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1 BEVEZETES

Az Onvezetd autok technoldgiai fejlodése és terjedése vilagszerte jelentds és kaprazatos
valtozasokat hozott az autdiparban és a kozlekedési szektorban. Az innovéciok soran
felmeriil6 kihivasokrol és az ezekre keresett megoldasokrol mar gazdag szakirodalom
elérhetd. Ez a bevezetés az onvezetd autok fogyasztoi trendjeit, technologiai kihivasait és
azokra adott valaszokat, valamint az dnvezetd jarmiivek fejlodésének modjat vizsgalja
meg, mikdzben a kiilonb6zd szempontok, mint példaul a miiszaki aspektusok,
technoldgiai dontéshozatal ¢és az analitikus moédszerek alkalmazésa is bemutatdsra
kertiilnek. Az 6nvezet6 autok térnyerése szamos fogyasztoi trendet befolyasolt. A vezetd
nélkiili technologiai forradalom hatésara a felhasznalok egyre inkabb keresik a kényelmes
¢és biztonsagos kozlekedési megoldasokat. Az dnvezetd autokat hasznalok fogyasztodi
hatasainak feltérképezése sordn a fogyasztoi hajlanddsidg €s az elfogadids mértékét
értékeljiik. Kifejezetten nagy figyelmet szenteltem annak, hogy az 6nvezeté jarmiivek
miként alakitjak at a kozlekedési szokasokat és a fogyasztoi elvarasokat. Az dnvezetd
technoldgia fejlédése kulcsfontossagu téma a kutatdsokban. Vizsgalom, hogyan Iépett
elére a technoldgia, kiilonds tekintettel Svédorszag példdjara, ahol az oOnvezetd
technologia iranyado 1épéseket tett. Ezenkiviil elemeztem az onvezet technologiara
vonatkozo dontéshozatali eszkozoket, technikai szempontokat és azok integracidjat a
jarmuvekbe. Az érzékeld alkalmazéisoknak, az loT-nak és az onvezetd technoldgidju
jarmiirdnyitasi rendszereknek is fontos szereplik van a kutatdsban. Az oOnvezetd
technologidval kapcsolatos kihivasokat ¢€s kutatdsi hidnyossagokat is részletesen
elemzem. A jarmikommunikacié halozati architekturajanak elosztasa és az onvezetd
jarmivek miikodési elvei kritikus pontok ebben a fejloddésben. Az dnvezetd jarmiivek
potencidlis eldnyeit és kihivasait a kozlekedési biztonsag szempontjabol részletesen
elemzik, ¢és eldrevetitik a jové kilatdsait. Az elemzések sordn alkalmazott
modszertanokra, igymint a megbizhatdsagi és érvényességi vizsgalatokra, a chi-négyzet
elemzésre, a varianciaanalizisre, a korrelacio elemzésre, a faktorelemzésre, a mediacids
elemzésre és a strukturalis egyenleti modell (SEM) elemzésre fokuszalnak. Ezek az
analitikus modszerek segitenek a fogyasztéi elfogadas, az érzékelt hasznossadg és mas
kulcsfontossagl tényezok vizsgalataban. Az 6nvezetd autok témakdre nagyon komplex.
Ezen a témakoron beliil a szakirodalmi feldolgozdsom betekintést nyujt az 6nvezetd

jarmiivek technologiai fejlédésébe, azok fogyasztoi hatasaiba és a kutatasi iranyokba. A



tovabbiakban részletesen kitérek minden egyes szempont elemzésére és a

kovetkeztetésekre.

1.1 A tudomanyos probléma megfogalmazasa
A kutatasi teriilet egy nagyon Osszetett téma, attekintéséhez, megértéséhez komplex,
gazdasagi és muszaki ismeretekre is sziikkség van. Ilyen tobb iranya megkozelitésben
nagyon kevesen, tudomésom szerint rajtam kiviil Magyarorszdgon minddsszesen egy
ember foglalkozik a témaval. Az 6nvezetd jarmiivek térnyerése nem csupan pénziigyi
szempontoktdl fligg, hanem az irantuk érzett bizalom is kulcsfontossagu szerepet jatszik
benne. Azt mérlegelve, hogy az emberek mennyire lennének hajlandéak beruhazni egy
ilyen jarmiibe, valamint mennyire éreznék azt megtériilé befektetésnek a biztonsag
tekintetében, elengedhetetlen a technoldgia elfogadottsagat befolyasolo tényezdk alapos

vizsgalata.

Az 6nvezetd technologia elterjedését nehezitik a média altal rendszeresen k6zolt hirek,
amelyek beszamolnak az 6nvezetd jarmiivek jelenlegi technologiai hibair6l, kiillondsen a
forgalomban tortént esetek kapcsan, mint példaul San Franciscoban. Ezek a negativ
beszamolok potencidlisan kéros hatassal lehetnek az emberek hajlanddsagara, hogy teljes
mértékben elkdtelezzék magukat az Onvezetd jarmiivek irant.[1] Mindazonaltal az
innovacio és a technologiai fejlddés megkérddjelezhetetlen eldnyeit figyelembe véve, a
dolgozat az Onvezetd rendszerek fejlesztése terén bekovetkezett eldrelépésekre
Osszpontosit. Az egyre Osszetettebb Onvezetd rendszerek kialakitasanak koszonhetden
napjainkban mar magasabb szintli adatfeldolgozas és dontéshozatali sebesség érhetd el,

ami kozvetleniil eredményezi a biztonsagosabb dnvezetd rendszerek kialakulasat.[2]

A disszertacidom tovabba kitér arra, miért Osszpontosit a biztonsadg és a generacios
kiilonbségek kérdéseire. A fiatalabb generaciok fokozott mobilkésziilék-hasznalata
kihivast jelenthet, mivel ebbdl kiindulva felmeriil a kérdés, hogy az 6nvezetd jarmiivek
iranti nyitottsagban és elfogadasban megfigyelhetd-e generacios kiilonbség, hasonloan a
mobilkésziilékek hasznalati szokasaihoz és teriileteihez. Az idésebb generacidk esetében
a gépkocsivezetési szokasok kozotti kiilonbségeket vizsgalom, mivel az életkor és a
tapasztalatok alakithatjdk az Onvezeté jarmiivek biztonsagdval kapcsolatos
véleményiiket. Emellett hangstilyozom, hogy évente tobb mint egy millié ember hal meg

kozati balesetekben, melyek tulnyomd része emberi tényezdknek tulajdonithatd. A



disszertaciomban megvizsgalom, hogy az dnvezetd technologia milyen pozitiv valtozast

hozhat ezen a téren, a kozlekedési biztonsag javitdsanak érdekében.

Végiil, a nemek kozotti kiillonbségekre fokuszalva, a dolgozatban vizsgalom, hogy az
onvezetés biztonsagossagaval kapcsolatban megfigyelhetd-e nemek kozotti kiilonbség. A
kutatds célja annak feltdrasa, hogy az Onvezetd jarmiivek elfogadasaban ¢és
biztonsagértelmezésében mennyire jatszik szerepet a nemek kozotti eltérd hozzaallas,

valamint hogyan befolyasolhatja ez a tényez0 a technoldgia elterjedését a tarsadalomban.

1.2 Célkitiizés(ek)
Az Onvezetd technologia és annak hatdsa a hazai fogyasztok kozlekedésbiztonsagi
attitidjére, illetve a generaciospecifikus elemekre fokuszalo kutatas célja, hogy
részletesen megértsiik és elemezziik az Onvezetd jarmiivek elterjedésének lehetséges

hatasait a kozuti kozlekedésben. A kutatas sordn a kovetkez6 célokat tiiztem Ki:
Altalanos célkitiizés:

Megvizsgalom, hogyan befolyasolja az Onvezetdé technoldgia a hazai fogyasztok
kozlekedésbiztonsagi attitlidjét, és az ebbdl eredd varhaté hatasokat a kozati
kozlekedésre. Ezen célnak megfelelden a kutatds soran értékelem az Onvezetd
technologia elfogadottsagat, a biztonsagi szempontokat, valamint az esetleges

aggodalmakat a hazai lakossag korében.
1. célkitiizés: Generaciospecifikus elemek vizsgalata

Vizsgdlom az oOnvezetd jarmiivek jovObeni haszndloi bazisaban taldlhatd generacio
specifikumait. A kutatas soran tanulmanyozom, hogy az egyes generaciokhoz tartozo
emberek milyen szempontokat vennének figyelembe az 6nvezetd technologia hasznalata

soran, és ezek mennyiben befolyasolhatjak a kozlekedésbiztonsag érzetét.
2. célkitiizés: Kozati balesetek csokkentésére valo alkalmassag vizsgalata

Ertékelem az Onvezetdé technologia alkalmassigit a kozuti balesetek szaméanak
csokkentésére. Megvizsgalom, hogy az 6nvezetd jarmiivek milyen mértékben jarulhatnak

hozza a kozlekedésbiztonsag javulasahoz és az esetleges balesetek elkeriiléséhez.
3. célkitiizés: Mérheto biztonsag értelmezése

Meghatdrozom ¢és elemzem az Onvezetd technoldgia biztonsagat a kozlekedés

szempontjabol. Megvizsgalom, hogy a fogyasztok milyen szempontok alapjan értékelik



az Onvezetd jarmiivek biztonsagat, és mennyire érzik mérhetének a technologia éltal

nyujtott biztonsagot.
Osszehasonlitas és kovetkeztetések levonasa:

Az elvégzett kutatas alapjan Gsszehasonlité elemzést készitek a kiilonb6z6 generaciok
kozott, €s levonom a kovetkeztetéseket az Onvezetd technoldgia hatasardl a
kozlekedésbiztonsagra. Ezen Osszefliggések felismerése €s értelmezése lehetové teszi,
hogy javaslatokat fogalmazzak meg a technologia fejlesztésére ¢s elterjesztésére

vonatkozdan a kozlekedésbiztonsag tovabbi javitasa érdekében.

A fent emlitett célokat megvalositva a kutatds hozzajarulhat a kozlekedésbiztonsagi
szempontbo6l megfeleld 6nvezetd technoldgiai megoldasok kidolgozasahoz, és segithet

azok elfogadasanak ndvelésében a hazai fogyasztok korében.

1.3 A téma kutatasanak hipotézisei

A fejezet kozponti célja, hogy részletesen attekintést nyujtson a doktori disszertdcidoban
megfogalmazott hipotézisekrdl, valamint ezek kozotti dsszefliggések bemutatasarol. A
hipotézisek kialakitasanal elsddleges szempont volt, hogy azok pozitiv allitasok
legyenek, vagyis egy adott jelenség vagy tény meglétére vonatkozzanak. Ennek oka
abban keresendd, hogy egy allitds meg nem létének bizonyitdsa gyakran kihivast jelent,
¢és szamos esetben csak korlatozott eszk6zok allnak rendelkezésre ezen tény vagy jelenség
meg nem létét alatamasztani. A hipotézisek megalkotasaval torekedtem arra, hogy olyan
kijelentéseket fogalmazzak meg, melyek egyértelmiien a kutatas teriiletén pozitiv iranyba
mutatnak, ezzel hozzajarulva a vizsgalt jelenségek jobb megértéséhez. Azért valasztottam
a pozitiv megfogalmazast, mert egy adott jelenség vagy tény pozitiv iranyba torténd
megkdzelitése lehetdve teszi a kutatd szdmara a konkrétabb €s hatékonyabb bizonyitékok
gyljtését.

Most pedig roviden bemutatom a hat f6 hipotézist, melyek a disszertacio6 alapjat képezik.
I. hipotézisem: Az Onvezetd technologia kozlekedésbiztonsdgi aspektusbdl hazai
fogyasztok részérdl pozitiv iranyt attitidot feltételez.

I/A. hipotézisem: Az 6nvezet$ jarmiivek hasznaloi bazisa generaciospecifikus elemeket
tartalmaz.

I1. hipotézis: Az dnvezetd technologiaval szemben elvart biztonsagi kérdésekben nem

mutatkozik kiilonbség a férfiak és a n6k kozott.



I11. hipotézis: Az onvezetd technoldgiara valo nyitottsag kérdésében mérhetd kiilonbség
a human ¢és redl végzettséggel rendelkezdk kozott.

IV. hipotézisem: Az Onvezetd technologia alkalmas a kozati balesetek szamanak
csokkentésére.

IV/A. hipotézisem: Az Onvezetd technologia kozlekedés szempontjabol értelmezett

biztonsaga mérheto.

1.4 Kutatasi modszerek
A doktori disszertaciom kozponti része azon moédszertani modul koré épiil, amely a
megbizhatdsagi €s érvényességi vizsgalatoktdl a specifikus statisztikai elemzésekig
terjed. Az alapos kutatdsmodszertani megkdzelités elengedhetetlentil fontos a kutatas
szilardsagdnak ¢és megbizhatosdganak biztositdsaban, igy a vizsgalt témakor minél
pontosabb ¢s atfogobb feltardsaban. Kutatdsom alapjaul szakértéi mélyinterjukat
végeztem a téma sziikitése, valamint a kérddives kutatds megalapozasa céljabol.
Kérddives kutatas keretében 8663 értékelhetd valaszt gylijtottem holabda mintavételezési
modszerrel. 2023. januar 10. és 2024. janudr 5. kozott folyt a kérddives online
felmérésem, melyet tobb modszertan alkalmazasaval dolgoztam fel. A Kkutatas
megbizhatosaganak az érvényességi vizsgalatok képezik az alapjat. Ezen fazis soran a
kutatasi miivelettel kapcsolatos mértékeket €s eszkozoket értékelem, annak érdekében,
hogy a vizsgalt jelenségek valosdghiien tiikrozodjenek a kutatasi eredményekben. A
megbizhatdsagi vizsgalatok kiterjedhetnek az interjuk, kérdéivek vagy mas adatgytijtési
modszerek megbizhatosaganak felmérésére. A statisztikai elemzések koziil a kérddivek
vagy mas adatgyljtési modszerek megbizhatosaganak felmérésére szdmos statisztikai

elemzési modszert alkalmazhatunk.



I Hipotézis I/A 1 1. V. IVIA
Hipotézis | Hipotézis | Hipotézis | Hipotézis | Hipotézis
Modszertan | Kruskall- Kruskall- | Mann- Mann- Egyenlet Egyenlet
Wallis, SEM | Wallis Whitney | Whitney | modellezés | modellezés
elemzés
Minta Primer Primer Primer Primer Valeo Valeo
kvantitativ kvantitativ | kvantitativ | kvantitativ | adatok adatok
kutatas, minta | kutatas, kutatas, kutatas,
eleszamaB8663. | N=8663. | N=8663. | N=8663.

1. tablazat Modszertani tablazat Forras: Sajat szerkesztés

Az egyik ilyen moddszer a Kruskal-Wallis proba, amelyet a generaciok kozotti
kiilonbségek vagy kapcsolatok vizsgalatara hasznaltam. Ez a proba nem parametrikus és
alkalmazhatd, ha a valtozok nem teljesitik a normalis eloszlas feltételeit, és a mintak
fliggetlenek egymastol. Masrészrdl, a Mann-Whitney proba segitségével elemeztem a
férfiak és ndk, valamint a redl-human csoportok kozotti kiilonbségeket vagy
kapcsolatokat. Ez a proba szintén nem parametrikus, és két fiiggetlen minta kozotti
kiilonbségek vizsgalatara alkalmazhat6, amikor a feltételezések a normalis eloszlasrol
nem teljesiilnek. Ezen statisztikai elemzések segitségével lehetdség nyilik az adatok
alapos értékelésére és a kiilonbozd csoportok kozotti 6sszehasonlitdsokra, ami fontos a
megbizhatosag €s az eredmények értelmezése szempontjabol. A medidcios elemzés
tovabbi mélységet €s Osszetettséget ad a kutatasnak, lehetové téve a kutatd szamara, hogy
feltarja és értelmezze a kozvetitd valtozok hatasat az egyes valtozok kozotti
kapcsolatokban. Ezaltal a disszertacio részletesen elemzi a kozvetitési folyamatokat és
azok hatasat a kutatasi eredményekre. Az SEM elemzés, vagyis Strukturalt Egyenletek
Modellezése, amelynek keretében modellt Aallitottam, amit paramétereztem ¢és
Osszehasonlitottam. Ez a komplex modszer lehetové teszi a kutatd szamara, hogy
modelleket hozzon 1étre és vizsgaljon, igy mélyebben megértheti a kutatasi témajaban
zajlo Osszetett folyamatokat és kapcsolatokat. Mindezen kutatdsmaddszertani eszk6zok és
elemzések Gsszessége révén a disszertacid nem csupan a vizsgalt téma alapos és atfogo
elemzését nyujtja, hanem a kutatdbmunka magas szintli megbizhatosagat és érvényességét
is biztositja. A mddszertani alapossag révén a disszertacid hozzajarul a tudomanyteriilet

fejlodéséhez és a kutatés irdnti bizalom erdsitéséhez.
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2 SZAKIRODALMI FELDOLGOZAS

2.1 Fogyasztoi trendek
A fogyasztdi trendek olyan éallanddan valtozd mintdzatok és preferencidk, amelyek
meghatarozzak, hogy az emberek hogyan vasarolnak, mit valasztanak, és milyen
termékeket vagy szolgaltatasokat részesitenek elonyben. Ezek a trendek a tarsadalom, a
technoldgia és az életmdd valtozasaihoz kapcsolodnak, és hatassal vannak a gazdasagra,
a vallalatokra, tovabba az egész piacra. A fogyasztoi trendek megértése és kovetése

1étfontossagu az tizletek, a markaépités és a piaci pozicio fenntartasahoz.[3]

A fogyasztoi trendek elemzése lehetdvé teszi a vallalatok szdmara, hogy pontosabban
meghatarozzak termékeiket és szolgaltatasaikat, és azokat az aktualis piaci igényekhez
igazitsak. Ezeknek a trendeknek a kovetése segithet a versenyelény megszerzésében, a

piaci részesedés novelésében és az tigyfélhiiség kialakitasaban. [4]

A fogyasztoi trendeknek szdmos aspektusa van, és folyamatosan véltoznak az id6
mulasaval. Az aldbbiakban bemutatok 12 kulcsfontossagti aspektust, amelyek

meghatarozzak a fogyasztoi trendeket:

Okos eszkozok és az internet térhoditasa: az elmult évtizedben az okos eszk6zok, mint
példaul az okostelefonok, okosérak és okostévék, gyorsan bekeriiltek az emberek
mindennapi életébe.[5] Az internet szinte mindenhol elérhetévé valt, és ez lehet6vé tette
az emberek szamara, hogy barmikor, barhol kapcsolatban legyenek egymassal, valamint
az informdcioval. Ezaltal megvaltoztatta a fogyasztok vasarlasi €¢s kommunikacios
szokasait.

Online vasarlas és az e-kereskedelem novekedése: az online vasarlas robbandsszeri
novekedést mutatott az elmult években. Az emberek szivesebben rendelnek termékeket
az interneten keresztiil, mint hogy személyesen menjenek vasarolni. Ez kényelmesebbé
¢és id6takarékosabba teszi a vasarlast. [3] Az e-kereskedelem terén is lathattunk jelentés
valtozasokat, példaul az online piacterek (pl. Amazon, Alibaba) dominancidjanak
novekedését.

Személyre szabott marketing és ajanlatok: az adatgylijtés és az adatelemzés
technologidjanak fejlodése lehetdvé tette a cégek szdmara, hogy jobban megismerjék a
fogyasztokat. Ennek eredményeként a marketing és az ajanlatok személyre szabottabba

valtak. Az online hirdetések és e-mailek olyan termékeket és szolgéltatdsokat ajanlanak,
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amelyek valosziniileg érdeklik a fogyasztot.[6] Ez ndveli a vasarlasi hajlandosagot és az
elégedettséget.

Az Al és gépi tanulas szerepe a fogyasztoi trendek alakitasaban a mesterséges
intelligencia (Al) és a gépi tanulds (ML) technologidk fejlédése forradalmasitja a
fogyasztoi trendek elemzését és eldrejelzését. Az Al segitségével a vallalatok képesek
olyan adatokat gylijteni és értelmezni, amelyekre emberi eréforrasokkal nehéz lenne
rajonni. A gépi tanulds segitségével pedig pontosabb eldrejelzéseket és ajanlatokat
hoznak létre.

Az egészségtechnologia (healthtech) térnyerése: az egészségligy terén a
okostechnologia fejlédése lenyligozo valtozasokat hozott.[7] Az egészségligyi eszkozok,
mint az okosordk vagy az okosmérlegek, lehetdvé teszik az emberek szamara, hogy
kovessék egészségiiket ¢és fittségiiket. Az egészségligyi alkalmazasok és online
konzultacidk pedig megkonnyitik az egészségiigyi problémak kezelését.

A fenntarthatésag és a kornyezetvédelem fontossaga az utobbi években kdzponti téma
lett a fogyaszt6éi trendekben. Az emberek egyre inkabb keresik a kornyezetbarat
termékeket ¢és szolgaltatisokat, és tamogatjdk azokat a véllalatokat, amelyek
elkotelezettek a fenntarthatosdg mellett. Az okostechnologia is hozzdjarulhat a
fenntarthatosagi célok eléréséhez, példaul az intelligens energiagazdalkodas vagy a
kornyezetfigyel6 rendszerek révén. [8]

A digitalis fizetési megoldasok terjedése: a fizikai készpénz hasznalata egyre inkabb
hattérbe szorul, és a digitalis fizetési megoldasok terjednek el. Az okostelefonok és
mobilalkalmazasok lehetdvé teszik a gyors €s kényelmes fizetést az {izletekben, online
vasarlasok soran vagy akar személyes fizetéseknél is. Ez a trend kiilondsen a COVID-19
jarvany idején gyorsult fel, mivel az érintkezésmentes fizetés biztonsagosabb alternativat
kinal.

Virtualis valésag (VR) és Kiterjesztett valosag (AR) alkalmazasa: a VR ¢s az AR
technologidk széles korli alkalmazasa valtozatos teriileteken, mint példaul az oktatas, az
ingatlanpiac, a szorakoztatd- vagy a jatékipar. Ezek a technologiak 0j lehetdségeket
kindlnak a fogyasztoknak az élmények személyre szabasaban és a virtudlis vilagokban
val6 interakcioban.

A kozosségi média és az influencer marketing szerepe: a kozosségi média platformok
hatalmas hatast gyakorolnak a fogyasztoi trendekre. Az emberek sok id6t toltenek a
kozosségi média oldalakon, és ezek a platformok lehetdvé teszik a vallalatok szamara,

hogy kozvetleniil kommunikaljanak a célkozonségiikkel. Az influencer marketing is
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népszeriivé valt, ahol hirességek vagy véleményvezérek ajanlanak termékeket és
szolgaltatasokat a kovetdiknek.[9]

Az adatvédelem és a biztonsag fontossaga: az adatok biztonsaga és a személyes adatok
védelme egyre fontosabb téma a fogyasztok korében. Az dnvezetd technologidju fejlodés
mellett a fogyasztok aggdédnak az online személyes adatok védelméért. Ezért a
jogszabalyok ¢€s szabalyozdsok, mint példaul az Eurdpai Uni6 altal bevezetett GDPR,
szigorodnak, hogy megvédjék a fogyasztok maganéletét.

A munka és a tanulas digitalis atallasa: a COVID-19 jarvany hatdsara a munka és a
tanulds nagy mértékben atallt a digitalis térbe. A tdvmunka és az online oktatés elterjedt,
és ezek a valtozasok varhatéan hosszii tdvon is megmaradnak. Az otthoni irodai
technologidk és a virtualis tanuldsi platformok terjedése alakitja a fogyasztoi szokasokat.
Az autoném jarmiivek és az elektromos jarmiivek térhoditasa: az autonom jarmiivek
és az elektromos jarmiivek gyorsan terjednek az autdiparban.[10] Az autondom jarmiivek
varhatéban megvaltoztatjdk az utazasi szokasokat, mivel lehetové teszik az emberek
szdmara, hogy az utazds sordn mads tevékenységeket végezzenek. Az elektromos
jarmivek pedig kornyezetbarat alternativat kinalnak a hagyomanyos bels6é égésti motorral
miikddoé jarmiivekhez képest.

Az emlitett fogyasztoi trendek és onvezeto technologiaju fejlesztések csak néhany példa
a sok koziil, amelyek alakitjak a jelenlegi és jovobeli tarsadalmunkat. Ahogy tovabb
haladunk a 21. szdzadban, valoszinilileg tovabbi innovaciokat és valtozasokat fogunk
latni, amelyek befolyasoljak a fogyasztoi szokasokat és az életmodunkat. Azok a
vallalatok ¢és egyének, akik felismerik, és alkalmazkodnak ezekhez a véltozasokhoz,
versenyképesebbek és sikeresebbek lehetnek a jovében. [11]

Az onvezeté technologia fogyasztoi trendje: Az Onvezetd jarmiivek forradalmi
valtozast hoznak az autdiparban és a fogyasztoi szokasokban egyarant. Ezek az innovativ
gépjarmiivek olyan technologidji csoddk, amelyek képesek onalldan kozlekedni, emberi
beavatkozas nélkiil. Az onvezetd jarmiivekkel kapcsolatos fogyasztoi trendek sokakat
érintenek, és széles korii hatassal vannak a kozlekedésre, az életmodra és a gazdasagra.
Ebben a fejezetben részletesen elemzem, hogy milyen hatasai vannak az onvezetd

jarmiiveknek a fogyasztokra és a tarsadalomra.[12]

Az onvezet6é jarmiivek kialakuldsa és onvezeté technologiaju hattér: Az onvezetd
jarml nem csupan egy egyszerll kozlekedési eszkoz fejlesztése, hanem egy komplex

technologidju vivmany, amely szdmos kutatasi €és fejlesztési erdfeszitést igényelt. Az
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onvezetd jarmiivek miikodési alapja a mesterséges intelligencia (Al), a gépi tanulas €s az
érzékeld rendszerek felhasznalasa.[7] Ezek a jarmiivek képesek érzékelni és értelmezni a
kornyezetiiket, navigalni a forgalomban, és 6nalldan dontéseket hozni a kozlekedés soran.
Az dnvezetd jarmivek fejlesztésében és tesztelésében kulcsfontossagu szerepet jatszanak
a nagy autogyartok, a technologiai vallalatok és a startupok. Az ilyen jarmiivek hosszl
tava célja a kozuti kozlekedés biztonsaganak novelése, a kozlekedési dugok csokkentése,

az lizemanyag-hatékonysag javitasa €s az automegosztas konnyebbé tétele.

2.2 Az onvezet6 jarmiivek fogyasztéi hatasai
Az dnvezetd jarmiivek szamos pozitiv hatdssal vannak a fogyasztokra és az ¢letmodjukra.

Az aldbbiakban bemutatom ezeket a hatasokat:

Biztonsag és kozlekedési balesetek csokkentése: az onvezetd jarmiivek potencialisan
csOkkenthetik a kozati balesetek szamat. [7]Az emberi hibakbol eredé balesetek, mint
példaul a részeg vezetés vagy a figyelmetlenség, jelentds részét képezik a kozlekedési
baleseteknek. Az dnvezetd jarmiivek folyamatosan figyelik a kornyezetiiket, és azonnal
reagélnak a veszélyhelyzetekre, ami csokkentheti a balesetek gyakorisagat.
Idémegtakaritas és kényelem: az 6nvezetd jarmiivek lehetdvé teszik az utasok szamara,
hogy az utazas soran mas tevékenységeket végezzenek.[12] Ez idémegtakaritast és
kényelmet jelenthet az utazok szdmara. Példdul munkat végezhetnek, pihenhetnek,
olvashatnak, vagy éppen szorakozhatnak anélkiil, hogy aktivan vezetnének.

Mobilitas novekedése: az onvezetd jarmiivek a mobilitds 0j dimenzidjat nyitjadk meg
azok szamara, akik kordbban nem voltak képesek vezetni, példaul az idések vagy a
mozgaskorlatozottak. Ez noveli azoknak az embereknek a fliggetlenségét, akik korabban
fliggtek masok segitségétdl vagy kozlekedési szolgaltatasoktol.

Ko6zosségi automegosztas: az Onvezetd jarmiivek konnyebbé teszik a kozosségi
automegosztast. Az emberek konnyen megoszthatjak jarmiiveiket masokkal, mikdzben
nem hasznaljak azokat, és igy akar bevételhez is juthatnak. Ez a trend csokkentheti a
varosi dugokat és a parkoldproblémakat.

Az autotulajdonlas megvaltozasa: az onvezetd jarmiivek terjedése megvaltoztathatja az
autotulajdonlas szokdsait. Az emberek kevésbé éErezhetik sziikségét sajat autd
tulajdonlasanak, és inkabb preferalhatjdk a flottamenedzsment vagy autdmegosztas
modelljeit. Ez potencidlisan csokkentheti a parkolohelyek és autok szamat a

varosokban.[11]
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2.3 Onvezet6 technolégia
Az onvezetd technologidk kvantumugrast jelentenek a meglévd globalis kozlekedési
rendszerekhez képest. Uj lendiiletet, Gj gondolkodasmodot adott, mert alternativat kinalt
az emberi gondolkodéssal és irdnyitassal szemben. Ez egy 1j, fejlodé rendszer, amely
emberi beavatkozas nélkiil, onalléan képes mitkddni, mivel képes biztositani a globalis
kozlekedési rendszerek biztonsagat és megbizhatosagat. Gyorsan kialakuloban 1€vo,
dinamikus ¢és realis célokat és iranyultsagot kovet, mert (j megkozelitéseket adhat teljes
biztonsaggal. Tekintettel arra, hogy ez megvaltoztatja és megvaltoztathatja az emberi
gondolkodast, valamint felfogast, csokkenti az emberi részvétel sziikségességét a
vezetésben €s annak irdnyitdsaban. Stratégiai lendiiletet adhat a globalis kozlekedési
4dgazatnak, amely a jovGben teljesen automatizalttd valhat. Atlathato, hatékony és
céltudatos lehet, ami biztosithatja a biztonsagos, hibamentes vezetést. Ez a technologia
modosithatja a meglévd kozlekedési rendszereket és gyakorlatokat, ami hatalmas K+F
beruhazasokat igényel, hogy ezeket a jarmiiveket forgalomba lehessen helyezni.[13] Ez
a fokozatos, szisztematikus és lendiiletes Onvezetd technologia a jovOben teljesen
automatizalt globalis kozlekedési rendszereket biztosithat.[14] Ezt mar tesztelték és
megvalositottak a globalis vasuti rendszerek, a személygépkocsi-rendszerek és az

autobusz-kozlekedés esetében.

Ez a lendiiletes technologia a jovObe mutatd koziti rendszereket az automatizalt és
gépesitett kozlekedési rendszer iranyaba terelné, ami technologiai, illetve tarsadalmi-
gazdasagi kérdéseket is felvet. Az onvezetd technologidk és azok politikai iranyultsaga
orszagonként vitatott, és azokat korlatozottan tesztelték és valositottak meg. A kozponti
kérdés a felel0sség kérdése, amely teljesen a gépi orientaciora harul, mivel az emberi
kényelmet teljes mértékben biztositja, beavatkozas nélkiil. Ez kihivast jelenthet, mert
teljes mértékben a gépi tanuldsi modszerektdl és folyamatoktol fiigg, amelyeket a vilag
kiilonboz6 kozlekedési helyzeteiben kell tesztelni. Tekintettel arra, hogy géporientalt
rendszerekrél van sz6, ha feltorik, az globélis kaoszhoz vezetne a kozlekedési
miiveletekben, valamint az aruk és szolgaltatasok szallitasaban vilagszerte, amit alaposan
at kell gondolni és elemezni kell. Széleskori adatelemzésre van sziikség az onvezetd
technologia 1 perspektivaival, amely lassan kialakuloban van. Az emberi egészségre és
biztonsagra gyakorolt hatdsokat a kornyezeti kovetkezményekkel egyiitt meg kell

vizsgalni és kezelni kell.[15] Az 6nvezet technoldgia legnagyobb kihivasa a jarmi
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feleldsségvallalasa ¢és irdnyitasa ellendrzott és tényleges kornyezetben, amely

megvaltoztathatja és mdodosithatja a globalis kdzlekedési rendszereket és gyakorlatokat.

Biztonsag és felelosség az onvezeté technologiakban: Az emberek okos, intuitiv és
lendiiletes dontéshozatallal gondoskodnak arrdl, hogy a kozlekedés biztonsdgosabba
valjon, hogy a célallomasokat elérjék. A jarmiivezetd konkrét valaszokat ad a dinamikus
forgalmi valtozasokra. Amikor a technologia atveszi a vezetés folyamatat, akkor a vezetés
iranyitasara eszkozoket és mintaszeri valaszokat hasznal. A hiba mértékét és az ezzel
kapcsolatos problémaékat tesztelni és értékelni kell. A forgalom szinkronizalasa
egyértelmiien lehetséges az emberi elmével, amely részt vesz a forgalomban, és
természetes, illetve eredendd megkozelitéseket biztosit. A gépi alapi Onvezetd
technologidknak alkalmazkodniuk kell ezekhez a valtozasokhoz, és csak azért kell
tesztelni, hogy megismerjiik az alkalmazkodoképesség természetét és mértekét ezekkel a
modern rendszerekkel. Ezek a rendszerek gondoskodas, figyelem és érzelmek vagy
pszichologiai érzések nélkill miikodnének, ami az embert a kozlekedésben
gondoskodobba és felelGsségteljesebbé teszi.[16] Az 6nvezetd technologia esetében ez
csak egy baleset vagy hiba, ami megtortént, és a jovoben ki lehetne kiiszobolni. Az emberi
¢letet és az élet értékét nem érti meg az Onvezetd technoldgia, amely strukturalt
lépésekkel és eljarasokkal miikddik, ami szintén hibdkhoz vezethet. Az Onvezetd
technologia egy mechanikus és automatizalt folyamat, amely képes biztositani a
helyzetekre adott specialis valaszokat, mivel soha nem tud Ugy gondolkodni és
alkalmazkodni, mint egy emberi Iény a helyzetekhez. Ez az 6nvezetd technologia soha
nem tud fejlédni magatdl, vagy modositani onmagat, mert programozott és iranyitott.
Amikor az dnvezetd technologiat ,.atitatjdk az emberi aggyal”, gondolkoddsmoddal és
valaszokkal, akkor ez egy ,,bolondbiztos” globalis 6nvezeté technologiaju rendszerré
valhat.[17] Még gyerekcipOben jarunk az emberi gondolkodasmoddal. A koézati forgalom
¢s az infrastrukturdlis feltételek wjszerli kihivasokhoz vezethetnek, a technologianak
képesnek kell lennie arra, hogy ezt eldre jelezze. Az emberi agy GOsszetett, tehat képes
kezelni az 6sszetett kihivasokat, ami az 6nvezetd technologiat hasznalo szoftverekkel és
megkdzelitésekkel nem biztos, hogy lehetséges. Az emberi intelligencia képes barmilyen
helyzetet problémamentesen kezelni a sajat reflexeivel, de ez nem biztos, hogy lehetséges
a géporientalt folyamatokkal és tanulassal. A problémak elérejelzésének képessége nem
kezelhetd az Onvezetd technologidra iranyuld fokusszal, mert ez inkabb az emberi

folyamatokkal ¢és gondolkodéssal érvényesiil. Az érzelmekkel ¢€s empatikus
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megkozelitéssel torténd gondoskodds ¢és odafigyelés nem lehetne Ilehetséges a
géporientalt tanulas modszereivel. A jovO tehat nagyon pozitiv az 6nvezetd technologia
orientacioja szempontjabol, de egy olyan hibrid rendszerre van sziikség, ahol az emberi
agy ¢és a onvezetd technoldgia integrativ és hatékony megoldasokat nyujthat a jovore
nézve.[18] Az Onvezetd technoldgia human tamogatassal torténd kialakitasa elegans
narrativa lehetne a futurisztikus globalis Onvezetd technologia infrastruktirajanak

crer

végre kell hajtani.

