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Abstract

The main purpose of the study was to analyze whether age, gender and integrity affect the 
acceptance of self-driving cars. The theoretical framework TAM (Technology Acceptance 
Model) is used as a starting point for acceptance where we set our variables against Perceived 
Usefulness and Perceived Ease of Use that are the main variables in the model. A quantitative 
method has been applied and a survey was used for data collection. The survey was sent to 
140 students. The response rate was 82 % involving a total of 116 respondents, of which 60 
were women and 53 were men, where age ranged between 18-60 years old. The results of a T-
test showed that there was a correlation between gender and acceptance of self-driving cars. 
The remaining variables could not be linked to acceptance in our study. The conclusion that 
we could make from this study was that there was a correlation between gender and 
acceptance of self-driving cars based on the cognitive mindset that is separated between the 
sexes.

Keywords: Acceptance, Self-driving cars, TAM-Model, Percevied Usefulness, Perceived Ease 
of Use, Human factors.
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Sammanfattning

Det huvudsakliga syftet med studien var att analysera ifall ålder, kön och integritet påverkar 
acceptans av självkörande bilar. Det teoretiska ramverket TAM (Technology Acceptance 
Model) används som utgångspunkt för acceptans där vi ställde våra variabler gentemot den 
Uppfattade Användbarheten och den Uppfattade Användarvänligheten som är huvudvariabler 
i modellen. En kvantitativ metod har använts och där ett frågeformulär skickades till 140 
studenter. Svarsfrekvensen låg på 82% där totalt 116 respondenter, varav 60 kvinnor och 53 
män i åldrarna mellan 18–60. Resultatet från ett T-test visade att det fanns samband mellan 
kön och acceptans av självkörande bilar. Resterande variabler kunde inte kopplas till 
acceptans i studien. Slutsatsen vi kunde dra utifrån denna studie var att det fanns ett samband 
mellan kön och acceptans av självkörande bilar, baserat på det kognitiva tankesättet som skiljs 
åt mellan könen. 

Nyckelord: Acceptans, Självkörande bilar, TAM-Model, Uppfattad Användbarhet, Uppfattad 
Användarvänlighet, Mänskliga faktorer
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1. Introduktion
1.1 Inledning
Runt om i världen dör det människor i samband med trafikolyckor som i många fall kunnat 
undvikas och Världshälsoorganisationens statistik visar att det omkommer cirka 1,35 miljoner 
människor årligen (WHO, 2020). Samhället utvecklas snabbt och ny teknologi blir tillgängligt 
i marknaden. En teknologi som långsamt utvecklas och som håller på att bli tillgänglig för 
allmänheten är självkörande bilar. Enligt Trafikverket (2019) kan självkörande bilar bidra till 
att uppnå nollvisionen som syftar på att ingen ska skadas eller dö i trafiken. I Sverige dog 213 
personer år 2019 i samband med trafikolyckor (Trafikverket, 2019). Självkörande bilar kan 
bidra till många fördelar såsom högre säkerhet på vägarna, mindre utsläpp, mindre 
bränsleförbrukning och sträva efter att förhindra trafikolyckor (Iskander m.fl. 2019).

I dagsläget finns det redan en viss form av automation implementerad i bilarna ute på 
marknaden. Syftet med dessa system är för att underlätta för förare i trafiken och många 
förare är redan bekanta med teknologin till en viss grad. Dessa system kräver dock att föraren 
är aktiv vid ratten och flera exempel på automation i bilen är enligt Howard & Dai, (2013); 
Zindler & Geiss, (2016) adaptiv farthållare, parkeringshjälp och filhjälpssystem. Vid full 
automatisering behöver föraren inte vara aktiv vid ratten och bilen hanterar alla viktiga beslut 
som krävs för att fordonet ska färdas i trafik. 

En självkörande bil kan beskrivas som en robot som arbetar utan människans interaktion där 
bilen styr, gasar och bromsar automatiskt (Kaur & Rampersad, 2018). Kyriakidis m.fl. (2015) 
menar att den viktiga frågan är hur teknologin ska implementeras och accepteras av invånarna 
i samhället. Självkörande bilar är trots allt inte tillgänglig för allmänheten och då blir det svårt 
att ta beslut om att acceptera införandet. Trots alla fördelar är det största hindret vid 
införandet av självkörande bilar acceptansen från samhället. Detta eftersom Människor tar 
beslut baserat på sina känslor, tillförlitlighet och eventuella okända risker (Kyriakidis m.fl. 
2015).

Studien kommer att behandla ett ämne som fortfarande är under utveckling. Detta för att 
vidare styrka tidigare forskningsfynd som bidragit till acceptans, för att analysera ifall 
liknande fynd gällande acceptans av självkörande bilar i Trollhättan kan upptäckas. Eftersom 
självkörande bilar är framtidens teknologi är det viktigt att argumentera kring fördelarna vid 
införandet i hopp om att uppnå acceptans från samhället. Zhang m.fl. (2019, s.2) påpekar hur 
viktigt det är att förstå hur allmänheten tänker och förstå hur individer tar beslut, “To increase 
the public’s acceptance of AVs, it is important to understand factors that have effects on AV 
acceptance”. Detta är relevant för studien eftersom de flesta individerna har olika tankesätt, då 
det är viktigt att finna och analysera faktorer som bidrar till acceptans. Zhang m.fl. (2019) 
definierar AVs som Automated Vehicles.

Varje individ har olika erfarenheter, tankesätt gentemot teknologi och många beslut som tas 
baseras på hur insatt en individ är i en viss teknologi. Experter tänker däremot på ett annat sätt 
än människor med mindre kunskap om en teknologi och det sägs att desto större fördel en viss 
teknologi har för individen desto mindre blir riskuppfattningen (Raue, m.fl. 2019). Det oklara 
är individernas acceptans och att känslor spelar stor roll som informationskälla gällande 
diverse beslut. Dessa faktorer blir även viktigare när det gäller beslut i komplexa och osäkra 
situationer och då brukar oftast dem negativa känslorna ta över (Raue, m.fl. 2019).

Det finns många studier runt om i världen som utförts för att se vilka faktorer som påverkar en 
människas beslutstagande gällande acceptans av självkörande bilar (Raue, m.fl. 2019; Lu, 
m.fl. 2016; Kaur & Rampersad, 2018; Payre, m.fl. 2014;).
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I dessa forskningar har det framkommit att det finns flera bakomliggande faktorer som ålder, 
kön och integritet som leder till acceptans av självkörande bilar. Studien kommer att analysera 
kön, ålder och integritet som externa faktorer för att hitta samband mellan faktorerna och 
acceptans. Det som urskiljer denna studie är att det inte utförts många studier i mindre städer 
som exempelvis Trollhättan. Åsikterna i Trollhättan kan skiljas gentemot storstäder i andra 
delar av världen. 

1.2 Bakgrund
I situationer där en individ har mindre kunskap och stor osäkerhet kan positiva och negativa 
känslor vara en stor faktor när det gäller att ta beslut. Den heuristiska påverkan är ett sätt för 
hjärnan att ta snabba beslut med hjälp av känslor som exempelvis rädsla och njutning. 
Hjärnan hjälper till med detta för att en människa inte ska behöva tänka lika mycket inför 
varje beslut som ska tas (Slovic m.fl. 2003; Slovic & Peters, 2006). 
Människan har lättare att beskriva och minnas negativa händelser, detta är anledningen till att 
människor väger in negativa upplevelser mer än positiva och detta kan påverka 
beslutstagandet i en viss situation (Baumeister m.fl. 2001; Forgas, 1995; Schwarz & Clore, 
2003).

Enligt Lee m.fl. (2017) är tidigare erfarenheter av teknologi samt systemets pålitlighet om att 
det ska fungera felfritt bidragande faktorer till att människor accepterar ny teknologi. 
Förtroende kan uppnås ifall ett system är tillförlitligt och levererar det som har lovats (Raue, 
m.fl. 2019). En gemensam nämnare som kan dras baserat på flera studier som utförts är att 
många skulle kunna tänka sig att acceptera teknologin, men är fortfarande skeptiska. Flera 
studier har kommit fram till att självkörande bilar kan leda till färre utsläpp, färre olyckor i 
trafiken och att människor kan fokusera på något annat medan bilen kör (Nielsen & Haustein, 
2018; Sanbonmatsu, Strayer, Yu, Biondi, & Cooper, 2018).  

König & Neumayr (2017) tar upp resultat från en studie där människors ställningstagande 
gentemot självkörande bilar analyseras. Det framkom att människor inte var villiga att lägga 
mer pengar på teknologin trots att de var positiva mot det. Det framkom även att människor 
var mer försiktiga när det kom till att acceptera ny teknologi. En slutsats som kunde lyftas 
fram ifrån studien var att 70% av deltagarna trodde att redan vid 2050 så skulle 50% av 
marknadens bilar vara självkörande. En annan noterbar punk lyftes upp i studien var att 
människors förtroende ligger på en överdriven nivå när gäller den mänskliga och egna 
körförmågan (König & Neumayr 2017).

Flera studier har noterat att finns många punkter som människor är oroliga över gällande 
självkörande bilar, de första är oron över att mjukvaran eller hårdvaran fallerar som vidare 
bidrar till att säkerheten kompromissas (Bansal, Kockelman, & Singh, 2016; Shabanpour, 
Golshani, Shamshiripour, & Mohammadian, 2018). I forskning i samband med acceptans av 
självkörande bilar har det framkommit att människor är oroliga över vem som tar det juridiska 
ansvaret vid en trafikolycka och att data kan läckas ut till obehöriga (Howard & Dai, 2013; 
König & Neumayr, 2017; Kyriakidis, m.fl. 2015). En intressant faktor kan vara att vissa 
människor inte vill övergå till en självkörande bil eftersom individen gillar nöjet med att köra 
bilen själv (Kyriakidis, m.fl. 2015). 

Nedan (1.2.1) presenteras de tre variabler som har varit intressanta i andra studier i samband 
med acceptans av självkörande bilar. Variablerna kommer i denna studie att testas gentemot 
TAM-modellens huvudvariabler Uppfattad Användbarhet och Uppfattad Användarvänlighet 
(mer om TAM -modellen och dess variabler beskrivs i kapitel 2).
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1.2.1 Faktorer som påverkar beslutstagande och acceptans av självkörande bilar

Kön - (Känsla och Teknikkunskap)

En faktor som upptäckts lyfter fram ett samband mellan kön och acceptans av teknologin. Där 
har det framkommit att män är mer accepterande av ny teknologi än kvinnor. Den 
gemensamma nämnaren i studierna är att unga män eller individer som är mer insatta i 
teknologi oftast har färre problem med acceptans och är mer accepterande av självkörande 
bilar (Hohenberger m.fl. 2016; Köonig & Neumayr, 2017; Lee m.fl. 2017; Nielsen & 
Haustein, 2018). 

Enligt Hohenberger m.fl. (2016) är orsaken till att män är mer accepterande av självkörande 
bilar eftersom de oftast känner mer tillfredställelse och nöje. Det framkom att kvinnor känner 
mer ångest och är allmänt oroligare än män (Hohenberger m.fl. 2016). Allen (1974); 
Bozionelos (1996) menar att det som krävs för att utföra en specifik uppgift är en viktigare 
faktor för kvinnor än män och detta kan relateras till det kognitiva tankesättet som handlar om 
människans mentala processer i relation till könet. Detta styrks även av Bem (1981) som 
hävdar att kvinnor och män inte har samma tankesätt när det ska analysera information i 
hjärnan. Då de kognitiva inte har samma struktur uppfattas information olika och detta leder 
vidare till att beslutsfattningen kan se olika ut (Bem 1981). Hohenberger m.fl. (2016) 
poängterar i forskningen att oavsett kön kommer ångest att påverka beslutet om att acceptera 
eller avvisa självkörande bilar. 

