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چکیده:
پذیرش فناوری های اطلاعاتی ازطرف یک جامعه در موفقیت فناوری و توجیه س��رمایه گذاری ها، نقش 
مهمی ایفا می کند. یکی از این فناوری های که به تازگی در کشور ما توسعه یافته است، سامانه ارتباطات 
خودرویی4 اس��ت. هدف این مقاله بررس��ی پذیرش این فناوری نزد رانندگان است. در این تحقیق که 
با اس��تفاده از نظرات 60 نفر از رانندگان تاکسی بین شهری استان سمنان انجام شده است، ابعاد مدل 
یکپارچه پذیرش و استفاده از فناوری5 مورد سنجش قرار گرفته است. داده های گردآوری شده با استفاده 
از آزمون های آماری تی تک نمونه ای و تحلیل واریانس تجزیه وتحلیل شده است. نتایج تحقیق بیانگر آن 
است که از طرف رانندگان تاکسی برون شهری، عملکرد مناسبی برای این سامانه پیش بینی می شود و 
به لحاظ اجتماعی نیز مورد حمایت نس��بی قرار خواهد گرفت اما این رانندگان تلاش بیش از حدی را 
برای استفاده از این سامانه انتظار دارند و معتقدند سایر شرایط تسهیل گر برای استفاده از سامانه مثل 
منابع، دانش و س��ازگاری با سایر سامانه های مورداستفاده راننده، در حد کافی وجود ندارند. این نتایج 

در میان گروه های سنی مختلف، تفاوت معناداری ندارد.
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مقدمه
یکی از مهم ترین پدیده های هزاره سوم، رشد چشم گیر و روزافزون فناوری اطلاعات1 و تأثیر آن بر تمامی 
جوانب زندگی بشر است. ایجاد تغییرات جدی در تمام ساختارهای بشری چون مدیریت، اقتصاد، کسب 
بازارهای گسترده، آموزش های مجازی، اشتغال، شکل دولت ها و ضریب دانایی و خرد در تمام عرصه ها 
نس��بت به یک قرن گذش��ته، همگی موجب بروز تحولاتی عظیم در نوع ارتباطات سازمان ها، دولت ها، 
ملت ها و مجامع بین المللی ش��ده اس��ت)وگا، 2003((. در رده بندي تحولاتي که در طول دو دهه اخیر 
در صنعت خودرو روي داده است، اغلب کارشناسان مربوطه دو زمینه ارتباطات خودرویي و استفاده از 
نیروي محرکه برقي را به مثابه مهم ترین تحولات این صنعت مي دانند. فناوري ارتباطات خودرویي این 
امکان را پدید مي آورد که داده هاي حساس��ي مانند موقعیت، سرعت و جهت حرکت وسایل نقلیه بین 
خودروها و زیرساخت هاي کنترل ترافیک از طریق ارتباطات بي سیم مبادله شوند. درنتیجه به اشتراك 
گذاردن این اطلاعات، خودروها از موقعیت هاي خطرناکي مانند ترمز ناگهاني خودروي جلویي یا تغییر 
ناگهاني باند حرکتي یک خودرو به موقع آگاه شده و مي توانند اقدام مناسبي جهت پیشگیري از برخورد 
انجام دهند. همچنین داده هاي گردآوری ش��ده در مراکز کنترل ترافیک مي توانند جهت برنامه ریزي و 

مدیریت بهتر ترافیک بکار روند)پوررضا، 1390(.
با توجه به اهمیت این موضوع، فناوری ارتباطات هوش��مند خودرویی در کشورهای مختلفی مورد 
اقبال قرارگرفته و به منزله یک س��امانه توانمندس��از در حمل ونقل انتخاب شده است. لیکن به دلیل نو 
بودن این فناوری، عمده کش��ورها در حال تجربه کردن آن به صورت آزمایش��ی هستند. ازاین رو، پس 
از فهم اهمیت اس��تفاده از این فناوری، مسئله پذیرش آن توس��ط کاربران پیش روی سیاست گذاران 
قرار گرفته اس��ت. تا زمانی که فناوری توسط کاربران موردپذیرش قرار نگیرد و از مقبولیت کافی برای 
اس��تفاده، برخوردار نباشد، سرمایه گذاری در فناوری، نتایج مثبتی را به همراه نخواهد داشت؛ بنابراین 
شناسایی و فهم کارکرد پذیرش فناوری ارتباطات هوشمند خودرویی حائز اهمیت است. با توجه به این 
مطالب مس��ئله اصلی این تحقیق، ارزیابی پذیرش فناوری س��امانه ارتباطات هوشمند خودرویی است. 
برای این کار س��عی شده اس��ت یکی از جدیدترین و دقیق ترین مدل های پذیرش فناوری، معروف به 

نظریه یکپارچه پذیرش و استفاده از فناوری2، مورد بهره برداری قرار گیرد.

1 . Information Technology
2 . UTAUT: Unified Theory of Acceptance and Use of Technology
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مبانی نظری پژوهش

پذیرش فناوری

طی دو دهه اخیر بخش چش��مگیری از مطالعات سیس��تم های اطلاعات مدیریت، به شناس��ایی عوامل 
مختلف��ی که بر رفتار پذیرش و کاربرد یک فناوری اثر می گذارند، متمرکز ش��ده اس��ت. این موضوع به 
شکل گیری مدل های نظری متعددی در این زمینه منجر شده است. از میان مدل های متنوع و گوناگونی 
که برای پذیرش فناوری اطلاعات ارائه شده، شناخته شده ترین و پرکاربردترین آن ها تئوری عمل مستدل1، 
تئوری رفتار برنامه ریزی ش��ده2، تئوری تجزیه شده رفتار برنامه ریزی شده3، مدل ثانویه پذیرش فناوری4 و 

تئوری یکپارچه پذیرش و استفاده از فناوری5 می باشند)قربانی زاده و همکاران،  1391(.
تئوری عمل مس��تدل)کنش عقلایی( توس��ط آجزن و فیش باین6 در کتاب »باور، نگرش، قصد و 
رفتار؛ مقدمه ای بر تئوری و تحقیق« مطرح شده و مبتنی بر این فرضیه است که افراد به طور منطقی 
عمل می کنند. آنان تمام اطلاعات در دسترس، درباره رفتار هدف را جمع آوری و به طور منظم ارزیابی 
می کنند. همچنین اثر و نتیجه اعمال را در نظر می گیرند. س��پس بر اس��اس اس��تدلال خود تصمیم 

