= TR ke DOKTORI (PHD) ERTEKEZESTERVEZET

ZILAHY DALMA

Az Onvezetd autok
elfogadasa

TéemavezetOk: Dr. Rajnai Zoltan, PhD, professzor, Dr. Mester

Gyula, PhD, professzor

BIZTONSAGTUDOMANYI
DOKTORI ISKOLA Budapest, 2024.11.20.



TARTALOMJEGYZEK

ELOSZO — Benevolo 16Ctori SAIULEIM! ........c.cvevervecerereeeeseseeeseeseeseesessessssssesssssssssessssssssesssssssssssssesses 3
1. BEVEZETES. ...viiciueitieeieesessetseesse st st ssss sttt bbbt 6
1.1, A kutatdsi tma idOSZETTUSEEE ......cvuveruririeeiieitieniie sttt b b nn e e nre e 7
1.2. A kutatasi téma és a biztonsagtudomany kapcsolata........cccccvveieninienininie e 8
1.3. Tudomanyos problématelVetes. ..........cuiiiiiiiiiiieire e 11
1.3.1. Kutatasi KEIAESEIIM .......eevuiiiiieiieiieiee ettt ettt st et e b e st 12
1.4. Kutatasi célkitlizések — Megvaldsitandd eredmeény..........ccecveveeriiniiiiieieenee e 12
1.5.  Kutatasi Hipotézisem — Az 1gazolasra VArO €lv.........cccoiiiiiiiiiiiiiiccceeee e 13
1.6. A tudomanyos kutatasrol, fejlesztésrol, innovaciorol kapesoldodoan.........cooeeeveeeveiiieinennne. 13
1.7.  Kutatasi folyamat, kutatasi stratégia, kutatasmetodologia ..........cevvvvriiieviieniie e 17
2. AZ ONVEZETO JARMUTECHNOLOGIAVAL KAPCSOLATOS HIEDELMEK ES A
SZOCIOOKONOMIAI STATUSZ KAPCSOLATA ......oocteiereeeeteeteeeesteeeete s esae e ssessesnsessessnenes 19
2.1.  Onvezetd jarmiivek és a szociodkonomiai statusz (SES) kapcsolata ..........cceveeevrvcveveennnns 19
2.2. Hiedelmek, és MeggyOZOAESEK ..........cocviiiiiiiiiiiiiii e 26
3. AZ ONVEZETO JARMUTECHNOLOGIAVAL KAPCSOLATOS MEDIAHATAS, ES ETIKAI
KERDESEK ...ttt ettt ettt s h et b et e st e sht et e e bt e et e bt eatetesbe et e sbeentenbesaeentesaeeneas 33
T D Y (T L1 o 7 TSP PPOPROPR TR 33
3.2, EtIKAL KETAESCK ...eoviiiiiiiiiiiecieesie bbbt 37
4. AZ ONVEZETO JARMUTECHNOLOGIA SEBEZHETOSEGE - KIBERBIZTONSAG,
BIZALOM ...ttt ettt st b et sh e b bt e a e bt et e bt bt et e s b ehe e b she et e beeanen 42
4.1, KIDETDIZEOMSAZ. .. ettt b et be e ne e 42
4.2. Bizalom a mérhetdseg flggVENYEDOM.........coiuiiiiiiiiiiiiiie et 48
5. AZ ONVEZETO JARMUTECHNOLOGIAVAL KAPCSOLATOS INFRASTRUKTURA -
TARSADALMI, GAZDASAGI, JOGI ASPEKTUSAL.....ooutiiiieieeeeeert ettt 60
6. AZ ONVEZETO AUTOKKAL KAPCSOLATOS ELONYOK, MINT BEFOLYASOLO
TENYEZOK ...ttt ettt ettt ettt e a et e st e et e s teeht e teebe e st e bt eatetesaeenteebeentenbesneentesaeeneas 64
7. AZ ONVEZETO AUTOKKAL KAPCSOLATOS ATTITUDOKET BEFOLYASOLO TENYEZOK
............................................................................................................................................................... 67
R RN 151114 o SRR PR PR 67
7.2. Tarsadalmi normak és kompatibilitas: tarsadalmi elvarasok az atallas, és a valasztas
105 S N E1 <) o)< 1 USSR 82
7.3. Eszlelt hasznossag, és teljesitményelvaras: az infrastruktira kialakitasa, az elérhetéség
1S S N1 o1 SRR 84
7.4. AttitildOK befolyASOINAtOSAZA ......cc.viiviiiieiiitieie sttt nre s 86
8. AZ ATTITUDOK MERESE — A TEMA NEMZETKOZI ES HAZAI KUTATASI ALAPJAL ........ 88
9. AZ ONVEZETO AUTOKKAL KAPCSOLATOS ALAPVETO KERDESEK .......ccconrverrrrnrennne. 98
10. OSSZEGZETT KOVETKEZTETESEK .......cveviviiieeeeeeeeeeeeseseseesessesses s ses s sessssssssssassassassans 101
Uj tudomanyos eredmMENYEK ..........c..ovururrreeeeeeeeieeseesisseseesses e ssesses e ssesses s sses s ssss s s sean s sens 101



AJANIASOK ...t r e nr e re e 106

OISSZEEZES ....vvevvveiee ettt b bbb 109
TRODALOMIEGY ZEK ....couviuiimmrireeiseeseessesssseessessssesssesssse st sssasssesssessssesssessssssssesssasssssssssssnessseees 116
A dolgozatban hivatkozott sajat, €s mas témaban megjelent publikaciOim.........cccvvevvrvreeiireenenn 116
Felhasznalt irodalomm ........ooeiiiiiii e 117
TABLAZATIEGYZEK .....couiiimiireiireeieessesisseses s ssssssses s s ssss sttt ssss st ssssssssssssssenes 142



ELOSZO — Benevolo lectori salutem!

A hiedelmeid hatarozzak meg a gondolataidat, a gondolataid hatarozzak meg a
szavaidat, a szavaid hatarozzak meg tetteidet, a tetteid hatarozzdak meg szokdsaidat, a

szokasaid hatarozzak meg értékeidet, az értékeid hatarozzak meg a sorsodat.”

/Mahatma Gandhi/

Engedjék meg, hogy roviden bemutatkozzam. Zilahy Dalma vagyok. Kutatdsi témam az
onvezetd autd elfogaddsa. Ez id6 szerint Jozsefvarosi Szent Kozma Egészségiligyi Kozpont
Pszichiatridjan dolgozom féallasban, mint alkalmazott egészségszakpszichologus, illetve a
maganrendelésem  keretei kozott, mint alkalmazott egészségszakpszichologus és

sportszakpszicholdgus tevékenykedem.

A mindennapokban elsOdlegesen a fizikai egészséggel és betegségekkel kapcsolatban
jelentkezd pszichologiai problémdk megoldasanak tdmogatasaval és a pozitiv erdforrasok
mobilizaldsaval segitek a hatékonyabb gyogyitdé munka és a prevencid megvalositdsaban, az
alap- és szakellatasban egyarant. Specialis kezelési programokat kinalok az akut, kronikus és
termindlis betegségekben szenvedd paciensek szamara a betegséggel vald hatékonyabb
megkiizdéshez, elésegitem a szakemberek és betegek kommunikéciojat, a kezelésekkel
kapcsolatos hatékonyabb dontéshozatalt és egyiittmiikodést. Segitek a gyogyitd szakemberek
munkahelyi stressz-kezelésében, a konfliktusok megoldasaban ¢€s a kiégettség megeldzésében.
A rizikoviselkedések prevencidja €s az egészségfejlesztés céljabol, kiillonbozd kozdsségi
szintereken (iskola, munkahely, lakokozosség) tartok felvilagositast. Egészségmagatartassal
kapcsolatos tanacsadast és tdmogatast nyujtok az egészséges személyek szamara is és részt
veszek az ezzel kapcsolatos nyilvanos kommunikaci6 €s tajékoztatas formalasaban, tovabba a

tertilettel kapcsolatos kutatasokban.

Sportszakpszichologusként a megfeleld sportoloi teljesitmény elérése, fenntartdsa, illetve a
minél kimagaslobb szint eléréséhez segitem hozza a sportolokat. Kiilonféle mentalis technikak
segitségével, szorongascsokkentéssel, az elakaddsok oldasaval, a megkiizdési repertoar

fejlesztésével timogatom a sortolot a csucsteljesitmény elérésében.

Palyamat igazgatisszervezOként kezdtem az Esélyegyenloségi Kormanyhivatal Miniszteri
Kabinetjében 2003-ban. F¢ feladatom a tarca nélkiili miniszter személyi, illetve parlamenti

titkaranak munkdjaban valé kozremiikodés volt, tigy is, mint programszervezés, koordinalas,
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kapcsolattartas, Parlamentnek sz6l6 beszamolok készitése, kormdanyiiléseken elhangzottak
Osszegzése, tarcak kozotti levelezés, illetve miniszternek sz616 interpellaciok elokészitése. Egy
évvel késébb a Beliigyminisztérium osztalyvezetdjeként mar a miniszteri kabinet, illetve a
szaktarcak kozotti 0sszhang biztositasat végezetem. A kozigazgatasi allamtitkéri iléseken
elhangzott beliigyi feladatokban, és egyéb szakmapolitikai kérdésekben valo tdjékozodas, és
tajékoztatas volt a f6 feladatom. A Beliigyminisztérium Biinmegel6zési Fécsoportféndkségén
az Eurdpai Uni6 altal tAmogatott blinmegeldzési palydzatok formai, szakmai elbirdlasaban
vettem részt, a Beliigyminisztérium, a megyei dnkormanyzatok, €s a helyi rendvédelmi szervek

kozott.

Neuroszakpszichologus asszisztensként pszichologusi munkat eldszor 2008-ban az egykori
Egyesitett Szent Istvan és Szent Laszld6 Korhaz — Rendeldintézet Jahn Ferenc utcai
Rehabilitaciés Centrumban végeztem. Leginkdbb a rehabilitdcios munkéban, tesztelések
lebonyolitdsdban, a betegek fejlesztésében, ¢és kutatomunkdban vald részfeladatok

dokumentélasaban és végrehajtasaban tevékenykedtem.

Szakpszichologusi munkat 6 allasban a Budapesti-rendérfokapitanysag Humanigazgatasi
Szolgélat, Egészségiigyi Osztalyan végeztem, ahol 2 éven keresztiil vezettem a Pszichologiai
Alosztalyt, 7000 f6s (BRFK+PMRFK) ellatotti korrel. A hivatdsos renddri allomény kotelezd
pszichologiai szlirOvizsgalatainak lebonyolitasa mellett, legfOképpen krizisintervencio,
tréningezés, vezetoképzes, intézkedéstaktikai képzések szakmai tdmogatasa, €s mentalhigiénés

gondozas zajlott.

Kutato tevékenységet az ELTE Pedagogiai és Pszichologiai Karan, az egyetemi éveim alatt, Dr.
Demetrovics Zsolt altal vezetett kutatocsoportban végeztem jatékszenvedély, az online jaték
addikciok teriiletén. Munkdm soran feltartam az online jaték motivacids bazisanak 0sszetevoit
¢s kidolgoztuk a 27 tételt tartalmazd, hét motivacios faktor tiikrében vizsgalodé MOQ (Motives
for Online Gaming) kérddivet. Emellett a tobb online jatékot egyidejiileg masszivan folytatd
kiilonbozd  jatéktipusokat priorizald jatékostipusok fobb demografiai jellemzdi. A
jatékpreferencidk latens profilelemzése nyolc specifikus jatékostipust kiilonboztetett meg,
amelyek kozil négy tipus egyértelmii kategoriaként jelent meg, ami egy adott jatéktipus
(szerepjatékok, elsé személyli 16voldozds jatékok, valos idejii stratégiai jatékok és egyéb

jatékok) iranti egyértelmi preferenciat jelzett.



A BRFK-n végzett sok éves munkam soran fordult meg a fejemben eldszor az, hogy olyan
kutatast végezzek, ami megkOnnyiti a hivatdsos allomany szdmadara a stressz kezelését. A
modszer és a relaxdciés technika hatékonysdganak mérése messze meghaladta a
rendelkezésemre allo személyi-, targyi feltételeket és a rendelkezésre allo id6 mértékét is.
Evekkel késébb a csaladon beliili mérnoki szemlélet forditotta a figyelmemet a jelenlegi
disszertacidom témaja felé. Az dnvezetd jarmitechnologia elfogadasanak kérdése egy apro 1épes
csak az ember és robot egymadsra hatdsanak vizsgalataban, mégis alapja lehet az okos varosok,

¢s a mesterséges intelligencia alapt rendszerek elfogadasanak.

A mérndki, és biztonsagtudomanyi teriileten vald jaratlansigom eldnyt jelenhet abbol a
szempontbol, hogy ,,laikusként” kozelebb allok egy atlagos felhasznalohoz, mint a teriileten
képz6dott szakemberek, és pszichologusként nem az onvezetés jarmitechnologiai kérdései

keresem a valaszt, hanem arra, hogyan novelhetnénk a human felhasznal6 bizalmat.

Sokkal inkabb gyakorlati szakembernek tartom magam, mint kutatonak. A témavalasztas azért
is fontos szamomra, mert a fiamat felndtt korara mar robottechnoldgiai innovaciok sokasaga
fogja koriil venni és annak megértése, hogy ezek a rendszerek milyen modon tanulnak,
gondolnak, reagalnak a kdrnyezetiikre elengedhetetlen. Oriilnék neki, ha ezzel az 6sszegzd
tanulmannyal hozzajarulhatnék ahhoz, hogy a humén felhasznal6é elfogadja az Onvezetd
jarmutechnologiat az altal, hogy hiedelmeit valtoznak, ami hatassal van gondolatira, a késdbb
kimondott szavaira, melyek a tettek altal a szokassa alakulnak, és igy valik majd értékké az

onvezetés is, hogy része legyen a sorsunknak.



1. BEVEZETES

A mesterséges intelligencia egy két tonnds robotban mar nem szokatlan San Franciscoban,
azonban a generativ mesterséges intelligenciajanak hala hetente tobb ezer 0j alkalmazas

segitheti az autoném jarmuvek fejlodését.

Nem csupan az autondm jarmiitechnologia fog megvaltozni, egy olyan vilag van kialakuloban,
ahol bizonyos szakmak el fognak tlinni — taxi- és a teherautosoférok - és sok mas foglalkozas

gyakorlati miikddése is megvaltozik néhany év, vagy akar mar honap mulva.

A mesterséges intelligencia fejloddése altal az ember épitett kdrnyezete gyokeresen valtozik. A

mesterséges intelligencia at fogja alakitani a kozlekedési iparagat is.

A jelenleg fejlesztés alatt allo ujfajta kozlekedési eszk6zok megujuld energiat vagy villamos
energiat hasznalnak, azért, hogy embereknek vilagszerte, egyre gyorsabban ¢és
biztonsdgosabban utazhassanak. A jovében valdszinlileg bevezetésre keriild mesterséges
intelligencia-technologiak kozott lesz a hyperloop - nagysebességii foldi kozlekedési halozat
eredetileg Elon Musk, a Tesla tarsalapitdja és a SpaceX alapitdja javaslatara, —a nagy sebességii
alagtithalézat - szintén Elon Musk altal is kifejlesztett Boring Company altal -, hogy a
nagyvarosok forgalmi torlodésait enyhitse egy foldalatti alagitrendszer segitségével. Egy
liftszer(i rendszerrel elérhetd mozgd platform segitségével, sokkal gyorsabban szallitjadk majd a
hagyomanyos autokat, mint ahogy azok onmagukban kozlekednének. Ide sorolhatjuk Larry
Paig altal alapitott cég Kitty Hawk Flyer nevii 6nvezetd gépét is, mely egy teljesen elektromos

replildgép, amely pilotaengedély nélkiil repiilhet a viz felett [1].

A disszertacid témaja mégis az onvezetd autd, melyre a generativ mesterséges intelligencia
fejléddése szintén hatdssal lesz, ugyanakkor még mindig a gépjarmiivek hasznalta a
legelérhetdbb forrasa a felhasznalok reakcidjanak felmérésére. Itt Budapesten egyeldre még
nem fériink hozza egy alkalmazashoz sem, ami segitségével robotaxikat rendelhetnénk, mint
San Franciscoban. Azt azonban, hogyan hat egy iires vezetdiilés, mikozben utasok a hatsod
iilésen {ilnek, és hogy mind e kdzben mi jatszodik le a felhasznald fejében igazan érdekes

kutatasi téma.