A gyalogosokat és az uton kozlekedd embereket emberi figyelemmel kell kezelni, ami
hangvezérléssel és az altaluk adott Utbaigazitassal lehetséges. Az embernek a jovore
helyettesitése soha nem lehet hatékony megoldas, az emberrel egyiitt dolgozva egy
mindenre kiterjedé megoldas kidolgozasa hatékonyabb lehet a jovore nézve. A hangalapu
folyamatot és az dnvezetd technologidval valo integraciot az utakon kell tesztelni, ami
jobb sebességtartd és forgalomiranyitd rendszereket tesz lehetdvé. Az emberi
memoriaban tarolt kozati részletek és koriilmények aktiv jelzést és itmutatast adhatnak
az onvezetd technoldgia utiranyitasi protokolljanak a globalis kozlekedési rendszerek
szamara. Mivel tudomanyos kutatdsokat még nem végeztek a hibrid emberi és 6nvezetd
technologia interfészével és annak hatdsaival kapcsolatban - empirikus és értékeld

kutatasokat kell folytatni ezekbe az iranyokba.[19]

Az emberi életet és annak értékét nem ismerheti fel egy gép vagy rendszer, ezért olyan
hibrid mechanizmusra van sziikség, amely hibamentes itéletet tudna adni a koziti
forgalomrol €s annak iranyitasardl az onvezetd technologiaval. Az emberi érzékenységet
¢és a koriiltekinté dontéshozatalt nem lehet tokéletesiteni az dnvezetd technologidkban,
ezért a holisztikus automatizalt vezetési technologia fejlesztésekor emberi interfészekre
van sziikség, és ezeket még vizsgalni kell. Hiba, probléma vagy kaotikus kozlekedési
rendszerek esetén, amelyek az onvezetd technoldgiaban el6fordulhatnak - a kérdés a
felel0sség rogzitése, amelyet nem lehet a gépekkel tartani, vagy at lehet helyezni az
emberekre, akik a folyamat soran luxust €lveznek.[20] Az Onvezetd technologiakkal
kapcsolatos jogi kérdéseket, valamint az ezzel kapcsolatos jogi rendszerek és folyamatok

fejlesztését a hatékony és atlathato iranyitas érdekében kell kidolgozni.
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Az automatizalds sikeresebb volt az autdiparban az emberi beavatkozéssal,
mindségellendrzéssel és iranyitassal. Az dnvezetd technoldgidk iranyitasi kérdéseit és
annak hatasait még vizsgalni sziikséges, hogy hogyan fogja befolyasolni az egyes vidéki

¢és varosi forgalomirdnyitast, ami 0 lendiiletet €s irdnyelveket adhat.

Az Onvezeté jarmiivek miikodési elvei: Az onvezetd jarmivek olyan gépjarmivek,
amelyek képesek Onalléan navigdlni és dontéseket hozni az utakon. Az aldbbiakban

néhany kulcsfontossagu technologiaju elemet és miikkodési elvet mutatok be:

Erzékel6k és kamerak: Az onvezeté jarmiivek szamos érzékelét, mint példaul lidar,
radar és ultrahang érzékeldket, valamint kamerdkat hasznélnak a kdrnyezetiik folyamatos
¢észleléséhez. Ezek az érzékeldk lehetévé teszik a jarmli szdmdra, hogy pontosan

értelmezze a kozvetlen kornyezetét.

Mesterséges intelligencia és gépi tanulas: Az Onvezetd jarmiivekben taldlhato
szoftverek és algoritmusok lehetdvé teszik szdmukra, hogy folyamatosan tanuljanak és
javitsak vezetési képességeiket. A gépi tanulés segitségével az onvezetd jarmiivek jobb

dontéseket hozhatnak a kiilonb6z6 forgalmi helyzetekben.

Kommunikacié mas jarmiivekkel: Az 6nvezetd jarmiivek képesek kommunikalni mas
jarmuvekkel, példaul maés Onvezetd jarmivekkel vagy hagyomanyosan vezetett
gépjarmiivekkel. Ez a kommunikacid lehetdvé teszi az informéciok és adatok cseréjét,

ami noveli a kozlekedési biztonsagot.

Mivel az Onirdnyitdé onvezetd vezetési technologiak €s azok kezelése még nem keriiltek
kutatasra, ezt meg kell tenni, ami 0j irdnyokat és utakat adhat a jovére nézve. Ez felveti a
kozati kozlekedéssel, iranyitassal és feleldsséggel kapcsolatos kérdéseket és problémakat
1s, amelyeket empirikus szemszogbdl kell megvizsgalni. Mivel ezekkel a kérdésekkel
kapcsolatban csak nagyon korlatozott mértékben végeztek tudoményos kutatasokat, e
kutatas célja, hogy uj iranyvonalakat és politikai irdnyelveket adjon. A jarmiivezetdkre és
a kozati kozlekedésiranyitassal kapcsolatos feleldsségre vonatkozo, kialakuloban 1évé
iranyelveknek 0j implikéaciokat és 0j irdnyvonalakat kell adni, amelyeket minden egyes
orszagnak meg kell tennie vilagszerte. Mivel az 6nvezetd technologidkban a jarmiivezetd
¢s feleldssége, valamint annak futurisztikus kovetkezményei a globalis nemzetek korében
még nem vizsgaltak, az ipari szereplok és a felsdoktatasi intézmények egyiittmikodésével
tudoményos kutatasokat, projekteket €s tandcsadoi munkakat kell végezni. Az dnvezetd

technologidk ipari €s akadémiai interfészét €s annak hatisat a fejlett és fejlodo
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orszagokban egyarant fel kell mérni, és tanulmanyozni.[21] Az 6nvezetd technologiakkal
kapcsolatos személyes, szervezeti, gyartoi és szolgaltatasi orientaciokat és azok hatésait
vizsgalni kell, és konkrét iranymutatasokat €és iranyelveket kell adni. A vizsgalatokat
longitudinalis kutatasi modszerrel kell végezni, amely jovObe mutatd perspektivat és

utakat biztosithat.

A modern onvezetd technoldgia megkérddjelezte a kozlekedési rendszerekkel és
iranyitasi gyakorlatokkal kapcsolatos hagyomanyos ¢és alapvetd gondolkodasmodot és
orientaciot. Tekintettel arra, hogy ezek a hagyomanyos orientaciok az Onvezetd
technologidju fokusszal valtoznak - ennek a vezetési gyakorlatra és a vezetési rendszerek
megitélésére gyakorolt hatasat kell elemezni. A feleldsség megosztasanak mértéke a
vezetésben - mivel az dnvezetd technologidban a fokusz és a figyelem megosztasra kertil
a technoldgiaval - tobb tudomanyos és szakmai kutatasra van sziikség. Az Onvezetd
technologia sikere a rendszer, a folyamat és a technologidji eszk6z megbizhatosagan
mulik, amely megoldhatja az emberi vezetésnél gyakoribb baleseteket ¢és
halaleseteket.[22] Az 6nvezetd technoldgia koltség-haszon elemzését nem végezték el a
kiilonb6z6 orszagokban, amelyek alkalmazkodni tudnanak a helyi biztonséagi és torvényi
feltételekhez - ezekre a dimenzidkra vonatkozd kutatdsok koriiltekintobb dontéseket

hozhatnanak az ebben felmeriilo kérdésekben.

2.4 Az onvezeto technolégia iranyai — Svédorszag, az elsé 1épés
Ezt az 0j onvezetd technoldgiat Svédorszagban egy korlatozott teriileten és régidban
teszteltek a Vision Zero nevll projekt keretében, amely oOnvezetd technologiakat
alkalmazott. Ezt mostanra globalis varosokban is hatékonyan alkalmazzak, az emberi
beavatkozas és feleldsség az egész folyamatba vald nagyon korlatozott mértéki
bevonasaval. Megallapitottak, hogy ez a technologia képes a kozati balesetek nagyobb
mértékli  kikiiszobolésére a globalis varosokban. Célja, hogy megsziintesse a
forgalomiranyitasi folyamatban résztvevo vezetdket és szakembereket, mivel ez lehet a
vilag leghatékonyabb robusztus kozlekedési rendszere. Az 6nvezetd technologia Sszakmai

iranyitasat és annak kovetkezményeit tanulmanyozni kell.[23]

Az 6nvezetd technologiak hatékony iranyitasa soran két f6 szempontot €s dimenziot kell
figyelembe venni és értékelni, amelyek a kovetkezok: feladat- és feleldsségvallalas. A
felelosséget és a sériilés vagy katasztrofa esetén a felelds személyt hatékonyan kell

lezarni, mivel ezek a felmeriil aggélyos kérdések az dnvezetd technologia érdekelt feleit
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kisérik. A feladat elvégzésének és a feleldsségvallalasnak a kérdése etikai és erkdlcsi

kérdés, amelyet kezelni kell, a fékomponensekre sziikséges koncentralni. [24], [25]

A forgalomiranyitadsi rendszernek egyértelmi, konkrét felelosséggel rendelkezo
hatosagai vannak, akiknek hatékony, ,bolondbiztos”, balesetmentes kozlekedési
rendszereket kell 1étrehozniuk. Abban az esetben, ha egy gyermek balesetben meghal egy
iskola bejarata kozelében - az iskola vezetése, a hatosagok, a kozuti kdzlekedés iranyitoi,
a kozuti infrastruktira irdnyitasa, a forgalomiranyitasi gyakorlat és rendszerek
felelosségre vonhatok.[26] A kozlekedési balesetekért nem lehetne egyediil a

jarmiivezetdt feleldssé tenni, hiszen egy hatalmas rendszer mitkodik mogotte.

Az onvezetd technologidk szerepe, feleléssége és az emberi feleldsségvallalas, valamint
annak a globalis kozlekedési rendszerekre és gyakorlatokra gyakorolt hatdsa még nem
kertilt feltarasra. llyen teriilet példaul az utas altal tervezett utvonalon vald kozlekedés
soran a forgalomiranyitasi és balesetkezelési gyakorlatok progressziv kérdéskorei az

onvezetd technoldgiakban. [27]

Az dnvezetd technolodgia feleldsségének alternativai hdrom f6 dimenzidban tarthatok: a
gyartoval, a szolgéltatoval, az Onvezetd technologiaji eszkdzvezérlvel, a
forgalomiranyitdval. A mesterséges rendszereket és gyakorlatokat, amelyek felelosséget
tudnak tartani a kozlekedéssel kapcsolatos problémakért az dnvezetd technologidkban és
annak kovetkezményeit természetes human kornyezetben kell tesztelni, amelyet eddig

még nem probaltak meg.

Az 6nvezetd technoldgidnak a kozhti biztonsagra, a jarmii vezetdire €s épitdire, a kdzuti
kozlekedésre és az iranyitasi rendszerre gyakorolt hatasait még fel kell tarni, ami
gyakorlati stratégiakat adhat a jovobeli kozlekedésiranyitasi rendszerek és gyakorlatok
szamara.[28], [29] A kozuti kozlekedésben bekovetkezett barmely incidensért vagy
eseményert felelés onvezetd technologiaji jarmiigyartok kezelését lehetne kutatni és
értékelni, ami eddig nem tortént meg.[27] [30]Az Onvezetd technologidk gyartoit
feleldsségre lehetne vonni a balesetekért, és kartéritést kellene fizetniiik, mert ezeknek a
kozati kozlekedési dontéseknek a kovetkezményeit [31] nem mérték még fel, amit potolni
sziikséges. Hianyzik az onvezetd technoldgidk kozuti iranyitdsi rendszere, amely nem

tudta azonositani a balesetekért felelds személyt, ezt empirikusan kell értékelni, meg kell

tenni a hatékony és eredményes dontések érdekében. Mivel ezeket a kérdéseket nem
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vizsgaltak vagy értékelték, ez a kutatas kisérletet tesz arra, hogy csokkentse ezeket a

kutatasi hianyossagokat.[32]

Tekintettel arra, hogy a jarmli mozgasa soran barmikor felmeriilhet vészelyhelyzet a
forgalomban, fel kell tarni és vizsgalni kell az emberi intelligencia és a dontéshozatali
rendszer segitségével az emberi vezetd feleldsségét, aki atveszi az dnvezetd technologia
folyamatat, hogy a jarmiivet biztonsagba helyezze.[33] Az dnvezetd technoldgiaba vald
emberi beavatkozas dimenzidjat és annak hatasat az autonom vezetési folyamatra
részletesen meg kell vizsgalni és tanulmanyozni.[34], [35] Tehat az oOnvezetd
technologidban az értelmes €s hatdsos emberi irdnyitds sziikségességét €s annak

futurisztikus kovetkezményeit kell értékelni.[36]

Vizsgalni kell az 6nvezetd technoldgidhoz vald emberi hozzaallast és annak megitélését,
valamint annak hatasat a globalis kozlekedési rendszerekben valdo megvaldsitasra, amit
eddig még nem végeztek el tudomanyos kutatasok.[37], [38] Az 6nvezetd technologia
koltség-haszon elemzésének értékelésével kapcsolatos kérdéseket sem szabad figyelmen
kiviil hagyni, nélkiilozhetetlen azok vizsgalata. [39] Az Onvezetd technoldgia
alacsonyabb meghibasoddsi aranyait ¢és a jarmiivezetok megitélését szintén

tanulmanyozni kell még.

Vilagszerte nyilvanos tiltakozasok torténtek a biztonsaggal és a rendszerrel kapcsolatos
félelmek miatt — ezért értékelni kell a nyilvanossag 6nvezetd technologiaval kapcsolatos
aggodalmait, valamint annak hatdsait a hasznalati és vasarldsi szokasokra ¢és
mintakra.[40] Az 6nvezetd technologiak biztonsagi menedzsmentjének kdvetelményeit
¢és annak a kockazatkezelésre, valamint a forgalomiranyitasra gyakorolt hatasait meg kell
vizsgalni, és egy hatékony rendszert kell kialakitani, amelyhez futurisztikus kutatdsokat
kell végezni.[41], [42] Az emberi jarmiivezetOket és annak hatasait az Onvezetd
technologidval hajtott kozlekedési rendszerekre és kovetkezményeit mélyrehatdan

tanulmanyozni kell a j6vObeli orientacid és iranyitas érdekében. [43], [44]

Az emberi lizenetek tovabbitasa, valamint az id6ben torténé kommunikacié nagyobb
hatéassal van a kozlekedési rendszerre, ami drasztikusan csokkentheti a halalos aldozatok
¢s a balesetek szamat. Az onvezetd technologia nem tudna azonnali kommunikéciot
biztositani a kozati kozlekedéssel, a forgalmi dugokkal és az uthoz kapcsolodo
problémakkal kapcsolatban, ami mechanikusabbé teheti a folyamatot. Az onvezetd

technoldgia gépesitése €s az utazok kozotti informacidatadas hatalmas kihivast jelentene,
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amelyet meg kell vizsgalni.[41], [45], [46] A forgalmi mozgasok kiilonb6z6 emberi okok
miatt valtoznak és valtozhatnak, ami hatdssal van a kozlekedési rendszerekre és a
forgalomiranyitasra, amely nagyobb mértékben valtozhat az 6nvezet6 technoldgiaval, de
ezeket a dimenzidkat sem vizsgaltak eddig.[47] Az 6nvezetd technoldgiak bevezetése
nagyobb mértékben késhet a tudatossag ¢és a kdzvélemény megitélésének hidnya miatt,
mivel a kutatdsokat a fejlodd és fejlett orszdgok Osszehasonlitd tanulmanyaként kell
elvégezni.[24], [48] Az autdvezetés emberi jognak tekinthetd, és az dnvezetd technoldgia
bevezetése az emberi jogok megsértéséhez vezethet, ezért annak hatasait kutatni kell.[49]
Ez az 6nvezetd technoldgia az embert is megtarthatnd a kdzlekedési rendszerekben, mert
ezen kombinacié hatékonyabb lehet, és a joOvO fenntarthatd kozlekedési rendszereihez

vezethet, de a hatasait tudomanyos kutatasokban kell még vizsgalni.[50]

Tekintettel arra, hogy az 6nvezetd technologiaval kapcsolatban ezek a dimenzidok és
kérdések nagyon is relevansak, illetve jelentdsek, tobb olyan tudoményos kutatast kell
végezni, amely betekintést nyujthat a hatékony irdnyitasi rendszerekbe és gyakorlatokba.
[136] [51] Mivel a sebesség ¢és a biztonsag nagy kérddjel az 6nvezetd technologiaban - a
folyamat kiilonboz6 érdekelt felekre gyakorolt hatasait kutatdsi tanulmanyokkal kell
meghatarozni. A sebesség, a biztonsag kérdéseit a globalis gazdasagi és kozlekedési
rendszerekben részletesen elemezni kell.[52] A platooning automatizalasa, mint
biztonsagi eszkdz az Onvezetd technologidban, a forgalomirdnyitdsi rendszer
biztonsagahoz és ellenérzéséhez vezethet.[53], [54] amelyet még kutatni kell, mivel ez
egy Ujonnan felvetddd kérdés. Az onvezetd technoldgidk balesetek soran felmeriild
koordinacids problémait és annak kezelését eddig még nem kutattak, amit szintén meg
kell kisérelni.[55] Az onvezetd technologiak kiilsé iranyitasa nagyobb problémakat és
kihivasokat jelenthet az iranyitds és a hatékonysag szempontjabdl, amit tanulméanyozni
kell.[56] Az oOnvezetd technoldgiara vonatkozo koltséghatékony modellt és annak a
biztonsagi rendszerre, valamint az iranyitasra gyakorolt hatasat vizsgalni kell, mivel 0j
modelleket sziikséges bevezetni, amelyek olcsobbak és nagyobb biztonsagot
nyUjtanak.[57] Az emberi vagy gépi alapti onvezet technologia orientalt dontések
valasztasat kozlekedési helyzetekben Ossze lehetne hasonlitani, és empirikusan lehetne
elemzést végezni ezen rendszerek biztonsagarol és hatékonysagarol. [58] Csempészet és
egyéb illegalis tevékenységek esetén, amelyeket az dnvezetd technologidval rendelkezd
jarmuvekkel végeznek, nagyon nehéz lenne atvenni az irdnyitast és megallitani a

jarmiivet, mivel az automatizalt. Tehat sziikség van az ember-gép interfészre ezekben az
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onvezetd technologidkban, amelyet hatékonyan kell kezelni, mivel a kutatdsok nagyon
korlatozott modon végeztek ilyen irdnyu vizsgalatokat. Az érvényes vizum nélkiil utazo
személyek esetében az automatizalt 6nvezeté technologiat meg kell tudni allitani a

forgalomiranyitasi rendszerekbdl.[57]

Az Onvezetd technologidju jarmdiiranyitdsi rendszerek szabdlyozasait, ¢és annak a
forgalomaramléasra és -irdnyitasra gyakorolt hatdsait regionalis és helyi szinten kell
elvégezni az egyes orszagokban. A transzponderek foldrajzi helymeghatarozasanak
szerepével ¢€s hatdsaval, valamint annak automatizalt szerepével a kozlekedési rendszer
iranyitasaban és a helymeghatarozdsban még nem foglalkozott egyetlen kutatas sem,
mely szintén elvégezhetd.[48] Az dnvezetd technologiaji jarmiivek kdzponti tervezése
¢s annak hatdsa a kozuti kozlekedés iranyitasara olyan kutatasra var, amelyet még nem
végeztek el empirikusan.[59] A liberalis tarsadalmi rendszerek teljes mértékben ellenzik
az Onvezetd technologidju jarmiivek ellendrzését €s iranyitasat, amelyek barhonnan
iranyithatok és ellenérizhetdk, hiszen ez problémat jelent az egyéni szabadsag és identitas
szempontjabol, €s ez a teriilet még szintén vizsgalatra var. Az automatizalt dnvezetd
technoldgiat hasznalé emberek valos idejii mozgésat és annak tarsadalmi hatasat kiilon
kutatassal kell értékelni.[60] Az ajanlorendszer Onvezeté technoldgiara és az emberi
vezetési viselkedésre gyakorolt hatasait 6sszehasonlitd tanulmanyként kell értékelni, de
eddig nem tortént meg, pedig elvégezhet6 lenne. Az onvezetd technoldgia hatasait és
annak az egészségre ¢s a kornyezetbiztonsagra gyakorolt mélyrehat6é hatasat meg kell
vizsgalni, ez futurisztikus stratégiakat adhat, amelyek megvaldsithatok.[61] Az onvezetd
technologia tulajdonaban 1évo és bérelt jarmiivek egészségre és kdrnyezetre gyakorolt
hatdsat alaposan meg kell vizsgdlni, mivel ez integrativ stratégidkat nyujthat a

kozlekedés- és kornyezetgazdalkodashoz.[15]

Szintén tanulméanyozni sziikséges még az Onvezetd technoldgia hatisat az
energiafogyasztdsra ¢és a  gazdalkodasi  gyakorlatra, figyelembe véve a
kornyezetszennyezéssel és a kornyezettel kapcsolatos kérdéseket.[62] Kutatni és
elemezni kell az 6nvezetd jarmiivel torténd utazas tarsadalmi elényeit, mivel biztonsagos
utazast nyujt a gyermekek és az idosek szamara is.[63] A korhatar-korlatozas kérdését és
annak az Onvezetd technologiara gyakorolt lehetséges hatasait fel kell tdrni, ami még
varat magara.[64], [65] Az 6nvezetd technologiak hatasat a fogyatékkal €16 kozosségre
¢s a vezetni nem tudd emberekre kiilon kutatasként kell értékelni, amely betekintést

nyujthat a globalis kozlekedési automatizalasi ipar 0j piacaira.[66] A vészhelyzeti
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forgalomiranyitas ¢és a rendszeres forgalomiranyitasi rendszerek megvaltoztathatok és
amelyet szintén tanulmanyozni kell.[18] Az 6nvezetd technoldgia vonzd jellemzoit és
annak hatdsat a markaépitésre ¢és az tligyfelek elégedettségére érdemes lenne
feltérképezni, ami 0j szemszogbdl torténd betekintést adhatna a témaba.[67] Ez hatassal
lehet a munkaerépiacra, mivel jarmivezetoként dolgozd emberek milliéi valhatnak
munkanélkiilivé. Vizsgalhatjak, hogy ez a jelentds munkaeré mennyiség milyen mas
szektorokat fog a késObbiekben valasztani munkavallalas céljabol. [68] Tekintettel arra,
hogy ezekben az automatizalt 6nvezetd technologidkban talalhato fizikai érzékelék az
emberek megdlésének eszkozévé is valhatnak, az emberi biztonsagra gyakorolt hatasait
tanulmanyozni kell.[69] Az O6nvezetd technologiakban hasznalt szoftvereket és annak a
biztonsagra gyakorolt hatasat is kutatni kell, ami még nem tortént meg.[70] Ez a fejezet
részletesen bemutatta az onvezetd technoldgia bevezetd kérdéseit €s az autdipari onvezetd
technoldgia globalis kozlekedési rendszerekre gyakorolt hatasait. Nyilvanvalo, hogy sok
kérdést és felmeriilé dimenziét még nem vizsgaltak vagy értékeltek, amit empirikusan

kell elvégezni - kutatasom kisérletet tesz ezekbe az iranyokra.

2.5 Problémak és lehetoségek

------ "

Ez a szakasz értékeli az onvezetd technologidju jarmiivek kiilonboz6 problémait és
kilatasait, valamint azok kezelését. Az 6nvezetd technoldgia tudomanyagat évtizedek ota
kutatjak, az els6 radiovezérlésii autot az 1920-as években mutattdk be, amelyet az 1930-
as években a beagyazott aramkorrel vezérelt autod, majd az 1980-as években a Benz altal
gyartott robotizalt furgon kovetett. A technologidk altaldban nagy szerepet jatszanak
ezekben az Onvezetd mechanikdkban. Azt tapasztalhattuk, hogy ez progressziv ¢€s
magaval ragadd fejlddéshez vezetett, amely vonzotta a globalis kozonséget. Ez az
onvezet technologia csokkentheti az emberi halalesetek, kozuti balesetek szamat, mivel
az emberek biztonsagat kényelemmel tudja biztositani.[71] Nagyon kevés
emberkozponti forgalmat latunk, mivel ezek a futurisztikus onvezetd technologidk
hatékony, elegans megoldasokkal alakithatjak at a folyamatokat és a problémakat. [68]
Az Onvezetd technologidkkal kapcsolatos kihivasok, fejlesztések ¢és problémak
masodlagos adatokon alapulé tanulmanyként keriiltek kidolgozasra.[72] Az
automatizalas meértékét €s szintjeit az Onvezetd technologidkban az aldbbiakban

ismertetem:
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Az dnvezetd technologiak kiilonbdzd automatizaltsagi szintjei a kiilonb6zo szakaszokban
az also abran lathatok. Megéllapithatd, hogy az automatizalas az 5. szinten mar 80%-0S
mértékben megvalosult, de még nem érte el az atlagembert, és ennek kdvetkezményeit
most kell kutatni. A VANET egy szoftvertechnologia, amely képes megjosolni a
baleseteket az Onvezetés soran, mivel integrativ jellegli frissitéseket ad a kodrdl, az
iddjarasi koriilményekrol és az utak kivalasztasarol a biztonsag érdekében.[73] Minden
vezetd autogyartd azon dolgozik, hogy hatékony onvezetd technologiat hozzon Iétre,
amely futurisztikus modon képes lenytigézni és befolyasolni az emberi kdzlekedést. [74]

Az 6nvezetd technologiak automatizalasanak hatasat az alabbi abraval ismertetem:
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kezelni minden automatikusan
helvzetelt kezelni minden
meghatarozott helyzetet a teljes
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esetén a rendszer hosszanti
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A vezetd szerepe
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Témogatott Feltételes Magas szint(i Teljes
automatizélas automatizélas

automatizélas

1. abra Az 6nvezetd autok kiilonboz6 automatizaltsagi szintjei Forras: [75]

Ez az abra vildgosan megmutatja az Onvezetd technologidk 5. szintre torténd
integralasanak lehetdségeit, de még hianyzik az emberi integracio, amit még kutatni kell.
Az Onvezetd technologiak szintjei: az 1. szint a vezetdi asszisztenciat, a 2. szint a
részleges automatizalast, a 3. szint a feltételes automatizalast, a 4. szint a magas szintii
automatizalast, az 5. szint pedig a teljes automatizalast jelezné, és ezeket a valtozatos
szinteket a kozlekedési koriilmények kozott lehetne kutatni a human elemek
koordinalasaval.[76] Alaposabban sziikséges vizsgalni a radarrendszerek szerepét és az
onvezetO technoldgiara gyakorolt hatasat, amely tovabbi érdekes betekintést nyujthat erre
vonatkozoan. A kamerdval és radarral ellatott hibrid érzékelok azonnali eldnyt
jelenthetnek az onvezetd technologidk szamara, de az Onvezetd technoldgia hibrid
integracidjara gyakorolt hatasat még kutatni kell. A fényérzékeld kamerdval és radarral
ellatott LIDAR befolyasolhatja az 6nvezetd technologiat, ezért annak hatdsait olyan
kutatasokkal kell vizsgalni, amelyek 0j fokuszt és iranyokat adhatnak.[77] Szintén

elemezni kell a fejlett algoritmusok hasznalatat és eldnyeit, valamint az Onvezetd
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technologiaban valo alkalmazasat, ez ij dimenziokat adhat ennek a fejlodé témanak.[78]
Az onvezetd technologia kereskedelmi jovahagyasanak elérése érdekében - ezeknek az
autonom vezetésii jarmiveknek biztositaniuk kell, hogy 291 milli6 mérfoldet fussanak
baleset, sériilés vagy probléma nélkiil, ami 95%-0s bizalmat és az emberi vezetd
helyettesitését biztosithatja.[79] Azonban ezeket a teszteket és nyomvonalakat, valamint
a valds idejii helyzetekben valé megbizhatosagat is kutatni és értékelni kell, ami 0j
iranyokat ¢és lehetdségeket nyujthat. Az oOnvezetd technoldgia értékelési tesztjei:
gyorsitott értékelési teszt, viselkedési teszt eredményei és a kamera felvételei segitségével
kell értékelni a globalis orszagok régioi szerint.[80] A meghibasodd miikodési alrendszer
blokkolhatja az oOnvezetd technologiat. Ebben az esetben ha egy f6 rendszer
meghibasodik, ¢és hibainjektalasi technikakat kell hasznalni, amelyek gyorsabb
helyreallitast és a hibak felismerését biztositjdk ez megoldasokat nytjthat a kozlekedési
rendszerek és modszerek holisztikus atalakitasahoz.[81], [82] Az utak allapota,
karbantartdsa ¢és a kapcsolodd kérdések az tutinfrastruktira-kezelési gyakorlatban és
politikdban befolyasoljak az Onvezetd technoldgiat, és annak iranyultsagat, amit
kvantitativ kutatasokkal kell értékelni.[83] A személyes adatok ¢és jellemzOk szerepét az
onvezetd technoldgia altal érintett jarmiivek baleseteiben vagy sériiléseiben az egyes
orszagokban kontextudlisan kell értékelni, mivel a jogi szempontokat is figyelembe kell
venni, és a szilkséges rendelkezéseket végre kell hajtani. Ezekkel az iranyokkal
kapcsolatos kutatdsokat is el kell végezni. A kovetkezd részben a dontéshozatali
technologidk szerepét €s az Onvezetd technoldgidkra gyakorolt hatasat értékelem és

vizsgalom.[28]

2.6 Az onvezetd technologiara vonatkozé dontéshozatali
technologiak

A dontéshozatali technologidk atalakitottdk az Onvezetd technologidkat €s azok
alkalmazasait a globalis kozlekedési rendszerekben. Ezek a technologidk természetiiknél
fogva moddositottak és javitottdk az Onvezetd technoldgidkat, amelyek autondémabba
valtak, mivel a kornyezetvédelem mellett biztonsaggal képesek kezelni a kozlekedési
feltételeket.[84] A mozgasvezérld rendszerek képesek iranyitani a forgalmat, mert olyan
intelligensek lehetnek, mint az ember a forgalom iranyitasaban és kezelésében. A
tervezésorientalt kihivasok befolyéasolhatjak az dnvezetd technologidju jarmiivek jellegét
és teljesitményét, amit még vizsgalni kell. Az Onvezetd technologidji jarmiivek

tervezésében szerepet jatszo kiilonb6z6 dimenzidkat az aldbbiakban ismertetem:
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2. abra Onvezetd jarmiivek dimenzi6i Forras: [84]

A klasszikus modszerek és a tanuldson alapuld moddszerek az dnvezetd technologiara
gyakorolt hatasat empirikus kutatdsokkal sziikséges értékelni.
modszereket széles korben hasznaljak. A kiilonb6zd véges allapotii modszerek és az

onvezetd technologidkban valo alkalmazasuk eldnyeit €s hatranyait az alabbi tdblazatban

mutatom be:
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Elényok

Héatranyok

Erds értelmezhetdség és beallithatosag

Nehéz kezelni az Osszetett vezetési

Erésen megvalosithatd, mivel a | koriilményeket, mivel hianyzik a dontési
hardverrel szemben tamasztott | mélység

kovetelmények alacsonyak | Gyenge robusztussag a dinamikus vezetési
J6 dontéshozatali képesség kornyezetben

Optimalizalt dontések hozhatok létre | Az 4dgensek "optimdlis  stratégiajanak"

kornyezeti informaci6 birtokaban

A kiilonb6z6 forgalmi résztvevok | feltételezése gyakran nincs Gsszhangban a
kozott kolesonhatés jobban | gyakorlati alkalmazéasokkal

modellezhetd

Kényelmesen  kombindlhaté  mads | Alacsony szamitdsi hatékonysag és nehéz
tipusu modszerekkel optikai dontést hozni dsszetett kdrnyezetben
Jo sokoldalusdg | Rengeteg képzési adathalmazra van sziikség
Alkalmas egyszerll | Alacsony dontéshozatali pontossag
forgatokonyvekhez, elegendd

Nagyfoku dontéshozatali pontossag a

konkrét  forgatokonyvek  esetében
Végponttdl végpontig tartd rendszer
biztositja a kornyezeti informacidk

teljes korti felhasznalasat

Az algoritmusok gyenge univerzalitdsa

dinamikus forgatdkonyvben
Rengeteg képzési adathalmazra van sziikség,
igy az adathalmazok mindsége nagyban

befolyasolja az algoritmus hatasat

Bizonytalan és dinamikus kdrnyezetek
jobb
Algoritmusok

modellezése

rugalmas kerete

nagyfoku bdvithetdséggel

Nagymértékben fiigg a jutalmazési funkcio
létrehozasatol
talillesztés a DRL-

Gyenge stabilitas,

modszerekben

2. tablazat A kiilonb6z6 véges allapotit modszerek €s az onvezetd technologidkban vald
alkalmazasuk elényei és hatranyai Forras: [84] sajat szerkesztés.

A klasszikus mddszerek és a tanuldson alapuld modszerek az onvezetd technologiara

gyakorolt hatasat empirikus kutatdsokkal kell értékelni. A véges allapoti mddszereket

széles korben hasznaljak az dnvezetd technologidkban, azonban a forgalomiranyitasra
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gyakorolt hatasat még kutatni kell. A kiilonb6zé véges allapott modszerek ¢és

alkalmazésuk az dnvezetd technoldgiakban az alabbiakban keriilnek bemutatésra:

Tipusok Jellemzd
Tulajdonsag Elényok Hatranyok
Tandem A részallapotok tandem | J6 bejarasi mélység | R0SSz

struktaraban kapcsolédnak | Alkalmas egyszerii | rendszerstabilitas

egyiranyu allapotatvitellel. | dontési

forgatokonyvekhez
Parhuzamo | A részallapotok | Jo bejarasi | Magas
S tobbpontos kapcsolati | szélesség rendszerkomplexita
struktiraban vannak | T6bb allapot | S
elrendezve a parhuzamos | parhuzamos A bejarasi mélység
dontés érdekében. feldolgozasa hianya
Magas
rendszerstabilitas

¢s bovithetOség

Hibrid A részallapotok tandem és | JO bejarasi mélység | Magas

parhuzamos struktiraban | és szélesség | rendszerkomplexita
1s kapcsolodnak. Alkalmazasi S
forgatokonyvek Alacsony szamitasi

széles valasztéka hatékonysag

3. tablazat Véges allapotu moddszerek és alkalmazasuk az Onvezetd technoldgidkban
Forras: sajat szerkesztés.

A hibrid Onvezetd technoldgia futurisztikus szerepét az emberi dontéshozatal
kiterjesztésével és az autonom gépi folyamattal Gsszekapcsolva a biztonsag, illetve a
kényelem érdekében a kozlekedésben kell vizsgalni, ami vilagszerte kevésbé
nyilvanvalo.[85] Megallapithatd, hogy a mélytanulas és a megerdsitd tanulas modszereit
hasznaljak és alkalmazzdk az Onvezetd technoldgidkban, azonban a dontéshozatali
folyamatra gyakorolt hatdsat empirikusan is tanulméanyozni kell. Az 6nvezetd technoldgia
egy népszerl, feltorekvd teriilet, amely az automatizalt jarmiivek intelligens
alkalmazasait hasznalja az emberi kényelem ¢és biztonsag érdekében.[86] A
megbizhatdsagot és a biztonsdgot megvitattak ezekben a hazai rendszerekben, amelyek a

globalis kozlekedés szamara is futurisztikus megoldasokat nytijthatnak. A bizonytalansag

29



problémai tovabbra is kisérik ezt a technoldgiat, mivel az Gtviszonyok, az id6jaras és a
gyalogosokkal kapcsolatos kérdések nem keriiltek kutatasra, ezeket potolni kell. Az
utvonaltervezés, a jarmiifeliigyelet és - iranyitas kérdéseit a kiberbiztonsaggal egyiitt
sziikséges még vizsgalni. Ezen onvezetd technologiak pontossagi és megbizhatosagi
fokanak a legmagasabb szintlinek kell lennie, és ennek hatdsat a potencialis vasarlok
bizalmara vonatkozdéan kell még kutatni.[87] Az idések és a mozgaskorlatozottak
mobilitasa hatékonyan megoldhaté lenne az Onvezeté technoldgiakkal. A vasarloi
elvarasokat e tekintetben tudomanyos kutatassal kell vizsgélni, mivel 0j termékeket és
szolgaltatasokat lehetne szdmukra biztositani. Az audiovizualis eszkdzok segithetnek az
automatizalt onvezetd technologidk hatékony kezelésében, mivel éles tudatossagot és
érzékenységet biztosithatnak a kornyezeti eseményekre, a legbiztonsdgosabb ¢és
leggyorsabb utazdsi utvonalak tervezése, a sebességszabdlyozds, a navigacids
mechanizmusok és a parkolasi kérdések minimalis emberi beavatkozéassal és hibaval
megoldhatok, mivel szerepét kutatni és értékelni kell. Az onvezetd technologikat
értékeld kutatasi tanulméanyokat értékeltiik, és meghataroztuk a hozzajarulasat. Mivel
nem végeztek kutatdsokat az dnvezetd technoldgia tervezési és automatizaldsi hatasainak
a kornyezet egyéb tényezdire gyakorolt hatasarol, ezt a kutatast erre irdnyul6 kisérletként

kell értékelni és vizsgalni.

