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Sammanfattning:

Sjdlvkorande fordon har tillskrivits fordelar sdsom reducering av trafikolyckor samt
briansleutslédpp. Samtidigt aterfinns en pataglig upplevd osédkerhet for tekniken hos potentiella
anvindare. Syftet med denna studie var att vidareutveckla och testa en acceptansmodell for
sjalvkorande fordon. De undersokta variablerna baserades pa Technology Acceptance Model
(TAM), utokad med tillagg for fortroende och risk samt kompatibilitet. Variablerna bildade
studiens modell tillsammans med tolv formulerade hypoteser for sambanden mellan dessa.
Med enkét som datainsamlingsmetod analyserades svar frdn 125 respondenter med partial
least squares structural equation modelling (PLS-SEM). Resultatet som erholls visade pa att
studiens modell har en betydande forklarande formaga pd 78 procent. Vidare kunde atta av
studiens tolv hypoteser accepteras, samtliga med en signifikansniva pa 0,1 procent (p <
0,001). De statistiskt signifikanta resultaten for upplevd sékerhetsrisk och initialt fortroende
samt kompatibilitet motiverar dessa tilligg till TAM. For urvalet fann studien att attityd och
kompatibilitet har en direkt positiv paverkan péd avsikt att anvédnda fullt sjalvkorande bilar.
Attityd 1 sin tur pdverkas positivt av kompatibilitet och initialt fértroende. En reducerad
upplevd sédkerhetsrisk och 6kad upplevd nytta samt upplevd anvindarvénlighet medfor ett
okat initialt fortroende. Tre av de fyra icke-signifikanta hypoteserna som erholls dr samband
som postuleras 1 den ursprungliga versionen av TAM, varvid fortsatt forskning och vidare
bearbetning av studiens modell kan behodvas. Studiens resultat kan praktiskt fungera
vigledande for utvecklare och tillverkare av autonoma fordon, samt for politiska
beslutsfattare i ett led att forsoka uppna malséttningar sdsom nollvisionen.

Nyckelord:

Acceptans, initialt fortroende, kompatibilitet, sjdlvkérande bilar, Technology Acceptance
Model, upplevd risk
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1 Inledning

Kapitlet inleds med bakgrund samt problemformulering, och dérefter formuleras studiens
syfte och forskningsfraga. Sedan behandlas undersokningens avgransningar, efterfoljt av en
redogdrelse av kunskapsintressenter, och slutligen en sammanfattning av uppsatsens fortsatta
disposition.

1.1 Bakgrund

Under 2021 uppgick antalet nyregistrerade personbilar i Sverige till strax over 300 000
(Trafikanalys, 2022) och det uppskattas att det finns 6ver 1,4 miljarder bilar 1 varlden (Hedges
& Company, 2021). De fordon som tillverkas idag &r ofta utrustade med implementeringar av
automatisering 1 olika grad, ddr en starkt bidragande faktor bland annat anses vara de
omfattande framsteg som pa senare tid har gjorts inom omradet artificiell intelligens (Ma
m.fl., 2020). Dessa framsteg har gjort det mojligt for automatiserade fordon att framgangsrikt
kunna uppfatta och navigera omgivningen med hjdlp av de stora médngder information som
tillhandahalls genom fordonets olika sensorer (Ma m.fl., 2020). De inslag av automatisering
som ofta ses i1 fordon idag kallas avancerade forarassistanssystem (Advanced Driver
Assistance Systems, ADAS) (Ma m.fl., 2020), och nagra exempel pad implementeringar av
dessa &r automatisk inbromsning, adaptiv farthallare och filhallningsassistans (SAE
International, 2021a).

Utveckling av helt sjdlvkorande bilar bedrivs av flera olika fordonstillverkare, som
exempelvis BMW och Volvo (BMW, u.a.; Volvo Cars, u.d.). Sjdlvkorande fordon har
tillskrivits fordelar som exempelvis reducerad bréinsleforbrukning och 6kad trafiksdkerhet
(Fagnant & Kockelman, 2015). Andra positiva egenskaper som ofta anges &r reducering av
trafikstockningar och reducerade personalkostnader for att bedriva kollektivtrafik (Dai m.fl.,
2021; Jing m.fl., 2020). Fordelarna uppges kunna medfora att sjdlvkdrande fordon, forutsatt
framgangsrik lansering, i stor omfattning kan komma att fordndra framtidens trafikrelaterade
infrastruktur (Fagnant & Kockelman, 2015). Utvecklingen av ett helt sjédlvkorande fordon
tycks av manga av fordonstillverkarna ses som négot av en kapplopning, vilket kan motiveras
med att bestdende associationer ofta skapas for ett varumérke som ar forst pd marknaden med
en produkt som dr den forsta i sitt slag (Altman, 2022; Yuen m.fl., 2020a). Det har vidare
uppskattats att mellan 25 och 87 procent av alla privatdgda fordon kan komma att utgoras av
sjalvkorande sddana redan ar 2045 (Bansal & Kockelman, 2017).

I Sverige omkom 210 personer i trafiken under 2021 och av dessa befann sig ungefar hélften i
en personbil vid olyckstillféllet (Transportstyrelsen, 2022b). Globalt ligger antalet dodsfall 1
trafiken pa over 1,3 miljoner arligen, och skador till foljd av trafikolyckor dr dessutom den
vanligaste dodsorsaken for individer mellan 5-29 ar (World Health Organization, 2018).
Uppskattningsvis orsakas dver 90 procent av de trafikolyckor som sker av den minskliga
faktorn (National Highway Traffic Safety Administration, 2015). Sjélvkérande fordon anses 1
och med detta ha potential att kunna bidra till en omfattande reducering av det totala antalet
intrdffade trafikolyckor och overlag en hogre trafiksékerhet (Fagnant & Kockelman, 2015;
Jing m.fl., 2020), genom att de gor det mojligt att eliminera den ménskliga faktorn i trafiken.
Denna reducering kan i sin tur bidra till att uppnd den malsdttning for den svenska trafiken



som regeringen satt upp genom nollvisionen, dar det slutgiltiga mélet dr att ingen ska
allvarligt skadas eller avlida till f61jd av olyckor i trafiken (Prop. 1996/97:137).

1.1.1 Nivier av automatisering

For att definiera de olika graderna av automatisering hos fordon har en klassificering tagits
fram av den amerikanska organisationen SAE International (2021b) som bland annat arbetar
med att utveckla standarder for fordon (SAE International, u.4.). Uppdelningen innefattar sex
nivaer, dar den ldgsta nivan av automatisering ar niva 0 och den hogsta nivan ar niva 5. Niva
0-2 utgdrs av olika sé kallade forarstédsfunktioner (driver support features), medan niva 3—5
utgors av det som bendmns automatiserade kérfunktioner (automated driving features) (SAE
International, 2021a). Det innebér att ett sjdlvkorande, eller autonomt, fordon asyftar nagon
av nivderna 3-5.

Samtliga nivder med respektive definition presenteras 1 tabell 1. I efterfoljande stycken
beskrivs nivderna med konkreta exempel, se dessforinnan gidrna ocksd SAE International
(2021a) for en komplett dversiktstabell med innebord av respektive definition.

Niva Definition

0 Ingen automatisering

1 Forarstod

2 Partiell automatisering

3 Villkorlig automatisering
4 Hog automatisering

5 Full automatisering

Tabell 1. De sex nivderna av automatisering for fordon enligt SAE International (2021b).!

Nivé 0, 1 och 2 innebér samtliga att det 4r den minskliga foraren som kor trots de funktioner
for forarstod som respektive nivé innefattar (SAE International, 2021a). Dessa nivaer innebér
saledes att foraren ansvarar for och méste vara uppmérksam pé att funktionerna for forarstod
agerar som tdnkt for att korningen ska ske pa ett trafiksikert sitt (SAE International, 2021a).
Skillnaden mellan dessa tre nivder ligger 1 graden av assistans som de olika
forarstodsfunktionerna for varje niva tillhandahaller.

Den ldgsta nivan, niva 0, vilken definieras som ingen automatisering, innebdr funktioner som
innefattar att ge varningar och tillfallig assistans (SAE International, 2021a). Sadana
funktioner dr exempelvis automatisk inbromsning vid nddsituation och varning for objekt 1
doda vinkeln (SAE International, 2021a).

! De svenska dversittningarna av nivadefinitionerna som anvénds i denna text ér de gjorda av myndigheten
Trafikanalys (2015). De har som huvuduppgift att forse beslutsfattare med underlag rérande transportfragor (SFS
2010:186; Trafikanalys, u.d.).



Niva 1, vilken definieras som forarstdd, innebér funktioner som innefattar att ge antingen
assistans for styrning eller att ge assistans fOor acceleration och inbromsning (SAE
International, 2021a). Funktionerna uppges kunna vara exempelvis stdod for att mandvrera
fordonet sa att det kor centrerat i korfaltet, eller farthallare. Niva 2, vilken definieras som
partiell automatisering, innebdr funktioner som innefattar att ge bdde assistans for styrning
och att ge assistans for acceleration och inbromsning (SAE International, 2021a).
Motsvarande exempel som for foregaende nivd, men med skillnaden att bada funktionerna
forekommer.

Nivé 3, 4 och 5 innebar samtliga, enligt definition, att den méanskliga foraren inte kor fordonet
nidr funktionerna som respektive nivé innefattar ar aktiverade (SAE International, 2021a). For
den ligsta av dessa tre nivier uppges dock att den ménskliga foraren kan bli tvungen att ta
over mandvreringen, vilket inte dr fallet for de tva senare. Niva 3, vilken definieras som
villkorlig automatisering, och niva 4, vilken definieras som hog automatisering, innebér bada
funktioner som sjdlvstdndigt mandvrerar fordonet under begrdnsade forhallanden, och enbart
om samtliga av dessa forhallanden &r uppfyllda (SAE International, 2021a). Den hogsta nivan,
nivd 5, vilken definieras som full automatisering, innebir funktioner som sjdlvstindigt
mandvrerar fordonet under alla forhdllanden. For bdde niva 4 och niva 5 géller att dessa typer
av fordon inte behdver ha pedaler och inte heller ratt, men kan ha dessa dven om det inte dr
nddvéndigt (SAE International, 2021a).

Ett sjdlvkorande fordon av niva 5, vilken dr den nivd som undersoks 1 denna studie, forvintas
alltsd pd egen hand klara alla de utmaningar som ett fordon stélls infor i trafiken, som att
kunna uppfatta och navigera i omgivningen helt utan ménsklig interaktion. Manga modernare
bilar idag dr, som ndmnt i foregdende avsnitt, utrustade med ADAS 1 olika former (Ma m.fl.,
2020) och ridknas darfor till de ldgre nivderna 1 och 2. Nivé 3 forekommer 1 vissa modeller pa
marknaden idag, medan nivd 4 och niva 5 fortfarande inte finns kommersiellt tillgidngliga
(Altman, 2022; Automotive World, 2022).

Den klassificering av nivder av automatisering som &r gjord av SAE International (2021a) ar
en etablerad uppdelning som anvinds bade av utvecklare av den sjidlvkdrande tekniken (t.ex.
Volkswagen, 2018; Volvo Group, u.d.) samt 1 den tidigare forskningen inom omradet (t.ex.
Dai m.fl., 2021; Man m.fl., 2020; Zhang m.fl., 2019). Av denna anledning anses det lampligt
att anvdnda just denna klassificering ocksa 1 denna studie. P4 sa vis dr det mojligt att vara
konsekvent och dven jamforelse med andra studier underlittas.

1.2 Problemformulering

Automatisering dr idag en alltmer integrerad del 1 moderna fordon och ménga
fordonstillverkare bedriver utveckling mot full automatisering, motsvarande niva 5 (t.ex.
BMW, u.4.; Volvo Cars, u.d.). Da runt 80 procent av alla registrerade personbilar i Sverige &r
privatigda (Trafikanalys, 2022) kan det vara rimligt att anta att en stor andel av
konsumenterna av sjdlvkorande bilar i framtiden kommer att utgdras av just privatpersoner.
Men da helt sjalvkorande fordon i dagsldget inte finns tillgdngliga p4 marknaden (Altman,
2022; Yuen m.fl,, 2021) dr det svart att fa en tydlig bild av de tinkta konsumenternas
acceptans och hur stor efterfrigan som kan forvintas. Acceptans syftar till att beskriva hur
individers uppfattningar och ésikter om en teknik i sin tur kan pdverka deras vilja att anvénda
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sig av den (Zhang m.fl., 2019). Det kan ddrmed anses vara av stor vikt for producenter att ta
hinsyn till acceptans vid utformning och lansering av nya produkter. For specifikt autonoma
fordon kan den vidare ocksé vara vésentlig for beslutsfattare i och med malséttningar sdsom
nollvisionen.

Trots de ménga fordelar som relateras till sjdlvkorande fordon pekar resultatet fran flera
undersokningar pd att det finns en viss skepticism hos privatpersoner, vilka utgér de
potentiella anvdndarna, mot tekniken. En av de huvudsakliga férdelarna med autonoma
fordon anges i forskningen vara just den okade trafiksdkerheten (Fagnant & Kockelman,
2015; Jing m.fl.,, 2020), men befolkningens bild verkar vara en annan. I en
opinionsundersokning uppgav over hélften av de tillfrigade att de upplever autonoma fordon
som osdkra, och enbart 25 procent angav att de skulle vilja ha ett sjalvkorande fordon (TT,
2018). I ytterligare en liknande undersokning vittnar resultatet om att det finns en tvivlande
instéllning gentemot autonoma fordon d4 manga av de tillfragade uppgav att de tror att denna
teknik kommer att bidra till fler olyckor, och endast 30 procent ansig sig ha en positiv
instdllning till sjdlvkorande fordon (If Skadeforsdkring, 2016). Sammantaget finns det alltsd
en diskrepans i de fordelar som anges med en 6kad automatisering gentemot uppfattningarna
hos befolkningen. Aterkommande anges dessutom i forskningen att det for nirvarande finns
en omfattande resistans mot acceptansen av sjilvkoérande fordon hos allménheten (t.ex. Man
m.fl., 2020; Yuen m.fl., 2020b).

Sjalvkorande fordon ar ett aktuellt och omfattande omrédde och en stor del av privatigda
fordon har konstaterats kunna utgdras av autonoma fordon &r 2045 (Bansal & Kockelman,
2017). Det dr dock tydligt att det finns en osdkerhet och resistans hos tinkta konsumenter till
tekniken. Som betonat i foregdende avsnitt &r marknaden for personbilar omfattande, vilket
medfor att vikten av att lansera framgéngsrika produkter som konsumeras déarfor blir kritiskt
for producenterna. Likasd kan det ocksd vara vésentligt for beslutsfattare att studera hur
teknik som tillskrivs fordelar sdsom en forbéttrad trafiksdkerhet kan bli accepterad av
befolkningen, da det déirigenom é&r ett led i att forsoka uppnd uppsatta mal om sidkrare
trafikforhallanden. Forskningen menar dven att en lag acceptans hos potentiella anvindare ar
det storsta hindret och det som i huvudsak kan komma att himma etableringen av autonoma
fordon (Xu m.fl.,, 2018). Vidare har det ocksd konstaterats att vilka faktorer som péverkar
acceptans av sjdlvkorande fordon till stor del &r underutforskat (Liu m.fl., 2019).
Sammantaget finns sdledes ett identifierat behov av att {4 en battre forstaelse for acceptans av
sjdlvkorande bilar. Framfor allt for vilka faktorer som paverkar acceptans och hur dessa vidare
paverkar potentiella anvindares intention att anvinda sig av autonoma fordon.

Technology Acceptance Model, TAM, ér ett vél beprovat och validerat teoretiskt ramverk for
att undersoka och forklara anvindares acceptans av datorbaserad teknik (computer-based
technology) (Davis m.fl., 1989; Jing m.fl., 2020; Yuen m.fl., 2021). Ramverket postulerar att
faktisk systemanvindning (Actual System Use) pdverkas positivt av avsikt att anvinda
(Behavioral Intention to Use), vilken i sin tur paverkas positivt av attityd (Attitude Toward
Using) (Davis m.fl.,, 1989). Attityd i sin tur paverkas positivt av upplevd nytta (Perceived
Usefulness) och upplevd anvindarvinlighet (Perceived Ease of Use) (Davis m.fl.,, 1989).
Modellen anvinds alltsa for att forutsdga och forklara anvindares villighet att acceptera och
anvianda sig av ett visst system. Det teoretiska ramverket kommer att anvindas som
utgangspunkt for den modell som kommer anvéndas 1 denna studie. Vidare kommer



utdkningar goras till denna modell i form av tilldgg av ytterligare faktorer, specifikt avses risk
och fortroende samt kompatibilitet.