1.1. A Kkutatasi téma idoszeriisége

Az Onvezetd jarmuveket tekinthetjiik jelenleg az egyik legintenzivebben kutatott autdipari
technologianak, mivel a biztonsag, a hatékonysag €s a mobilitas egyidejli javulasat igéri azaltal,

hogy az emberi jarmiivezetoket automatizalt jarmiivezérlo rendszerekkel valtja fel [2].

A kozlekedéstervezés és a kutatds egyre inkdbb az automatizalt vezetésre €s annak a
kozlekedési magatartdsra és infrastruktirdra gyakorolt lehetséges hatasaira Osszpontosit.
Tudoményos és kozpolitikai szemléletli kiadvanyok az 0j technologidk torténelmi elfogadasi
aranyai vagy altalanos tarsadalmi valtozasra vonatkoz¢ feltételezésekre tdmaszkodva vazolnak

potencialis forgatokdnyveket az automatizalt vezetés elfogadasara vonatkozdan [3].

A mesterséges intelligencia alapu rendszerek tomeges testkozelbdl torténd megismerésére is
alkalmas eszk6z lehet az Onvezetd jarmii. A téma nem csak az azért idOszerli, mert a
felhasznalok tobbsége Eurdpdban még nem tapasztalhatta meg sajat bérén az oOnvezetd
autokban valo utazas élményét, hanem mert az gépjarmii miikodési elve, a gépi tanulas, illetve
a mesterséges intelligenciara épilild rendszerek hatterének ismerete elengedhetetlen lesz a

jovében [4].

Mivel az Onvezeté autd képes megtestesiteni emberi tulajdonsagokat, igy a legujabb
tanulmanyok az Onvezetd autokat nem csak olyan jarmiiveknek jellemzik, amelyek nem
tamaszkodnak emberi irdnyitdsra és inputra, hanem sokkal inkabb autoném Iényekként

vizsgaljak.

A mesterséges intelligencia (Al), a gépi tanulds (ML) és a mélytanulas (DL) fejlédése tobb
iparag fellendiilését is magaval hozhatja. Idetartozik az autégyartas melyben kiemelt helyet
kapnak az onvezetd autok, ugyanis ez az az innovacid, amely alapjaiban, forradalmi modon
alakitja at az emberek kozlekedési szokésait és ily modon a tarsadalomra is jelentds hatast

gyakorol [5].

Bar a technologia elfogadasa és meghonositdsa kezdeti vagy hosszan tartd vonakodasba
litk6zhet, mégis ezek az autok jelentik majd a személyi robotok elsd, jelentdsebb szerepii

megjelenését az emberi tdrsadalom mindennapjaiban [6].

Kijelenthetd, hogy az elmult évtizedben novekvd érdeklodés mutatkozott a mesterséges

intelligencia autdvezetést c€lzd alkalmazasanak vizsgalata irant [7].



A mesterséges intelligencia és a kapcsolodo technologidk gyors fejlodésének koszonhetden az
autok fokozatosan olyan autoném robotokkd valnak, melyekre emberi élet bizhatd, emellett

igen sokrétli a tarsadalmi-gazdasagi hatasuk [8].

Ahhoz azonban, hogy ezek az auték milkodoképes valdsaggd valjanak, érzékeléssel és
kognicioval kell oket ellatni, hogy a valos élet ,,forgatokonyveivel ,,megbirkdzzanak, megfeleld
dontéseket hozzanak, és mindig optimalis és az adott helyzetben legbiztonsagosabb 1épéseket

tegyék meg [9].

Az dnvezetd jarmiivek mesterséges intelligencidjaba beagyazott vizualis felismerd rendszerek
(VRS), amelyek magukban foglaljak a képosztalyozast, a targyak felismerését, szegmentalasat

¢s lokalizalasat az alapvetd vizualis teljesitmény biztositasa érdekében [10].

Azokban a helyzetekben, mikor a mesterséges intelligencia viselkedése mar-mar emberire
hasonlatosséd valik, valoszinli, hogy az emberek azon sémaikat alkalmazzak, melyek a
személykdzi interakcioban hatékonynak bizonyulnak, dm ezeket némiképp ,,egyszeriisitve”,
valamiféle ,,mentélis roviditések” formajaban, jellemz6 tovabba, hogy az Al-t illetve annak

,cselekedeteit” az emberekhez hasonloan értékelik [11].

Elézetes kutatasokbdl az is kidertil, hogy amikor a ,,sof6r” mesterséges intelligencia alapt volt,
a résztvevok annal jobban hibaztattdk, minél sulyosabb volt a végeredmény. Ezek az
eredmények azt jelzik, hogy a mesterséges intelligencia hibaztatdsanak szdndéka a massag

érzeékelésébol ered, és az eredmények stilyossaga befolyéasolja a hibaztatas szintjét [12].

Ahhoz, hogy a felhasznalok meg tudjak itélni, hogy egy Al alapu dnvezetd jarmii hatarai
meddig terjednek a kozlekedésbiztonsdgi, a dontéshozatali, adatvédelmi, illetve etikai
kérdésekben, alapvetd fontossagu az elfogadéas szempontjabodl. A tal magas, illetve tul alacsony
elvarasok elkertilése érdekében a mesterséges intelligencia alapt rendszerek tanulasi folyamatat

atlathatova kell tenni az emberek szamara.

1.2. A kutatasi téma és a biztonsagtudomany kapcsolata

Az dnvezetd jarmiivek szamos potencialis eldnnyel rendelkezhetnek a hasonlo, hagyomanyos,
ember altal vezetett jarmiivekkel szemben a biztonsdg, a kényelem, valamint az

energiahatékonysag tekintetében [2].



Az onvezetd autdk potencialis eldnyei mind a makrotarsadalmi mind mikroszintli tényezdk
szempontjabol tagadhatatlanok. A makrotarsadalmi tényezdkkel kapcsolatos eldnyok koziil
emlithetjiik egyebek mellett a fenntarthat6 kozlekedés elésegitését (pl. csokkentett lizemanyag-
fogyasztas és CO2-kibocsatas) [13], a kozati kozlekedésbiztonsdg novekedését (kevesebb
baleset fordulhat eld), a parkolasi problémak gyakorisdganak, valamint a forgalmi torlodasok
csOkkenését [14], potencidlisan ujfajta varostervezési formakat, valamint a kiilvarosi
lakonegyedek vonzerejének ndvekedését. A mikroviszonyok kozott elég, ha a mobilitashoz valod
fokozott hozzaférés eldnyeire gondolunk (ilyen lehet a hazt6l-hazig tartd mobilitas biztositasa
a fiatalok, idOsek esetleg fogyatékkal ¢l0k szamara), a soférok stresszének (munkaterhelésiik
¢s a parkolassal kapcsolatos frusztraciojuk) csokkenésére, valamint a vezetés kozbeni egyéb
tevékenységek végzésének lehetdségére. A makrotarsadalmi €s a mikroviselkedésbeli tényezok
szorosan Osszefonodnak; a mikroviselkedésbeli elonyok koziil néhany varhaté elény a
makrotarsadalmi tényezOkhoz kapcsolodik, €s ezt természetesen forditva is igaz. Példaul a
lehetéség arra, hogy vezetés kozben egyéb teendOket is végezhessiink noveli a

termelékenységet, mivel a sofor akar dolgozhat is vezetés kdzben [15].

Ugyanakkor a vitathatatlan eldnydk ellenére lényeges etikai kérdések mertiltek fel, mint
példanak okaért a GPS nyomon kovetése és az, hogy hogyan kell az autot iigy programozni,

hogy elkeriilhetetlen balesetek esetén hogyan viselkedjen [16].

Akad tovabba néhany gazdasagi és technologiai kihivas [17-18]. Elobbiek kozt emlitendd a
hivatasos jarmiivezetok szdmanak valodszinlisithetd csokkenése (mind a kereskedelmi
viszonylatban mind a tomegkdzlekedésben), valamint a hossza és koltséges atmenet, mind a
fizikai infrastruktira valtozasai (pl. Gtvaltozasok), mind a viselkedési és tarsadalmi valtozasok
terén. A technologiai kihivasok koziil néhany a megbizhaté megoldasokhoz kothetd minden
uttipus vonatkozasaban (varosi €s autopalya-kdrnyezetre egyarant) valamint ahhoz, hogy ne

okozzon problémat az idgjarasi koriilmények eldrejelzése.

Ugyanakkor lehetséges, hogy “hagyomanyosan” sokan magaért a vezetés €élvezetéért vezetnek,
illetve mindazért a tapasztalatért, élményért, ami vezetés kdzben éri ket, mely szamukra nem
csupan az A pontbol B pontba jutasrél szol, hanem esztétikai, érzelmi és érzékszervi reakcidk
sorat inditja el, esetiikkben ez egyuttal azt is magaval vonja, hogy az emberi iranyitas csokkent

mértéke a vezetési 6rom csokken [19].



Az O6nvezetd autok biztonsdgtudomanyi szabalyozasa vilagméretli hatdssal lesz a tarsadalomra.
Az autoném robotok emberi tdrsadalomba val6 bevezetésének mértéke attol fiigg, hogy képesek
lesznek-e biztonsdgosan vezetni.
Eppen ezért, az IEEE az autondom intelligens rendszerek globalis etikai kezdeményezésre
szolitotta fel mérndkeit a P7000 etikai szabvanyok sorozat altal, amelynek célja a biztonsagos
autondm rendszerek fejlesztése, a koncepcio szintjétdl, a tesztelésen at, a validalasig.
Az autonom jarmiivek technoldgiaja hatalmas kihivast jelent a szabvanyositési testiiletek és a
jogi hatdsagok szamara. Az objektiv értékelés €s szamszerusitése, az onvezetd algoritmusok €s
rendszerek biztonsaga szempontjabol ma mar szamos szabvanyfejlesztd szervezet (SDO)
foglalkozik a szabalyozassal:
¢[SO Technical Committee (TC) 022 (kozuti jarmiivek); ISO TC 204 (intelligens
kozlekedési rendszerek)
¢ ISO AWI PAS 21448; koziti jarmiivek. A tervezett funkcionalitas biztonsaga
(08-as munkacsoport a TC 022/ 32. albizottsag)
¢ [EEE 1609.2a-2017, IEEE-szabvany a vezeték nélkiili hozzaférésrdl a jarmiivekben.
Alkalmazésok és menedzsment biztonsagi szolgaltatasai.
e ANSI ITSDF B56.5-2012, Biztonsagi eldirdsok. Szabvany a vezetd nélkiili,
automatikusan vezetett ipari jarmiivek és a személyzettel rendelkezd ipari jarmiivek
automatizalt funkciodira.
¢ ASTM F45 Vezetd nélkiili jarmiivekkel foglalkozé bizottsag. Automatikusan vezetett

ipari jarmiivek [20].

Az uralkod6 mélytanulasi architektirak, keretrendszerek és modellek elemzése ujabb ¢és ijabb
szabalyozasi kihivasokat jelent, ugyanis az 6nvezetd autdkban pl.: a CNN (konvolucios-
neuralis haldzat)-fliggd stratégiak (szamitogépes latas, targyak észlelése, objektumlatas)
folyamatos finomhangoldsra szorulnak annak érdekében, hogy tudjuk, mikor és milyen

koriilmények romlik a teljesitményiik és mikor jelenthetnek veszélyt az emberi életre.

Tovabbi biztonsdgtudomanyi kérdéseket vet fel a jovoben, hogyan fog a vezetd reagélni a
kiilonbozdé rendszerjelzésekre, milyen reakcididovel reagdlhat a jarmiivezetd a jarmi
iranyitasanak atvételére a riasztast kovetden, és mi a teendd, ha a reakcié nem mindig garantalt.
Az 5G megjelenése a biztonsagos navigacio szolgalataba allithatd biztonsagi, kommunikécios
helyszinérzekelési és targyfelismerési képesség fejlesztésére minden korabbinal szélesebb korti

lehetdségeket kindl. Az emberi beavatkozas nélkiili vezetés tanulményozasa veszélyes iddjarasi
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koriilmények kozott jelenleg kevesebb biztonsagi kérdést vet fel, mint az autoném jarmu és
ember altal vezetett jarmiivek integralasa, beleértve a mesterséges intelligencia koltség/jutalom

stratégia feliilvizsgalatat is [21].

Az oOnvezetd autok rendszeres tesztelésében leginkdbb virtualis feladatokat hasznalnak,
amelyek soran az Oonvezetd autok szoftverét szamitdogépes szimulaciokban tesztelik. Ezek a
rendszerek (pl.: ASFAULT) automatikusan virtualis teszteket generalnak az onvezetd autdk
szoftverének szisztematikus tesztelés€¢hez. Szamos biztonsagi kérdést vet fel, hogy az 6nvezetd
autokban a szimuléciok altal kelloképpen lefedhetd-e lehetséges vezetési helyzetek hatalmas

szama [22].

Felmeriil a kérdés, hogy a meglévd torvények, rendeletek €s szabvanyok elég altalanosak-e
ahhoz, hogy alkalmazhatoak, kiterjeszthetéek, adaptalhatdak, értelmezhetéek vagy
extrapoldlhatok legyenek az onvezetd autdk esetére. Mivel azonban az Onvezetd autok Uj
technoldgiat jelentenek, ezért nagy valdszinliséggel 1) miikodési és jogi szabalyozast
igényelnek, kiilondsen a bedgyazott, dontéshozatali képességgel rendelkezdé mesterséges
intelligencia miatt, amely megvaltoztatja az autovezetok miikodését és viselkedését az utakon

[23].

1.3. Tudomanyos problémafelvetés

Szamos kutato foglalkozik napjainkban is azzal a kérdéssel, hogy felmérje azokat a tényezdket,
melyek hatdssal vannak az onvezérelt autok hatékonyabb piaci bevezetésére. Pszichologusként
az altalam attekintésre keriilt irodalom révén azoknak a paramétereknek az Osszegylijtésére
helyezem a hangsulyt, melyek befolyasolhatjak az emberek hiedelmeit és gondolkodasat, azon
beliil is a dontéshozast. Vizsgalom tovabba, hogy a kommunikécids csatorndk (elsésorban a
kozosségi médiat értve ezek alatt) milyen hatdssal vannak a felhasznalok cselekedeteire,
tetteire, szokasaira. Keresem a valaszt arra, hogy milyen magasabb szintli értékekhez
kapcsolhat6 az dnvezetés, és ez milyen hatassal lehet a jovoben az emberiségre.

A {6 probléma, hogy ma Magyarorszagon még nem érhetd el onvezetd autd a kozlekedésben,
illetve a személyautokban vezetést segitd funkciok koziil az onvezetd mod hasznalatara csekély
lehetéség adodik az utakon. Miutan a felhasznaloknak jelenleg alig van személyes
tapasztalatuk, igy leginkdbb a hirforrdsokra tamaszkodnak, és az alapjan vonjak le

kovetkeztéseiket.
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Az egyik legjelentdsebb onvezetd projekt hazdnkban a Zalaegerszegi tesztpalyadhoz kithetd. Az
onvezetd autok tesztelésére alkalmas zalaegerszegi jarmiiipari tesztpalya alapkovét 2017-ben
tették le. A tervek szerint Ausztriaval és Szlovéniaval megallapodva hataron atnyulo tesztutakat
is biztositanak a fejlesztoknek, igy a hatart keresztezd infrastruktiraban is tesztelhetik az
autokat. A terveknek egyelOre tisztazatlan jogi teriiletek képezik gatjak, melyek elsdsorban a
felelosség kérdéskorével hozhatdk Osszefliggésbe. Mindazonaltal adott mar kibontakozoban e
hattér, hisz adott olyan jogszabaly, mely az Onvezetéssel kapcsolatos fejlesztések

megvalositasanak elGsegitésére hivatott [24].

A Bosch Budapesti Fejlesztési Kozpont 17 éve van jelen Magyarorszagon, napjainkban
nagyjabol haromezer fot foglalkoztat, akik koziil 1000-1200 dolgozé vesz részt az onvezetd
autok fejlesztésén. Globalisan harom telephelyen foglalkoznak az ipar ezen részével: a
kaliforniai Szilicium-volgyben, Németorszagban és Budapesten [25].