Nedan ser man vår första nollhypotes (H0a) och även våra mothypoteser (H1 och H2) för 
denna studie.

(H0a): Ingen skillnad mellan män och kvinnor gällande acceptans av självkörande bilar. 

(H1):   Kön påverkar den Uppfattade Användbarheten.

(H2):   Kön påverkar den Uppfattade Användarvänligheten. 

Ålder

Enligt Payre m.fl. (2014) är ålder är en faktor som upptäckts av flera forskare som verkar 
spela stor roll vid acceptans av självkörande bilar. Författarna noterade ett intressant fynd att 
desto äldre en människa blev verkade det som att individen ifrågasatte syftet med 
självkörande bilar (Payre m.fl. 2014). Dessa fynd styrks av Kyriakidis m.fl. (2015) som menar 
att yngre individer är mer villiga att betala för funktioner gällande automation i bilen och 
vidare kan ett samband dras att ålder är en intressant faktor att ha i åtanke när acceptans 
gentemot självkörande bilar ska studeras. 

Det har framkommit enligt Levy (1988) att studier som endast fokuserar på kön och inte ålder 
som en faktor kan bidra till att studien inte ger korrekta resultat. En studie som granskade 
ålder och acceptans av självkörande bilar i Australien, Storbritannien och USA visade att 
yngre människor inte hade några bekymmer med självkörande bilar i trafiken och att dessa 
individer också kunde tänka sig att ha automatiserade funktioner i bilen (Schoettle & Sivak, 
2014).  
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Nedan ser man vår andra nollhypotes (H0b) och även våra mothypoteser (H3 och H4) för 
denna studie.

(H0b): Ålder har ingen koppling till acceptans av självkörande bilar.

(H3):   Ålder påverkar den Uppfattade Användbarheten.

(H4):   Ålder påverkar den Uppfattade Användarvänligheten.  

Datahantering och integritet

Enligt Mayer m.fl. (1995) kan integritet definieras som en individs obenägenhet att befinna 
sig i en sårbar situation med teknologi som utgångspunkt. Integritet definieras enligt Kumar 
m.fl. (1995a) att informationen som läggs i andras händer inte ska resultera till att parten inte 
blir utnyttjad eller att någon drar nytta av informationen. Data bör hanteras på ett korrekt sätt 
för att skapa förtroende hos användarna, detta eftersom användarna inte vill att data ska 
missbrukas och känna att makten över privata data fortfarande existerar (Glancy, 2012). När 
en individ lämnar över sina data till en återförsäljare litar individen på att data är i ett säkert 
förvar och inte missbrukas (Glancy, 2012). Att förlita sig på ett fordon som sparar, övervakar 
och skickar personliga data resulterar till att individen förlorar kontroll över sin privata 
information, vilket i sin tur kan leda till spionage av exempelvis regeringen eller andra 
obehöriga (Kaur & Rampersad, 2018). 

Nedan ser man vår tredje nollhypotes (H0c) och även våra mothypoteser (H5 och H6) för 
denna studie.

(H0c) Människor bryr sig inte om hur ens data hanteras eller om ens integritet påverkar 
acceptans av självkörande bilar.

(H5): Integritet påverkar den Uppfattade Användbarheten.

(H6): Integritet påverkar den Uppfattade Användarvänligheten.  

1.3 Problemdiskussion
Teknologin utvecklas konstant i världen och i Sverige. För att samhället ska utvecklas måste 
ny teknologi konstant erbjudas annars kommer utvecklingen stoppas. Självkörande bilar är 
framtidens teknologi som har många fördelar. Att utveckla ny teknologi och inte argumentera 
för varför det är bra fungerar oftast inte. Samhället måste övertygas att denna teknologi är bra 
och är gynnsam för medborgaren. Samtidigt som självkörande bilar har fördelar finns det 
även nyckelfaktorer som exempelvis det offentliga förtroendet för självkörande bilar som är 
något att tänka på vid införandet av självkörande bilar. Den viktiga frågan är huruvida 
människor i samhället är redo för att acceptera, ge förtroende till och införa självkörande 
bilar? (Kaur & Rampersad, 2018). Huvudproblemet är att övertyga ifall införandet av 
självkörande bilar är nödvändigt för utvecklingen. Det är svårt att argumentera för en viss 
teknologi som inte är helt utvecklad och som inte är tillgänglig för allmänheten än. För att 
man ska öka allmänhetens acceptans av självkörande bilar är det viktigt att man förstår vilka 
faktorer som kan påverka acceptans (Zhang, 2019).
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1.4 Syfte och frågeställning
Syftet med studien är att synliggöra viktiga faktorer som får studenter att acceptera 
självkörande bilar. Målet är att finna samband mellan faktorerna och se om det går att 
identifiera något annat intressant samband som kan påverka acceptans av självkörande bilar. 

Med utgångspunkt från studiens syfte har följande frågeställning formulerats:

             Påverkas acceptans av självkörande bilar av kön, ålder eller integritet? 

1.5 Avgränsningar
Studien kommer att begränsas till studenter på Högskolan Väst. Anledningen till detta är för 
att få ett perspektiv på hur studenter tänker och känner. Vi tycker att studenter är bra 
målgrupp för att samla in information gällande ett ämne som är under utveckling i samhället. 
Eftersom vi anser att studenter står för samhällets utveckling.

1.6 Disposition
Studien är indelad i sex kapitel och dessa är: Inledning och bakgrund, teoretiskt ramverk, 
metod, resultat, analys och diskussion, slutsatser och förslag. Härnäst följer ett kapitel om 
den teoretiska modellen Technology Acceptance Model (TAM) som fokuserar på faktorer 
som bidrar till att människor att acceptera ny teknologi. Därefter kommer kapitel tre att 
behandla studiens metod och här presenteras även enkäten, urval och tillvägagångssätt, 
deltagarna, bearbetning av data, metodanalys, studiens reliabilitet och validitet, etiska 
principerna och källkritik samt litteraturundersökningen. I kapitel fyra presenteras studiens 
resultat och här presenteras generella enkätsvar, hypotestest, korrelation och visualisering av 
samband. Kapitel fem är analys- och diskussionsdelen av resultatet. Kapitel sex är den sista 
delen som innehåller slutsats, förslag på vidare forskning och metoddiskussion.

2. Teoretiskt ramverk

I denna del presenteras teoretiska perspektivet TAM, samt hur teorin kommer 
tillämpas i studien. 

Technology Acceptance Model (TAM) tillämpas i studien som utgångspunkt där vi är 
intresserade av vilka faktorer som är viktiga för att en individ ska acceptera ny teknologi. 
TAM- modellen är en världskänd modell som används för att beskriva en individs acceptans 
vid införandet av ny teknologi (Davis m.fl. 1989). 

Modellen handlar om vad människan tror att en teknologi kommer att vara. En teknologins 
användbarhet är inte teknologins ansvar utan användarens synsätt på den. Modellen lyfter inte 
fram något designförslag på hur användbara system kan designas utan är endast en teoretisk 
modell (Davis m.fl. 1989).
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Enligt Davis m.fl. (1989) innehåller Tam-Modellen två faktorer som påverkar attityden när ett 
system ska användas (se figur 1).

 Uppfattad Användbarhet (U) - Percevied Usefulness
Det innebär att individen uppfattar att en viss teknologi förbättrar och ger en fördel vid 
användning. 

 Uppfattad Användarvänlighet (E) - Perceived Ease of Use
Det är här som personens uppfattning av hur lätt eller svårt en viss teknologi kan vara 
vid användning. 

Figur 1, Technology acceptance model (TAM-modellen)

(BI) Är den faktorn som leder individen till att använda teknologin och den formas av hur 
individens synsätt, tankar och känslor (A) är gentemot teknologin. Sociala faktorer kan vara 
ett exempel på externa variabler som kan påverka (U) och (E) gällande synsätt mot en 
teknologi (Davis m.fl. 1989). 

Modellens utgångspunkt var i början att undersöka användares acceptans gentemot 
tillgängliga datorsystem (Davis, 1989). Modellen bidrog till mer förståelse till varför 
användare valde att använda ett visst system. Med tiden har modellen använts i flera studier 
som inte haft någon koppling till datorsystem, dock har studierna haft koppling till 
användaracceptans. Baserat på tidigare forskning av acceptans av självkörande bilar är TAM-
modellen relevant till studien eftersom teknologin är ny och de flesta i samhället har inte testat 
på självkörande bilar. I flertal studier kopplat till acceptans av självkörande bilar har TAM-
Modellen använts som utgångspunkt för att studera acceptans (Raue, m.fl. 2019; Kaur & 
Rampersad, 2018; med flera.).

Figur 2 illustrerar hur modellen och dess variabler kommer att tillämpas i studien. Vi har valt 
att plocka ut huvuddelar från modellen. Detta genom att mäta om de tre externa variablerna 
kön, ålder och integritet påverkar den Uppfattade Användbarheten och den Uppfattade 
Användarvänligheten. som i sin tur leder till acceptans av självkörande bilar. Inom variabeln 
kön kommer även känsla och teknikkunskap undersökas. Anledningen till detta är för att 
fördjupa och analysera fram skillnaderna mellan män och kvinnors acceptansbeslut. TAM-
modellen har ritats om så att den passar studiens syfte.

 Integritet 
 Ålder
 Kön (faktorer nedan ska undersökas inom kategorin kön)

o Känsla- syftar vi på hur tankesätt på vissa frågor kan skiljas åt mellan man och 
kvinna.

o Teknikkunskap – med teknikkunskap vill vi se hur en man och kvinna anser 
sig veta om vissa tekniska frågor.
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Figur 2, Reviderad modell baserad på Tam-Modellen

H1-H6 i bilden syftar på hur hypoteserna som presenterades i bakgrunden tillämpades i studien.

3. Metod

I denna del presenteras metodval (3.1) efter det presenteras enkätutformningen (3.2) 
därefter presenteras urval och tillvägagångssätt (3.3) följt av deltagarna (3.4). Efter 
det kommer bearbetning av data (3.5) därefter kommer metodanalys (3.6). Efter det 
kommer studiens reliabilitet och validitet (3.7) och därefter de forskningsetiska 
principerna (3.8). Avslutningsvis presenteras källkritik (3.9) och studiens bortfall 
(3.10).

3.1 Metodval
Studien är baserad på kvantitativ metod vilket är en effektiv metod att samla in och analysera 
data när flera samband ska undersökas. Denscombe (2018) menar att kvantitativ forskning 
handlar om information i sifferform, där statistiska, kvantifierbara och generaliserbara resultat 
eftersöks. Kvantitativa metoder tillämpas i studier som behöver samla in data i stor mängd, 
under kort tid och på ett effektivt sätt. Syftet med en kvantitativ studie är att man riktar sig in 
på specifika mål (Denscombe, 2018). 

Vi ansåg att kvantitativ metod är lämpligt eftersom den ökar förmågan att generalisera 
undersökningen till en större population tillskillnad från detaljerad nivån som är den 
kvalitativa metodens mål (Jacobsen, 2002). Kvantitativ metod har flera brister i form av att 
den inte är lika flexibel som en kvalitativ metod. En fördel med att använda kvantitativ metod 
är att data enkelt kan kategoriseras och analyseras. Att analysera kvalitativa data kan variera 
beroende på vem som tolkar informationen och det kan leda till olika uppfattningar (Jacobsen, 
2002).
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Utifrån studiens syfte och mål ville vi lyfta fram vilka faktorer som påverkar en student att 
acceptera självkörande bilar. För denna studie valde vi att använda en kvantitativ metod i 
form av online frågeformulär via Google forms som presenteras nedan (se bilaga 1). Med 
hjälp av en online enkät kunde vi nå ut till deltagarna enklare och även bemöta tidsmässiga 
och geografiska krav. Denscombe (2018) beskriver att frågeformulär är en effektiv metod för 
att samla in data med inriktning mot ett specifikt mål men även för att nå ut till många 
personer. Frågeformulär är effektivt i formen att det är en billig och ett snabbt sätt att samla in 
data (Denscombe 2018). Vi ansåg att en enkät är mer passande än intervjuer eftersom vår 
studie är baserad på att samla in svar från många personer. Vi tycker inte att interjuver skulle 
täcka det vi behövde i studien.