1.3 Syfte och forskningsfriaga

Studiens syfte dr tvafaldigt: att vidareutveckla en acceptansmodell for autonoma fordon
utifran befintlig forskning, samt att testa denna for att undersoka vilka av faktorerna i
modellen som paverkar potentiella anvédndares intention att anvdnda autonoma fordon.
Studien syftar i och med detta till att bidra med 6kad kunskap om hur TAM med tilligg for
risk och fortroende samt kompatibilitet kan anvidndas som ramverk for att undersoka
anvindares acceptans av sjalvkorande fordon.

Med utgingspunkt i det presenterade syftet formuleras studiens forskningsfrdga enligt
foljande: Hur vdl kan TAM med tilldgg for risk, fortroende och kompatibilitet forklara
acceptans av sjdlvkorande fordon?

1.4 Avgrinsning

Studien avgrinsar sig till att undersoka sjdlvkorande fordon av automatiseringsgrad nivd fem,
och den typ av fordon som undersdks ar personbilar. Deltagande respondenter kommer att
utgoras av svenska privatpersoner. Valet av niva fem av automatisering grundar sig i att det ar
en nivd som inte finns pad marknaden idag (Altman, 2022) men som é&r en teknik under
utveckling (t.ex. BMW, u.4.; Volvo Cars, u.4.). Aven ett forskningsgap om den specifika nivin
har identifierats i litteraturen. Sammantaget finns det siledes en okunskap om denna niva.
Vidare motiveras valet av personbilar med att det 1 majoritet dr den typ av fordon som
forekommer 1 trafiken (Trafikanalys, 2022). Privatpersoner dr den valda malgruppen da 80
procent av registrerade personbilar dr privatigda (Trafikanalys, 2022), privatpersoner kan
alltsa rimligen antas utgdra en stor andel av de tidnkta konsumenterna av sjidlvkdrande bilar.

Acceptans syftar 1 denna studie till potentiella anvdndarens avsikt att anvdnda helt
sjalvkorande bilar, 1 enighet med tidigare studier om acceptans av autonoma fordon (t.ex.
Yuen m.fl., 2020b). Med andra ord skulle det kunna forklaras som den grad till vilken en ténkt
anvandare 4r villig att acceptera eller att anvidnda tekniken 1 fraga (Liu m.fl., 2019). Acceptans
kommer att undersokas utifrdn en utokad version av TAM, med tilldgg av ytterligare konstruk
(alltsa variabler som inte ar direkt métbara) som funnits relevant i den tidigare forskningen.
Specifikt avses konstrukten upplevd sékerhetsrisk, upplevd integritetsrisk och initialt
fortroende samt kompatibilitet. Avgrinsningen till det valda ramverket grundar sig i att det ar
en vdl beprovad och validerad modell for att forklara anvindares acceptans av
informationssystem (Davis m.fl., 1989; Jing m.fl., 2020; Yuen m.fl., 2021). Det valda
ramverket tillhandahaller dessutom mdojlighet att anvéinda konstruktet avsikt att anvénda for
att forutsdga faktiskt anvindande (Davis m.fl., 1989), vilket 4r en fordel da sjalvkorande bilar
av nivd 5 dr en teknik som fortfarande 4r under utveckling och dérfér dnnu inte finns
tillganglig for faktisk anvéndning (Altman, 2022; Yuen m.fl., 2021). Till {6]jd av att dessa
fordon @nnu inte finns pd marknaden kan dven ndmnas att deltagarna i studien séledes inte



kommer att ha anvint tekniken, men da potentiella anvéndares initiala uppfattningar ligger till
grund for framtida beslut (Kenesei m.fl., 2022) ar studiens syfte fortfarande relevant.

1.5 Kunskapsintressenter

Studien syftar till att bidra till studieomradet informationssystem, specifikt sjélvkorande
fordon, samt till den akademiska litteraturen om acceptans. Vidare dr ambitionen att studien
ska kunna anvidndas som underlag for hur utveckling av sjilvkérande teknik hos fordon bor
prioriteras, dd konsumenters acceptans ér direkt relaterad till deras villighet att anvénda sig av
tekniken (Davis m.fl., 1989). Séledes bor intressenter for kunskapsprodukten utgdras av
exempelvis utvecklare, tillverkare och forsiljare av autonoma fordon. For dessa kan resultatet
bidra med insikt om vilka faktorer som kan komma att paverka acceptansen hos tinkta
konsumenter.

Mot bakgrund av den malsdttning som formulerats av Sveriges regering i form av
nollvisionen (Prop. 1996/97:137), kan dessutom ett mer omfattande behov ses av denna
studie. Som skrivet har sjdlvkorande fordon i flera studier associerats med fordelar som ett
reducerat antal trafikolyckor och en 6verlag hogre trafiksikerhet (t.ex. Fagnant & Kockelman,
2015). Séledes kan ett potentiellt behov av studiens kunskapsprodukt finnas hos beslutsfattare
pa exempelvis offentliga institutioner inom det berérda omradet. Detta genom att studien kan
bidra med ett verktyg for att kunna erhdlla en bittre bild av den acceptans gentemot
sjalvkorande bilar som existerar hos befolkningen. Denna insikt kan i sin tur bidra till att
bittre kunna ta fram strategier och handlingsplaner for att framgéngsrikt kunna integrera
autonoma fordon 1 samhéllet.

1.6 Disposition

Den fortsatta delen av uppsatsen disponeras enligt foljande: i det andra kapitlet presenteras
teori och for studien relevant tidigare forskning, vilka ligger till grund for studiens modell. I
det tredje kapitlet redogors for tillvigagéngssittet for den genomforda studien. I det fjarde
kapitlet sammanstdlls det erhdllna resultatet, vilket sedan ocksd analyseras. Avslutningsvis, i
det femte kapitlet diskuteras resultatet samt begriansningar, och slutligen ges forslag pa vidare
forskning.



2 Teori

I detta kapitel presenteras studiens teoretiska referensram. Det inkluderar TAM tillsammans
med befintlig forskning inom omradet acceptans av autonoma fordon, vilka ligger till grund
for den modell som anvinds i studien. De hypoteser som avses testas formuleras ocksé utifran
befintlig forskning.

2.1 Tidigare studier

Flera tidigare studier har applicerat just TAM for att underséka acceptans av autonoma
fordon. Choi och Ji (2015) utokar det teoretiska ramverket med ytterligare konstrukt,
déribland upplevd risk och fortroende. Forfattarna finner bland annat att upplevd nytta
respektive fortroende dr de konstrukt som har den huvudsakliga pdverkan pd avsikt att
anvinda, dir bdda sambanden &r signifikant positiva. I sin studie anvéinder forfattarna en
annan klassificering av automatiseringsnivéer, och inte den gjort av SAE, trots att den senare
anses vara den mest etablerade inom forskningsomradet (Panagiotopoulos &
Dimitrakopoulos, 2018). Dérutdver avgransar sig studien inte heller till exklusivt en niva av
autonoma fordon.

Xu m.fl. (2018) studerar dven de acceptans av autonoma fordon utifrdn en utokad version av
TAM. Forfattarna anvéander ett sdrskilt tillvigagéngssatt dar deltagarna i studien fér testa att
dka 1 ett automatiserat fordon av nivd 3, for att didrigenom undersoka skillnader i1
respondenternas svar fore akturen jamfort med efter. Med detta tillvigagingssétt har
forfattarna for avsikt att studera vilken pdverkan faktisk erfarenhet har. De tvd beroende
konstrukten som undersoks dr vilja att aka igen (willingness to re-ride) samt avsikt att
anvinda, dir det forstndimnda konstruktet avgrédnsas till niva 3 och det andra till niva 5. I det
erhallna resultatet finner forskarna att praktisk erfarenhet har en signifikant positiv paverkan
pd fortroende, upplevd nytta och upplevd anvindarvinlighet. Eftersom de tvd beroende
variablerna 1 modellen avgrénsas till tvd separata nivéer, har de oberoende variablerna inte
undersokts med avgransning till en specifik niva av automatisering.

Panagiotopoulos och Dimitrakopoulos (2018) undersoker likt foregdende studier ocksé
acceptans av autonoma fordon. Forfattarna utgar ifrin TAM som teoretiskt ramverk med
tilldgg gjorda for upplevt fortroende och socialt inflytande (social influence). I studien finner
forskarna att den foreslagna modellens samtliga oberoende variabler har en signifikant positiv
paverkan pd avsikt att anvinda, dessa inkluderar upplevd nytta, upplevd anvindarvinlighet,
upplevt fortroende samt socialt inflytande. Den genomforda studien avgrinsar sig inte till
exklusivt en niva av sjdlvkorande fordon.

Zhang m.fl. (2019) undersdker acceptans av sjdlvkorande fordon, niva 3. I studien utgér
forskarna fran TAM, men viljer att utdka ramverket med ytterligare konstrukt. Tilligg som
gbrs dr initialt fortroende och upplevd risk. Specifikt dr det tvd typer av risk, upplevd
sikerhetsrisk och upplevd integritetsrisk, som undersoks. I sin studie finner forfattarna att
initialt fortroende dr den mest avgdrande variablerna for attityd till autonoma fordon. Attityd
har i sin tur en signifikant paverkan pa avsikt att anvidnda. Studien foresléar att genom att 6ka



upplevd nytta och reducera upplevd sédkerhetsrisk kan initialt fortroende, och darigenom
attityd och 1 sin tur intention att anvinda, ocksa dkas.

Man m.fl. (2020) utgar i sin studie ocksd fran TAM med tilligg for bland annat risk och
fortroende, inspirerat av foregdende studie. Andra tilldigg som gors dr kompatibilitet och
systemkvalitet (system quality). Den nivd som undersoks dr 3, villkorlig automatisering.
Forfattarna finner att fortroende dr den mest avgorande variabeln for attityd till autonoma
fordon. Attityd har i sin tur en signifikant paverkan pa avsikt att anvinda.

Yuen m.fl. (2021) studerar dven de acceptans av sjdlvkérande fordon utifrin TAM, specifikt
niva 5. Forfattarna kombinerar ramverket med Innovation Diffusion Theory, IDT. Forskarna
finner att upplevd nytta och upplevd anvindarvénlighet har en signifikant, positiv paverkan pa
avsikt att anvidnda. Vidare finner de att ocksd samtliga gjorda tilligg frdn IDT har en
signifikant paverkan pa upplevd nytta och upplevd anvéndarvénlighet.

Ovan ska inte ses som en uttdmmande genomgang av samtliga studier inom det berorda
omrddet. Det ger ddremot en indikation pd det forskningsgap som denna studie &mnar
undersoka samt bidra med kunskap om, och motiverar ytterligare behovet av undersdékningen.
Sammantaget kan iakttas att det behovs vidare TAM-studier om niva 5, som avgriansar sig
exklusivt till denna niva. Flera av de presenterade studierna avgrinsar sig till lagre nivier av
sjdlvkorande fordon (t.ex. Man m.fl., 2020, Zhang m.fl., 2019), andra studier som undersdker
aven hogre nivaer avgransar sig emellertid inte exklusivt till enbart en niva utan studerar ett
par nivéer samtidigt (t.ex. Choi & Ji, 2015; Panagiotopoulos & Dimitrakopoulos, 2018; Xu
m.fl., 2018). Da nivd 5 innebédr att fordonet &r helt autonomt, alltsd att en minsklig forare
aldrig behover ta dver och mandvrera korningen, skulle det kunna innebéra att resultaten for
denna nivé skiljer sig frén ldgre nivder. Det finns dérfor anledning att studera den berérda
nivan atskilt fran de ldgre nivéerna av automatisering.

Vidare, de studier som inkluderar nivd 5 exkluderar samtliga konstruktet attityd fran
anviandandet av TAM 1 de modeller som foresléds (t.ex. Choi & Ji, 2015; Panagiotopoulos &
Dimitrakopoulos, 2018; Xu m.fl., 2018; Yuen m.fl., 2021). Sambandet mellan attityd och
avsikt att anvdnda som forekommer 1 den ursprungliga versionen av TAM undersoks alltsd
inte. Relationen mellan dessa tvd konstrukt dr dock det samband i den ursprungliga versionen
av TAM som har visat sig vara signifikant mest frekvent 1 studier som utgatt ifrdn modellen
som teoretiskt ramverket (Zhang m.fl., 2019). Attityd dr dessutom ett konstrukt som visat sig
ha en signifikant roll i tidigare forskning didr TAM anvints for att forsoka forklara acceptans
av specifikt sjdlvkorande fordon, dir nivd 3 studerats (t.ex. Man m.fl., 2020; Zhang m.fl.,
2019). Sammantaget finns det séledes anledning att studera det nimnda sambandet dven for
niva 5.

Vidare, Zhang m.fl. (2019) menar att vidareutveckling av tidigare presenterade
acceptansmodeller for autonoma fordon behdvs. Forfattarna understryker att tidigare
foreslagna modeller har erhallit en forklaringsgrad pa i genomsnitt 50 procent. Detta menar de
inte dr en tillrackligt tillfredsstidllande nivd i och med att acceptansmodeller for
informationssystem generellt brukar ligga pa omkring 70 procent. Det finns saledes anledning
att utveckla de acceptansmodeller som foreslagits 1 den existerande forskningen. Till TAM
gors darfor tillagg for risk och fortroende med grund i den tidigare forskningen, dér de
specifika sambanden baseras pd Zhang m.fl. (2019) som studerat nivd 3. D4 den nidmnda



studien erhdller en forklarande grad pa 61 procent, gors dven ytterligare tilligg i form av
kompatibilitet for att undersdka om modellen som som anvinds i denna studie lyckas forklara
variationen i avsikt att anvénda i hogre grad. I ndstfoljande avsnitt presenteras de konstrukt
som bildar studiens modell, tillsammans med hypoteser baserade pa tidigare forskning.

2.2 Technology Acceptance Model

For att studera acceptans har atskilliga teorier och modeller presenterats i forskningen, och
enbart inom omradet informationssystem aterfinns en rad sadana ramverk (t.ex. Ajzen, 1991;
Davis m.fl.,, 1989; Venkatesh m.fl., 2003). En frekvent féorekommande dr TAM (Jing m.fl.,
2020), vilken utvecklats for att utvirdera informationssystem och for att undersoka acceptans
hos potentiella anvidndare av ett visst system (Davis m.fl., 1989).

Modellen anvénds for att forklara individers acceptans av ett system genom att relatera denna
till systemets egenskaper. Mer specifikt dr det huvudsakliga syftet med TAM att fungera som
ett ramverk for att kunna utvérdera ett system baserat pa ett givet antal variabler och deras
relation 1 forhédllande till varandra (Davis m.fl., 1989). Som tidigare skrivet postuleras att
faktisk systemanvédndning paverkas positivt av avsikt att anvidnda, vilken i sin tur péverkas
positivt av attityd och upplevd nytta (Davis m.fl., 1989). Attityd i sin tur paverkas positivt av
upplevd nytta och wupplevd anvidndarvianlighet (Davis m.fl., 1989). En grafisk
sammanstéllning av modellen ges i figur 1, innebdrden av konstrukten presenteras dérefter
tillsammans med relationen dem emellan, utifran vilka studies hypoteser formuleras.

TAM har, 1 jamforelse med alternativa teoribildningar sasom Theory of Reasoned Action,
TRA, och Theory of Planned Behavior, TPB, konsekvent haft en hogre forklarande formaga
(Bagozzi, 2007). TAM med dess konstrukt overlappar de tvd ndmnda modellerna och
inkluderar saledes en stor del av det som mits av alternativen (Bagozzi, 2007). Till skillnad
frin de ndmnda alternativa modellerna &r TAM dessutom utvecklad for specifikt datorbaserad
teknik. D& TAM utvecklades for forskning inom informationssystem, med &dndamélet att
forklara och forutse acceptans av just datorbaserad teknik (Davis m.fl., 1989), lampar den sig
vdl for denna studie som @mnar undersdka sjdlvkorande bilar. Ramverkets fokus ligger
dessutom pa anvéndare, vilket dr i linje med denna studies avgransning. Modellen ar ocksa
vil beprovad och validerad (Jing m.fl., 2020; Yuen m.fl., 2021), vilket ytterligare motiverar
dess anvindande. Modellen férekommer dven aterkommande inom forskningsomradet for
acceptans av sjilvkorande fordon (Jing m.fl., 2020).