Téma Kulcsfontossagu Korlatok

hozz4ajarulasok

Autoném vezetési autok az | Ez  a  tanulmany az | A dolgozatban  nincs
intelligens varosokban: A | autondm vezetés terén elért | kiilon fejezet a
legujabb  elére  1épések, | kutatasi eredményeket | szakirodalmi

kovetelmények és kihivasok | mutatta be, hat | attekintésnek €s a

kovetelményt hasznalva az | kutatas<'h

autonom autdok sikeres | modszertananak, ami
bevezetésének megneheziti az olvasd
paramétereiként, €és | szamara annak

megvitatta a  jovobeli | megértését, hogy a szerzd
kutatasi kihivasokat. Az | kiilonb6z6  forrasokbol

alapvetd kovetelmények a
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hatarozza meg a megfeleld

robbanaserdsségiik  altal
jellemzett
kulcsszoelemzéssel. A

tagabb szempontokat 96

tertileten azonositja,
amelyek a  kovetkezd
modszerrel kertilnek
meghatarozasra

CiteSpace szoftver
segitségével.

hibatiirés, a  szigora | gyljtotte-e az

késleltetés, az architektura, | informaciokat.

az er6forrds-kezelés és a

biztonsag.
Az autoném vezetés | A Tipus  tanulméany | Az attekintett
attekintése: Ko6z0s | attekintést nytjt olyan | algoritmusokbdl hidnyzott
gyakorlatok és Uj | témakrol, mint a tarsadalmi | a  hatékonysdg ¢és a
technologiak hatas, a rendszer felépitése, | pontossag. Az Uj

a targyak ¢és a képek | technologidk fejlédéséhez

felismerése, ¢és ezeket | tudomanyos

valds kornyezetben | egylittmiikodésre van

hasonlitjadk ~ 0Ossze,  a | sziikség.

kovetkezd eszkozok és

adatkészletek

felhasznalasaval

autondm vezetéshez.
Autonom jarmtvek: | Ez a dokumentum az | A WoS hasznalata nem
tudomanymetriai ¢és | autondém vezetéssel | szerepel az adatgy(jtés
bibliometriai attekintés kapcsolatos fejlédést, | forrasaként. A

jellemzoket és trendeket | kulcsszavas  keresésben

hasznalt kifejezések mas
jarmiiveknek is

megfelelhetnek.
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Autonom autdk: Kutatasi
eredmények, kérdések és

jovobeli kihivasok

Ez a dokumentum a
megvalositasokat és a
tervezési kérdéseket olyan
alkategoriakba sorolja,
mint a koltségek, a szoftver
Osszetettsége, a digitalis
térképek  készitése, a
szimulaci6o és a validalas.
Attekinti  tovabba  a
biztonsagi szempontokat,
az erOforras-szamitast, a
dontéshozatalt és  az

adatvédelmet.

Ez a tanulméany csak az

autoném vezetéssel
kapcsolatos  tarsadalmi
vagy nem technikai

kérdéseket veszi gorcsd

ala.

Az  autoném  jarmivek

megértése: Szisztematikus

Ez a dokumentum

tartalmazza a meglévd
bazis attekintését a hatas, a

szakpolitikai kérdések és a

Az attekintett
algoritmusokbol hidnyzott
a hatékonysag ¢és a

pontossag. Az Uj

tervezés megértése | technologidk fejlédéséhez
érdekében, és a | tudomanyos
szakirodalom lehetséges | egyiittmiikodésre van
hidnyossagainak palydjat | sziikség.
tarja fel. Azzal zarul, hogy
a varosok felkészitésének
sziikségességét javasolja a
kovetkezdkre autoném
életciklusokra.

Onvezetd jérmiivek | A kutatés célja a szenzorok | A SZenzor atviteli

crer

fejlesztése

és ¢rzékelési rendszerek
fejlesztése az Onvezetd
autok szamara, novelve

azok hatékonysagat és

pontossagat.

sebességének gyorsasaga

lassitja.
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Az onvezeto autok | A tanulméany az onvezetdé | A kutatds modszertana
energetikai jarmiivek nem elég széles tobb
hatékonysaganak energiafelhasznalasat  ¢és | alapvetd
optimalizalasa iizemanyag-hatékonysagat | energiaanalizalast
vizsgalja, hogy
fenntarthatobb kozlekedést
kinaljon.
Onvezetd autok miiszaki | A kutatas célja a jarmiivek | Az Osszevont
hibat{ir6 képességeinek | Onhibatliré képességének | kapcsolatban a
javitasa fejlesztése, hogy | gépjarmiiveket nem
minimalizdlja az | vizsgalja
incidenseket, amikor a
rendszer hibakat észlel.
Az onvezetd autok | A vizsgalat az Onvezetd | Fogyasztoi oldalr6l nem
kommunikacios autok kozotti | vizsgalja, illetve a
rendszereinek fejlesztése és | kommunikacio felhaszndloi oldalt nem
standardizalasa hatékonysagat noveld | veszi szamba.
technologidk és
szabvanyok kidolgozasat
célozza.
Onvezetd autok | A kutatés alA jarm{idinamikai
jérmiidinamikai jérmiidinamikai modellezés és szimulacid
modellezése és szimulacidja | tulajdonsagok komplexitasa, valamint a
modellezését ¢s | valdsagos kornyezet
szimulaciojat vizsgélja | pontos  szimulacidjanak
annak érdekében, hogy | nehézségei, és a
javitsa az Onvezetd autok | szenzorok valos idejii
vezetési teljesitményét. adatfeldolgozasa
Onvezetd autdk ©nalldo | A parkolasi feladatok | A parkoldsi stratégidk
parkolasi stratégidinak | onallo kezelése a vdrosi | optimalizalasa soran
optimalizalasa kornyezetben, beleértve a | felmeriild kihivasok kozé

parkolohelyek  hatékony

tartozik a  korlatozott

térhasznalat, a
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kihasznalasat és

manodverezést.

parkolohelyek valtoz6
elérhetdsége és a
jarmuvek kozotti
egyiittmiikdés hianya.

Onvezetd jarmuvek adaptiv

A vizsgalat célja az adaptiv

Az adaptiv jarmiivezetési

jarmuvezetési rendszereinek | jArmuvezetési rendszerek | rendszerek fejlesztése
fejlesztése fejlesztése, amelyek | soran felmeriil6 kihivasok
képesek a  kornyezeti | koz¢é tartozik a szenzorok
valtozasokhoz korlatozott érzékelési
alkalmazkodni ¢s | képessége, a  valtozd
biztonsdgosan reagélni | kdrnyezeti viszonyok ¢&s
rajuk. az emberi vezetokkel valo
elére nem lathato

interakciok.
Az onvezetd autok | A kutatas az emberi utasok | Fogyasztoi szemszdgbdl
miikodésének komfortjat és biztonsagat | nem vizsgalja,
emberkozpontu tervezése helyezi el6térbe, mikdzben | termékmindséget  javit

optimalizdlja az Onvezetd
autok miiszaki

paramétereit.

UTAUT modellel.

Onvezetd autdk o6nalld és
egylittmiik6dd forgalmi

viselkedése

A vizsgélat az Onvezetd
jarmiivek képességeit

elemzi az Onallo és mas

jarmiivekkel valo
egyittmiikodés soran a
forgalom  biztonsaganak

javitasa érdekében.

Az Onvezetd autdk onalld
¢s egylittmiikddd forgalmi
viselkedésének vizsgélata
soran szamos korlat mertil
fel. Ezek kozé tartozik a

technikai megbizhatosag

hianya, az emberi
vezetokkel valo
kolcsonhatas

komplexitdsa, a jogi €s
szabalyozasi kérdések
egyensulyozasa, valamint

a tarsadalmi elfogadas és
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bizalom elérése az
autoném jarmiivek irant.
Emellett a kiberbiztonsag
¢s az  infrastruktira
fejlesztésének hidnya is
jelentds kihivasokat jelent
a kutatas elott  allo

szakemberek szamara.

Az dnvezetd autok tervezési | A tanulmény a fenntarthatd | A fenntarthatosag
¢s gyartasi folyamatainak | anyaghasznalat, optimalizalasa soran
fenntarthatosaga energiafogyasztas ¢s | felmeriil kihivasok kozé
gyartasi folyamatok | tartozik a fenntarthato
vizsgalataval célul kitlizi | anyagok korlatozott
az onvezetd autok | elérhetésége, a hatékony

okolégiai  ldbnyomadnak | energiafelhasznalas és a

csOkkentését. gyartasi folyamatok

hozzaférhetdsége.

4. tabldzat Az Onvezetd technoldgiakrdl szold attekintd tanulményok Forras: sajat

szerkesztés

Amint az a fenti szakirodalmi attekintésbol kitiinik, kutatasok sziilettek az Onvezetd
autokrol. Az dnvezetd technoldgiak rohamos fejléddése az autdiparban és a kozlekedési
szektorban forradalmi valtozasokat hoz magaval. Bar szdmos tanulmany fokuszal az
onvezetd jarmiivek miiszaki részleteire és fejlesztésére, kevés figyelmet forditanak a
kozlekedésbiztonsag fogyasztoi oldalara. Az dnvezetd autok térhoditdsa soran azonban
kiemelkedden fontos megérteni és elemezni, hogy milyen hatassal vannak a mindennapi
emberek életére és kozlekedési szokasaikra, kiilonosen a kozlekedésbiztonsagra. Az
onvezetd autok kiilonb6zd szinteken képesek autondom vezetésre, ahol a teljes kort
Onvezetés a legmagasabb szintet jelenti, mig az alsobb szinteknél az emberi vezetonek
még lehetdsége van beavatkozni a jarmill irdnyitdsdba. Ennek kovetkeztében a
kozlekedésbiztonsag terén is komplex kérdések vetddnek fel. Az egyik fontos szempont
a megbizhatosag. Mennyire lehetiink biztosak abban, hogy az dnvezetd autok mindig és
minden koriilmények kozott helyesen reagédlnak a kritikus helyzetekre? Ezen a teriileten

tovabbi kutatdsra van sziikség annak érdekében, hogy a fogyasztok megbizhassanak az
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onvezetd rendszerekben, és ne essenek péanikba vagy bizonytalansagba kritikus
pillanatokban. A felhasznaléi élmény is kulcsfontossagi a kozlekedésbiztonsag
szempontjabol. Az autovezetésrol az onvezetd rendszerekre valo attérés jelentds valtozast
hozhat az emberek viselkedésében ¢és figyelmében. Hogyan befolyasolja az 6nvezetd
autok hasznalata a vezetdk figyelmét, reakcididejét és kozlekedési magatartasat? A
tanulmanyoknak ezt a szempontot is figyelembe kell venniiik, hogy a technologia ne
vezessen szabalytalansagokat vagy figyelemzavart eredményez6 helyzetekhez. Az
OnvezetO autok tervezése €s fejlesztése soran a szenzorok €s a mesterséges intelligencia
rendszerek meghataroz6 szerepet jatszanak. Ezeknek a rendszereknek a megbizhatdsagat
¢és pontossagat folyamatosan fejleszteni kell. Az autdipar és az 6nvezetd technologiaval
foglalkoz6 vallalatok feleldsek azért, hogy az ilyen rendszerek hibdit minimalizaljak, és
a fogyasztok biztonsagat szem el6tt tartsdk. Az Onvezetd autok hatasa a kozlekedési
szabalyokra is fontos téma. Az autoném jarmiveknek meg kell érteniiik és be kell
tartaniuk a kozlekedési szabalyokat, valamint a jogi kereteknek is fel kell késziilniiik az
onvezetd jarmiivek tomeges elterjedésére. A jogi ¢és szabdlyozdsi kornyezetnek
alkalmasnak kell lennie arra, hogy kezelje az 6nvezetd autok altal felvetett kihivasokat,
és garantalja a kozlekedésbiztonsagot. Az Onvezetd autok a kozati kozlekedési
infrastruktaraval is interakcioba Iépnek. Utjelz6 rendszerek és mas kozlekedési
infrastrukturalis elemek fejlesztése és integralasa is elengedhetetlen annak érdekében,
hogy az Onvezetd autdk biztonsagosan miikddhessenek. A kozlekedési infrastruktira
fejlesztésének ¢€s modernizalasanak egyiitt kell jarnia az Onvezetd technologiak
terjedésével. Az emberi tényez0 tovabbra is meghatdrozd szerepet jatszik a
kozlekedésbiztonsdgban, még az dnvezetd autdk jelenlétében is. A vezetdknek meg kell
értenilik az onvezetd technologidk miikddését és korlatait, és képesnek kell lenniiik az
aktiv beavatkozasra, amikor sziikség van rd. Az oktatds és a felhasznalok edukaldsa
kulcsfontossagu. Végsd soron az Onvezetd autok a kozlekedésbiztonsag terén is sok
igérettel birnak, mivel a gépek hibainak emberi hibakhoz viszonyitottan alacsonyabb a
valdszinlisége. Azonban szdmos komplex tényez6t kell figyelembe venni, és a
technologia fejlodésével parhuzamosan a kozlekedésbiztonsdgot is folyamatosan
fejleszteni kell annak érdekében, hogy a jovébeni kdzlekedés még biztonsagosabb legyen.
Az automatizalt 6nvezetd technologiaval kapcsolatos kutatasok kiilonb6zd kutatasi
kérdéseket vetettek fel. Az alabbiakban megoldasokat kinalok ezekre az

alkalmazasorientalt kérdésekre:
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Kutatasi kérdések

Valaszok

Hogyan kezeli majd az autondém

rendszerek bevezetése az

Osszekapcsolt és nem Osszekapcsolt
az emberi

jarmiveket, valamint

vezetés kiszamithatatlansagat?

A szigoru kozlekedési szabalyok betartatasa. A
szabalytalan vezetés gyors felderitése ¢€s
szituacios

megbiintetése. Kontextudlis ¢és

algoritmusok a dontéshozatalhoz ¢és az

iranyitashoz. Szocialis képzés.

Hogyan fogjak az autokat felkésziteni
a kovetkezO mozgasra, ha a palya

nem alland6?

Tervezzen inkrementalisan véges allapota

gépek segitségével. Intelligens
mechanizmusok kifejlesztése az Osszetevok

kozotti egylittmitkodés megkonnyitésére.

Hogyan tehetjiik kivanatosabba az

OnvezetO autokat?

felmérés az onvezeto autok

Egy
elfogadottsdgat vizsgalta, és megallapitotta,
hogy az emberek sokkal nyitottabbak az

emberi képességeket feliillmulo technologiara.

Hogyan kezeljék az onvezetd autok

az elore lathato baleseteket?

Az 1j lizleti modellek és szabalyozasok vagy
jogszabalyok szabalyokat allithatnak fel, és

ujragondolhatjak a biztositasi lizleti modellt.

Hogyan lehet tobb  érzékelodt

felhasznalni a wvalos idejii adatok

gyorsabb feldolgozéasara?

Az érzekelOk altal gyljtott adatok megosztasa
tobb csomopont kozott. Kompromisszum az
szdma ¢€s az

érzékelok adatfeldolgozas

hatékonysaga kozott.

5. tdblazattablazat Az automatizalt onvezetd technoldgiaval kapcsolatos kutatdsok Forras:

sajat szerkesztés.

A kiszamithatatlan emberi vezetés jellemzdit a jovOben kivanatos dnvezetd jarmiivek
tervezése soran, amelyek valds idejii érvényes adatfeldolgozassal eldre lathatjdk a
baleseteket, olyan kutatdsokkal kell kezelni, amelyek megvaldsithatd megoldasokat

tudnak nyujtani. [4], [88]
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AZ ONVEZETO TECHNOLOGIAJU

KIADVANYOK
30 28
25 %
20 18 %
15 = =
* B3 = = 13 =
= E E = " E
10 = E E E E E
4 4 4 = = = =
S = =2 = = = = = 2
, = o= o= = = = = = = = =
2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

3. dbra Az oOnvezetd technologidju kiadvanyok értékelése 2014 — 2024 Forras: sajat
szerkesztés

A fenti abrabol kitlinik, hogy az dnvezetd technologiaval kapcsolatos kiadvanyok 2018
¢és 2020 kozott novekedtek, 2021-ben pedig drasztikusan visszaestek. Majd 2023-ban egy
rekordszam®i publikacié sziiletett a témateriileten. Mivel ez egy olyan futurisztikus
technologia, amely koltséghatékony megoldasokat nyujthat az egész vilagon, tobb olyan
kutatasra van sziikség, amely az emberiség javat is szolgalhatja. A kutatasi tanulmanyok
¢és hozzajarulasok csokkenésének valtozatos okai lehetnek, de sziikség van a folyamatos
érdeklédésre és kutatasra ezekben a dimenzidkban, amelyek a tarsadalmi értékekhez is
hozzajarulhatnak. Az emberi fejlodés és a jolét fenntarthatd modon torténd megvaldsitasa
az ilyen tipust innovativ termékekkel és szolgaltatasokkal lehetséges - ezért a
vallalatoknak jobban kell 6sszpontositaniuk a K+F szempontjaira. Mivel lathatéan kevés
az ilyen iranyu kutatas - bar emelkedd tendencia - ez a tanulmény arra tesz kisérletet,
hogy csokkentse az e kérdésekkel és dimenzidkkal kapcsolatos nyilvanvald kutatdsi
hianyossagokat. Az autonom vezetés hazai technoldgidkkal biztosithatd, az onvezetd

technologidk tipusait és kovetkezményeit az 1. szamu mellékletben szerepld abra mutatja
be.

Az abran lathaté, hogyan jutunk el az automatizalas nélkiili allapottol a teljes
automatizalas allapotaig — amely az 6nvezetd technologia teljes lehetéségeit mutatja be.
Ugyanakkor kutatasok, amelyek a feltételes onvezetéssel kapcsolatban késziiltek, mar
megfelelnek a globalis kozlekedési rendszereknek, mivel az emberi dontések

hatékonyabbak lehetnek és hozzajarulhatnak ehhez. Az ember altal irdnyitott feltételes
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automatizalas szerepét még jobban lehetne kutatni, ami a jovdre nézve hibrid 6nvezetd
technologidji megoldasokat eredményezhetne. A jovoben kutatni és értékelni kell a
radarok, kamerak ¢€s érzékelok szerepét az onvezetd technologiaval rendelkezod jarmiivek

automatizalasanak folyamataban. [89]

Osszefoglald Elonyok Korlatozasok
PPLP Net 3 alhalozatbol all: | Megtizethetdbb Hibak akkor
RPN  és  egy | megoldast  kinal  a | keletkeznek, ha a
prediktorhaldzat. tajékozodasi célu | gyalogosokat ~ masok
gyalogosfelismerés erosen elfedik.
problémadjara.
YOLO Egyetlen  CNN-t | Az architektra nagyon | Nem képes pontosan
alkalmaz a teljes | gyors. érzékelni a kis és kozeli
képre, amely targyakat.

tovabb osztja a

képet racsokra.

Tiny- Kevesebb Kevesebb memoriat | Veszit az  érzékelési
Yolov3 konvolucids foglal ¢és lényegesen | pontossagbol.
réteggel gyorsabban miikodik.

rendelkezik, mint a
YOLO, és annak
egyszerusitett

valtozata.

6. tablazat Gyalogos felismer6 algoritmusok feliilvizsgalata Forras:[81]

Megallapitast nyert, hogy a gyalogos felismerd algoritmusokat globalis forgalmi
koriilmények kozott tesztelték. A kis kozeli objektumok észlelésének kihivasa olyan
probléma, amelyet LI és szerzbtarsainak 2021-as kutatdsa részletesen lefed és tobb
szempontbol vizsgal. Ez 01 integrativ holisztikus megkozelitéseket biztosithat a globalis
kozlekedési rendszer szamara, és az Onvezetd technologiakat is erdsitheti, tehat hatalmas
potencial van benne, mivel az alkalmazasorientalt kutatasok nagyon korlatozottak ezen a
teriileten, vannak olyan kutatasi hidnyossdgok, amelyeket kezelni kell. A kovetkezd

szakaszban a legujabb technologiaju szempontok értékelésére keriil sor.[84]

39



2.7 Az dnvezetd technologia miiszaki szempontjai

A technoldgia az onvezetO technologiat hatarokat atlépé modon alakitotta ki, mivel az
onvezetés jellegét €s funkcioit is formalta. Két évtizeddel ezel6tt még tavoli alom volt
autonom modon, emberi segitség vagy tdmogatas nélkiil miikodhet.[90] A kutatas és
fejlesztés kovetkezetes erbfeszitésekkel valosagga tette ezt az elképzelést. Ennek a
technoldgianak a természete és mértéke, valamint a jovo felé valo fenntarthatosaga sok
kérdést és vitat valtott ki. Az Onvezetd technoldgia elsé nagy lépése az integralt
funkcionalis elektronikus vezérléegység volt, amely a kornyezeti kihivasokra és
problémadkra is reagélni tudott. Ez valdban atalakitotta az ember altal vezetett mechanikus
jarmiveket automatizalt, fliggetlen, Onvezeté technologiava, mely a legnagyobb
pontossaggal és koordinacioval rendelkezik. Ez olyan célzott megoldasokat is biztositott,
amelyek a legmagasabb szintli biztonsagot és pontossagot is képesek biztositani. [91] Az

vilagban.

A savkezelés valos idejli kérdés az onvezetd technologia iranyitdsdban, és ezekben a
dimenziokban mar torténtek kutatdsok. A Stackelberg-jaték modszere betekintést és
technikak valds idejii koordinaciot biztositanak a jarmiiveknek az utakon. A vezetési
szandékokat és viselkedést tanulméanyozni és értékelni kell a lehetséges utazasi mintak
értekeléséhez és a forgalomiranyitassal kapcsolatos dontések meghozataldhoz. A
sdvegyesités jellegét és annak a forgalomra gyakorolt hatdsat is értékelni kell. Ha az
uttesten az egymassal kolcsonhatdsban 1évo jarmiivek szdma korlatozott, az egyesiilés
megtorténhet, és a forgalom zavartalan lehet. Az O6nvezetd technoldgidval torténd
raciondlis forgaloméaramlast és annak kovetkezményeit a globdlis orszagok sajatos

regionalis Osszefliggéseiben kell vizsgalni. [92]

Az 6shonos technologianak integrativnak és holisztikusnak kell lennie, a kdrnyezeti
kérdésekre vald hivatkozéssal, ami redlissé teheti azt. Ez a kornyezetvédelemmel valo
integracid olyan konkrét termékekhez €s szolgaltatdsokhoz vezethet, amelyek novelhetik
az emberi jOlétet és a fenntarthatdsagot a jovore nézve. Az autdk mlianyaghasznalatanak
csokkentése valos idében hozzajarulhat a tarsadalmi rendszerekhez, mivel csokkentheti a
hulladékgazdéalkodasi problémdkat is. Kutatdsi tanulmanyok késziiltek az oOnvezetd

jarmiivek lezarasarol ¢és kinyitdsar6l, amelyek reagalhatnak kiilonb6z6é human
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helyzetekre.[93] A tiikrok forgasa és a funkcionalis hatékonysag ijszeri kialakitasokkal
az dnvezetd jarmilivekben is biztonsagot €s kényelmet nyujt. Azonban alacsony koltséggel
kell miikodoképesnek lennie, és integralnia kell az érzékel6 technologiakat, hogy
célzottabba és vonzobba valjon. A tobbcélu érzékeldk szerepét €s alkalmazasukat az
onvezetd jarmiivekben empirikusan kell vizsgalni, amire eddig nem volt kisérlet. A
gyalogosok kezelése az onvezetd technologidju jarmiivekben egy masik nagy kihivas,
mivel ennek a rendszernek automatikusan fel kell ismernie az embereket, és
gondoskodnia kell biztonsagukrol. Fel kell ismerni az esetlegesen el6forduld buktatokat
¢és veszélyeket, és alternativ utakat, modszereket kell valasztani a balesetek €s sériilések
csokkentése érdekében. A CNN szerepe fenomenalis lehet a gyalogosok felismerésében
¢és kezelésében. A kiterjesztett 3D-s képalkotas tobb betekintést nytjthat, és a gyalogosok
hatékony kezelése is biztosithat6. A LiDAR érzékeld szerepét a gyalogosok kezelésében
az Onvezetd technologidju menedzsment folyamataban és eredményeiben empirikusan

kell értékelni. [94]

A kabin kialakitasa és kezelése oOriasi hatdssal van az iilés kialakitdsara a biztonsaggal
egyltt az onvezetd technologidji jarmikezelési folyamatban. Ezek a tervek eddig a
vezetovel voltak integralva, aki a végsd sebességtartd vezérld, amely most
automatizaldédott. Az 1) Onvezetd technoldgia biztositja, hogy a jarmii vezetdje
mentesiiljon mindezen munkalatoktol, valamint az Gtiranyitastol és az ellendrzéstdl, ami
megkonnyebbiilést és kényelmet biztosit, mivel a jarmiivezetd utasként élvezheti a
vezetést gond nélkiil. [93] Az alacsony felbontasu érzékeldk szerepét és annak
alkalmazésait az Onvezetd jarmiivek tervezésében és irdnyitasaban kiilonbozo
kontextusokban kell feltarni a vilag kiilonbozé népességeiben a jovében. (A jovoben
vizsgalni fogjuk az alacsony igénybevételli szenzorok szerepét és alkalmazasat az
onvezetd jarmiivek tervezésében és vezérlésében kiilonbozé kontextusokban, a vilag

kiilonb6z6 populécidiban.)

Ismeretes, hogy az Onvezetd technologia automatizalasa elérte az 5. automatizalési
szintet, ami Oriasi hatassal van a forgalomirdnyitasi rendszerekre és folyamatokra. Ez az
onvezetd jarmiivek teljes automatizalasahoz is vezethet a hazai technologiaval, amely
nagyon korlatozott emberi beavatkozast tesz lehetévé az utakon. A megosztott dnvezetd
jarmuvek a jovoben valosagga valhatnak, mivel sokan megoszthatjak ezt a technologiaval
vezerelt vezetési kényelmet, igy az emberek biztonsdgosan elérhetik a célallomasokat is.

A mikroelektromos mechanikus rendszer az onvezetd technologia legmagasabb foku
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automatizaltsagat biztosithatja, de ennek hatasait még kutatni és valos élethelyzetekben

tesztelni kell.[95]

Kutatdsokat végeztek egyes orszagokban a népszerli turisztikai célpontok
forgalomiranyitasi problémairol és annak az utazok biztonsagara és védelmére gyakorolt
hatdsair6l is. Az Onvezetd technoldgia bevezetését és az adhoc VANET biztonsagi
rendszereinek ¢és gyakorlatainak kovetkezményeit is vizsgaltdk Madinah varosaban. 3
szimulalt kornyezetet teszteltek automatizalt jarmuvekkel, €s megallapitottak, hogy a
forgalommal kapcsolatos problémak, példaul a torlodasok és a dugdk Osszességében
7,1%-kal csokkentek. Bebizonyosodott, hogy a forgalmi idé és a torlodasok, a
balesetekkel kapcsolatos problémak és kérdések jelentdsen csokkentek, amit az orszagok

kiilonb6z6 régidiban is sziikséges kutatni. [96]

Az ujszerli mélytanulasi rendszerek kedveznek az onvezetd technologidknak €s annak
irdnyitdsdnak, ami nodveli a hatékonysdgot is. A mobil robotokat dinamikus
programozassal hasznaltak ebben a folyamatban. Kialakult egy optimalis Gitvonal, a DRL
modszerrel tesztelték, és azt talaltdk a leghatékonyabbnak. Valdés idejd,
alkalmazasorientalt kutatasokat kell végezni a DRL modszerrel kapcsolatban az 6nvezetd
technologidju iranyitasi folyamatban, és annak a forgalomiranyitasra gyakorolt hatdsaival

kapcsolatban.

A biztonsagos vezetési technologia és annak folyamata a legmagasabb szinvonali
teljesitménnyel biztositotta az autondm jarmiivek magasabb szintjét. Ezeket a biztonsagi
modszerekre orientalt technoldgidkat dinamikus €s valtozé forgalmi koriilmények kozott
kell tesztelni, ami nagyobb kihivast jelent. A jarmii hurokban torténd szimulacios
modszer javitja az automatizalt onvezetd jarmiivek biztonsagat és vezetési hatékonysagat,
amely képes biztositani a virtualis kozati generaciot szimulalt koriilmények kozott, ez
szintén tesztelhet6. A VILS biztonsagi szabvanyok kovetkezetességére ¢és
fenntarthatosagéara vonatkozo kutatdsokat azonban virtualis és valods idejli helyzetekkel
kell végezni. llyen jellegli 6sszehasonlité tanulmanyokat Son és szerzdtarsai 2016-tol
kezdve folyamatosan publikalnak, mely a téma teriileten nagyon fontos. [66] Az 6nvezetd
technologia a savtartds biztonsagat is garantalhatja, mivel a jarmiivek kis sebességgel is
el tudnanak haladni az azonos savban 1év6 tobbi jarmii mellett. A jarmii el6zése veszElyes,
és komoly problémakat okozhat a jarmiire és annak hasznaloira nézve. [97] A

korményzasvezérlés biztositja a mandverezést nagy forgalmi helyzetekben. Az
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informaciok az érzékelokbol szdrmaznak, amelyek lehetdveé teszik az onvezetd jarmiivek
hatékony iranyitasat, amely biztonsagosan kormanyozza azt. Ebben a technologiaban
Choquet fuzzy integral és egy fuzzy back propagation algoritmus keriilt alkalmazasra,
azonban ezt valds idejii helyzetekben kell tesztelni kiilonb6zd orszagok kiilonbozo
régidiban. A kovetkezd szakaszban a tobb érzékelds térképezés szerepét, és annak az

onvezetd technologia teljesitményének javitasara gyakorolt hatasat értékelem.

2.8 Onvezet6 technolégiaban hasznalt szenzorok
A kozlekedési agazat dinamikusan fejlodott és valtozott az dnvezetd miiszaki miveletek
¢és eljarasok révén, melyek ) mobilitasi modokat tettek elérhetové vilagszerte. Az e
technoldgia altal nyujtott elénydk a konvergencia révén tovabbi biztonsagot és jolétet
hoztak az utasoknak.[98] A tobb szenzoros térképezési modszerek, mint példaul LIDAR
¢s RADAR, uj utakat és megkozelitéseket nyithatnak az 6nvezetd technologia szamara,
a forgalmi torloddsok csokkentésére ¢és az utasok biztonsdganak ndvelésére
Osszpontositanak. [99] A technoldgiai, eljarasi, szabalyozasi és reformorientalt kihivasok
még mindig folyamatban vannak az dnvezetd, futurisztikus jellegli technologia koriil. A
dinamikus térképek integrativak és tdmogatjak az 6nvezetd technologiat, biztositva dontd
informéciokat a forgalomrol és annak dinamizmusardl, ami hatékony kihasznaldst és
lehetséges iranyitast tesz lehetdvé. E térképek alkalmazasat és haszndlatat a dinamikusan
fejlodé onvezetd technologiaban kutatni és vizsgalni kell, kiilonosen a vilag
nagyvarosaiban, ahol még nem tortént meg a megfeleld kutatds. A kozati kozlekedési
stratégiak hatdsa az Onvezetd jarmiivek vezetd nélkiili irdnyitasara fejleszthetd és
hatékonyan kezelhetd lehet 2040-ig. A globalis kozlekedés holisztikus, atalakito
megkdzelitése a kényelem ¢és konnyedség érdekében az Onvezetd technoldgia
lehetnek az 6nvezetd technologia szdmara, mivel 360 fokos kornyezeti felbontéssal, 80%-
os panoramaképességgel és masodpercenként 30 képkockéaval képesek a kozlekedési
rendszer megfigyelésére. Most is szamos kutatas foglalkozik a mobil térképezési rendszer
szerepével ¢és alkalmazasaval, valamint integraldé funkcidival az Onvezetd
technologiakban, azonban Chung és szerzétarsai szerint tovabbi halo6zatosodas iranyaba
fejlodik a technologia.[100] Az MMS-eljarasok lehetévé teszik a kozlekedéssel
kapcsolatos informaciok hatékony atadasat, ami hozzajarulhat az 6nvezetd technologiaja

jarmiivek autonom mitkodéséhez. Az adatok szinkronizalasa és egyesitése lehetové teszi
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az Onvezetd technologidk ilyen hatékony atvitelét és kezelését, amelyet az aldbbiakban

szemléltetek:

4. dbra MMS vezérelt 6nvezetd technoldgiaji autd Forras: [98]

Az MMS-technoldgiat hasznaldé onvezetd autd dinamikus térképszerkesztésének és
iranyitasanak szerepét részletesebb longitudinalis tanulmanyban kell feltarni és
tanulmanyozni a fejlodé orszagokban, ami 4j piacokat is biztosithat.[101] Ez a dinamikus

térkép beépiil az 6nvezetd technoldgiaju jarmiivekbe, amelyek megkdnnyitik a kozati

navigaciot és a forgalom irdnyitasat. Ez az integracids eredmény az aldbbi képen lathato:
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5. abra Dinamikus térkép abra Forras: [99]
Az uttérképek kezelésének kovetkezményeit és az onvezetd jarmiivekre gyakorolt hatasat

empirikusan kell kutatni.
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Mivel ezekben az iranyokban még nem torténtek kutatasok - sziikség van tobb célzott és

integrativ vizsgalatra ezekben a dimenzidkban, amelyek 10 globalis utakat mutathatnak a

O Time

6. abra A térbeli helymeghatarozas alkalmazasa az 6nvezet6 jarmiiveken Forras: [92]

Mivel ez egy hatalmas, feltorekvé technoldgia, amelyet kiillonb6z6 utviszonyok kozott,
kiilonb6z6 foldrajzi helyeken, kiilonb6z6 kontinenseken tesztelnek - tobb célzott kutatast
igyekeznek végezni ezeken a vonalakon. Tekintettel arra, hogy a technologia 1j, ezért
még tobb 1d6 kell, illetve iranyzat, hogy ezen Gsszes kutatdsi lehetdség kimeriiljon. A
Irdnyvonalakat ¢és mddszereket biztosithat az Onvezetd technoldgia hatékony
megvalositdsdhoz a jovobeli fenntarthatosag érdekében is. A tobb érzékeld félelmetes
szerepet jatszik e technoldgia kezelésében, amely a vezetés biztonsaga és céltudatossaga
felé is iranyulhat.[102] [103] Azt is meg kell jegyezni, hogy az dnvezetd technologiakban
széles korben alkalmazott érzékeldknek kiilonbozd hatranyai vannak, amelyeket az alabbi

tablazatban mutatok be:
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Erzékel Héatranyok
tipusa

GNSS A frissitési sebesség tl lassu az AV valoés idejii kovetelményeihez
képest.

Zart térben (példaul alagutakban és zsufolt varosi utcakon) nem tud
pontosan miikddni, mivel akadélytalan kilatast igényel az égboltra.
A mas hullamoktol eltérd radiofrekvencias spektrumnak valo kitettség
és interferencia akadalyozza a teljesitményt.
A vevoOkésziilékek a kornyezd targyak (épiilet, falak stb.) altal
visszavert tobbszoros jeleket fogadhatnak, ami nem kivant zajt okozhat
(tobbutas hibak).

Kibertdmadasokra, szdndékos zavarasra és hamisitasra hajlamos

IMU A pontossag idével romlik

Folyamatosan kis hibatoredékeket kerekit a méréseiben (6nmagahoz
képest), amelyek iddovel felhalmozodnak, ¢€s jelentés hibakhoz
vezetnek, az igynevezett sodrodashoz.

LiDAR A kezdeti és  fenntartdsi  koltségek  nagyon — magasak
A teljesitmény jelentdsen romlik rossz iddben, példaul kddben, esdben
¢s hoban, mivel lathatd 1ézereket hasznal a targyak észleléséhez és a
tavolsagméréshez.
Ez a leginkabb energiaigényes érzékeld, ami jelentésen csokkenti az
AV hatoétavolsagat.

A kiilsé elemek és az épitészeti jellemzdok elfedéseket okoznak,
amelyek részleges adatgylijtéshez vagy pontatlan mérésekhez, és
balesetekhez vezethetnek.

Camera Eltérd teljesitmény a kiillonbozd megvilagitasi kortilmények kozott
(példaul erds fény elvakithatja).

A teljesitmény romlik rossz id6jaras, példaul ho, esé és kod esetén.
Gyenge mélységérzekelés €s alacsony hatotavolsag

Nagy feldolgozasi teljesitményre van sziikség a nagy mennyiségi
generalt adathoz.

RADAR Az autdipari radarok kozotti ndvekvd kolesonds interferencia
pontatlansaghoz vezet.