Miutan Budapesten a targyi feltételek hianyaban egyeldre nehéz lenne mérni azt, hogy pontosan
milyen hatast valt ki egy 6nvezetd gépjarmi a felhasznalokbol, ezért az eddigi kutatasok alapjan

prébalom ujra gondolni, finomitani, hogy mi segitené leginkabb az elfogadast.
1.3.1. Kutatasi kérdéseim

A szakirodalmi 4ttekintés soran arra keresem a valaszt, milyen eldzetes kép €l az onvezetéssel
kapcsolatosan az emberek fejében, €és ez hogyan arnyalddott az utdbbi években. Fel szeretném
tarni, hogy milyen hiedelmek kapcsolhatok az Onvezetéshez, ez hogyan befolyasolja a

gondolkodast és a viselkedési szandékot.
K1. Hogyan befolyasolja a szociookondmiai stdtusz az dnvezetést?
K2. Hogyan hat a kdzdsségi média az dnvezetd autok elfogadasara?

K3. Milyen magasabb rendli célokhoz kapcsolhatok az onvezetd jarmiivek, az elfogadas

novelése érdekében?
1.4. Kutatasi célkitiizések — Megvalositando eredmény

Disszertaciom f6 célja: meghatdrozni, hogy milyen tényezOk hatnak az Onvezetd autdk
elfogadasara.
A kutatdsom harom nagy teriilet szakirodalmi attekintésén keresztiil vizsgalja az felhasznald

hiedelemrendszerét. Egyrészrol vizsgdlom az gondolkodast és a dontéshozatalt befolyasolo
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tényezoket, kiilonos tekintettel a mély tanuldsi modellekre is az dnvezetés kiberbiztonsagara.
Masrészt goreso ala veszem, hogy az onvezetéssel kapcsolatban megjelent médianyilvanossag
hogyan hat a felhasznaléra. Harmadrészt arra keresem a valaszt, hogy milyen mas magasabb

szintll érékekhez kapcsolhatd az onvezetés a jovobeli elfogadas novelése érdekében.
1.5. Kutatasi Hipotézisem — Az igazolasra varo elv

Az oOnvezetés elfogadasat szamos aspektusbol vizsgaljak, az attitidok kialakulasatol, az
elfogadobb személyiségjegyek feltérképezésén at, a kontroll, illetve a biztonsagi kérdések
vizsgalataval, a dontéshozatali folyamatok feltérképezéséig. Az dnvezetd témdban publikalt
pszicholdgiai témaji tanulmanyok soran olyan 1j informacidkhoz jutottam, melyek egyiittesen
mind-mind hozzésegitenek ahhoz, hogy még atfogdbb s pontosabb képet kapjak az 6nvezetés
elfogaddsdban szerepet kulcsfontossagi paraméterekrél. Azt szeretném igazolni, hogy a
kiilonféle hatarteriiletekrdl szarmazé eddigi informaciok egyiittesének Osszegzése altal levont
kovetkeztetések segitséget nyujthatnak tovabb novelheti az dnvezetés elfogadasaban.
Hipotéziseim:

H1.: A kor kérdése az Onvezetd rendszerek tesztelése sordn mar nem eldrejelzdje az
elfogadasnak.

H2.: Az Al fejlédésének nem sziikségszerli kovetkezménye az Onvezetésbe vetett bizalom
novekedése.

H3.: A kozosségi média napjaikban negativan befolyasolja az dnvezetd jarmiivek elfogadasat.
H4.: A kozosségi média gyakorolja a legnagyobb hatést az 6nvezetés elfogadasara

HS5.: A nék meggydzhetdbbek az onvezetéssel kapcsolatosan, mint a férfiak
1.6. A tudomanyos kutatasrol, fejlesztésrol, innovaciorol kapcsolodoan

»A kutatas és kisérleti fejlesztés olyan modszeresen folytatott alkotdmunkat jelent, amely a
meglévo ismeretanyag bovitésére szolgal beleértve az emberrdl, a kultararol és a tarsadalomrol
szerzett ismereteket is, valamint arra, hogy ezt az ismeretanyagot 0j alkalmazasok
kidolgozésara hasznaljuk fel.” Kutatdsomban attekintem a 10 évesnél nem régebbi — 2014-ben
vagy azutan irodott — 6nvezetésérol szolo, foleg pszichologiailag relevans ismeretanyagot, hogy
azok rendszerezésével és kiegészitésével egy 0sszegz0, éttekintd értekezést adhassak a téma

kutatasahoz.
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A legtobb varos vilagszerte még mindig a ,,masodik ipari forradalom” infrastruktarajat
hasznalja, beleértve az utakat, a kdzlekedést és az épiileteket, amelyek kiilonboz6 tényezdk, -
pl.: energiahatékonysag hidnya és az elavult technoldgia - miatt elavulttd valnak. Hamarosan
sok koziiliikk ugynevezett ,,intelligens varossa” alakul at, ahol érzékeldk segitségével gytijtik és
kezelik majd az olyan informaciokkal kapcsolatos adatokat, mint a forgalom, a turizmus
nagysaga, a légszennyezés és a varoson beliili kommunikécid. Ezek a szenzorok aztan viszont
inputot szolgéltatnak ahhoz, hogy mindezek hogyan miikddjenek hatékonyabban. Ezt
elsésorban az [oT (dolgok internete technologia) fogja miikddtetni, de az Al (mesterséges
intelligencia) is kulcsszerepet fog jatszani az intelligens varosok jovoéjében, mivel hatalmas
mennyiségl adat elemzésére lesz sziikség. A IoT és az Al egyiitt fog miikodni, hogy harmoniat

teremtsen ezekben az intelligens varosokban [1].

A jelenlegi haldlos kozlekedési balesetek 75-80%-o0s csokkenése varhato az autondm jarmiivek
elterjedésének hatdsara. Az autondom jarmiivek a kozti balesetek gazdasagi terhének
csOkkentése mellett, noveli a jarmiivet nem vezetdk mobilitasat, javitja az utak hatékonysagat
¢s csokkenti az emberi mobilitds kornyezetre gyakorolt hatasat a karos anyag kibocsatas

csokkentése révén [26].

A Society of Automotive Engineers (SAE) 2014-ben kiadta a J3016 ,Levels of Driving
Automation” (A vezetés automatizaldsanak szintjei) elnevezésli szabvanyt, melyben a vezetés
hat szintjét hatdroztdk meg, a vezetésautomatizalas nélkiilitdl a teljes vezetésautomatizalasig.
Ez a szabvany, kimondja, hogy a jarmii észlelése kulcsfontossagli 6sszetevdje annak, hogy a
jarmiivek elérjék az onvezetés legmagasabb szintjeit. A fejlesztések az utburkolati jelek és a
kornyez6é targyak észlelésére Osszpontositottak, - példaul mas jarmiivek, gyalogosok,
kerékparosok és jelzdtabldk — hogy végiil az adatokat szemantikai jelentésiik alapjan
kategorizalhassdk, és képesek legyen jovObeli allapotok eldrejelzésére. Ez adatok tobb

szenzorbol szarmazo gyljtéstét, sziirését és feldolgozasat jelenti [27].

A SAE J3016 szabvany definidlja az emberi felhasznald, és az autd rendszere kozotti
munkamegosztast. A besorolas a 0. szinten kezdédik, ami a No Driving Automation, azaz a

vezetésautomatizacio teljes hidnyat jelenti.

Az 1. szint a Driver Assistance (vezetdi asszisztens) nevet kapta, ahol az iranyitasért tovabbra
is az ember a felelds, de a vezetéstamogatd funkciok mar beleszélhatnak a jarmii mozgasaba

(tempomat, savkozéptarto).
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A Dbesorolas két legfontosabb vizvalasztojanak egyike 2. szint a Partial Driving
Automationt (részleges vezetésautomatizalas) és a 3. szint kozott talalhato. A 3. szinten
Conditional Driving Automation (feltételes vezetésautomatizalds) szinttél a
vezetésautomatizacio mar komplex feladatok lebonyolitasara is képes, azaz a jdrmiibe telepitett
rendszerek bizonyos kovetelmények teljesiilése mellett 6nalléan képesek elvégezni a vezetés
teljes folyamatat tigy, hogy a volan mogott iilé egyénnek folyamatosan készenlétben kell lennie.
Amennyiben azonban hibas miikddés tapasztalhat6, vagy az auto jelzést ad a vezetés atvételére,

akkor azt az emberi vetonek meg kell tennie.

A masik jelentds vizvalasztdo a 3. és a 4. szint kozott huzodik, a 4. szint (High Driving
Automation (magas szintli automatizalas) ugyanis mar nem varja el a sofért6l, hogy probléma

esetén kozbelépjen, egyediil kell biztonsagos szituacioba vezetnie a jarmuvet.

Az S. szinttdl (Full Driving Automation: teljes automatizalas) az alkalmazas koriilményei,
lehetdségei kiilonboztetik meg: mig a vezetésautomatika legmagasabb fokan minden
elképzelhetd helyzetben boldogul a jarmd, a 4-es szinten ezt korlatozza példaul a sebesség, a
napszak, valamint az utviszonyok. Napjainkban a legjellemzdbb ilyen korlatozasnak talan a
tertilet (az auto utvonala) tekinthetd, hiszen sz€p szammal vannak mar az utakon tesztiizemben
olyan 4-es szintli rendszerrel ellatott jarmiivek, amelyek bizonyos utvonalakon, példaul egy
gyarteriileten, két raktar kozott, vagy egy egyetemi kampuszon szallitanak utasokat vagy arukat.
Amig az autonak sziiksége van ra, hogy elore feltérképezett, ismert uton kézlekedjen, addig a

4-es szintre soroljuk a vezetésautomatizalo rendszerét [28].

A Google internetes vallalat az 6nvezetd autok és a mesterséges intelligencia terén is az egyik
vezetd szerepet tolti be, mig a Tesla vallalat volt az elsd, amelyik az onvezetd technologiat

gyartani kezdte.

Nagyon fontos kiemelni, hogy barmennyire is fejlett a Tesla Autopilot rendszere, jelenleg a 2.
szintnél tobbre nem képes, hiszen egyetlen pillanatra sem lehet magara hagyni. Még ha a
valosagban szinte hibatlanul is araszolna a dugdban az aut6 egyediil, még nem képes minden
szitudcio elfogadhat6 biztonsaggal valé megoldasara, igy az iranyitas és a feleldsség tovabbra
is a sofor kezében van. Azaz a fentiek értelmében valamennyi baleset — fiiggetlentil attol, hogy

a szoftveregyiittes jol miikodott, vagy sem — emberi hibanak tulajdonithato be.

A fent emlitett vallalatok mellett sok internetes €s autdgyartd cég is az onvezetd autok teriiletére

Osszpontosit - Samsung, Apple, Nissan, Audi, General Motors, BMW, Ford, Honda, Toyota,
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Mercedes, Nvidia, and Volkswagen stb - de engedélyt kapott a dél-koreai Baidu Mélytanulasi
Intézet is, mely 1étrehozta az autdipari haldzati lizletagat. A Baidu egymas utdn inditotta el a
CarLife, My-car, CoDriver termékeket és a Wuzhen céggel egysiilve mar Level4 szinti pilota

nélkiili vezetést tesztelik [21].

Jerrold S. Maxmen 1976-ban megjosolta, hogy a mesterséges intelligencia (Al) a XXI.
szazadban elhozza a ,,poszt-orvos korszakot”. Napjainkban, a gyors technologiai fejlodés és a
rendkiviil nagy adathalmazok (,,big data”) exponencialis novekedésének koraban a mesterséges
intelligencia rendkiviil nagy adathalmazok kozel valos idejii kiértékelésétol kezdve az autonom
vezetésli autokon €s a stream-torténelem altal befolyasolt vidednézési ajanlasokon at (Netflix,
Los Gatos, CA, USA) az online vasarlasi ajanlasokig, hirdetésekig és csalasfelismerésig
(Amazon, Seattle, WA, USA), az Al a tarsadalom szdmos teriiletén alapvetden beépiilt, és

gyakran lathatatlanul miikodik személyes elektronikus eszkozeink hatterében [29].

Az Onvezetd autd olyan jarmli mesterséges intelligens rendszert hasznal, melyben az
érzékelokbol szarmazo informacidk kiértékelésével, képes dontéseket hozni az uton valod
kozlekedés soran, ezaltal csokkentve a balesetek szamat, a forgalmi torlodasokat, és a
karosanyag-kibocsatast a kornyezet allapotanak javitisa érdekében. Az Onvezetd jarmiivek
korlatozott mértékben vagy egyaltalan nem tdmaszkodnak az emberi beavatkozasra, ami azt
jelenti, hogy a mesterséges intelligencia programozasa képes feliilmulni az emberi

itélokeépességét [30].

Az onvezetd jarmli a mélytanuldson alapuld mesterséges intelligencia segitségével érzékeli a
kornyezetét, és ez alapjdn hozza meg dontéseit. A mesterséges intelligencia egyik
alcsoportjanak tekintett gépi tanulds (ML) az emberi intelligenciahoz kapcsolodoé tapasztalati
"tanulast" mutatja, ugyanakkor képes tanulni és javitani az elemzéseit a szamitasi algoritmusok
alkalmazasaval. Ezek az algoritmusok nagy mennyiségli adatbemenetet és kimenetet
hasznélnak fel a mintak felismerésére és a hatékony tanuldsra, annak érdekében, hogy a gépet

Onallé dontés meghozatalara képessé valjon [29].

Ez az arnyoldala is, ugyanis olyan szakmai feladatok atvételére is képes, amit eddig emberi
kezek végeztek, igy alapjaiban fogja megvéltoztatni a munkaerdpiacot. Osszeségében
elmondhat6, hogy az Al lehetdségek egész tarhaz nyitja meg a vilag eldtt, a tanuldsnak
kdszonhetden szdmos technikai eszk6z miikodése optimélisabbd valik majd a felhasznald

szamara.
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A mélytanulas az egyik jelenlegi kulcsfontossagu teriilet a mesterséges intelligencia kutatasa
terliletén, széles korben alkalmazzék a képfeldolgozasban, a természetes nyelvi megértésben.
A ,,mély neuralis haldzatok” e modellek 0sszetettebb valtozatai, amelyek hierarchikus szinteket
hasznalnak a végs6 kimenet elkiilonitésére és kezelésére. A gép egy adott jelenséget tobb
szinten tanulmanyoz, a meglévd algoritmus pedig az uj adatok alapjan képes finomitani
Oonmagat. Az emberi agy mikodéséhez hasonldéan a gép képes ,,neurondlis” kapcsolatokat
létrehozni a ,,dendritikus” kapcsolatokbodl a tobb hierarchikus adatszinteken. Ezek a hal6zatok

igy a mesterséges intelligencia egy uj formdjat, a ,,mélytanulast” hoztak létre [29].

Az Onvezetés teriiletén az akadalyok felismerése, a helyszinfelismerés, a savfelismerés, a
navigacid €s az utvonaltervezés is mélytanulason alapul. Az dnvezetd jarmiivek mesterséges
intelligenciajaba beagyazott vizualis felismerd rendszerek (VRS) végzik a képosztalyozast, a
targyak felismerését, szegmentalasat és lokalizalasat a minél jobb teljesitmény érdekében. A
targyfelismerés a szamitogépes latas (CV) egyik olyan részteriileteként tlinik fel, amely profital

a DL, kiilonosen a konvoltcids neuralis haldézatok (CNN) elonyeibdl [31].
1.7. Kutatasi folyamat, kutatasi stratégia, kutatasmetodologia

Az Onvezetd technoldgia pszichologiai hatdsa egy igen Osszetett jelenség, egyeldre keveset
tudunk réla, ezért csekély elméleti hattérhez tudjuk csupan hozziilleszteni, tovabba a
»hagyomanyos” azaz primer empirikus kutatasokra jellemzd modszerek sem megvalosithatoak
kutatdsmodszertanilag egyértelmiien egzakt modon, széles korben alkalmazott és megbizhato,
egyeldre még kevés — illetve nem kozismert, bar kétségkiviil kiprobalt — érvényes standardizalt
mérdeszkdz ismeretes, hisz még e jarmiivek kevéssé €lnek a kdztudatban, ugyanakkor érdemes
leszogezni, magyar nyelvii adaptaciok is 1éteznek, melyek rendelkezésre allo kiilfoldi (angol
nyelvil) vizsgélati eszk6zokon alapszanak. E validalt mérdeszkozoket tekinthetjiik jelenleg
egyfajta alapkutatdsi eszkoztarnak, melynek folytatdsa jelen szekunder kutatdst bemutato
dolgozat eredményeivel egyiittesen egy késdébbi komplex vizsgalat targya lehet. E koncepciorol

dolgozatom késdbbi részében irok [32].