TAM togs ursprungligen fram med avseende pé att undersdka acceptans i arbetssammanhang
(Davis m.fl., 1989), trots detta har modellen fortsatt applicerats pa atskilliga typer av tekniska
applikationer, bade i och utanfor arbetssammanhang, med stod for ramverket (Venkatesh &
Bala, 2008; Yousafzai m.fl., 2007). Det indikerar att modellen &n i dag &r relevant och har
forméagan att forklara acceptans. Vidare, sedan TAM presenterades har modellen inte varit
okritiserad. Ndgot som har ifragasatts &r att variabler, som exempelvis subjektiva normer,
saknats i1 den ursprungliga versionen av TAM (Legris m.fl., 2003). Som svar pd denna kritik
har senare versioner av modellen presenterats, diaribland TAM2 och TAM3 (Venkatesh &
Bala, 2008; Venkatesh & Davis, 2000). Inte heller dessa har dock varit utan kritik. De senare
modellerna anses vildigt komplexa och okoordinerade i och med dess ménga adderade
variabler (Bagozzi, 2007; Zaineldeen m.fl., 2020), och trots de gjorda tillaggen har dessa inte

9



lyckats generera en hogre forklarande formaga (Legris m.fl., 2003; Venkatesh & Bala, 2008).
Det har dessutom visat sig att subjektiva normer har en storre effekt i sammanhang dir
systemanvindandet dr av obligatorisk karaktir (Schepers & Wetzels, 2007), vilket indikerar
att denna kritik inte behdver vara relevant for denna studie som undersoker frivilligt
anvindande. TAM har sedan sin introduktion ockséd visat sig vara en robust modell med
omfattande empiriskt stod (Venkatesh & Bala, 2008; Yousafzai m.fl., 2007), trots sina fa
variabler. De tilligg som gjorts 1 senare versioner av TAM é&r inte heller ndodvéndigtvis
relevanta ur perspektivet sjalvkorande bilar. Darmed kommer istillet tilldgg att goras till den
ursprungliga versionen av TAM baserat pa resultat frin tidigare studier. Befintlig forskning
kommer att ligga till grund f6r att identifiera centrala konstrukt for specifikt autonoma fordon,
och vidareutvecklingen av TAM kommer att utga ifran dessa.

Upplevd nytta

A Y

Faktisk
systemanvéindning

Externa variabler Attityd »  Avsikt att anvinda >

Upplevd
anvindarvinlighet

Figur 1. Technology Acceptance Model (Kélla: Davis m.fl., 1989, s. 985).

Avsikt att anvinda miter en potentiell anviindarens intention att bruka ett visst system, det vill
sdga dennes avsikt att anvidnda systemet 1 friga (Davis m.fl., 1989). Detta konstrukt antas
paverkas av attityd (Davis m.fl., 1989). Attityd anger en individs kénslor, vilka kan vara av
positiv eller negativ karaktdr, betrdffande ett visst system (Davis m.fl., 1989), det vill séga
dennes generella instédllning till systemet. Sambandet mellan konstrukten har en positiv
riktning (Davis m.fl., 1989). Det vill sidga, en mer positiv attityd resulterar 1 en 6kad avsikt att
anvinda, enligt den hypotetiserade riktningen i TAM. Utdver att vara en del av det validerade
ramverket (Yuen m.fl., 2021) s& har ocksa relationen mellan attityd och avsikt att anvinda
visat sig positivt och signifikant i studier om acceptans av autonoma fordon (t.ex. Dai m.fl.,
2021; Man m.fl., 2020; Zhang m.fl., 2019). Sambandet mellan konstrukten ldgger séledes
grund for studiens forsta hypotes enligt féljande:

H1: Attityd har en positiv paverkan pd avsikt att anvénda.

Vidare hdvdar Davis m.fl. (1989) att de tva konstrukten upplevd nytta och upplevd
anvindarvdinlighet har en primédr roll for acceptans. Upplevd nytta syftar till en potentiell
anvindares subjektiva uppfattning om huruvida anvidndandet av ett visst system resulterar i,
eller skulle innebira, en forbéttring av dennes prestation med avseende pa att utfora en viss
uppgift (Davis m.fl., 1989). Om anvdndning av systemet innebér att uppfattningen hos
individen dr att den uppgift i friga som ska utforas kan genomforas mer produktivt eller
effektivt med systemet, jimfort med utan systemet, sa innebér det att den upplevda nyttan ar
hogre. Detta konstrukt antas ha en positiv paverkan pa avsikt att anvédnda, respektive attityd.
Det vill sdga, en 6kad upplevd nytta innebdr en dkad avsikt att anvdnda, respektive en mer
positiv attityd, enligt hypotetiserad riktning 1 TAM. Utover att vara en del av det validerade
ramverket (Yuen m.fl., 2021) sd har ocksa relationen mellan upplevd nytta och avsikt att
anvédnda visat sig positivt och signifikant i1 studier om acceptans av autonoma fordon (t.ex.
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Yuen m.fl., 2021; Zhang m.fl., 2019). Likasa géller for relationen mellan upplevd nytta och
attityd (t.ex. Man m.fl.,, 2020). Sambanden mellan konstrukten ldgger siledes grund for
studiens andra och tredje hypotes enligt f6ljande:

H2: Upplevd nytta har en positiv paverkan pd avsikt att anvédnda.
H3: Upplevd nytta har en positiv paverkan pa attityd.

Upplevd anvédndarvinlighet syftar till en potentiell anvindares subjektiva uppfattning om
huruvida anvindandet av ett visst system dr utan pataglig anstringning for brukaren (Davis
m.fl., 1989). Med andra ord hur anstringande det dr for anvéndaren att fa systemet att agera i
enlighet med dennes dnskemadl, for att pd sa vis utfora en viss uppgift. Detta konstrukt antas
ha en positiv paverkan pé attityd, respektive upplevd nytta. Det vill sdga, en 6kad upplevd
anvindarvénlighet innebdr en mer positiv attityd, respektive okad upplevd nytta, enligt
hypotetiserad riktning 1 TAM. Utdver att vara en del av det validerade ramverket (Yuen m.fl.,
2021) sa har ocksé relationen mellan upplevd anvindarvinlighet och attityd visat sig positivt
och signifikant i studier om acceptans av autonoma fordon (t.ex. Zhang m.fl., 2019). Likasa
giller for relationen mellan upplevd anvédndarvinlighet och upplevd nytta (t.ex. Yuen m.fl.,
2021; Zhang m.fl., 2019). Sambanden mellan konstrukten ldgger saledes grund for studiens
fjdrde och femte hypotes enligt f6ljande:

H4: Upplevd anvindarvénlighet har en positiv pdverkan pé attityd.
HS: Upplevd anvéndarvénlighet har en positiv paverkan pa upplevd nytta.

Vidare, enligt TAM antas bade upplevd nytta och upplevd anvindarvénlighet paverkas av
externa variabler (Davis m.l., 1989). Dessa variabler paverkar dérigenom indirekt
konstruktet avsikt att anvénda i och med variablernas samband med konstrukten upplevd nytta
och upplevd anvéndarvénlighet. Variablerna kan utgoras av exempelvis systemegenskaper
eller anvindaregenskaper (Davis m.fl., 1989). I denna studie kommer inga externa variabler
till just upplevd nytta och upplevd anvindarvénlighet att undersokas, istéllet avgrinsas tillagg
till ramverket 1 form av risk, fortroende och kompatibilitet. Dessa utokningar till TAM
grundar sig ndmligen i1 betydande resultat fran tidigare forskning, vilket redogors for i de
nidstkommande avsnitten.

I den ursprungliga versionen av TAM aterfinns dessutom ytterligare ett sista konstrukt, faktisk
systemanvindning, vilket alltsa anger huruvida ett visst system faktiskt anvénds eller inte av
en potentiell anvindare. Denna variabel uteslots dock fran den modell som anvénds i denna
studie till foljd av att automatiserade fordon av nivd 5 dnnu inte finns tillgdngliga pa
marknaden (Altman, 2022; Yuen m.fl., 2021). Detta paverkar dock inte den aterstdende delen
av ramverket som anvénts, dd det exkluderade konstruktet inte utgér oberoende variabel till
ndgon av ovriga konstrukt i modellen. Forskare (t.ex. Choi & Ji, 2015) menar att anvéindandet
av konstruktet avsikt att anvidnda som beroende variabel, istillet for faktisk
systemanvindning, dr anviandbart 1 synnerhet nir acceptans av tekniska system 1 ett tidigt
stadie @mnas undersokas. For teknik under utveckling har dessutom avsikt att anvinda
foreslagits kunna fungera som ett forutsidgande konstrukt, detta 1 och med att avsikt att
anvinda dr den faktor som huvudsakligen paverkar faktisk systemanvéndning (Davis m.fl.,
1989; Zhang m.fl., 2019). Anvdndandet av TAM ér séledes fortfarande relevant.
Tillvigagéngssittet dr dven 1 linje med tidigare forskning som inkluderar nivd 5, men dven
lagre nivaer, ddr TAM anvénds (t.ex. Man m.fl., 2020; Yuen m.fl., 2021; Zhang m.fl., 2019).

11



2.3 Fortroende och risk

Béde fortroende och risk dr nyanserade med multipla dimensioner, vad dessa specifikt innebar
i denna studie redogérs for vidare i efterfoljande avsnitt. Valet av tilligg av specifikt
konstrukten risk och fortroende grundas pa befintlig forskning inom omradet for acceptans av
autonoma fordon, vilka ockséd presenteras. Vidare baseras de specifika sambanden for dessa
konstrukt, med riktning, i huvudsak pa den modell som Zhang m.fl. (2019) presenterar i sin
studie av niva 3. I figur 2 illustreras det risk- och fortroendetilligg som gors till TAM och
dérigenom till modellen som anvinds i denna studie.

Upplevd
sakerhetsrisk

Initialt fortroende

Upplevd
integritetsrisk

Figur 2. Risk och fortroende.

2.3.1 Initialt fortroende

Fortroende innebér att acceptera eventuell osdkerhet eller sarbarhet med avsikt att erhélla
nagot gynnsamt, det finns alltsa positiva forvantningar pd en annan parts avsikt eller beteende
for att uppna nagot mal (Xu m.fl., 2018; Zhang m.fl., 2019). Fortroende for sjdlvkorande
fordon kan ses fungera som ett matt pa hur tillforlitlig tekniken upplevs av den potentiella
anviandaren (Jing m.fl.,, 2020). Anvéndaren gor alltsd en bedomning pa huruvida tekniken
kommer att agera som tankt.

Eftersom sjdlvkorande bilar av niva 5 inte finns tillgédngliga p4 marknaden idag (Altman,
2022; Yuen m.fl.,, 2021), dr dessa nagot som potentiella anvindare dnnu inte praktiskt har
anvént. Konstruktet for fortroende bendmns darfor som initialt fortroende, detta i enighet med
befintlig litteratur vilken anser denna namngivning mer korrekt (Zhang m.fl., 2019). Den
sarskiljs saledes frdn den andra typen av fortroende, bendmnt dynamiskt fortroende, som
sedan bildas efter en tids anvdndning av systemet dir anvdndaren blivit mer bekant med
tekniken (Zhang m.fl., 2019).

Att inte ldngre kontrollera korningen och ge upp mandvreringen av fordonet kan kdnnas
besviarande for anvidndare (Kaur & Rampersad, 2018). Autonomiteten hos sjilvkorande
fordon innebér ndmligen att det nu dr fordonet som samlar in information om véglaget, den
omgivande trafiken och kommunicerar med andra parter saisom nérliggande fordon (Kaur &
Rampersad, 2018), vilket tidigare gjordes av foraren. Studier har dven funnit att en av de
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framsta anledningarna till att potentiella anvéndare ser det som osannolikt att de kommer att
anvdnda ett sjdlvkorande fordon dr just avsaknad av fortroende for tekniken (Zmud m.fl.,
2016). Forskare menar att avsaknad av fortroende &r den huvudsakliga barridren mot
etablering av autonoma fordon i samhaillet och att fortroende ar en nddvéndig forutsittning for
dessa fordons etablering (t.ex. Kaur & Rampersad, 2018; Liu m.fl., 2019; Man m.fl., 2020;
Xum.fl., 2018)

For ny teknik, som exempelvis sjdlvkorande bilar, menar forskare att det krdvs initialt
fortroende for att anvdndare ens ska kunna tidnka sig att anvdnda den nya tekniken (Kenesei
m.fl., 2022). Studier som undersokt specifikt relationen mellan fértroende och attityd, har
samtliga funnit att fortroende har en positiv, signifikant paverkan pa attityd (t.ex. Dai m.fl.,
2021; Man m.fl., 2020; Zhang m.fl., 2019). Dessa studier avgransar sig emellertid till niva 3
respektive nivd 4 och ldmnar déarfor utrymme for vidare studier om niva 5.

Sammantaget dr fortroende en relevant faktor att studera i relation till sjdlvkorande fordon
enligt ovan diskussion. Mot bakgrund av detta, i enlighet med de samband som identifierats i
forskningen, formuleras studiens sjétte hypotes enligt foljande:

H6: Initialt fortroende har en positiv paverkan pa attityd.

Vidare, Zhang m.fl. (2019) hédvdar att, trots att paverkan av upplevd nytta pa fortroende inte
har studerats 1 lika stor utstrackning for fordon, sd &r upplevd nytta visentlig for att fortroende
for automatisering ska etableras hos anvéndare. Forfattarna undersdker sambandet mellan de
angivna konstrukten och finner att for niva 3 sé ar relationen positiv och signifikant.

Mot bakgrund av resultatet funnen i1 den tidigare forskningen, formuleras studiens sjunde
hypotes enligt f6ljande:

H7: Upplevd nytta har en positiv paverkan pd initialt fortroende.

Likt det foregaende hypotetiserade sambandet ar relationen mellan upplevd anvindarvénlighet
och fortroende undersokt 1 begrdansad utstrackning nédr det kommer till autonoma fordon, detta
trots att denna har visat sig signifikant inom andra omraden (Zhang m.fl., 2019).

Zhang m.fl. (2019) undersoker sambandet mellan upplevd anvédndarvinlighet och initialt
fortroende for autonoma fordon, med en positiv hypotetiserad paverkansriktning fran det
forstndmnda konstruktet till det andra. I sin studie finner forfattarna dock inget signifikant
stod for deras hypotes. Forskningen ar emellertid inte enig, ocksd Man m.fl. (2020)
undersoker motsvarande relation och finner det positiva sambandet mellan konstrukten starkt
signifikant (p < 0,001). Sammantaget motiverar diskrepansen i1 forskningen att studera
sambandet vidare. De bada studierna avgrinsar sig dessutom till nivd 3 och ldmnar dérfor
utrymme for vidare studier om niva 5.

Mot bakgrund av ovan genomgéng av den tidigare forskningen, och i linje med den
hypotetiserade riktningen i dessa studier, formuleras studiens dttonde hypotes enligt foljande:

H8: Upplevd anvindarvénlighet har en positiv pdverkan pé initialt fortroende.
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2.3.2 Upplevd risk

Risk kan innefatta tvd skilda dimensioner. A ena sidan ar det den faktiska risken, alltsd
sannolikheten att ett visst missgynnsamt utfall figer rum (Solhaug m.fl., 2007). A andra sidan
ar det den upplevda risken, det vill sdga den kdnslomissiga uppfattning som en viss individ
har om négon foreteelse, dir det alltsé dr intuitionen som anvinds for att bedoma en eventuell
fara (Man m.fl., 2020).

Mainniskor tenderar att kéinna en hog risk ndr det kommer till ny teknik, detta beror pa att
tekniken dr okdnd och likasa foljderna och resultatet av att anvinda den (Kenesei m.fl., 2022).
Dé sjidlvkorande bilar av niva 5 1 dagsldget inte finns tillgédngliga pd marknaden (Altman,
2022; Yuen m.fl., 2021) medfor det en osédkerhet betrdffande hur denna teknik kommer att
fungera och konsekvenserna av dess anvindning i samhillet. Tidigare studier har dven
upprepat funnit att upplevd risk ar det som oftast anges som anledning till att inte acceptera
autonoma fordon (Zhang m.fl., 2019).