A radidhullamok visszaverddése utan keletkezd pontfelhd minimalis
informaciot ad az objektumok térbeli méreteirdl

7. tablazat Erzékelok hatranyai Forras: [104] sajat szerkesztés.
A szenzortechnoldgidk hatranyait és alkalmazasukat az onvezetd technologiaju jarmire
vonatkozoan tobbet kell kutatni.[105], [106] Az onvezetd technoldgiaju jarmiivekhez

kiilonbo6z6 tipusu érzékeldk kapcsoldodnak, amelyek a navigacidval egyiitt konnyedséget,
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kényelmet és biztonsagot nyujtanak.[107] Ezeket a funkcidkat az alabbi abra vilagosan

szemlélteti:
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7. abra Onvezetd autok érzékeldi Forras: [108]

A kiilonboz6 érzékeldk alkalmazasa az dnvezetd technologidban egy meghatarozo teriilet,
amelyek koziil a kozati navigacio, a gyalogosok kezelése, az utlezarasok emelkednek ki
a biztonsag és a balesetek kérdéskorében. Mivel ezeket a kérdéseket még nem
tanulmanyoztak, sziikség van ilyen iranyG vizsgalatokra is.[109] Az Onvezetd
technologidju jarmiivek késleltetésével €s megbizhatésagaval valdé kompatibilitas
kérdéseit meg kell vizsgalni és dokumentalni kell, ami 1) irdnyelveket és utakat adhat a
jovoére nézve.[110], [111]

Az Onvezetd technologidk szdmos kiberbiztonsagi fenyegetéssel és kihivassal is
szembesiilnek, amelyek kiemelked6ek.[112] A virusok és rosszindulati objektumok
akadélyozhatjak a kozlekedési rendszerek biztonsagat, melyek kéarosodhatnak, és ez
hatalmas kozlekedési kaoszt €s ziirzavart okozhat. A vezeték nélkiili haldzatokat fel lehet
hasznélni e rendszerek feltdrésére, ami akadalyozhatja az egész kozlekedési rendszert és
annak mikodését. Az adatok feltorhetok, igy az utasok biztonsaga és védelme nagyobb
mértékben veszélybe keriilhet. Az lizeneteket lehallgathatjdk, ami kérosithatja a
kozlekedésen beliili és a kozlekedés kozotti kommunikacid biztonsagat[38], [113], [114]
Az utazok életét is veszélybe sodorhatja, ha feltorik, ezért kutatdsokat kell végezni az
mindennapi kérdésekkel kapcsolatban. Mindezeket a kérdéseket és kihivasokat olyan

kutatasokkal kell vizsgalni, amelyek stratégidkat és megoldasokat kinalnak, mivel ez
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biztosithatja az Onvezetd technologidjii jarmdiiranyitdsi rendszerek és gyakorlatok
fenntarthatosagat is.[115] A jogi kornyezetet kell megalkotni, és meg kell teremteni a
tarsadalmi tudatossagot az onvezetd technoldgiaju jarmuvekkel, és azok kezelésével
kapcsolatos jogszabalyok tekintetében. Az autondémia kifejezés a vezetésben vald emberi
beavatkozas nélkiili, fiiggetlen miikodést és annak iranyitasat jelentené. Az onvezetd
technologidju jarmivekkel és azok kezelésével kapcsolatos jogi szempontu kutatasok

Osztonzésére van sziikség, amelyet fel kell vallalni.[116][117]

2.9 Onvezetd jarmiivek technolégiai
Ez a technolodgia integralhatja a jarmiivet mindenhez, mivel elképzelhetetlen mértéki
Osszekapcsolhatdsagot és hatékony iranyitast biztosit. Meg kell hatarozni a kiilonb6zo

orszagokban valo alkalmazasat és a forgalomiranyitasi szabalyait.
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8. abra Onvezetd jarmiivek technolégiai Forras: [108]

A technolégia a legkiﬁnomultabb és legintegréltabb egység, amely biztositja a fenti képen
ut menti egységgel, az infrastruktirdval, a jarmiivel, az érzékeldkkel és az emberi
er6forrassal nagyobb jelentséget tulajdonit a vizsgalatok soran, és a technoldgia
szempontjabol jovobeni markatol fiiggetlen rendszereket vetit elére [119], [120], [121] A
mesterséges intelligencia alkalmazasa jelentds potencidllal és kovetkezményekkel jar az

onvezetd miiszaki jarmiivek irdnyitasaban, mivel valtozatos helyzetekben lehet
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hasznalni.[122], [123], [124] A kdvetkez6 fejezetben a mesterséges intelligenciaval és az
onvezetd technoldgidji jarmiivek hatékony irdnyitasaval kapcsolatos kérdéseket
értékelem, és meghatarozom a jovObeli kutatasi iranyelveket is.[125], [126]

A Big Data ¢s a felh6 olyan informaciokat szolgaltathat, amelyek kritikus fontossaguak
az Onvezetd technologidju jarmiivek forgalomiranyitdsi rendszerei és ellendrzése
szempontjabol.[127] A nagy adatelemzés és az informaciokezeld rendszer szerepét,
valamint hatasat az Onvezet0 miszaki rendszerekre ¢és folyamatokra kell6en
tanulmanyoztak mar empirikusan.[128] Az élintelligencia hatékony megoldasokat
nyujthatna ebben az iranyban, ¢és ezekben a dimenzidkban még sziikséges kutatasokat
végezni. A mesterséges intelligencia algoritmusok szerepét és integrativ hatdsat az
onvezetd technikai jarmiivek irdnyitasara vonatkozoan tovabbi kutatasokkal kell
értékelni.[129] Vannak kiilonb6z6 akadalyok, amelyek befolyasolhatjak a teljes
folyamatot, de ezt kontextusfiiggden kell értékelni, ami csak kutatassal lehetséges. [130],
[131] Az Al-alapu, rendszerorientalt algoritmusok meghatarozoak lennének a jovore
legnagyobb piacava valhatnak.[132] A mélytanulasi rendszerek és mechanizmusok
betekintést nydjthatnanak a jarmiivek mozgasaval, iranyitasaval, valamint a tervezéssel,
az érzékelés szerepével, a dontéshozatal hatasaval és a biztonsaggal kapcsolatos kérdések
tekintetében.[87] Korlatozott kutatasok sziilettek a mélytanulassal, a mesterséges
intelligencidval és annak az onvezetd technologiaji jarmiivek irdnyitasi rendszereire és
folyamataira gyakorolt hatasaval kapcsolatban.[133] [134][135], [136], [137], [138],
[139] A LiDAR-térképek hatékonyak voltak az itmutatas és a tamogatas nyujtasaban,
mivel az dnvezetd technikai jarmiivek szdmara hozzaadott értéket adtak, de a hatdsat nem

értékelték, és nem talaltak meg és nem rendezték a kihivasokat. [140]
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9. abra Szenzor miikodése Forras: [108]
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kapcsolatban, amelyek 1) irdnyokat €s utakat biztosithatnak, ez a kutatds megprobal
néhany alapvet6 inputot nyljtani ebbe az iranyba.[141], [142], [143] Ezekbdl a
kutatasokbol tobb ismeretet és gyakorlati alkalmazast lehetne levezetni, amelyek uttérok
ebben az iranyban.[140], [144], [145] A kooperativ és integrativ 6nvezetd technoldgia
versenyelOnyt jelenthet a gyartok és a szolgaltatok szamara.[146] A V2X egy olyan
feltérekvo technologidju eszkdz, amely integrativ megoldast nyujthat ezeknek a miiszaki
jarmiiveknek.[30], [140] Az Onvezetd miszaki jarmiivekben a biztonsag és a
tovabbfejlesztett szolgaltatasok érdekében az €lszamitasi rendszer kiilonbozo 1épeseit

vizsgaljuk. Az élszamitési rendszer az alabbi dbran lathato:
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/' Ethernetor \
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cre

jarmuiranyitasi rendszerre ¢s folyamatra jelent6s [55], [142], [147], [148]

Ertelmi intelligencia alkalmazasok az Onvezetd techno6logiaji jarmiiranyitasi

rendszerekben: Az élintelligencia progressziv és pozitiv megoldasokat nyujthat az
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onvezetd technologidji jarmiiiranyitasi rendszer szadmara, ami az aldbbi dbran lathato:

Level 6
All on-device

Level 5
Shortening path All in-edge
of data offloading
Level 4
Cloud-edge co-training

Level 3

11. abra Elintelligencia szintjei Forras: [108]

Az Onvezetd miiszaki jarmiirdnyitdsi rendszerre és annak iranyitdsara vonatkozo
progressziv ¢és integrativ élintelligencia-megoldasokat kutatni kell, mivel ez uyj
dimenziokhoz, megkozelitésekhez és modszerekhez vezethet, amelyek holisztikus

megkozelitést biztosithatnak.

re s eor 174

2.10 Az 6nvezeto technolégiaja jarmiivek kihivasai

Az dnvezetd miiszaki jarmiivek hatékony irdnyitasa és kezelése soran dsszetett kérdések
¢s kihivasok mertilnek fel.[149] Problémak meriilnek fel a komplexitas, a bizonytalansag,
a mesterséges intelligencia modell pontossadga és annak kovetkezményei, a hardver, a
biztonsag és a human er6forrassal kapcsolatos kérdések terén. Mindezek olyan intelligens
¢s pontos megoldasokat sziilnek, amelyek atalakithatjdk a globalis kozlekedési
rendszereket és folyamatokat.[150] A kommunikacioval kapcsolatos kérdések, az

onvezetd miiszaki jarmiveket segitd intelligens technoldgia és annak irdnyitasa az alabbi

diagramon lathato:

€ DSRC only X
2
N
\ |
RNy e e HER
 d v [ | e | e
] i 1 i HH
P i o (1000 ;; i!(ﬂmlli vs) if““?' HEad
i 1 ! i
I‘-h.....}'\ A A )Il JL s J | JI

12. abra Intelligens technologia Forras: [151]
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A kommunikacié kérdése és annak integracidja kiilondsen fontos az intelligens
technologiaju o6nvezetd rendszerekben.[152] Hatalmas hangsulyt kapnak féleg 6G
terjedésével és annak vonatkozoé hatasaival. [139], [153], [154], [155]

2.11 Kutatasi hianyossagok
Az onvezetd technologiaji folyamatokkal kapcsolatban tovabbi feltaro és vizsgalod
kutatasokat kell végezni, amelyek 1j irdnyvonalakat és gondolkoddsmodot adhatnak.
Biztositani kell az emberi kényelmet és biztonsagot, de még tobb kutatisra van sziikség
ezekkel a dimenzidkkal kapcsolatban. A mindségi gondozas, a figyelem és a technologia
iranyitasa terén tovabbi vizsgalatokra van sziikség, ami hozzaadott értéket jelenthet. Az
emberi felfogasnak és gondolkodasnak meg kell valtoznia az dnvezetd technoldgia

szempontjaival és kovetkezményeivel kapcsolatban, ami csak kutatasokkal érhet6 el.

crer

crer

technologidju orientaciod és rendszerek alkalmazasaval lehet megvalositani. Az arképzés,
a fogyasztoi elfogadasi folyamat, a fogyasztok joléte és az e technoldgiaval kapcsolatos

jolét még nem kutatott, ami teljes korti és atfogd ismereteket nytjtana ezen a teriileten.

Az emberi er6forrassal kapcsolatos kérdéseket és az Onvezetd technologia
kovetkezményeit még nem vizsgaltdk, de ezt potolni sziikséges, mivel ez lehetséges
kihivasokat jelenthet futurisztikus irdnyultsaggal. Az 6nvezetd technoldgidban hasznalt
készségeket és kompetenciadkat, valamint az automatizalas teriileteit és az automatizalas
mértékeét is vizsgalni kell. Az 6nvezetd technologidk lehetséges buktatodit és kihivasait is
kutatni kell, ami hozzajarulhat a folyamathoz és annak iranyitdsdhoz. A hibak, a balesetek
¢s a gyalogosok kezelése eddig csak nagyon kis mértékben volt kutatva, ami érdekes
betekintést ¢és dimenzidkat nyujthatna ezzel a kialakuloban 1€vé technologiaval
kapcsolatban. Mivel nyilvanvaldak ezek a kutatdsi hianyossagok, amelyeket még nem
vizsgaltak, ez a kutatas erre tesz kisérletet. Ez javithatnd a folyamatot, a technoldgiat és
a rendszereket, amelyek a kutatdsi eredményekkel fokoznadk az onvezetd technoldgia

hatékony irdnyitasat.

Az utakon torténd kozlekedés mindennapi része az emberek életének. A kozlekedés
azonban nem csupan kényelmi kérdés, hanem komoly veszélyeket is rejthet magaban. Az

autobalesetek rendkiviil stlyos kovetkezményekkel jarhatnak, beleértve a sériiléseket €s
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az ¢letveszélyes helyzeteket is. Az dnvezetd jarmiivek bevezetése és terjedése az elmult
években nagy reményeket ¢bresztett a kozati balesetek csokkentésében. Ez a fejezet azt
fogja vizsgalni, hogyan jarulnak hozza az 6nvezetd jarmuivek a kozlekedés biztonsaganak

noveléséhez.

2.12 Az onvezet6 jarmiivek miikodési elvei
Az Onvezetd jarmiivek olyan gépjarmiivek, amelyek képesek Onalldoan navigalni és
dontéseket hozni az utakon. Az alabbiakban néhany kulcsfontossagu technologiai elemet
¢s mikodési elvet mutatok be:
ErzékelSk és kamerak: Az onvezetd jarmiivek szamos érzékeldt, mint példaul lidar, radar
¢és ultrahang érzékeldket, valamint kamerdkat hasznalnak a kornyezetiik folyamatos
¢észleléséhez. Ezek az érzékeldk lehetové teszik a jarmli szdmdra, hogy pontosan
értelmezze a kdzvetlen kornyezetét.
Mesterséges intelligencia és gépi tanulas: Az dnvezetd jarmiivekben taldlhato szoftverek
¢és algoritmusok lehetové teszik szamukra, hogy folyamatosan tanuljanak és javitsak
vezetési képességeiket. A gépi tanulas segitségével az onvezetd jarmiivek jobb dontéseket
hozhatnak a kiilonb6z6 forgalmi helyzetekben.
Kommunikacié mas jarmiivekkel: Az onvezetd jarmiivek képesek kommunikalni mas
jarmivekkel, példdul mas Onvezetd jarmiivekkel vagy hagyomanyosan vezetett
gépjarmiivekkel. Ez a kommunikacid lehetdvé teszi az informaciok és adatok cseréjét,
ami noveli a kézlekedési biztonsagot.

2.13 Az onvezetd jarmiivek potenciilis elonyei a kozlekedési

biztonsag szempontjabol

Az dnvezetd jarmiiveknek szamos potencialis eldnye van a kozlekedési biztonsag javitasa
szempontjabol.
Emberi hibdk kikiiszobolése: Az emberek altal okozott hibak gyakran vezetnek
autobalesetekhez. Az Onvezetd jarmiivek nem szenvednek balesetet elalvas,
figyelmetlenség vagy alkoholfogyasztas miatt. Képesek kikiiszobdlni az emberi hibak
okozta baleseteket.
Gyors reakci16idd: Az onvezetd jarmiivek rendkiviil gyorsan képesek €szlelni és reagalni
a veszélyes helyzetekre. A gépek mérhetetleniil gyorsabbak, mint az emberi reakcioidd,

ami lehetOvé teszi a balesetek elkertilését vagy minimalizalasat.
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Konzisztencia ¢és szabalykovetés: Az Onvezetd jarmiivek szigorGian betartjdk a
kozlekedési szabalyokat, és nem hajlandoak megszegni azokat. Ez segit a konzisztens és
szabalykoveto kozlekedés fenntartasaban.

Kozlekedési adatok megosztasa: Az onvezetd jarmiivek képesek adatokat megosztani
egymassal, példaul a kézlekedési viszonyokrdl, Gtviszonyokrol és mas jarmiivekkel valo
kolcsonhatasokrol. Ez lehetdveé teszi a kozlekedési informaciok gyors terjesztését, ami

noveli az utakon torténé kommunikacio €és koordinacio szintjét.

2.14 Kihivasok és korlatok

Az oOnvezetd jarmiveknek bar sok potencialis eldnyiik van a kozlekedési biztonsag
szempontjabol, még mindig szamos kihivassal és korlatozassal szembesiilnek. Példaul a
technoldgia gyorsasaga, rendszerek integracioja €s a rendszerek kozotti kommunikacios
kapcsolat. Az ilyen technologiaji hibak az onvezeté jarmiivek miikodését nagyban
korlatozzak, és ezek a rendszerek hibdzhatnak. Az érzékeldk meghibasoddsa vagy a
szoftveres problémak komoly veszélyeket jelenthetnek.
Veszélyes korilmények: az onvezetd jarmiivek nehézségekkel kiizdenek olyan
koriilmények kozott, mint példaul rossz iddjards vagy rossz utviszonyok. Ezek a
koriilmények megnehezithetik az dnvezetd jarmiivek pontos miikodését.
Vegyes forgalom: az dnvezeté jarmiivek és hagyomanyosan vezetett jarmiivek vegyes
forgalma kihivasokat jelenthet a kdlcsonhatasok és kommunikacié szempontjabol. Az
emberi vezetok €s az onvezetd jarmiivek kozotti kommunikécid és koordinacio tovabbi
fejlesztést igényel.

2.15 A jové kilatasai
Az Onvezetd jarmiivek tovabbfejlesztése és elterjedése folyamatban van. A jovében a
kovetkezd iranyokban varhatok tovabbi fejlesztések és valtozasok:
Tovabbfejlesztett érzékelOk és szoftverek terén a technologiaju fejlesztések folyamatosan
novelik az 6nvezetd jarmiivek észlelési €s reakcios képességeit, ami noveli a kdzlekedési
biztonsagot.
Szabalyozas és jogi keret: a kormanyok és szabalyozo hatdésagok dolgoznak az dnvezetd
jarmivek szabalyozasan és jogi keretein. Az egyértelmli szabalyok és eldirdsok
segithetnek a biztonsagosabb 6nvezetd kozlekedés kialakitasaban.
Kulturalis elfogadas: az oOnvezetd jarmiivek elfogadasa a tarsadalom részérdl
kulcsfontossagu. Az embereknek meg kell érteniiik és megbizniuk az Onvezetd

technoldgidkban, hogy azokat széles korben elfogadjak.

54



Infrastruktira fejlesztése: az onvezetd jarmiiveknek fejlett infrastruktarara is sziikségiik
van. Az intelligens kozlekedési rendszerek és a jobb utviszonyok hozzéjarulhatnak a

kozlekedés biztonsdganak noveléséhez.
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3 ANYAG ES MODSZERTAN

Ebben a fejezetben bemutatom az egy online kérddiv segitségével végzett kvantitativ

kutatdsom modszertani részleteit.

A valaszadok rektutdlasa onkényes mintavételi modszerrel tortént, ami 6sszesen 8,663
kiértékelhetd valaszt eredményezett. A kutatdsi segédeszkéz két nyitott kérdést
tartalmazott a szabad asszocidciok vizsgélatara, mig a tobbi zart kérdés nominalis mérési
szinten keriilt megfogalmazasra, beleértve az egy- ¢€s tObbszords valasztasos
lehetségeket, valamint a szemantikus differencial skalat, amelyek célja a fogyasztoi
attitildok és preferencidk részletes elemzése volt. A skalan elhelyzett valaszlehetdség
alterrnativak esetében egy 1-t6l 4-ig terjedd skalat hasznaltam, amely dontés hatterében
a magyar valaszadokra jellemzd specidlis skdlapreferencia all, mivel az iskolai
osztalyozasi rendszer hatisara a magyar valaszadok a szélesebb skalakkal szemben

leginkabb az 6tfokozati skalat képesek stabilan hasznalni.

A paratlan (1-5) skaldkkal ellentétben a paros (1-4) skalat azért részesitettem eldnyben,
mert ezaltal ki lehetett zarni a kozépso érték (3) valasztasanak lehetdségét, ami gyakran
egyfajta "semleges" menekiilési Utvonalként szolgal a valaszadok szamara. Ezaltal a
kozEépso érték elhagyasa arra Osztonzi a résztvevoket, hogy hatdrozottabb allaspontot
foglaljanak el, ami eldsegiti a pontosabb és értékelhetdbb szegmentalast a statisztikai és

szakmai elemzések soran.

A kutatasi eszkéz témai kozott szerepeltek a kozlekedési szokasok, az Onvezetd
technologia és az Onvezetd autok iranti fogyasztoi attitlidok, valamint a véalaszadok
szociodemografiai adatainak felmérése. Ezek a témak lehetové tették szamomra, hogy
részletesen megvizsgaljam ¢és értékeljem a vélaszadok véleményét és hozzaallasat a
modern technoldgidk, kiilondsen az Onvezetd jarmiivek teriiletén, amelyek gyorsan
fejlédnek és egyre inkabb befolyasoljadk mindennapi életiinket. A generaciok elemzése
autovezetés szempontjabol fontos, mivel az autdk és kozlekedési technologidk
folyamatos fejlodése szamos generacidhoz mas-mas €lményt és elvarasokat tarsit. A
kovetkezOkben Osszefoglalom, hogyan befolydsoljadk a kiilonb6zd generaciok az
autovezetést és milyen vezetési szokasokat és preferencidkat mutatnak, mivel kvantitativ
kutatdsom soran ezen generaciok mindegyikének mintaba keriilsére torekedtem, és ezen
generacios kiilonbségek aspetusabol kivantam elemezni az oneveztd autok fogyasztoi

megitélését.
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1. Baby boomerek (1946-1964):

Tapasztalat: A baby boomereknek hosszi vezetési tapasztalatuk van, és
gyakran ragaszkodnak a hagyomanyos vezetési modokhoz.

Biztonsag és komfort: A generacid tagjai altaldban értékelik a kényelmet
¢s a biztonsagot az autdvezetés soran.

Kevesebb technologiai affinitas: Nem mindig érzik magukat kényelmesen

az 1j autotechnologiakkal, példaul az 6nvezetd autdkkal.

2. X generacio (1965-1980):

Fliggetlenség €s mobilitds: Az X generacio tagjai gyakran az autdvezetést
latjak a fliggetlenség és mobilitas szimbdlumaként.

Kényelem és teljesitmény: Ertékelik a kényelmes autdkat, és olyan
vezetési €lményt keresnek, amely Osszhangban van a kozlekedési
szabalyokkal.

Elényben részesitik az autétechnoldgia, de nem feltétleniil a legujabb

fejlesztéseket.

3. Y generacio (1981-1996):

Technologiaju affinitds: A Y generaci6 tagjai mar felndttkoruak a digitalis
korszakban, digitalis bevandorlok, és szamukra fontos az autotechnologia,
példaul a szinkronizalt okostelefon kapcsolatok ¢és a digitalis
vezetéstamogatd rendszerek.

Kornyezetbaratsdg: Az Y generacid hajlamos az elektromos vagy hibrid
autok iranti érdeklddésre és kornyezetbarat vezetési szokasokra.
Megosztott mobilitds: Gyakran hajlanak a megosztott mobilitasi

szolgaltatasok, példaul a kozosségi autdzas felé.
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4. 7 generaci6 (1997-2010):

Digitalis bensziilottek: A Z generdcidé szamara a digitalis vilag teljesen
természetes, ¢és hajlamosak az autovezetési technologiak, példaul az
OnvezetO autok elfogadasara.

Kornyezettudatossag: A Z generacid tagjai kozott nagyobb a
kornyezettudatossag, és szamukra fontos az elektromos autdok és a

fenntarthato kozlekedés.

5. Alfa generacio (2011-):

Az "Alfa generacio" egy olyan elnevezés, amelyet azokra a személyekre
hasznalnak, akik a 2010-es évek masodik felében vagy a 2020-as évek
elején sziilettek. Ez a generécio az elsd, amely mar élete kezdetétdl fogva
allandoan koriil van véve a digitalis technologidkkal és az online vildggal.
Bar még folyamatosan alakulnak a jellemzdik és viselkedésiik, néhany
altalanos jellemz6 leirhat6é az Alfa generaciorol:

Digitalis gyerekek: Az Alfa generacio a digitalis forradalom kozepén
sziiletett, igy az okoseszkozok, alkalmazasok és az internet az életiik
mindennapi részévé valt mar a kezdetektol.

Technologiai jartassag: Az Alfa generdcid tagjai mar nagyon fiatalon
ismerkednek meg a digitalis eszkdzokkel, és gyakran képesek konnyedén
kezelni a legtjabb technoldgidkat. Okostelefonok, tdblagépek és egyéb
eszkozok hasznalata természetes részéveé valt mindennapi ¢életiiknek.
Online jelenlét: Az Alfa generdcid szinte sziiletése pillanatatol kezdve
jelen van az online térben. A kozdsségi média, videdmegosztd platformok
¢és mas online szolgaltatdisok a mindennapi kommunikacidjuk és
szorakozasuk részét képezik.

Multitasking: A folyamatos digitalis expozicid miatt az Alfa generacio
tagjai gyakran képesek tobb feladatot egyszerre kezelni, és szdmukra
természetes a multitasking.

Kreativitas és tartalomgyartas: Az Alfa generacidé novokedése szorosan
Osszefonddik a digitalis tartalomgyartassal €és -megosztassal. Szamos
eszkbz ¢és alkalmazds 4all rendelkezésiikre a  kreativitasuk

kibontakoztatasara.



o Tarsadalmi érzékenység: Az Alfa generacié tagjai szdmara fontos a
tarsadalmi igazsagossag és a kornyezetvédelem. Sokan mar fiatalon
érdeklddnek és részt vesznek kiilonbozo tarsadalmi tigyekben.

e Képesek az oOnellatasra: Az Alfa generdcidhoz tartozd gyermekek sok
esetben magabiztosabban kezelik az elektronikus eszkozoket, mint a
korabbi generaciok tagjai, ¢és hamarabb sajatitjdk el az ©Onalld

gondolkodast.

Fontos megjegyezni, hogy a generaciok jellemzdi valtoznak az idével, és az "Alfa
generacid" még mindig a gyermekkorban van, igy a jellemz6ik tovabb alakulnak majd az
évek soran. A generdciok autdvezetési szokdsainak megértése lehetdvé teszi a vallalatok
¢és autogyartok szamara, hogy testre szabott autokat és szolgaltatdsokat kindljanak. A
hagyomanyos vezetési élményt kedveld baby boomereknek példaul olyan autdkat lehet
kindlni, amelyek erés motorral és hagyomanyos kormanyzassal rendelkeznek, mig az Y
generacid szamara olyan autokat, amelyek teljes mértékben integraljak a digitalis
technologiat ¢és a kornyezetbarat megoldasokat. Az Onvezetd autdk fejlesztésének
elosegitése 1s kulcsszerepet jatszhat az 1j generacidok autovezetési igényeinek

kielégitésében.
Kutatasi hipotéziseim:

I. hipotézisem: Az Onvezetd technoldgia kozlekedésbiztonsagi aspektusbol hazai

fogyasztok részérdl pozitiv irdnyu attitlidot feltételez.

I/A. hipotézisem: Az onvezetd jarmiivek hasznaloi bazisa generaciospecifikus elemeket

tartalmaz.

II. hipotézis: Az 6nvezetd technoldgidval szemben elvart biztonsagi kérdésekben nem

mutatkozik kiilonbség a férfiak és a nok kozott.

II1. hipotézis: Az Onvezetd technologiara vald nyitottsag kérdésében mérhetd kiilonbség

a human ¢és redl végzettséggel rendelkezok kozott.

IV. hipotézisem: Az Onvezetd technologia alkalmas a kozti balesetek szdmanak

csokkentésére.

IV/A. hipotézisem: Az Onvezetd technologia kozlekedés szempontjabol értelmezett

biztonsaga mérhetd.

59



3.1 Kérdoiv eredményeinek bemutatasa

3.1.1 Demografiai adatok

A demografiai elemzés kulcsfontossagi szerepet jatszik a kutatdsban, mivel egy
populacio vagy minta jellemzdinek strukturalt és szisztematikus vizsgalatat biztositja. A
vizsgalatban résztvevok demografiai Osszetételének megértése tobb okbol s
kulcsfontossagu, és a kutatas tervezési €s értelmezési fazisat egyarant magaban foglalja.
El6szor is, a demografiai elemzés megkdnnyiti a mintazatok és tendencidk azonositasat a
populacio kiilonb6zo alcsoportjain beliil. A valaszadok olyan tényezok alapjan torténd
kategorizalasaval, mint az ¢letkor, a nem, az oktatds ¢és a jovedelem, a kutatok
felismerhetik az attitiidok, a viselkedés és a preferencidk eltéréseit. Ez a betekintés fontos
a kutatasi eszk6zok, beavatkozasok vagy marketingstratégiak meghatarozott demografiai
szegmensekhez val6 igazitdsdban, ezéltal novelve a vizsgalati eredmények hatékonysagat
¢s relevanciajat.

A demografiai elemzés tovabba a kutatasi eredmények reprezentativitasanak é&s
altalanosithatosaganak biztositasara szolgal. A kiegyensulyozott €s sokszini minta,
amely tiikrozi a szélesebb populacid jellemzdit, noveli a tanulmany kiilsd érvényességét.
Ez viszont lehetdvé teszi a kutatok szdmara, hogy megalapozottabb kovetkeztetéseket
vonjanak le, és eredményeiket szélesebb korben alkalmazzdk a nagyobb népességre. A
tarsadalomtudomanyokban ¢€s a kozpolitikai kutatdsokban a demografiai elemzés segit a
népességen beliili egyenldségek ¢és egyenldtlenségek azonositdsaban. A kutatok
megvizsgalhatjak, hogy az olyan valtozok, mint a jovedelem, az oktatas vagy az etnikai
hovatartozas hogyan korreldlnak bizonyos eredményekkel vagy tapasztalatokkal, és igy
fényt derithetnek a lehetséges tarsadalmi igazsagtalansagokra. Ez az informaci6 kritikus
fontossagu a politikai dontéshozok szamara, mivel lehetdvé teszi szdmukra, hogy célzott
beavatkozasokat tervezzenek és a forrasokat igazsadgosabban osszak el.

A demografiai elemzés tovabba szerves részét képezi a longitudinalis vizsgéalatoknak,
ahol a kutatok a népesség valtozasat kovetik nyomon az 1d6 mulasaval. A demografiai
Osszetételben bekdvetkezd valtozasok megértése segit a kutatoknak a fejlodo tendencidk
kontextusba helyezésében, a jovobeli fejlemények eldrejelzésében és a megalapozott
elérejelzések megfogalmazasdban. Az olyan teriileteken, mint az egészségiigy, a
gazdasag ¢s az oktatds, a longitudindlis tanulményok jelentds hasznot htuznak a
demografiai ismeretekbdl, hogy a koriilmények valtozasaval a beavatkozasokat vagy a

politikakat is hozza lehessen igazitani. A piackutatdsban a demografiai elemzés
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nélkiilozhetetlen a célkozonségliik megértésére torekvd vallalkozdsok szamdra. A
fogyasztoi jellemzOk meghatdrozasaval a vallalatok ugy alakithatjadk termékeiket,
marketingiizeneteiket és forgalmazasi stratégiaikat, hogy azok megfeleljenek az egyes
demografiai csoportok preferencidinak és igényeinek. Ez a célzott megkdzelités fokozza
a vasarloi elégedettséget és noveli a piaci siker valosziniiségét.

Az Onvezetés kozlekedésbiztonsagara fokuszald kutatasom eldkészitése soran alapos
eldzetes kutatdsokat végeztem annak érdekében, hogy meghatarozzam a kutatas konkrét
céljat és az ahhoz kapcsolodd kutatasi kérdéseket. Ezek az eldzetes kutatdsok
kiindulopontot szolgaltattak ahhoz, hogy szilard alapot teremtsek a végleges kutatasi
keretrendszer kidolgozasahoz.

Az eldzetes kutatdsok soran attekintettem az Onvezetés kozlekedésbiztonsagéara
vonatkozo korabbi kutatasokat, statisztikakat és relevans irodalmat. Ezen informaciok
elemzése segitett abban, hogy azonositsam a hidnyzo teriileteket és azokat a kérdéseket,
amelyekre még nincs kell6 vélasz a szakirodalomban.

Ezenkiviil fontos [épés volt a szakértdi vélemények bevondsa a kutatasi folyamatba. Az
elérhetd 14 szakember, koztiik 5 magyar €s 9 nemzetkdzi szakértd részvételével végzett
mélyinterjuk soran kiilonb6z6 nézOpontok és szakmai tapasztalatok keriiltek bemutatésra.
A szakértok értékes inputokat nyujtottak az Onvezetés kozlekedésbiztonsdganak
kulcskérdéseirdl, és segitettek azonositani azokat a tertileteket, amelyeket a kutatas soran
kiemelt figyelemmel kell kezelni.

Az elbézetes kutatasok és a szakértdi vélemények alapjan meghataroztam a végleges
kutatasi kérdéseket és kérdéscsoportokat, amelyeket a kérddiv tartalmazni fog. Ezek a
kérdések célozzdk meg az Onvezetés kozlekedésbiztonsdgara vonatkozd alapvetd és
mélyebb 0Osszefiiggéseket, lehetOséget teremtve a résztvevok részletes valaszainak
elemzésére.

A kutatas kovetkezo fazisdban a kialakitott kérdéseket egy holabda modszer segitségével
helyeztem el a célcsoport korében. Ez a modszer lehet6vé teszi, hogy a kutatasba bevont
résztvevok tovabbi potencidlis résztvevoket ajanlhassanak a kutatdsnak, hozzéjarulva
ezzel a minta sokszinliségéhez és reprezentativ jellegéhez.

Ez a strukturalt kutatasi modszertan biztositja a megalapozott és alapos megkdzelitést az
onvezetés kozlekedésbiztonsagara iranyuld vizsgalatom szamara, amely segithet 0j €s
relevans informaciok feltardsdban ezen a dinamikus teriileten. Az alabbiakban a kérddivre

érkezett valaszok elemzését végzem el.
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Az elemzés ezen része a valaszadok demografiai adatainak megadéasara dsszpontosit, a
8663 valaszadd adatait gyljtottem Ossze. A demografiai elemzés a valaszadok nemére,
¢letkorara, iskolai végzettségére, rendszeres autovezetésre, az dnvezetd autd hasznalatara

¢s a hasznalni kivant aut6 tipuséara vonatkozo6 informaciokat tartalmazza.
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Abszolut

Fé gyakorisag
Valaszadok neme [db] [9%6]
Férfi 4.300 49,60
Noi 4.363 50,40
Relativ
Fo szazalék
Valaszadok életkora [db] [%0]
Alfa generacio 1.983 22,90
Baby Boom generécid 1.398 16,20
X Generaciod 1.665 19,20
Y generacio 1.931 22,30
Z generacio 1.686 19,50
Abszolut
Fé gyakorisag
Rendszeresen vezet autot? [db] [9%6]
Igen 5.375 62,00
Nem 3.288 38,00
Abszolut
Fo gyakorisag
Onvezet6 auto [db] [90]
Igen 2.327 26,90
Nem 2.697 31,10
Talan 3.009 34,70
Nem tudom. 630 7,30
Relativ
Fé szazalék
A hasznalni kivant auto tipusa [db] [90]
Benzin 74 0,90
Dizel 35 0,40
Hibrid 80 0,90
Elektronikus 56 0,60
Minden tipus 8.418 97,20
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Osszesen 8.663 100,00

8. tablazat Demografiai elemzés Forras: Sajat kutatas N=8663.

A megadott adatok a felmérés valaszadoinak demografiai jellemzdit és preferenciait
mutatjadk be kiilonbozd kategoridkban. A nemek szerinti megoszlassal kezdve a
valaszadok tobbsége meglehetdsen egyenletesen oszlik meg a férfiak (49,60%) €s a nok
(50,40%) kozott. Ez azt jelzi, hogy mindkét nem kiegyensulyozottan képviselteti magat
a megkérdezett populacidban, ami noveli a tanulmany megallapitasainak altalanos
megbizhatosagat. A korcsoportok tekintetében az adatok sokszinli mintat mutatnak, a
valaszadok kiilonbozo generaciok kozott oszlanak meg. Az alfa generaci6 22,90%, a baby
boomerek 16,10%, az X generacio 19,20%, az Y generacidé 22,30%, a Z generacio
19,50%, és minimalis 0,10% 60 év felett. Ez a széles korosztalyi skala lehetdvé teszi,
hogy betekintést nyerjiink a kiilonb6z0 generdciés hattérrel rendelkezd egyének
nézopontjaiba ¢és viselkedésébe.

3.1.2 Tovabbi adatok bemutatasa

Reél-human végzettségli emberek megoszlasa a sokszinli képzettségi hatteret tiikrozi, és
kiilonbozo teriileteken jartas valaszadokat foglal magaban, ami gazdagitja a felmérés
eredményeinek mélységét.

A rendszeres gépkocsihasznélatra vonatkoz6 rész azt mutatja, hogy a vélaszadok
tobbsége (62,00%) rendszeresen vezet autot, mig 38,00%-uk nem. Ez az informécid
értekes lehet az autdiparhoz és a kozlekedéshez kapcsolodo iparagak szdmara, mivel
betekintést nyujt a potencidlis ligyfélszegmensekbe és preferencidkba. Az Onvezetd
autokkal kapcsolatban a valaszok kiilonb6z6 mértékli elfogadottsagot mutatnak. A
valaszadok 34,70%-a bizonytalan vagy nyitott a lehetdségre ("Talan" kategoria), mig
26,90% hatarozottan tdmogatja az 6nvezetd autokat. Ez a felismerés kulcsfontossagu az
autonom jarmivek fejlesztésében részt vevo vallalatok szdmara, mivel bepillantast enged
a kozvélemény megitélésébe €s az ilyen technologiak iranti készségébe.