می گیرند که عملی را انجام دهند یا ندهند)پیکارانن، 2004(.
در مدل عمل مستدل، نگرش7 و هنجارهای ذهنی8 فرد، عوامل تعیین کننده قصد رفتاری می باشند 
و رفتار اس��تفاده از فناوری تنها متأثر از قصد رفتاری اس��تفاده از آن فناوری محسوب می شود)قربانی 
زاده و همکاران، 1391(. توس��عه و آزمون تئوری عمل مس��تدل مبنی بر این فرض است که رفتارهای 
موردمطالعه تحت کنترل بوده و کاملًا ارادی هس��تند)دیویس، 1989(؛ بنابراین در این تئوری، رفتار، 
منحص��راً تحت کنترل قصد رفتاری)نیت و اراده فردی( اس��ت. درصورتی ک��ه انجام رفتار به مهارت ها، 
منابع و فرصت هایی که به س��هولت و رایگان دست یافتنی نیستند، نیز نیاز دارد که این مورد در حوزه 
قابلیت های کاربردی تئوری عمل مس��تدل مورد ملاحظه قرار نگرفته اس��ت یا احتمالاً به صورت ناقص 

به وسیله این تئوری پیش بینی شده است.

1 . Theory of Reasoned Action(TRA)
2 . Theory of Planned Behavior(TPB)
3 . Decomposed Theory of Planned Behavior(DTPB)
4 . Technology Acceptance Model 2(TAM2)
5 . Unified Theory of Acceptance and Use of Thechnology(UTAUT)
6 . Ajzen and Fishbein
7 . Attitude
8 . Subjective Norm
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آجزن با وارد کردن س��ازه کنترل رفتاری درك ش��ده1 به منزله عامل تعیین کننده قصد رفتاری و 
رفتار، تئوری عمل مستدل را با عنوان تئوری رفتار برنامه ریزی شده توسعه داده است)مادن، 1992(.

این تئوری با واردکردن س��ازه کنترل رفتاری درك ش��ده تلاش می کند، رفتارهای غیرارادی را نیز 
پیش بینی کند. تئوری عمل مستدل تنها محدود به پیش بینی رفتارهای ارادی است. براساس مدل رفتار 
برنامه ریزی شده، رفتار انسان به وسیله سه مقوله هدایت می شود: اول، اعتقاد درزمینۀ پیامد رفتار)باورهای 
رفت��اری2( و ارزیابی ای��ن پیامد. دوم، اعتقاد در م��ورد انتظارات هنجاری دیگ��ران و انگیزه تحقق این 
انتظارات)باورهای هنجاری3( و درنهایت اعتقاد درزمینۀ وجود عواملی که ممکن است عملکرد را تسهیل، 
یا آن را مختل کنند. باورهای رفتاری، نگرش مطلوب یا نامطلوبی را نسبت به رفتار ایجاد میکنند. نتیجه 
باورهای هنجاری در هنجار ذهنی نمود پیدا می کند و باورهای کنترلی4 نیز کنترل رفتاری درك شده 
را تعیین می کنند. به طور کلی نگرش در مورد رفتار، هنجار ذهنی و کنترل رفتاری درك شده منجر به 
شکل گیری قصد انجام رفتار می شوند، به مثابه یک قانون کلی، نگرش و هنجار ذهنی مطلوب تر و ادراك 
بیشتر از کنترل رفتاری، قصد فرد را برای انجام رفتار به صورت عملی، قوی تر خواهد کرد و درنهایت قصد 

و نیت به مرحله عمل می رسد و رفتار واقعی انجام می شود)متیسون، 1991(.
تئوری تجزیه ش��ده رفتار برنامه ریزی ش��ده، در سال 1995 توس��ط تیلور و تاد ارائه شد که در آن 
سازه هایی از تئوری رفتار برنامه ریزی شده آجزن با تئوری اشاعه نوآوری راجزر ترکیب شده است. آن ها 
با تجزیه س��ازه های نگرش، هنجار ذهنی و کنترل رفتاری درك شده، تئوری رفتار برنامه ریزی شده را 
توس��عه دادند. این کار منجر به افزایش قدرت تبیین قصد رفتاری و درك دقیق تری در پیش��ایندهای 

رفتار شد)تیلور، 1995(.
مدل پذیرش فناوری جرح وتعدیل ش��ده تئوری عمل مس��تدل اس��ت که دیویس آن را در رساله 
دکتری خود مطرح کرده است. هدف اصلی مدل پذیرش فناوری، ارائه مبنایی برای پیگیری اثر عوامل 
بیرونی بر باورهای درونی، نگرش و قصد استفاده است. اگرچه مدل پذیرش فناوری با نمونه های مختلف 
و در موقعیت های گوناگونی آزموده شده و اعتبار آن در توضیح پذیرش و استفاده از سامانه های اطلاعات 
تأیید ش��ده اس��ت، برای توضیح چگونگی تأثیر هنجارهای ذهنی و فرایندهای شناختی بر سودمندی 

1 . Percieved Behavioral control
2 . Behavioral Beliefs
3 . Normative Beliefs
4 . Control Beliefs
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درك شده و نگرش، مدل اولیه پذیرش فناوری را با عنوان مدل ثانویه پذیرش فناوری1 توسعه داده اند.
در این مدل ازیک طرف اقلام متغیرهای بیرونی مشخص شده و از طرف دیگر، عنصر نگرش از آن 
مدل حذف ش��ده است. دلیل حذف نگرش این اس��ت که درك سودمندی و درك سهولت استفاده از 
فناوری به منزله باورهای رفتاری در مدل اولیه پذیرش فناوری منجر به ایجاد نگرش مثبت یا منفی در 
فرد می شود؛ بنابراین در مدل ثانویه پذیرش فناوری که هر دو عامل وجود دارند و لزوماً وجود این دو 
برای ایجاد نگرش لازم است، از آوردن متغیر جداگانه با عنوان نگرش صرف نظر شده است. مدل ثانویه 
پذیرش فناوری س��عی بر آن دارد که درك افراد از س��ودمندی فناوری و قصد استفاده از آن را ازلحاظ 
تأثیرات اجتماعی و فرایندهای ادراکی)ارتباط ش��غلی، کیفی��ت خروجی، قابلیت اثبات پذیری، نتایج، 
س��هولت استفاده درك شده( که به صورت چشمگیری در پذیرش فناوری به وسیله کاربر مؤثر هستند، 
س��نجش کند. همچنین فرض می شود که تأثیر فرایندهای اجتماعی بر سودمندی درك شده و قصد 