Mindazonaltal a jelenlegi eredmények hidnyossagainak ismeretében arra a kovetkeztetésre
jutottam, hogy jelen allapotban még egy esetleges kérddives é€s/vagy interjus (kevert
modszertani paradigma jegyében torténd) kutatas sem hozna ujszerti eredményt, ugyanakkor
jelen elméleti hattérfeltaras alapjat képezheti késébbi primer vizsgalat szempontjainak. E

megfontolasbol esett valasztdsom a tartalomelemzés modszerére.
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»A tartalomelemzés szlikebb értelemben olyan szisztematikus kvalitativ eljaras, amely
segitségével barmely szoveget értelmezni tudunk, és végeredményben a szoveg irdjarol
vonhatunk le kovetkeztetéseket. De a tartalomelemzés sok esetben nem korlatozédik irott
szovegek értelmezésére, hasznalhatjuk élobeszéd vagy képi anyag vizsgalatara is, ahogy ezt a
médiatudomanyokban teszik. A szovegek tartalomelemzése az utobbi években jelentds
fejlédésen ment keresztiil, és rendkiviil népszeri eljaras, koszonhetd ez annak a ténynek, hogy

szamos tartalomelemz6 programot fejlesztettek ki [33].

Kutatdsomban modszeresen attekintem a meglévé oOnvezetd jarmiivekrdl szolo foleg
pszichologiai szempontokat is tartalmazo, és az elfogadast befolyasoldo magyar- és nemzetkozi
tudomanyos szakirodalmi témaji cikkeket, konyvfejezetek, konyvek ismeretanyagait,

rendszerezésével €s stratégiak alkotasaval egy a teriileten 1) 0sszegz6 irodalmat hozva 1étre.

Két tartalomelemzd programot hasznaltam az irodalmi attekintéshez, a Google Tudos (Google
Scholar) keresdmotort, bibliografiai adatbazist (Semantic Scholar, Science Direct), illetve a

Bing applikéciot, mely a Microsoft sajat fejlesztésti keresdmotorja.

Jelen kutatasban elsddlegesen arra torekedtem, hogy a szakirodalmi forrasok ujak (azaz 10
évesnél fiatalabbak legyenek) tehdt ezen megfontoldsbol 2014-t61 megjelent tudomanyos
irodalombdl valogatottam a témaban megjelent szakirodalom alapjan, azonban a

stratégiaalkotashoz ennél régebbi irodott publikacidkat is felhasznaltam.

A stratégia kettOs, egyrészt szeretném meghatarozni az Onvezetd autok elfogadasival
kapcsolatban eddig feltart eredmények altal meghatarozott faktorokat, masrészt szeretném ezt
ugy tenni, hogy az dnvezetés fogalmat a mesterséges intelligencia tiikrében, vagyis azzal szoros
Osszefliggésben vizsgalom, mert az Al robbanésszerli fejlédése minden mélytanulason alapul6

rendszer jovojét befolyasolja.

A tudomanyos probléma meghatdrozasa soran megfogalmazott kutatdsi kérdések alapjan
hipotéziseket allitok fel, a relevans hazai és nemzetkdzi szakirodalmi forrasokbol,
szabadalmakbol kiindulva. Az onvezetdé autokkal kapcsolatos adatok, informaciok és
gyakorlati ismeretek Osszegytijtésével foglalkozom. A megtalalt, 6sszegytijtott adatok €s
ezekbdl feltart informéciok elemzésével, vizsgalataval, megvitatdsdval, megmagyardzasaval
modszeresen attekintem az OsszegyUjtott ismereteket. A kutatasom soran kisérletet teszek az
egyes fogalmak tartalmanak feltardsara, melyekre alapozva fogalmazom meg

kovetkeztetéseimet.
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2. AZ ONVEZETO JARMUTECHNOLOGIAVAL
KAPCSOLATOS HIEDELMEK ES A SZOCIOOKONOMIAI
STATUSZ KAPCSOLATA

2.1. Onvezeté jarmiivek és a szociookonémiai statusz (SES) kapcsolata

Az Onvezetd autok megjelenésének piaci bevezetésérdl szolo felmérésekben, melyek az elmult
5-7 évben valosultak meg, arra keresték a valaszt, hogy vasarolnanak-e, illetve hasznalnanak-e
onvezetd jarmiivet az emberek. 2018-as adatok arra a kovetkeztetésre jutnak, hogy az 6nvezetd
autok irant jellemzden fiatal férfiak érdeklddnek, illetve a végzettség és telepliléstipus is
befolyasold tényezd, ugyanis jellemzéen magasan képzett nagyvarosokban €16 fiatalok azok,
akik leginkébb nyitottnak bizonyulnak, mig a szkeptikusok rendszerint az iddsebbek koziil
keriilnek ki, altalaban erételjesen kotddnek régi autdjukhoz és gyakrabban élnek kevésbé stirtin

lakott teriileteken [34].

Becker és Axhausen [35] vizsgalata szerint lényeges tényez6 a nem, az ¢letkor, a
jovedelmi/anyagi helyzet, emellett az automatizalasi trendekkel kapcsolatos tudatossag és a
jelenlegi jarmili autondémidjanak szintje. Mindezen tényezOk az automatizdlt vezetés iranti
elfogadassal mutatnak kapcsolatot. E vizsgalat is arra mutat ra, hogy a férfi mivolt és az
alacsony életkor Osszefiiggésbe hozhatdé az Onvezetés elfogaddsaval (tehat a férfiak és a
fiatalabbak nagyobb valoszinliséggel fogadjak el azt), a magasabb jovedelem pedig magasabb

fizetési hajlandosagot jelent.

Ugy vélik, az onvezetd autdk bevezetése szamos probléma megoldasat igéri a ma
jarmuivezetdinek szamara, akik gyakran kellemetlen €s farasztd kozlekedési helyzetekben

miikddtetik jarmiiveiket.

A jarmiivek kozotti és jarmilivek valamint infrastruktura kozotti kommunikacios technologidk
[36-37] segitségével a meglévo alternativaknal elénydsebb kozlekedési modot jelenthetnek, ha
lehetdséget biztositanak arra, hogy kiilonb6z6 egyéb feladatokra is koncentralhassunk,
mikozben biztonsdgosabban kozlekediink, hisz 1ényegesen kevesebb forgalmi dugoén kell

athaladnunk.

Az elonyok els6szamu haszonélvezoi elsdsorban azok, akik egészségiigyi okokbol adoddan

vagy ¢letkoruk miatt nem rendelkeznek érvényes jogositvannyal. Koziililk sokan a tavoli
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teriileteken ¢élnek és a tomegkozlekedésre szorulnak, hogy a legkdzelebbi kedvezdbb
infrastuktaraval ellatott telepiilésre bejussanak (iigyintézési okokbol kifolydlag, esetleg
egészségiigyi intézményt felkeresni, napi bevasarlds céljabol) fliggetlen és egyéni kozlekedési

megoldasokat kinélhat.

Figyelembe véve a szamos elonyt, feltételezve tovabba, hogy az dnvezetd autok bérlésének
vagy megvasarldsdnak ara nem korlatozza a technologiat a lakossag egy elenyészé hanyadara

[38], a f6 akadaly - az ligyfelek szemszogébdl - a technoldgiaba vetett bizalom marad.

Becker ¢és Axhausen [35] szisztematikus szakirodalomattekintés révén vizsgalta, hogy az
emberek milyen valoszinliséggel hasznalndk a technologiat, majd arra torekedtek, hogy
demografiai jellemzOokhoz, attitidokhoz, aggodalmakhoz kotve mutassak be a kapott

valaszokat.

Azt talaltak, hogy az altaluk attekintett tanulmanyok egy része kiilonbséget tett a kiilonbdzo
felhasznalasi modozatok kozott, legyen sz6 maganhaszndlatu autdrdl, megosztott autondm
jarmurol (SAV) vagy kozos autonom jarmirdl (PAV). Mig a maganautd a haztartas tagjai kozott
megosztott, addig a masik két lehetdség a nem rogzitett utvonalakon igénybe vehetd

szolgéaltatasnak tekinthetd.

A megosztott autonom jarmiivekkel (SAV-okkal) ellentétben, melyeket taxi-jellegii
jarmiveknek is neveznek a kozds autonom jarmiivek més utasokat is felvesznek az ut soran,

ami kitéroket okozhat (ridesharing) tobb utas szdmara.

Lényeges szempontként hangstlyozzak tovabba az Uj szolgéltatdsokért vald fizetési
hajlandosagot, valamint azt, hogy az egyes emberek milyen célbdl - és mikor - valtanak a

meglévo alternativakrol.

Az automatizalt jarmivekkel kapcsolatos tudatossdg ¢és tapasztalat szintén pozitivan
kapcsolodik az elfogadashoz. A feltételezések szerint az elfogadast befolydsold tovabbi

tényezOk kozé tartozik az urbanizaciod szintje €s a jelenlegi vezetési feladatok monotoniaja [34].

Payre et al. [39] valamint Bjerner [19] szerint az automatizalt vezetés jellemzéen azon
helyzetekben tlinik kedvezd opcidnak a ,,hagyomanyos” vezetéssel szemben, amikor zsufolt
autopalyan kell kozlekedni, tovabba az autd parkoldsa soran is konnyitést jelenthet. Arra is

mutatnak kutatdi feltételezések, hogy a ,hagyomanyos” vezetést nehezitd, illetve azt kizard
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mértéki illetve jelleghi fogyatékossag kulcsfontossagl tényezo lehet az automatizalt vezetés

iranti érdeklédés vagy az automatizalt vezetés elfogadésa szempontjabol [40].

Amellett érvel Saripalli [40], hogy az onvezetd autok forradalmasithatjdk a fogyatékkal él6k
kozlekedését, és akar az otthonuktol tavol es6 utazasokat is konnyebben mernek majd vallalni.
Akik szdmara a latasproblémaik vagy fizikai esetleg mentalis nehézségeik jelentik az akadalyt
a biztonsagos vezetésben, gyakran masokra - vagy a helyi 6nkormanyzatokra, illetve nonprofit

szervezetekre - hagyatkoznak, hogy segitsenek nekik kozlekedni.

Bar az onvezérelt jarmiitechnologia 6nmagéaban nem elegendd ahhoz, hogy segitsen ezeknek
az embereknek fiiggetlenebbé valni, de a gépi tanulas és a mesterséges intelligencia terén elért
egyideju fejlodés lehetdveé teheti, hogy ezek a jarmiivek megértsék a szdban elhangzo
utasitasokat, megfigyeljék a kozeli kornyezetet és kommunikéljanak az emberekkel. Ezek a
technoldgidk egylittesen az egyes felhasznalok képességeire és igényeire szabott gyakorlati

segitséggel biztosithatjdk szamukra a fliggetlenebb mozgast.

Az sziikséges technologia jelentds része mar — ha kezdetleges, kisérleti formaban is, de -adott.
A Google egy vak személyt kért fel autoném jarmiiveinek tesztelésére. A Microsoft pedig
nemrég adta ki a ,,Seeing AI” nevil alkalmazast, amely segit a 1atassériilt embereknek jobban
érzékelni és megérteni a kortilottiik 1évo vilagot. A ,,Seeing AI” gépi tanulast, természetes nyelvi
feldolgozast €s szamitogépes latast nyujt a vildg megértéséhez és szavakkal valo leirdsahoz a

felhasznald szamara [40].

Hozzateszi, hogy a Texas A&M Kozlekedési Intézettel kozosen protokollokat és algoritmusokat
fejlesztenek, hogy a fogyatékkal €16 és nem fogyatékkal él6 emberek és az autondm jarmiivek

szavakkal, hanggal és elektronikus kijelz0kon kommunikéalhassanak egymassal.

Az Onvezetd siklojuk 124 embernek adott fuvart, dsszesen 60 mérfoldet megtéve. Azt
tapasztaljak, hogy ez a fajta szolgaltatas hasznosabb lenne a fogyatékkal €16k szdmara, mint a
jelenlegi kozlekedési lehetdségek. Konkrét javaslatokat is megfogalmaz, hogy milyen
infrastruktira tudna a mozgaskorlatozottak €letét konnyiteni, hivatkozva az amerikai 1990. évi
fogyatékossagi torvényre, melynek értelmében minden tomegkdzlekedési vallalatnak
kozlekedési szolgaltatasokat kell nytjtania a fizikai fogyatékossaggal €16, latas- vagy mentalis
problémaékkal kiizdd, illetve sériilt emberek szamara, akik nem tudnak onalléan kozlekedni

autoval. A soférok azonban sok esetben nincsenek kiképezve arra, hogy segitsenek a
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fogyatékkal ¢loknek, és a jarmiivek altalaban nem akadalymentesitettek, vagy mas modon nem

alkalmasak bizonyos utasok szamara [40].

Mas vizsgalat szerint azonban a mozgaskorlatozottak nem mutatnak jelentés érdeklédést az
onvezetd autok irant, sét azt is kijelentik, hogy hajlandésaguk még alacsonyabb, mint a

mozgaskorlatozottsaggal nem rendelkezoké [34, 41].

Annak ellenére, hogy e technoldgia jelenleg még nem 4all a szélesebb nyilvanossag
rendelkezésére, és hogy a konkrét bevezetési daitumra még feltehetéen huzamosabb ideig varni
kell, mégis érzékelhetd egyfajta tendencia az elfogadasara vonatkozdan a rendelkezésre allo

kutatési eredmények alapjan.

Elsddlegesen — eddig a kutatasok egyértelmiien erre mutatnak — legkonnyebben megcélozhato,
a technologiara leginkabb nyitott célcsoport a fiatalok illetve nemek koziil a férfiak. Tovabbi
Iényeges, az onvezérelt autdk elfogadasat kedvezden befolyasold tényezd lehet, ha a jelenlegi
jarmiive is rendelkezik valamilyen fejlett vezettamogatd rendszerrel. Ugy tiinik, ezutobbi
gyakorolja az 6nvezérelt autokkal kapcsolatos attitiidre a leginkdbb dominans hatéast. Hasonlo
hatast figyeltek meg a potencidlis felhasznalok esetében, akik mar kapcsolatba keriiltek a
technoldgiardl szolo hirekkel, és akik - nem meglepd mddon - inkdbb monoton vezetési

helyzetekben hasznalnak.

Zmud, Sener és Wagner [42] kisérleteiben a valaszadok egy része a biztonsagi szempontok
miatt fejezte ki aggodalmat, mig mésok az autonom jarmiivek kapcsan éppen egyik kiemelt
elényeként utaltak a megnovekedett biztonsagra. Bar a vezetési szenvedély meglétét [43] és a
kozlekedési koriilményeket [43-44] mar vizsgaltdk, célszerli lenne ezek Osszefliggéseit is
elemezni az onvezérelt autdk elfogaddsa vonatkozasdban. El6fordulhat, hogy még azok is
¢lvezik az 6nvezérelt autok nyujtotta eldnyoket, akik magukat szenvedélyes vezetoknek valljak
azokban a helyzetekben, mikor utjukat forgalmi dugok lassitjak, a vezetés iranti szenvedélyt

pedig ez iddre ,,félreteszik™ és azt csupan bizonyos Ut- és forgalmi koriilményekre korlatozzak.

Zmud, Sener és Wagner [42], valamint Bansal, Kockelman [44] tanulmadnyai nem mutattak ki
jelentds, egyértelmiien az autondm jarmivek bevezetéséhez kothetd magatartasbeli
valtozasokat kozlekedésben. Zmud, Sener és Wagner [42] csupan hosszasabb utak esetében
figyeltek meg novekedést, de a napi rutinokban, utvonalakban vagy tevékenységekben nem

tapasztaltak valtozast.
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A vezetést segitd funkciok fejlodése ellenére is megallapitando, hogy, az idésebb korosztaly
inkabb elzarkézott az dnvezetés eldl, mint lidvozolte volna. Sokan tartottak attol, hogy rabizzak
az iranyitast egy gépre, illetve nem szivesen iiltek fel olyan jarmiire, ahol nem volt kéznél egy
vezetd, ha azonnali beavatkozasra volna sziikség. A fiatalabb generacido optimistabbnak
bizonyult, és nagyobb lazban égett, azonban a virtualis valosdgot modellezve a korosztalyos

kiilonbségek elhalvanyodni latszottak.