Vidare kan risk, bade faktisk och upplevd sddan, ocksa kategoriseras 1 olika typer. Exempel ar
bland annat sékerhetsrisk (Security Risk) och finansiell risk (Financial risk) (Alshaafee m.fl.,
2021). Tidigare studier som undersokt risk, ddr denna har delats upp 1 olika typer, har funnit
att atminstone ndgon av typerna varit signifikant for acceptans av sjdlvkorande fordon
(Kenesei m.fl., 2022; Zhang m.fl., 2019). Det ar darfor relevant att dela upp risk 1 olika typer
for ett mer precist resultat, dd dessa kan ha olika inverkan och &dven skilja i huruvida de ér
signifikanta eller inte.

I denna studie &r det den upplevda risken hos potentiella anvindare av sjidlvkorande bilar som
undersoks, specifikt de tva typerna sidkerhetsrisk och integritetsrisk, vilka vidare redogors for 1
efterfoljande avsnitt. Dessa typer har, baserat pa resultat fran tidigare forskning, visat sig
kunna ha en signifikant paverkan pd acceptans av autonoma fordon (Man m.fl., 2020; Waung
m.fl., 2021).

Upplevd sdkerhetsrisk

Sakerhetsrisk handlar om den fysiska sdkerheten, det ér risken att de skydd som ett visst
system tillhandahdller 4r begrdnsat eller obefintligt (Alshaafee m.fl., 2021). Det kan
exempelvis orsakas av systemfel eller andra problem med utrustningen. Undersdkningar har
visat att sidkerhet dr bland den viktigaste aspekten i frdgan om acceptans av autonoma fordon
(Bansal m.fl., 2016; Jing m.fl., 2020). Det har ocksd konstaterats att individer i hog grad
uttryckt oro dver sékerhet vid eventuella systemfel (Schoettle & Sivak, 2014). Den oro som
finns for sidkerhetsriskerna har aterkommande angetts som en av de vanligaste orsakerna till
att potentiella anvéindare ser det som osannolikt att de kommer att anvidnda sig av autonoma
fordon (Zmud m.fl., 2016).

Béde Zhang m.fl. (2019) och Man m.fl. (2020) finner att upplevd sékerhetsrisk har en negativ,
signifikant paverkan pa initialt fortroende. Studierna avgrinsar sig emellertid till nivd 3 och
lamnar darfor utrymme for vidare studier om nivd 5. Mot bakgrund av det funna sambandet
och ovan genomgang av upplevd sdkerhetsrisk i den tidigare forskningen, formuleras studiens
nionde hypotes enligt féljande:
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H9: Upplevd sédkerhetsrisk har en negativ paverkan pa initialt fortroende.

Upplevd integritetsrisk

Upplevd integritetsrisk handlar om oldmplig anvdndning av data, det dr risken att data
utlimnas pa ett sddant sitt att det innebér en reducering i dataskydd (Kenesei m.fl., 2022). Det
kan i1 fragan om autonoma fordon innefatta exempelvis hanteringen av person- eller
transportdata som samlats in och lagrats. Utdver den upplevda sdkerhetsrisk som diskuteras i
foregaende avsnitt, anger potentiella anvindarna ocksa integritetsrisk som ett av de upplevda
bekymren med autonoma fordon, dir de kénner oro dver hur data kommer att delas (Schoettle
& Sivak, 2014).

Sjélvkorande fordon medfor en risk for den personliga integriteten 1 det att fordonet kommer
att generera stora méngder information relaterat till exempelvis resande eller Ovrig
anvindning (Zhang m.fl., 2019). Detta kan ses som en naturlig f6ljd av mer omfattande
automatisering i fordon (Kaur & Rampersad, 2018). I en studie med syfte att erhalla en bittre
insikt 1 de drivande faktorerna bakom acceptans av sjilvkorande fordon uppgav over 30
procent av de tillfrdgade att de ansdg datasdkerhet (Data Privacy) vara nadgonting som de var
vildigt bekymrade over, och endast 9 procent uppgav att de inte alls var bekymrade 6ver
datasdkerheten (Schoettle & Sivak, 2014). Liknande indikation &terfinns i en annan studie
som fann att individer som var oroade Over datasdkerheten ocksd i ldgre utstrickning var
intresserade av att anvénda sig av sjdlvkorande fordon (Zmud m.fl., 2016).

Yu och Cai (2022) finner i sin studie att upplevd integritetsrisk har en negativ, signifikant
paverkan pa fortroende for datatjdnster (data services) i fordon. Dessa tjdnster kan vara
exempelvis korassistans, telematik, underhallning eller andra applikationer som fordonet
erbjuder (Yu & Cai, 2022). Aven Waung m.fl. (2021) studerar upplevd integritetsrisk och
finner att for sjalvkorande fordon sé har detta konstrukt en direkt negativ, signifikant paverkan
pa vissa typer av fortroende, sdsom fortroende for standarder samt regelverk betrdffande
autonoma fordon.

Forskningen &r emellertid inte enig om huruvida integritetsrisk har en signifikant paverkan
och lamnar déarfor utrymme for vidare studier. Bland annat Zhang m.fl. (2019) och Man m.fl.
(2020) undersoker ocksa upplevd integritetsrisk, specifikt 1 relation till fortroende. De
hypotetiserar att sambandet ska vara negativt, men finner inget signifikant stod for relationen
mellan konstrukten. Dessutom avgrinsar sig de angivna studierna till nivd 3 och det finns
déarfor en avsaknad av kunskap om hur det ser ut for niva 5, vilken dmnas undersokas.
Sammantaget motiverar dven diskrepansen i forskningen for att studera detta konstrukt vidare.

Mot bakgrund av ovan genomgang av upplevd integritetsrisk i den tidigare forskningen, och 1
linje med den hypotetiserade riktningen 1 dessa studier, formuleras studiens tionde hypotes

enligt fo6ljande:

H10: Upplevd integritetsrisk har en negativ paverkan pd initialt fértroende.
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2.4 Kompatibilitet

Kompatibilitet handlar om i vilken grad ett system anses Overensstimma med existerande
behov hos anvédndaren eller dennes virderingar (Yuen m.fl., 2020a). Nar det kommer till
sjalvkorande bilar skulle det kunna innefatta huruvida denna typ av fordon tillgodoser
anviandarens vardagliga transport- eller korbehov, eller om fordonen ér i linje med individens
livsstil. Exempel skulle kunna vara huruvida en individ med funktionsnedséttning kan
anvianda fordonet for dennes pendling mellan sin bostad och arbetsplats, eller ifall fordonet
uppfyller en miljévans héallbarhetsprinciper.

Jing m.fl. (2020) identifierar ett behov av att studera kompatibilitet i kontexten acceptans av
autonoma fordon. Forfattarna menar att det ar en faktor som inte har studerats tillrackligt trots
att denna troligen kommer att vara vésentlig for etablering av sjdlvkoérande fordon. De
poéngterar att graden till vilken tekniken ar forenlig med anviandares livsstil kan vara det som
komma avgora huruvida tekniken accepteras eller inte. Kompatibilitet har dessutom visat sig
vara betydande for acceptans av ny teknik inom flertalet andra omraden, sdsom exempelvis
mobilbank (mobile banking) och virtuell verklighet (virtual reality) (AL-Oudat & Altamimi,
2022; Shaikh & Karjaluoto, 2015).

Kompatibilitet har, i ett fatal tidigare studier, delvis studerats for att undersdka acceptans av
autonoma fordon. Yuen m.fl. (2020a) finner i sin forskning att kompatibilitet har en positiv,
signifikant paverkan pd attityd. Dessutom finner Guo m.fl. (2021) att kompatibilitet ocksd har
en positiv, signifikant paverkan pa avsikt att anvidnda. De bdda studierna avgransar sig
emellertid inte exklusivt till niva 5 och ldamnar darfér utrymme for vidare studier.

Sammantaget motiverar ovan tilldgget av konstruktet kompatibilitet till TAM, utdver de
tilldgg for risk och fortroende som baseras pd Zhang m.fl. (2019). Mot bakgrund av ovan
genomgang av kompatibilitet i den tidigare forskningen formuleras ocksd slutligen f6ljande
hypoteser, vilka dven dr studiens tva sista:

H11: Kompatibilitet har en positiv paverkan pé avsikt att anvénda.
H12: Kompatibilitet har en positiv paverkan pd attityd.

2.5 Studiens modell

Med grund i TAM, tillsammans med gjorda tillagg for risk och fortroende samt kompatibilitet,
presenteras i figur 3 en grafisk sammanstillning av studiens modell. De streckade linjerna
anger tilligg gjorda till den ursprungliga versionen av TAM. Samtliga hypoteser, med
riktning, finns ocksa utmarkerade.
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Figur 3. Studiens modell, med hypotesriktningar. Streckade linjer anger gjorda tilldgg till den ursprungliga
versionen av TAM.
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3 Metod

Kapitlet inleds med att presentera studiens forskningsstrategi, vilken ar surveyundersokning.
Diérefter foljer ockséa en redogorelse av undersokningens datainsamlingsmetod och metod for
dataanalys, vilka utgérs av enkét respektive kvantitativa metoder. De gjorda metodvalen
motiveras dven i respektive avsnitt med utgangspunkt i syftet med studien. Slutligen aterfinns
etiska dvervdganden for undersékningens genomforande.

3.1 Forskningsstrategi

For att uppna studiens syfte valdes surveyundersékning som forskningsstrategi, med enkét
som metod for datainsamling. Surveyundersékning mojliggdr systematisk insamling av data
frin en storre méingd individer, och forskningsstrategin associeras ofta med kvantitativa
metoder dér information inhdmtas frén respondenter i ett standardiserat format (Kelley m.fl.,
2003; Pinsonneault & Kraemer, 1993). Surveyundersokningen var i linje med studiens syfte
forklarande, vilket innebdr att relationer mellan olika variabler som utgdr studiens modell
dmnas undersdkas genom hypotesprovning (Dahmstrom, 2011). En stor fordel med
surveyundersokning dr formagan att kunna generera mycket information pé kort tid (Kelley
m.fl., 2003), vilket var relevant for den aktuella studien med avseende pa genomforandets
begrinsade tidsram. Vidare kan en surveyundersokning av kvantitativ karaktir ocksd med
fordel replikeras genom att fran exempelvis ett storre eller flera urval vid en senare tidpunkt
applicera samma tillvigagéngssitt, vilket mdojliggor statistisk jamforelse av det erhéllna
resultatet (McCusker & Gunaydin, 2015). Detta 6ppnar ytterligare upp for vidare studier om
det berdrda forskningsomradet, vilket kan vara sdrskilt intressant for specifikt forskningen om
autonoma fordon da tekniken dr under utveckling.

Malgruppen for studien utgjordes av svenska privatpersoner dver 18 ar da dessa ar potentiella
konsumenter av kommersiellt tillgéngliga sjdlvkorande bilar. Urvalet utgjordes av ett
icke-slumpmassigt urval, 1 form av ett bekvimlighetsurval. Denna typ av urval medfor att
resultatet inte nodvindigtvis blir generaliserbart for hela den svenska befolkningen
(Pinsonneault & Kraemer, 1993), men da en allmingiltig undersdkning inte var det priméira
syftet med studien anses det inte avgorande for att uppnd studiens faktiska syfte.
Motiveringen till urvalet var huvudsakligen studiens begriansade tidsram samt den begrinsade
tillgdngen av resurser, men ocksd att denna mojliggjorde att inhdmta data frén ett
tillfredsstdllande antal individer enligt det som bendmns /0 times rule for att ddrigenom testa
den vidareutvecklade modellen. Vid anvidndning av partial least squares structural equation
modeling (PLS-SEM), som utgor studiens dataanalysmetod, finns det rekommenderade
miniminivder for det antal observationer i datasetet som analyseras. Detta for att underlaget
ska vara tillrackligt for de statistiska berdkningarna och for att minimera sannolikheten for
felaktiga resultat for hypoteserna (Hair m.fl., 2016). Den tumregel som vanligen brukar
anviandas dr 10 times rule, enligt vilken urvalet bor Overstiga 10 ganger det hogsta antalet
pilar som pekar pa ett konstrukt i en modell (Barclay m.fl., 1995). For den genomfoérda
studien motsvarar detta minst 40 respondenter, da det ar tio gdnger antalet pilar som pekar pa
konstruktet initialt fortroende (se figur 3, avsnitt 2.5). Utdver denna miniminivd var
ambitionen att insamla svar fran s& ménga deltagare som mojligt, speciellt med s& bred
demografisk spridning som mojligt for ett bredare statistiskt underlag.
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Vidare, d& studien baseras pa TAM som teoretiskt ramverk kan surveyundersdkning som
forskningsstrategi anses sirskilt vdl ldampad. Denna forskningsstrategi anvindes av just Davis
(1986) som utgick ifran formulerade hypoteser for de variabler som undersoktes. Deltagande
respondenter fick sedan ange hur véil de instimde i ett pastdende med Likertskala, vilket
medfor att den insamlade informationen utgjordes av kvantitativ data. Surveyundersokning
anvinds ockséd frekvent i studier som utgar ifrin TAM som teoretiskt ramverk, detta géller
aven specifikt inom forskningsomrddet for autonoma fordon (t.ex. Yuen m.fl., 2021; Zhang
m.fl., 2019). Sammantaget motiverar ovan att den valda forskningsstrategin i hog grad &r 1
linje med syftet for denna studie.

3.2 Datainsamlingsmetod

Som tillvdgagangssitt for datainsamling anvéndes enkdt. Denna metod ldmpar sig vil for att
genomfora surveyundersokning (Dahmstrom, 2011), vilken dr studiens forskningsstrategi.
Enkit mojliggor och underléttar att pa ett mer resurseffektivt sétt samla in data frén ett storre
antal individer (Dahmstrom, 2011). Ett storre antal respondenter &r onskvért till de statistiska
analyserna for ett bredare dataunderlag, utifrdn vilket sedan undersdkningens resultat baseras
pa. Sammantaget ir saledes enkit ett passande val med utgangspunkt i syftet med studien.
Vidare anvédnds dessutom enkét som datainsamlingsmetod i den tidigare forskning (t.ex. Choi
& Ji, 2015; Yuen m.fl., 2021; Zhang m.fl., 2019) som ligger till teoretisk grund for denna
studie.

Enkéten inleddes med en kortare informationstext med avsikt att kommunicera studiens syfte.
I denna informerades deltagaren ocksa om att forfattarna inte kan hérleda specifika enkétsvar
till individen i fraga och att svaren enbart kommer att anvéndas i studien. Den introducerande
texten inneholl dven forfattarnas kontaktuppgifter, i form av e-postadress, for att gora det
mojligt for respondenterna att exempelvis stdlla eventuella fragor. Sedan foljde de
demografiska fragorna och dérefter pastdendena for konstrukten i studiens modell, respektive
aterfinns 1 tabell 3 (se avsnitt 4.1) och tabell 2.

De demografiska fragorna placerades innan pastdendefrdgorna, detta 1 linje med
rekommendation i relevant metodlitteratur (Persson m.fl., 2016). Den valda ordningsfoljden
medfor att respondenten i hdgre grad upplever att denne kan hantera uppgiften som innefattar
att besvara enkiten, att svara pd demografiska fragor kan ndmligen kénnas som en enklare
uppgift jamfort med pastaendefragor (Persson m.fl., 2016). De demografiska fragorna var av
sluten karaktér, alltsd med pa forhand bestimda svarsalternativ, eftersom det underléttar for
deltagaren att besvara fragorna (Persson m.fl., 2016). Denna typ av fragor underlittar
dessutom arbetet med att koda, bearbeta, sammanstilla och analysera svaren da
svarsalternativen dr givna och begrinsade i antal (Persson m.fl., 2016). For fragan om
sysselséttning respektive utbildning fanns det mgjlighet att ange fritextsvar, vilket inkluderas
ifall det skulle visa sig att de givna svarsalternativen inte var uttommande. Dessutom forekom
svarsalternativet “Vill inte ange” for fragan om inkomst, for att pa sé& vis reducera risken for
individbortfall da detta sporsmél kan uppfattas som kénslig (Dahmstrém, 2011). I tabell 3 (se
avsnitt 4.1) aterfinns de demografiska variablerna med tillhdrande svarsalternativ.
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Efter de demografiska fragorna dterfanns en kortare beskrivning. Dér forklarades det vad niva
5 é&r, och att respondenten skulle utgd ifrdn detta perspektiv nidr denne besvarade de
efterfoljande frdgorna. Denna information placerades precis innan pdstdendefrdgorna och inte
1 borjan av enkdten for att reducera risken att respondenten fortringt denna, for studien,
centrala avgransning. Dérefter foljde ocksa en kontrollfraga déir respondenten fick svara “Ja”
eller “Nej” pd om denne var inforstddd med utifrén vilket perspektiv av automatisering
pastaendefrdgorna skulle besvaras.