استفاده با افزایش تجربه کاربر در طول زمان کاهش پیدا می کند)متیسون، 1991(.
نظریه یکپارچه پذیرش و استفاده از فناوری حاصل یکپارچگی هشت مدل مطرح درزمینۀ پذیرش 
فناوری)تئوری عمل مستدل، مدل پذیرش فناوری، تئوری رفتار برنامه ریزی شده، تئوری انتشار نوآوری، 
تئوری ش��ناختی اجتماعی، مدل انگیزش��ی، مدل استفاده از رایانه ش��خصی و مدل مرکب حاصل از 
مدل های پذیرش فناوری و تئوری رفتار برنامه ریزی ش��ده( اس��ت. ونکاتش در مطالعه خود از داده های 
مربوط به کارمندان چهار س��ازمان در طی ش��ش ماه و در س��ه مقطع زمانی)دوره اول: بعد از آموزش، 
دوره دوم: یک ماه بعد از پیاده سازی و دوره سوم: سه ماه بعد از پیاده سازی( استفاده کرد. رفتار استفاده 
واقعی پس از گذشت شش ماه از دوره آموزش موردسنجش قرار گرفت. هشت مدل مذکور بین 17 تا 
53 درصد از واریانس قصد رفتاری را توضیح دادند، س��پس تئوری تلفیقی پذیرش و کاربرد فناوری با 
استفاده از داده های جمع آوری شده آزمون شد. نتایج نشان داد که عملکرد تئوری مزبور از هشت مدل 

دیگر بهتر است و 69 درصد از واریانس قصد استفاده از فناوری را توضیح می دهد)متیسون، 1991(.
از مدل ه��ای پذیرش فناوری، گاه به همراه تغیی��رات و تعدیلاتی، برای ارزیابی موضوعات فناورانه 
مختلف استفاده  شده است. برای مثال محترمی و همکاران)1392( به بررسی عوامل مؤثر بر پذیرش و 
انتشار فناوری های اطلاعاتی در بنگاه های اقتصادی کشور)بر اساس مطالعه بیش از 84 بنگاه در کشور( 
بر اساس مدل سه بخشی محیط، بنگاه و فناوری پرداختند. چارچوب مفهومی پژوهش ایشان بر سه بعد 

1 . TAM2
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عوامل مربوط به فناوری)منافع مورد انتظار و موانع و چالش های فاوا(، عوامل سازمانی)اندازه سازمان و 
ثبات مدیریت( و عوامل محیطی)ش��دت رقابت در صنعت و آمادگی تأمین کنندگان( تکیه کرده است. 
نتایج پژوهش نشان داد که عواملی چون ادراك مدیران از منافع و چالش های فناوری اطلاعات، اندازه 
سازمان، ثبات مدیریت و آمادگی تأمین کنندگان سازمان تأثیر مثبتی بر میل به پذیرش فناوری اطلاعات 
در سازمان ها دارد. حیدریه و همکاران)1392( با استفاده از رویکرد پویایی های سیستم، به شبیه سازی 
مدل پذیرش فناوری در بانکداری ایران)بانک رفاه( پرداختند. در این پژوهش محققین س��عی کرده اند 
متغیرهای جدیدی مثل عادت و آگاهی مش��تریان را که در س��ایر مدل ها به آن کمتر توجه شده است 
مدنظر قرار دهند. نتایج این تحقیق نشان داد برای پذیرش بهتر این فناوری ها، اولین قدم اطلاع رسانی 
و آگاه کردن مردن نسبت به مزایای این فناوری و کاهش مقاومت آن هاست. برادران)1394( باتکیه بر 
اش��خاص حقوقی به بررسی عوامل مؤثر بر پذیرش اینترنت بانک در بانک اقتصاد نوین پرداخت. نتایج 
این تحقیق که بر اساس پیمایشی مبتنی بر توسعه مدل اولیه پذیرش فناوری انجام شده است، نشان 
می دهد مؤلفه های امنیت و اعتماد بیش��ترین تأثیر را در پذیرش این فناوری ها دارند و هیجان درونی 

کاربران حقوقی برخلاف کاربران حقیقی بر پذیرش این فناوری ها تأثیری ندارد.

فناوری ارتباطات هوشمند خودرویی و پذیرش آن
با توجه به رشد روزافزون استفاده از فناوری در عرصه های گوناگون و با توجه به پدیده افزایش تصادفات 
ج��اده ای و درون ش��هری و عدم آگاهی رانندگان از کارکرد صحیح س��امانه امنیت��ی خودروها، نیاز به 
س��امانه ای هوش��مند مجهز به فناوری های نوین در عرصه خودروسازی، بیش ازپیش احساس می شد. 
ازاین رو با ادغام فناوری ارتباطات بی س��یم و توان بالقوه فناوری اطلاعات، فناوری ارتباطات هوش��مند 
خودرویی معرفی ش��د که می تواند دس��تیار توانمندی برای راننده در پرهیز از موقعیت های خطرناك 
رانندگی بوده و س��بک رانندگی س��ازگار با محیط زیست را در برابر وی قرار دهد تا بتوان به این طریق 

تصادفات را به پایین ترین حد ممکن رساند)ناصری و رفیعی مهر،1390(.
در س��ال هاي اخیر س��ازمان هاي مسئول مدیریت حمل ونقل در کش��ورهاي مختلف جهان توجه 
زیادي به توسعه و به کارگیری این فناوري نشان داده اند. دلیل اصلي این امر، کاربردهاي متنوع فناوري 
ارتباطات خودرویي در سه حوزه ارتقاي ایمني، بهبود تحرك پذیري، حفاظت از محیط زیست و مدیریت 
دارایي ها است. سامانه های ارتباطات هوشمند خودرویي راه حل هایی فنی و اقتصادی برای چالش های 
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حمل ونقل در قرن بیس��ت و یکم ارائه مي کنند. این س��امانه ها باید بخش فزاینده اي از جمعیت بشری 
را قادر به تحرك آزادانه، فارغ از خطر تصادفات و با کمترین مصرف سوخت و آلودگی زیست محیطی 