3.2 Utformning av enkät
Självadministrerade frågeformulär är relevant till studien eftersom respondenterna inte är 
direkt kopplade till undersökningen och svarar på formuläret i sin egen takt (Denscombe, 
2018). Enkätens struktur är uppbyggd efter Tam-Modellens huvudvariabler Uppfattad 
Användbarhet och Uppfattad Användarvänlighet för att koppla ihop enkäten med modellen i 
syfte att få relevanta svar. Enkäten har flervalsfrågor, frågor med skala från (1–5) och enligt 
Denscombe (2018) används flersvarfrågor där användaren anger ett av svarsalternativen 
medan skalor används för att mäta inställningar i en jämförbar skala.

Enkäten är baserad på Cowles & Nelson (2015) tre huvudområden specificera, klarhet och 
korthet med syfte för att utvecklingen av frågorna uppnår hög kvalité för undersökningen.

Specificera: Det viktiga var att säkerställa att frågorna som ställs fokuserar på att svaren 
kommer att täcka den information man är ute efter (Cowles & Nelson, 2015). Vi hade en 
frågeställning och sex hypoteser så vi började med att sammanställa dem för att se vad vi 
specifikt var ute efter. Därefter funderade vi på vilka typer av frågor vi skulle ställa och vi 
kom fram till att vi var ute efter skillnaderna mellan kön och olika åldrar. Vi kunde därefter 
ställa generella frågor som täcker de flesta delarna i undersökningen. Detta underlättade 
senare analyseringen av den data som lagrats och för att se samband mellan faktorerna.

Ett exempel på en fråga som är specifik är ”En självkörande bil kommer att vara användbart 
för mig” där vi ställer en specifik fråga för att få svar på och därefter se skillnaden på svar 
mellan kön och olika åldrar. Detta var viktigt för oss eftersom i slutändan handlade allt  ifall 
det fanns samband mellan kön, ålder och integritet i riktning mot acceptans av självkörande 
bilar. 

Klarhet: Handlar om att inte göra frågan otydlig och alla frågor ska vara klargjorda där man 
tydligt beskriver vad man är ute efter och vad frågan handlar om. Det är viktigt att inte anta att 
respondenten vet vad frågan syftar på och att frågan måste förtydligas från början (Cowles & 
Nelson 2015). När vi skulle skapa våra frågor ville vi vara tydliga med vilket sammanhang 
frågan ställdes i. Ett exempel på en fråga är ”Jag tror att jag har mycket vetenskap om 
automation i bilen? Med automation menar vi (Dödavinkeln hjälp, filhjälp, 
adaptivfarthållare, etc.)” I denna fråga börjar vi med att specificera att vi menar bil och inte 
självkörande bil, vi ger även kompletterande information i en parantes så att respondenten inte 
har några frågetecken om vad som efterfrågas. 

Korthet: Handlar om frågans storlek och komplexitet. Detta påverkar reliabilitet och 
validiteten ifall en fråga är för komplex eller för lång som bidrar till att respondenten inte 
förstår frågan och bara svarar något utan att förstå. 
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Det är viktigt att frågan ställs på ett så okomplicerat sätt som möjligt utan massa komplexa 
begrepp med hänsyn till att respondenterna inte har förkunskap inom ämnet (Cowles & 
Nelson, 2015). Vi visste att målgruppen var studenter men det betyder inte att alla studenter 
har förkunskap om självkörande bilar, så frågorna var tvungen att vara balanserade på en 
generell nivå så att en individ som inte hade någon förkunskap om ämnet kunde utföra vår 
enkät utan problem.

Därefter användes online plattformen Google forms för att konstruera och distribuera enkäten 
till målgruppen. Vi använde de inbygga funktionerna, skapade fin design och olika teman för 
att separera frågorna. Genom att sätta krav på frågorna i formuläret och kontrollera att enkäten 
var fullständig, så kunde vi garantera att alla fält i enkäten var korrekt ifyllda. Enligt 
Denscombe (2018) är det viktigt att ha ett lockande tema och en attraktiv design för att 
respondenterna ska fullfölja enkäten.

Tematik indelning av enkät ser man i tabellen nedan (se tabell 1), för fullständig enkät (se 
bilaga1).
Tabell 1, Tematik av frågor

Där översättning av det numeriska värden från lägst till högst (1–5) motsvarar följande:

 1 = ” Stämmer inte alls”
 2 = ”Stämmer inte i något mån”
 3 = ”Varken- Eller”
 4 = ” Stämmer delvis”
 5 = ” Stämmer mycket väl

Bakgrund Vetenskap 
om 
självkörande 
bilar

Uppfattad 
Användbarhet 
(TAM- modellen)

Uppfattad 
Användarvänlighet 
(TAM -modellen)

Tillit, känsla 
och integritet

Allmän 
bakgrund om 
respondenten

Allmän 
teknisk 
bakgrund

Respondentens 
uppfattning på 
användbarheten av 
självkörande bilar.

Respondentens 
uppfattning av 
användarvänligheten 
av självkörande 
bilar.

Tillitsfrågor 
och integritet 
och övrig 
känsla 
gentemot 
självkörande 
bilar.

Fasta 
svarsalternativ

   1–5 skala    1–5 skala    1–5 skala    1–5 skala
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3.3 Urval och tillvägagångssätt 
Den empiriska undersökningen genomfördes på en högskola i Trollhättans kommun och 
samtliga deltagare är studenter. Deltagarna fick ett informationsbrev (se bilaga 2) där de 
informerades om studiens syfte samt deras rättigheter kring deras medverkan. Vi delade ut 
enkäten på studentforum kopplade till högskolan och skickade ut enkäten via mail. 
Studenterna fick även en länk till enkäten samtidigt som informationsbrevet skickades ut, 
dessa frågor skulle besvaras online och skickas in anonymt.

Informationen om studenternas rättigheter fanns på enkätens förstasida för att säkerställa att 
alla som medverkar vet sina rättigheter och hur lång tid enkäten skulle ta. Enkäten skickades 
ut jämnt fördelat till både kvinnor och män för att den insamlade data inte skulle bli ensidig.

 3.4 Deltagarna
Totalt deltog 116 personer i studien där 60 var kvinnor, 53 var män och tre personer angav 
inte sitt kön. Deltagarna var mellan åldrarna 18–60 år. Majoriteten av kvinnogruppen som 
deltog var mellan 21–24 år och majoriteten av den manliga gruppen var mellan 25–30 år. 
Slutligen de tre personerna som inte föredrog att säga sitt kön var mellan 21–30 år. 

Figur 3, Kön och åldersgrupp

3.5 Bearbetning av data
Det första steget var att sortera och kategorisera den data som samlats in via enkäten. Detta 
eftersom det inte går att bearbeta data som inte har bra struktur och för att det underlättar för 
oss att dela in svaren i kategorier. Denscombe (2018) menar att det första steget vid analys av 
data är att se till att kontrollera och kategorisera inkomna data. All vår data var från början i 
Excelformat men vi sorterade in data i det statistiska programmet SPSS Software från IBM. 
Fördelarna med programmet är att man kan räkna ut värden för att få resultat som förkastar 
eller behåller hypoteser och se korrelationer mellan variabler. 

Vi kategoriserade all nominal, ordinal och data i typer av skala för sig själv. Med data av 
skalor syftar man på de frågorna som hade en skala på 1–5. Nominaldata syftar på värden som 
är beskrivande och inte numeriska ett exempel på detta kan vara svar från ja/nej frågor eller 
man/kvinna. Ordinal data syftar på frågor som exempelvis åldersalternativen i växande form 
(Denscombe, 2018).

Alla frågor gällande bakgrund om individen är nominaldata eftersom vi ville hitta samband 
mellan variablerna som var i olika format. Vi var tvungna att översätta den nominala data till 
siffror, alltså en (Man) fick det numeriska värdet 2 och en (Kvinna) fick värdet 3 och 
(Föredrar att inte säga) fick värdet 1. 
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Slutligen när all data var samlad utfördes en korrelationsanalys för att mäta samband mellan 
variablerna. Vi utförde även flera T -Test för att bedöma våra hypoteser. Enligt Denscombe, 
(2018) används T-Test vid hypotesprövning där syftet är att jämföra om skillnader föreligger 
mellan två grupper. Med hjälp av testet går det att undersöka ifall en skillnad är statistisk 
signifikant med detta menas att 0 hypotesen förkastas eller styrks (Denscombe, 2018). 
Därefter utfördes korrelations analyser i SPSS och vi använde oss av en standard 
korrelationsmått som kallas för Pearsons r. Enligt Jacobsen (2002) är detta en matematisk 
beräkning som analyserar olika gränser av korrelation, allt från svaga, medelstarka och starka 
korrelationer. Medelstark korrelation med Pearson r, är över 0,3 och värde under -0,3 och alla 
värden som är mindre än dessa ses som svag korrelation. Ett starkt Pearson r värde definieras 
som 0,5 och – 0,5 och författaren menar att dessa värden är hänvisas till statistiskt 
referensverk och inte är hans egna antaganden (Jacobsen, 2002).

3.6 Metodanalys
En kvantitativ metod innebär att resultatet inte når lika djupt och nyanserat som en kvalitativ 
studie (Jacobson, 2002). Frågeformulär bidrar till många svar men det går inte alltid att 
verifiera sanningshetshalten eftersom frågeformuläret gavs på distans. En nackdel med 
frågeformulär är att vi inte kan kontrollera ifall svaren är sanna eller om respondenterna 
endast fyllt i ett något bara för att slutföra enkäten (Denscombe, 2018). Däremot bidrog 
metoden till vi samlade in mycket information och snabbt kunde analysera all data, vilket i sin 
tur bidrog till att vi sparade tid (Denscombe, 2018). Frågorna formulerades så att 
respondenterna inte leddes till ett svar då detta enligt Denscombe (2018) kan vara en negativ 
faktor i undersökningen då de snarare reflekterar studien än respondenten sätt att tänka. 

3.7 Studiens reliabilitet och validitet 
Enligt Thuren (2007) är reliabilitet och validitet två viktiga punkter som måste tas hänsyn till 
vid en studie. Om det är så att dessa två punkter inte uppfylls, så har forskningsresultatet inte 
något värde (Thuren, 2007). Det är viktigt att balansera reliabilitet och validitet om den ena 
finns och den andra inte finns så blir undersökningen i slutändan värdelös (Thuren, 2007). 

3.7.1 Reliabilitet
Enligt Denscombe (2018) beskrivs reliabilitet om huruvida samma resultat skulle uppnås ifall 
testet utförs igen, här försöker man säkerställa att svaren inte baseras på slump. Det är viktig 
att forskningsmetoden är neutral och inte påverkats.

För att bedöma reliabilitet tillämpar vi Cronbachs alpha koefficient (a) metoden som är ett 
statistikmått som mäter den inre reliabiliteten. Koefficient godkänner värden som ligger över 
0,7 men det bästa är över 0,8 och skalan gå till max 1. Testet mäter ifall en rad olika frågor 
mäter samma sak. Osammanhängande frågor som bidrar till att respondentens svar i enkäten 
hoppar mellan skalan på 1–5 på olika frågor kan sänka detta värde och tyder på att frågorna 
förmodligen inte mäter samma sak (Denscombe, 2018).