Eftersom konstrukten i studiens modell inte ar direkt métbara sa operationaliserades dessa.
Fragorna for att undersoka modellens konstrukt utgjordes av péstaenden, och dessa
besvarades darfor lampligen med Likertskala (Persson m.fl., 2016). Samtliga fragor av denna
typ besvarades med en femgradig sddan skala, i linje med tidigare studier (t.ex. Man m.fl.,
2020; Xu m.fl., 2018; Zhang m.fl., 2019). 1 motsvarade svarsalternativet “Instimmer inte
alls” och 5 motsvarade svarsalternativet “Instimmer helt”, resterande alternativ péd skalan var
enbart numrerade 2—4. Konstruktion av sjélva pastdendena baserades pa tidigare studier om
acceptans av autonoma fordon, detta med avsikt att efterstrdva och erhdlla reliabilitet och
validitet. Vid formulering av pdstdendena har egna Oversittningar fran engelska till svenska
gjorts for att passa studien, dessa formuleringar har ocksd anpassats fOr att passa
dmnesomrédet sjdlvkorande bilar. Det finns alltid en risk vid Overséttning att inneborden gér
forlorad eller att jamforelse med befintlig forskning forsvaras, men da studien skulle
genomfOras 1 Sverige ansdg det ldmpligt att anpassa enkdtinnehéllets sprak till svenska.
Dessutom har statistiska matt, vilka presenteras i1 efterfoljande avsnitt, anvénts for att
undersoka reliabilitet och validitet av fragorna. I tabell 2 A&terfinns péastdendena for
konstrukten 1 studiens modell, dar kélla anger referens till tidigare studier fran vilken grund
for formulering av pastdendena hémtats. I sjdlva enkéten placerades fragorna for konstrukten
enligt foljande ordningsfoljd: upplevd nytta, upplevd anvédndarvanlighet, attityd, avsikt att
anvinda, kompatibilitet, initialt fortroende, upplevd sdkerhetsrisk och upplevd integritetsrisk.
Péstdendefragorna for konstrukten wupplevd sdkerhetsrisk och wupplevd integritetsrisk
placerades med avsikt sist. Det bedomdes att dessa annars eventuellt riskerade att farga
respondentens svar pd ovriga konstrukt, det som brukar bendmnas priming och carry-over
(Persson m.fl., 2016), i och med att riskfrdgorna hade en mer negativ framtoning.
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Konstrukt Indikator  Pastiende Killa
Upplevd nytta UNY1 Sjélvkorande bilar skulle gora det mgjligt for mig att  Man m.fl. (2020); Yuen
dgna mig at andra uppgifter under firden. m.fl. (2021); Zhang
UNY2 Jag anser att sjédlvkorande bilar skulle vara m.fl. (2019)
anvéandbart nir jag inte &r i skick att kora.
UNY3 Att anvénda en sjdlvkdrande bil skulle 6ka min
produktivitet.
Upplevd anvéndarvénlighet UANI1 Jag tror att det kommer att vara enkelt for mig att Man m.fl. (2020);
lara mig att anvinda sjdlvkorande bilar. Zhang m.fl. (2019)
UAN2 Jag tror att det kommer att vara enkelt att f4 en
sjalvkorande bil att gora det jag vill att den ska gora.
UAN3 Jag tror att det kommer att vara enkelt f6r mig att
anvénda sjédlvkorande bilar.
Attityd ATT1 Jag anser att anvinda sjdlvkorande bilar dr nagot Man m.fl. (2020);
positivt. Zhang m.fl. (2019)
ATT2 Jag tycker att sjdlvkorande bilar ar en bra idé.
ATT3 Jag dr for anvindandet av sjélvkorande bilar.
Avsikt att anvédnda AAA1 Om mdjlighet ges skulle jag anvinda en Kenesei m.fl. (2022);
sjdlvkorande bil. Yuen m.fl. (2021);
AAA2 Jag har for avsikt att anvinda en sjdlvkorande bil i Zhang m.fl. (2019)
framtiden.
AAA3 Vid ett bilkop hade jag kunnat tdnka mig att vélja en
sjdlvkorande bil.
Upplevd sékerhetsrisk USR1 Jag anser att sjdlvkorande bilar kinns osikra. Liu m.fl. (2019); Man
USR2 Jag &r orolig for att sjalvkorande bilar kan orsaka m.fl. (2020); Zhang
olyckor till foljd av tekniska fel. m.fl. (2019)
USR3 Jag kédnner mig orolig 6ver eventuella trafikolyckor
om en sjélvkorande bil skulle utsdttas for hacking.
Upplevd integritetsrisk UIR1 Jag dr orolig Over att sjélvkorande bilar kommer att ~ Zhang m.fl. (2019)
samla for mycket personlig information om mig.
UIR2 Jag kdnner mig orolig dver att sjdlvkdrande bilar
kommer att dela personlig information med andra
enheter utan min kénnedom.
UIR3 Jag &r orolig Gver att sjdlvkorande bilar kommer att
anvinda min personliga information i andra &ndamal
utan mitt samtycke.
Initialt fortroende IFO1 Jag tror att sjdlvkorande bilar kommer att vara Yuen m.fl. (2020b);
tillforlitliga. Zhang m.fl. (2019)
IFO2 Jag litar pd att en sjdlvkorande bil kommer att kunna
kora sjélvstandigt.
IFO3 Mitt fortroende for sjdlvkorande bilar kommer att
baseras pa tillverkarens rykte.
Kompatibilitet KOM1 En sjédlvkorande bil skulle tillgodose mina kérbehov.  Yuen m.fl. (2020b)
KOM2 En sjédlvkorande bil skulle passa in i min vardag.
KOM3 En sjdlvkdrande bil skulle passa mig bra.

Tabell 2. Konstrukt med tillhdrande péstdenden.

Enkiten var webbaserad och sjdlvadministrerad, diar Google Forms anvéndes som verktyg. En
stor fordel med verktyget dr att det tillhandahdller viss enklare bearbetning och
sammanstéllning av svarsdata (Google Forms, u.d.), vilket 1 sin tur mojliggdr kvantitativ
analys av dessa. Exempelvis tillhandahdller verktyget sammanstillning av svarsdata i
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kalkylark (Google Forms, u.4.). Sammantaget innebér detta val att insamlad data redan ar i
elektronisk form, vilket eliminerar risken for felaktig inmatning om det skulle goras manuellt
och underlattar ocksa for senare dataanalys (Dahmstrom, 2011).

Enkiten distribuerades over internet, dels genom att publiceras som inldgg pé Facebook samt
genom att skickas via Facebooks Messenger-funktion till utvalda individer som uppfyllde
malgruppen. Podngteras gors att potentiella konsekvenser med detta tillvigagingssitt dr att
den demografiska spridningen kan bli begrinsad, d& respondenterna till stor del kommer att
utgoras av individer som samtliga har Facebook eller ar vinner till forfattarna pa plattformen.
Av samma skil kan ocksa bias forekomma i de erhéllna svaren. Vidare, de som fick enkéten
skickad till sig uppmanades att ocksd skicka den vidare, i syfte att erhdlla demografisk
spridning.

3.2.1 Provundersokning och atgirder

Den forsta versionen av enkéten genomgick en provundersdkning, under vilken fyra individer
fick besvara enkidtens fragor i forbattringssyfte. Deltagarna valdes av forfattarna med avsikt
att erhdlla en viss demografisk spridning, dédribland med avseende pé kon, alder, utbildning
och kunskap om fordon, fér en mer nyanserad aterkoppling. Syftet med provundersékningen
var att atgirda eventuella problem innan enkiten skickats ut for datainsamling, detta for att
kontrollera att frdgorna var begripliga vilket underlattar for respondenterna att ge ett svar pa
det som faktiskt efterfrigas.

De insamlade svaren fran provundersokningen granskades okuldrt for att undersdka om det
forekom indikationer pa att det fanns oklarheter om specifika formuleringar i1 enkéten eller
dess utformning 1 6vrigt. Vidare fick de utvalda respondenterna enskilt dela med sig om det
var nigot som var otydligt eller svart forstd sig pd 1 enkidten. Synpunkter fran
provundersdkningen resulterade i dndringar for svarsalternativen for ett par fragor. For fradgan
om sysselsdttning respektive utbildning dndrades det slutna svarsalternativet “Annat” till ett
fritextalternativ, d& en av testrespondenterna papekade att denne hade svért att avgora vilken
alternativ som var korrekt for personen 1 friga. Det ansdgs darfor béttre att dessa respondenter
fick fylla i1 svaret med fritext om osédkerhet rdder for att senare, om mdojligt, av forfattarna
placeras in 1 korrekt alternativ vid databerarbetningsstadiet. Om manga respondenter angivit
samma fritextsvar skulle dessa dven kunna bilda en ny, gemensam kategori. Layoutmassigt
patalades det att Google Forms uppvisade begridnsningar med avseende pa mobilanpassning.
Efter att en av testrespondenterna forsokt besvara enkéten pa en mobil enhet upptickte denne
att den initialt valda enkatstrukturens responsivitet var begriansad, dé alla svarsalternativ inte
var synliga med Google Forms “Flervalsrutnidt” som svarstyp. Mot bakgrund av detta
konstruerades en annan layout med svarstypen “Linjir skala™ for att strukturen skulle vara
béttre anpassad for samtliga typer av enheter.

3.3 Metod for dataanalys

Insamlad data fran undersokningen behandlades och analyserades kvantitativt. Kvantitativ
dataanalys anviands med fordel da monster eller kvantifierbara resultat 6nskas erhéllas ur
strukturerad data (Dahmstrom, 2011). Kvantitativ analys forekommer ocksd frekvent i
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kombination med surveyundersokning och anvindning av enkét, samt vid anvindande av det
valda teoretiska ramverket (t.ex. Man m.fl., 2020; Yuen m.fl., 2021; Zhang m.fl., 2019).
Sammantaget anségs darfor kvantitativ dataanalys vél lampat.

For att sammanstilla respondenternas demografiska data anvéndes statistikprogrammet
jamovi. For respektive demografisk fraga berdknades med verktyget det totala antalet och
procentuella frekvenser for de olika svarsalternativen. Genom att berdkna denna deskriptiva
statistik var det mdjligt att fa en Overblick 6ver urvalet. Vidare anvindes SmartPLS for att
utifran den data som erhallits for péstdendefragorna i enkéten genomfdra den statistiska
analysen av studiens modell med PLS-SEM som metod.

PLS-SEM dér en statistisk metod som mojliggér multivariat analys (Hair m.fl., 2019). Metoden
gor det mdjligt att uppskatta komplexa relationer mellan multipla variabler med ménga
indikatorer (Hair m.fl., 2019). Konstrukten 1 studiens modell utgoér latenta sddana variabler,
dér latenta asyftar abstrakta koncept som i sig inte ar direkt méitbara (Hair m.fl., 2016). Dessa
operationaliseras diarfor med indikatorer (Hair m.fl., 2016). For konstrukten i studiens modell
var indikatorerna av reflektiv karaktér, d& de representerar ett urval av mojliga indikatorer av
den latenta variabel de méter (Garson, 2016). Vidare mojliggér PLS-SEM att analysera
mindre urvalsstorlekar och metoden forutsétter inte heller att data dr normalfordelad (Hair
m.fl., 2016). Sammantaget ansags den valda metoden sdledes vl lampad.

Till att borja med berdknades factor loadings for att bedoma reliabiliteten hos indikatorerna.
Factor loading méter den bivariata korrelationerna mellan en indikator och konstruktet det
avser mdta (Hair m.fl., 2019). I forskningen anges och anvénds skilda rekommendationer och
granser for factor loading. Metodlitteratur menar att viarden over 0,7 &r optimala och att
viarden 6ver 0,5 dr acceptabla (Hair m.fl., 2014a), men dven att virden Over 0,4 dr acceptabla
och att dessa indikatorer bor behallas 1 analysen s linge ovriga métvirden for konstruktets
reliabilitet och validitet overstiger den rekommenderade ldgsta nivan (Hair m.fl., 2021). I det
specifika forskningsomradet for acceptans av autonoma fordon anvinds ocksa éatskilliga
virden, vanligt forekommande &r 0,5, 0,6 och 0,7 (t.ex. Choi & Ji, 2015; Man m.fl., 2020;
Yuen m.fl., 2021; Zhang m.fl., 2019). Som skrivet baseras sambanden i studiens modell till
stor del pd Zhang m.fl. (2019), och 1 och med detta aterfinns for nédstan alla konstrukt nagon
frageformulering med grund dérifran. Dérav anvénds 0,6 som rekommenderad lidgsta grins, 1
enighet med den tidigare studien. I linje med rekommendation i metodlitteratur gérs dven en
beddmning om ldgre véirden skulle erhéllas.

Vidare berdknades Cronbachs alfa och composite reliability for att bedoma konstruktens
internal consistency reliability. Cronbachs alfa maiter 1 vilken grad indikatorerna for ett
specifikt konstrukt méter samma latenta variabel (Hair m.fl., 2021). Virdet f6r Cronbachs alfa
ligger normalt inom intervallet O till 1, dér ett hdgre véirde innebér att indikatorerna for ett viss
konstrukt i hogre grad lyckas mdta samma bakomliggande koncept (Hair m.fl., 2014a). For
mattet rekommenderas ett ldgsta virde pa 0,7 for en acceptabel reliabilitet (Hair m.fl., 2019).
Composite reliability, CR, miter som Cronbachs alfa ocksé reliabiliteten (Hair m.fl., 2021).
Aven virdet for detta matt ligger inom intervallet O till 1, med motsvarande innebdrd som
Cronbachs alfa (Garson, 2016). Likt tidigare rekommenderas dven for CR ett ldgsta virde pa
0,7 (Hair m.fl., 2019). Composite reliability tenderar Overskatta reliabiliteten, medan
Cronbachs alfa istéllet tenderar underskatta reliabiliteten (Hair m.fl., 2019). Av denna
anledning beréknades och anvidndes bada matten for att bedoma internal consistency
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reliability, detta vara dven i enighet med tidigare studier inom det berorda forskningsomradet
(t.ex. Man m.fl., 2020; Zhang m.fl., 2019).

Average Variance Extracted, AVE, beriknades for att bedoma convergent validity. AVE
anvinds for att mita i vilken grad ett konstrukt forklarar variationen hos indikatorerna for den
latenta variabeln (Hair m.fl., 2019). Rekommenderat ldgsta virde for mattet ar 0,5 (Hair m.fl.,
2019). Vidare anvindes AVE for att bedoma discriminant validity med
Fornell-Larckerkriteriet. Enligt detta kritertum ska kvadratroten ur AVE {6r ett konstrukt
overstiga korrelationerna med samtliga av de dvriga latenta variablerna (Fornell & Larcker,
1981). Kriteriet anvindes 1 syfte att testa om konstrukten 1 modellen faktiskt skiljer sig fran
varandra empiriskt (Hair m.fl., 2019).

Som nésta steg berdknades path coefficients, vilka anger relationerna mellan konstrukten i
studies modell (Hair m.fl., 2014b). Virdet ligger oftast mellan —1 och +1, dér viarden nédrmare
—1 indikerar starka negativa samband och virden ndrmare +1 starka positiva samband (Hair
m.fl., 2014b). For att testa statistisk signifikans for koefficienterna anvédndes bootstrapping
(Hair m.fl., 2019). Under denna process genererades slumpmaéssigt ett stort antal delméngder
av observationer utifrdn det givna datasetet (Hair m.fl., 2021), for studien anvédndes 5000 1
linje med tidigare studier (t.ex. Dai m.fl., 2021) och rekommendation i metodlitteratur
(Garson, 2016). Fran detta berdknades p-viarden for koefficienterna (Garson, 2016), utifran
vilka det avgjordes om det var mojligt att acceptera studiens hypoteser for sambanden mellan
konstrukten i modellen, samt med vilken statistisk styrka. Den ldgsta grdansen for statistisk
signifikans sattes till 5 procent i enighet med den tidigare forskningen inom studieomradet
(t.ex. Man m.fl., 2020; Yuen m.fl., 2021; Zhang m.fl., 2019).