سازند)تقی زاده، 1391(.
فناوری ارتباطات خودرویی در مناطق وس��یعی از جهان درحال توسعه و استقرار آزمایشی است و 
رویکردهای مختلفی در جهت توسعه فناوری ها و سامانه های موردنیاز در کشورهای مختلف جهان اتخاذ 
شده است که نشان دهنده ظرفیت بالقوه این فناوری در جهت ارتقای کلی سامانه های حمل ونقل است. 
برای مثال پروژه سِیف اسپات1 که توسط کمیسیون اروپایی فناوری های اطلاعاتی تأمین مالی می شود، 
ش��بکه مش��ارکتی پویایی به وجود می آورد که در آن با برقراری ارتباط بین خودروها و زیرساخت های 
جاده ای، اطلاعات گردآوری ش��ده از تجهی��زات ارتباطی درون خودروها و تجهی��زات کنار جاده ای به 
اش��تراك گذاشته می شود تا درك راننده از محیط پیرامونی خودرو افزایش یابد و پیشگیری از سوانح 
جاده ای از طریق یک دس��تیار، آشکارس��ازی زودهنگام موقعیت های خطرساز، آگاهی راننده از شرایط 
پیرامونی را در دو بعد فضا و زمان گس��ترش می دهد)زنگ، 2012((. مثال های مشابهی از این فناوری 
را می توان در پروژه سامانه زیرساخت مشترك خودرویی2)فناوری هماهنگ ارتباطات بر پایه یک پایانه 
چند کاناله از طریق اتصال اینترنتی(، پروژه بهبود کارای انرژی در حمل ونقل شهری3 باهدف پاسخ گویی 
به چالش های زیس��ت محیطی و افزایش کارایی در حمل ونقل ش��هرهای اروپایی)آرینو، 2007(، پروژه 
جابجایی هوشمند ایمن در آلمان4 که حاصل همکاری میان خودروسازان بزرگ آلمانی، تأمین کنندگان 

تجهیزات، شرکت های مخابراتی، مؤسسات پژوهشی و مقامات دولتی آلمان است اشاره کرد.
ارزیابی پذیرش این گونه فناوری ها در سایر کشورها نیز موردتوجه پژوهشگران بوده است. برای مثال 
کیم و همکاران)2016( مقاومت در برابر پذیرش س��امانه های اطلاع��ات درون خودرو5 را در بازار کره 
جنوبی موردبررس��ی قرار دادند. این سامانه ها حاصل مشارکت شرکت های خودروسازی و شرکت های 
بزرگ حوزه فناوری اطلاعات هس��تند و در خودروهای هوشمند مورداستفاده قرار می گیرد. نتایج این 
تحقیق نش��ان داد تکنوگرافی، هنجارهای ذهنی و تجربه مس��تقیم قبلی عواملِ مس��تقیم و قدرتمند 
مقاومت هستند. از نگاه کیم و همکاران)2016( اثر منفی تجارب مشابه قبلی بر درك مفید بودن این 

1 . SAFESPOT
2 . Cooperative Vehicle- Infrastructure System
3 . FREILOT
4 . simTD
5 . In-Vehicle Infotainment
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سامانه ها، این مفهوم را به ذهن می رساند که لازم است به کاربران آموزش داده شود که این سامانه ها 
از س��امانه های ارتباطی قبلی بسیار متفاوت هس��تند. علاوه بر این بر اساس تجارب حاصل از »سامانه 
اطلاعات خودرویی اپل« اولاً لازم است خودروسازان سامانه های مخصوص به خودشان را توسعه دهند. 
ثانیاً برند مخصوص به خود داش��ته باش��ند. همچنین ازآنجاکه ریسک ادراك شده چیزی در حدود 50 
درصد از مقاومت در مقابل پذیرش را دربرمی گیرد، لازم است ابزارهای کاهش ریسک بکار گرفته شوند.

بانسال و همکاران)2016( نیز به ارزیابی افکار عمومی و پذیرش عمومی فناوری های نوین خودرویی 
اقدام کردند. تحلیل پیمایش انجام شده در این تحقیق نشان داد تصادفات کمتر به منزله بیشترین منافع 
و خرابی تجهیزات به مثابه بیش��ترین نگرانی از این سامانه ها اظهار شده اند. بانسال و کوچلمان)2017( 
ب��ه پیش بینی پذیرش بلندمدت فناوری های خودرویی مرتب��ط و غیر مرتبط در بازه 2015 تا 2045، 
پرداختند. در این مطالعه هشت سناریو بر اساس عواملی مثل افزایش قیمت فناوری، افزایش تمایل به 
پرداخت مردم، تغییر در مقررات دولتی طراحی شدند. نتایج این تحقیق نشان داد الگوی رفتاری افرادی 
که تمایل به پرداخت برای چنین فناوری هایی در حال حاضر از خود نشان نمی دهند)حدود 50 درصد 
از پاسخ دهندگان(، پس از مدتی که از موفقیت این سامانه بگذرد و تحت تأثیر دوستان، همسایگان و 

همکاران به سمت پذیرش تغییر خواهد یافت.
آونز و همکاران)2015( نگرش رانندگان در بازه سنی 18 تا 85 سال در ایالات متحده آمریکا را در 
خصوص پذیرش فناوری های نوین ارتباط خودرویی بر اس��اس یک پیمایش موردس��نجش قرار دادند. 
نتایج این تحقیق نش��ان داد نس��ل قدیم رانندگان)س��نین بالاتر( اگرچه در حدود سایر نسل ها از این 
فناوری ها اس��تفاده می کنند اما علاقه کمتری به آن نش��ان می دهند. جالب آنکه نسل جدیدتر)سنین 
پایین ت��ر( اگرچه علاقه بیش��تری به این فناوری ها دارند اما کمتر تمای��ل به تملک خودروهایی با این 
فناوری ها دارند. امنیت اطلاعات یکی از دغدغه های این رانندگان اس��ت. مادیگان و همکاران)2017( 
این س��ؤال را پیش روی تحقیق خود قرار دادند که چه چیزی در تصمیم به اس��تفاده از فناوری های 
حمل ونقل خودکار اثرگذار است؟ و با استفاده از نظریه یکپارچه پذیرش و استفاده از فناوری به ارزیابی 
پذیرش عمومی این س��امانه ها در یونان پرداختند. نتایج این تحقیق نش��ان داد لذت کاربر از س��امانه، 
پیش بینی عملکرد، نفوذ اجتماعی و ش��رایط تس��هیل گر اثر جدی بر گرایش رفتاری به استفاده از این 