Vi uppmätte värdet 0,829 vilket tyder på att vi kan garantera att undersökningen inte är 
baserat på en slump och hade gett samma resultat vid annat tillfälle. Vi testade även varje 
kategori individuellt för att säkerställa att alpha (a) värdet var över den godkända gränsen. 
Tabellen nedan visar reliabiliteten mellan varje kategori (se figur 4).
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Figur 4, Reliabiliteten och medelvärdet för varje kategori

3.7.2 Validitet
Enligt Denscombe (2018) handlar validitet om det som avses att mätas verkligen är det som 
mäts. Den interna validiteten handlar om studien genomförts på ett korrekt sätt och om 
slutsatser kan dras om hur en oberoende variabel påverkar en beroende variabel (Denscombe, 
2018). Extern validitet handlar om att undersökningen kan nå generaliserbarhet, alltså att 
svaren man fått in kan sättas i samband till en större population (Denscombe, 2018). 
Validiteten beror på hur bra forskningsmetoderna är på att producera exakt data. Data måste 
vara giltig och metoderna som används i en studie måste vara säkra och tillförlitliga 
(Denscombe, 2018).

Genom att kolla på tidigare forskning angående samma fenomen som utgångspunkt kan man 
kontrollera ifall resultat är giltigt eller inte (Jacobsen, 2002). Med tanke på att studien bara har 
genomförts med studenter i ett universitet kan studien inte nå någon generaliserbarhet. 
Denscombe (2018) menar att generaliserbarheten ökar desto fler korrekt slumpade 
respondenter från en större population som är med och deltar i studien. 

Inför studies ställdes två viktiga frågor, hur giltiga är enkätfrågorna för frågeställningen och 
syftet med studien samt ifall vi mätt det som avsetts att mätas? Vi har även försökt att uppnå 
den interna validiteten genom verkliga påståenden som gjorde det lättare för respondenterna 
att förstå exakt vad vi var ute efter i enkätfrågorna. Vi har även använt så kallade 
kontrollfrågor i enkäten, detta för att se om respondenterna ger samma svar på liknande 
frågor. Dessa två sätt bidrog med att ”sanningen” kunde återspeglas på ett mer träffsäkert sätt, 
vilket bidrar till validitet i den data som är insamlad (Denscombe, 2018).
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3.8 Etiskt förhållningssätt
Studien har följt de etiska forskningsprinciperna informationskravet, samtyckeskravet, 
konfidentialitetskravet och nyttjandekravet (Denscombe, 2018). För att se informationstexten 
till studiens deltagande (se bilaga 2).

Informationskravet: Deltagarna informerades om studiens syfte och att det var frivilligt att 
delta och att när som helst kunde de avbryta och stoppa sin medverkan. All information som 
lämnades in skulle bara användas i studien. Detta kunde hänvisas till att respondenten när som 
helst kunde avbryta enkäten utan att något registrerades eller skickades in.

Samtyckeskravet: Deltagarna hade fullmakt över sin medverkan och inget var påtvingat. 
Innan online undersökningen påbörjades fanns det en första sidan med all information om 
studien och individen fick själv välja att samtycka genom att trycka ”ok” eller att lämna 
studien.

Konfidentialitetskravet:  Det är viktigt att deltagarnas information förvaras så att det inte 
läcks ut till obehöriga. Vi löste detta problem genom att inte samla in någon känsliga data 
eftersom detta inte var relevant till vår studie. Den enda privata data som samlades in var kön 
och ålder vilket i slutändan inte kunde kopplas till någon specifik individ med andra ord 
garanterades full anonymitet i deltagandet.

Nyttjandekravet: All information som samlas in i studien användes endast för studiens mål 
och inget annat. Ingen data delades kommersiellt eller utlånades till något annat syfte än 
vetenskapliga. 

3.9 Källkritik och litteraturundersökning
För att söka litteratur till studien användes främst databasen Business Source Premier. Det 
hände även att Google Schoolar användes i datainsamlingen. Vi försökte oftast begränsa 
sökningen för att få ut relevant fakta. Detta genomfördes genom att använda de inbygga 
verktygen som underlättade sökningen i databasen genom att begränsa på exempelvis endast 
vetenskapliga artiklar eller specifika årtal. Ibland valde vi att inte specificera artikel sökningen 
eftersom vi inte ville missa viktiga artiklar som kunde innehålla viktiga fakta. Studien består 
utav flertal vetenskapligt granskade artiklar, modeller och publikationer. 

Genom att studera varje artikel har vi säkerställt hög kvalitét, tillförlitlighet och hög relevans. 
Fokus i studien har varit på tidsrelevant fakta men vi har även använt lite äldre artiklar men då 
har de studerats noggrant för att säkerställa relevans och kvalité. Vi har även vänt oss till 
Transportstyrelsens hemsida och World Health Organisation för att samla in allmän statistik.

Exempel på hur en sökning kunde se ut var: ”Acceptance of Self Driving Cars” och 
”Quantitative” Eller ”Autonomous”. Sådana sökningar bidrog med specifika träffar, genom 
att begränsa på årtal och vetenskapligt granskade artiklar var vi nere på 10–20 träffar. För att 
samla in mer generell information använde vi direkta sökningar som ”Self driving Cars”. 
Dessa sökningar bidrog till att vi manuellt kunde utesluta och avgöra ifall vissa artiklar som 
inte dök upp innan var relevanta eller inte.
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Krav på artiklar:

 Vetenskapligt granskade.
 Lämpliga för frågeställningen och hypoteserna.
 Relevanta till Acceptans av självkörande bilar.

Tabell 2 , Sökord

Sökord

Self-Driving cars

Autonomous vehicle

Acceptance

Quantitative

Survey

Tam/Technology Acceptance Model

Autonomous driving

Heuristic

3.10 Bortfall 
Innan enkäten skickades ut var vi tvungna att räkna ut hur stort urvalet skulle vara. För att 
kunna testa detta tog vi fram undersökningspopulations storlek, som i vårt fall skulle vara 
mellan 130–150 personer. Undersökningspopulationen räknades ut genom online verktyget 
Sample Size Calculator. Därefter ville vi mäta beräkningens precision genom att försäkra oss 
om att vi ligger så nära den verkliga felmarginal siffran som möjligt. Enligt Denscombe 
(2018) är det mellan 3% och 5% som vanligtvis accepteras som felmarginal. 

I praktiken brukar forskare använda sig av 90%, 95% eller 99% i konfidentnivån, siffran 
uttrycker hur säker man är på att provgruppen korrekt speglar den totala populationens 
attityder (Denscombe 2018). När vi testade för att se hur många deltagare vi ungefär behövde, 
räkna vi på 140 personer i undersökningspopulationen, 4% i felmarginal och 95% 
konfidentsnivå så fick vi fram resultatet som visade att vi behövde totalt 114 respondenter 
som svarade på enkäten för en så pålitlig studie som möjligt. Vår enkätundersökning 
skickades ut till 140 personer, det var totalt 116 respondenter som svarade och det motsvarar 
82% i svarsfrekvens. I vår enkätundersökning blev det ett bortfall på 24 respondenter, detta 
eftersom vi ansåg att man fick upprepande svar som inte gav någon data, eller så skickade de 
inte in några svar.
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4. Resultat

I denna del presenteras generella enkätsvar (4.1) efter det presenteras hypotes-test 
(4.2) därefter presenteras korrelationer (4.3) och avslutningsvis visualisering av 
samband (4.4).

4.1 Generella Enkätsvar
Resultatet är uppdelat i 6 teman. Det första temat är bakgrundsfrågor för att få en bild av 
respondenten. De resterade teman bygger på skalstegsfrågor där resultatet visas med en skala 
från 1 – 5, där 1 innebär att det påståendet inte stämmer och 5 innebär att påståendet stämmer 
helt.

4.1.1 Bakgrundsfrågor 

Figur 5, Bakgrundsfrågor

Alla bakgrundsfrågor hänvisas till figur 5. Majoriteten av respondenterna som deltog i studien var 
kvinnor, med totalt 60 svar (51,7 %). Männen som svarade i undersökningen låg precis under, 
med totalt 53 respondenter (45,7 %). Det var endast 3 respondenter som föredrog att inte 
uppge sitt kön
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Det fanns totalt sju åldersgrupper (18–20 ,21-24 ,25-30 ,31-35 ,36-40 ,41-50 och 51–50). Den 
övervägande åldersgruppen var 25–30, med totalt 36 svar (31%). Den andra åldersgruppen 
21–24 var den som låg precis under med totalt 35 respondenter (30,2 %). Åldersgruppen 18–
20 hade 14 respondenter (12,1 %). Den fjärde åldersgruppen 31–35 hade totalt 9 respondenter 
(7,8 %).  Den femte åldersgruppen 36–40 hade totalt 8 respondenter (6,9 %). Den sjätte 
åldersgruppen 41–50 hade totalt 10 respondenter (8,6 %) och avslutningsvis den sjunde 
åldersgruppen 51–60 endast 4 respondenter (3,4 %). 

Majoriteten (78,4 %) av alla respondenter som deltog i studien hade körkort. Det var drygt en 
femtedel som inte hade körkort. 62 respondenter (53,4 %) äger en bil och 54 respondenter 
(46,6%) inte äger en bil. Totalt är det 45 respondenter (38,8%) som kör bil nästan varje dag 
och det är 32 respondenter (27,6%) som inte kör bil. Det är 22 respondenter (19%) som kör 3–
4 gånger i veckan och avslutningsvis kör 17 respondenter (14,7%) 1–2 dagar i veckan. 

Majoriteten av respondenter (87,9%) har inte har åkt i en självkörande bil. Det är 67 
respondenter (57,8%) som använder eller har använt en bilpoolstjänst och 49 respondenter 
(42,2%) som inte använder eller har använt någon bilpoolstjänst. 

4.1.2 Teknologi kunskapsfrågor 

Figur 6, Teknologi kunskapsfråga 1

Påståendet ovan (se figur 6), visar på hur mycket kunskap respondenterna anser att de har om 
automation i bilen. Det första alternativet hade 18 svar från respondenterna (15,5 %) vilket 
tyder på att påståendet inte stämmer alls. Det andra alternativet hade totalt 23 respondenter 
(29,8 %), som innebär att det inte stämmer i något mån. Det tredje alternativet hade totalt 34 
svar (29,3 %) och det innebär att respondenterna inte vill säga att de varken har mycket eller 
lite kunskap om automation i bilen. Det fjärde alternativet syftar på att det stämmer delvis 
med svar från 24 respondenter (20,7 %). Det sista alternativet med 17 respondenter (14,7 %) 
indikerar på att påståendet stämmer mycket väl.
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Figur 7, Teknologikunskapsfråga 2

Påståendet ovan (se figur 7), visar på hur mycket kunskap respondenterna anser att de har om 
teknologi. Det första alternativet hade 11 svar från respondenterna (9,5 %) vilket tyder på att 
påståendet inte stämmer alls. Det andra alternativet hade totalt 17 respondenter (14,7 %), som 
innebär att det inte stämmer i något mån. Det tredje alternativet var det vanligaste alternativet, 
med totalt 36 svar (31 %) och det innebär att respondenterna inte vill säga att de varken har 
mycket eller lite kunskap om teknologi. Det fjärde alternativet syftar på att det stämmer delvis 
med hela 35 svar från respondenterna (30,2 %). Det sista alternativet med 17 respondenter 
(14,7 %) indikerar på att påståendet stämmer mycket väl. 