Slutligen berdiknades dven determinationskoefficienten, R?. Mattet anger forklaringsgraden,
alltsd hur stor andel av den variation som aterfinns hos en beroende variabel som kan
forklaras av variation 1 dess oberoende variabler (Hair m.fl., 2019). Virdet ligger inom
intervallet O till 1, och ett hogre védrde innebdr en hogre forklarande formaga (Hair m.fl.,
2019). Det har rekommenderats att determinationskoefficienten bor vara minst 0,1 for att
anses adekvat (Falk & Miller, 1992). Forskare gar dven vidare och foreslar ett antal nivier for
forklaringsgraden, med grinserna for nivderna satta till 0,19, vilket beskrivs ha en svag
forklarande forméga, 0,33, vilket ses som madttligt forklarande, och slutligen 0,67, vilket anses
vara betydande (Garson, 2016). Virdet for determinationskoefficienten bor dock alltid tolkas 1
forhallande till den studie som genomf6rs, dd vad som anses vara ett starkt virde beror pa
forskningsomradet (Garson, 2016; Hair m.fl., 2019).

3.4 Etik

Med dndamalet att uppna individskyddskravet (Vetenskapsradet, 2017) har ett antal etiska
stdllningstaganden gjorts vid genomforandet av denna studie. Skyddet for individen innebér
att denne inte ska utséttas for risken att komma till ndgon form av skada (Vetenskapsradet,
2017). For att uppna detta har utgdngspunkten for den genomforda undersdkningen varit att
efterleva Vetenskapsradets principer for forskningsarbete (Vetenskapsradet, 2002;
Vetenskapsradet, 2017), och darfér har de angivna rekommendationerna foljts. I ett led att
uppnd informationskravet (Vetenskapsradet, 2002) har samtliga deltagare, i enkétens
inledande introduktionstext, skriftligt delgetts information om studien. Respondenten
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informerades om syftet med undersékningen. Det framgick ocksé att deltagandet var frivilligt
och att de inldmnade uppgifterna enbart skulle anvindas som underlag for specifikt denna
studie. Slutligen fanns dven forfattarnas namn och e-postadress angivna for att pa sé vis gora
det mgjligt for deltagaren att komma 1 kontakt med de som genomfor undersokningen. Vidare,
nér specifikt enkdt anvinds som datainsamlingsmetod, menar Vetenskapsradet att samtycke
kan anses ldamnat av deltagaren i och med att formuléret returneras ifyllt (Vetenskapsradet,
2002). Samtyckeskravet (Vetenskapsrddet, 2002) ansdgs sdledes uppfyllt dd respondenten
slutfort webbenkéten genom att skicka in sitt svar. Da sjdlvkorande fordon av niva 5 dr helt
autonoma, vilket innebdr att en ménsklig forare aldrig behdver ta dver och mandvrera
korningen (SAE International, 2021a), skulle det kunna innebédra forandringar 1 den
aldersgrans pa 18 ar som idag finns for personbilar i Sverige (Transportstyrelsen, 2022a).
Eventuellt skulle det kunna innebéra att yngre personer kommer att fa anvdnda dessa fordon. I
och med att ocksd myndighetsdldern i Sverige dr 18 &r (SFS 1949:381) valdes dock dnda
denna som ldgsta alder for deltagande i undersokningen. For deltagande av personer under 18
ar bedomdes det pd grund av myndighetsaldern att samtycke frdn vardnadshavare 1 sddana fall
hade behdvts inhdmtas, 1 linje med Vetenskapsradets rekommendation om att extra
forsiktighet bor vidtas gillande omyndiga (Vetenskapsrddet, 2002). En svaghet med
webbenkat dr att deltagarnas 8lder inte faktiskt kan kontrolleras, men for frigan om élder var
det ldgsta intervallet satt till 1829 ar (se tabell 3, avsnitt 4.1), och oavsett dlder har dessutom
deltagandet atminstone skett helt frivilligt. 1 ett led att uppna konfidentialitetskravet
(Vetenskapsradet, 2002) har respondenternas svar forvarats pa ett siddan sitt att datasetet
enbart varit atkomlig av forfattarna, for att pd sa vis skydda deltagarnas information fran
obehorig dtkomst och otillborligt anvidndande. I ett led att uppnd nyttjandekravet
(Vetenskapsradet, 2002) har insamlad data enbart anvints 1 denna studie. Uppgifterna har inte,
och kommer inte, att delas till ndgon annan part eller anvdndas i ndgot annat &ndamal &n som
underlag till denna studie.
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4 Resultat

Kapitlet inleds med presentation av den empiri som erhdllits vid datainsamling. Det
inkluderar sammanstillning av respondenternas demografi samt resultat for studiens modell,
dér den senare delen ligger till grund for huruvida undersdkningens hypoteser kan accepteras
eller inte. I den andra delen av kapitlet analyseras sedan det empiriska underlaget och
resultaten.

4.1 Presentation av empiri

Enkédten var tillgdnglig att besvara frdn och med 2022-11-22 till och med 2022-12-06,
motsvarande en period pa tvd veckor varvid datainsamlingen dgde rum. Enkéten besvarades
av totalt 126 respondenter. Som tidigare skrivet fanns det dven en kontrollfrdga inkluderad i
enkéten, dédr respondenten fick svara “Ja” eller “Nej” pa om denne var inforstddd med utifran
vilket perspektiv av automatisering (niva 5) pastdendefrdgorna skulle besvaras. En respondent
hade valt alternativet “Nej” pa fragan och dirfor exkluderades dennes svar pa samtliga av
fragorna som ingick i enkdten fran det dataset som studiens resultat baseras pa. Bortfallet
medforde att svaren fran totalt 125 respondenter vidare anvindes som empiriskt underlag for
att utfora de kvantitativa och statistiska dataanalyser som presenteras i detta avsnitt.

For en Oversikt av respondenternas demografi presenteras inledningsvis en sammanstéllning i
tabell 3. I tabellen kan utldsas att fordelningen mellan kvinnor och mén var relativt jimn.
Urvalet innefattade ocksa en viss aldersspridning, 4ven om intervallet med personer 60 ar och
dldre dr aningen underrepresenterat. Majoriteten av respondenternas huvudsakliga
sysselsdttning var heltidsarbete eller studier, vilka tillsammans utgjorde totalt 81 procent. Som
hogsta avslutade utbildningsnivé var kandidatexamen och dérefter gymnasieexamen vanligast,
med sammantaget 62 procent. For utbildningsniva var det dessutom en (1) deltagare som hade
valt fritextalternativet “Annat”. Denne hade studerat pa hogskola till biomedicinsk analytiker
och slutfért utbildningen, men utbildningen resulterade inte 1 en kandidat- eller
magister/masterexamen, varvid det valda svarsalternativet ir det mest limpliga. Aven for
inkomst aterfinns spridning i urvalet ddr en majoritet, 79 procent av respondenterna, aterfinns
mellan 10 000 kr till och med 49 999 kr. For frdgan om inkomst var det mdjligt att svara “Vill
inte ange” vilket ddrigenom har resulterat i ett (1) partiellt bortfall. Detta paverkar dock inte
de kvantitativa och statistiska berdkningar som genomforts for att testa studiens modell,
eftersom de demografiska variablernas effekt pa sambanden mellan konstrukten inte
undersdks i1 denna studie. Denne respondents svar pd pastdendefridgorna for modellens
konstrukt exkluderades darfor inte fran datasetet. Slutligen aterfinns ett antal bilrelaterade
frdgor, for att fi en viss uppfattning om respondenternas erfarenhet betrdffande bilar och
korning. Dessa fragor behandlar korkortsinnehav, antal bilar 1 hushall och
anviandningsfrekvens (specifikt korning) av bil. Speciellt for nivd 5 &r det relevant att
inkludera deltagare som inte innehar kdrkort eller som inte anvinder bil. Detta d& den berdrda
automatiseringsnivin innebdr att fordonet 4r helt autonomt, alltsa att en ménsklig forare aldrig
behover ta 6ver och mandvrera korningen. Det skulle i framtiden kunna innebidra att dven
dessa eventuellt kommer att anvédnda bilar.
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Demografisk variabel Svarsalternativ Absolut Relativ

frekvens frekvens

(n=125) (%)

Koén Kvinna 66 53
Man 59 47

Annat 0 0

Alder (&r) 18-29 38 30
30-39 32 26

40-49 18 14

50-59 25 20

60 och dldre 12 10

Huvudsaklig sysselséttning Arbetar heltid 77 62
Arbetar deltid 13 10

Tjénstledig/barnledig 2 2

Studerar 24 19

Alderspensionir 8 6

Sjuk-/aktivitetsersittning (fortidspension) 1 1

Arbetssokande 0 0

Hemmafru/man 0 0

Annat (fritext) 0 0

Hogsta avslutade utbildning Grundskola 3 2
Gymnasieexamen 35 28

Eftergymnasial utbildning, ej hogskola/universitet 19 15

Kandidatexamen 43 34

Magister-/masterexamen 17 14

Doktorsexamen 7 6

Annat (fritext) 1 1

Bruttoinkomst per ménad (SEK) 0-9 999 4 3
10 000-19 999 21 17

20 000-29 999 20 16

30 000-39 999 34 27

40 000—49 999 24 19

50 000-59 999 9 7

60 000-79 999 8 6

80 00099 999 2 2

100 000 och dver 2 2

Vill inte ange 1 1

B-korkortsinnehav Ja 115 92
Nej 10 8

Antal bilar i hushall 0 33 26
1 56 45

2 23 18

Fler én 2 13 10

Bilanvéndning (k6rning) Aldrig 13 10
Mer séllan én 1 gang i veckan 31 25

1-2 génger i veckan 24 19

3—4 ganger i veckan 15 12

4-6 ganger i veckan 12 10

7 eller fler ganger i vecka 30 24

Tabell 3. Demografi for de 125 respondenter som inkluderades i datasetet som utgdr det empiriska underlaget for
studiens resultat. De procentuella viardena for den relativa frekvensen ar avrundade till ndrmaste heltal.
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For att studera de undersokta konstrukten och dérigenom studiens modell foljer i resterande
del av detta avsnitt de statistiska matt och tester som berdknats och utforts. Till att borja med
presenteras resultatet for de matt som anvidnds for att testa reliabilitet och validitet for
modellens konstrukt. Dérefter presenteras resultatet for studiens modell med utfallet for
uppstillda hypoteser, vilka sedan ligger till grund for unders6kningens diskussion och
slutsatser.

I tabell 4 kan utldsas att god reliabilitet och validitet uppnatts for samtliga konstrukt da métten
for att testa dessa Overstiger de rekommenderade ldgsta virdena. Som rekommenderat lagsta
virdet for factor loading anvénds 0,6, i enighet med Zhang m.fl. (2019). D4 detta uppfylls av
samtliga indikatorer innebér det att dessa lyckas méta vederborande konstrukt. For Cronbachs
alfa och composite reliability, vilka bdda maéter internal consistency reliability, dr det
rekommenderade ldgsta virdet 0,7 (Hair m.fl., 2019). Da detta ar uppfyllt for samtliga
konstrukt innebér det att dessa besitter en god reliabilitet. Likasa géller for average variance
extracted, som dr ett matt pd convergent validity. Det rekommenderade ldgsta virdet ar 0,5
(Hair m.fl., 2019), vilket det erhallna resultatet for samtliga konstrukt Gverstiger. Darmed
erhalls ocksa en god validitet.

Konstrukt Indikator Factor loading o CR AVE

UNY UNY1 0,883 0,803 0,884 0,717
UNY2 0,802
UNY3 0,854

UAN UANI1 0,877 0,847 0,907 0,766
UAN2 0,830
UAN3 0,916

USR USRI 0,917 0,850 0,908 0,769
USR2 0,927
USR3 0,778

UIR UIR1 0,919 0,928 0,952 0,868
UIR2 0,923
UIR3 0,952

IFO IFO1 0,944 0,788 0,877 0,711
IFO2 0,936
IFO3 0,604

KOM KOM1 0,917 0,925 0,952 0,870
KOM2 0,926
KOM3 0,954

ATT ATT1 0,972 0,973 0,982 0,949
ATT2 0,978
ATT3 0,973

AAA AAAL 0,890 0,912 0,945 0,851
AAA2 0,935
AAA3 0,942

Tabell 4. Test av reliabilitet och validitet. UNY: upplevd nytta; UAN: upplevd anviandarvénlighet; USR: upplevd
sikerhetsrisk; UIR: upplevd integritetsrisk; IFO: initialt fortroende; KOM: kompatibilitet; ATT: attityd; AAA:
avsikt att anvinda. Factor loading &r den bivariata korrelationen mellan en specifik indikator for ett konstrukt

och konstruktet sjélvt; a: Cronbachs alfa; CR: composite reliability; AVE: average variance extracted. Samtliga
viarden dr avrundade till ndrmaste tusendel.
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I tabell 5 kan avlisas att kvadratroten av AVE f6r samtliga konstrukt var storre dn det absoluta
virdet av de bivariata korrelationerna till Ovriga konstrukt. Det innebdr ddrmed att
diskriminant  validitet for samtliga av modellens konstrukt foreligger enligt
Fornell-Larckerkriteriet (Fornell & Larcker, 1981).

UNY UAN USR UIR IFO KOM ATT AAA
UNY 0,847
UAN 0,518 0,875
USR —-0,393 —0,438 0,877
UIR —-0,155 —0,132 0,275 0,932
IFO 0,558 0,604 -0,729 —-0,158 0,843
KOM 0,611 0,580 —-0,593 —0,166 0,745 0,933
ATT 0,571 0,616 —-0,679 —-0,233 0,818 0,810 0,974
AAA 0,576 0,650 —-0,636 —-0,173 0,729 0,836 0,847 0,922

Tabell 5. Test av diskriminant validitet med Fornell-Larckerkriteriet. UNY: upplevd nytta; UAN: upplevd
anvindarvinlighet; USR: upplevd sikerhetsrisk; UIR: upplevd integritetsrisk; IFO: initialt fortroende; KOM:
kompatibilitet; ATT: attityd; AAA: avsikt att anvdnda. Virden langst diagonalen, markerade i fet stil, &r
kvadratroten av AVE for respektive konstrukt. Véardena under diagonalen &r korrelationen mellan konstruktet och
ovriga konstrukt i modellen. Samtliga virden ar avrundade till ndrmaste tusendel.

[ figur 4 aterfinns resultatet for studiens modell. Det gér att utldsa path coefficient for
sambanden mellan konstrukten, samt huruvida dessa ar signifikanta och pa vilken niva. Med
den ldgsta grinsen fOr statistisk signifikans pd& 5 procent, dr atta av tolv
regressionskoefficienter signifikanta, samtliga pa 0,1-procentsnivd (p < 0,001). Vidare ar
forklaringsgraden, R?, betydande for tre av fyra av de beroende konstrukten, ddr vérdet ar lika
med eller ligger over 0,67. For det aterstdende konstruktet dr forklaringsgraden Gver 0,19,
men inte 0,33, och innebir sdledes att &ven om virdet anses acceptabelt si riknas det som ett
svagt sadant. En tdnkbar anledning till det ldgre vérdet &r att det 1 TAM har foreslagits att
upplevd nytta paverkas av externa variabler, utover upplevd anvéndarvinlighet (Davis m.fl.,
1989). Det innebaér att upplevd anviandarvénlighet inte forklarar all den variation som aterfinns
i upplevd nytta, i denna studie undersoks emellertid enbart en oberoende variabel till upplevd
nytta. Determinationskoefficienten for det specifika sambandet finner &ven Davis m.fl. (1989)
ett 1dgt vdrde for, och i1 den tidigare forskningen om acceptans av autonoma fordon ligger
vardet 1 ndrheten av det erhallna i denna studie (t.ex. Zhang m.fl., 2019).
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Figur 4. Path coefficients och forklaringsgrad. Path coefficient anger samband mellan tva konstrukt och
motsvarar standardiserad regressionskoefficient. *** p < 0,001; ** p < 0,01; * p < 0,05. R? ér forklaringsgraden.
For path coefficient dr samtliga virde avrundade till ndrmaste tusendel, och for forklaringsgraden dr samtliga

vérden avrundade till ndrmaste hundradel. Streckade linjer anger tilligg som gjorts till den ursprungliga
versionen av TAM.