Az lizemanyag-preferencidkat vizsgalva a valaszadok tobbsége (97,20%) az "Osszes
autotipust"” részesiti eldnyben, ami az lizemanyag-valaszték sokszintiségére utal. Egy kis
szazalék azonban bizonyos lizemanyagtipusok, példaul a benzin (0,90%), a dizel (0,40%),
a hibrid (0,90%) és az elektronikus (0,60%) tipusok preferalasat jelezte. Ez az informacio
létfontossagli az autdipar szamdra, mivel a fogyasztéi preferencidkhoz igazodd

termékfejlesztési és marketingstratégidkkal kapcsolatos dontések meghozatalat segiti eld.
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3.2 Az onvezeté technoldgia elényei, hatranyai a résztvevok
szerint

3.2.1 Az onvezeto technologia elonyei a résztvevok szerint

A kérdéivben kértem a résztvevoket, hogy adjanak meg harom kifejezést az dnvezetd

jarmuvek elonyeivel kapcsolatban. Az alabbiakban ennek feldolgozasa olvashato.

A kutatds eredményei alapjan lathato, hogy az 6nvezetd technologia elfogadottsaga még
mindig vitatott téma. A résztvevok megfigyelik és mérlegelik annak elényeit, illetve
hatranyait, a technoldgia iranti bizalmukban érezhet6 bizonyos aggodalom. Az emberek
egyértelmilen felismerik a fejlett technologiai megoldasok elényeit, mikdzben
egyidejlileg fenntartasokkal is rendelkeznek, amelyek kihatassal lehetnek az elfogadas
mértékére.
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13. dbra Onvezetd autok elényei kérddiv valaszai alapjan. N= 8663.

A kutatas soran kiemelkedik, hogy a valaszadok szamos szempontot figyelembe vesznek
az 6nvezetd technoldgia elényeinek értékelése soran, illetve, hogy ez milyen elvarasokat
tilkroz. Az emberek kiemelten fontosnak tartjak a kényelmet és a lehet6séget, hogy mas
tevékenységeket végezhessenek vezetés kozben, mikdézben biztonsagban érezhetik
magukat. (13. abra). Az ezen tényezOk altal kinalt kényelem és rugalmassag jelentds
vonzerdt jelent az emberek szamara. Nem meglepd modon sok vélaszado hangstlyozza,
hogy az dnvezetd rendszerek alkalmazasa alatt lehetdség nyilik mas tevékenységekre. Ez
magaban foglalhatja az olvasast, munkavégzést, vagy akar pihenést, és ezaltal javulhat az

utazas élménye. Egy masik érdekes megallapitas, hogy a valaszaddk a gyorsasagot is

65



kiemelték, mint preferalt eldnyt. A gyorsasag és hatékonysag értékelése azt mutatja, hogy
az emberek értékelik a modern technoldgidk altal kinalt gyors reakcididot és optimalizalt
kozlekedési folyamatokat. Ez a gyorsasag lehetGséget teremt arra, hogy az utasok
gyorsabban ¢és hatékonyabban jussanak el uticéljukhoz, ami tovabbi eldnyként jelenik
meg az Onvezetd technoldgia tekintetében. Ezaltal az onvezetd technoldgia elényei a
kényelem, az alternativ tevékenységek végzésének lehetdsége, valamint a gyorsasag és
hatékonysag iranti elvarasokat Otvozik, ami széleskori elfogadottsaghoz vezethet a

jovoben.
3.2.2 Az onvezetés hatranyai a résztvevok szerint

A kérdéivben harom kifejezést az dnvezetd jarmiivek hatranyaival kapcsolatban is kértem
a valaszadoktol. Az aldbbiakban ennek feldolgozasa olvashatd. A médiadban terjedo,
onvezetd jarmiivekkel kapcsolatos balesetekre valo reflektdlds révén kialakult
aggodalmak a potencidlis vasarlokban bizonytalansagot ¢és fenntartasokat kelthetnek az
onvezetési technologiaval szemben. Az ilyen koriilmények kozott kiemelten fontos
egyértelmil iizeneteket kozvetiteni a célcsoport felé, hangsulyozva az 6nvezetd jarmiivek
megbizhatdsagat és biztonsagat. Ezen felil a dolgozat célja az, hogy alatdmasztott
érvekkel igazolja, az Onvezet jarmiivek alkalmazasaval csokkentheték a balesetek,

elsésorban a human tényez6 kiiktatasabol adodo elényok révén. (14. abra).
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14. abra Onvezetd autok hatranyai a kérdéiv valaszai alapjan N=8663.
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3.3 Megbizhatdsagi és érvényességi vizsgalat

A kérdoiv statisztikai elemzése megkivanja, hogy eldtte megnézziik, mennyire
megbizhatdak a kérdésekre adott valaszok.

A Cronbach-alfa egyiitthatd a kutatasban altalanosan hasznalt statisztikai mérészam,
amely segit egy skala vagy egy mérdeszkozon beliili elemkészlet konzisztenciajanak és
megbizhatosaganak értékelésében. Ebben az 6sszefliggésben a megbizhatdsag az eszkoz
altal generalt mérések konzisztenciajara és stabilitdsara vonatkozik az id6 mulasaval és
kiilonb6z6 helyzetekben. Egy skala belso konzisztenciajanak értékelése magaban foglalja
annak vizsgalatat, hogy a skalan beliili tételek hogyan kapcsolodnak egymashoz, és hogy
ténylegesen ugyanazt a mogottes fogalmat mérik-e. Az egyiitthato 0 és 1 kdzott mozog,
a magasabb értékek nagyobb megbizhatosdgot jeleznek. A kutatok szamara altaldban
elényds, ha a Cronbach-alfa értéke 0,70-nél magasabb, bar az elfogadhaté kiiszobérték a
kiilonb6z6 tudomanyteriileteken eltéré lehet. Ezenkiviil a Cronbach-alfa szorosan
kapcsolodik az érvényesség fogalmahoz, amely azt értékeli, hogy egy eszk6z mennyire
pontosan méri a kivant célt. Az adatok értékelésénél az egyik figyelembe veendd
szempont a konzisztencia, mig a masik a pontossag. Bar a magas Cronbach-alfa nem
garantalja az érvényességet, azt jelzi, hogy a skdla kovetkezetesen megbizhatd
eredményeket produkal.

A megbizhatdsagi és érvényességi vizsgalat Cronbach-alfa segitségével torténd elvégzése
soran a mérdeszkozzel egy mintanépességet tesztelik, és az Osszegylijtott adatokat
elemzik. Az alfa-koefficiens meghatarozasa a skala elemei kozotti interkorrelaciok
elemzésével torténik. Ha a Cronbach-alfa értéket kelléen magasnak hatarozzédk meg, az
arra utal, hogy a skala elemei korreldlnak egymassal, ami belsd konzisztenciat és ezaltal
megbizhatosagot jelez. Fontos, hogy oOvatosan kozelitsink az eredményekhez, és
tudomésul kell venni, hogy az alacsony alfa az itemek redundancidjaval vagy
tobbértelmiiségével kapcsolatos problémakra utalhat. Ezért sziikséges lehet a méréeszkoz
finomitasa ¢és feliilvizsgalata a megbizhatésdg novelése érdekében. Tovabba, a
mérdeszkdz altalanos érvényességének meghatarozasa érdekében elengedhetetlen a
tartalmi érvényesség, a konstrukcid érvényessége ¢és a kritériummal kapcsolatos
érvényesség értékelése. A Cronbach-alfa felhaszndldsa a kutatdsban kvantitativ
megkdzelitést biztosit a mérdeszkoz belsd konzisztencidjanak és megbizhatosaganak
értekelésére. Ennek az egyiitthatonak az alkalmazasaval megerdsithetjiik a

megallapitasaink hitelességét, és biztosithatjuk, hogy az altalunk hasznalt eszkozok
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kovetkezetes és megbizhatd eredményeket adnak, ezaltal novelve a kutatési eredmények

megbizhatdsagat.
S. No Valtozok Tételek szama Cronbach-alfa
1 Kozlekedésbiztonsag 10 0,711
2 Onvezeté 2 0,719
3 F6bb szempontok 7 0,722

9. Téblazat Megbizhatdsagi és érvényességi teszt

A 9. tablazat értékes betekintést nyQjt a kutatdsi tanulmany harom kiilonb6z6
valtozojanak megbizhatosagaba, amint azt a megfeleld Cronbach-alfa egyiitthatok
mutatjak. Az elsé valtozo, a "Kozlekedés" 10 elemet tartalmaz, és 0,711-es Cronbach-
alfa értéket mutat. Ez az egyiitthatd erds belsé konzisztenciat jelez a kozlekedési
valtozoban szerepld tételek kozott. Az érték meghaladja az altalanosan elfogadott 0,70-
es kiiszobértéket, ami azt jelzi, hogy a kozlekedési skala elemei egymassal kapcsolatban
allnak ¢és kovetkezetesen ugyanazt a mogottes fogalmat mérik. Most a masodik valtozora,
az "Onvezetésre" forditva figyelmiinket, a Cronbach-alfa érték jelentds ndvekedését
tapasztaljuk, elérve a 0,719-es értéket. Az dnvezetés valtozoban szerepld tételek kozott
erds belsd konzisztencia van. A magas alfa-érték erds kapcsolatot jelez e két tétel kozott,
ami erdsiti a skala megbizhatdsagat és a kivant fogalom mérésének konzisztenciajat.

A harmadik véltozo, a "Fé szempontok" 7 tételbdl 4ll, és a Cronbach-alfa értéke 0,722.
Ez ismét meghaladja a szokdsos normat, ami az e valtozoban szerepld elemek kozotti
koherencia kellemes szintjére utal. A skala magas szintli megbizhat6sagot mutat a f6
szempontok megragadasaban, amelyeket mérni kivan. A kutatas soran a Cronbach-alfa
értekek betekintést nyujtanak az egyes valtozokhoz kapcsolddd mérdeszkozok
megbizhatosagdba. Megbizhatunk abban, hogy az e valtozékon beliili tételek
kovetkezetesen mérik az érdeklddésre szamot tartd konstrukciokat, ami erdsiti a vizsgalat
altalanos megbizhatdsagat. Fontos szem el6tt tartani, hogy bar a magas Cronbach-alfa
értekek kivanatosak a megbizhatdsag szempontjabol, ez nem oldja meg az érvényesség
kérdését. Ez ravilagit arra, hogy tovabbi validalasi folyamatokra van sziikség a mérések

pontossaganak ¢s megfeleldségének biztositasa érdekében.
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3.4 Az onvezetd technologia kozlekedésbiztonsagi aspektusaira

adott valaszok elemzése

Az dnvezet6 rendszer noveli a kozlekedés biztonsagat
Fo %

Egyaltan nem 319 3,7

Kevésbé 885 10,3

Bizonyos mértékben 2213 25,5

Teljes mértékben 5246 60,5

N 8663 100,0

10. tablazat Az onvezetd rendszer noveli a kozlekedésbiztonsagot Forrds: Sajat kutatas
N=8663.

Arra a kérdésre, hogy az ,,Onvezetd rendszer ndveli kozlekedés biztonsagot”, a valaszok
alapjan megallapithatd, hogy a résztvevok 86%-a az Onvezetd rendszerektdl azt varja,
hogy a kozlekedés biztonsagat novelje (10. tablazat). A valaszadok 60,5%-a teljes
mértékben egyetért azzal az 4llitdssal, hogy az Onvezetd rendszer ndveli a
kozlekedésbiztonsagot és ez figyelemre méltd. Az adatok azt mutatjak, hogy az emberek
tobbsége pozitivan latja az Onvezetd technoldgidkat a kozlekedésbiztonsag
szempontjabol. Fontos kiemelni, hogy minddssze 3,7%-uk az, akik egyaltalan nem hiszik,
hogy az dnvezetd rendszerek pozitiv hatast gyakorolhatnak a kozlekedésbiztonsagra. Ez
azt jelzi, hogy a negativ allaspont igen alacsony ardnyban fordul eld az altaldnos
kozvéleményben. Ezen adatok alapjan lathatdé, hogy az oOnvezetd technologidk
elfogadottsaga a kozlekedésbiztonsag terén magas, €és a legtobb valaszadd bizonyos
mértékben vagy teljes mértékben bizik abban, hogy ezek a rendszerek pozitiv hatast

gyakorolnak az utakon torténd kozlekedés soran.

Onvezeté rendszer ndveli az utasok biztonsagat
Fo %

Egyaltan nem 337 3,9

Kevésbé 799 9,2

Bizonyos 2187 25,2

mértékben

Teljes mértékben 5340 61,7

N 8663 100%

11. tdblazat Az Onvezetd rendszer noveli az utasok biztonsadgat Forras: Sajat kutatas
N=8663.

Ezen kutatds sordn szintén hasonld eredmények mutatkoztak, mint a korabbi

kozlekedésbiztonsagi teriileten végzett vizsgalatban. Erdemes kiemelni, hogy azoknak a
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valaszadoknak a szama, akik teljes mértékben egyetértenek az Onvezetd rendszerek
biztonsagos miikodésével, magasabb, és elérte a 61,7%-0t (11. tablazat). Ez azt sugallja,
hogy a résztvevOok tobbsége kifejezett bizalmat helyez az 6nvezetd technoldgidkba a
biztonsagi szempontok alapjan. Ezenkiviil érdekes valtozas figyelhetd meg azok kozott,
akik kevésbé értenek egyet az onvezetd rendszerek biztonsdgossagaval. Ezen vélaszadok
aranya csokkent, minddssze 9,2%-uk kifejezi ezen nézeteit, szemben az eléz6 vizsgalt
kérdéssel. Ez arra utal, hogy az emberek kevésbé aggddnak az dnvezetd rendszerek
biztonsagossaga miatt, vagy €ppen nyitottabbak azok elfogadasara. Raadasul, azoknak a
résztvevOknek az aranya is csokkent, akik bizonyos mértékig hisznek az utasok
biztonsaganak novekedésében az onvezetd rendszerek haszndlataval. Ez jol lathatéan
szemlélteti, hogy a két végpont kozott hogyan valtoztak az értékek az el6zd vizsgalt

kérdéssel 6sszehasonlitva.

Az 6nvezet6 rendszer csokkenti a balesetek szamat
Fo %
Egyaltan nem 390 4,5
Kevésbé 637 7,3
Bizonyos mértékben 1741 20,2
Teljes mértékben 5895 68
N 8663 100

12. tablazat Az 6nvezet6 rendszer csokkenti a balesetek szamat, Forras: Sajat kutatas
N=8663

A kutatds soran a résztvevOok jelentds tobbsége, pontosabban a valaszadok 68%-a
meggydzddéssel vallotta, hogy az 6nvezetd technoldgia hatékonyan csdkkenti a balesetek
szamat (12. tablazat). Ez azt mutatja, hogy az emberek széles korben elfogadjak az
onvezetd rendszerek potencialis biztonsagi eldnyeit, €s biznak abban, hogy ezek a
technologidk képesek javitani a kozati kozlekedés biztonsagat.

A tovabbi vizsgalatok sordn érdekes eredmények jelentkeztek az onvezetd rendszerek
iranti bizalom mértékével kapcsolatban. A kdvetkezd tablazatbol kideriil, hogy a
valaszadok kozott, jelentds szamban taldlhatok olyanok, akik egyaltalan nem biznak az
onvezetd rendszerekben, az aranyuk mintegy 20,6%. Ezzel szemben azok, akik teljes
mértékben megbiznak az 6nvezetd technologiaban, csupan 16,2%-ban vannak jelen. Ezek
az eredmények érdekes szembesitést mutatnak be, ahol lathatdéan megoszlanak a
vélemények a résztvevok kozott az oOnvezetd technologia megbizhatosagéaval

kapcsolatban. Ez a megoszlas lehetdvé tesz tovabbi mélyebb elemzéseket és annak
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megértését, hogy milyen tényezdk befolyasoljdk az emberek bizalmat az Onvezetd

rendszerek irant. (13. tablazat)

Mennyire bizna egy 6nvezetd rendszerben?
Fo %
Egyaltan nem 1782 20,6
Kevésbé 2383 29,6
Bizonyos mértékben 2913 32,1
Teljes mértékben 1539 17,7
N 8663 100,0

13. tdblazat Mennyire bizna meg az 6nvezetd rendszerben? Forras: sajat kutatds N= 8663.
Az els6 hipotézisem feltételezte, hogy az onvezetd technologia kozlekedésbiztonsagi
aspektusbol hazai fogyasztok részérdl pozitiv irdnyu attitidot mutat.
A fenti kérdésekre adott valaszok alapjan, melyeket kiértékelve lathattuk, hogy a
kozlekedés biztonsagat, az utasok biztonsagat a valaszadok tobb, mint 80%-a szerint az
Onvezetés noveli, mikdozben a balesetek szamat csokkenti. Ezaltal a H1 hipotézisemet
igazoltnak tekintem azzal a kitétellel, hogy egyeldre a bizalom az 6nvezetd rendszerekkel
kapcsolatban még jelentds megosztottsagot mutat.
I. Tézis: Az o6nvezetd technologia kozlekedésbiztonsagi aspektusbol hazai fogyasztok
részerél pozitiv irdnyu attitidot mutat, az Onvezetd rendszerekben vald bizalom
megosztottsaga ellenére.

3.5 Az onvezeto jarmivek hasznaloi bazisanak

generaciospecifikus vizsgalata

A HI/A Hipotézisem feltételezte, hogy az Onvezetd jarmiivek hasznaldi bazisa
generaciospecifikus elemeket tartalmaz.
Ennek vizsgélatara 9 kérdést illesztettem a kérddivbe.
Mivel 6t kiilonb6zd generaciot vizsgalok és a kérdésekre adott valaszoknal Likert skélés
adatokbol kellet valasztani, emiatt az elemzéshez a Kruskal-Wallis tesztet hasznaltam fel.
3.5.1 A Kruskal-Wallis proba bemutatasa
A Kruskal-Wallis proba, egy széles korben alkalmazott statisztikai modszer a kutatasban,
amely arra szolgal, hogy megallapitsa, vannak-e statisztikailag szignifikans kiilonbségek
harom vagy tobb fiiggetlen csoport kozott. Ennek a modszernek szamos fontos aspektusa
van, amelyek hozzajarulnak a kutatasi eredmények mélységéhez és megbizhatosdgahoz

a kiilonb6z6 tudomanyagakban.
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Csoportok 0Osszehasonlitdsa: A Kruskal-Wallis proba kiemelkedden alkalmas tobb
csoport medianjanak egyidejii Osszehasonlitdsara. Ez kiilondsen értékes, amikor a
kutatoknak tobb mint két kisérleti feltétellel vagy egy fliggetlen valtozo szintjével kell
foglalkozniuk. A Kruskal-Wallis proba lehet6évé teszi a csoportok kozotti kiillonbségek
atfogd értékelését, elkeriilve ezzel a szdmos paros Osszehasonlitdsbol eredd
bonyodalmakat.

Eréforrasok hatékony felhasznalasa: A Kruskal-Wallis proba segit a kutatoknak
hatékonyan gazdalkodni az erdforrasaikkal a statisztikai tesztek szdmanak
minimalizéldsaval. Amikor tobb paronkénti 0sszehasonlitasra lenne sziikség, az egyes
paronkénti tesztek novelhetik az 1. tipust hibak kockazatat. A Kruskal-Wallis proba
csokkenti ezt a kockazatot azzal, hogy Osszetett elemzést biztosit, figyelembe véve az
adatok altalanos valtozékonysagat.

Viltozékonysag forrdsainak azonositdsa: A Kruskal-Wallis proba az adatok teljes
valtozékonysagat kiilonb6zo Osszetevokre bontja, példaul a csoportokon beliili és a
csoportok kozotti rangeltérésekre. Ez a felosztas segit a kutatoknak megérteni a
valtozékonysag forrasainak relativ hozzajaruldsat, felvillantva a vizsgélati eredményeket
befolyasold tényezdket.

Kiterjesztés kiilonbozé mintdkra: A Kruskal-Wallis proba sokoldalt, alkalmazhato
kiilonbozd kisérleti tervekre, beleértve az egyirdnytl Kruskal-Wallis probat egyetlen
fliggetlen valtozora, a kétiranya Kruskal-Wallis probat két filiggetlen valtozora és a
faktorialis Kruskal-Wallis probat Osszetettebb kisérleti tervekhez. Ez a rugalmassag
lehetdvé teszi a kutatok szadmara, hogy a Kruskal-Wallis probat sajat kutatasi
kérdéseikhez és vizsgalati terveikhez igazitsak.

Feltételezések kezelése és megbizhatosag: A Kruskal-Wallis proba viszonylag robusztus
a feltételezések, példaul a rangok eloszlasanak normalis jellegének és a varianciak
homogenitasdnak megsértése esetén, kiilondsen nagy mintanagysagok esetén. Ez teszi
robusztussa a valos kutatasi helyzetekben, ahol az adatok nem mindig felelnek meg mas
statisztikai tesztek szigoru feltételezéseinek.

Post Hoc tesztek biztositdsa: Amennyiben a Kruskal-Wallis proba szignifikans
kiilonbséget jelez a csoportok kdzott, alkalmazhatok post hoc tesztek (példaul Dunn vagy
Bonferroni), hogy részletesen megallapitsuk, mely csoportok kiilonbéznek egymastol. Ez
lehetové teszi a csoportkiilonbségek mélyebb és részletesebb megértését.

Alkalmazasok a tudomanyagak kozott: A Kruskal-Wallis probat szamos tudomanyagban,

beleértve a pszichologiat, biologiat, orvostudomanyt, oktatast és
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tarsadalomtudomanyokat is, alkalmazzak. A kutatok ezeken a teriileteken a Kruskal-
Wallis probat alkalmazzak a csoportok kozotti kiilonbségek felderitésére, a beavatkozas
hatasainak értékelésére vagy a kezelési eredmények Osszehasonlitasara. A Kruskal-
Wallis proba kulcsszerepet jatszik a kutatdsban, mivel robusztus és hatékony modszert
kindl a tobb csoportra vonatkozd medidnok Osszehasonlitdsdra. Sokoldalusaga, a
kiilonboz6 kisérleti tervek kezelésére vald képessége és a kutatasi eredmények altalanos
érvényességéhez vald hozzajarulasa teszi a Kruskal-Wallis probat a kutaté elemzési

eszkoztaranak nélkulozhetetlen eszkozévé.
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3.5.2 A Kruskal-Wallis proba eredményének kiértékelése
A H1/A Hipotézisem igazolasara az alabbi 9 kérdésen végeztem el Kruskal-Wallis tesztet.

Az eredményekbdl latszodik, hogy minden kérdésnél szignifikans kiilonbséget talalunk

(14. tablazat).

Hipotézis vizsgalat 6sszefoglalasa
Null hipotézis Vizsgalat p Eredmény
Az dnvezetd rendszerek novelik a Fiieoetlen mintak
kozuati kozlekedésbiztonsagot ennek a £8 . A nullhipotézis
1 . A s Kruskal-Wallis  |,000 oy
megoszlasa a generacios kategoriak teszt elutasitésa.
kozott azonos.
Az dnvezetd rendszerek novelik az Fiiggetlen mintdk .
: . . - A nullhipotézis
2 | utasbiztonsagot ennek a megoszlasaa | Kruskal-Wallis  |,000 B
generacios kategoriak kozott azonos. teszt ;
Az dnvezetd rendszerek csokkentik a | Fliggetlen mintak A nullhipotézis
3| balesetek szamat ennek a megoszlasa a | Kruskal-Wallis  |,020 clutasi téIs)a
generacios kategoriak kozott azonos. teszt ;
Az dnvezetd autot hasznalna Fiiggetlen mintdk .
. . .y . A nullhipotézis
4 | megoszlasa a generacios kategoriak Kruskal-Wallis  |,000 B
kozott azonos. teszt i
Az dnvezetd rendszert vasarolna Fiiggetlen mintdk .
s s . L . A nullhipotézis
5| gépjarmiivébe megoszlasa a generacios | Kruskal-Wallis  |,000 St
kategoridk kozott azonos. teszt ;
Mennyit koltene dnvezetd funkciora Fiiggetlen mintak e
, L, . i . A nullhipotézis
6 | megoszlasa a generacios kategoriak Kruskal-Wallis  |,000 St
kozott azonos. teszt ;
Mennyire bizna egy dnvezetd Fiiggetlen mintak .
7 | rendszerben megoszlasa a generacios | Kruskal-Wallis  |,000 g;iﬁla}ggtems
kategoridk kozott azonos. teszt ;
A,z 6nvezetd technologlra mennyire Fiiggetlen m1r_1tak A s
8| valtoztatja meg a vezetés biztonsagat, | Kruskal-Wallis |,007 ‘e
., A elutasitésa.
azonos a generacios kategoridk kozott. | teszt
Annak l4sa. h ; ) . A nullhipotézis
éromé magit biztonsigban ogy | Fuggetlen mintdk | [elutasitdsa
9 . et goan vey Kruskal-Wallis  |,007
onvezetd autdban a generacios
a1 e e teszt
kategoriak kozott azonos.
zr?]sezlmptotlkus szignifikancidk jelennek A szignifikanciaszint 0,5,

14. tablazat Hipotézis vizsgalat Kruskal-Wallis, Forras: Sajat kutatas N=8663.
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Az aldbbiakban csak azokat a vizsgalatokat mutatom be részletesebben, amelyek
kiemelkedden relevans eredményeket nyujtanak a generdciok kozotti kiillonbségek
tekintetében.

I/A hipotézis vizsgalata azt célozza, hogy fellelhet6-e az 6nvezetd jarmiivet hasznalok
kozott generacios kiillonbség. A Kruskal-Wallis  teszt alkalmas tobb minta
Osszehasonlitasara, eredményeként mindegyik vizsgalt kérdés esetében szignifikans

kiilonbségeket talaltam 0,05 szignifikancia szinten a generaciok kozott.

3.5.2.1 Az onvezeto rendszer noveli a kozlekedésbiztonsagot

Az egyik kulcsfontossagl kérdés, melyre valaszt kerestem, az volt, hogy noveli-e az
onvezetd rendszer a biztonsagot, és ezen a teriileten kiemelkedik a Z generacio, 3,44-es
értékkel a 4,00-es maximalis pontszam koziil (15. tablazat). Ez azt mutatja, hogy a Z
generacio tagjai pozitivan értékelik az onvezetd technologidk biztonsagi aspektusait, s e
tekintetben eltérnek a tobbi generaciotél. Erdekes megfigyelni, hogy a Baby Boomer
generacid esetében a kutatds azt mutatta, hogy szkepticizmus jellemzi az 6nvezetd
technologidk biztonsagi hozadékaival kapcsolatban. Ez az eredmény azt sugallja, hogy a
Baby Boomer generacio tagjai kevésbé hajlamosak pozitivan értékelni az 6nvezetd
rendszerek hatékonysagat a biztonsag terén, és valdsziniileg fokozottan figyelnek az ilyen

technologidk kockazataira vagy korlataira.

Az onvezet6 rendszer noveli a
biztonsagot

N Atlag Szoras
Alfa generacio 1983 | 2,92 1,085
Z generacio 1665 | 3,44 | 0,783
Y generacid 1931 | 2,51 1,353
X generacio 1686 | 1,78 0,755
Baby Boomer generacio 1398 | 1,68 | 0,711

15. tablazat Az dnvezetd rendszer noveli a biztonsagot. Forras: sajat kutatas N= 8663.
Az elemzés tovabbi érdekes megallapitast hozott: a Z generacid el6tti generaciok
esetében visszamendleg egy fokozatosan csokkend tendencia lathaté az Onvezetés

elfogadottsagaban. Ez azt sugallja, hogy a Z generaci6 tagjai az Onvezetd
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technologiakhoz pozitivan allnak hozza, és e tendencia az el6z6 generaciokhoz képest

meredekebben csokken.

Generacioparonkénti 6sszehaszonlitas

Generacidparok P
Alfa generacio-X generaciod 0,146
Alfa generacio-Y generacio 0,000
Alfa generacio-Baby Boomer generacid 0,000
Alfa generacid-Z generacio 0,000
X generacid-Y generacio 0,000
X generacio-Baby Boomer generacio 0,000
X generacid-Z generacio 0,000
Y generacio-Baby Boomer generacio 0,564
Y generacid-Z generacio 0,122
Baby Boomer generaci6-Z generacio 0,387

16. tablazat Onvezeté rendszer ndveli a kozlekedésbiztonsdgot

Osszehasonlitasa paronként. Forras: sajat kutatas N=8663.

kérdés generacios

Szignifikans kiilonbség jellemzi a kérdést, melyet a paronkénti dsszehasonlitas alapjan

értékelve megallapithatd, hogy az Alfa és az X generaciok kozott, az Y és a Baby Boomer

generaciok kozott, valamint a Z generacid és a Baby Boomer generacidé kozott sem

mutathato ki szignifikans eltérés. Ez az eredmény az 16. tablazat és a 17. abra alapjan

kertilt megallapitasra, ami arra utal, hogy az emlitett generaciok kozotti kiillonbségek nem

érik el a statisztikai szignifikancia szintjét.
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Generacio paronkénti osszehasonlitasa

Z generacio

4507 04

Y generacio

Baby Boomer generacié
4263 54

X generacid

Alfa generacio
17. abra Az oOnvezetd rendszer kozlekedésbiztonsagra vonatkozd hatasanak

Osszehasonlitdsa generacio-paronként. Forras sajat kutatas N=8663.

E kihivasos kornyezetben kiemelkedd, hogy az Alfa generacié tagjai még nem
tapasztaltdk meg a vezetés élményét, mivel még senkinek nincs vezetdi engedélye
kozilik. Ugyanakkor észrevehetd, hogy a pozitiv hozzddllasuk az Onvezetd
technologidkhoz mégis magasabb, mint az Y vagy az iddsebb generaciok korében. Ez azt
sugallja, hogy az Alfa generaci6é tagjai nyitottak az innovacidkra, és konnyebben
elfogadjak az 6nvezetd rendszerekben rejld lehetdségeket, anélkiil, hogy a hagyoméanyos
vezetési tapasztalatoknak lennének kitéve. Az Alfa generacio pozitiv hozzaallasa az
onvezetéshez tovabbi kutatési irdnyokat is felvet, példaul azt, hogy milyen tényezdk és
¢lmények befolyasoljak az elfogadasukat, vagy hogy milyen szempontok vezethetnek
valtozasokhoz, amint elérhetik a vezetdi engedélyiiket. Ez az informécio hasznos lehet az
autdipar ¢€s a technologiai vallalatok szaméra az 6nvezetd rendszerek fejlesztése sorén,
hogy még inkdbb megfeleljenek az 0j generacidk elvardsainak és igényeinek.

A Z generacio alacsonyabb elfogadasi aranya és az Alfa generacié magasabb pozitiv
hozzaallasa egyuttal arra is felhivja a figyelmet, hogy az autdiparnak €s a szabalyozdknak
sziikséges lehet tovabbi eréfeszitéseket tenni az dnvezetd technologidk elfogadottsaganak

novelése érdekében, kiilondsen a idésebb generaciok korében.
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3.5.2.2 Onvezet6 rendszer novelje az utasok biztonsagat

Az d6nvezetd rendszer altal novelt utasbiztonsag kérdését a 18. tablazat alapjan vizsgalom.
Kitlinik, hogy az egyes nemzedékek kozott nem mutatkozik jelentds eltérés az
utasbiztonsag kérdésében. Ugyanakkor érdemes kiemelni, hogy a Z generécio értéke a
legmagasabb ebben a tekintetben, ami arra utal, hogy ez a generaci6 kiemelten fontosnak
tartja az Onvezetd rendszerek altal nyujtott biztonsagot.

Ezeket az eredményeket érdemes késobb tovabb vizsgalni nemek szerinti és végzettség
szerinti bontasban is, hogy jobban megértsiik, hogyan kiilonboznek az egyes csoportok
véleményei és attitiidjei az onvezetd rendszerekkel kapcsolatban, valamint, hogy milyen
Osszefliggések mutatkoznak a nemzedékek és mas demografiai jellemzdk kozott. Ez a
részletesebb vizsgalat lehetdvé teszi a komplexebb Osszefiiggések és tendencidk feltarasat

a témaban.

Onvezet6 rendszer ndvelje az )
_ N |Atlag| Szoras
utasok biztonsagat

Alfa generacio 1983 | 3,44 | 0,783
Z generacio 1665| 3,50 | 0,805
Y generacid 1931 | 3,45 0,825
X generacio 1686 | 3,38 | 0,812
Baby Boomer generacio 1398 | 3,46 | 0,860

18. tablazat Az onvezetd rendszer ndvelje az utasok biztonsagat Forras: Sajat kutatas

N=8663.

A generéaciok parhuzamos 0sszehasonlitasaban kiemelkedd fontossagi négy generacios
part tudnék megemliteni. Az attekintés soran érdemes kiilon kiemelni a Baby Boomer
generacio és a Z generacio kozotti markans kiilonbségeket, melyek értéke 0,426. Emellett
érdekes megfigyelni, hogy a Z és Y generaciok kozott is észrevehetd eltérések
mutatkoznak ezen a teriileten. A generacids valtasok sordn az életkor szerinti hierarchia

valtozasa is megfigyelhetd. (19. tablazat).
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Generacioparonkénti 6sszehaszonlitas
Generacioparok P
X generacio-Alfa generacio 0,023
X generacid-Y generacio 0,000
X generacio-Baby Boomer generacio 0,000
X generacio-Z generacio 0,000
Alfa generacio-Y generaciod 0,117
Alfa generacio-Baby Boomer generacié | 0,017
Alfa generacio-Z generacio 0,001
Y generacio-Baby Boomer generacio 0,339
Y generacid-Z generacio 0,062
Baby Boomer generacio-Z generacio 0,426

19. tablazat Onvezetd rendszer ndvelje az utasok biztonsagat kérdés generacios
Osszehasonlitasa paronként. Forras: sajat kutatas N=8663.

Azonban érdekes modon szignifikans kiillonbség nem mutatkozik az X és Alfa generaciok
kozott, sem az X és Y generaciok, sem pedig a Z és X generaciok kozott. Ez arra utalhat,
hogy ezek kozott a generaciok kozott kevésbé markans valtozasok vagy tarsadalmi
differenciak tapasztalhatok, legalabbis az adott vizsgalt szempont alapjan. Ez arra is
utalhat, hogy bizonyos generdcios csoportok hasonlobb értékeket és életmodot
képviselnek, vagy hogy az adott idészakbeli tarsadalmi és gazdasagi kdrnyezet kevésbé

hatott radikalisan a kiilonféle generacios csoportokra. (19. tablazat)

3.5.2.3 Az onvezeto rendszer csokkenti a balesetek szamat

Az dnvezeto rendszer csokkenti a .
N |Atlag Szoras
balesetek szamat

Alfa generacio 1983 | 2,41 1,097
Z generacio 1665 | 3,45 0,825
Y generacio 1931 | 2,80 1,361
X generacio 1686 | 1,66 0,763
Baby Boomer generacio 1398 | 2,57 1,093

20. tablazat Az onvezetd rendszer csokkenti a balesetek szdmat Forras: sajat kutatas
N=8663.
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A 20. tablazatban szemléltettem, hogy a Z generacio jelentés mértékben hisz abban, hogy
az Onvezetd rendszerek képesek csokkenteni a baleseteket. Ezt a pozitiv attitiidot tobb
kutatds is alatdmasztja. A Z generacio tagjainak novekvd elfogadasa és bizalma az
Oonvezeto technologidk irant a jelenlegi tablazatban is megfigyelhetd. Ennek hatterében
valdsziniileg az all, hogy a Z generacio tagjai mar a digitalis technoldgiak és az innovacio
koraban néttek fel, igy nyitottabbak az ilyen tipusu fejlesztések és technoldgiak irant. A
tablazat ezt a jelenséget mutatja be, erdsitve az onvezetd rendszerek iranti bizalom és

elfogadas novekvo tendencidjat a Z generacio korében.

Generacioparonkénti 6sszehaszonlitas
Generacioparok P
X generacio-Alfa generacio 0,199
X generacid-Z generacio 0,022
X generacio-Y generacio 0,009
X generacio-Baby Boomer generacio 0,004
Alfa generacio-Z generacio 0,270
Alfa generacio-Y generacio 0,160
Alfa generacio-Baby Boomer generacio | 0,071
Z generacio-Y generacio 0,804
Z generacio-Baby Boomer generacio 0,467
Y generacio-Baby Boomer generacio 0,607

21. tablazat Onvezetd rendszer csokkenti a balesetek szamét kérdés generacios
Osszehasonlitasa paronként. Forras: sajat kutatas N=8663.

Ezen ativelo tendencidk kozott érdekes figyelmet szentelni annak, hogy a Baby Boomer
generacid szamara ez a téma kiilonosen fontosnak tiinik, sokkal hangstilyosabb, mint az
X vagy az Alfa generaciok szamara. Ez a megfigyelés arra utalhat, hogy a balesetek
csokkentésének potencialis eldnyeit a Baby Boomer generacio tagjai kiemelten értékelik,
¢s esetikkben ez lehet az egyik meghatarozd tényez0 az oOnvezetd technoldgidk
elfogadasaban.