Figur 8, Teknologi kunskapsfråga 3

Påståendet ovan (se figur 8), visar på hur mycket kunskap respondenterna anser att de har om 
självkörande bilar. Det första alternativet hade 45 svar från respondenterna (38,8 %) vilket 
tyder på att påståendet inte stämmer alls. Det andra alternativet hade totalt 36 respondenter 
(31 %), som innebär att det inte stämmer i något mån. Det tredje alternativet hade totalt 21 
svar (18,1 %) och det innebär att respondenterna inte vill säga att de varken har mycket eller 
lite kunskap om självkörande bilar. Det fjärde alternativet syftar på att det stämmer delvis 
med svar från 9 respondenter (7,8 %). Det sista alternativet med 5 respondenter (4,3 %) 
indikerar på att påståendet stämmer mycket väl. 
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4.1.3 Uppfattad Användbarhet 

Figur 9, Uppfattad Användbarhet fråga 1 

Påståendet ovan (se figur 9), visar hur mycket en självkörande bil kommer underlätta 
respondentens vardag. Det första alternativet hade 17 svar från respondenterna (14,7 %) vilket 
tyder på att påståendet inte stämmer alls. Det andra alternativet hade totalt 15 respondenter 
(12,9 %), som innebär att det inte stämmer i något mån. Det tredje alternativet hade totalt 33 
svar (28,4 %) och det innebär att respondenterna är neutrala och inte vet om en självkörande 
bil kommer underlätta deras vardag. Det fjärde alternativet syftar på att det stämmer delvis 
med svar från 28 respondenter (24,1 %). Det sista alternativet med 23 respondenter (19,8 %) 
indikerar på att påståendet stämmer mycket väl. 

Figur 10, Uppfattad Användbarhet fråga 2

Påståendet ovan (se figur 10), visar ifall respondenterna anser att en självkörande bil kommer 
att vara användbar. Det första alternativet hade 19 svar från respondenterna (16,4 %) vilket 
tyder på att påståendet inte stämmer alls. Det andra alternativet hade totalt 17 respondenter 
(14,7 %), som innebär att det inte stämmer i något mån. Det tredje alternativet hade totalt 31 
svar (26,7 %) och det innebär att respondenterna är neutrala och inte vet om en självkörande 
bil kommer vara användbart för de. Det fjärde alternativet syftar på att det stämmer delvismed 
svar från 27 respondenter (23,3 %). Det sista alternativet med 22 respondenter (19 %) 
indikerar på att påståendet stämmer mycket väl.
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Figur 11, Uppfattad Användbarhet fråga 3

Påståendet ovan (se figur 11), visar vad respondenterna tycker om hur en självkörande bil ska 
effektivisera deras vardag. Det första alternativet hade 24 svar från respondenterna (20,7 %) 
vilket tyder på att påståendet inte stämmer alls. Det andra alternativet hade totalt 17 
respondenter (14,7 %), som innebär att det inte stämmer i något mån. Det tredje alternativet 
hade totalt 28 svar (24,1 %) och det innebär att respondenterna är neutrala och inte vet om en 
självkörande bil kommer effektivisera deras vardag. Det fjärde alternativet syftar på att det 
stämmer delvis med svar från 20 respondenter (17,2 %). Det sista alternativet med 27 
respondenter (23,3 %) indikerar på att påståendet stämmer mycket väl.

4.1.4 Uppfattad Användarvänlighet 

Figur 12, Uppfattad Användarvänlighet fråga 1

Påståendet ovan (se figur 12), visar vad respondenterna tror om det kommer vara lätt att 
hantera teknologin. Det första alternativet hade 3 svar från respondenterna (2,6 %) vilket tyder 
på att påståendet inte stämmer alls. Det andra alternativet hade totalt 10 respondenter (8,6 %), 
som innebär att det inte stämmer i något mån. Det tredje alternativet hade totalt 26 svar (22,4 
%) och det innebär att respondenterna är neutrala och inte vet om det kommer vara enkelt att 
hantera teknologin. Det fjärde alternativet syftar på att det stämmer delvis med svar från 38 
respondenter (32,8 %). Det sista alternativet med 39 respondenter (33,6 %) indikerar på att 
påståendet stämmer mycket väl



26

Figur 13, Uppfattad Användarvänlighet fråga 2

Påståendet ovan (se figur 13), visar vad respondenterna tror om hur enkelt interaktionen 
mellan en självkörande bil och människan kommer att vara. Det första alternativet hade 5 svar 
från respondenterna (4,3 %) vilket tyder på att påståendet inte stämmer alls. Det andra 
alternativet hade totalt 17 respondenter (14,7 %), som innebär att det inte stämmer i något 
mån. Det tredje alternativet hade totalt 42 svar (36,2 %) och det innebär att respondenterna är 
neutrala och inte vet om interaktionen mellan självkörande bilen och människan kommer vara 
enkel. Det fjärde alternativet syftar på att det stämmer delvis med svar från 31 respondenter 
(26,7 %). Det sista alternativet med 21 respondenter (18,1 %) indikerar på att påståendet 
stämmer mycket väl

Figur 14, Uppfattad Användarvänlighet fråga 3

Påståendet ovan (se figur 14), visar huruvida respondenter tror att återkopplingen från en 
självkörande bil kommer vara tydlig. Det första alternativet hade endast 5 svar från 
respondenterna (4,3 %) vilket tyder på att påståendet inte stämmer alls. Det andra alternativet 
hade totalt 18 respondenter (15,5 %), som innebär att det inte stämmer i något mån. Det tredje 
alternativet hade totalt 47 svar (40,5 %) och det innebär att respondenterna inte vill säga att de 
vare sig tror eller inte att självkörande bilar kommer vara tydliga i sin återkoppling. Det fjärde 
alternativet syftar på att det stämmer delvis med svar från 27 respondenter (23,3 %). Det sista 
alternativet med 19 respondenter (16,4 %) indikerar på att påståendet stämmer mycket väl.
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Figur 15, Uppfattad Användarvänlighet fråga 4

Påståendet ovan (se figur 15), visar vad respondenterna tror om hur lätt en självkörande bil 
kommer att vara vid användning. Det första alternativet hade 7 svar från respondenterna (6 %) 
vilket tyder på att påståendet inte stämmer alls. Det andra alternativet hade totalt 10 
respondenter (8,6 %), som innebär att det inte stämmer i något mån. Det tredje alternativet 
hade totalt 33 svar (28,4 %) och det innebär att respondenterna är neutrala och inte vet om hur 
lätt en självkörande bil kommer att vara vid användning. Det fjärde alternativet syftar på att 
det stämmer delvis med svar från 41 respondenter (35,3 %). Det sista alternativet med 25 
respondenter (21,6 %) indikerar på att påståendet stämmer mycket väl

4.1.5 Integritetsfrågor 

Figur 16, Integritetsfråga 1

Påståendet ovan (se figur 16), visar hur orolig respondenterna är över att privat information 
läcker ut. Det första alternativet hade 33 svar från respondenterna (28,4 %) vilket tyder på att 
påståendet inte stämmer alls. Det andra alternativet hade totalt 22 respondenter (19 %), som 
innebär att det inte stämmer i något mån. Det tredje alternativet hade totalt 26 svar (22,4 %) 
och det innebär att respondenterna är neutrala och inte vet om de är oroliga över att privat 
information läcker ut. Det fjärde alternativet syftar på att det stämmer delvis med svar från 16 
respondenter (13,8 %). Det sista alternativet med 19 respondenter (16,4 %) indikerar på att 
påståendet stämmer mycket väl.
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Figur 17, Integritetsfråga 2

Påståendet ovan (se figur 17), visar hur orolig respondenterna är över spionage eller att bli 
hackade. Det första alternativet hade 27 svar från respondenterna (23,3 %) vilket tyder på att 
påståendet inte stämmer alls. Det andra alternativet hade totalt 24 respondenter (20,7 %), som 
innebär att det inte stämmer i något mån. Det tredje alternativet hade totalt 28 svar (24,1 %) 
och det innebär att respondenterna är neutrala och inte vet om de är oroliga över att bli 
hackade eller att någon spionerar på. Det fjärde alternativet syftar på att det stämmer delvis 
med svar från 17 respondenter (14,7 %). Det sista alternativet med 20 respondenter (17,2 %) 
indikerar på att påståendet stämmer mycket väl.

4.1.6 Känsla frågor 

Figur 18, Känsla fråga 1

Påståendet ovan (se figur 18), visar om respondenterna litar på att en självkörande bil tar 
beslut i trafiken. Det första alternativet hade 22 svar från respondenterna (19 %) vilket tyder 
på att påståendet inte stämmer alls. Det andra alternativet hade totalt 21 respondenter (18,1 
%), som innebär att det inte stämmer i något mån. Det tredje alternativet hade totalt 39 svar 
(33,6 %) och det innebär att respondenterna är neutrala och inte vet om de kan lita på en 
självkörande bil att ta beslut åt en i trafiken. Det fjärde alternativet syftar på att det stämmer 
delvis med svar från 24 respondenter (20,7 %). Det sista alternativet med 10 respondenter (8,6 
%) indikerar på att påståendet stämmer mycket väl.
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Figur 19, Känsla fråga 2

Påståendet ovan (se figur 19), visar om respondenterna skulle kunna sätta sitt barn i en 
självkörande bil. Det första alternativet hade 38 svar från respondenterna (32,8 %) vilket tyder 
på att påståendet inte stämmer alls. Det andra alternativet hade totalt 22 respondenter (19 %), 
som innebär att det inte stämmer i något mån. Det tredje alternativet hade totalt 29 svar (25 
%) och det innebär att respondenterna är neutrala och inte vet om de kan lita på en 
självkörande bil för att sätta sitt barn i än. Det fjärde alternativet syftar på att det stämmer 
delvis med svar från 18 respondenter (15,5 %). Det sista alternativet med 9 respondenter (7,8 
%) indikerar på att påståendet stämmer mycket väl 

Figur 20, Känsla fråga 3

Påståendet ovan (se figur 20), visar om respondenterna upplever någon oro eller ångest 
gällande självkörande bilar. Det första alternativet hade 11 svar från respondenterna (9,5 %) 
vilket tyder på att påståendet inte stämmer alls. Det andra alternativet hade totalt 29 
respondenter (25 %), som innebär att det inte stämmer i något mån. Det tredje alternativet 
hade totalt 40 svar (34,5 %) och det innebär att respondenterna är neutrala och inte upplever 
någon oro eller ångest gällande självkörande bilar. Det fjärde alternativet syftar på att det 
stämmer delvis med svar från 19 respondenter (16,4 %). Det sista alternativet med 17 
respondenter (14,7 %) indikerar på att påståendet stämmer mycket väl.
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Figur 21, Känsla fråga 4

Påståendet ovan (se figur 21), visar om respondenterna skulle kunna äga en självkörande bil och 
använda den som sitt primära fordon om det vore möjligt. Det första alternativet hade 18 svar från 
respondenterna (15,5 %) vilket tyder på att påståendet inte stämmer alls. Det andra alternativet hade 
totalt 23 respondenter (19,8 %), som innebär att det inte stämmer i något mån. Det tredje alternativet 
hade totalt 28 svar (24,1 %) och det innebär att respondenten är neutral och inte vet om de skulle vilja 
äga en självkörande bil som sitt primära fordon. Det fjärde alternativet syftar på att det stämmer delvis 
med svar från 25 respondenter (21,6 %). Det sista alternativet med 22 respondenter (19 %) indikerar 
på att påståendet stämmer mycket väl.