Baserat pad det erhdllna resultatet presenterat i figur 4, dterfinns avslutningsvis i tabell 6
studiens hypoteser sammanstéllt. For varje hypotes anges huruvida denna kan accepteras samt

pa vilken signifikansniva.
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Hypotes Hypotes accepteras

HI: Attityd har en positiv paverkan pé avsikt att anvénda. Jax**
H2: Upplevd nytta har en positiv paverkan pé avsikt att anvénda. Nej
H3: Upplevd nytta har en positiv paverkan pa attityd. Nej
H4: Upplevd anvidndarvéanlighet har en positiv paverkan pa attityd. Nej
H5: Upplevd anvidndarvinlighet har en positiv paverkan pé upplevd nytta. Jak**
Hé6: Initialt fortroende har en positiv paverkan pa attityd. Jax**
H7: Upplevd nytta har en positiv paverkan pa initialt fortroende. Jat®
HS: Upplevd anvindarvénlighet har en positiv paverkan pa initialt fortroende. Jat®
H9: Upplevd sdkerhetsrisk har en negativ paverkan pa initialt fortroende. Jak**
H10: Upplevd integritetsrisk har en negativ paverkan pa initialt fortroende. Nej
H11: Kompatibilitet har en positiv paverkan pa avsikt att anvénda. Jax#*
H12: Kompatibilitet har en positiv paverkan pé attityd. Jax#®

Tabell 6. Studiens hypoteser med resultat om huruvida dessa kan accepteras eller inte. *** p <0,001; ** p <
0,01; * p <0,05.

4.2 Analys av empiri

Som presenterat i foregdende avsnitt finnes stod for att acceptera étta av studiens tolv
hypoteser. Fem av studiens hypoteser utgér de samband som aterfinns i den ursprungliga
versionen av TAM, och aterstdende sju undersokte sambanden for tilligget av risk och
fortroende samt kompatibilitet som gjorts till TAM.

Studiens forsta hypotes for sambandet mellan attityd och avsikt att anvéinda kunde accepteras
med en signifikansniva pa 0,1 procent, och en koefficient pa 0,482. Det innebdr att potentiella
anvéndares attityd till sjdlvkorande bilar paverkar deras avsikt att anvdnda dessa fordon. En
mer positiv instéllning till sjdlvkorande bilar medfor en signifikant 6kad intention att anvénda
denna typ av fordon. Det erhdllna resultatet dr 1 linje med det postulerade i TAM (Davis m.fl.,
1989), och ocksa tidigare studier om autonoma fordon som undersokt motsvarande samband
(t.ex. Dai m.fl., 2021; Man m.fl., 2020; Zhang m.fl., 2019).

Studiens andra hypotes for sambandet mellan upplevd nytta och avsikt att anvinda kunde inte
accepteras, undersokningen fann alltsd inte signifikant stod for detta samband. Det erhallna
resultatet dr inte 1 linje med det foreslagna 1 TAM (Davis m.fl.,, 1989), diaremot aterfinns
liknande resultat for motsvarande samband 1 tidigare studier om specifikt autonoma fordon.
Man m.fl. (2020) finner i sin studie om sjidlvkorande fordon, likt det erhdllna resultatet i denna
studie, inte signifikant stdd for sambandet mellan upplevd nytta och avsikt att anvinda. Inte
heller studiens tredje hypotes for sambandet mellan upplevd nytta och attityd kunde
accepteras, undersdkningen fann alltsa inte signifikant stod for detta samband. Aven for detta
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samband &r utfallet inte i linje med det som foreslds i TAM (Davis m.fl., 1989), men liknande
resultat som det erhdllna i1 denna studie aterfinns dock 1 litteraturen som undersokt sambandet
for specifikt sjdlvkorande fordon (Zhang m.fl., 2019). Vidare, for de tva berdrda sambanden
ar det vért att belysa de motsatta resultat som erhéllits 1 den tidigare forskningen. Det ndmnda
resultatet som Man m.fl. (2020) finner, dir de inte kan acceptera det hypotetiserade
sambandet mellan upplevd nytta och avsikt att anvdnda, finner & andra sidan Zhang m.fl.
(2019) signifikant stod for. Motsvarande géller for det andra sambandet, ddr Man m.fl. (2020)
finner signifikant stod for sambandet mellan upplevd nytta och attityd, vilket Zhang m.fl.
(2019) inte goér. Man m.fl. (2020) forklarar de motsatta resultaten med att det finns
geografiska skillnader och att de asikter som minniskor i olika regioner har skiljer sig at pa
grund av skilda samhillsforhallanden. Det skulle eventuellt kunna forklara de resultat som
erhéllits i denna studie, som inte &r linje med de foreslagna i TAM.

Studiens fjarde hypotes for sambandet mellan upplevd anvéndarvénlighet och attityd kunde
inte heller accepteras, undersokningen fann alltsd inte signifikant stod for detta samband. Det
erhédllna resultatet dr inte i linje med det foreslagna i TAM (Davis m.fl., 1989), daremot
aterfinns liknande resultat for motsvarande samband i tidigare studier om specifikt autonoma
fordon. Man m.fl. (2020) finner i sin studie om sjdlvkorande fordon, likt det erhéllna resultatet
i denna studie, inte signifikant stod for sambandet mellan upplevd anvéndarvénlighet och
attityd. Zhang m.fl. (2019) finner dédremot signifikant stdd och kan dirmed acceptera
motsvarande hypotes for sambandet. Det innebdr att det dven for detta samband, likt de
foregaende tva, finns motsédgelser i forskningen, vilket 1 litteraturen forklaras med geografiska
skillnader, enligt foregédende stycke (Man m.fl., 2020).

Studiens femte hypotes for sambandet mellan upplevd anvidndarvinlighet och upplevd nytta
kunde accepteras med en signifikansniva pa 0,1 procent, och en koefficient pa 0,518. Det
innebdr att den nytta potentiella anvindare upplever med sjdlvkorande bilar signifikant
paverkas av hur anvindarvénligt de upplever dessa fordon. Ju mindre anstringande
anvindandet av sjidlvkorande bilar upplevs, det vill sédga ju mer anvidndarvinligt, desto mer
anvéandbart upplevs denna typ av fordon. Det erhéllna resultatet dr i linje med det postulerade
i TAM (Davis m.fl., 1989), och ocksad en stor majoritet av tidigare studier om autonoma
fordon som undersokt motsvarande samband (t.ex. Man m.fl., 2020; Yuen m.fl., 2021; Zhang
m.fl., 2019). Choi och Ji (2015) 4r en av fa som inte finner signifikant stdd. Studiens
forfattare pdpekar dock dven sjédlva att deras resultat kan vara missvisande 1 och med bristande
representation 1 urvalet. Exempelvis kan ndmnas att uppemot 70 procent av undersdkningens
respondenter var mén och att néstan 90 procent av deltagarna var 39 ér eller yngre (Choi & Ji,
2015). P4 grund av fordelningen skulle det kunna vara sd att resultatet i sjélva verket
representerar specifikt unga méns asikter.

Studiens sjitte hypotes for sambandet mellan initialt fortroende och attityd kunde ocksé
accepteras, med en signifikansniva pa 0,1 procent och en koefficient pd 0,437. Det innebir att
potentiella anvindares fortroende for sjdlvkorande bilar paverkar deras attityd till dessa
fordon. Hogre tillit till sjdlvkorande bilar medfor alltsd en signifikant mer positiv instéllning
till denna typ av fordon. Virt att dter betona r att den typ av fortroende som studerats ar den
initiala, vilken sérskiljs frdn det fortroende som sedan bildas da anvéndaren blivit mer bekant
med den berdrda tekniken. Det erhallna resultatet ar i linje med tidigare studier om autonoma
fordon som unders6kt motsvarande samband (t.ex. Dai m.fl., 2021; Man m.fl., 2020; Zhang
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m.fl., 2019). Det som sérskiljer denna studie fran de ndmnda &r att nivd 5 undersokts i
kontrast till de ldgre nivderna av automatisering som undersoks i de tidigare studierna.

Studiens sjunde hypotes for sambandet mellan upplevd nytta och initialt fértroende kunde
accepteras med en signifikansnivd pa 0,1 procent, och en koefficient pa 0,217. Aven studiens
attonde hypotes for sambandet mellan upplevd anvéndarvénlighet och initialt fortroende
kunde ocksa accepteras, med en signifikansniva pd 0,1 procent och en koefficient pd 0,259.
Det innebidr att fortroendet potentiella anvdndare har for sjdlvkorande bilar signifikant
paverkas av hur anvindbart, respektive hur anviandarvénligt, dessa fordon upplevs. Ju mer
anvéandbart sjdlvkorande bilar upplevs, desto hogre tillit till denna typ av fordon &terfinns hos
anviandare. Men dven, ju mindre anstringande anvindandet av sjdlvkorande bilar upplevs, det
vill sdga ju mer anvadndarvinligt, desto hogre tillit till denna typ av fordon &terfinns hos
anvindare. Det erhallna resultatet for de tvd berdrda sambanden aterfinns dven 1 tidigare
studier om autonoma fordon som undersokt motsvarande, dock for niva 3 (Man m.fl., 2020;
Zhang m.fl., 2019). De bada ndmnda studierna finner signifikant stdd for det som motsvarar
studiens sjunde hypotes, men enbart Man m.fl. (2020) finner stod for det som motsvarar
studiens attonde hypotes. Zhang m.fl. (2019) skriver att de finner det ovintat att de inte fann
stod for hypotesen, speciellt i och med att nérliggande studier dterkommande har funnit
empiriskt underlag for sambandet.

Studiens nionde hypotes for sambandet mellan upplevd sdkerhetsrisk och initialt fortroende
kunde accepteras med en signifikansnivd pa 0,1 procent, och en koefficient pd —0,548. Det
erhallna resultatet for det hypotetiserade sambandet var dessutom den med storst koefficient, 1
absoluta tal. Den berdrda typen av risk asyftar anvéndarens fysiska sédkerhet. Resultatet
innebdr att potentiella anvindares fortroende for sjilvkorande bilar signifikant paverkas av
hur sdkra dessa fordon upplevs. Ju mer osdkert anvindandet av sjdlvkorande bilar upplevs,
desto lagre tillit till denna typ av fordon aterfinns hos anvindare. Det erhdllna resultatet ar 1
linje med tidigare studier om autonoma fordon som undersokt motsvarande samband (t.ex.
Man m.fl., 2020; Zhang m.fl., 2019). Det som sérskiljer denna studie fran de ndmnda é&r att
niva 5 undersokts 1 kontrast till den ligre nivan av automatisering som undersoks 1 de tidigare
studierna. Vidare undersokte ocksd studiens ndsta hypotes en typ av risk i relation till
fortroende. Studiens tionde hypotes for sambandet mellan upplevd integritetsrisk och initialt
fortroende kunde dock inte accepteras, undersokningen fann alltsd inte signifikant stod for
detta samband. Det erhéllna resultatet aterfinns dven 1 tidigare forskning om autonoma fordon
som undersokt motsvarande samband (t.ex. Man m.fl., 2020; Zhang m.fl., 2019). Kort kan
dven ndmnas att det erhéllna resultatet for sambandets koefficient (B = 0,061) var i motsatt
riktning till den hypotetiserade riktningen. En negativ riktning foreslogs men en positiv
aterfanns alltsd 1 det faktiska utfallet, men sdrskilt dd sambandet inte finnes signifikant laggs
inte storre vikt vid detta, virdet dr dessutom néra noll (0). Motsvarande, alltsd en motsatt
riktning for koefficienten, aterfinns dven i Zhang m.fl. (2019) som inte heller finner stod for
sambandet. Istéllet dr det virt att betona de skilda resultaten, sett till signifikans, for de olika
risktyperna. Denna skillnad for de tva berérda sambanden indikerar att det &r av stor vikt att
sarskilja pé olika typer av risk.

Studiens elfte hypotes for sambandet mellan kompatibilitet och avsikt att anvénda kunde
accepteras med en signifikansniva pa 0,1 procent, och en koefficient pa 0,418. Aven studiens
tolfte hypotes for sambandet mellan kompatibilitet och attityd kunde ocksé accepteras, med en
signifikansnivd pa 0,1 procent och en koefficient pd 0,413. Det innebdr att potentiella
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anvindares attityd till, respektive avsikt att anvinda, sjdlvkorande bilar signifikant pdverkas
av hur pass kompatibel dessa fordon ar. Ju mer forenlig sjdlvkérande bilar &r med anvidndares
livsstil, desto mer positivt instdllda dr de till denna typ av fordon, men ocksé en 6kad intention
att anvdnda denna typ av fordon é&terfinns dédrigenom. Det erhallna resultatet for de tva
berérda sambanden dr i linje med tidigare studier om autonoma fordon som undersokt
motsvarande samband (t.ex. Guo m.fl., 2021; Yuen m.fl., 2020a), dar det som sérskiljer denna
studie frdn de ndmnda dr undersokningens avgriansning till exklusivt niva 5 av automatisering.
Kompatibilitet ar ett tilligg av konstrukt som gjorts med grund i det, av Jing m.fl. (2020),
identifierade behovet av att studera detta i kontexten autonoma fordon. Det erhéllna resultatet
for de tva berérda sambanden indikerar att detta konstrukt kan komma utgoéra en visentlig roll
for acceptans av sjilvkdrande bilar.
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5 Diskussion

Studien har vidareutvecklat och testat en acceptansmodell for autonoma fordon, detta med
fokus pé faktorerna i TAM tillsammans med tilligg for risk och fortroende samt
kompatibilitet. Studien har &mnat undersdka hur dessa faktorer paverkar avsikt att anvénda
sjalvkorande bilar, for att ddrigenom bidra med 6kad kunskap om hur faktorerna kan anvindas
som referensram fOor att forklara acceptans av sjdlvkorande bilar hos anvéndare.
Undersokningens forskningsfraga formulerades enligt foljande:

Hur vdl kan TAM med tilldgg for risk, fortroende och kompatibilitet forklara acceptans av
sjalvkérande fordon?

Som skrivet finnes stod for att acceptera atta av studiens tolv hypoteser, ddr det beroende
konstruktet avsikt att anvinda kunde forklaras till 78 procent av de oberoende konstrukten.
Det innebiér att studiens modell har en hég forklarande forméga och att den i betydande grad
kan predicera variationen i anvdndares avsikt att anvénda sjdlvkorande bilar av niva 5. Som
tidigare papekat har tidigare acceptansmodeller for autonoma fordon i genomsnitt haft en
forklaringsgrad pa 50 procent, men forskare har menat att denna inte ar tillrdcklig och att en
niva pa 70 procent bor efterstravas (Zhang m.fl., 2019). Den hoga forklaringsgraden indikerar
att den modell som anvénts kan vara ett led i att béttre kunna modellera anvéndares acceptans
av autonoma fordon. Sammantaget indikerar dven de erhdllna resultaten att tilliggen for
sdkerhetsrisk och initialt fortroende, vars samband baserats pd Zhang m.fl. (2019), samt
kompatibilitet tycks vara konstrukt som dr av betydande relevans for acceptans av
sjalvkorande bilar och anses darfor som vésentliga tillagg till TAM.