فناوری ها دارد اما تلاش مورد انتظار اثر مشخصی را نشان نداد.
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سامانه هوشمند ارتباطات خودرویی در ایران
پروژه طراحی و پیاده سازی سامانه ارتباطات هوشمند خودرویی در ایران یک پروژه تحقیقاتی- عملیاتی 
اس��ت که توسط جهاد دانشگاهی واحد صنعتی شریف و با حمایت سازمان گسترش و نوسازی صنایع 
ایران آغاز شد. هدف از انجام این پروژه ایجاد دانش فنی به منظور به کارگیری و توسعه فناوری ارتباطات 
خودرویی در صنعت حمل ونقل برای ارتقاء ایمنی رانندگی در معابر ش��هری و جاده های بین ش��هری، 
بهبود جریان ترافیک و حفظ محیط زیست بود. کاربردهای ارتباط خودرو-با-زیرساخت1 در این پروژه، 
ش��امل پرداخت الکترونیکی عوارض تردد خودروه��ا، ردیابی خودروهای عبوری و جمع آوری داده های 
ترافیکی، هشدار دهی ورود خودرو از مسیر فرعی به جاده اصلی، اعلام وضعیت ترافیکی جاده در نقاط 
خارج از دید راننده، بروز رس��انی تابلوهای الکترونیکی اطلاع رسانی ترافیک2 و درنهایت اعلام وضعیت 
جاده به لحاظ محدودیت های ترافیکی و پدیده های هواشناس��ی اس��ت. در بخ��ش ارتباط خودرو-با-

خودرو3 به کاربردهای اعلام توقف ناگهانی خودروی جلویی، هش��داردهی عبور خودروی اورژانس��ی به 
خودروهای واقع در مس��یر و اعلام رخداد تصادف از طریق حس��گرهای موجود در خودروهای جلویی 
پرداخته ش��ده اس��ت. در این پروژه، برای فناوری منتخب برای ارتباطات بی س��یم مابین خودروها و 
خودروها با زیرساخت است، مجوز استفاده موقت از باند فرکانسی موردنظر آن از سازمان تنظیم مقررات 

رادیویی دریافت شده است)کاموسی و همکاران، 1390(. 
پوررضا و همکاران)1392( 24 چالش های این س��امانه را در 4 دس��ته شناس��ایی کردند: مسائل 
فنی)مث��ل اس��تانداردها و تخصیص فرکانس(، مس��ائل عملیاتی)مثل امنیت سیس��تم و یکپارچگی، 
مدیریت و کنترل داده ها( مسائل حاکمیتی)مثل مدل حاکمیتی، نقشه راه و مدل کسب وکار( و مسائل 
قانونی)مث��ل قوانین ایمنی و راهنمایی و رانندگی، تأیید گواهی نامه خودرو(. برخی از این موارد به طور 
مستقیم می توانند در نگرش و پذیرش سامانه از سوی رانندگان مؤثر باشند. برای مثال ارسال پیام های 
مختلف و متنوع به راننده که در چنین س��امانه های صورت می گیرد ممکن اس��ت باعث حواس پرتی و 
کاهش تمرکز راننده شود. مسئله دیگر امنیت سامانه است. این سامانه ها معمولاً متکی به یکپارچگی 
بالای داده ها هس��تند. برخی از افراد نس��بت به استراق سمع و هکرها حساس و نگران هستند. قابلیت 
اطمینان به س��امانه بخصوص در زمان قطعی برق و س��ایر موارد غیرمترقب��ه و نگرانی از حفظ حریم 

1 . V2I: Vehicle to Infrustructure
2 . VMS: Variable Message Sign
3 .  V2V: Vehicle to Vehicle
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شخصی از دیگر چالش های این سامانه هاست.

چارچوب نظری پژوهش
در این تحقیق برای س��نجش پذیرش فناوری سامانه ارتباطات هوش��مند خودرویی از مدل یکپارچه 
پذیرش و اس��تفاده از فناوری اس��تفاده ش��ده اس��ت. این مدل ترکیبی از مدل های پیش��ین در حوزه 
پذیرش فناوری اس��ت که توس��ط ونکاتش و همکارانش ارائه گردید. هدف تئ��وری یکپارچه پذیرش 
و اس��تفاده از فناوری توضیح مفهوم و مقصد اس��تفاده کنندگان برای استفاده از سامانه های اطلاعاتی 
و رفتار اس��تفاده است. ونکاتش و همکارانش اس��تفاده از فناوری را به منزله متغیر وابسته موردبررسی 
قرار دادند که می تواند تحت تأثیر انتظار عملکرد، انتظار تلاش، تأثیرات اجتماعی و شرایط تسهیل گر 
به مثابه متغیرهای مس��تقل، قرار گیرد. تمایلات رفتاری به منزله واس��طه میانجی معرفی می شود. این 
مدل، همچنین چهار عامل سن، جنسیت، تجربه و اختیاری بودن را به مثابه عوامل تعدیل گر در روابط 

شناسایی می کند)ونکاتش، 2003(.
مدل یکپارچه پذیرش و اس��تفاده از فناوری در ترکیب مدل های پیش��ین به طور موفق عمل کرده 
است، قابلیت استدلالی مدل های انفرادی را باهم ترکیب کرده و یک تئوری جامع و کامل ارائه می نماید. 
علاوه بر این طبق بررس��ی های صورت گرفته توسط ونکاتش و همکاران)2012(، مشخص شد که این 
مدل می تواند حدود 69 درصد از الگوهای رفتاری مشتریان را پیش بینی نماید، درحالی که قدرت توجیه 
و پیش بینی مدل های پیشین در حدود 17 تا 53 درصد بود. ازاین رو در تحقیق حاضر، مدل یکپارچه 
پذیرش و استفاده از فناوری به منزله مبنای کار در نظر گرفته شد. شکل 1 روابط متغیرها در این مدل 

را نشان می دهد.
بر این اساس فرضیه های پژوهش عبارت اند از:

فرضیه اصلی: سامانه هوشمند ارتباطات خودرویی موردپذیرش رانندگان تاکسی بین شهری قرار 
خواهد گرفت.

فرضیه فرعی 1: عملکرد مناس��بی برای سامانه هوش��مند ارتباطات خودرویی از طرف رانندگان 
تاکسی برون شهری پیش بینی می شود.

فرضیه فرعی 2: رانندگان تاکسی برون شهری انتظار دارند استفاده از سامانه هوشمند ارتباطات 
خودرویی به تلاش قابل قبولی نیاز داشته باشد.
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شکل 1: مدل مفهومی نظریه یکپارچه پذیرش و استفاده از فناوری )ونکاتش و همکاران، 2012(

فرضیه فرعی 3: به لحاظ اجتماعی سامانه هوشمند ارتباطات خودرویی در میان رانندگان تاکسی 
برون شهری موردحمایت قرار می گیرد.

فرضیه فرعی 4: سایر شرایط تسهیل گر برای استفاده از سامانه هوشمند ارتباطات خودرویی مثل 
منابع، دانش و سازگاری با سایر سامانه های مورداستفاده راننده، در حد کافی وجود دارند.