4.2 Hypotes test
Nedan presenteras tre T-test för huvudvariablerna för att styrka eller förkasta hypoteser. 
värdet som illustreras i tabellen som ”p-värde” är sannolikheten för att en hypotes stämmer 
eller inte.  En fullständig korrelation för att styrka eller förkasta hypotes testen presenteras i 
nästkommande kapitel (4.3). Ett litet värde på ≤ 0.05 indikerar att det finns bevis för att 
hypotesen stämmer och att 0 hypotesen förkastas. För fullständigt resultat av T-testen (se 
bilaga 3).

Figur 22, T-test för variabel Kön

Ett envägs T-testet (se figur 22) indikerar på att det finns en stor sannolikhet att den 
Uppfattade Användbarheten, Känsla och Teknikkunskap påverkas av variabeln Kön. Med 
detta menas att Kön kan vara en faktor som påverkar acceptans av självkörande bilar. Med 
stor sannolikhet stämmer (H1, H2) men i detta stadie kan ingen hypotes förkastas.
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Figur 23, T-test för variabel Ålder 

Ett envägs T-test visar att ålder med låg sannolikhet påverkas av den Uppfattade 
användbarheten, Uppfattade Användarvänligheten, Känsla och teknikkunskap. Det går inte att 
förkasta 0 hypotesen än och det finns inga bevis på att (H3, H4) stämmer.

Figur 24, T-test för variabel Integritet

Ett envägs T-test visar att integritet med låg sannolikhet påverkas av Kön, Uppfattad 
Användbarhet, Uppfattade Användarvänlighet, Känsla och teknikkunskap. Det går inte att 
förkasta 0 hypotesen än och det finns inga bevis på att (H5, H6) stämmer. 
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4.3 Korrelationer
I denna sektion presenteras korrelationer mellan kategorierna (Kön, Ålder, Uppfattad 
Användbarhet, Uppfattad Användarvänlighet, Integritet, Känsla och Teknikkunskap). I 
korrelationen ställdes alla kategorier gentemot varandra för att hitta samband därför kan vissa 
värden repeteras. Alla värden i tabellen som har en 1: a syftar på fullständig korrelation vilket 
stämmer eftersom varje kategori jämförs även med sig själv och då blir matchningen 1 vilket 
är det högsta Pearson r (korrelationsvärde). Det som lyfts fram är grön markerat som syftar på 
samband i någon form. Som tidigare nämnts är korrelationer högre än 0,2 och mindre än -0,2 
tecken på svagt samband, medan högre än 0,3 och -0,3 tecken på ett samband som är 
medelstarkt och 0,5 till -0,5 är tecken på starkt samband. 

Det är viktigt att ha i åtanke att detta bara är teori och mindre värde behöver inte vara dåligt 
det beror på vad som ska analyseras. I tidigare kapitel (4.2) utfördes flera envägs variabel T-
test för att stärka studiens hypoteser. Alla korrelationer som presenteras nedan är baserade på 
tabellen. (se figur 25). Anledningen till att korrelationerna presenteras från olika håll är för att 
visualisera helheten.

Figur 25, Korrelation mellan alla variabler

Korrelation med variabel [Kön]

Det första sambandet är ett svagt med ett värde på 0,212 som är precis över gränsen på 0,2 
Pearson r värdet och det är sambandet mellan Kön och Uppfattad Användarvänlighet. Det 
andra sambandet är medelstarkt med Pearson r 0,304 och är mellan variabeln Kön och Känsla. 
Det tredje sambandet är mellan Kön och Teknikkunskap och har ett medelstarkt Pearson r 
värde på 0,378. Analysen har visat att det inte finns något samband mellan Kön och 
resterande variabler: Ålder, Uppfattad Användbarhet och Integritet.

Sammanfattning: Det går att konstatera att sambandet mellan Kön och Uppfattad 
Användarvänlighet är lågt. Sambandet mellan Kön och Känsla är medelstarkt. Sambandet 
mellan Kön och Teknikkunskap är medelstarkt och resterande variabler har inget samband.
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Korrelation med variabeln [Ålder]
De olika åldersgrupperna jämfördes mot alla variabler för att hitta samband. Inget noterbart 
samband upptäcktes i denna kategori däremot illustreras ett negativt Pearson r värde som även 
det syftar på korrelation, dock är dessa inte värda att notera med tanke på att det inte ligger 
inom önskvärda negativa Pearson r ramen på -0,3.

Sammanfattning: Inga samband hittats mellan ålder och resterande variabler.

Korrelation med variabeln [Uppfattad Användbarhet] 
Analysen visar att det första sambandet mellan Uppfattad Användbarhet och Teknikkunskap 
är svagt med ett Pearson r värde på 0,262. Det andra sambandet är mellan Uppfattad 
Användbarhet och Känsla och är ett starkt samband med ett Pearson r värdet på 0,503.
Det tredje sambandet är ett starkt samband mellan Uppfattad Användbarhet och Uppfattad 
Användarvänlighet med ett Pearson r värdet på 0,578 vilket konstateras som är högt. Inga 
samband finns mellan Uppfattad Användbarhet och resterande variablerna Kön, Ålder och 
Integritet.

Sammanfattning: Uppfattad Användbarhet har ett svagt samband med Teknikkunskap. Starkt 
samband med den Uppfattade Användarvänligheten och Känsla men inget samband med 
resterande variabler.

Korrelation med variabeln [Uppfattad Användarvänlighet]

Det första sambandet är mellan Uppfattad Användarvänlighet och Kön, sambandet är svagt 
med ett Pearson r värde på 0,212. Det andra sambandet är svagt och är mellan Uppfattad 
Användarvänlighet och Teknikkunskap med ett Pearson r värde på 0,232. Det tredje 
sambandet är starkt och är mellan Uppfattad Användarvänlighet och Uppfattad Användbarhet. 
Sambandet har redan presenterats i tidigare sektion [Uppfattad Användbarhet] men tas även 
upp här eftersom sambandet är likadant åt båda hållen och har ett Pearson 3 värde på 0,578. 
Det fjärde sambandet är starkt och är mellan Uppfattad Användarvänlighet och Känsla med 
ett Pearson r värde på 0,594. Inga samband har hittats mellan Uppfattad Användarvänlighet 
och resterande variabeln Integritet.

Sammanfattning: Uppfattad Användarvänlighet har svagt samband med både Kön och 
Teknikkunskap. Uppfattad Användarvänlighet har ett starkt samband med Uppfattad 
Användbarhet och Känsla. 

Korrelation med variabeln [Integritet]
Det enda sambandet som går att konstatera är svagt och är mellan Integritet och 
Teknikkunskap med ett Pearson 3 värde på 0,247. Mellan Integritet och resterande variabler 
Kön, Ålder, Uppfattad Användbarhet, Uppfattad Användarvänlighet och Känsla går det inte 
att konstatera någon noterbar korrelation.

Korrelation med variabeln [Känsla]
Det första sambandet är mellan Känsla och Teknikkunskap och är på gränsen till medelstarkt 
samband med ett Pearson r värde på 0,297. Det andra sambandet är inget nytt samband och är 
mellan Känsla och Kön. Som tidigare nämndes i tidigare sektion [Kön] är detta samband 
medelstarkt med ett Pearson r värdet 0,304. 
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Det tredje och fjärde sambanden är inga nya samband. Sambanden är mellan Känsla, 
Uppfattad Användbarhet och Uppfattad Användarvänlighet dessa samband har redan nämnts i 
tidigare sektioner och hade ett Pearson r värde på 0,503 och 0,594.

Sammanfattning: Det enda viktiga nya sambanden från denna sektion är sambandet mellan 
Känsla och Teknikkunskap som är svagt.

Korrelation med variabeln [Teknikkunskap]
Samband mellan Teknikkunskap och Uppfattad Användbarhet, Uppfattad Användarvänlighet, 
Integritet, Känsla och har nämnts i tidigare sektioner och är svaga samband. Medelstarkt 
samband mellan Teknikkunskap och Kön är medelstarkt med ett Pearson r värde på 0,378.

4.4 Visualisering av samband
I kapitel (4.3) illustreras endast korrelation men det är inte tydligt hur denna korrelation är. 
Med detta menas att det går endast att se att vissa samband finns men det är inte tydligt 
huruvida det är en man eller kvinna eller vilken åldersgrupp som korrelationen representerar. 
figur 26 och 27 illustrerar medelvärden för variablerna. Medelvärdena är baserade på den 
totala summan för en variabel (flera frågor som ingick i ett tema av frågor) för man och 
kvinna och hur olika ålderskategorier har svarat. Medelvärdet på kategorierna har dragits ut 
för att tydligt visualisera skillnaderna.

Resultatet visar medelvärde för varje variabel med män och kvinnors 
medelvärden separerade.

Figur 26, Medelvärde
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Figur 27, Medelvärden 

Resultatet visar medelvärde för den Uppfattade Användbarhet och Uppfattade 
Användarvänligheten i de olika åldersgrupperna.

5. Analys och diskussion

I denna del presenteras Analys (5.1) efter det presenteras diskussion (5.2) och 
avslutningsvis presenteras metoddiskussionen (5.3).

5.1 Analys
Utgångspunkten i analysen var att ställa de tre externa variablerna [Kön, Ålder och Integritet] 
gentemot TAM-modellen. Vi valde att lyfta fram den Uppfattade Användbarheten och 
Uppfattade Användarvänligheten som viktigaste acceptansfaktorerna i modellen. För att se 
hur modellen tillämpats till studien (se kapitel 2).

Vi använder de två underliggande variablerna (Känsla och Teknikkunskap) för att styrka 
variabeln [Kön]. Eftersom vi anser att frågorna som har ställts i dessa kategorier kan 
förtydliga skillnader mellan man och kvinna i analysen. Anledningen till detta var för att 
analysera det kognitiva tankesättet och för att se hur den allmänna teknikkunskapen skiljs åt 
mellan man och kvinna. Analysen har inneburit insikter om vilka faktorer som potentiellt kan 
ha en inverkan på acceptansen av självkörande bilar samt de faktorer som inte haft någon 
påverkan. Analysen är baserad på korrelationstabellen (se figur 25). För fullständiga svar som 
separerar man och kvinna för varje variabel (se figur 26,27).

5.1.1 Kön
Vi kan konstatera att hypoteserna (H1, H2) stämmer baserat på följande analys och vi anser 
att könsfördelningen i vår studie är jämnt fördelad vilket styrker studiens trovärdighet. Vi 
började med att analysera enbart variabeln [Kön] som vi tog in som en extern faktor i TAM-
modellen. Till en början kunde inte finna något samband mellan [Kön] och acceptans men när 
vi utförde en djupgående analys upptäckte vi ett intressant samband.