A generacidparonkénti dsszehasonlitdsban érdekes modon hdrom generacios parnal nem
tapasztalhatd szignifikans kiilonbség. Kiilondsen figyelemre méltd az X generdciod
szerepe, mivel sem a Z, sem a Y, sem pedig a Baby Boomer generacidval valo
0sszehasonlitas soran nem figyelhetd meg szignifikans eltérés. Ez arra utalhat, hogy az X
generacio atfogobb kapcsolatban all a koriilotte 1évo generacids csoportokkal, és kevésbé
érinti Oket az iddbeli tavolsag.

Ennek az érdekes megfigyelésnek tobb lehetséges magyarazata is van. Egyrészt az X

generacio tagjai gyakran hivnak életre hidakat kiilonb6z0 korosztalyok kozott, és kevésbé
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¢lik meg olyan élesen a hatarokat, mint més generaciok. Masrészt az X generacio olyan
idészakban nétt fel, amikor jelentds tarsadalmi és technoldgiai valtozasok zajlottak, igy
lehet, hogy ezek az altalanos értékek és tapasztalatok altalanosabbak és kevésbé generacio
specifikusak voltak. (21. tablazat)

Ugyanakkor érdemes megjegyezni, hogy a jelenlegi vezetdi réteg, azaz az X generacio
tagjai, viszonylag kevésbé hisznek az Onvezetd rendszerek baleset csokkentd
képességében.

A Kruskall-Wallis proba csak azt mutatja be, hogy a csoportok kozott van-e kiilonbség,
vagy nincs, de azt mar nem, hogy mely csoportok kozott. Tovabbi vizsgalathoz paronként
érdemes elvégezni az 6sszehasonlitast, melynek megfeleld eszkoze Likert skalas adatok
esetében a Mann-Whitney u-proba. [156] A kovetkezOkben a generaciokon beliili

eltérésekre pobalok valaszt keresni.

3.5.2.4 Hasznalna 6nvezet6 autot kérdés generacidinak paronkénti vizsgalata
A statisztikai elemzés elvégzése utan lathato, hogy egyediil az X és az Y generaciok
kozott nincs szignifikans eltérés abban a kérdésben, hogy hasznalnanak-e onvezetd

jarmivet (15. abra) (22. tablazat).

Hasznhalha Snvezetd autot

Alfa Z Y X Baby Boomer

Generaciok

15. dbra Hasznalna 6nvezetd autdt? Kruskal-Wallis teszt Forras: Sajat kutatds N=8663.
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A kutatas azon kérdésre dsszpontositott, hogy az Alfa, az X és a Baby Boomer generacio
hogyan értékeli az onvezetd jarmiivek hasznalatat. Az eredmények azt mutatjdk, hogy
mind az Alfa, mind az X genericidé magasabb tartomanyban értékeli az Onvezetd
jarmuvek hasznalatat, azonban az atlagérték mindkét generacié esetében megegyezik a
4-es kategoriaval. Az érdekes részlet itt az, hogy a Baby Boomer generacié esetében az
érték joval alacsonyabb az 6t0s skalan, jelezve, hogy ez a generaci6 altaldban elutasitobb
a technologia hasznalata irant, kiilondsen az 6nvezetd jarmiivek terén. Az atlagos érték a
4-es kategorianal alacsonyabb, ami arra utal, hogy a Baby Boomer generacio tagjai
inkabb tartézkodnak az onvezetd technoldgia elfogadéasatdl vagy a hasznalatatol. Ez a
kiilonbség a generaciok kozott az onvezetd jarmivek iranti attitidokben jelentds lehet, és
valoszintileg szdmos tényezotol fiigg, beleértve a technologiai tapasztalatokat, a bizalmat
¢s az innovaciokhoz vald hozzdallast. A Baby Boomer generdcio tagjai esetében a
technologiaval szembeni elutasitas lehet, hogy az életstilusukhoz, értékrendjliikhoz vagy
¢letkorukhoz kapcsolodd szempontokon alapul. Ezek az eredmények fontosak lehetnek
az autdipar és a technoldgiai vallalatok szdmara, mivel segithetnek megérteni a kiilonb6z6
generaciok eltérd attitlidjeit az 6nvezetd technoldgidk felé. Ezen informaciok birtokédban
célszerlibb és hatékonyabb stratégidkat dolgozhatnak ki, amelyek célzottan reagalnak az
egyes generaciok kiillonboz6 igényeire és aggodalmaira, és ezzel elGsegithetik az

onvezetd jarmiivek szélesebb korli elfogadasat a tarsadalomban.

Generacioparonkénti 6sszehasonlitas
Generacioparok p
Baby Boomer generacio-Z generacio 0,000
Baby Boomer generacio-Y generacio 0,000
Baby Boomer generacio-X generacid 0,000
Baby Boomer generacio-Alfa generacio 0,000
Z generacio-Y generacio 0,000
Z generacio-X generacio 0,000
Z generacio-Alfa generacio 0,000
Y generacid-X generacio 0,253
Y generacio-Alfa generaciod 0,001
X generacio-Alfa generacio 0,037

22. tablazat Hasznalna jarmiivet? kérdés generacids Osszehasonlitdsa paronként. Forras:
sajat kutatds N=8663.

Az 22. tablazat alapjan megallapithato, hogy az X és Y generaciok kozott a vizsgalt parok

kozott a legerdsebb eltérés értéke 0,253, ami kiemeli ezt a generacios part az
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Osszehasonlitasban. Az Y generacio ¢s az Alfak kozott a leggyengébb az eltérés, ami
hangsulyozza ezen generaciok kozotti hasonlosagot. Tovabba szignifikdns kiillonbség
figyelheté meg az X generacio és az Alfak kozott, ahol az eltérés értéke 0,37. Ugyanakkor
a tobbi generacidés paron beliill nem tapasztalhatd szignifikédns kiilonbség a vizsgalt
mutatok tekintetében. Ezen eredmények Osszessége mutatja a kiilonbdzd generaciok
kozotti valtozatossagot €s hasonlosagokat, ami fontos szempont a generacios viselkedési

mintdzatok és preferenciak megértésében.

Az dnvezetd rendszer noveli az )
N |Atlag| Szorés
auto értékét

Alfa generacio 1983 | 2,44 | 1,103
Z generacio 1665 | 3,50 | 0,805
Y generacio 1931 | 2,78 1,368
X generacio 1686 | 1,64 0,747
Baby Boomer generacio 1398 | 1,54 0,724

23. Téablazat Az onvezetd rendszer noveli az auto értékét Forras: Sajat kutatds N=8663.

A kutatasom eredményei azt mutatjak, hogy az dnvezetd rendszer integracidja pozitiv
hatdssal van az aut6 értékére, és érdekes mdodon a Z generacio adta a legmagasabb értéket
ebben a tekintetben. Ezen eredmények alapjan feltlind, hogy az Y generacio koveti a Z
generaciot, mig az Alfa generacio csak a harmadik helyen all ebben a rangsorban. Ez az
eredmény azt sugallja, hogy a fiatalabb generacidk korében nagyobb az elvéards az
onvezetd technoldgiaval felszerelt jarmiivek irdnt, és értékelik annak pozitiv hatasait az
auto értékére. Az Y generaciora jellemzd kiilondsen fokozott pénziigyi érdeklddés is
megjelenik ebben a kontextusban. Ez azt jelzi, hogy az Y generdci6 tagjai nem csupan az
autdvasarlas, hanem az autdérték novekedése €s fenntartdsa szempontjabol is komoly
figyelmet szentelnek a pénziigyi szempontoknak. Ez Gsszhangban lehet az onvezetd
rendszer pozitiv hatdsaval az aut6 értékére, amely befolydsolja a generdcio specifikus
preferencidkat és értékrendeket. Erdekes megfigyelni, hogy a két idésebb generacional
(X és Baby Boomer) ez a szoros kapcsolat a pénziigyi érdeklodéssel és az onvezetd

technologia értékelésével nem ilyen mértékben jellemz6. Ez arra utalhat, hogy a fiatalabb
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generaciok korében az Onvezetd rendszer és az autdérték kozotti kapesolat fontosabb

szempont lehet, és nagyobb befolyassal bir a vasarlasi dontéseikre. (23. tablazat)

3.5.2.5 Vasarolna onvezeto funkciot a jaArmiivébe kérdés generacioinak paronkénti
vizsgalata
Abban a kérdésben, hogy vasarolna-e 6nvezetd funkcidt a jarmiivébe, a Y-Z generaciok,

a X-Z, illetve X-Y generacioparok kozott nincs szignifikans eltérés (16.4bra,24. tablazat)

3.5.2.5 Vasarolna 6nvezet6 funkciot a )
. N Atlag Szoras
jarmiivébe?
Alfa generacio 1983 1,78 0,755
Z generacio 1665 1,64 0,747
Y generaciod 1931 1,66 0,763
X generacid 1686 1,68 0,738
Baby Boomer generacid 1398 1,54 0,722

24. tablazat Az onvezetd rendszer csokkenti a balesetek szamat Forrds: Sajat kutatds

N=8663.

Szignifikans eltérések figyelhetok meg a X, Y és Z generaciok kozott, melyek alapjat
azonban nem csupan az életkor, hanem a generaciokra jellemzd kulturalis és technologiai
kontextus is meghatarozza. A Z generacid gondolkodasa jelentds mértékben kiilonbozik
a X és Y generaciokétol, részben azaltal, hogy a Z generacié mar a digitéalis korszakban
nott fel, mig az X és Y generaciok még a digitalis forradalom idészakéaban alakitottak ki
értekrendjiiket és gondolkoddsmodjukat. A Z generacid tagjai gyakran az Onvezetd,
0nallo gondolkodasra torekednek, és keveésbé hajlamosak elfogadni a hagyomanyos
hierarchikus strukturakat vagy autoritativ szemléletmodot. Ebben az értelemben a Z
generacid értékrendje és viselkedési mintazatai gyakran eltérnek az X és Y
generaciokétol, amelyek gyakran még hagyomanyosabb értékrendet vagy munkakultarat
kovetnek. Az ilyen jellegli kiilonbségek a generaciok kozott nem kizardlagosak a Z
generdciora, hanem altalanos tendencidk, amelyek az 1d6 muldsaval folyamatosan

alakulnak és valtoznak. Az X és Y generaciok kozott is megfigyelhetdek hasonlod
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valtozéasok ¢és eltérések, melyek a kornyezeti és tarsadalmi tényezok hatdsara alakulnak

ki. ( 24. tablazat)

2
| | I |
1

Zz Y X

Alfa

armivébe

armuve

funkciétaj

6

Ina 6nvezet

araso

\'

Baby Boomer

Generaciok

16. abra Vasarolna onvezetd funkciot? kérdés generacids Osszehasonlitdsa paronként.
Forras sajat kutatds N=8663.

A kutatas azt vizsgalta, hogy az emberek hajlandoak-e vasarolni dnvezetd funkcidt, és
érdekes modon az eredmények azt mutatjak, hogy a Z generacié és a Baby Boomer
generacid esetében az atlagos valaszok azonosak: mindkét generacid atlagban nem
valasztana ezt az opcidt. Az adatokbol latszik, hogy a Z generacid, mely az dnvezetd
technologidkat leginkabb elfogadd generdcionak szamit, nem preferdlnd annyira az
onvezetd funkcidt vasarlaskor, inkabb 0j autot valasztana. Ez azt sugallhatja, hogy bar
pozitivan értékelik az 6nvezetd technoldgiakat, mégsem érzik gy, hogy most konkrétan
ezt a funkciot vasarolndk meg. A Baby Boomere generacio esetében az atlagos valaszok
ugyancsak a "nem" kategéridban vannak, de az észlelhetd kiilonbség az, hogy ez a

generacio arérzékenyebbnek tlinik. (16. abra)
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Generacioparonkénti 6sszehasonlitas
Generacioparok p

Baby Boomer-Z generacio 0,000
Baby Boomer-Y generacio 0,000
Baby Boomer-X generacio 0,000
Baby Boomer-Alfa generacio 0,000
Z generacio-Y generacio 0,671
Z generacio-X generacio 0,060
Z generacio-Alfa generacio 0,000
Y generacio-X generacio 0,127
Y generacio-Alfa generacio 0,000
X generacio-Alfa generacio 0,000

25. tablazat Vasarolna onvezetd funkciot? kérdés generacios dsszehasonlitasa paronként.
Forrés: sajat kutatas N=8663.

Ez azt jelenti, hogy a Baby Boomer generacio tagjai valdsziniileg kevésbé lennének
hajlandéak az onvezetd funkcid vasarlasara, ha az magasabb koltséggel jarna, és inkabb
olyan autdt valasztananak, amely nem tartalmazza ezt a technologidt. Ezen kiviil fontos
megjegyezni, hogy a Baby Boomer generacio a kutatasban a legelutasitobb az 6nvezetd
technologiaval szemben. Ez az eredmény érdekes lehet, hogy megértsiikk az okokat,
példaul, hogy az elutasitdas mogott milyen értékrendi vagy bizalmi tényezék huzddnak

meg. (25. tablazat)

A kutatas azon kérdésre dsszpontositott, hogy az Alfa, az X és a Baby Boomer generacio
hogyan értékeli az onvezetd jarmiivek hasznalatat. Az eredmények azt mutatjak, hogy
mind az Alfa, mind az X generacid6 magasabb tartomanyban értékeli az Onvezetd
jarmiivek hasznélatat, azonban az atlagérték mindkét generacio esetében megegyezik a
4-es kategoriaval. Az érdekes részlet itt az, hogy a Baby Boomer generacio esetében az
érték joval alacsonyabb az 6tos skalan, jelezve, hogy ez a generécio altalaban elutasitobb
a technoldgia hasznalataval szemben, kiilondsen az 6nvezetd jarmiivek terén. Az atlagos
érték a 4-es kategorianal alacsonyabb, ami arra utal, hogy a Baby Boomer generacio tagjai
inkabb tartdzkodnak az onvezetd technoldgia elfogaddsatdl vagy a hasznalatatol. Ez a
kiilonbség a generaciok kozott az onvezetd jarmiivek iranti attitlidokben jelentds lehet, és
valoszintlileg szamos tényez6tdl fiigg, beleértve a technologiai tapasztalatokat, a bizalmat
€s az innovaciokhoz vald hozzaallast. A Baby Boomer generacio tagjai esetében a
technoldgidval szembeni elutasitas lehet, hogy az ¢életstilusukhoz, értékrendjiikhoz vagy

¢életkorukhoz kapcsolodd szempontokon alapul. Ezek az eredmények fontosak lehetnek
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az autoipar és a technoldgiai vallalatok szamara, mivel segithetnek megérteni a kiilonb6z6
generaciok eltérd attitiidjeit az onvezetd technoldgidk irant. Ezen informacidk birtokaban
célszeriibb és hatékonyabb stratégidkat dolgozhatnak ki, amelyek célzottan reagalnak az
egyes generaciok kiilonbozd igényeire €s aggodalmaira, ¢és ezzel eldsegithetik az
onvezetd jarmiivek szélesebb korl elfogadasat a tarsadalomban.

Az els6 hipotézisem feltételezte, hogy Onvezetd jarmiivek hasznaléi bazisa
generacidspecifikus elemeket tartalmaz.

A fent elemzett kérdésekre adott valaszok alapjan, melyeket kiértékelve lathattuk, hogy
minden kérdésben szignifikdns elétérés mutatkozott az 6t generdcidra vonatkozoan,
mindamellett, hogy egyes generacioparokndl nem minden esetben volt eltérés. Ezaltal a

H1/A hipotézisemet igazoltnak tekintem.

3.5.2.6 Mennyit koltene Onvezeté funkciora kérdés generacidinak paronkénti

vizsgalata

Mennyit kdltene Snvezetd funkciora?

Alfa z Y X Baby Boomer

Generaciok

17. 4bra Mennyit koltene Onvezetd funkciora? kérdés generacids Osszehasonlitdsa
paronként. Forras: sajat kutatas N=8663.
A kutatds soran felmeriilt a kérdés, hogy mennyit koltenének az egyes generaciok. A

valaszok atlagaban érdekes modon azt latjuk, hogy minden egyes generacional nincs

87



szamottevo eltérés az atlagértékek kozott. Azaz, atlagos koltési szintjiik hasonlé mind a
Z, mind az X, mind a Baby Boomer generacionak. Az atlagértékek mellett érdemes
megvizsgalni a maximalis és minimalis koltési értékeket is, mivel ezek tovabbi érdekes
informaciokat nyujthatnak. Ebben a tekintetben megfigyelhetd, hogy a Baby Boomer
generacid esetében volt egy kivétel, mivel itt a maximalis koltési érték alacsonyabb volt,
ez az egyediili ilyen tipust eltérés. Ez az adat arra utalhat, hogy a Baby Boomer generacio
tagjai kevésbé voltak hajlamosak kiemelked6en magas 6sszeget elkdlteni, és a valaszok
kozott kevésbé voltak szélsOséges értékek. Ez lehet, hogy a generadciora jellemzo

koltekezési szokasokra vagy értékrendre vezethetd vissza. (17. abra)

Generacioparonkénti 6sszehasonlitas

Generaciok p.

Baby Boomer-Alfa generacio | 0,001
Baby Boomer-Z generacio 0,000
Baby Boomer-Y generacio 0,000
Baby Boomer-X generacio 0,000
Alfa generacio-Z generacio 0,499
Alfa generacio-Y generacio 0,000
Alfa generacio-X generacio 0,000

Z generacio-Y generacio 0,000
Z generacio-X generacio 0,000
Y generacid-X generacio 0,110

26. tablazat Mennyit koltene onvezetd funkciora? kérdés generacids Osszehasonlitdsa
paronként. Forras: sajat kutatds N=8663.

2 szignifikans kiilonbség figyelhetd meg, az egyik az Alfa és Z generacio kozott, valamint
Y generacio és az X generacio kozott. Az Alfa és a Z generacio kozotti kiilobség erés,
melynek jellege a koltés intezitdsa, amely észrevehetd az dnvezetési hajlandosagbdl is.

(26. tablazat)
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3.5.2.7 Mennyire bizna egy oOnvezeté6 rendszerben? kérdés generacidinak

paronkénti vizsgalata

Mennyire bizna egy 6nvezetd rendszerben? | N |Atlag| Szoras

Alfa generacio 1983 | 2,95 1,370

Z generacio 1665 | 2,77 | 1,347

Y generacio 1931 2,89 | 1,359

X generacid 1686 | 2,85 | 1,360

Baby Boomer generacid 1398 | 2,73 | 1,361

217. tablazat Az dnvezetd rendszer ndveli az autd értékét Forras: Sajat kutatas N=8663.

Jol latszodik, hogy az Alfa generacio jobban bizik az dnvezetd rendszerekben, mint a

tobbi generacid, és az is latszodik, hogy a jelenleg aktiv autovezetdi réteg is bizik a

technologidban, mert altala nd a jarmiive értéke. Bar ez ellentétes, mivel korabban azt

mondtak, inkabb ujat vasarolnanak, mint beépitenék. Ez értelmezhetd, hogy tudjak, hogy

a noveli az értéket, de mint utdlagos beépités nem fogadjak el. (27. tablazat)

Generacioparonkénti 6sszehasonlitas

Generaciok p.
Baby Boomer generacio-Z generacio 0,42
Baby Boomer generacio-X generacio 0,014
Baby Boomer generacio-Y generacio 0,001
Baby Boomer generacio-Alfa generacié | 0,000
Z generacio-X generacio 0,081
Z generacio-Y generacio 0,006
Z generacio-Alfa generacio 0,000
X generacio-Y generacio 0,332
X generacio-Alfa generaciod 0,032
Y generacio-Alfa generaciod 0,226

28. tablazat Mennyire bizna egy Onvezetd rendszerben? kérdés
Osszehasonlitasa paronként. Forras: sajat kutatds N=8663.

generacios

A generaciok kozotti szignifikans kiilonbségek egyértelmiien megmutatkoznak az

onvezetd rendszerek iranti bizalomban. Az X és Y generaciok kozott kiillonbség

tapasztalhatd, kiilondsen az Y generacid részérdl, ahol magasabb a rendszerbe vetett
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bizalom. Az Y generacio tagjai, akik a technologiai forradalom korszakaban ndttek fel,
val6szintileg nyitottabbak az innovativ megoldasokra és magabiztosabbak az ilyen tipusu
technologiak hasznalatiban. Ezzel szemben a Baby Boomer generacional az dnvezetd
rendszerbe vetett bizalom a legalacsonyabb a generaciok kozott. A Baby Boomer
generacid tagjai sokszor a hagyomanyos vezetési modszerekhez szoktak, és nehezen
fogadjak el az Onvezetd autokban rejld Ujitasokat. (28. tablazat) Az ¢ szamukra az
OnvezetO rendszerek hasznalata jelentOs kihivasokat €s bizalmi problémakat vet fel, ami
értheté modon alacsonyabb bizalommal parosul. Ez a kiilonbség generaciok kozott nem
csupan technoldgiai hozzaallasukban mutatkozik meg, hanem az életstilusukbol,
¢életkorukbdl, és a technoldgiai fejlodés altal meghatarozott €élményeikbdl is fakad. Az Y
generacid tagjai gyakran latjdk az Onvezetd rendszereket kényelmes ¢€s innovativ

megoldasként, mig a Baby Boomer generdcidhoz tartozok inkabb tartézkoddbbak és

ovatosabbak lehetnek az ilyen tipusu technologiai valtozasokkal szemben.

3.5.2.8 Mennyire valtoztatja meg az onvezetési technologia a vezetés biztonsagat

kérdés generacidinak paronkénti vizsgalata

A 29. tablazatban lathatd, hogy a Y generacid a leginkabb elfogadd a technoldgia
valtozasaval kapcsolatban. Ez azt jelenti, hogy a Y generdci6 tagjai nagyobb
valoszintiséggel fogadjak el, és alkalmazzék az 0j technologidkat, mint mas generaciok
tagjai. Emellett megallapitottam, hogy a valaszadok k6zott nincs jelentds kiilonbség a
véleményekben, vagyis a legtobb generacid hasonléan gondolkodik a technoldgia
valtozasarol. Az X generacid azonban az elutasitobb csoportba tartozik, bar csak kis
kiilonbséggel, mindossze 2 szazalékponttal a kovetkezd generaciotdl. Ez azt jelenti, hogy
bar az X generaci6 altalaban kevésbé fogadja el az 1) technologiakat, mint a Y generacio,
még mindig nincs jelentds kiilonbség a vélemények kozott, €s az X generacid is

viszonylag nyitott a technoldgia valtozasaira, bar kisebb mértékben.
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Mennyire valtoztatja meg az onvezetési ) )
' . N |Atlag| Szoras
technologia a vezetés biztonsagat?

Alfa generacio 1983 | 2,99 | 1,350
Z generacio 1665 | 2,96 1,353
Y generacid 1931 | 3,01 1,339
X generacid 1686 | 2,87 1,310
Baby Boomer generacio 1398 | 2,89 | 1,361

29. tablazat Mennyire valtoztatja meg az dnvezetési technologia a vezetés biztonsagat

Forras: Sajat kutatas N=8663.

A generaciok kozott minddssze 3 helyen nem mutatkozik szignifikans kiilonbség Alfa X
¢és Baby Boomer generaciok kozott. A vizsgalt kérdésben a tobbi generacid kozott eltérés
mutatkozik, melyek Z és Alfa generaciok kozott a legerésebben kiemelkednek. Az adatok
azt mutatjak, hogy az Alfa és Z generaciok kozotti kiilonbségek sokszor élesebbek, mint
az Alfa, X és Baby Boomer generaciok kozotti eltérések. Ez az informacié fontos lehet
az intergeneracios kapcsolatok és kommunikacidé megértésében és hatékony kezelésében,

kiilonésen a valtozo tarsadalmi és technologiai kontextusokban. (30. tablazat)

Generacioparonkénti 6sszehasonlitas
Generaciok p.

X generacio-Baby Boom generacid 0,718
X generacid-Z generacio 0,074
X generacio-Alfa generacio 0,011
X generacio-Y generacio 0,002
Baby Boom generécio-Z generacio 0,180
Baby Boom generacio-Alfa generacio 0,041
Baby Boom generacio-Y generacid 0,009
Z generacio-Alfa generacio 0,496
Z generacio-Y generacio 0,192
Alfa generacio-Y generacio 0,511

30. tablazat Mennyire valtoztatja meg az dnvezetési technoldgia a vezetés biztonsagat?
kérdés generacios Osszehasonlitasa paronként. Forrés: sajat kutatas N=8663.
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3.5.2.9 Mennyire érezné magat biztonsiagban egy oOnvezet6 autéban? kérdés

generacioinak paronkénti vizsgalata

Mennyire érezné magat biztonsagban egy )
N |Atlag| Szorés
onvezetd autoban?

Alfa generacio 1983 2,92 | 1,350
Z generacio 1665 | 2,78 | 1,368
Y generacio 1931 | 2,79 | 1,361
X generacid 1686 | 2,86 1,340
Baby Boomer generacid 1398 | 2,79 | 1,408

31. tablazat Mennyire érezné magat biztonsagban egy onvezetd autdban? Forras: Sajat

kutatas N=8663.

Az egyes generaciok kozott a 31. tablazat alapjan nem mutatkozik 1ényeges kiillonbség.
Azonban, ha tovabb vizsgaljuk a 32. tablazatot, tovabbi kiillonbségek rajzolddnak ki. Ezek
az adatok mélyebb betekintést nyujtanak a generaciok kozotti dinamikékba és
preferencidkba. A 32. tdblazat lehetdévé teszi szdmunkra, hogy finomabb arnyalatokat
¢észleljlink az egyes generaciok viselkedésében, értékrendjében ¢€s attitlidjében. Ezek az
eredmények segithetnek jobban megérteni €s személyre szabni a kiillonb6z6 generacidok
szamara kinalt szolgaltatasokat, termékeket és politikakat, hogy jobban illeszkedjenek az

egyes csoportok igényeihez és elvarasaihoz.

Generacioparonkénti 6sszehasonlitas
Generaciok p.
Z generacio-Baby Boomer generacio 0,816
Z generacio-Y generacio 0,650
Z generacio-X generacio 0,087
Z generacio-Alfa generacio 0,002
Baby Boomer generacio-Y generacio 0,848
Baby Boomer generacio-X generacio 0,161
Baby Boomer generacio-Alfa generacio | 0,006
Y generacid-X generacio 0,187
Y generacio-Alfa generaciod 0,005
X generacio-Alfa generacio 0,176

32. tablazat Mennyire érezné magat biztonsagban egy oOnvezetd autoban? kérdés
generacids 0sszehasonlitasa paronként. Forras: sajat kutatds N=8663.
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Abban a kérdésben, hogy mennyire érezné magat biztonsagban egy onvezetd autoban,
meglepd modon a valaszokban a Z, Alfa és Baby Boomer generaciok kozott nincs
szignifikans eltérés. Ez azt jelenti, hogy a harom generacio tagjai hasonloképpen
viszonyulnak az 6nvezetd autdk biztonsagdhoz, és hasonld mértékben érzik magukat
komfortosnak ebben az 01j technologiai kornyezetben. Ez az eredmény azt sugallja, hogy
az autonom jarmiivek elfogadottsaga €s biztonsagérzete ativel a generdcios hatarokon, és
inkabb a technologiai kényelem ¢és biztonsag absztrakt fogalmaira alapozodik, mintsem

generacios elditéletekre vagy tapasztalatokra.

I/A. hipotézisem feltételezte, hogy az Onvezetd jarmiivek haszndloéi bazisa
generacidspecifikus elemeket tartalmaz. A fenti elemzésekben lathattuk, hogy minden
kérdést vizsgilva szignifikans kiilonbséget talaltunk a generdciok kozott.
Generacioparokra bontva a vizsgalatot néhany esetben, tobbnyire az egymas utani
generaciok kozott, nem mutatkozott szignifikans kiilonbség. A hipotézisem igazolast
nyert, az oOnvezetd jarmiivek haszndloi bazisdban generacidspecifikus elemek
kimutathatok.

I/A Tézis: Az Onvezetd jarmilivek hasznaldi bazisa generaciospecifikus elemeket

tartalmaz.

3.5.3 A Mann-Whitney U préoba bemutatasa

Mann-Whitney U proba, mas néven Mann-Whitney U teszt vagy Mann-Whitney-
Wilcoxon teszt, egy nemparametrikus statisztikai proba, amelyet két fiiggetlen minta
kozotti kiilonbség vizsgalatara hasznalnak. A nemparametrikus probéak olyan statisztikai
modszerek, amelyek nem feltételezik a populaciok normalis eloszlasat.

A Mann-Whitney U proba azt vizsgalja, hogy két minta kozott van-e szignifikans
kiilonbség a rangsorolt értékek alapjan. A modszer 1ényege, hogy Gsszehasonlitja a két
minta §sszes elemeinek rangsorat, és kiszamolja, hogy melyik minta kapott atlagosan
magasabb rangot. Ennek alapjan megallapitja, hogy van-e statisztikailag szignifikdns
kiilonbség a két minta kozott.

A Mann-Whitney U prébanak az alapja az, hogy ha a két minta k6zott nincs kiilonbseég,
akkor az egyik minta elemeinek rangjainak 6sszege hasonlo lesz a masik mintdéhoz. Ha
viszont van kiilonbség a mintak kozott, akkor az egyik minta elemeinek rangjainak
Osszege altalaban magasabb lesz, mint a masiké.

Ez a proba alkalmazhat6, amikor a valtozok nem normalis eloszlasuak, vagy amikor a

mérési skaldk csak rangsorolt adatokat szolgaltatnak. Gyakran hasznaljak példaul az
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orvostudomanyban vagy a tarsadalomtudomanyokban, amikor a két csoport kozotti
kiilonbségeket vizsgaljak.
A Mann-Whitney U prébat altalaban a kovetkezo hipotézisek tesztelésére alkalmazzak:
e Null hipotézis (HO): Nincs szignifikans kiilonbség a két minta kozott.
o Alternativ hipotézis (H1): Van szignifikans kiilonbség a két minta kdzott.
A proba eredményeként egy U statisztikdt kapunk, amely alapjan eldonthetjiik, hogy
elutasitjuk-e a null hipotézist vagy sem. Altalaban a kritikus értékeket vagy a p-értékeket
hasznaljuk az eredmények értékeléséhez. A Mann-Whitney U proba azt jelenti, hogy az
eredmények kozott van-e szignifikans kiillonbség, de nem mond semmit az okokrol vagy

az Osszefliggésekrol.

3.5.4 A Mann-Whitney U préba a nemek osszehasonlitasara

Amellett, hogy az emberi viselkedés kulcsszerepet jatszik a kozlekedési balesetekben,
fontos megvizsgalni a nemek kozotti kiillonbségeket vezetési szokéasaikban €s a baleseti
statisztikdkban. Szamos tanulmény ramutatott a férfiak és nék kozotti vezetési stilusok és
viselkedésbeli kiilonbségekre. Példaul, altaldnossagban elmondhatd, hogy a férfiak
gyakrabban hajlamosak az agresszivabb vezetési stilusokra, mig a ndék inkabb a
biztonsagosabb ¢és koriiltekintdbb vezetési szokasokat részesitik elényben.

Ezenkiviil a baleseti statisztikdk is arulkodnak bizonyos nem-specifikus trendekrol.
Példaul, bar a férfiak altalaban tobbet vezetnek, és nagyobb valoszinliséggel vesznek részt
balesetekben, bizonyos tipusii balesetek, példaul a lassti sebességl iitkozések vagy a
parkolasi incidensek, gyakrabban fordulhatnak eld ndi vezetdk esetében. Az ilyen
kiilonbségek megértése segithet célzottabb intézkedések kidolgozasdban a kozuti
biztonsag novelése érdekében.[157], [158] Természetesen, az adatok parametrikus vagy
nem parametrikus jellege az elemzés modjanak kivéalasztasdban kulcsfontossag
szempont. A nemek kozotti megoszlasanak nem parametrikus jellege indokolja a Mann-
Whitney U proba hasznalatat.

A nem parametrikus adatelemzés altalanossagban rugalmasabb megkozelitést kinal az
olyan adathalmazokra, amelyek nem felelnek meg a parametrikus statisztikai probak altal
tamasztott feltételeknek. A nem parametrikus probak, mint példaul a Mann-Whitney U
proba, nem igénylik az adatok pontos eloszldsanak ismeretét, és kevésbé érzékenyek az
adatokban esetlegesen elofordulo szélsdséges értékekre vagy kis mintaméretekre.

A nemek kozo6tti megoszlas elemzése gyakran olyan teriileten fontos, ahol az adatok nem

rendelkeznek normalis eloszlassal, és/vagy amikor a valtozok rangsorolhatoak, de nem
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mérhetdek intervallumokban vagy aranyokban. Az ilyen tipust adatokkal valo munka
soran a Mann-Whitney U proba egy hatékony eszkdz lehet a nemek kozotti kiilonbségek
vizsgalatara és statisztikailag értékelhetové tételére.

Tehat, mivel az adatok nem parametrikusak a nemek megoszlasanal, a Mann-Whitney U
proba egy megfeleld eszkoz a kiillonbségek statisztikai értékelésére és kimutatdsara. A
proba segitségével lehetdség nyilik arra, hogy megbizhato kovetkeztetéseket vonjunk le
a nemek kozotti potencialis kiilonbségekrol, anélkiil, hogy az adatokat torzitanank vagy

figyelmen kiviil hagynank azok jellegzetességeit.

Férfi N6

Atlag | Szoras | Atlag | Szoras p
Hasznalna onvezeto autot? 265 1,202| 250| 1,165 0.000
Varasolna onvezetoé funkciot a
jarmiivébe? 1,71 0,785 1,63| 0,712 0,000
Mennyit koltene 6nvezeto funkciora? 159| 1,602| 1,40| 1,461 0.000
Onvezeté rendszer legyen olcs6 257 1,087 250| 1,070 0.007
Onve,zeto rendszer egyszeriisitse a 311| 0870 3.16| 0855
vezetést 0,003
Onvezetd rendszer tegye gyorsabba a
kozlekedést 2,85 09%6 2,86 0,982 0,793
aneze:[o ,rendszer novelje a kozlekedés 344| 0791| 341| 0845
biztonsagat 0,662
Onvezetd rendszer novelje az autd értékét 2,45| 1,096 2,46| 1,095 0.601
Onvezeté rendszer névelje az utasok
biztonsagat 343| 0815 346 0816 0,007
Or}ve,zeto rendszer csokkentse a balesetek 352| 0802 351| 0831
szamat 0,918
Mennyire bizna egy onvezetd rendszerben? | 2,86| 1,361| 2,83| 1,362 0.284
Mennyire valtoztatja meg az 6nvezetési
technologia a vezetés biztonsagat 297| 1,338) 293 1346 0,092
Mennyire €rezné magat biztonsagban egy
Onvezetd autdban? 2,86 1373) 280) 1356 0,050

33. Téablazat Férfiak és n6k valaszainak atlaga, szorasa, valamint a Mann-Whitney U teszt
eredménye. Forras: sajat kutatas N=8663.

Az Onvezetés jellegére vonatkozo kiillonbségek és azok szignifikdns jelentdsége
kiemelkedd fontossdgi a technoldgia fejlédése €s az Onvezetd jarmiivek elterjedése

szempontjabol. Az olyan vizsgdlatok, amelyek az Onvezetés jellegét ¢érintik,
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hozzajarulnak a technoldgiai fejlesztésekhez és az dnvezetd jarmiivek biztonsagosabba
tételéhez. Ami a biztonsagot illeti, az Onvezetd jarmiivekkel kapcsolatos kutatdsok
kulcsfontossagtiak a kozuti kozlekedés jovojének alakitasaban. Azokon a teriileteken,
ahol nem mutatkozik szignifikans kiilonbség az onvezetés €s a hagyomanyos vezetés
kozott, azokra a biztonsagi intézkedésekre és tervezési elemekre kell dsszpontositani,
amelyek javitjdk az oOnvezetd jarmiivekkel kapcsolatos kozlekedésbiztonsdgot és a
felhasznalok bizalmat ezen technologiak irant. A részletes vizsgalatok, amelyek csak
azokat a teriileteket érintik, ahol kiilonbség mutatkozott az 6nvezetés jellegében, relevans
¢és értékes informaciokkal szolgdlnak a tervezok, mérnokok és dontéshozok szamara.
Ezek az eredmények lehetdové teszik szamukra, hogy finomhangoljdk az Onvezetd
rendszereket, optimalizaljadk a felhasznaloi élményt, és tovabb ndveljék az Onvezetd

jarmiivek biztonsagat és hatékonysagat.

fgy tehat, az onvezetés jellegére vonatkozo kiilonbségek és azok szignifikans jelentdsége
kiemelkedd fontossagut mind a technologia fejlesztése, mind a kozati kozlekedés
biztonsdganak szempontjabol. Az ilyen jellegli vizsgalatok eredményei segithetnek
elérehaladni az Onvezetd jarmivek tervezésében és fejlesztésében, hogy a jovobeli

kozlekedés még biztonsagosabb és hatékonyabb legyen. (33. tablazat)

Megvizsgalva a 6 kérdést, melynél szignifikdns eltérés mutatkozott, mindosszesen 1
esetben tapasztalhatd valosdgos kiillonbség az utasok biztonsagaval kapcsolatban.
Azonban még ebben az esetben sem lehet érdemben kiemelni eltérést, mivel mindossze
0,03 szazalékos kiilonbség figyelhetd meg ebben a kérdéskorben.