این سامانه اختیاری است، هنوز عده زیادی در مورد آن تجربه ندارند و تمامی پاسخ دهندگان این 
تحقیق را مردان تشکیل می دهند، ازاین رو سه متغیر تعدیل کننده داوطلبی، تجربه و جنسیت در این 
تحقیق موردبررسی قرار نگرفتند. برای بررسی متغیر تعدیل کننده سن نیز فرضیات فرعی به صورت زیر 

تدوین می شوند:
فرضیه فرعی 5: در میان گروه های س��نی مختلف عملکرد سامانه هوشمند ارتباطات خودرویی 

به طور متفاوتی پیش بینی می شود.
فرضیه فرعی 6: در میان گروه های سنی مختلف، میزان تلاش برای استفاده از سامانه هوشمند 

ارتباطات خودرویی به طور متفاوتی مورد انتظار است.
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فرضیه فرعی 7: در میان گروه های س��نی مختلف، س��امانه هوشمند ارتباطات خودرویی به طور 
متفاوتی موردحمایت قرار می گیرد.

فرضیه فرعی 8: در میان گروه های س��نی مختلف، نگرش متفاوتی نس��بت به شرایط تسهیل گر 
برای استفاده از سامانه هوشمند ارتباطات خودرویی وجود دارد.

روش پژوهش
ب��ه لح��اظ جهت گیری تحقیق حاضر از نوع تحقیقات کاربردی اس��ت بدین معن��ی که به قصد کاربرد 
نتایج یافته هایش برای حل مش��کلات خاص)دانایی فرد و همکاران،1383( نتایج این تحقیق می تواند 
به طور مس��تقیم در ایجاد شرایط مطلوب برای پذیرش فناوری س��امانه هوشمند ارتباطات خودرویی 
به کار گرفته ش��ود. متغیرهای تحقیق بر اس��اس مدل مفهومی نظریه یکپارچه پذیرش و اس��تفاده از 
فناوری)ونکاتش و همکاران، 2012( ش��امل 4 متغیر مس��تقل و 4 متغیر تعدیل کننده است که البته 
در میان متغیرهای تعدیل کننده، همان طور که در طرح فرضیات تحقیق توضیح داده شد، تنها متغیر 

تعدیل کننده سن موردبررسی قرار گرفت.
برای جمع آوری داده ها از یک پرسش��نامه محقق س��اخته مبتنی بر مدل نظریه یکپارچه پذیرش 
و اس��تفاده از فناوری اس��تفاده شده است. برای اطمینان از روایی پرسش��نامه، سؤالات پس از بررسی 
توسط چند خبره دانشگاهی در سطح آزمایشی و به صورت حضوری از عده ای از رانندگان پرسیده شد 
و ابهامات آن برطرف گردید. بااین حال به دلیل عدم آش��نایی رانندگان با ادبیات مربوطه، پرسشنامه ها 
نهائی نیز به صورت حضوری و با طرح سؤال و ارائه توضیحات بیشتر برای شفاف کردن آنچه قرار است 

به آن پاسخ دهند، تکمیل گردید.
جامعه آماری این تحقیق، 70 نفر از رانندگان تاکسی بین شهری استان سمنان و نمونه انتخاب شده 
بر اس��اس فرمول کوکران، مش��تمل بر 60 نفر از رانندگان تاکس��ی بین شهری اس��تان سمنان است. 
پاسخ دهندگان ابتدا با این فناوری و شرایط استفاده از آن آشنا شده اند و سپس به پرسشنامه تحقیق 
پاس��خ داده اند. ترکیب پاس��خ دهندگان ش��امل رانندگان مرد، 16 نفر زیر 30 سال، 18 نفر بین 30 تا 
40 س��ال، 14 نفر بین 40 تا 50 س��ال، 8 نفر بین 50 تا 60 س��ال و 4 نفر بالای 60 سال بودند. برای 
اطمین��ان از پایائی داده هایِ جمع آوری ش��ده، مقدار آلفای کرونباخ مورد اس��تفاده قرار گرفت. مقادیر 
مربوطه در بخش تحلیل یافته های پژوهش ارائه شده اند. برای بررسی فرضیات اصلی تحقیق از آزمون 
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تی تک نمونه ای استفاده شده است تا مطلوب بودن وضعیت هر یک از ابعاد پرسشنامه مورد آزمون واقع 
شود. برای بررسی فرضیات فرعی تحقیق نیز از آزمون تحلیل واریانس یک طرفه1 استفاده شده تا تفاوت 

گروه های مختلف سنی موردبررسی قرار گیرد.

تحلیل یافته های پژوهش
برای بررسی پایایی داده هایِ جمع آوری شده)سازگاری درونی پاسخ ها( از ضریب آلفای کرونباخ استفاده 

شد. جدول 1 ضرایب مذکور را برای ابعاد مدل نشان می دهد. 

جدول 1- ضریب آلفای کرونباخ برای هریک از ابعاد پرسشنامه

مقدار آلفای کرونباخزیربخش ها

0.810پیش بینی عملکرد

0.795انتظار تلاش

0.901نفوذ اجتماعی

0.879شرایط تسهیل گر

برای بررس��ی نرمال بودن توزیع جامعه آماری از آزمون کولمگروف-اسمیرنف)K_S( استفاده شد. 
نتایج این آزمون در جدول 3 نشان داده شده است.

با توجه به اعداد جدول 1 که نشان دهنده مناسب بودن مقدار مربوط به پایایی داده ها است)مقدار 
بالاتر از 0.7 برای ضرایب آلفا( و ازآنجاکه مقدار سطح پوشش دوسویه در جدول 2 برای آزمون k-s در 
تمامی متغیرها بالاتر از 5 درصد نشان داده شده است و نشان از نرمال بودن توزیع جامعه آماری دارد، 
می توان از آزمون های پارامتری برای تحلیل داده ها اس��تفاده کرد. در ادامه با استفاده از آزمون تی تک 
نمونه ای مطلوب بودن هر یک از ابعاد مدل بر اس��اس نظر پاس��خ دهندگان مورد س��نجش قرار گرفته 
اس��ت. جدول 3 نتایج این آزمون را نش��ان می دهد. با توجه به اینکه سطح خطا برای متغیرهای اول و 
س��وم کمتر از 5 درصد است فرضیه های مربوطه تأیید می گردند؛ به عبارت دیگر می توان ادعا کرد که 
از نظر رانندگان تاکسی برون شهری، پیش بینی می شود عملکرد سامانه هوشمند ارتباطات خودرویی 
خوب باشد و این سامانه در میان رانندگان مذکور از حمایت اجتماعی خوبی برخوردار شود؛ اما با توجه 

1 . One-Way ANOVA



فصلنامه مدیریت توسعه فناوری/ دوره چهارم/ شماره 4/  بهار 1396 160

به اینکه س��طح خطا برای متغیرهای دوم و چهارم بیش��تر از 5 درصد است فرضیه های مربوطه تأیید 
نمی گردند؛ به عبارت دیگر نمی توان ادعا کرد که انتظار این رانندگان از میزان تلاش برای اس��تفاده از 
سامانه مناسب است و سایر شرایط تسهیل گر برای استفاده از این سامانه نیز از نظر این رانندگان به طور 

کافی وجود ندارد. 