36

Vi testade variabeln Kön- (Känsla och Teknikkunskap) mot Uppfattad Användbarhet och 
Uppfattad Användarvänlighet som är de bidragande acceptansfaktorerna i TAM-modellen. I 
detta stadie kunde vi konstatera att skillnaderna på svaren mellan kön var baserade på 
underkategorierna Känsla och Teknikkunskap. När testen analyserades djupgående kom vi 
fram till att kvinnor och män faktiskt tänker olika när det kommer till beslutstagande. Med 
hjälp utav variablerna Känsla och Teknikkunskap kunde vi styrka våra samband och styrka 
vår hypotes som tidigare hade förkastas med ett T-test.  Vi ställde frågor som ”Jag upplever 
ingen oro eller ångest gällande självkörande bilar ” där resultatet visar att kvinnor upplevde 
mer ångest än män. Hohenberger m.fl. (2016) har konstaterat i sin studie att kvinnor upplever 
mer ångest gällande självkörande bilar. Därefter ställdes frågor ifall respondenterna var villiga 
att lägga in sitt barn i en självkörande bil och anledningen till detta var för att vi ville kolla hur 
reaktionerna skiljde sig åt mellan könen ”Jag skulle kunna sätta mitt barn i en självkörande 
bil” och även i denna fråga uppkom de att kvinnor var mer oroliga. Skillnaderna mellan man 
och kvinna kan styrkas av Bem (1981) som säger att kvinnor och män inte har samma 
kognitivt tankesätt vilket leder till att tankeprocessen i beslutsfattningen kan se olika ut. 
Bozionelos (1996) nämner i sin studie att kvinnor tänker efter mer innan de tar beslut. Vidare 
kan vi fastställa baserat på vårt resultat att även män upplever oro angående tanken av att 
använda en självkörande bil.  Dessa fynd kan kopplas till en studie som utfördes på acceptans 
av självkörande bilar där Hohenberger m.fl. (2016) poängterar att ångest kommer att vara en 
faktor oavsett vilket kön en individ har. Vi ansåg även att allmän kunskap om teknik var en 
viktig faktor mellan kön eftersom tidigare erfarenheter av automation kanske kunde påverka 
beslut om acceptans. Denna faktor var inte direkt kopplat till kön men vi ville undersöka ifall 
resultatet skiljdes åt mellan man och kvinna. Vi anser baserat på resultaten i studien att svaren 
från män visar att de anser att de har mer kunskap om teknologi i bilen. Detta kan strykas med 
tidigare kunskap om acceptans av självkörande bilar att män är mer accepterande av ny teknik 
men även kvinnor med tidigare teknikkunskap kan acceptera (Hohenberger m.fl. 2016; 
Köonig & Neumayr, 2017; Lee m.fl. 2017; Nielsen & Haustein, 2018). Resultat visar att det 
finns skillnad mellan man och kvinna men vi har inte tillräckligt med data att konstatera att 
män är mer accepterande av självkörande bilar baserat på deras teknikkunskap.

Nu när vi har konstaterat att kvinnor och män tänker olika är det viktigt att koppla ihop detta 
med TAM-modellens huvudfaktorer Uppfattad Användbarhet och Uppfattad 
Användarvänlighet.

Davis (1989) sammanfattar den Uppfattade Användbarheten som huruvida en individ ser en 
fördel med att använda en viss teknologi. Studien visar att det inte finns en koppling mellan 
Kön och den Uppfattade Användbarheten. När vi gick in djupare och analyserade 
bakgrundsfaktorerna till skillnaderna mellan kön upptäckte vi hur relevant variabeln 
Teknikkunskap och Känsla blev, eftersom vi tidigare nämnt att de har koppling till Kön. 
Davis (1989) menar att den uppfattade användbarheten är en stark indikation på om en individ 
kommer att använda en teknik eller inte med en självkörande bil med studien som 
utgångspunkt. Davis (1989) tar även upp den Uppfattade Användarvänligheten som definieras 
som svårighetsgraden för en individ att lära sig en ny teknologi. Baserat på resultaten går det 
att konstatera att det finns ett litet samband mellan Kön och Uppfattad Användarvänlighet. 
Men det är för litet att dra någon slutsats på. Men på en djupgående analys hittade vi ett starkt 
samband till Känsla vilket är den främsta variabeln för att separera på det kognitiva 
tankesättet mellan man och kvinna. Davis (1989) menar med sin modell att det kan finnas 
flera externa faktorer som påverkar acceptans. 
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Baserat på vår analys kan vi konstatera att det finns ett samband mellan den externa variabeln 
Kön, Uppfattad Användbarhet och Uppfattad Användarvänlighet som är bidragande faktorer 
till acceptans. Vi kan dra denna slutsats eftersom vi anser baserat på analysen att kategorin 
Känsla är den kategori som definierade skillnader mellan man och kvinna mest. Det var även 
den kategorin som hade starkast Samband gentemot den Uppfattade Användbarheten och 
Uppfattade Användarvänligheten som vidare leder till acceptans. 

5.1.2 Ålder
Hypoteserna (H3, H4) att Ålder skulle påverka Uppfattad Användbarhet och Uppfattad 
Användarvänlighet kan förkastas trots att figur 27 illustrerar att yngre människor faktiskt fått 
högre medelvärde på dessa frågor. Det som är sant är att yngre människor i vår studie har 
större förmåga till acceptans. Enligt Pavre m.fl. (2014) är ålder en viktig faktor som upptäckts 
av flera forskare som verkar vara en betydande faktor som bidrar till acceptans av 
självkörande bilar. När vi ställde frågan ” Jag skulle kunna äga en självkörande bil som mitt 
primära fordon om det vore möjligt ” baserat på svaren fick vi inget resultat som indikerar att 
yngre människor skulle acceptera mer än äldre människor. Detta går inte ihop med Kyriakidis 
m.fl. (2015) som säger i sin studie att yngre människor är villiga att betala för sådana 
funktioner och att de är högre benägna att acceptera självkörande bilar. Davis (1989) nämner 
den Uppfattande Användbarheten och Uppfattade Användarvänligheten är nyckeln till 
acceptans och våra fynd baserat på vår data indikerar på att detta stämmer. Men vi kan inte 
styrka våra hypoteser eftersom vi anser att studien inte en jämn fördelning mellan åldrarna för 
att dra en slutsats.

5.1.3 Integritet
Vi kan konstatera att hypoteserna (H5, H6) för att integritet skulle påverka acceptans kan 
förkastas baserat på vår korrelation. Vi hittar inget samband om att respondenterna i studien 
skulle vara oroliga över att privat data skulle läckas ut. Baserat på analysen kunde vi inte 
upptäcka något samband mellan Davis (1989) Uppfattade Användbarhet och Uppfattade 
Användarvänlighet. Kaur & Rampersad (2018) tar upp i sin forskning att fordon som sparar, 
övervakar och skickar personliga data resulterar till att individen förlorar kontroll över sin 
privata information och detta kan leda till spionage eller hackning. Våra respondenter verkar 
inte ta integritet så allvarligt och påverkas inte av detta. Frågorna som ställdes inom kategorin 
integritet var följande ” Jag är orolig över att privat information läcker ut (Sparade resvägar, 
GPS position etc.” och ” Jag är orolig över spionage eller att bli hacka”. Vi kan förkasta 
hypotesen baserat på resultatet.

5.2 Diskussion
Vi tycker att studien har kommit fram till ett liknande resultat som tidigare forskningen. Som 
menar att skillnaderna mellan det kognitiva tankesättet mellan man och kvinna är den ledande 
faktorn som skiljer den beslutstagande processen vid acceptans av självkörande bilar. Män ser 
oftast mer nöje med ny teknik medan kvinnor tänker och processar information på ett annat 
sätt. Baserat på vår analys kan vi koppla ihop detta med tidigare forskning där både män och 
kvinnor tenderar att ha ångest gällande acceptans självkörande bilar. 
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Det framkom däremot att detta påverkade kvinnorna mer i deras beslutstagande och deras 
acceptans. Vi tycker att baserat på den liknande könsfördelningen i vår studie ökar 
trovärdigheten i resultatet. Dock kan vi inte nå en högre grad av generaliserbarhet eftersom en 
studie bör plocka ut människor från en folkgrupp med noggrannhet ifall generaliserbarhet ska 
uppnås. 

Vi valde att ta analysen djupare gällande kön och acceptans. Vi hade kunnat jämföra variabeln 
Kön gentemot den Uppfattade Användbarheten och Uppfattade Användarvänligheten direkt 
och inte tagit reda på underliggande faktorerna. Istället valde vi att kombinera variabeln Kön 
med Teknikkunskap och Känsla. Detta eftersom vi analysera skillnaderna som separerade 
svaren från man och kvinna. Vi ställde frågor som vi visste skulle påverka det kognitiva 
tankesättet mellan kvinnor och män för att få tydligare svar att analysera. 

Syftet med Teknikkunskaps frågorna var för att vi ville undersöka ifall de fanns skillnad 
mellan uppfattningarna på hur mycket en individ kan om teknik och om det kan kopplas till 
att något kön ansåg att de hade mer kunskap. Genom att utföra analysen på detta sätt tycker vi 
att studiens tillförlitlighet ökar eftersom vi också analyserar bakomliggande faktorer till 
skillnaderna. Vi tror att skillnaderna är att kvinnor har mer konsekvent tankesätt och funderar 
mer innan de kommer fram till acceptans medan män oftast är mer impulsiva i tankesättet. 

Vår andra variabel som ställdes gentemot acceptans av självkörande bilar var ålder. Baserat 
på vår analys kom vi fram till att det inte fanns någon skillnad trots att tidigare studier visar 
att det finns koppling mellan ålder och acceptans av självkörande bilar. Vi fick fram att yngre 
var den folkgruppen som var villiga att ha en självkörande bil. Men samtidigt kunde vi inte 
dra någon slutats på detta. Eftersom studien inte hade en jämn åldersfördelning mellan 
respondenterna. Deltagandet av yngre respondenterna var mycket fler än de äldre och detta 
leder till att statistiken blir sämre och validiteten sjunker. Hade vi fördelat detta bättre från 
början hade vi nog fått samma resultat som tidigare forskning kommit fram till.

Den tredje variabel trodde vi skulle vara en påverkade faktor eftersom integritet är en allvarlig 
punkt enligt oss eftersom det handlar om att behålla kontrollen över privat data. Baserat på 
analysen upptäcktes inga fynd som indikerar någon koppling mellan integritet och acceptans. 
Vi tycker att våra frågor var tydligt ställda i denna kategori och tror inte missförstånd har 
skett. Baserat på fynden är vi inte heller chockade med tanke på hur allt kontrolleras och 
människor undermedvetet har börjat acceptera och inte längre bryr sig om integritet. 

Avslutningsvis kan vi konstatera baserat på frågeställningen att kvinnor agerar mer på känslor 
och därför ser vi skillnaderna i kategorin Kön och vi kan styrka våra hypoteser att kön 
påverkar den Uppfattade Användbarheten och Uppfattade Användarvänligheten baserat på 
detta. Vidare går det inte att förkasta 0 hypoteserna i studien eftersom vi inte kan bevisa att 
integritet och ålder är en påverkande faktor till acceptans av självkörande bilar. 

5.3 Metoddiskussion
I studien ställde vi vissa frågor som aldrig användes i någon analys. Detta eftersom vi i 
efterhand insåg att de inte hade någon relevans till hypoteserna och frågeställningen och 
skiftade riktningen i studien. När vi bearbetade insamlade data valde vi att exkludera dessa 
frågor. Vi hade kunnat planera detta bättre från början för att undvika detta. Syftet med att ta 
bort dessa frågor var för att öka studiens tillförlitlighet och analysera det vi var ute efter från 
början. Frågorna som berördes av detta bortfall var fråga [14] ”Jag ser fördelar med att 
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teknologin utvecklas” denna fråga tycker vi är ledande till ett positivt svar eftersom vi anser 
att det inte finns någon anledning för en respondent att inte se någon fördel med att teknologin 
utvecklas. 

Fråga [19, 20] ingick i temat ”Sammanhang och omgivning” och dessa frågor är inte dåligt 
ställda men de har ingen koppling till det vi har ute efter och där har vi valt att exkludera 
dessa frågor. Fråga [26] bidrog inte till någon data som kunde kopplas till något relevant i vår 
analys. Fråga [28] är en bra fråga men den exkluderas för den är en indirekt dubblett till fråga 
[25] som vi ansåg var bättre ställd. Att tillämpa en kvantitativ metod passade vår studie 
eftersom vi ville samla in data från många personer. Utifrån studien syfte var vi inte 
intresserade av att gå in på djupet av en respondent. Hade vi velat detta så hade vi kunnat 
tillämpa kvalitativa intervjuer eller enkäter med öppna enkätfrågor. Då hade vi inte kunnat dra 
några statistiska slutsatser. Vidare kan vi argumentera för att Tam-Modellen var en lämplig 
teori att använda i vår studie. Eftersom teorin baseras på faktorer som bidrar till acceptans av 
teknik. 