Gyalogosok onvezetd jarmiivek elotti atkelési viselkedésének vizsgaltak Osszehasonlitva a
hagyomanyos autokkal. Harminc fiatal (21-39 éves) €s 30 id6sebb (68-81 éves) felndtt vett részt
egy szimulalt utcai kisérletben, amely lehet6vé tette egy két irdnyu kisérleti utcan valéd valos
atkelést. Az eredmények azt is jelezték, hogy a két iranyu utca mindkét savjaban tétovaztak az
atkelésnél az AV elétt. Késobb kezdték meg az atkelést €s a hosszabb volt az atkelési ido,
kiilondsen a fiatal résztvevOk esetében, amikor az Onvezetd jarmiivek rovid tavolsagra
kozeledtek és hirtelen fékeztek. Ez a tanulmany ravilagit arra, hogy nem csak 1dds, de a fiatal

korosztaly is bizalmatlan az 6nvezeto jarmiivekkel valé utcai kdzlekedésben [45].

Szamos kutatds érvelt azzal, hogy az 6nvezetd autd haszndlata majd segit a bizalmatlansagi
kérdések eloszlatasdban. Ez a tanulmany a félautoném vezetés kontextusdban azt vizsgalta,
hogy az autd autonom cselekvését kisérd verbdlis ilizenet tartalma hogyan befolydsolja
jarmuivezetd biztonsagi teljesitményét. A csak ,,hogyan” informaciokat tartalmazo tizenetek (pl.
»Az autd feékez”) rossz vezetési teljesitményhez vezettek, mig a csak ,,miért” informaciok,
amelyek a cselekvések indoklasat irjak le (pl. ,,Akadaly”), szintén rossz vezetési

teljesitményhez vezettek.

A ,,hogyan” és a ,,miért” megadadsa eredményezte a legbiztonsagosabb vezetési teljesitményt,
ugyanakkor sajnos novelte a negativ érzéseket a jarmiivezetOkben. Ezek az eredmények azt
sugalljak, hogy az autondm jarmii cselekvésével kapcsolatos informéciok hasznosak, de nagyon

szenzitivek is egyben [46].

Egy 2019-es amerikai tanulmany azonban nem virtualis tesztelés alapjan vizsgalta az 6nvezetd
autok elfogadottsagdban szerepet jatszd tényezOket megjelenésiik eldtt, papir-ceruza
teszteléssel. Az észlelt hasznossag, a megfizethetdség, a tarsadalmi tdmogatas, az életmddhoz
valo illeszkedés és a koncepciondlis kompatibilitas jelezte eldre leginkabb az elfogadottsagot.
Az ezredfordulén sziiletettek, az X generacio, a Baby Boomerek, és csendes generacid kozotti

Osszehasonlitds azt mutatta, hogy az életkor negativan befolydsolja az 6nvezetd autdkkal
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kapcsolatos elképzeléseket, a hasznalatuk iranti érdeklddést, és hasznalatira vonatkozo

viselkedési szandékot [47].

Az id6sebb jarmiivezetok innovacids paradoxont jelentenek, mert magasabb kategoriaju
jarmuveket vasarolnak, tobb innovacios funkcidval fedélzetén. Tanulmanyok arrdl szamoltak
be, hogy az idOsebb jarmiivezetoknek sokkal hosszabb iddbe telik megtanulni az 0 fedélzeti
technoldgiak hasznalatat (AAA Foundation for Traffic Safety), ez azonban nem jelenti azt, hogy
az iddsebbek vonakodnak megtanulni, sét az idésebb felndttek motivaltak a termékek
hasznalatdra, ha tanacsot kapnak azokrol. Tovabba az 1) technoldgidkkal kapcsolatos
tapasztalatok, novelhetik a hajlandosagukat hasznalatukra. Ezért fontos olyan moddszert
tervezni, amely vildgosan a jarmiibe épitett technoldgia eldnyeit. Miutdn az iddsebb a
jarmuvezetok ismereteket szereznek arrdl, hogy miként Iéphetnek kapcsolatba a jarmtibe épitett

technoldgiaval és annak eldnyeivel, motivaltibbak leszenek a hasznalatara [48].

Egy tanulmanyban 236 iddsebb (=65 éves) jarmiivezetd értékelt négy, a 2-5. SAE-szintet
képviseld jarmiivet a biztonsag, a megbizhatosag, az élvezet, a megbizhatosag, a kényelem, a
konnyl hasznalat és a vonzerd szempontjabol, valamint az automatizalds mind a négy szintjét
alkalmaz6 jarmiivekkel kapcsolatos preferencidkrol szamolt be. Az Az eredmények alapjan, az
iddsebb jarmiivezetdk a SAE 2. szintli jarmiivet értékelték a legmagasabbra, a teljesen
automatizalt jarmiivet (SAE 5) pedig a legalacsonyabbra az Gsszes jellemz0 tekintetében. A

jarmi preferencidja a ndvekvo automatizalas fliggvényében csokkent [49].

Vizsgaltak a férfiak és ndk kozotti kiilonbségeket az dnvezetéssel kapcsolatos attitlidokben, a
technoldgia altalanos elfogadasaban és az dnvezetd autok elfogadasaban. Ugy tiint, hogy a
ferfiak valamivel jobban tisztelik az onvezetd jarmiivek eldnyeit, kevesebb aggalyuk van veliik
szemben, sOt emellett gy itéltek, hogy jobban ismerik a modern technologia hasznalatat, és
optimistabbak voltak vele kapcsolatban, mint a ndék. A kiillonbségek azonban tobbnyire
szerények. Emellett a férfiak nagyobb elfogadottsdgot mutattak az Onvezetd autokkal
kapcsolatban, mint a nék. Az autonom autok elfogadasanak jelenségének megértésében
fontosak az attitidok, mivel Ggy tlinik, hogy mind az Onvezetéssel, mind a technologiai
ujitdsokkal kapcsolatosan, nagyobb a hatasuk, mint a veliikk kapcsolatos korabbi

tapasztalatoknak [50].

A demografiai tényezokon tul fontos megemlitenem a technoldgidhoz vald hozzaallas egyéb

aspektusait is. Egy 1008 f0s mintdn végzett kutatds alapjan ugyanis az életkor és a nem
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szignifikdnsan nem filigg 6ssze az onvezetd autds politikak tdmogatasaval, ha kontrollaltak a
tobbi valtozot. A tamogatas szignifikans eldre jelzdi az autdipari intézményekbe és a szabalyozo
szervekbe vetett bizalom, az Onvezetd autok eldnyeinek elismerése, az Onvezetd autdkkal
szembeni pozitiv érzelmek, valamint az volt, hogy emberi vezetést kockazatosabbnak vélték-e
vagy sem az Onvezetéssel szemben. Fontos tovabba, hogy az individualizmus negativan
kapcsolodik a tdmogatashoz. Azok az emberek, akik értékelik a személyes autondomiat és a
korlatozott korményzati szabalyozast, sajat vilagnézetiikre vonatkoztatva fenyegetdnek tartjak

az onvezetd autok hasznalatat [51].

Egy Kinaban végzett kutatds mar személyiségvonasok tekintetében vizsgalta az onvezetéshez
vald viszonyulast, 0sszesen 527 jarmiivezetd vett részt a tesztelésben. A nyitottsdg és az
extraverzio pozitiv hatassal volt az 6nvezetd aut6 elfogadasara, mig a neuroticizmus negativval.
A magas egyetértési képességgel rendelkezd emberek pozitivabban itélték meg az dnvezetd
autok eldnyeit, de jobban aggddtak a konnyli hasznalat és az automatizalds megbizhatosaga

miatt is [52].

Egy maésik a tanulmany a PAD (Pleasure, Arousal, Dominance) modell hatékonysagat vizsgalta
az dnvezetd jarmiivel szembeni fogyasztoi attitiid elérejelzésében. Egy 23 tételbdl allo kérddiv
a PAD keretrendszerrel 0sszhangban, és egy 1050 f0s nagykozonség korében végezék a
felmérést. Az eredmények azt mutatjak, hogy a hedonikus motivum, az élvezet szignifikans

eldrejelzdje a fogyasztok onvezetd jarmiivekkel kapcsolatos attitiidjének [53].

A nyilvanos kdzutakon 20 latassériilt felhaszndlot vontak be egy kutatasba, amelynek célja egy
onvezetd jarmii ember-gép interfészének tesztelése volt. A prototipus rendszer (ATLAS)
részvételi mithelyekben tervezték, latassériiltekkel egyiittmiikddve, a vak és gyengénlatd
felhasznalok tapasztalati igényeinek kielégitése céljabol. A prototipussal valod interakciot
kdvetden a résztvevok bizalma nétt az onvezetd jarmiitechnologia irdnt. Novekedett tovabba a
valosziniisithetdé hasznalhatdsagba vetett hitiik, a jovobeli vasarlasi szandékuk, és csokkent a
miikodési hibaktol vald félelemiik. Ezek az eredmények azt sugalljak, hogy még a szimulalt
onvezetd jarmiivel vald interakcio is elegendd lehet ahhoz, hogy enyhitse a bizalmatlansag

érzését a technologidval kapcsolatban [54].

A 2019-es kaliforniai jarmiifelmérés (CVS) adatainak felhasznalasaval strukturalis
egyenletmodellezési (SEM) technikék segitségével vizsgaljuk a megfigyelt és a latens valtozok

kozotti kapesolatokat az AV elfogadasaval kapcsolatban. Az eredmények azt mutatjak, hogy az
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¢észlelt hasznossag fontos meghatarozoja a viselkedési szdndéknak. A fiatal, jol képzett és férfi
héaztartastulajdonosok nagyobb hasznossagot érzékelnek az AV-kbol, mint a lakossdg mas
szegmensei. Azok a haztartasok, amelyekben tdvmunkasok, kozlekedési haldzatos tarsasagok
(TNC; pl. Uber és Lyft) utasai €s elektromos jarmiivek (EV-k) tulajdonosai vannak, valamint
azok a haztartasok, amelyek rendelkeznek fotovoltaikus celldkkal (napelemek) vagy tervezik
azok telepitését, szintén nagy hasznot varnak az AV-kt6l. Az AV-k elényeinek pozitiv
megitéléséhez hozzajarul az is, hogy olyan helyen élnek vagy dolgoznak, ahol elérhetd az
infrastruktira, példaul az EV-toltéallomasok ¢és a hidrogéntoltd allomasok. Az észlelt
hasznossagot figyelembe véve a magasabb éves jovedelemmel és elektromos jarmiivekkel
rendelkezd haztartasok nagyobb érdeklddést mutatnak az elektromos jarmiivek véasarlasa irant,
de a telekocsi-megosztas irant nem. A fiatal, képzett haztartasok, amelyekben tobb TNC-utazé
van, nagyobb hajlandosdgot mutatnak az AV-megosztd szolgéltatdsok irdnt, de nem a sajat AV-

jarmiivek irant [55].
2.2. Hiedelmek, és meggy6z6dések

Az dnvezetd jarmiivek elterjedése minden valosziniiség szerint gyokeresen at fogja alakitani a
kozlekedést az utakon és az autdpalydkon. A teljesen automatizalt, 5. szintli jarmiivek képesek
lesznek a vezetés minden aspektusat elvégezni minden ut- és kornyezeti koriilmény kozott, a
jarmii emberi irdnyitasa nélkiil (SAE International, 2014). A félautomatizalt jarmiivekkel (2. és
3. szint) ellentétben, amelyeknél a jarmilivezetdnek a rendszer meghibasodasakor vissza kell
vennie az operativ iranyitast. A teljesen automatizalt vezetési rendszerek nem igényelnek majd
kézi beavatkozast. Ezek a jarmiivek varhatéan biztonsdgosabbak és energiatakarékosabbak
lesznek a jelenlegi gépjarmiiveknél, valamint csokkentik a forgalmi torlodéasokat, tovabba
koltséghatékonyak olyan szempontbol is, hogy a biztositasi dijakon is rengeteget sporolhat
majd a tulajdonosuk. Mindezek mellett lesz mod pihenni, beszélgetni és dolgozni is utazas
kozben, nem kell a vezetésre koncentralni a teljes Gt soran, emellett a latassériilt és egyéb

fogyatékkal €élok mobilitasat is jelentds mértékben megkonnyithetik.

A teljesen automatizalt jarmiivekrdl jelenleg kialakuld vélemények és az ezekhez a
véleményekhez fliz6d6 bizalom azért kiemelt szerepli, mivel ezek befolyésoljak az elfogadassal
kapcsolatos fogyasztoi attitiidok alakulasat. A fogyasztdi vélemények meghatarozzak majd a
technoldgia kozutjainkon valdo bevezetéséhez sziikséges jogi ¢és fizikai infrastruktara

tdmogatottsagat is.
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Szamos kiterjedtebb illetve lokalis felmérés értékelte a lakossdg teljesen automatizalt
jarmiivekkel kapcsolatos attitlidjeit, melyekbdl arra deriilt fény, hogy a technologiaval

kapcsolatos vélemények széles skalan mozognak [56].

Bar a legtobben nem hatarolddnak el attol, hogy vezetést nem igényld autoban utazzanak [57],
mégis kijelenthetd, hogy az emberek jellemzéen még nem éallnak készen arra, hogy ilyet
vasaroljanak [59]. Raadasul, mikozben a fogyasztok tobbsége ugy véli, hogy a teljesen
automatizalt jarmiivek novelni fogjék a vezetés biztonsagat, tobb mint egyharmaduk ugy véli,
hogy az utak biztonsagosabbak lesznek, ha a jarmiiveket tovabbra is emberek kezelik [58]. Sok
fogyasztd nem szivesen adja at az autdja feletti irdnyitast [59]. A vezetd nélkiili jarmiivek
koltségeivel kapcsolatos aggodalmak, valamint a szoftverhibakkal és a biztonsaggal

kapcsolatos félelmek szintén altalanosak [18], [59], [60], [61].

A felhasznélok altaldban magabiztosak a teljesen automatizalt jarmiivekkel kapcsolatos
véleményiikben. Vagyis éltalaban viszonylag biztosak abban, hogy a vezetd nélkiili autokkal
kapcsolatos meggyd6zddésiik pontos vagy helyes. Magabiztossaguk azonban altalaban olyan
megismeréseken alapul, amelyek nem relevansak az itéleteik szempontjabol. A teljesen
automatizalt jarmiivekkel kapcsolatos negativ vélemények, bar magabiztosnak tlinnek, gy

tlinik, nem a technoldgidval kapcsolatos valds ismereteken alapulnak [58].

A bizalom azért fontos, mert befolyasolja a hajlandosagot arra, hogy egy attitid vagy
meggy0zddés alapjan cselekedjiink. Tanulményok kimutattdk, hogy az attitiidok nagyobb
valoszinliséggel iranyitjak a dontéshozatalt és a viselkedést, ha a bizonyossag magas [62]. A
magabiztosan megfogalmazott itéletek nagyobb valoszinliséggel befolyasolnak mésokat is [58],
ugyanakkor még ennél is fontosabb, hogy a bizalom vagy a bizonyossag befolyasolja, hogy az
attitidok és a meggy6zddések milyen mértékben befolyasolhatok é€s valtoztathatok [63]. A

tulontil magabiztos nézetek gyakran szélsGségesek.