I1. hipotézisem feltételezte, hogy az dnvezetd technoldgidval szemben elvart biztonsagi
kérdésekben nem mutatkoznak kiilonbségek a férfiak és a nék kozatt.

Az adatelemzés elvégzése utan fény deriilt arra, hogy par kérdésben szignifikdns
kiilonbség mutatkozik a férfiak és a ndk elvarasaiban az dnvezetd technologia terén a
feltett kérdésekben.

A férfiak vasarolnanak és haszndlnanak szivesebben dnvezetd jarmivet. melyre tobbet is
koltenének. A ndk inkdbb elvarjdk az onvezetd technologiatdl, hogy egyszeriisitse a

kozlekedést.

A biztonsag terén jellenzden nincs kiilonbség a férfiak €s a nok kozott, ugyanugy elvarjak
a kozlekedés biztonsaganak novekedését, a balesetek szdmanak csokkenését az dnvezetd

technologiatol, illetve azonos mértékben éreznék magukat biztonsdgban egy ilyen
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funkcidval ellatott jarmiiben. Egy biztonsagi kérdésben mutatkozik szignifikans
kiilonbség, a ndék elvarasai magasabbak az utasbiztonsdg kérdésében, mely

feltételezhet6en a gyermekek fokozott védelmére vonatkozik. [159]

A Mann-Whitney U proba eredményei alapjan a II. hipotézisem igazolast nyert, az
onvezetd technoldgiaval szemben elvart biztonsagi kérdésekben nem mutatkoznak

kiilonbségek a férfiak és a nok kozott.

Il. Tézis: Az Onvezetd technoldgidval szemben elvart biztonsagi kérdésekben nem
mutatkoznak kiilonbségek a férfiak és a ndk kozott, kivéve az utasok védelmét, ahol a

ndk elvarasai magasabbak.

3.5.5 A Mann-Whitney U préba Human- Real 6sszehasonlitasa

Kozlekedési szokasok kiilonbségeinek Osszehasonlitisara hasznaljuk. A humadan-real
végzettség teriiletén az ilyen jellegli vizsgalatok gyakran alkalmazzak a statisztikai
elemzéseket a kiilonféle csoportok kozotti 0sszehasonlitasokra. Az 6nvezetés terén ennek
a 2 csoportnak az Osszehasonlitdsa kulcsszerepet jatszik, hogy milyen tipusu oktatést
kaptak. Azt feltételezem, hogy ekdzott is kiilonbség mutatkozik.

Azonban, a human-real teriiletén gyakran el6fordul, hogy a vizsgalt valtozok nem
feltétleniil normalis eloszldsuak, és/vagy nem teljesiilnek més parametrikus eloszlasi
feltételek sem. Ebben az esetben a Mann-Whitney U proba vagy mas nem parametrikus
tesztek hasznalata javasolt.

A Mann-Whitney U proba egy nem parametrikus teszt, amely alkalmazhato két fliggetlen
minta kozotti kiilonbségek vizsgalatara, amikor a feltételek a parametrikus tesztek
alkalmazasdhoz nem allnak rendelkezésre. Ez azért fontos, mert a nem parametrikus
tesztek rugalmasabbak és kevésbé érzékenyek a valtozok eloszlasanak aszimmetridjara

vagy egyéb eloszlasi feltételeknek valo megfelelésre.
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Real Human

Atlag | Szoras | Atlag | Szoras p

Hasznalna onvezet6 autot 257 1,212 256| 1,157| 0,391
Vérasolna dnvezetd funkciot a jarmiivébe 166| 0,765| 1,67| 0,745| 0,239
Mennyit koéltene 6nvezet6 funkciéra? 157| 1,512 1,74| 1,523| 0,000
Onvezet6 rendszer legyen olcso 2521 1,089 2,48| 1,056| 0,233

Onvezeté rendszer egyszerlsitse a vezetést 3,15| 0,869| 3,14| 0,843| 0,409
Onvezeté rendszer tegye gyorsabba a

kozlekedést 2,83| 0,990| 2,76| 0,983| 0,006
Onvezetd rendszer novelje a kozlekedés
biztonsagat 3,47| 0,785| 3,45| 0,824| 0,659

Onvezeté rendszer novelje az autd értékét 242 1,081| 2,44| 1,068| 0,334
Onvezetd rendszer ndvelje az utasok

biztonsagat 3,47| 0,791| 3,42| 0,856| 0,113
Onvezet6 rendszer csokkentse a balesetek
szamat 3,53| 0,784| 3,49| 0,855| 0,364

Mennyire bizna egy dnvezetd rendszerben? 2,83 1,341| 2,86| 1,362| 0,472
Mennyire valtoztatja meg az onvezetési

technologia a vezetés biztonsagat? 3,000 1,344| 295| 1,331| 0,224
Mennyire érezné magat biztonsagban egy
Onvezetd autoban? 2821 1,367| 2,83 1,366| 0,800

34. Tablazat Human-Real megoszlasara Hipotézisvizsgalat. Forras: sajat kutatds N=8663.
A vizsgalat sordn két fontos teriileten mutatkozott szignifikdns kiilonbség, amelyek
jelentdséggel birnak a kozlekedés és az autovezetés kapcsan. Az egyik aspektus, amelyre
fokuszaltam, az az, hogy a résztvevok eltérd mértékii prioritast tulajdonitottak annak,
hogy a kozlekedést gyorsabba tegyék. Ez az eredmény arra utal, hogy a férfiak és ndk
kozott eltérd megkdozelitések és preferencidk lehetnek a kozlekedés sebességével
kapcsolatban. A masik fontos megfigyelés az, hogy mennyit koltenének Onvezetd
funkciora. Ez az informaci6 fontos betekintést nyujt a résztvevok hajlandosagaba és
érdeklddésébe az autonom vezetési technologidk irant. A kiilonbségek ezen a teriileten
megmutathatjdk a nemek kozotti eltéréseket az 0j technoldgiak iranti fogékonysagban
vagy az autondm vezetési funkciokba vetett bizalomban. Az emlitett két teriilet kiemelése
¢s elemzése megerdsiti, hogy mely aspektusokban mutatkoznak szignifikdns

kiilonbségek. (34. tablazat)

Az eredményként megkaptuk, hogy szignifikans kiilonbség mutatkozott a vizsgalat soran,
azonban alaposan megvizsgalva megallapithatd, hogy a generacidok kozott mégsincs

kiilonbség.
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III. hipotézisem felvetése, hogy az onvezetd technologiara vald nyitottsag kérdésében
mérhetd kiilonbség van a human és real végzettséggel rendelkezdok kozott.
A Mann-Whitney U proba értékeit vizsgalva kijelenthetjiik, hogy a hipotézis kiindulo
feltétele igazolast nyert, kivéve két kérdést, ahol szignifikans kiilonbség mutatkozott a
real és human végzettségliek kozott:

e Onvezetd rendszer tegye gyorsabbd a kozlekedést

e Mennyit kdltene dnvezetd funkcidra
A fentiek alapjan a az alabbi tézis fogalmazhat6 meg:

III Tézis: A human és real végzettséggel rendelkez6k kozott nincs szignifikans
kiilonbség az onvezetd technoldgiara vald nyitottsag kérdésében.
Elvarasok terén egyediil a kozlekedés gyorsabba tételét a real végzettséglick varjak a

technologiatol, illetve a humén végzettségliek tobbet koltenének dnvezetd funkcidra.

3.6 SEM elemzés

A strukturalis egyenletmodellezés (SEM) és az utelemzés olyan hatékony statisztikai
technikak, amelyek dontd szerepet jatszanak a kiilonboz6 tudomanyagak kutatdsanak
elémozditasaban, mivel atfogd keretet kindlnak az Osszetett elméleti modellek
teszteléséhez és validalasahoz. A SEM lehetdvé teszi a kutatok szamara, hogy egyszerre
vizsgaljak a latens és a megfigyelt valtozok kozotti kapcsolatokat, arnyaltabb megértést
nyujtva a megfigyelt jelenségeket befolydsolo mogottes struktirakrol. Az utelemzes, a
SEM egy alcsoportja, a valtozok kozotti kozvetlen ¢€s kozvetett kapcsolatok
modellezésére Osszpontosit, lehetdvé téve a kutatok szamdra, hogy egy feltételezett
modellen beliil bonyolult utakat hatdrozzanak meg és teszteljenek. E technikdk
jelentdsége abban rejlik, hogy képesek kezelni a valtozék kozotti tobbszords
kapcsolatokat ¢€s fliggdségeket, lehetové téve a komplex rendszerek holisztikus
vizsgélatait. A SEM ¢és az utelemzés kiilondsen értékes, amikor olyan latens
konstrukciokkal foglalkozunk, amelyek nem kozvetleniil mérhetdk, de a megfigyelt
mutatokbol kovetkeztetni lehet rajuk. A kutatok mind az altalanos modellilleszkedést,
mind a konkrét utvonalakat vizsgalhatjak, lehet6vé téve szamukra elméleteik finomitasat
¢és validalasat. Tovabba ezek a moddszerek figyelembe veszik a mérési hibat, igy a
kapcsolatok pontosabb dbrazolasat kinaljak a tokéletlen mutatok jelenlétében.
Osszefoglalva, a SEM és az ttelemzés nélkiilozhetetlen eszkdzok a kutatok szdmara, akik

atfogo ¢és szigoru megkozelitést keresnek a komplex rendszerek modellvizsgalatdhoz,
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finomitasdhoz ¢és validdlasdhoz, novelve tudomdanyos vizsgdlataik mélységét ¢és

pontossagat.

.39

Onvezeto autok

49 00 19
@ 06 @

Kézlekedésbizton 21 Bizalom

sag

18. dbra SEM utelemzés Forrés: sajat kutatas alapjan

A megadott kimenet egy strukturalis egyenletmodellbdl (SEM) szarmazik, amely harom
véltozé kozotti kapcsolatot vizsgal: "Onvezeté autok", "Kozlekedésbiztonsag" és
"Bizalom". A becslések, a standard hibak (S.E.), a kritikus aranyok (C.R.) és a p-értékek

a modellben megadott minden egyes kapcsolatra vonatkozdan bemutatéasra keriilnek.

Viltozok Viltozok Becslés S.E. C.R. P
Onvezetd

autok Kozlekedésbiztonsag | -0.002 0.01 -0.199 0.84
Bizalom Onvezetd autok 0.062 0.015 | 4.045 0.00
Bizalom Kozlekedésbiztonsag | 0.273 0.014 | 19.894 | 0.00

35. tablazat SEM elemzés Forras: sajat kutatds N=8663.

Onvezetd autok — Kozlekedésbiztonsag:

Az "Onvezetd autok" és a "Kozlekedés biztonsag" kozotti ut becsiilt értéke -0,002, 0,01-
es standard hibaval. A kritikus arany -0,199, a p-érték pedig 0,84. A negativ becslés arra
utal, hogy az onvezetd autdkkal kapcsolatos vélekedések €s a kozlekedési biztonsagi
preferencidk kozott enyhe negativ kapcsolat all fenn. A nem szignifikans p-érték azonban

azt jelzi, hogy ez az Osszefiiggés statisztikailag nem szignifikans, ami arra utal, hogy az
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onvezetd autdkkal kapcsolatos elképzelések nem jelzik elére szignifikansan a kozlekedési

biztonsagi preferenciakat.
Bizalom — Onvezetd autok:

A "Bizalom" és az "Onvezetd autok" kozotti ut becsiilt értéke 0,062, 0,015-6s standard
hibaval. A kritikus arany 4,045, a p-érték pedig 0,00. A pozitiv becslés szignifikans
pozitiv kapcsolatot jelez a bizalom és az dnvezetd autdkkal kapcsolatos vélekedések
kozott. Az 1,96-ndl nagyobb kritikus ardny (amelyet altalaban a statisztikai szignifikancia
kiiszobértékének tekintenek) és a nagyon alacsony p-érték arra utal, hogy ez a kapcsolat
statisztikailag szignifikans. Més szdval, a magasabb szintli bizalom az 6nvezetd autok

pozitivabb megitélésével jar egyiitt.
Bizalom — Kozlekedésbiztonsag:

A "Bizalom" ¢és a "Kozlekedésbiztonsag" kozotti ut becsiilt értéke 0,273, 0,014-es
standard hibaval. A kritikus arany 19,894, a p-érték pedig 0,00. A pozitiv becslés
szignifikans pozitiv kapcsolatot jelez a bizalom ¢és a kozlekedés biztonsagi preferencidk
kozott. Az 1,96-ot jelentésen meghalado kritikus arany és a nagyon alacsony p-érték azt
jelzi, hogy ez a kapcsolat statisztikailag szignifikans. Egyszerlibben fogalmazva, a

magasabb szintii bizalom pozitivabb kozlekedési biztonsagi preferenciakkal jar egyiitt.
Ertelmezés

Az elemzés igazolas az elsd tézisre, ahol a bizalom és a biztonsag kérdése meriil fel. Az
"Onvezetd autdk" és a "kozlekedés biztonsag" kozotti nem szignifikdns kapcsolat arra
utal, hogy az dnvezetd autdkkal kapcsolatos vélekedések nem befolyéasoljak kozvetleniil
a kozlekedés biztonsagi preferencidkat. A "Bizalom" és az "Onvezetd autdk", valamint a
"Kozlekedés biztonsag" kozotti szignifikans pozitiv kapcsolat kiemeli a bizalom kritikus
szerepét. A bizalom magasabb szintje Osszefligg az Onvezetd autdk pozitivabb
megitélésével és a kozlekedéssel kapcsolatos pozitivabb preferenciakkal. Osszefoglalva,
a bizalom jelentds tényezonek tlinik az 6nvezetd autokkal és a kozlekedési biztonsagi
preferencidkkal kapcsolatos attitidok befolydsolasaban, hangsulyozva a bizalom
fontossdgat az Ujonnan megjelend technologidk és kozlekedési modok kapcsan az

észlelések és valasztasok alakitdsaban.
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3.9 Féktavolsag oOsszehasonlitd elemzése Onvezetdé és hagyomanyos

jarmiivek esetében
Az Onvezetd rendszer modelléllitasa soran a reakcididé kulcsfontossagu tényezd, amely
meghatarozza, mennyire gyorsan ¢s hatékonyan tud az Onvezetd jarmi reagalni
kiilonbozd helyzetekre €s kornyezeti valtozasokra. A reakcididd az idotartam, amely a
rendszer érzékelése és annak reakcioja kozott telik el. Osszehasonlithatjuk a
hagyomanyos vezetd altal vezetett jarmii és az 6nvezetd jarmi reakcididejét a kovetkezd

szempontok alapjan:
Hagyomanyos Vezetés:
Erzékelés:

A vezetd altal vezetett jarmu esetében az érzékelés a vezetd latasanak, hallasanak és
egy¢b érzékszerveinek a miikodésén alapul. Az érzékelési folyamat iddigényes lehet, és
a vezetdi figyelem, reakcidkészség ¢és tapasztalatok is befolydsoljak. A reakcioidd
elemzése soran fontos figyelembe venni, hogy az emberi vezetok esetében a reakcididd
jelentés mértékben fiigg a vezetési rutintdl és a reflexek gyorsasagatol. Altalanosan
elfogadott, hogy egy hirtelen szituacidra adott emberi reakci6idd 0,8 és 1,5 mésodperc
kozott valtozhat, ami azt jelenti, hogy az illetdnek ennyi idébe telik, mire az észlelés és
dontés utan elinditja a fékezést vagy mas vezetési mandvert. Ez a reakcioidd
valtozékonysaga szamos tényez6tol fiigg, beleértve a vezetési tapasztalatot, a reflexeket,
valamint a fizikai és szellemi A&llapotot. Faradtsag, figyelem megosztisa mas
tevékenységekkel, valamint bizonyos gydgyszerek és szerek fogyasztdsa mind olyan
tényezok, amelyek befolyasolhatjak az emberi reakcididot. Ezzel szemben az dnvezetd
rendszerek esetében a reakcioidd jellemzden lényegesen rovidebb lehet, mivel a gépi
tanuldson alapulod algoritmusok ¢€s az érzekeldrendszerek sokkal gyorsabban és
hatékonyabban képesek érzékelni, elemezni, és valaszolni a kdrnyezeti valtozasokra. Az
autonom jarmiivek alkalmazkodoképessége €s a gépi reakcididd nélkiilozhetetlen ahhoz,
hogy hatékonyan és biztonsagosan mandverezzenek a varatlan forgalmi helyzetekben.
Ezért a reakcididd elemzése a vezetd és az onvezetd rendszerek kozotti kulcsfontossagu
kiilonbségek megértéséhez vezet, és azt mutatja be, miért lehetnek az autoném rendszerek
hatékonyabbak ¢és biztonsdgosabbak a varatlan helyzetek kezelésében a kozati

kozlekedésben.
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Dontés:

A vezetd érzékelése utan dontést hoz a jarmul iranyitdsaval kapcsolatban. A dontési
folyamatban szamos valtozo €s szubjektiv elem is szerepet jatszik. A teljes mértékben
ember altal irdnyitott gépjarmiinél meghatarozunk kiilonb6z6 reakcididdket, ilyen példaul
a gyors reakcio id6, ami fél masodperc, mig egy kozepes rekacididé egy masodperc. A
lassu reakcié id6t két masodpercben hataroztak meg az ADAS kutatasai, ide szoktak

sorolni az idéskori és az alkoholos befolyasoltsag alatti rekaciot. [160]
Vezérlési reakcio:

A vezetd altal vezetett jarmi reakcidideje a vezetdi dontéstol fiigg, beleértve a

korményzast, gazadast és fékezést.
A fizikai korlatok, mint példaul a reflexek, befolyasoljak a vezérlési reakcio idGtartamat.
Zavar0 tényezo:

Egy Osszetett hibajelenség, amely a vezetés kezdetétdl jelen volt, azonban a gépjarmiivek
elérhetd sebességének novekedésével €és a technoldgia fejlodésével még nagyobb
hangsulya vannak annak, hogy az adott jarmi balesetet szenved vagy nem. Ha a Valeo
kutatasait nézziik, az inger befolyasnak a 21. szdzadban nagyon nagy befolyasa van, ez

alapjan 8 tényez6t hatarozok meg, melyek befolyasoljak a vezetot és a reakcioidejét.[161]

e telefonhasznalat,

e Besz¢lgetés,

e Betegseég,

e Megfeleld o6ltozkodes,

e Szexualis befolyés,

e Kiils6 esemény, pl. baleset,
o FEtkezés,

e Karos szenvedély.
Onvezeté Rendszer
Erzékelés:

Az onvezetd rendszer szenzorok segitségével folyamatosan érzékeli a kdrnyezetét,

beleértve mas jarmiiveket, gyalogosokat, és utviszonyokat.
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A szenzorok adatszolgéltatdsa valos iddben torténik, minimalizdlva az érzékelési

folyamat idejét.
Dontés:

Az dnvezetd rendszer algoritmusai gyorsan feldolgozzak a szenzorok altal szolgaltatott

adatokat és hoznak dontéseket.

Az algoritmusok szamitasi kapacitdsa lehet6vé teszi a szdmos valtozod kezelését és a

dontéshozatali folyamatok optimalizalasat.
Vezérlési reakcio:

Az dnvezetd jarmiiveknek lehetdségiik van a kozvetlen vezérlésre, példaul korméanyzasra,
fékezésre vagy gdzadasra, a rendszer altal meghozott dontésekre reagalva. Az 6nvezetd
rendszerek jelenlegi fejlettségi szintje mellett az Onvezetési reakcidideje 0,15
masodperc.[162] Ez a szam a technologia és az adatatvitel gyorsassagaval csokkeni fog

a jovoben.

Az elektronikus vezérlés lehetdvé teszi a gyors €s pontos reakciokat, minimalizalva a

vezérlési reakciod id6tartamat.

Az dnvezetd rendszerek esetében a reakci6idd gyakran gyorsabb lehet, mivel a szenzorok
altal szolgaltatott informdaciokat szamitogépek feldolgozzak, és azonnal reagalnak a
kornyezeti valtozasokra. Ez hozzdjarulhat a biztonsagosabb ¢és hatékonyabb
kozlekedéshez. Azonban fontos megjegyezni, hogy az dnvezetd rendszerek teljesitménye
¢s reakciodideje még mindig fiigg a hardver és szoftver komplexitasatol, valamint a

kornyezeti kihivasoktol.
Zavaro6 tényez0:

A 3. vagy magasabb Onvezetési szintnél nincsen befolyassal a zavaro tényezd a vezetésre,

2. dnvezetési szintnél pedig minimalis a befolyasa.
Féktavolsag szamitasa onvezeto és hagyomanyos jarmiivek esetében

A féktavolsag egy autd vagy mas jarmiivet vezetd személy reakcididejébdl és a fekezés
soran megtett utbol (fékut) szamitott tavolsag Osszessége. A képlet, amely leirja a

féktavolsagot, a kovetkezOképpen néz ki:
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Féktavolsag = reakcioidd alatt megtett ut+ fékut
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=1 mp

Féktavolsag
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19. abra Féktavolsag. Forras:[163]
1. Reakcioidé alatt megtett ut: Ez a tavolsag az idétartamot jelenti, amely alatt a
vezetd reagal a veszélyhelyzetre, és ez az id6 alatt milyen tavolsagot tesz meg az
autd a sebességének megfeleléen. Minél hosszabb a reakci6idd, annal nagyobb

lesz ez a tavolsag.

2. Fékut: A fékut azt a tavolsagot jelenti, amelyet az autd megtesz, miutan a vezetd
megkezdi a fékezést. A fékut hossza szdmos tényezd6tdl fiigg, példaul a
sebességtdl, az tutviszonyoktdl (pl. nedves vagy szdraz ut), és a jarmi

fékrendszerének allapotatol.

Az 0sszegzés eredményeképpen a féktavolsag egy olyan tavolsag, amely tartalmazza
mind a reakci6idé alatt megtett utat, mind a fékut altal lefedett tavolsagot. Igy

Osszességeében az autd fékezési teljesitményét jellemzi vészhelyzetekben vagy normal

kozlekedési szituaciokban. [164]
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Féktavolsag képlete (1):
2

v
s = trvz 1)

Lassulas mértéke kiillonbozo utviszonyok esetében:
Széaraz Gton: 75 m/s2

Nedves uton: 4,5 m/s2

Havas/jeges aton: 1,5 m/s2

Fékhatas felépiilése: 0,5 s

Hagyomdnyos gépjarmii esetén a zavaro tényezot is (pl. telefonnézés vezetés kdzben)

figyelembe kell venni (2):
172
s = trvz + Z; (2)

Zi-Zavar tényezd

Ezen moddosulds tobb szempont szerint értelmezhetd, melyeket az aldbbi tablazat
ismertetésével kivanok magyarazni. A tablazatokban egyetlen egy tipikus zavaro tényezot
hasonlitok 0ssze, a telefonhasznalatot. Ez tobb kutatas szerint is egy altalanos probléma,
ésaz 'Y generaciotol fiatalabb generaciok 82-87%-at érinti, Chen és szerz6tarsainak 2021-
es mely annyira altalanos, hogy ezekben a kutatasokban részletes adatbazis szolgal ra.

[165]Vizsgalatunknal 4 nagyon fontos tartomany allapithatd meg:

e 20 km/h: Lakoovezeti zonakban hasznaljak, ahol sok és aktiv a kiskoru, akik
konnyen az uttestre tévednek.

e 30 km/h: Gyalogos zoénakban iskolaknal ¢és Ovodaknal jellemz6 sebesség
korlatozas

e 50 km/h: Lakott teriileten hasznalatos km korlatozas, ahol rengeteg a gyalogos
atkeld.

e 130 km/h: Autépalyak sebessége, illetve ez Magyarorszagon a legmagasabb
engedélyezett sebesség. 2019-es adatok szerint a magyar autopalyakon torténik az
autobalesetek 17,63%-a, melybdl 41,8% halalos kimeneteli.
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Féktavolsag szaraz iton a reakcidido fiiggvényében

Autoném Gyors Kozepes Lasstu Telefonnézés
jarmui reakcioido reakci6ido reakci6idd esetén
Sebesség 0,15s 0,5s ls 25S 45
15 3,87 m 5,32 m 7,41'm 11,57 m 19,91 m
20 5,67m 7,61m 10,39 m 15,95 m 27,06 m
30 10,05 m 12,96 m 17,13 m 25,46 m 42,13 m
40 1545m 19,34 m 2490 m 36,01 m 58,23 m
45 18,54 m 22,92 m 29,17 m 41,67 m 66,67 m
50 21,89 m 26,75 m 33,69 m 47,58 m 75,36 m
60 29,35 m 35,19 m 43,52 m 60,19 m 93,52 m
70 37,84 m 44,65 m 54,37 m 73,82 m 112,71 m
80 47,37 m 55,14 m 66,26 m 88,48 m 132,92 m
90 57,92 m 66,67 m 79,17 m 104,17 m 154,17 m
100 69,50 m 79,22 m 93,11 m 120,88 m 176,44 m
110 82,10 m 92,80 m 108,08 m 138,63 m 199,74 m
130 110,41 m 123,05 m 141,10 m 177,21 m 249,43 m

36. tablazat Féktavolsag szaraz uton Forras:[161] sajat szerkesztés

Az aldbbi tablazatban az onvezetd rendszert és a hagyomanyos rendszert hasonlitom

Ossze szaraz Gton. JOl latszodik, hogy 130 km/h sebességgel zavaro tényezé nélkiil 10,09

méterrel lassabban all meg a gépjarmii. Mig, ha ezt zavaro6 tényez6 is befolyasolja, tobb

mint a duplaja, vagyis 139,02 méterrel n6 a féktavolsag, 6sszesen igy negyed kilométerbe

kertil, hogy a gépjarmii megalljon. Vagyis idedlis koriilmények kozott is az dnvezetd

rendszert hasznalva 50-es zondban 3 harmadéaval hamarabb meg tudunk allni.
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Féktavolsag nedves iton a reakcididé fiiggvényében
Autoném Gyors Kozepes Lasstu Telefonnézés
jarmui reakci6idd reakci6ido reakci6idd esetén
Sebesség 0,15s 0,5s 1s 25S 4s
15 4,64 m 6,10 m 8,18 m 12,35 m 20,68 m
20 7,04 m 8,98 m 11,76 m 17,32 m 28,43 m
30 13,13 m 16,05 m 20,22 m 28,55 m 45,22 m
40 20,94 m 24,83 m 30,38 m 41,50 m 63,72 m
45 25,49 m 29,86 m 36,11 m 48,61 m 73,61 m
50 30,46 m 35,32 m 42,27 m 56,16 m 83,93 m
60 41,70 m 47,53 m 55,86 m 72,53 m 105,86 m
70 54,65 m 61,45 m 71,18 m 90,62 m 129,51 m
80 69,31 m 77,09 m 88,20 m 110,43 m 154,87 m
90 85,69 m 94,44 m 106,94 m 131,94 m 181,94 m
100 103,79 m 113,51 m 127,40 m 155,18 m 210,73 m
110 123,60 m 134,29 m 149,57 m 180,13 m 241,24 m
130 168,36 m 181,00 m 199,06 m 235,17 m 307,39 m

37. tablazat Féktavolsag nedves uton Forras: [161] sajat szerkesztés

Nedves uton 2 sebesség tartomanyt véltem fontosnak vizsgélni. 50 km/h-nal, ahol
majdnem 2,5 szeresére emelkedik a féktavolsag, ha valaki telefont hasznal. Illetve 130
km/h oranal, ahol telefonhasznalat mellett 83%-kal n6 a féktavolsadg. Ez autépalyan, ahol

ez a sebesség engedélyezett, komoly baleseti kockazat.
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Féktavolsag jeges/havas uton a reakcidid6 fiiggvényében
Autoném Gyors Kozepes Lasstu Telefonnézés
jarmui reakci6idd reakci6ido reakci6idd esetén
Sebesség 0,15s 0,5s 1s 25S 4s
15 6,91 m 8,37 m 10,45 m 14,62 m 22,95 m
20 11,62 m 13,57 m 16,34 m 21,90 m 33,01 m
30 24,90 m 27,81 m 31,98 m 40,31 m 56,98 m
40 43,32 m 47,21 m 52,76 m 63,87 m 86,10 m
45 54,46 m 58,83 m 65,08 m 77,58 m 102,58 m
50 66,88 m 71,74 m 78,69 m 92,58 m 120,36 m
60 95,59 m 101,43 m 109,76 m 126,43 m 159,76 m
70 129,45 m 136,25 m 145,97 m 165,42 m 204,31 m
80 168,44 m 176,22 m 187,33 m 209,55 m 254,00 m
90 212,58 m 221,33 m 233,83 m 258,83 m 308,83 m
100 261,87 m 271,59 m 285,48 m 313,26 m 368,81 m
110 316,30 m 326,99 m 342,27 m 372,83 m 433,94 m
130 440,59 m 453,23 m 471,28 m 507,39 m 579,62 m

38. tablazat Féktavolsag jeges/ havas uton Forras: [161] sajat szerkesztés

Jeges/ havas Uton vizsgalva a reakcioid6t, latszik, hogy megkdzelitéleg egy 3%-0s
kiilonbség van OV jarmiivek és hagyoményos jarmiivek megallasa kozott, azonban amint
zavaro tényezot is figyelembe vesziink ez a kiilonbség nd. Amit kiemelnék, az az 50 km/h
sebességnél a féktavolsag, ahol OV jarmu esetén 66,88 méter, mig zavard tényezével
majdnem a dupldja 120,36 méter. Mivel ez a sebességtartomany a jellemz6 varosi
sebesség. Valamint a 20km/h 6rés kategoridban, ami kervarosi dvezetben egy jellemzo
sebbeségkorlatozas, ott latszodik, hogy onvezetd rendszerhez képest 3-szor akkora tdvon

tudunk megallni telefonnézés kdzben hagyomanyos vezetés mellett.
Elemzés:

Az oOnvezetd rendszert hasznalok minden esetben gyorsabban allnak meg, mivel a
rendszer reakcioideje 0,15s, mig egy atlagos ember, akinek a rekcidja gyors, 0,5s alatt
reagal. Tovabb folytatva ezt a gondolatmenetet, itt lehet a kiilonbség, hogy a kiillonb6z6
sebességtartomanyokban milyen sériilés és halal kovetkezhet be. Vizsgalatombol jol

latszodik, hogy az 6nvezetd rendszert haszndlva 1ényeges kiilonbségek vannak az eltérd
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koriilmények kozott. Igy a bekovetkezd balesetek és halalesetek szama csokkenthetd. Ez
alapjan az ADAS 2020-as becslése szerint, ha az utakon kozlekedd dnvezetd jarmiivek
elérik majd az 6nvezet6 techologia 3-as vagy magasabb szintjét, akkor a kozhti balesetek
szama 38%-kal csokkenhet, ezt 2033-ra érhetjiik el. [166] Az EU-ban az ADAS becslései
alapjan a halalos balesetek szama megkozelitdleg 39%-kal fog csokkenni, mig a
komolyabb sériilésekkel jard balesetek szama 51,14%-kal. De még az Onvezetd
rendszernek is fejlédnie kell, mert a jelenlegi becslés alapjan a kis koccanasos balesetek
szama csak 9,32%-kal fog csokkenni. Fenti kutatasomat figyelembe véve, ha 6nvezetd
rendszert hasznalunk, tobb esetben a megallasi tdvot harmadara csokkenti, illetve haldlos
balesettel jaro litkozést is stlyosra enyhiti. Ezek és a fenti kovetkeztetések alapjan
megallapitom, hogy kozlekedésbiztonsagi szempontbdl mérheté az dnvezetd technologia
biztonsaga. Illetve ezen technoldgia csokkenti, és terjedésével csokkenteni fogja a kdzuti

balestek szamat.

IV. hipotézisem feltételezte, hogy az dnvezetd technoldgia alkalmas a kozhti balesetek

szamanak csokkentésére.

A féktavolsagra vonatkozo elemzésem és a szamitasi adatok alapjan kijelenthetem, hogy
azaltal, hogy az dnvezetd rendszer gyorsabb reakcidideje rovidebb fékutat eredményez, a

rafutdsos balesetek szamat tudja csékkenteni.

IV. Tézis: Az 6nvezetd technoldgia alkalmas a kozuti balesetek szdmanak csokkentésére.
IV/A. hipotézisem feltételezte, hogy az dnvezetd technologia kozlekedés szempontjabol

értelmezett biztonsaga mérhetd.

A fékut-elemzéseket tekintve kijelenthetjiik, hogy szaraz iton vérosi sebességnél mar a
rutinos vezetéhoz képest 4,86 méterrel hamarabb 4ll meg egy onvezetd jarmii, mely
jellemzden egy gépkocsi mérete. Autdpalya temponal mar 23 méter a kiilonbség, amely
kb. 4 gépkocsihossznyi kiilonbséget jelent. Nedves, havas tton ez a kiilonbség tovabb
novekszik. Lathatjuk, nemcsak az jelenthetd ki, hogy a kiizati balesetek szamanak
csOkkentésére alkalmas az onvezetd technologia, hanem az is, hogy biztonsaga ezen a

téren mérheto.

IV/A Tézis: Az 6nvezetd technoldgia kozlekedés szempontjabdl értelmezett biztonsaga

mérheto.
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4 MEGALLAPITASOK, JAVASLATOK ES
KOVETKEZTETESEK
41 A TANULMANY MEGALLAPITASAI

Az ebben a doktori disszertaciomban bemutatott adatok attekintést nyujtanak a
felmérésben részt vevOék demografiai jellemzdir6l és preferencidirdl kiilonbozo
kategoridkban. Ami a valaszadok nemek szerinti megoszlasa nagyon egyenletes: férfi
49,60%, nd 50,40%. Ez azt mutatja, hogy a megkérdezett népességben mindkét nem
kiegyenstlyozottan képviselteti magét, ami noveli a kutatas kdvetkeztetéseinek altalanos
megbizhatdsagat. A korcsoportok tekintetében az adatok azt mutatjdk, hogy a minta
meglehetdsen széles, a valaszadok tobb generaciobdl szarmaznak. A 60 év felettiek
aranya minimalis 0,10%, mig az Alfa generacio 22,90%, a Baby Boomerek 16,10%, az
X generacio 19,20%, az Y generacio 22,30% és a Z generacio 19,50%. A rendelkezésre
allo széles korosztalyi skala miatt betekintést nyerhetiink a kiilonb6z6 generaciohoz
tartozd személyek attitlidjeibe és viselkedésébe. Az autdhasznélat gyakorisagéra
vonatkozo kérdésbdl kidertil, hogy a valaszadok tobbsége (62,00%) rendszeresen vezet
autot, mig 38,00% nem vezet rendszeresen autdt. Ez az informacié hasznos lehet az
autokkal és kozlekedéssel kapcsolatos vallalatok szamara, mivel betekintést enged a
lehetséges tigyfélkategéridkba ¢€s preferenciakba. Az onmagukat vezetd gépkocsikra
vonatkoz6 megjegyzések kiilonb6z6é mértékli elfogadottsagot mutatnak. A valaszadok
jelentds része, 34,70%-a bizonytalan vagy nyitott az dnvezetd autokkal szemben (a
"talan" csoport), mig 26,90%-uk az onvezetd autdkkal szemben mutat preferenciat. Az
autonom jarmiivek fejlesztésében részt vevo vallalkozasok szaméara alapvetd fontossagu
ez az ismeretanyag, mivel informaciot ad arrdl, hogy a kozvélemény hogyan vélekedik
az ilyen jellegli innovaciokrdl, és hogyan van felkésziilve azokra. Ami az lizemanyag-
preferencidkat illeti, a valaszaddk tulnyomd tobbsége (97,20%) a "Minden tipusi"
gépjarmiivet részesiti eldnyben, ami azt jelzi, hogy az lizemanyagok széles valasztéka all
rendelkezésre. Masrészt a valaszadok nagyon kis hanyada mutat preferenciat bizonyos
lizemanyagtipusok, példaul a benzin (0,90%), a dizel (0,40%), a hibrid (0,90%) és az
elektronikus (0,60%) irant. Ez az informacié nagyon fontos az autdipar szamara, mert
segit a fogyasztok preferencidinak megfeleld termékfejlesztési €s marketing taktikak

kivalasztasaban.