6. Slutsats och förslag på framtida forskning

I denna del presenteras slutsatsen (6.1) efter det presenteras framtida förslag (6.2).

6.1 Slutsats

Vi började med ämnet självkörande bilar och de tre huvudvariabler (Kön, Ålder och 
Integritet) identifierades. Vi använde även två variabler som testades inom huvudvariabeln 
Kön. Detta var vad vi avgränsade studien till. Därefter identifierade vi behovet av sex 
hypoteser baserat på det teoretiska perspektivet. Vi relaterade varje variabel till två hypoteser, 
den Uppfattade Användbarheten och den Uppfattade Användarvänligheten, vilket är 
huvudfaktorer i Tam-Modellen. Resterande variabler identifierades med hjälp av tidigare 
forskning. Vi skapade därefter en reviderad modell så att den passade ihop med studiens syfte. 
Vårt fokus har varit att studera faktorer som påverkar studenters acceptans av självkörande 
bilar. Nedan presenteras studies hypoteser. 

(H1): Kön påverkar den Uppfattade Användbarheten. (Stämmer)

(H2): Kön påverkar den Uppfattade Användarvänligheten.  (Stämmer)

(H3): Ålder påverkar den Uppfattade Användbarheten. (Stämmer inte)

(H4): Ålder påverkar den Uppfattade Användarvänligheten. (Stämmer inte) 

(H5): Integritet påverkar den Uppfattade Användbarheten. (Stämmer inte)

(H6): Integritet påverkar den Uppfattade Användarvänligheten. (Stämmer inte)  
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Påverkas acceptans av självkörande bilar av kön, ålder eller integritet? Utifrån studien kan vi 
fastställa att acceptansen av självkörande bilar påverkas endast av kön. Detta är baserat på att 
resultatet från studien visade att H1 och H2 stämmer. Män och kvinnor hade olika 
uppfattningar om acceptans av självkörande bilar i denna studie. Resterande hypoteser 
gällande att ålder och integritet påverkar acceptans (H3-H6) förkastas och 0 hypoteserna 
stämmer. Avslutningsvis påverkas inte den Uppfattade användbarheten och Uppfattade 
Användarvänligheten av integritet och ålder. 

6.2 Bidrag och förslag på framtida forskning
Baserat på vår studie har vi bidragit till kunskap om att integritet inte verkar ha någon 
betydelse som skulle påverka acceptans av självkörande bilar. Det är viktigt att analysera 
detta från ett större perspektiv. Baserat på studiens resultat har vi bidragit till att bekräfta 
liknande resultat i en mindre stad som Trollhättan jämfört med större studier runt om i 
världen.

För framtida forskning tycker vi att man kan undersöka utifrån ett större perspektiv och inte 
endast fokusera på studenter. Vi anser även att de olika samhällsklasserna kan vara intressant 
att ha med i studien. En självkörande bil är dyrare än en vanlig bil då är det intressant att 
studera alla samhällsklasser och deras acceptans. Studien kan utvecklas i den mån att man 
utvecklar vår reviderade TAM-modell och lägger till fler variabler att undersöka. Man bör 
även utvidga enkäten så att den passar nya studier med fler faktorer. För att utveckla studien 
går det att förutom enkäten komplettera med intervjuer eller gruppintervjuer för att få ett 
bredare perspektiv. Det kan även vara intressant att undersöka acceptansen av en självkörande 
bilpool tjänst som ett flertal individer kan dela på. Detta kan bidra till att individer i samhället 
inte behöver köpa en bil och har tillgång till en pålitlig bil som dyker upp vid behov mot en 
månadskostnad.
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Bilagor

Bilaga 1, Enkätfrågor

Bakgrundsfrågor 

1. Vilket kön har du? * 
 Man 
 Kvinna
 Föredrar att inte säga

2.  Hur gammal är du? * 
 18–20
 21–24
 25–30
 31–35
 36–40
 41–50

3.  Har du körkort? * 
 Ja
 Nej

4.  Äger du en bil? * 
 Ja
 Nej

5.  Hur många dagar i veckan kör du? * 
 1–2
 3 - 4
 5 - 7
 Jag kör inte bil.

6.  Har du åkt i en självkörande bil? * 
 Ja
 Nej

7.  Använder du eller har du använt någon hyrbil/bilpool? * 
 Ja
 Nej
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(Skala 1–5 frågor, där 1 innebär att det inte stämmer och 5 att det stämmer mycket väl)

Teknikkunskaps frågor 

8.  Jag tror att jag har mycket vetenskap om automation i bilen? Med automation menar 
vi (Dödavinkeln hjälp, filhjälp, adaptivfarthållare, etc.). * 

                                           1       2      3     4      5                          

Stämmer inte                                                                             Stämmer mycket väl

9. Jag anser mig ha mycket kunskap om teknologi *

                                           1       2      3     4      5                          

Stämmer inte                                                                             Stämmer mycket väl

10.  Jag vet mycket kunskap om självkörande bilar * 

                                           1       2      3     4      5                          

Stämmer inte                                                                             Stämmer mycket väl

 

Uppfattade användbarhetsfrågor 

11.  En självkörande bil kommer att underlätta mitt resande i vardagen * 

                                           1       2      3     4      5                          

Stämmer inte                                                                             Stämmer mycket väl

 

12.  En självkörande bil kommer att vara användbart för mig * 

                                           1       2      3     4      5                          

Stämmer inte                                                                             Stämmer mycket väl

13.  En självkörande bil effektiviserar min vardag (göra andra sysslor medan bilen kör) *

                                           1       2      3     4      5                          

Stämmer inte                                                                             Stämmer mycket väl

14.  Jag ser fördelar med att teknologin utvecklas *

                                           1       2      3     4      5                          

Stämmer inte                                                                             Stämmer mycket väl
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Uppfattad användarvänlighets frågor  

15.  Att lära mig att hantera teknologin kommer vara lätt för mig *

                                              1       2      3     4      5

Stämmer inte                                                                             Stämmer mycket väl

16. Interaktionen mellan bilen och människan kommer att vara enkel. * 

                                              1       2      3     4      5

Stämmer inte                                                                             Stämmer mycket väl

17. Återkoppling från en självkörande bil kommer att vara tydlig *

                                              1       2      3     4      5

Stämmer inte                                                                             Stämmer mycket väl

18. En självkörande bil kommer vara lätt att använda *

                                              1       2      3     4      5

Stämmer inte                                                                             Stämmer mycket väl

Sammanhang och omgivnings frågor 

19. Om de flesta i min omgivning hade en självkörande bil hade jag också velat ha en. *

                                              1       2      3     4      5

Stämmer inte                                                                             Stämmer mycket väl

20.  Jag hade velat äga en självkörande bil ifall regeringen uppmuntrade till det. *

                                              1       2      3     4      5

Stämmer inte                                                                             Stämmer mycket väl
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Känsla och integritetsfrågor   

21. Jag litar på att ett självkörande fordon tar beslut åt mig i trafiken *

                                              1       2      3     4      5

Stämmer inte                                                                             Stämmer mycket väl

22.  Jag är orolig över att privat information läcker ut (Sparade resvägar, GPS position 
etc.) *

                                              1       2      3     4      5

Stämmer inte                                                                             Stämmer mycket väl

23.  Jag är orolig över spionage eller att bli hackad *

                                              1       2      3     4      5

Stämmer inte                                                                             Stämmer mycket väl

24.  Jag skulle kunna sätta mitt barn i en självkörande bil *

                                              1       2      3     4      5

Stämmer inte                                                                             Stämmer mycket väl

25.  Jag skulle kunna äga en självkörande bil som mitt primära fordon om det vore 
möjligt *

                                              1       2      3     4      5

Stämmer inte                                                                             Stämmer mycket väl

26.  Jag har aldrig haft en hemsk upplevelse i trafiken *

                                              1       2      3     4      5

Stämmer inte                                                                             Stämmer mycket väl

27. Jag upplever ingen ångest eller oro gällande självkörande bilar *

                                              1       2      3     4      5

Stämmer inte                                                                             Stämmer mycket väl

28.  Jag vill ha en självkörande bil *

                                              1       2      3     4      5

Stämmer inte                                                                             Stämmer mycket väl
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Bilaga 2, Informationsbrev

Hej!

Vi är två studenter som läser Systemvetenskap IT och samhälle på högskolan väst. Just nu håller vi på med 
vårt examensarbete. Syftet med vår undersökning är att hitta faktorer som påverkar beslutstagande gällande 
acceptans av självkörande bilar. I denna enkätstudie kommer ni att vara helt anonyma och datainsamlingen 
kommer bara att användas i utbildningssyfte.

Vi skulle uppskatta ifall du tog din tid och deltog i vår studie som tar ca 2 minuter att utföra.

Tack på förhand, din feedback är viktig och uppskattas.

Med vänlig hälsning,

Eyobed & Milad

Tryck nästa för att godkänna och starta enkäten.
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Bilaga 3 T-Test 
Envängs Variabel T-test [Kön]

df Mean Square F p

Mellan grupper

Inom grupper

Total

Integritet Mellan grupper

Inom grupper

Total

Mellan grupper

Inom grupper

Total

Känsla Mellan grupper

Inom grupper

Total

Allmän
Teknik

Mellan grupper

Inom grupper

Total

31,386 2 15,693 1,144 ,322

1550,571 113 13,722

1581,957 115

13,859 2 6,930 ,988 ,376

792,925 113 7,017

806,784 115

103,212 2 51,606 4,365 ,015

1335,995 113 11,823

1439,207 115

233,186 2 116,593 6,143 ,003

2144,608 113 18,979

2377,793 115

293,109 2 146,555 22,923 ,000

722,442 113 6,393

1015,552 115

Envägs Variabel T-test [Ålder]

df Mean Square F Sig.

Uppfattad
Användbarhet

Mellan grupper

Inom grupper

Total

Integritet Mellan grupper

Inom grupper

Total

Mellan grupper

Inom grupper

Total

Känsla Mellan grupper

Inom grupper

Total

Allmän
Teknik

Mellan grupper

Inom grupper

Total

103,917 6 17,320 1,277 ,274

1478,040 109 13,560

1581,957 115

55,083 6 9,180 1,331 ,249

751,702 109 6,896

806,784 115

140,762 6 23,460 1,969 ,076

1298,444 109 11,912

1439,207 115

103,744 6 17,291 ,829 ,550

2274,050 109 20,863

2377,793 115

67,437 6 11,240 1,292 ,267

948,115 109 8,698

1015,552 115

Envägs Variabel T-test [Integritet]

df Mean Square F Sig.

Kön Mellan grupper

Inom Grupper

Total

Ålder Mellan grupper

Inom Grupper

Total

Uppfattad
Användbarhet

Mellan grupper

Inom Grupper

Total

Mellan grupper

Inom Grupper

Total

Känsla Mellan grupper

Inom Grupper

Total

Allmän
Teknik

Mellan grupper

Inom Grupper

Total

3,364 8 ,421 1,447 ,185

31,084 107 ,291

34,448 115

53,190 8 6,649 3,063 ,004

232,258 107 2,171

285,448 115

173,196 8 21,649 1,644 ,121

1408,761 107 13,166

1581,957 115

130,297 8 16,287 1,331 ,236

1308,910 107 12,233

1439,207 115

85,502 8 10,688 ,499 ,855

2292,291 107 21,423

2377,793 115

90,061 8 11,258 1,302 ,251

925,491 107 8,649

1015,552 115