A magabiztosan vallott vagy nagy mennyiségli informacion alapulonak vélt értékelések
altalaban polarizaltibbak, azaz pozitivabbak vagy negativabbak, szemben a kdzépszeriiséggel
[6]. Ezért fontos annak ismerete, hogy a teljesen automatizalt jarmiivekkel kapcsolatos
hiedelmek mennyire magabiztosak, mert ez befolydsolja a technologia elfogadasat és
tdmogatdsat. A bizalom vagy a bizonyossdg meghatdrozhatja a teljesen automatizalt
jarmiivekkel kapcsolatos vélemények szélsOségességét és azt is, hogy ezek a vélemények

milyen mértékben befolyasolhatok [65].
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Kutatasok kimutattak, hogy a bizalom és a pontossag kozott csak mérsékelt vagy gyenge pozitiv
kapcsolat van olyan fontos itélkezési teriileteken, mint a szemtanuk azonositdsa, a klinikai
értekelés ¢€s a benyomas képzés. Az emberek altalaban talsdgosan magabiztosak a
meggy0zddéseik ¢és itéleteik pontossagat illetden. Bar a szakértelem és a kalibracio kozotti
kapcsolat szerény, a kevés tudassal rendelkezd egyének hajlamosak a leginkabb tulzottan

magabiztosak lenni [64].

Kapcsolodé munkdk kimutattdk, hogy a kompetenciahianyos egyének a legnagyobb
valoszintiséggel tilbecsiilik képességeiket €s teljesitményliket [66-67]. Ezek az eredmények
arra utalnak, hogy a fogyasztok akkor is magabiztosak lehetnek a teljesen automatizalt

jarmuvekkel kapcsolatos meggydzddésiikben, ha keveset tudnak a technolégiardl.

Mindezek mellett, illetve idekapcsoldodéan a hiedelmekhez kotédé bizonyossagérzetet
befolyasold fontos tényezd lehet az dltalanos dnbizalom. Az éltalanos 6nbizalmat gyakran ugy
fogjak fel, hogy az egy személy konkrét teriileteken mutatott onbizalmanak 6sszessége [68]. Az
altalanos Onbizalom 0Osszefligg a multbeli és jovobeli teljesitmény kedvezdségének
tulértékelésére valo hajlammal. Ennélfogva 0sszefliggésbe hozhat6é a sajat konkrét itéletek
pontossagaba vagy helyességébe vetett tulzott bizalommal. Mig az altalanos bizalom nem
fligghet Ossze a tényleges teriiletspecifikus tudassal, hozzéjarulhat a nagyobb észlelt tudashoz,

ami novelheti az itélkezési pontossag becslését [64].

Egy, az automatizalt jarmiivekkel kapcsolatos meggy6zddések és sajat meggydzddésbe vetett
bizalom felmérésére folytatott vizsgalat sordn a fogyasztok kifejezték a vezetd nélkiili
jarmivekre vonatkozd tervezett vasarldsi szandékuk mértékét is, valamint azt, hogy
tamogatjak-e e vezetési rendszerek kozutjainkon valdé megjelenését célzo jogszabalyokat és
politikai dontések meghozatalat. A megkérdezettek a teljesen automatizalt jarmiivekkel
kapcsolatos vélt ismereteikre €s a tényleges ismereteikre vonatkozoan is tesztet toltottek ki,
tovabba a Shrauger és Schohn [68] altal kifejlesztett altalanos Oonbizalomskalat, valamint a
technologiaba vetett bizalom skalat [69]. A technologidba vetett bizalom két konstruktumbol
all - az altalanos technologidba vetett hitbdl, amely arra a meggydzddésre utal, hogy a
technologia altaldban megbizhatdo, miikoddképes ¢és hasznos, valamint a bizakodd
hozz4allasbol, amely arra a meggy6z0désre utal, hogy a technologiara vald tdmaszkodas pozitiv

eredményeket fog eredményezni.
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A vizsgalat eldrejelzéseit az automatizalt jarmiivekkel kapcsolatos korabbi kutatdsok, valamint
az attitidokkel és az itéloképességgel kapcsolatos elméletek alapoztdk meg. Tovabba a kutatok
egy korabban végzett, még nem publikalt felmérésébdl szarmaztak, amely a fogyasztoknak az
elorehaladott vezetéstdmogatd rendszerekkel ¢és a teljesen automatizalt jarmivekkel
kapcsolatos attitiidjeit vizsgalta. A 200 fogyaszté korében végzett felmérés vegyes
értékitéleteket mutatott az Onvezetd autokrol. A fogyasztok azonban a szakértelem és a
tudasszintjiiktdl fiiggetleniil magabiztos véleményt fogalmaztak meg. A legtobb fogyasztd nem

volt kellden tajékozott a teljesen automatizalt jarmiivekkel kapcsolatban [64].

A fogyasztok teljesen automatizalt jarmtvekkel kapcsolatos meggy6zddésének ¢és a
meggyozddésiikbe vetett bizalmanak kognitiv alapjait vizsgalva, azok a fogyasztok vallottak a
legnegativabb nézeteket, akik a legkevesebb ismerettel rendelkeztek az Onvezetd autdkkal
kapcsolatban. Ez 6sszefliggésbe hozhato a technologiaba vetett bizalom alacsony szintjével. A
fogyasztok magabiztos véleménye erdsebben korreldlt a vélt ismeretekkel és az altalanos
bizalommal, mint a valds szakértelemmel. Ugy tiinik tehat, hogy a fogyasztoknak a teljesen
automatizalt jarmiivekkel kapcsolatos véleménylikbe vetett bizalmat nagyrészt feleslegesnek
tind kognicidk vezérlik. A mediacids elemzés azt sugallja, hogy az altaldnos Onbizalom
befolyasolja az itélkezési bizalmat azaltal, hogy befolyésolja az észlelt itélkezés szempontjabol

relevans tudast [64].

Ami az automatizalds kivant szintjét illeti, Steg [70] Ggy véli, nagy valoszinliség szerint a
jarmiivezetdk jelentds hdnyada szamara nem tiinik kedvezdnek és nem ,,érzik jol magukat nem
a teljesen autonom vezetés mellett”, mivel maga a vezetés élménye fontos szdmukra, melyet

»kalandosnak, izgalmasnak ¢€s ¢lvezetesnek™ ¢lnek meg.

Mokhtarian & Salomon [71] is hasonldéan vélekedik, hiszen ugy fogalmaznak, az utazas ,,nem

csupan szarmaztatott kereslet”, hanem ,,0nmagéért is kivanatos lehet”.

Feltételezhetden kihivast jelent meggydzni ezeket az ,,0romautdsokat” arrdl, hogy a vezetési
feladatot atadjak a technoldgianak. Bar az Onvezetd autok a lakossag szamos szegmense
szamara jelentds elonyokkel jarhatnak, a vezetés szerelmesei nem biztos, hogy az Uj
technologiat alkalmazok kozott lesznek. Azok, akik kedvtelésbdl vagy a gép iranyitasanak
izgalmaért vezetnek autot, nem biztos, hogy autoném jarmiiveket szeretnének haszndlni, és az,
hogy egy autondm jarmii vezeti dnmagat, egyszeriien nem illik bele az aktiv uralom és a

mindenkor kézben tartott szuperhds imazsaba [72].
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Mindezek nyoman felvetddik tehat a kérdés, hogy az onvezetd autdk az autondémia végsod
szintjének tekinthetéek-e, mivel az emberek szabadon végezhetnek barmilyen tevékenységet,
amint megszabadulnak a vezetés feladatatol, vagy pszichologiailag fliggdvé teszik az
embereket a technoldgiatol. Tovabba, mivel jellemzden a tobbség tigy tekint az autdjara, mint
er6forrasra, [59], bizonytalan, hogy a személyes autonomianak ez a szoros azonositdsa az

ember jarmivével masként alakulhat-e az autondm jarmiivek hasznalata tekintetében [72].

A kozati kozlekedés a tarsadalom alapvetd szolgéltatdsa, de a kozlekedési balesetek ¢s a
kornyezetszennyezés oriasi hatranynak tekinthetd kihivasok. Amerikai adatok szerint 2012-ben
34 080 halalos 4ldozatot koveteltek az autobalesetek, ahol az esetek mintegy 90%-a legalabb

részben a jarmiivezetd hibdjara vezethetd vissza [60].

2012-ben az Egyesiilt Allamokban a kozati kozlekedésre felhasznalt kéolaj mennyisége
koriilbeliil 11 millié hordé volt naponta, ami az USA teljes kdolajfogyasztasanak koriilbeliil
60%-anak felel meg. Egy atlagos autovezetd évente 38 orat késik a forgalmi torlodasok miatt.
Az eurdpai adatok azt mutatjak, hogy 2012-ben tobb mint 28 000 ember halt meg az EU utjain,
¢s négyszer ennyi ember valt tartdsan rokkanttd. A magas jovedelmil orszagokban a haldlozasi
aranyok az elmult évtizedekben csokkentek, az alacsony és kdzepes jovedelmil orszdgokban
azonban a haldlozési ardnyok valdjaban novekednek A jelenlegi tendencidk azt mutatjak, hogy
a kozati kozlekedési balesetek 2030-ra az 6todik vezetd halalozéasi ok lesz, €s a magas és

alacsony jovedelmii orszagok kozotti kiilonbség tovabb fog ndni.

Az automatizalt vezetési rendszerek képesek megoldani ezeket a problémakat azéltal, hogy
novelik a kozutak biztonsagat, mikdzben csokkentik a forgalmi torlodasokat, a gazkibocsatast

¢s az lizemanyag-fogyasztast.

Bar az automatizalt vezetési rendszerek nagy lehetdségeket rejtenek magukban a kozati
kozlekedés biztonsaganak és hatékonysaganak javitdsara, szdmos kihivassal kell még
szembenézni, ideértve a kozvélemény megitélését, a jogi feleldsségi kérdéseket, valamint a

rendszerek biztonsagat és ellendrzését.

Az automatizalt vezetéssel kapcsolatos kozvélemény hatdrozza meg, e rendszerek
elfogadottsagat ¢s késobb a tényleges vasarlasi dontéseket, valamint ez lesz a meghatarozo
annak kapcsan is, hogy az autogyartok milyen modon, illetve milyen irdnyba fejlesszék késébb
a jarmiiveket, tovabba meghatarozza a sziikséges ado- €s biztositasi politikai 1épéseket és az

esetleges infrastrukturalis beruhazasokat [60].
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Underwood (1992 idézi [60]) egy korai tanulmanya azt vizsgalta, hogy Eszak-Amerikaban
varhatoan milyen intelligens jarmiitechnologiat fognak alkalmazni. A teriilet 55 szakértdje
korében kapott eredmények azt mutattak, hogy a felsorolt vezérlérendszerek koziil az adaptiv
sebességtartd automatika (ACC) lenne a legnépszertibb funkcid. A szakértok azon
véleményiiknek adtak hangot, hogy az ACC-t 2004-re a jarmiivek 5%-aba szerelnék be, mig
2015-re elérné a piaci elterjedtség 50%-at. Az automatizalt fékezés 6-10 éves késéssel kdvetné,
mig a savtartd asszisztens még késobb keriilne bevezetésre. Ezenkiviil az eldrejelzések szerint
2002-re mind a frontalis iitkozésre figyelmeztetd rendszerek, mind a tolatasra figyelmeztetd
rendszerek (pl. holttérfigyeld) elérnék az 5%-os piaci elterjedtséget. Ha 6sszehasonlitjuk ezeket
az eldrejelzéseket a mai helyzettel, akkor azt allithatjuk, hogy az elérejelzések meglehetdsen
pontosak voltak: Az ACC-t 1995-ben vezették be, és ma mar a legtobb autdgyartd opcidoként
kinalja (mégsem érte el a megjosolt 50%-o0s piaci részesedést [60]. A fejlett vészfékrendszer
(AEB), az eléremend iitkozésre figyelmeztetd rendszerek (FCWS) és a sévtartd rendszerek
(LKS) szintén elérhetdek jelenleg a piacon. Underwood (1992 idézi [60]) megallapitotta, hogy
a szakértok szerint a teljesen automatizalt vezetés (,,automatikus soférszolgalat automatikus
savvaltassal és beolvadassal) is csak 2040 ¢és 2075 kozott fogja elérni az 5%-os piaci

részesedést, és soha nem fogja elérni az 50%-0s piaci részesedést.

Bekiaris és munkatérsai (1996, [60]) még szintén a XXI. szdzad forduloja el6tt tanulméanyoztak
a felhasznaloi igényeket ¢s a fogyatékkal €16 jarmiivezetok korében vizsgaltdk a
jarmiivezetdket segitd technologiai rendszerek elfogadottsagat. Kilenc eurdpai orszagban 407
embernek kiildtek ki kérdoivet, és az eredmények azt mutattak, hogy bar a legtobb felhasznald
orommel fogadna, ha egy tamogatd segédrendszer figyelmeztetné, ,,hatarozottan elutasitoan

nyilatkoztak az automatikus vezetésrol”.

Akadnak azonban olyan autovezetdk is, akik taldn nem azért allnak ellen az Onvezetd
technoldgianak, mert értékelik a vezetési feladatot, hanem mert egyszeriien nem biznak abban,

hogy ,,egy gép dont helyettiik” [59].

Azok a kutatdsok, melyek az 0j technoldgiai termékek ar érzékelését vizsgaljak - kiterjesztett
valdsagu okosszemiivegek, 3D nyomtatok, irorobotok, onvezetd autdk, légdeszkas robotok -
azt sugalljak, hogy a tarsadalmi nyomas noveli az érzékelt minimalis arat, és az arérzékenység
csOkkenthetd az érzékelt konnyl hasznalhatosadg emlitésével. Ez arra enged kovetkeztetni, hogy
a tarsadalmi elvarasok, €s a targyak hasznalhatdsagénak egyszerlisége miatt az emberek

hajlandok tobbet fizetni ezekért [73].
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Egy kvotas mintavételi eljards révén nyert, onbevallason alapuld adatok alapjan késziilt
amerikai felmérés alapjan a tdmogatas szignifikans eldrejelz6i az autdipari intézményekbe és a
szabalyozo szervekbe vetett bizalom, az 6nvezetd autdk elényeinek elismerése, és az onvezetd
autokkal szembeni pozitiv érzelmek, valamint az ember altal vezetett autok kockazatosabbnak
vélése [74].

Egy spanyol tanulmany 138 tanulévezetd meggy6z0dését és elvarasait vizsgalta online kérddiv
segitségével, azzal kapcsolatban, hogyan éreznék magukat, ha autoném jarmiivet hasznalnanak.
Az eredmények alapjan a vezetni tanulok 77,5%-a tekintett gy az autoném jarmiire, ami olyan
rendszerrel rendelkezik, hogy képes onalloan kozlekedni, de a jarmiivezetd tetszés szerint
manualisan is vezetheti. 39,9% gondolta azt, hogy az dnvezetd jarmii nagyon hasznos rendszer;
¢és 35, 5% gy vélte, hogy az ilyen autok 2017 és 2020 kozott elérhetdek lesznek, bar 79%-uk
nem fontolgatta egy ilyen jarmii megvasarlasat. A diakok 50%-a vélte Ggy, hogy baleset esetén
a jarmiivezetd és a jarmigyartot kozos feleldsség terheli. Ami a preferencidkat illeti, 73,2%
inkabb sajat maga vezetne, ahelyett, hogy autondém jarmiiben iilne, mert 51,4%-uk szdmara a
vezetés Oorom, €s csak alkohol, kabitdszer vagy gyogyszer fogyasztasa esetén, esetleg faradtsag,

stressz vagy monoton utazas esetén vennék igénybe vezetési helyzetben [75].

Egy egyetemi kozdsség 1273 tagjabol all6 mintat gyiijtéttek. Az autondom autdk hasznalatanak
elfogadasat tesztvezetésen és hétkoznapi, valos kozlekedési forgatokonyvekben, valamint a
vasarlasi szandékot onkitoltos tételek segitségével mértek. Az eredmények azt mutattak, hogy
az autondm jarmivekkel kapcsolatos attitidok mind a négy tényezdje - hasznossagban,
szituacios eldnyok, altalanos aggalyok, rendszerrel kapcsolatos aggélyok - koziil, csak a
technologiai alkalmazkodési hajlanddsag optimista tényezdje befolyasolta az elfogadast. A
korabbi tapasztalatoknak nem volt szignifikdns hatdsa a modellben, az Onvezetd autok

elfogadasat leginkabb az attitidok befolyasoljak [50].

A Kaliforniai Egyetem, Davis (UCD) kampuszanak West Village (WV) teriiletén ¢él6k vagy
dolgozok attitlidjei kozotti interakciokat vizsgaltak az onvezetd jdrmiiben vald utazas utan. Az
eredmények szerint, az affektus - azaz az 6nvezetd ingajaratok iranti tetszés vagy lelkesedés -
erdsen magyardzza az dnvezetd technologia elfogadasat. Az affektus magasabb szintje az egyén
bizalmanak erdsitésével alakulhat ki.