جدول2- نتایج آزمون K_S برای بررسی نرمال بودن توزیع جامعه

پیش بینی 
عملکرد انتظار تلاش نفوذ اجتماعی شرایط 

تسهیل گر

N 60 60 60 60

Normal Parametersa
Mean 3.7389 3.1500 3.4278 3.0083

Std. Deviation .55266 .76512 .65553 .76047

 Most Extreme
Differences

Absolute .135 .128 .143 .125

Positive .135 .103 .091 .125

Negative -.115 -.128 -.143 -.087

Kolmogorov-Smirnov Z 1.048 .992 1.106 .971

Asymp. Sig.(2-tailed) .222 .279 .173 .303

a. Test distribution is Normal.

جدول 3-نتایج آزمون تی تک  نمونه ای

 Test Value = 3

T Df Sig.(2-tailed) Mean Difference
 95% Confidence

Lower Upper

پیش بینی عملکرد 10.356 59 .000 .73889 .5961 .8817
انتظار تلاش 1.519 59 .134 .15000 -.0477 .3477

نفوذ اجتماعی 5.055 59 .000 .42778 .2584 .5971
شرایط تسهیل گر .085 59 .933 .00833 -.1881 .2048
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برای بررس��ی فرضیات فرعی نیز از آزمون تحلیل واریانس اس��تفاده ش��ده است. جداول 4 نتیجه 
آزمون تحلیل واریانس یک طرفه را برای بررسی این فرضیات نشان می دهند.

جدول 4- نتایج آزمون ANOVA برای بررسی نقش تعدیل کنندگی متغیر سن

Sum of Squares df Mean Square F .Sig

پیش بینی 
عملکرد

Between Groups 2.975 4 .744 2.719 .039

Within Groups 15.045 55 .274

Total 18.020 59

انتظار تلاش

Between Groups 3.296 4 .824 1.450 .230

Within Groups 31.243 55 .568

Total 34.539 59

نفوذ اجتماعی

Between Groups 2.529 4 .632 1.523 .208

Within Groups 22.825 55 .415

Total 25.354 59

شرایط 
تسهیل گر

Between Groups .814 4 .204 .336 .853

Within Groups 33.307 55 .606

Total 34.121 59

به غیراز متغیر پیش بینی عملکرد، با توجه به اینکه برای همه موارد س��طح خطا بیشتر از 5 درصد 
است، نمی توان ادعا کرد که بین نظرات سنین مختلف تفاوت معناداری وجود دارد. در خصوص متغیر 
پیش بینی عملکرد نیز، نتایج آزمون تعقیبی توکی نشان می دهد عملکرد سامانه تنها بین دودسته زیر 
30 سال و بالای 60 سال به طور معنی داری)با اختلافی در حدود 0.86( متفاوت پیش بینی شده است و 
میزان پیش بینی عملکرد از سوی افراد بالای 60 سال کمتر از افراد زیر 30 سال بوده است. این اختلاف 
در میان طبقه سنی زیر 30 سال با سایر طبقات، جزئی و غیرمعنادار است و در میان طبقات سنی 30 

تا 40 سال، 40 تا 50 سال و 50 تا 60 سال تقریباً تفاوتی مشاهده نمی شود.
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نتیجه گیری
این تحقیق با تکیه بر مدل یکپارچه پذیرش و اس��تفاده از فناوری به ارزیابی پذیرش س��امانه ارتباطات 
هوشمند خودرویی پرداخته است. یافته ها و نتایج تحقیق بیانگر قبول فرضیات اصلی پیش بینی عملکرد 
و نفوذ اجتماعی و عدم پذیرش فرضیات »تلاش مورد انتظار« و »ش��رایط تس��هیل گر« است. همچنین 
نتایج نشان داد که تقریباً سن افراد تعیین کننده قوی برای مطلوبیت این ابعاد نیست به عبارت دیگر تمایل 

گروه های مختلف سنی برای استفاده از سامانه هوشمند ارتباطات خودرویی آن چنان تفاوتی ندارد.
نتای��ج تحقیق حاضر آن چنان با نتای��ج تحقیقات کیم و هم��کاران)2016( در خصوص اثر منفی 
تجارب مشابه قبلی، نتایج تحقیق بانسال و همکاران)2016( در خصوص نگرانی از عملکرد نامناسب و 
خرابی تجهیزات و تحقیق آونز و همکاران)2015( در خصوص تفاوت نگرش نسل قدیم رانندگان)سنین 
بالاتر( و نسل جدیدتر، منطبق نیست. این تفاوت ممکن است ناشی از همان تفاوت فرهنگی باشد که 

آونز و همکاران)2015( نیز به آن اشاره کرده اند.
این تحقیق مس��ئله نگرش منفی رانندگان نس��بت به تلاش برای استفاده از این فناوری را آشکار 
کرده اس��ت. نظر به پیش��نهاد بانس��ال و کوچلمان)2017( در خصوص تغییر نگرش کاربران پس از 
آشکار شدن موفقیت های سامانه و تحت تأثیر دوستان، همسایگان و همکاران، به نظر می رسد مسئله 
»انتظار تلاش بیش ازحد برای استفاده از سامانه CVT” در بلندمدت آن چنان ادامه نیابد. البته اعمال 
سیاست های انتشار فناوری مثل ارائه یارانه برای اولین کاربران می تواند این اثر را تسریع کند. به علاوه 
همان ط��ور که در تحقیق حیدریه و همکاران)1392( و پژوهش پوررضا و همکاران)1392( به اهمیت 
آموزش کاربران و تأثیر آن در پذیرش فناوری اش��اره ش��ده اس��ت، به نظر می رسد اطلاع رسانی و آگاه 
کردن مردن نسبت به نحوه عمل این فناوری می تواند، هم با کاهش مسئله تلاش مورد انتظار و هم با 
بهبود شرایط تسهیل گر)دانش لازم برای استفاده از سامانه(، بر پذیرش این سامانه توسط رانندگان مؤثر 
باشد. چنین سیاست هایی می توانند در رفع بخشی از مسئله«عدم نگرش مناسب به شرایط تسهیل گر 

نیز که عمدتاً از کمبود منابع و دانش لازم برای استفاده از سامانه ناشی می شود، نتیجه بخش باشد.
پیشنهاد می شود برای انجام پژوهش های آتی درباره ارزیابی پذیرش فناوری هایی که کاربرد و منافع 
عمومی دارند، استفاده از ابزارهای کمی تر و با رویکردی اقتصادی تر مثل محاسبه »تمایل به پرداخت1«، 
همان طور که بانس��ال و همکاران)2017( و بانس��ال و کوچلمان)2017( از آن استفاده کرده اند، البته 

1 . WTP: Willingness To Pay
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همراه با به کارگیری مدل های پذیرش فناوری مدنظر قرار گیرد. 