Utfallet for konstrukten upplevd nytta och upplevd anvidndarvinlighet i1 relation till
konstrukten attityd och avsikt att anvdnda, motsvarande H2—H4, visar pa resultat virt att
beakta. De nimnda relationerna dr nagra av de som aterfinns i den ursprungliga versionen av
TAM, dir specifikt upplevd nytta aterkommande tillskrivs ha en stark paverkan pd anvindares
intention (Davis m.fl., 1989). Som tidigare skrivet kunde emellertid inga av de ndmnda
hypoteserna accepteras. Resultatet for de berdrda sambanden pekar pa att urvalets attityd till,
respektive avsikt att anvidnda, sjdlvkorande bilar inte signifikant paverkas av respondenternas
uppfattning av fordonens anvindbarhet och anvéndarvénlighet. Det erhallna resultatet innebér
att det kan vara andra variabler, dn de foreslagna i TAM, som bittre forklarar paverkan pa
attityd och avsikt att anvinda. De berérda sambanden forklarar Man m.fl. (2020) &r sddana
som paverkas av regionala skillnader, vilka i sin tur leder till skillnader i anvéndares
instéllning till sjdlvkoérande bilar. I metastudier om acceptans av autonoma fordon &terfinns
atminstone fOr sambandet som motsvarar H4 signifikant stod for detta (Gopinath &
Narayanamurthy, 2022). I studien undersoks specifikt skillnaden mellan tvé regioner, dessa &r
vist och 0Ost, dir det berdrda sambandet paverkas av kulturella skillnader. En av svagheterna
med TAM f{or studier av fordon é&r sédledes avsaknaden av hinsyn till olika
samhaéllsforhallanden. Det dr dven en av de brister som ndmns 1 den allménna kritiken mot
TAM, dér avsaknaden av hénsyn till grupp-, kulturella och sociala aspekters péverkan pa
acceptans betonas (Bagozzi, 2007; Marangunic & Granic, 2015). Samhillsskillnader, sdsom
individualistisk kontra kollektivistisk kultur, resulterar ndmligen i skilda beteenden hos
manniskor (Bagozzi, 2007). Modeller som tar hénsyn till ndimnda aspekter skulle ddrmed
kunna vara ett alternativ till att béttre kunna forklara acceptans av autonoma fordon.
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Ur ett samhéllsperspektiv far det diskuterade i foregdende stycke en visentlig betydelse med
avseende pa att forsoka uppna nollvisionen. For att uppna malen kan anpassningar efter
samhéllsskillnader behdva goras for att olika grupper ska acceptera sjdlvkorande fordon. Virt
att podngtera &r att resultatet for de nimnda sambanden som innefattar konstrukten upplevd
nytta och upplevd anvindbarhet inte nddvéndigtvis innebédr att de tvd variablerna inte dr
viktiga for respondenterna, utan enbart att dessa inte har en signifikant relation till
konstrukten attityd och avsikt att anvidnda. De specifika sambanden behdver darfor eventuellt
ses Over vid fortsatt bearbetning av modellen. Vidare har bade konstruktet upplevd nytta och
upplevd anvéndbarhet en signifikant paverkan pd initialt fortroende, motsvarande H7 och HS,
vilket motiverar de oberoende variablernas inkluderande i modellen for specifikt dessa tva
samband.

Att risk som konstrukt delades upp 1 tvé typer, dér stod erholls for upplevd sékerhetsrisk men
inte upplevd integritetsrisk sett till signifikans, pekar i linje med tidigare studier (t.ex. Man
m.fl.,, 2020; Zhang m.fl., 2019) pd att denna uppdelning &r av relevans. Utdver att vara
signifikant var upplevd sédkerhetsrisk dessutom det konstrukt med storst koefficient, vilket
ytterligare motiverar dess tilligg. Resultatet for denna typ av risk indikerar att denna variabel
kan vara betydande for acceptans av sjdlvkorande bilar, genom en indirekt paverkan pé attityd
via initialt fortroende. Med tanke pé resultatet for det berdrda konstruktet och 1 och med den
stora oro for sdkerheten som &terfinns hos befolkningen (If Skadeforsékring, 2016; TT, 2018;
Xu m.fl., 2018), skulle variabeln kunna bli en av de mest avgorande faktorerna for etablering
av autonoma fordon. I forskningen rekommenderas att tydligt kommunicera till anvdndare om
de sdkerhetsskydd och -fordelar som fordonen erbjuder for att reducera den upplevda
sdkerhetsrisken (Xu m.fl., 2018; Zhang m.fl., 2019). Upplevd integritetsrisk som inte pavisade
signifikans tyder, 1 linje med tidigare studier (t.ex. Man m.fl., 2020; Zhang m.fl., 2019), pé att
denna eventuellt inte &r av betydande roll for potentiella anvindare sett till acceptans. Det
finns dirfor 1 fortsatt bearbetning av studiens modell eventuellt anledning att exkludera denna.
Forskare forklarar icke-signifikanta resultat for risktypen med att det for anviandare inte ar lika
patagligt, 1 jimforelse med sdkerhetsrisk, vad dess konsekvenser innebir eller skulle kunna
medfora (t.ex. Man m.fl., 2020; Zhang m.fl., 2019).

Vidare visade sig initialt fortroende vara det, 1 modellen, starkaste konstruktet for paverkan pa
potentiella anvéndares attityd till sjdlvkorande bilar. Sambandets signifikans motiverar
tilligget av variabeln. Resultatet indikerar dven att det kommer vara vésentligt att forsoka
etablera fortroende for autonoma fordon hos anvéindare for att det ska bli en accepterad
teknik. Detta blir sdrskilt betydande da attityd som paverkas av fortroende sedan, i sin tur,
paverkar konstruktet avsikt att anvinda. Resultatet for studiens modell pekar pa att fortroende
hos potentiella anvindare kan 0kas genom att reducera den upplevda sdkerhetsrisken samt
genom att Oka den upplevda nyttan och den upplevda anvindarvinligheten. For att
astadkomma detta rekommenderas i forskningen bland annat tydlig konsumentinformation
om fordonets sékerhetsskydd och att reducera antalet komponenter i fordonet som anvéndaren
behover interagera med (Yuen m.fl., 2020b; Zhang m.fl., 2019).

Slutligen bidrar denna studie med underlag for kompatibilitet. Det erhédllna resultatet for
konstruktet ger indikationer pa att det dr ett motiverat tilligg i och med de signifikanta
sambanden for variabeln. Resultatet ger dven ett empiriskt underlag for den viasentliga roll
som teoretiskt foreslas av Jing m.fl. (2020). Som tidigare skrivet menar forfattarna att graden
till vilken autonoma fordon dr forenlig med anvédndares livsstil kan vara det som komma
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avgora huruvida tekniken accepteras eller inte. Det ar alltsé en variabel som troligen kommer
att vara vésentlig for etableringen av denna typ av fordon och de erhallna resultaten pekar pa
att det &r ett konstrukt som bor inkluderas i acceptansmodeller for autonoma fordon.

5.1 Kritisk reflektion

Trots de manga fordelar som associeras med sjdlvkorande fordon gar det inte att franse de
omfattande konsekvenser som integrering av dessa i samhéllet skulle innebéra, varav alla inte
nddvéndigtvis behdver vara positiva. Exempelvis medfor det faktum att kérningen inte langre
utfors av den ménskliga foraren, att fordonet istéllet kommer att ta de beslut som krivs vid en
olyckssituation. Dessa beslut fattas genom beslutsalgoritmer, som vidare kan baseras pé olika
etiska ramverk (Karnouskos, 2020). I en situation dédr en olycka &r oundviklig &r det inte
sikert att det beslut som det autonoma fordonet kommer att ta, §verensstimmer med det
beslut den ménskliga foraren anser vara etiskt korrekt. Nagra av de utmaningar som omradet
for autonoma fordon star infor dr saledes hur olyckssituationer ska hanteras, men dven vem
som bér ansvar vid en eventuell olycka.

Vidare kriver de funktioner for automatisering som mdjliggdér autonoma fordon insamling och
hantering av stora médngder data (Ma m.fl.,, 2020). Detta for att fordonen exempelvis ska
kunna planera rutter och kontrollera radande trafikforhallanden. Den stora méngd information
som autonoma fordon hanterar och lagrar leder till nya utmaningar inom bade datasékerhet
och integritet. Som tidigare skrivet har det i studier &ven framkommit att just dataintegritet,
exempelvis relaterat till platstjénster, 4r nagot som tdnkta anvéndare kdnner oro Over (t.ex.
Schoettle & Sivak, 2014). Sammantaget finns det saledes ocksa hér avvigningar som behover
goras, 1 detta fall mellan rétten till personlig integritet kontra de fordelar som associerats till
sjalvkorande fordon.

Autonoma fordon skulle dven kunna innebdra omfattande omstéllningar av exempelvis
kollektivtrafiken. De sjédlvkorande fordonen skulle troligen paverka arbetsmarknaden och
yrkesroller sisom buss- och taxiférare. Autonomiteten hos helt sjalvkérande fordon innebar
att dessa forare inte langre dr nddvandiga for att kora fordonen, och dédrmed kan det vara
jobbmgjligheter som i1 framtiden kommer att forsvinna. For berérda som blir av med sin
anstéllning medfor det utmaningar sdsom att hitta andra jobb.

5.2 Begrinsningar

For samtliga konstrukt i studiens modell var det erhallna vardet for composite reliability dver
det rekommenderade ldgsta vardet pd 0,7. I viss litteratur uppges dock allt for hoga varden,
frimst vdrden som Overstiger 0,95 (Hair m.fl., 2019), f{or internal consistency
reliability-mdtten kunna vara en indikation pd eventuella problem i métningarna (Garson,
2016). Hoga vérden kan uppsté antingen till f6ljd av att indikatorer for ett konstrukt varit for
sprakmissigt lika 1 sin utformning vilket bidragit till redundans, eller om manga respondenter
givit samma numeriska virde pé flera indikatorer for ett konstrukt, &ven kallat straight-lining
(Hair m.fl., 2021). For konstrukten upplevd integritetsrisk och kompatibilitet var vardet precis
over 0,95. Dock estimeras det att ett konstrukts egentliga virde for internal consistency
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reliability troligtvis ligger mellan véirdena for Cronbachs alfa och composite reliability (Hair
m.fl., 2021), och for de nimnda konstrukten var vérdet for Cronbachs alfa nagot ligre. For
den genomforda studien var det frimst konstruktet attityd som erholl ett sérskilt hogt vérde
for composite reliability. Det kan som ndmnt bero pé straight-lining, det kan dock 1 denna
studie inte uteslutas huruvida det dr s& respondenternas faktiskt upplever pastdendena. Det kan
som ndmnt ocksd bero pa sjidlva frageformuleringarna. Dessa kan upplevas vara lika i sin
sprakméssiga utformning och kan dirav eventuellt ha varit redundanta. Dock har konstruktets
samtliga indikatorer inspirerats av fragor fran tidigare studier inom omrédet, i vilka det
specifika konstruktets composite reliability erholl viarden 6ver 0,7 och under 0,95 (Man m.fl.,
2020; Zhang m.fl., 2019). Som skrivet kan virdet indikera problematik, men behdver inte
gora det. Mot bakgrund av ovan kan det darfor finnas anledning att i fortsatt forskning vidare
undersoka det nimnda konstruktet och dess indikatorer.

Vidare, det gar inte att utesluta att den valda ordningen for pastdendefragorna i enkédten kan ha
paverkat svaren fran respondenterna. Persson m.fl. (2016) menar att fragornas ordningsfoljd i
en surveyundersokning kan komma att paverka svaren, det vill sdga att svaren kan bli
annorlunda om ordningsféljden dr en annan. Vid enkidtens utformning placerades frdgorna for
konstrukten upplevd sdkerhetsrisk och upplevd integritetsrisk med avsikt sist, dd det
bedomdes att dessa annars eventuellt riskerade att firga respondentens svar pa Ovriga
konstrukt i och med att riskfrdgorna hade en mer negativ framtoning. Det dr dock mgjligt att
paverkan kan ha skett dven 4t andra hallet, att positiva pastdenden om sjilvkdrande bilar kan
ha paverkat svaren for den upplevda risken.

5.3 Framtida studier

For fortsatt utveckling av den presenterade modellen kan det finnas anledning att undersoka
ytterligare risktyper, for att darigenom studera dessa konstrukts eventuella péverkan pa
acceptansen av autonoma fordon. Alshaafee m.fl. (2021) finner exempelvis signifikanta
resultat for finansiell risk samt for tidsrisk. For vidareutveckling av modellen kan det dven
vara av relevans att, likt risk, dela upp konstruktet fortroende i typer. Kenesei m.fl. (2022)
finner i sin studie skilda resultat for de typer av fortroende som undersoks, daribland
fortroende for prestanda (Trust in AV Performance), fortroende for tillverkare (Trust in AV
Manufacturer) och fortroende for institutioner (Trust in Institutions).

I och med studiens resultat samt att den tidigare forskningen erhallit skilda resultat for
sambanden mellan de oberoende konstrukten upplevd nytta och upplevd anvindarvénlighet i
relation till de beroende konstrukten attityd och avsikt att anvénda, kan det finnas anledning
att ytterligare studera dessa relationer vidare i olika samhillskontext. Det finns ndmligen
indikationer pa att olika sociala, kulturella och ekonomiska forhallanden kan paverka
relevansen av upplevd nytta och upplevd anvidndarvinlighet med avseende pa acceptans av
autonoma fordon (Gopinath & Narayanamurthy, 2022; Man m.fl., 2020; Zhang m.fl., 2021).
Det kan darfor vid framtida utveckling av TAM finns anledning att inkludera variabler som
tar hansyn till dessa samhaéllsskillnader, och att ddrigenom vidareutveckla geografiskt
anpassade acceptansmodeller. I forskning ges forslag pa att inkludera variabel for kulturella
skillnader som tilligg till TAM (Bagozzi, 2007; Marangunic & Granic, 2015). Aven
alternativa teoribildningar skulle kunna testas, dd girna sddana modeller som inkluderar
variabler for ndmnda faktorer, sasom kultur.
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Da studiens huvudsyfte inte har varit att testa bakomliggande demografiska variabler vidare i
relation till anvéndares acceptans av sjidlvkorande bilar, har dessa enbart sammanstéllts for att
fa en Overskadlig bild av respondenterna. Gjorda studier har dock funnit att midn och yngre
individer 1 hogre utstrackning har en mer positiv instillning till autonoma fordon och att dessa
ocksa 1 hogre utstrickning ar villiga att kopa denna typ av fordon (t.ex. Bansal m.fl., 2016;
Hulse m.fl., 2018). Aven hdgre inkomst och utbildning har visat sig ha en positiv paverkan pa
anvéndares instdllning och acceptans av autonoma fordon (t.ex. Bansal m.fl., 2016; Hudson
m.fl., 2019). Det kan i framtida forskning darfor vara av intresse att testa hur demografiska
faktorer paverkar sambanden mellan konstrukten i den presenterade modellen.

P& grund av att sjdlvkorande bilar av niva 5 dnnu inte finns kommersiellt tillgdngliga innebér
det som tidigare ndmnt att modellens konstrukt maéttes baserat pa respondenternas bild av
sjdlvkorande bilar, och inte baserat pd faktisk interaktion och anvindning av denna typ av
fordon. Behov av vidare studier kan i och med detta foreligga nér autonoma fordon vl finns
tillgédngliga for anvindare, da resultatet i och med detta skulle kunna skilja sig fran det
erhdllna i den genomforda studien.

Studiens huvudfokus har varit att vidareutveckla en modell, vilken sedan har testats pa ett
urval. I och med studiens icke-slumpmassiga urval innebar det att resultatet inte sékert &r
allméngiltigt. Den foreslagna modellen kan darfor med fordel, 1 framtida studier, anvéndas for
att uppnd generalisering genom att anvinda slumpmaissiga urval fran den valda eller annan
malgrupp. For mer djupgdende och nyanserad kunskap om potentiella anvdndares acceptans
av autonoma fordon kan dven kvalitativa studier genomforas, med utgadngspunkt i studiens
variabler.

5.4 Slutsats

Den genomforda studien har vidareutvecklat och testat en acceptansmodell for autonoma
fordon. Modellen baserades pa en utokad version av TAM, med tillagg for risk och fortroende
samt kompatibilitet. De empiriska resultaten indikerar att tilliggen for upplevd sdkerhetsrisk,
initialt fortroende och kompatibilitet d4r motiverade och relevanta, dir samtliga av de
hypotetiserade sambanden for dessa tre konstrukt var signifikanta pa 0,1 procent. Fortroende
och kompatibilitet hade dessutom en starkare korrelation till attityd och avsikt att anvénda i
jamforelse med upplevd nytta och upplevd anvindarvinlighet som forekommer i den
ursprungliga versionen av TAM. Undersdkningens resultat visade dven att den foreslagna
modellen besitter en betydande forklarande forméga, dir den lyckades forklara 78 procent av
den variation som &terfinns i avsikt att anvdnda. Det indikerar dirmed att modellen lampar sig
vil som en utgéngspunkt for att forsoka forklara acceptans av sjdlvkorande bilar.
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