Emellett a bizalom nagysaga eldre jelzdje annak is, hogy miként vélekednek az észlelt kockazat,
a hasznossag ¢s a konnyli hasznalhatosagrol.

Az egyének tarsadalmi-demografiai, életmddbeli €s mobilitdsi jellemzdi szintén hatdssal
vannak az attitlidokre és az 6nvezetd technoldgiara elfogadasara [76].
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Osszességében a fent emlitett kutatisok alapjan elmondhato, hogy iddsebb generacié 6nvezetd
gépjarmi elfogadasa ndvelhetd lenne olyan stratégiakkal, mely tobb id6t hagy az innovaciok
megértésre, a tanulasra, és gyakorlasi lehetdséget biztosit szamukra. Nagyobb kézvéleményi-
¢s kozlekedéspolitikai tamogatottsagra van szilikség, melyben kiemelt szerepet forditanak a
hasznossag, a megfizethetdség, az életmodhoz vald illeszkedés hangsulyozasara. A ndk
onvezetd jarmiivekkel kapcsolatos elfogadottsagat segithetné, ha kiegyenlitddnének a témaban
végzett a gender kutatdsok, ¢és eloszthatnank azt tényt, hogy a nék kevésbé alkalmasak az

onvezeto technologia hasznalatéra.

Az autoipari intézmények és a szabalyozo szervekbe vetett bizalom ndvelése érdekében a
biztonsagi eldirasok, és szabalyozasok folyamatos kommunikacidjara lenne sziikség. Nyiltan
kell vallalni az onvezetd autdkkal kapcsolatos baleseteket, esetleges sériiléseket, mert az
embereknek el kell fogadniuk, hogy ahhoz, hogy az 6nvezetés biztonsdgosabb legyen az emberi
vezetésnél, ahhoz nem elég szimuldtoron tesztelni. Fontos tovdbbd, hogy a személyes

autondmiat és biztonsagot megélhessék a felhasznalok.

AZ ONVEZETO JARMUTECHNOLOGIAVAL
KAPCSOLATOS MEDIAHATAS, ES ETIKAI KERDESEK

3.1. Médiahatas

Ahogy arrdl szd esett, az automatizalt jarmiivek (=autonomous vehicles=AV-k) legtijabb
fejlesztéseil hatalmas lehetdségeket rejtenek magukban a kozlekedési dgazat forradalmasitasa
terén, mely fejlesztések a kozuti kozlekedésbiztonsag javuldsat, a forgalmi torlodasok
csokkenését, az utazasi 1d6 lerovidiilését, valamint az iddsek és a specidlis igényl személyek
mobilitasi lehetdségeinek boviilését igérik ([18], [77-78]). Az olyan vallalatok, mint a Tesla, a
Google, a General Motors és az Uber az automatizalasi technologidk kiilonbozd szintjeibe
torténd beruhdzéasokkal 6sztonzik ezeket a fejlesztéseket, €s e jdrmiivek széles korti tesztelése
folyik a vilag egyes varosaiban [77-78].

Szdmos tényezd, mint példaul az aktudlis jogszabalyi kornyezet, a bizalom, a fizetési
hajlanddsag (és fizetoképesség) kiemelt fontossagliak az AV-k nyilvanos elfogaddsaban,
ugyanakkor a nyilvadnossag az, amely kulcsszerepet jatszik az AV-technolédgia elfogadasaban,
valamint az 6nvezérelt jarmiivel és egyéb eszkozzel torténd kozlekedést szabalyozo politikai

intézkedések kommunikacidjanak tdmogatottsagaban vagy épp annak ellenzésében.
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A média tovabbra is az egyik legfontosabb és legnépszeriibb informacioforras barmely aktuélis
kérdésben, és jelentds a szerepe a kozvélemény megitélésének alakitasaban [79-80].

A biotechnologia, a mesterséges intelligencia €s a nanotechnoldgia teriiletén végzett egyes
tanulmanyok [81] kimutattdk, hogy az 10j technologiak médiareprezentacioja jelentOsen
befolyésolhatja a kozvélemény megitélését. Garvey & Maskal [81] a mesterséges intelligencia
hirmédias abrazolasanak hangulatelemzését végezte el, hogy megvizsgalja, hogy az
alatamasztast nyernek-e a technoldgiaval szembeni negativ elditéletességre vonatkozo allitdsok
a kozvéleményben. A hat évtizedet feldlelé hiradatokat elemezve azt taldltak, hogy a
rendelkezésre all6 bizonyitékok nem tamasztjdk ald a hirmédidban a mesterséges
intelligenciaval kapcsolatos allitélagos negativ hangulatot. A feltorekvé technologidk hirmédias
abrazolasan tulmenden lehetséges, hogy mas informacioforrasok, példaul fikciés bemutatast
célzd, csupan szorakoztatasra gyartott filmek is hozzajarulhatnak a kozvélemény megitélésének

alakitasdhoz. Ez a megitélés igaz lehet az AV-technologia gyorsan fejlodd teriiletére is.

Az AV-kkal kapcsolatban néhany tanulmany a kozosségi médiaplatformok, példaul a Twitter és
a Reddit adatait haszndlta fel a technoldgia nyilvanos megitélésének hangulatelemzésére [82-
83]. Bakalos, Papadakis, & Litke [83] a k6zOsségi média adatainak felhasznalasaval végzett
hangulatelemzést az Onvezérelt jarmivekkel kapcsolatos kozvélemény megitélésének
vizsgalatara. Megallapitottak, hogy a kozvélemény legfobb aggalyai a kiberbiztonsag, a hacker
tamadasok és a személyes biztonsag kérdése koré csoportosulnak, valamint félelemmel tolti el
Oket azon lehetdség, hogy e technoldgia munkahelyek megsziinését eredményezheti, mivel a
jarmuvezetokre korlatozottabb mértékben €s/vagy ardnyban lesz sziikség. A tanulmany tovabbi,
a nagykozonség altal kifejezett aggodalmakra is fényt deritett, amelyek az AV-k €s az ember
altal vezetett jarmiivek kozos forgalomban vald egyiittélésével kapcsolatos kiilonbozd
félelmeket foglalnak magukban. Ezen tulmenden az Onvezérelt jarmiivekkel kapcsolatos
biztositasi és feleldsségi szempontok is aggalyokat vetnek fel balesetek esetén. A kdzvélemény
félelmeit fejezi ki e balesetekben a vétkesség €s a feleldsség megallapitdsanak bonyolultsagaval
kapcsolatban. Mig a kozdsségi média inkabb elsé kézbdl ad képet az egyes embereknek az
onvezérelt jarmiivekrodl alkotott véleményeket illetden, az ilyen megitélést befolyasolhatja a
technoldgia médiahiradasok altali bemutatasa.

Emellett a tanulmanyok arra is radviladgitanak, hogy a hirkozlések altalaban a szerzdé(k) elfogult
véleményét és hozzaallasat tikrozik, ami szintén jelentdsen befolydsolhatja az olvasok
megitélését [84-85]. Az AV-k fejlodésérdl a média beszamol, akdr pozitivan, mint példaul a

technoldgiai attorés, akar negativan, mint példdul az onvezetd autdé megol egy gyalogost.
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Ugyanakkor az Onvezérelt autdkkal és altalaban a technologiaval kapcsolatos negativ
események altaldban nagyobb figyelmet kapnak a médidban, mint a pozitiv események
(attorések). Fontos tovabba tudomasul venni, hogy a hirmédia AV-kkal kapcsolatos nézépontjat
szamos tényezd befolyasolhatja, tobbek kozott a szerzOk hovatartozasa és az adott médium
politikai meggy6z6dése. Az Egyesiilt Allamok politikai palettajan gyakran megfigyelhetd,
hogy a bal- vagy jobboldali politikai szarnyhoz igazodé6 médiumok bizonyos elfogultsdgot

mutatnak a politikai kérdésekrol valo tudodsitas soran [82].

A média (foként kozosségi média) szerepe abban rejlik, hogy egyfeldl jellemzi a kozismert n.
kultivacios hatas, mely alatt a digitalis korszakot maig jellemzé kihivasokat értjiik, melyek
didhéjban ugy jellemezhetdk, hogy a médiavalosagbol, a média altal teremtett valosagbol
adodnak. A média azon funkcidja mind a mai napig ismert, hogy egy-egy jelenség eredetét ¢s
jelentdségét igyekszik sajat nyelvezete és értelmezése szerint megmagyardzni, ,,mediatizalni”,
legyen az agressziv politikai kommunikacid, vagy épp a mediatizalt erdszak ijesztd Uj
formainak valamelyike vagy épp a média altal kozvetitett a szexizmus a popularis kultardban

[86].

Masfeldl a média hatdsa kapcsan— részben ide kapcsoloddan — emlitendd, hogy szerepe abban
rejlik, hogy 4ltala az emberek masok befolyasa ald keriilnek €s ennek hatdsara hozhatnak meg
dontéseket vagy ez alapjan szerezhetik dontéseik alapjait szolgald ismereteiket, legyen szo6 akar
egeészséges ¢letmodrol [87], akar kornyezetvédelemrdl [88-89], akar jelen esetben a az
onvezérelt autokkal valo kozlekedésrdl, emellett nem csupan az ismereteket hatdrozza meg,
hanem a konkrét a fogyasztdoi magatartasra, vasarlasi szandékra [90] és ezéltal a konkrét
tevékenységre [89] is erdteljes hatast gyakorol, emellett az egészséges, illetve altala akként
kommunikalt életmod alakitasdban is kiemelt szerepe van, melyhez hozzéjarul a tény, hogy a

kozosségi médidba vetett bizalom szerepet jatszik a viselkedési tendencidkban [91].

A pozitiv médiajelenések jelentdsen novelik az emberek bizalmat és a vezetd nélkiili autdk
hasznalatdra vonatkozd szandékot. A média ugyanis befolyasolja az énhatékonysagot és a
szubjektiv normdakat €s ezaltal az emberek bizalma és viselkedése is megvaltozik. 173
véalaszadobol 84,4%-a hajland6 elfogadni a vezetd nélkiili autdkat. Az Onvezetd autdk
népszerlsitéséhez az egyének jobban kell bizniuk a mechanizmusokban, mint 6nmagukban,

ami Onismereti kihivast jelent [92].
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A tomegmédia Iényeges jellemzdjeként emlitendd, hogy noveli a fogyasztok észlelési torzitasat
az Onvezetd autokkal kapcsolatos balesetekrol, sériilésekrdl és halalesetekrdl szolo
tudositasokkal kapcsolatban. Az ,,arnyékképzés” fogalmi szimbolikdja ugy jelenik meg a
médiaban, ahogyan a targyakra vetett arnyékok megvaltoztatjak a targyakrol alkotott képlinket,
mikozben egyidejlileg a targy mas részeit elfedik. Az autonom jarmuiivek varosi turizmusra
gyakorolt potencidlis hatasai, amelyek a médiatuddsitasokat és a kdzvélemény fantazidjat
megragadtak, olyan egymastol fliggetlen lehetéségekhez és aggodalmakhoz kapcsolodnak,
mint példaul a szex, a szabadidds tevékenység, illegalis munka, valamint a terrorizmus és a
turizmus. Ez azt sugallja, hogy a média és a kozvélemény az autonom jarmiiveket nem
feltétleniil az elkeriilhetetlenség és a kozlekedési hatékonysag iranti vagy lencséjén keresztiil
¢li meg, hanem olyan bizonytalansdgokhoz kapcsolja, amelyek jo és rossz korforgasokat
konstrualnak, amelyek hatdsai potencidlisan eldmozditjak, de akadalyozzdk is a gazdasagi

¢letet [93].

A hirek és az események tiikr6zédnek a Twitteren - értékes adatforras a kiilonféle jelenségek
elérejelzéséhez és nyomon kdvetéséhez, felhasznaloinak iizenetenként 140 karakteres korlatot
kell betartaniuk, amelyet ,tweet’-nek neveznek -, hogy minden relevans informaciot
tartalmazzon. A 2018-ban megjelent kutatas felhivta az autdogyartok figyelmét arra, hogy az
emberek elfogadottabbak az Onvezetd jarmiivekkel szemben, miutdn mar hasznaltdk a
prototipusokat, a prototipusokkal szerzett korai személyes tapasztalatok kevésbé lehetnek a
késobbiekben befolyasolni és, hogy a felhasznaloi feliilet kialakitasa fontos szerepet fog

Jjatszani a 2. és 3. szintli Onvezetd jarmill bevezetésénél [74].

Mas Twitterrél nyert adatok azt mutatjak, hogy az AV-kkel szembeni kedvezd attitiidok a
technologiai eldnyok €s a biztonsag javulasa miatt alakulnak ki, mig a negativabbak az 6nvezetd
autokkal kapcsolatos balesetekhez, a médiamegjelenésekhez ¢és a forgalomba vald

bevezetésiikh6z kothetdk [94].

A Tweeter adatokkal kapcsolatos kutatasokkal kapcsolatban meg kell emliteni azonban, hogy
az ezeket mérd algoritmusok nagyon jol tudnak diszkriminélni. Ezzel kapcsolatban kiilon
tudomanytertilet jott 1étre, és alakitotta ki az ,,algoritmikus korrektség” fogalmat. Amennyiben
ugyanis léteznek, az algoritmikus igazsagossaggal kapcsolatos meggy6zddésekben mutatkozo
demografiai kiilonbségek. Eldszor is, az algoritmikus méltanyossaggal kapcsolatos eltérések
eredhet a hattér vagy az élettapasztalat alapvetd aspektusaibol, és mint ilyenek, szubjektivebb

valaszokat adnak, mint a tisztan technikai kérdések. Masodszor, a faji €s nemi csoportok
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érinettek leginkdbb az algoritmikus méltanyossag tekintetében, mert az algoritmikus
egyenldtlenségek a leggyakrabban nekik artanak. Ha a demografiai jellemzdink megjosoljak,
hogy hogyan kellene viselkedniink, akkor az algoritmusok tervezdinek demogréfiailag
érzékenyebbnek ¢€s reprezentativabbnak kell lenniiik, ha a teljes lakossagot kivanjak tiikrozni,
ugyanakkor a ritkan eléforduld balesetekrdl szo6lo, olykor eltulzott médiakommunikacié az
utasokbol torzitott kockazatészlelést valthat ki mely irraciondlisan héttérbe szorithatja a

nagyobb biztonsagi hatdsokat [95].

Nem ritka az innovacidk szenzacidhajhdszasa a médiafigyelem megszerzése érdekében, ahogy
a média szenzacidhajhaszasa sem az olvasok megnyerése érdekében. Ez azért fontos, mert a
médiabeszamolok jelentds szerepet jatszanak az érdeklodés felkeltésében és a tudomanyhoz
valé hozzaallas alakitasdban [96]. Emellett az is jelentds, hogy a kutatast hogyan
kommunikaljdk a média felé, és ez a folyamat gyakran legalabb részben kikeriil az egyetemi
kutatok kezébdl, és ehelyett az egyetemen beliilli kommunikicids egység iranyitja. Ilyen
esetekben egyfajta értelmezés torténik, amikor a média a sajtokdzleményre reagdl, nem pedig
a tanulmany egészére. A kutatok érthetd modon elégedetlenek, vagy akar dithosek is lehetnek a
félrevezetd allitdsok miatt, amelyek a nyilvanossagban zavart és bizalmatlansagot kelthetnek a

kutatassal szemben [97].

Johannesson et al. [98] szerint a vitds id0szakok jelenthetik a legjobb alkalmat arra, hogy
megfigyeljiik és/vagy potencidlisan hozzajaruljunk a turizmus ((jra)alakitasdhoz. Ennek oka,
hogy a vitak - a valsdgokhoz és az 6sszeomlasokhoz hasonloan - felszinre hozzak a tarsadalmi
kapcsolatok, talalkozasok és Osszefonddasok pluralitasat, amelyek erésen szitualt és relacios
kontextusokban alakulnak ki. Ezt mutatta ki Star [99] €és masok is az infrastruktirakkal
kapcsolatban, amelyek természetiiknél fogva lathatatlanok, de nagyon is lathatova valnak, ha
valami rosszul megy - vagy ha valamit elrontanak -, igy azt lehet mondani, hogy az autonom
jarmiivek konkrét elképzelt lehetdségeinek szelektiv értelmezése €s szenzacidhajhiszéasa a
Cohen ¢és Hopkins cikkében [100] és a kiilonb6zé médiumokban, valamint a reakcidk nyomon
kovetésére szolgaldo nagy mennyiségli adat rendelkezésre allasa egyediilalld lehetdséget kinal
arra, hogy megfigyeljiik az autoném jarmiivek innovacidja mellett és részeként kialakulod

bizonyos gyakorlatok, attitlidok és felfogasok kialakulasat.