منابع:
مدل -  توسعه  براساس  حقوقی  اشخاص  بانک  اینترنت  پذیرش  بر  موثر  عوامل   ،)1394( وحید،  برادران، 

پذیرش فناوری )مورد مطالعه: بانک اقتصاد نوین(، فصلنامه مدیریت توسعه فناوری، )1(

ارتباطات -  سامانه   .)1390( بهنام  رفیعی مهر،  و  حمیدرضا  عطائیان،  حبیب،  رستمی،  محمد،  پوررضا، 
هوشمند خودرویی: چالش ها و الزامات، دو فصلنامه توسعه تکنولوژی صنعتی، 18.

 -http://ttic.ir ،تقی زاده، مهرداد )1391(. مرکز اطلاعات علمی و تخصصی حمل ونقل ترافیک

حیدریه، سیدعبدالله، سید حسینی، سید محمد و شهابی، علی، )1392(، شبیه سازی مدل پذیرش فناوری - 
در بانکداری ایران با رویکرد پویایی شناسی سیستم )مورد مطالعه: بانک رفاه(، فصلنامه مدیریت توسعه 

فناوری، )1(
دانایی فرد، حسن، الوانی، مهدی و آذر، عادل)1383(. روش شناسی پژوهش کیفی در مدیریت: رویکردی - 

جامع، تهران: انتشارات صفار اشراقی
قربانی زاده، وجه الله، حسن نانگیر، سیدطه و رودساز، حبیب)1392(. فرا تحلیل عوامل مؤثر بر پذیرش - 

فناوری اطلاعات در ایران، پژوهش های مدیریت در ایران، 2)17(. 

کاموسی، زینب، رفیعی مهر، بهنام، ناصری، اصغر و اولین چهارسوقی، صدیقه )1390(. فناوری ارتباطات - 
خودرویی: مروری بر مفاهیم و بررسی کاربردها، دو فصلنامه توسعه تکنولوژی صنعتی، 18

پذیرش -  بر  موثر  عوامل  بررسی   ،)1392( الهی،  شعبان  و  امیر، خداداد حسینی، سید حمید  محترمی، 
فناوریهای اطلاعاتی در سازمانها،  فصلنامه مدیریت توسعه فناوری، )3(

ناصری، اصغر و رفیعی مهر، بهنام)1390(. مروری بر تجارت جهانی در عرصه فناوری ارتباطات خودرویی، - 
دو فصلنامه توسعه تکنولوژی صنعتی 18

- Arino, M.(2007). ITS Policy in Japan and Smartway. ITS Policy and Program Office. 
Government of Japan, October.

- Bansal, P., & Kockelman, K. M.(2017). Forecasting Americans’ long-term adoption 
of connected and autonomous vehicle technologies. Transportation Research Part A: 
Policy and Practice, 95, 49-63.

- Bansal, P., Kockelman, K. M., & Singh, A.(2016). Assessing public opinions of and 
interest in new vehicle technologies: an Austin perspective. Transportation Research 
Part C: Emerging Technologies, 67, 1-14.

- Davis F.D., Bagozzi R.P., WarshawP.R.;”User acceptance of computer technology: A 



فصلنامه مدیریت توسعه فناوری/ دوره چهارم/ شماره 4/  بهار 1396 164

comparison of tow theoretical models”; Management Science,35(8), 1989.

- Kim, J., Kim, S., & Nam, C.(2016). User resistance to acceptance of In-Vehicle 
Infotainment(IVI) systems. Telecommunications Policy, 40(9), 919-930.

- Madden T.J., Ellen P.S., Ajzen I.;”A comparison of the theory of planned behavior 
and the theory of reasoned action”; Personalityand Social PsychologyBulletin, 18(3), 
1992.

- Madigan, R., Louw, T., Wilbrink, M., Schieben, A., & Merat, N.(2017). What influ-
ences the decision to use automated public transport? Using UTAUT to understand 
public acceptance of automated road transport systems. Transportation research part 
F: traffic psychology and behaviour, 50, 55-64.

- Mathieson K.;”Predicting user intentions: Comparing the technology acceptance mod-
el with the theory of planne behavior”; Information Systems Research, 2(3), 1991.

- Owens, J. M., Antin, J. F., Doerzaph, Z., & Willis, S.(2015). Cross-generational 
acceptance of and interest in advanced vehicle technologies: a nationwide sur-
vey. Transportation research part F: traffic psychology and behaviour, 35, 139-151.

- Pikkarainen T., Pikkarainen K., Karjaluoto H., Pahnila, S.; “Consumeracceptance 
of online banking: An extension of the technology acceptancemodel”; Internet Re-
search, 14(3), 2004.

- Taylor S., Todd P.;”Understanding information technology usage: A test ofmeeting 
models”; Information systems research, 6(2), 1995.

- Vega, G. (2003). Managing teleworkers and telecommuting strategies. Greenwood 
Publishing Group.

- Venkatesh, V., Morris, M.G., Davis, G.B., & Davis, F.D.(2003). User acceptance of 
information technology: toward a unified view. MIS Quarterly, Vol. 27, NO3, pp. 
425-478

- Venkatesh, V., Thong, J. Y., &Xu, X.(2012). Consumer acceptance and use of infor-
mation technology: extending the unified theory of acceptance and use of technol-
ogy. MIS quarterly, 36(1), 157-178.

- Zeng, X., Balke, K. N., & Songchitruksa, P. (2012). Potential connected ve-
hicle applications to enhance mobility, safety, and environmental security (No. 
SWUTC/12/161103-1). Southwest Region University Transportation Center, Texas 
Transportation Institute, Texas A & M University System.