111



Az "Onvezetd rendszer ndveli az utasok biztonsagat" kérdéskdrében végzett kutatas
eredményei alapjan kijelenthetd, hogy a résztvevok tulnyomd tobbsége, azaz 86%,
pozitiv elvarasokkal tekint az Onvezetd rendszerekre a kozlekedésbiztonsag
szempontjabol. A valaszadok 60,5%-a teljes mértékben egyetért azzal, hogy az dnvezetd
rendszer noveli a kozlekedésbiztonsagot, ami nagyon fontos és figyelemre méltd
eredmény. A vizsgalat szerint minddssze 3,7% azoknak az ardnya, akik egyaltalan nem
hiszik, hogy az Onvezetd rendszerek pozitiv hatast gyakorolhatnak a
kozlekedésbiztonsagra. Ez a kis szam azt mutatja, hogy a negativ allaspont igen alacsony
aranyban fordul elé az altalanos kézvéleményben ebben a témaban. Adataim alapjan
megallapithatd, hogy az dnvezetd technoldgiak elfogadottsdga n6 a kozlekedésbiztonsag
szempontjabol. Az emberek részben vagy teljesen biznak abban, hogy ezek a rendszerek
pozitiv hatast gyakorolnak az utakon torténd kozlekedés soran. Az 6nvezetd technoldgia
csOkkenti a balesetek szamat kérdésre adott valaszok is pozitivak: a résztvevok 68%-a
meggy6zodéssel vallotta, hogy az dnvezetd technoldgia hatékonyan csdkkenti a balesetek
szamat. Ez azt mutatja, hogy az emberek széles korben elfogadjdk az 6nvezetd rendszerek
potencialis biztonsagi eldnyeit, és biznak abban, hogy ezek a technologidk képesek
javitani a kozuti kozlekedés biztonsagat. A hazai valaszok értékelése és az eredmények
alapjan tehat azt mondhatjuk, hogy a fogyasztok korében tapasztalt pozitiv attitiid és
bizalom alatamasztjak az onvezetd technologidk kozlekedésbiztonsagi eldnyeit. Fontos
megjegyezni, hogy még mindig vannak olyan résztvevok, akik bizonyos mértékig
szkepticizmussal vagy Ovatossaggal viseltetnek az 6nvezetd rendszerek irant. A valaszok
¢és a kis szazalékos aranyok azt mutatjak, hogy a bizalomépités és az elfogadottsag
tovabbra is kulcsfontossadgu szerepet jatszik az Onvezetd technologia szélesebb korli
elterjedésében és elfogadasaban. A kutatds alapjan megallapithatd, hogy a generaciok
kozotti kiilonbségek jelentds hatdssal vannak az onvezetd technoldgia elfogadésara,
hasznalatara, valamint az ezzel kapcsolatos attitlidokre €s elvarasokra. Az alabbiakban

Osszefoglalom a f6 megallapitasokat:
Vésarlasi szand€k a generaciok kozott:

A Z generéci6 és a Baby Boomer generacio esetében az atlagos valaszok azonosak voltak
az onvezetd funkcio vasarlasaval kapcsolatban: mindkét generacié atlagban nem valasztja
ezt az opcidt. Ez azt sugallhatja, hogy bar a Z generaci6 pozitivan értékeli az onvezetd

technoldgidkat, mégsem érzi ugy, hogy konkrétan ezt a funkciét megvenné. A Baby
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Boomer generacid arérzékenyebb a teljes dnvezetd technoldgidval szemben. Ebben a

generacidban az elutasitas mogott értékrendi vagy bizalmi tényezok huzoédnak meg.
Bizalom az 6nvezetd rendszerek irant:

Az Y generacid magasabb szintii bizalmat mutat az onvezetd rendszerek irant, mig a Baby
Boomer generaciéban ez a bizalom a legalacsonyabb. Az Y generdcid szdmara az
onvezetd rendszerek innovativ megoldasként és kényelmes alternativaként jelennek meg.
Az X generacio az elutasitobb csoportba tartozik, de még mindig nyitott a valtozasaira,

bar kisebb mértékben.
Vezetés biztonsaganak érzése az dnvezetd autdkban:

A generaciok kozott a biztonsdgérzetben nincs szignifikans eltérés az dnvezetd autokkal
kapcsolatban. Az Alfa, Z és Baby Boomer generaciok hasonloképpen érzik magukat
biztonsagban ebben az 1j technolodgiai kornyezetben. A generaciok kozotti kiilonbségek
nagyobb mértékben mutatkoznak meg az 6nvezetd technologia hatdsanak értékelésében,

ahol az Y generacio pozitivabb hozzaallasat mutatjak.
Vasarlasi hajlandosag és koltési szokasok:

Az Alfa és Z generaciok kozott erfsen tapasztalhatd mind a vasarlasi szdndék, mind a
koltési szandék terén. Az Alfa generacid6 magasabb koltési hajlandosdgot mutat az
onvezetd technologiara. Az X generacio €s a Baby Boomer generacio koltési szokasai
hasonlok, de a Baby Boomer generacio arérzékenyebb lehet az 6nvezetd funkcidval

kapcsolatban.
Viltozas az dnvezetés hatasara a vezetés biztonsagaban:

Az'Y generaci6 a legjobb elfogado a technoldgia valtozasaval kapcsolatban, mig az X
generacio az elutasitobb csoportba tartozik. Ez azt jelzi, hogy az X generacio kevésbé
elfogadobb az 10j technolodgidkkal, még az Onvezetd technologiaval is. Az Alfa és Z
generaciok kozotti kiilonbségek élesebbek, mint az Alfa és X generaciok kozotti
eltérések. Ezen eredmények alapjan a generaciok kozotti kiilonbségekkel szamolni kell
az Onvezetd technologia terén a célcsoport-specifikus stratégiak kidolgozasakor. A
vallalatoknak és fejlesztoknek figyelembe kell vennilik ezeket a kiilonbségeket, hogy
hatékonyan reagaljanak. Az elemzés altal kinyert eredmények kiemelik, hogy a nemek
kozotti kiilonbségek mélyebb megértése kulcsfontossagu lehet a kozlekedésbiztonsag és

az Onvezetd technoldgia terén torténd fejlesztések szempontjabol. A Mann-Whitney U
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proba eredményei alapjan konnyebben azonosithatok és értékelhetok a férfiak és ndk
kozotti jellemzOk, segitve ezzel a technologiai innovéciok célzott tervezését ¢és
megvaldsitasat. Az analizis alapjan lathatjuk, hogy a férfiaknak €s a ndknek kiilonb6z6
preferencidik vannak az Onvezeté jarmivekkel kapcsolatban. Mig a férfiak
hajlamosabbak az autoném vezetési technologidkra, €s hajlandobbak azokat aktivan
hasznalni, a nék inkabb a technologia egyszeriisitésére és a biztonsag novelésére
fokuszalnak. A kiilonbségek ezen teriileteken azt sugallhatjak, hogy a tervezoknek és
fejlesztoknek sziikségiik van olyan funkciok fejlesztésére, amelyek figyelembe veszik a
nemek kozotti kiilonbségeket, ¢és szem eldtt tartjdk a kiilonboz6 felhasznaloi
preferencidkat. A human és real végzettségli egyének kozotti kiilonbségek szintén
fontosak az Onvezetd technoldgia elfogadasanak és haszndlatdnak szempontjabol. A
gyorsitasara vald nagyobb érdeklddés a redl végzettséggel rendelkezdk korében felhivja
a figyelmet arra, hogy az oktatas és a tajékoztatds milyen hatassal lehet a technoldgiai
elfogadasra. Ezek az eredmények atfogd képet nytjtanak arrol, hogyan reagalnak a
kiilonb6zé csoportok a vezetd technologidra, és lehetévé tették a fejlesztdk és
dontéshozok szamara, hogy a technoldgiai fejlesztéseket célként alakitsak ki. Az eltérések
felismerése és megértése eldsegitheti a kdzlekedés novelését és az dnvezetd jarmiivek

sz¢lesebb kort elfogadasat a tarsadalomban.

Az dnvezet6 rendszerek kiemelkedd eldnyeit és hatékonysagat részletesen bemutattam a
féktavolsag elemzésével. Az adatok vildgosan mutatjdk, hogy az Onvezetd rendszer
gyorsabb reakcioidovel rendelkezik, ami jelentésen csokkenti a fékutat. Ezt a
hatékonysagot az Osszehasonlitisok még tovabb hangsulyozzék, kiemelve a
kiilonbségeket a kiilonbozé sebességtartomanyok és utviszonyok kozott. Az elemzés
alapjan levonhatoé kovetkeztetések megerdsitik az Onvezetd technologia altalanos
biztonsagi eldnyeit. RGvidebb fékutak és gyorsabb reakci61dd révén az 6nvezetd rendszer
képes csokkenteni a rafutasos balesetek szdmat. Kiemelhetd, hogy a kiilonb6zd
sebességeknél és utviszonyokon az Onvezetd rendszer hatékonyan képes kezelni a
fékezést. A gyorsabb reakcioidd jelentds fontossdgi vészhelyzetben ¢és varatlan
szituaciokban, amelyekben az Onvezetd rendszer képes jO védelmet nyujtani. A
hagyoményos vezetésnél a kornyezeti illetve az emberi tényezdk, mint példaul a
telefonhasznalat, jelentds hatdssal vannak a féktavolsagra, és az dnvezetd rendszerek
alkalmazasa itt is kiemelkedd eldnyokkel jar, minimalizdlva ezeknek a tényezOknek a

fékezésre gyakorolt hatdsat. A hipotézisek alapjan megallapithatd, hogy az O6nvezetd
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technologia valoban alkalmas a kozati balesetek szamanak csokkentésére. A gyorsabb
reakcioidd és a fékezés altalanos biztonsagi eldnyoket kindl a hagyoményos vezetéssel
szemben. Az altalanos megallapitasok alapjan az onvezetd rendszerek integralasa a
kozlekedésbe komoly elonydkkel jarhat a kozlekedésbiztonsag és a balesetek szamanak
csOkkentése terén mérhetd modon, és gyakorlatban is elérhetd kozlekedésbiztonsdghoz

vezethet.

4.2 JAVASLATOK

A disszertaciom az autondm vezetésnek a biztonsag ndvelésére gyakorolt sokrétii hatasat
vizsgalja, mikozben gazdasagi kovetkezményeit is megvizsgalja. A disszertaciom tobb
kulcsfontossagu szempontot vizsgal:

Biztonsagi fejlesztések: Az onvezetd technologia bevezetése forradalmasitja a kozati
biztonsagot, mivel minimalisra csokkenti a balesetek elsddleges okat, az emberi hibat.
Emellett az autoném vezetési rendszerek jelentésen csokkenthetik a kozlekedési
szabalysértések és a vakmerd vezetési incidensek szamat. A doktori disszertaciomban
emellett elemzem az autondom vezetés gazdasagi kovetkezményeit is. Megvizsgalom,
hogy az Onvezetd technoldgia széles korli elterjedése hogyan vezethet
koltségmegtakaritashoz, a balesetekkel kapcsolatos kiadasok - példdul az orvosi szamlak
¢s a jarmiijavitds - csokkenése révén. Tovabba tanulményoztam az autondom vezetési
rendszerek kifejlesztésébdl ¢€s bevezetésébdl eredd potencidlis munkaerd-piaci
valtozasokat és gazdasagi lehetoségeket. Az emberi beavatkozas sziikségességének
kikiiszobolésével az Onvezetd jarmilvek szigortan be tudjak tartani a kozlekedési
torvényeket és szabalyokat, biztonsdgosabb vezetési kornyezetet teremtve az Osszes
kozlekedd szdmara. A disszertdiciom megvizsgalja az autondm vezetés gazdasagi
kovetkezményeit is, példaul az emberi jarmiivezetokre erdsen tamaszkodo iparagakban a
munkahelyek esetleges elmozduldsat, valamint a balesetek és a forgalmi torlodasok
csOkkenésébdl szdrmazd gazdasagi eldnyoket. Az autoném jarmivek altal okozott
balesetek, sériilések és halalos aldozatok szamanak csokkenését bemutato statisztikak és
esettanulmanyok alatamasztjak a biztonsagi érvet. Emellett az autoném jarmiivek fejlett
algoritmusok ¢és kommunikacids rendszerek alkalmazéasaval jelentésen javithatjdk a
forgalom aramlésat €s csokkenthetik a torlédasokat. Ez rovidebb menetidt, nagyobb
termelékenységet és alacsonyabb lizemanyag-fogyasztast eredményezhet, ami pozitiv
gazdasagi hatdsokat eredményezhet az egyének és a vallalkozasok szamara egyarant.

Emellett a technologia azon képességének megvitatasa, hogy képes a potencidlis
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veszélyeket megelézden felismerni €s gyorsabban reagalni, mint az emberi vezetdk,
felerdsiti a biztonsagi narrativat. Az autonom jarmiivek képesek javitani a vezetésre
képtelen személyek, példaul az idések vagy a fogyatékkal €l6k hozzaférhetoségét €s
mobilitasat. Ez az érintettek fliggetlenségének és életmindségének javulasdhoz vezethet.
Emellett az autoném jarmiivek bevezetése forradalmasithatja a kozlekedési agazatot, 0ij
munkalehetéségeket teremtve olyan teriileteken, mint a jarmikarbantartds, a
szoftverfejlesztés és az adatelemzés.

Gazdasagi ¢letképesség: Az Onvezetd technologia gazdasagi eldnyeinek elemzése
kulcsfontossagi.  Fontos figyelembe venni az autoném jarmiivek altal elérhetd
potencialis koltségmegtakaritasokat, mint példaul az lizemanyag-fogyasztas csokkenése
¢s a jobb biztonsagnak koszonhetd alacsonyabb biztositasi dijak. Emellett az autonom
jarmivek megndvekedett hatékonysaga és termelékenysége pozitiv hatassal lehet a
kozlekedésre nagymértékben tdmaszkodo vallalkozasokra és ipardgakra, ami gazdasagi
novekedést és fejlodést eredményezhet. Ez magaban foglalja a csokkentett balesetekbdl,
biztositasi dijakbdl és egészségiigyi kiadadsokbol eredd potencidlis koltségmegtakaritasok
vizsgalatat is, amelyek a kozati balesetek csokkenése miatt jelentkeznek. Az 6nvezetd
technolodgia tovabba a forgalmi torlodasok csokkentése és az altalanos kozuti biztonsag
javitasa révén forradalmasithatja a kozlekedési rendszereket. Az autondém jarmiivek
bevezetésével zokkenOmentesebb forgalomdramlésra, és kevesebb emberi hiba okozta
balesetre szamithatunk, ami jelentés id6- és koltségmegtakaritast eredményez a
maganszemelyek ¢és a vallalkozdsok szamara egyarant. Emellett az olyan ipardgakra,
mint a logisztika, a szallitasi szolgaltatasok és az infrastruktira, gyakorolt gazdasagi
hatdsok feltardsa szemléltetheti az autonom jarmiivek bevezetésének messzemend
pénziigyi elényeit. Az autonom jarmiivek képesek atalakitani az aruszallitds modjat, ami
a hatékonysag noveléséhez és a koltségek csokkentéséhez vezet az olyan ipardgakban,
mint az e-kereskedelem és a szallitasi szolgaltatdsok. Az 6nvezetd technologia bevezetése
tovabba 1) munkalehetdségeket is teremthet olyan teriileteken, mint a jarmiikarbantartas
¢s a szoftverfejlesztés, hozzajarulva a gazdasagi ndvekedéshez és az innovacidhoz.
Tovabbfejlesztett kozlekedési Okoszisztéma: Az dnvezetd technologia hozzajaruldsa a
jobb kozlekedési Okoszisztémahoz megerdsiti a tézist. Az autondm jarmiivek az
utvonalak optimalizalasaval és az uton 1€évé jarmiivek szaménak minimalizalasaval
hozzajarulhatnak a forgalmi torlodasok csokkentéséhez. Ez nemcsak gyorsabb és
megbizhatobb kozlekedést eredményez, hanem csdkkenti a szén-dioxid-kibocsatast is,

igy kornyezetbarat megoldast jelent. Emellett az 6nvezetd technoldgia lehetdve teszi az
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egyéb intelligens varosi infrastruktiraval, példaul a kozlekedési lampakkal és a parkolasi
rendszerekkel vald jobb integraciot, ami tovabb noveli a kdzlekedési halozatok altalanos
hatékonysagat. A csOkkentett forgalmi torlodasok, az optimalizalt izemanyag-fogyasztas
¢s a mozgaskorlatozottak fokozott elérhetdsége atfogo képet fest arrdl, hogy az 6nvezetd
autok hogyan befolyasoljak pozitivan az altalanos kozlekedési tajképet. A fuvarmegosztd
szolgaltatasok és az autonom jarmiivek elterjedésével az egyéneknek tobbé nem lesz
sziikségiik sajat jarmiire, ami csokkenti az autok szamat az utakon, ¢és értékes
parkolohelyeket szabadit fel a varosokban. Ez a megosztott mobilitds irdnyaba torténd
elmozdulds mindenki szdmara fenntarthatobb és hatékonyabb kozlekedési rendszert
eredményezhet.

Bizalom ¢és 6rokbefogadés: A lakossadg autondm jarmiivekbe vetett bizalmanak kezelése
kulcsfontossagu. A fogyasztoi vélekedések, a biztonsdggal és a maganélet védelmével
kapcsolatos aggodalmak, valamint a jogszabalyok és a szabalyozés szerepe a bizalom
erdsitésében értékes informaciokkal szolgalhat az Onvezetd technologia elfogadasi
paly4jarol. Emellett az autonom jarmiivek potencialis gazdasagi és kornyezeti elényeinek
megértése segithet az aggodalmak eloszlatdsdban és a kozvélemény bizalmanak
kiépitésében. Azzal, hogy az dnvezetd technoldgia ravilagit arra, hogyan csokkentheti a
forgalmi torlédasokat, a szén-dioxid-kibocsatast, és javithatja a kozlekedés altalanos
hatékonyséagat, az emberek hajlamosabbak lehetnek arra, hogy elfogadjak a mobilitas
ezen Uj formdjat. Végsd soron a bizalmi kérdések kezelése €és az autoném jarmiivek
pozitiv hatdsainak népszeriisitése kulcsfontossagu 1€pések a széles korli elfogadas fele. A
felhasznalok és az autonom jarmiivek kozotti bizalmi szakadék athidalasara szolgald
modszerek, példaul a technologia atlathatosaga, a szigora tesztelés és a kozvélemény
figyelmét felkeltd kampanyok, kritikus részét képezhetik ennek a vitdnak. Emellett a
szabalyozd szervek és a politikai dontéshozok bevondsa az Onvezetd technologia
fejlesztésébe €s bevezetésébe segithet a biztonsagot és az elszamoltathatdsagot garantalo
egyértelmii  irdnymutatidsok és  szabdlyozasok  kialakitdsdban. Valamint a
biztositotarsasagokkal vald egyiittmiikddés az autondm jarmiivekre vonatkozo specialis
biztositasi kotvények kidolgozasa érdekében a felhaszndlok szamdra a védelem és a
megnyugvas egy tovabbi rétegét jelentheti.

Kihivasok és etikai megfontolasok: Az dnvezetd technoldgidval kapcsolatos kihivasok és
etikai dilemmak elismerése mélyebbé teszi a disszertdciomot. Az egyik kihivas a
felelosség kérdése az autondm jarmiiveket érintd balesetek esetén. Annak meghatarozasa,

hogy ki a felelds - a gyarto, a szoftverfejlesztd vagy a jarmi tulajdonosa - 6sszetett lehet,
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¢és Uj jogi kereteket igényelhet. Emellett etikai megfontoldsok is felmeriilnek, amikor az
onvezetd autokat tigy programozzuk, hogy potencidlisan életveszélyes helyzetekben
dontsenek, példaul valasszanak az utasok vagy a gyalogosok védelme kozott. Ezek a
kihivasok ¢s etikai dilemmak ravilagitanak arra, hogy az 6nvezetd technologia fejlesztése
¢s bevezetése soran alapos megfontolasra és folyamatos vitdkra van sziikség. Ez
magaban foglalja a kiberbiztonsagi aggalyokrodl, a kritikus helyzetekben alkalmazott
etikus dontéshozatali algoritmusokrdl €s a kozlekedési agazaton beliil az automatizalas
miatt esetlegesen megsziind munkahelyekrdl sz6l6 vitdkat. Emellett egyre nagyobb
aggodalomra ad okot, hogy a hackerek kihasznalhatjak az 6nvezetd autdk rendszereinek
sebezhetdségét, ami katasztrofalis kovetkezményekkel jarhat. E kihivasok kezelése és a
lehetséges megolddsok vagy enyhitési stratégidk javaslata a technologia
kovetkezményeinek kiegyensulyozott elemzését mutatja be. Tovabbad az Onvezetd
autoknak a meglévo kozlekedési infrastruktiraba valo integraldsa jelentds beruhazasokat
igényelhet az infrastruktara korszerlsitésébe ¢és a szabdlyozasi keretekbe a
zokkendmentes miikodés biztositasa és a lehetséges zavarok minimalizalasa érdekében.
Emellett az autonom jarmiivekkel kapcsolatos etikai megfontoldsokat, példaul az
¢letveszélyes helyzetekben alkalmazott dontéshozatali algoritmusokat is gondosan meg

kell vizsgélni, hogy biztositsuk a kdzbizalmat és a technoldgia elfogadottsagat.

4.3 OSSZEGZETT KOVETKEZTETESEK

Osszefoglalva, a disszertaciom betekintést nytjtott a fokozott biztonsag és az autoném
jarmiivek gazdasagi kovetkezményei kozotti bonyolult kapcsolatba. A biztonsagi
fejlesztések, a gazdasagi megvalosithatosag, a kozlekedési Okoszisztémak, a bizalmi
aggalyok ¢€s az etikai megfontolasok feltarasa soran nyilvanvalova valt, hogy az 6nvezetd
technoldgia az autdiparban olyan atalakitdo valtozast jelent, amelynek széleskori

kovetkezményei vannak.

A rendelkezésre bocsatott kutatds ravilagit az dnvezetd technologia vezetésbiztonsagra
gyakorolt pozitiv hatdsidra. Az autonom autok az emberi hibdk minimalizalasaval
jelentésen csokkenthetik a balesetek, sériilések és haldlos balesetek szamat az utakon. Ez
a biztonsag altalanos javuldsahoz vezetne. Ezeket az autokat ugy tervezték, hogy
proaktivan felismerjék a potencialis veszélyeket és reagéaljanak rajuk, feliilmulva az
emberi képességeket a kozuti biztonsdg garantdlasaban. Ezt a képességet a fejlett
érzékeldk, a legmodernebb gépi tanuldsi algoritmusok és az azonnali adatfeldolgozés

integralasaval érik el. Ahogy ez kibontakozik, az 6nvezetd jarmiitechnologia gazdasagi
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hatasa jelentds. A balesetek, biztositasi dijak és egészségiigyi kiadasok csokkenésébol
eredd koltségmegtakaritasok elemzése azt mutatja, hogy a technologia nem csupan a
biztonsagot noveli, hanem jelentds gazdasagi elonyokkel is jar. Ez annak készonhetd,
hogy a technologia képes csokkenteni a kapcsolodd kiadéasokat. Kiilonb6zo iparagak,
koztik a logisztika, a szallitdsi szolgéltatdsok és az infrastruktira nagymértékben
profitdlhatnak az autonom autdk altal kinalt nagyobb hatékonysagbol és csokkentett
miikédési koltségekbdl. Ezek a fejlesztések varhatdan jelentésen hozzajarulnak majd a
nemzet altaldnos gazdasagi prosperitasahoz. Erdekes szempontként a disszertaciom
feltarja a kozlekedés okologidjara gyakorolt jelents hatdsokat. A forgalmi torlédasok
csOkkenése, az lizemanyag-hatékonysdg javuldsa ¢€s a mozgaskorlatozottak
hozzaférhetéségének novekedése mind hozzajarulnak a kornyezetbaratabb és
hatékonyabb kozlekedési rendszerhez. Mivel ezek a fejlesztések kozvetlen hatdssal
vannak a kozlekedési rendszerek teljes hatékonysagara és miikddésére, az onvezetd
technologia gazdasagi jelentOségét ezek a fejlesztések tovabb erdsitik. A disszertaciom
elismeri a kdzvélemény megitélésének jelentds hatdsdt az autonom autdk sikeres
mutat be egy olyan stratégia elfogaddsa mellett, amely egyenld hangsulyt fektet a
biztonsagra és az onvezetd technologidba vetett bizalom kiépitésére. Ezt ugy érjik el,
hogy az atlathatosag, a biztonsag és a kozvélemény tudatossaganak fokozasara iranyulo
aggalyokkal foglalkozunk, és megkozelitéseket javasolunk. Végezetiil a disszertaciom a
kiilonbozé problémak és etikai aggalyok vizsgéalatan keresztiil atfogd perspektiva
nyQjtasa iranti elkdtelezettségrol tesz tanubizonysagot. A kutatds tovabbfejlesztése
érdekében elengedhetetlen a kiillonb6zd tényezdk figyelembevétele, beleértve az
automatizalas okozta munkahelyek kiszoritasanak lehetdségét, a dontéshozatali
algoritmusok etikai kdvetkezményeit és a kiberbiztonsdggal kapcsolatos kockazatokat. A
disszertaciom a felmeriilt kihivasok alapos vizsgélataval hangstlyozza az Onvezetd
technologia felelds fejlesztésének ¢és bevezetésének fontossagat. Az értekezés
hangstlyozza az autondm autdkban rejld atalakitd potencidlt, kiemelve, hogy képesek
novelni a vezetés biztonsagat. Ezek a jarmiivek fokozhatjdk a biztonsagot, valamint
eldmozdithatjdk a gazdasagi fejlodést és a hatékonysagot a kozlekedési agazatban. Az
értekezésem hozzjarul a vezetésbiztonsdg €és az Onvezetd technologia gazdasagi
vonatkozésai kozotti bonyolult kapcsolat atfogd megértéséhez. Ravilagit ennek a
kapcsolatnak a novekvd jelentOségére a technoldgia és a biztonsag keresztezddésébol

adodo folyamatos kihivasok fényében a tarsadalomban.
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4.4 Uj tudomanyos eredmények

|. Tézis: Az onvezeto technologia kozlekedésbiztonsagi aspektusbol hazai fogyasztok
részérol pozitiv iranyu attitiidot mutat, az 6nvezeté rendszerekben valé bizalom
megosztottsaga ellenére. [167]

I/A. hipotézisem szerint az dnvezetd jarmiivek hasznaldi bazisa kiillonb6z6 generacios
elemeket tartalmaz. Az elvégzett elemzések alapjan megallapithatd, hogy az egyes
generaciok kozott szignifikans kiilonbségek mutatkoznak minden vizsgalt kérdés
esetében. Amikor a generaciokat paronként elemeztem, néhany esetben, féleg az egymast
kovetd generaciok kozott, nem talaltam szignifikans kiilonbséget. Ez alatamasztja a
hipotézisemet, miszerint az onvezetd jarmivek hasznaldi bdzisdban kimutathatok a
generacidspecifikus elemek. A kutatds eredményei ravilagitanak arra, hogy a kiilonb6z6
generaciok tagjai eltéré6 modon kozelitik meg és értékelik az onvezetd jarmiivekkel

kapcsolatos kérdéseket és funkciokat. Hipotézisem igazolast nyert.

I/A. Tézis: Az onvezeté jarmiivek hasznaloi bazisa generaciéspecifikus elemeket

tartalmaz.[168]

Il. hipotézisem szerint az dnvezetd technoldgidval kapcsolatos biztonsagi kérdésekben
nem tapasztalhato kiilonbség a férfiak és a ndk kozott. Az adatelemzés sordn azonban
kideriil, hogy szignifikans eltérések mutatkoznak néhany kérdésre a férfiak és a ndk
elvardsaiban az onvezetd technologia terén.

A kutatas eredményei azt mutatjak, hogy a férfiak nagyobb hajlanddsaggal vasarolnak és
hasznalnak Onvezetd jarmiivet, és hajlanddak lennének tobbet is kolteni egy ilyen
technologia altal kinalt kényelemért és funkcionalitdsért. Masrészrél a nék inkabb
azonositjak az onvezetd technoldgia egyszeriisitd hatasat, kiilonosen a kozlekedési
folyamatokban. A biztonsagi szempontokat tekintve nem azonos mértékben szamitanak
a kozlekedés biztonsdganak novekedésére, a balesetek szaméanak csokkenésére és az
onvezetd technologia altal nyujtott biztonsagérzetre.

Azonban érdekes modon a ndk korében szignifikdns kiilonbség mutatkozott az
utasbiztonsag terén. A nék magasabb elvarasokat tamasztanak ezen a teriileten, amely a
gyermekek fokozott védelmére iranyul. A Mann-Whitney U proba eredményei alapjan a

Il. hipotézis igazolast nyert, miszerint az dnvezetd technologiaval szemben elvart
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biztonsagi kérdésekben nincsenek szignifikans kiilonbségek a férfiak és a ndk kozott,
kivéve az utasbiztonsag terén, ahol a ndk magasabb elvarasokkal rendelkeznek.

Il. Tézis: Az 6nvezeté technologiaval szemben elvart biztonsagi kérdésekben nem
mutatkoznak kiilonbségek a férfiak és a nok kozott, kivéve az utasok védelmét, ahol
a nok elvarasai magasabbak.[169], [170]

III. hipotézisem felvetése, hogy az onvezetd technoldgiara vald nyitottsag kérdésében
mérhet6 kiillonbség a human és real végzettséggel rendelkezOk kozott. A Mann-Whitney
U proba értékeit vizsgalva kijelenthetjiik, hogy a hipotézis kiindulo feltétele igazolast
nyert, kivéve két kérdést, ahol szignifikans kiilonbség mutatkozott a real és human

végzettségliek kozott:

. Onvezetd rendszer tegye gyorsabba a kozlekedést
. Mennyit koltene 6nvezetd funkciora

A fentiek alapjan a az alabbi tézis fogalmazhat6 meg:

I11. Tézis: A human és real végzettséggel rendelkezok kozott nincs szignifikans

kiilonbség az 6nvezeto technologiara valé nyitottsag kérdésében. [168]

IV. hipotézisem szerint az onvezetd technologia hatékony eszkdz a kozuti balesetek
szamanak csokkentésére. A féktavolsdg elemzését és a szamitasi adatokat figyelembe
véve kimondhatjuk, hogy az Onvezetd rendszer gyorsabb reakcidideje jelentdsen
csokkenti a fékutat. Ennek eredményeként a rafutasos balesetek szdmat is sikeriil
csokkenteni. Az adatok alapjan lathato, hogy az onvezetd technologia altal nytjtott
érzékelési és reakcioképességek lehetdve teszik a jarmiivek szamara, hogy gyorsabban
észleljék és reagaljanak a kornyezetbeli veszélyekre. Ennek kovetkeztében a fékrendszer
elézetes és pontosabb miikddése révén a féktavolsag jelentdsen csokken, ami
kulcsfontossagu tényezd a balesetek megeldzésében. Ezen eredmények alapjan
elmondhatjuk, hogy a IV. hipotézis igazolast nyert: az 6nvezetd technologia képes a
kozati balesetek szamanak csokkentésére a fékutak révén, ami miatt kdnnyen és

biztonsagosan tudnak miikodni az onvezetd jarmiivek a kozuti kornyezetben.

IV. Tézis: Az onvezeté technologia alkalmas a kozuti balesetek szamanak

csokkentésére.[169]

IV/A. hipotézisem feltételezte, hogy az dnvezetd technologia kozlekedés szempontjabol

értelmezett biztonsaga mérhetd. A fékut-elemzések alapjan megéllapithatd, hogy széraz
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uton 50 km/h sebességnél az 6nvezetd jarmu varoson beliil rovidebb fékutat képes elérni,
mint a rutinos vezetdk. Ezen koriilmények kozott mar 4,86 méterrel elézik meg a
konvencionalis vezetoket, ami kozel egy gépkocsi hossznyi kiilonbség. Autopalyan
haladas esetén a kiilonbség mar 23 méter, ami 4 személygépkocsi hossz el6nyt jelent.
Fontos, hogy nedves vagy havas tton ez a kiilonbség nd, ami azt mutatja, hogy az
onvezetd jarmiivek nemcsak szarazon, hanem rosszabb utviszonyok mellett is képesek
tartani ezt a tdvolsagot. Ez a technologia tehat nem csupan a kézuti balesetek szamanak
csokkentését segiti eld, hanem a jarmiivek biztonsagat is mérheté modon javitja az ilyen
kritikus helyzetekben. Ezen eredmények azt sugalljak, hogy az dnvezetd technoldgia nem
csupan a hatékony kozlekedést segiti eld, hanem egyuttal a jarmivek teljesitményét és
biztonsagat is noveli, kiilonféle utviszonyok mellett. Ezaltal a IV. hipotézis alapjan
nemcsak a balesetek szdmanak csokkentésére, hanem a jarmiivek vezetési biztonsdganak
novelésére is elérhetd az 6nvezetd technologia felhasznalasa. 1V/A hipotézist igazoltnak

tekintem.

IV/A Tézis: Az onvezeté technolégia kozlekedés szempontjabol értelmezett

biztonsaga mérhet6.[169]
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ov Onvezetd jarmi
AR Kiterjesztett valosag
VR Virtualis valosag
Al mesterséges intelligencia
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FUGGELEK

Kérdoiv

1.Neme

Férfi
N6

2.Iskolai végzettség

Altalanos Iskola
Erettségi
OKJ/AE
FOSZK

Bsc/BA
MSc/MA

PhD

3.0n sziiletésének éve?

2011- (Alfa generacio)
2001-2010 (Z generacid)
1980-2000 (Y generacid)
1960-1979 (X generacid)
1940-1959 (Baby Boomer)

4. On milyen képzési teriileten szerezte végzettségét? *

Human

Real

5. Vezet rendszeresen autot?

138

igen, sajat tulajdonomban 1évot

igen, bérelt autot

igen, vallalati autot

igen, csaladtagom/ baradtom tulajdonaban 1€évé autot

nem, nem vezet autot



6.Amennyiben lehetdsége nyilna rd, milyen tipust autot haszndlna legszivesebben?

e Diesel
e Benzin
e Hybrid

e Elektromos

e Nem tudom
7. Hétkdznapjai sordan az alabbi kozlekedési megoldasok hasznalata menyire jellemzo
onre? (1=egyaltalan nem jellemz6; 4= leginkabb jellemzd)

e Tomegkozlekedés

o Kozlekedés sajat autdval

o Kodzlekedés bérelt autoval

o Kozlekedés vallalati autoval

o Kozlekedés motorkerékparral

o Kozlekedés robogdval

o Kozlekedés hagyomanyos kerékparral

o Kozlekedés elektromos kerékparral

o Kozlekedés elektromos rollerrel

e Gyalog torténd kozlekedés

8. Mi az a 3 sz0, ami eldszor eszébe jut arrdl, hogy onvezetd autd? (érzés, fogalom, szin

stb)

9. Irjon 3 elényt az dnvezetd autdval kapesolatban!

10. Irjon 3 hétranyt az 6nvezetd autoval kapcsolatban!

11. On mennyire bizik meg az 6nvezetd rendszerekben?

12. On szerint a vezetés biztonsaga hogyan valtozik, ha tobb az 6nvezetd autd?
13. On mennyire érzi magat biztonsagban egy énvezetd autoban?

14. Megitélése szerint az 6nvezetd auto.....

e Biztonsagos
e Trendi
e Kényelmes

e Balesetveszélyes
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e Draga

Nem megbizhato
e A jovo autdja ilyen lesz

e Me¢g nem teljesen kiforrott technologia

Egyéb:

15. Az 6nvezet6 autdt On szerint az vezeti.....

aki nem tud igazén jol vezetni

aki nagyon sokat dolgozik, igy vezetés kdzben is jobban tud munkéjara figyelni
e aki szeret egyszerre tobb mindent csinalni

aki trendi és fiatalos

aki nem akar lemaradni a technolégiai Gjitasokrol

aki jobban bizik a technoldgiaban, mint magaban

o aki szereti kiprobalni az Gjdonsagokat

Egyéb:

16. On milyen esetben vezetne dnvezetd autot?

Ha nem tudnék jol vezetni

Ha barataim, ismerdseim ajanlanak

Barmikor szivesen ra bizom magam az dnvezetd autora

Ha tul sok teendom lenne autdvezetés mellett

Semmilyen koriilmények kozott nem bizndm ra magam egy onvezetd autora

e Egyéb:

17. On hasznalna 6nvezetd autot? *

e Igen
e Nem
e Talan

e Nem tudom

18. On autdjiba, ami nem rendelkezik semmilyen onvezetést tdmogatd rendszerrel

telepitene onvezetd rendszert? *

e Igen

e Nem
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e Talan
19. Mennyit koltene jarmtivének adaptiv dnvezetési rendszerrel torténd felszerelésére? *

e Nem tudom

e 0-100.000 Ft

e 100.001 - 250.000 Ft

e 250. 001- 500.000 Ft

e 500. 001 -1 500 000 Ft
e 1500000 Ft -

20. Mi a legfontosabb szempont, ami alapjan dnvezetd rendszert hasznal valaki?
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