3.2. Etikai kérdések

Kdarok megelozése:
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Etikai dilemmak - olyan Osszetett forgatokdnyvek, amelyekben az etikai elvekkel egymasnak
ellentmond6 lehetdségek kozott kell mérlegelni - és szabalyozasi kérdések leginkabb az
onvezetd jarmi hatranyaival kapcsolatosan keriilnek teritékre. Egy 6sszefoglald kutatés alapjan
tobb olyan tanulmanyt is talaltak, amelyekben a szerzok kételkednek az onvezetés egyetemes
bevezetését illetden a potencialis balesetek veszélye miatt. A kiberbiztonsag €s a technoldgia
feltorésének lehetdsége szinte egyforma gyakorisaggal jelentkezik a szakirodalomban az

onvezetd jarmiivekre vonatkoz6 jogszabalyok negativ hatasaval [23].

Az embernek tobbsége elfogadta a gondolatot, hogy a mesterséges intelligencia é€letiik szamos
teriiltét megkonnyiti, de azzal kapcsolatban, hogy a gépkocsikat mesterséges intelligencia-
algoritmusok iranyitsak szkeptikusak. A biztositotarsasagok is aggodnak a feleldsségi kérdések,
illetve a balestek bizonyithatésaga miatt, hiszen jarmiivek élet-halal kérdésekrdl fognak donteni

emberi feliigyelet nélkiil [101].
Etikus alapu programozas:

A mesterséges intelligencia egyik legnehezebb kihivéasa, hogyan épitsiink etikus autonom
gépeket, mivel hamarosan jarmiivek millioit ruhdzzuk fel dontési autonomiaval. A kisérleti
etika teriilete kulcsfontossagli betekintést nyujthat abba, hogy az emberek milyen erkdlesi,

kulturalis és jogi normékat varnak el az dnvezetd autok algoritmusaitol.

Elsé lépéskeént kozosségkeént kellene donteniink arr6l, hogy mit tartunk helyesnek vagy
helytelennek, azért, hogy a jovOben - az emberekkel ellentétben — a gépek tévedhetetleniil

kovessek az elfogadott erkolesi preferencidkat.

A kovetkezd 1épésként olyan tarsadalmi keretszerzddést, normarendszert kell megfogalmazni,
ami vilagos irdnymutatasokat fogalmaz meg, az arra vonatkozoan, hogy ki viseli a feleldsséget
a kiilonbozo tipust balesetekért, hogyan torténik az ellendrzés és a végrehajtas az onvezetd

jarmiivek esetében.

Az etikai stratégiak mérlegelése a gyartok szamara is nagy dilemmat jelent. Az 6nvédelmi
stratégia — az autd az utasait védi - a kozvélemény szamadra sértd, mig a haszonelvii stratégia —
az autd min¢l tobb ¢€letet mentsen - elriaszthatja a fogyasztokat. A bizalom elnyeréséhez el kell
fogadtatni emberekkel, hogy lesznek balesetek, amiket Onvezetd autok okoznak, de a

kozlekedés hosszatavi biztonsdga érdekében ezekkel szdmolnunk kell. Ehhez a témdhoz
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szorosan kapcsolddik a hackelés, a feleldsség és a munkaerd-athelyezés, ami tovabb neheziti a

tarsadalmi, jogi, és nemzetgazdasagi szabalyozasokat [102].

Egy etikai dilemma esetén sziikség van a részvevok igényeinek, preferencidinak és esetlegesen
egymasnak ellentmondd céljainak, valamint személyes ¢és tarsadalmi kontextusanak
figyelembevételére. A mesterséges intelligencia rendszerek egyre autondémabba valnak, a
lehetséges helyzetek, valasztasok és a cselekedeteikre gyakorolt hatasok szama exponencialisan
novekszik, de sziikség lenne valamiféle "etikai érzékel6t" integralni az autoném rendszerekbe

[103].

A kbzelmultban ezért megugrottak az etikai elvek meghatarozasara iranyulo kisérletek az egész
vilagon. Tudoményos és technologiai szervezetek hoztak létre mesterséges intelligencia
iranyitasaért felelds bizottsdgokat, melyek alapelveket tesznek kozzé a mesterséges

intelligencia iranyitasara vonatkozoan.

Az elvek hangsulyoztak, hogy az Al fejlesztésének mindenekeldtt az emberiség kdzos jolétének
fokozasabol kell kiindulnia. Az emberi jogok, a maganélet tiszteletben tartasat, a
méltanyossagot, az atlathatésagot — mik a mesterséges intelligencia mukodési elvei - a
felelosségvallalast — elszamoltathatdsdg az Al rendszerek fejlesztése, mind a telepités soran -,
az egylittmiikddést és az agilitds fontossagat is kiemelték az 0j és felmeriild kockazatok

kezelése érdekében.

A jogok ¢és felelosségek Osszhangjanak elve azt hangsulyozza, hogy egyrészt az adatokat
megfelelden kell rogziteni és a felligyelni, masrészt azonban a kereskedelmi egységeknek

képesnek kell lenniiik a szellemi tulajdonuk védelmére.

A maganszektorban az egyik leghangsulyosabb etikai keretrendszer a Tencent
vezérigazgatojatol, Pony Ma-tdl szarmazik. Ez a keret hangsulyozza annak fontossagat, hogy a

mesterséges intelligencia elérhetd, megbizhato, érthetd és ellendrizhetd legyen [104].

Jogok:

A politikai dontéshozok megallapitottak, hogy mikézben az SDV-k lehetdséget adnak arra,
hogy tobb ember (példaul id6sebb korosztaly, fogyatékkal €16k és vakok) hasznélhassa dket, az
is kihivast jelent, hogy kitdl tagadjuk meg a hasznalatuk jogat [105].
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Az évek sordn azonban lassan eljutottunk odaig, hogy be kellene-e tiltani a nem auton6m
vezetést, ha elérjiik azt a szintet, amikor az SDV-k biztonsédgosan és kdnnyen helyettesithetik a
nem autondm vezetést. Az amerikai és az Egyesiilt Kirdlysag kozlekedésbiztonsagi hatdsagai
jelezték, hogy ez elkeriilhetetlen a kdvetkezd 50 évben. Ekdzben az olyan csoportok, mint a
Humans Against Autonomous Vehicles (HAAV) hatarozottan ellenzik az SDV-ket, mivel azok

nem elég biztonsagosak a vezetéshez [106].
Autonomia:

Autondmia is sériilhet az AV-ben, az autd navigaciojaban elveszitjiik a valasztas €s irdnyitas
lehetdségét. Kindban voltak olyan esetek, amikor a jarmii nem automatizalt lizemmaddban
atvette az iranyitast a vezet6tol. A vezetés szabadsaganak érzése is valtozni fog, mert az SDV-
ket tigy programoztak, hogy tartsdk be a sebességkorlatozasokat és az utviszonyokat, igy a

vezetés szabadsadga megsziinik majd [106].

Mas esetekben az SDV-ket ugy programoztdk be, hogy betartjdk a kovetkezd eldirasokat a
sebességkorlatozasokat és a kozuti szabalyokat, igy a vezetés szabadsaga megszint.
Kalifornidban egy terhes nénél megindult a sziilés, és korhdzba kellett szallitani, de az SDV
sebességkorlatozasra vonatkozo szabalyozasa miatt jelentds késések keletkeztek, ami majdnem

az Ujsziilott agyi kapacitasanak karosodasat okozta.
Felelosség:

Aggodalomra adhat okot az a tendencia, hogy az autoném jarmiivek tulajdonosai a felelosséget
atharitjak magukra, és az autoném lizemmodban vald vezetés révén mentesiilnek a feleldsség

alol.
Biztositas és diszkrimindcio:

Az autdk a vezetési szokasok, mintdk és viselkedésmodok széles skalajat képesek lekérdezni,
igy ha a biztositotarsasagok hozzaférnek ezekhez az informacidkhoz, a biztositdsokat az
egyének vezetési teljesitményéhez igazithatjak. A biztositdtarsasagok azzal védekeznek, hogy
ezaltal jobb biztositasi dijakat kinalnak a biztonsagosabb vezetOknek, azonban ezen adatok
hozzaférhetdsége sérti az emberek maganélethez valo jogat, mivel a jarmiivon beliili folyamatos

megfigyelés érzését keltik.
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A kézi vezérlésti autok tulajdonosai az SDV-ket pont a biztositdsi egyensulytalansag miatt
utasitottdk el — mert a biztositotarsasagok kedvezdbb feltételeket biztositanak azon SDV-

vezetdk szamara, akik engedélyezik adataik nyomon kovetését.
Adatvédelem:

Az SDV-kbdl kinyert nagy mennyiségli adat miatt a politikai dontéshozoknak meg kellett
hatarozniuk a maganélet €s az adatbiztonsag biztositasara szolgaldo modszereket, és ha egy SDV

torvényt sért-e, illetve, hogy a renddérségnek engedélyezni kell-e a feltorést vagy sem.

A szabdlyozok megallapitottak, hogy az erds titkositas, az anonimizalas és az aggregaciot kell
végrehajtani az egyéni személyes adatok védelme érdekében. Szamos autdgyartd népszeriisiti
a DRIC ,,az adat az autéban marad” konform megkozelitést (CNIL 2018), amely az adatokat az
auton beliil probalja feldolgozni, ahelyett, hogy kiillonb6zé szolgéltatoknak vagy harmadik
feleknek tovabbitanak. Ez a 2024 vége oOta ajanlott, de a gyartok szdmara technikailag kihivast
jelentett a betartasa [106].

Osszegzésként elmondhatd, hogy tigy lehetne ndvelni a mesterséges intelligencia alapu
rendszerekkel kapcsolatos bizalmat, ha a felhasznéalokat eldzetesen téjékoztatndk arrédl, hogy az
onvezetd jarmiivek milyen erkolesi és moralis értékek mentén hozzdk meg dontéseiket. Az
utasokat fel kell késziteni azokra a szitudcidkra, amikor 6k masképpen mérnének fel egy
helyzet, mint az onvezetd autd, és ebbdl kifolyodlag masképpen is dontenének, de ha megsziiletik

az atfogo jogi szabalyozas, akkor az algoritmus azt fogja figyelembe venni.

Fel kell hivni a kozvélemény figyelmét arra is, hogy milyen moédokon tdmadhaté az 6nvezetd
jarmi, és ebben az esteben mi a teenddje a gépjarmiivet hasznalonak. Az emberek nem
érezhetik, hogy egy esetleges tdmadas alkalmaval teljesen ki vannak szolgaltatva a jarmiinek.
Kell, hogy legyen mod az utas szdmara a jarmii megallitasara, tizemképtelenné tételre

vészhelyzet esetén [106].

A mesterséges intelligencia etikdjat az orszadg kultirdja, ideoldgidja és kozvéleménye
szempontjabol is mérlegelni kell, figyelembe véve a kollektivista, illetve az individualista

elveket hangsulyozo tarsadalmi kiilonbségeket.

A pozitiv médiamegjelenések nagyot lenditenének a felhasznalok bizalmanak ndvelésén,
azonban a ritka balesetekrdl szolo thlzott hirek, az kockazok torzitott érzékelését fogjak

kivaltani, ami irraciondlisan hattérbe szorithatja a nagyobb biztonsagi hatdsokat. Az emberi
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gondolkodés, mar megszokta, tolerdlja az ember altal okozott akar halalos balesetekrdl szolo
hireket, hiba lenne egyeldre elvarni a gépektdl, hogy titkdzések, karok nélkiil, csupan szimulalt
kornyezeti helyzetekbdl tanulva, jobb teljesitményt nyujtsanak, mint egy emberi vezetd. A
médianak hangsulyoznia kellene, azoknak az eseteknek a szamat is, amikor az dnvezetés altal
sikeriilt elkeriilni egy balesetet, illetve a kutatas, fejlesztés azon teriileteit, ahol mar mérhetéen

jobban prosperalnak az dnvezetd autok az emberi soforoknél.

4. AZ ONVEZETO JARMUTECHNOLOGIA
SEBEZHETOSEGE — KIBERBIZTONSAG, BIZALOM

4.1. Kiberbiztonsag

A technolodgia fejlodésével a varosok egyre intelligensebbé valtak. Az intelligens mobilitas az
intelligens varosok alapvetd eleme, az autondm jarmiivek sebezhetdségei azonban karosak

lehetnek az ¢életmindségre €s az emberi biztonsagra.

A binozok feltorheti a jarmiiveket és raveszik, hogy olyan miiveleteket hajtson végre,
amelyekrdl a felhaszndld6 nem tud, ezaltal kart okoznak az autdban ild személynek. A
kiberbiindz6k atvehetik a jarmil irdnyitasat, példaul az ablakok nyitasdval vagy az ajtok
zéarasaval, de letilthatjdk az autd stoptablakat leolvasd funkcioit. Rosszindulatian balesetet
okozhatnak a jarmiivekkel, de sz¢éls6séges esetekben terrorista célokra is hasznélhatjak, példaul

taviranyitast bombdk szallitdsara és felrobbantasara [106].

Az autondm autok altalaban kiber-fizikai rendszereken alapulnak, mert fizikai és virtualis
kornyezetek elemeit mutatjak be, ezaltal a biztonsag fenntartasa nagymértékben kihivast jelent.
Az autondém autdk nem csupan hagyomanyos kibertamadéasoknak vannak kitéve — pl.: GPS-
zavards ¢€s hamisitds, milliméterhulldmti radartdmadasok, lidar-tdmadasok, ultrahangos
szenzoros tamadasok, lidar tamadasok, kulcstartd klonozés, telematikai szolgaltatasi
tamadasok, frissitéssel torténd térképmodositas, visszajatszas, visszahivas, vak hatotavolsag-
érzékeld és DoS parkolohely-kiosztd -, de szdmos 10j kockdzatot is magukban hordoznak.
Miutén az autondm autdk heterogén haldzatokon keresztiil kapcsolddnak egymashoz az utak
mentén, -pl.: elektromos infrastruktara, autopalyak mentén telepitett szenzorhaldzatok

¢s forgalomiranyit6 rendszerek — igy azok is kockazatot jelentenek [141].
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Egy tanulméanyban, 2008 ¢és 2019 kozotti idoszakban, dsszesen 151 cikkben leirt, korabban
elvégzett tdimadasi és védelmi tanulmanyait elemezték, és ezek alapjan az autoném tamadasokat

harom kategoriaba soroltak:

1. Az autonOm vezérlérendszer
2. Az autonOm vezetorendszer és 0sszetevoi
3. Az autondém jarmi és a ,,mindenki” kozotti kommunikaciod

Az ilyen tdmadasok elleni védekezést a biztonsagi architektura, a behatolasérzékelés és az
anomalia-érzékelés kategoéridkba soroltdk. A nagy adat- és kommunikéacids technologidk
fejlodésének koszonhetden fokozatosan fejlddnek a mesterséges intelligencia és a gépi tanulés

segitségével a rendellenességek észlelésére szolgald technikak [107].

A kritikus eseményekre vald reagadlashoz a megfelelé ¢és idében torténd funkcionalitas
érdekében az azonos vagy kiilonb6zé alrendszereknek, motorvezérld egységeknek,
moduloknak (ECU) kommunikalniuk kell egymassal. Az id6érzékenység alapjan a biztositott
funkcidk fliggvényében, a kiillonbozo jarmiifedélzeti alhalozatok keriilnek felhasznalasra. Ezek
a nagy sebességli vezérlohalozatok (CAN, LIN, MOST stb.) az iizenetek aramlasat vezérld
atjarokon keresztiil vannak 6sszekapcsolva. Az atjarok még nagyobb sebességii (CAN bus)

hélézatokhoz kapcsolodnak.

A kiilonboz6 eszkdzok — USB, Bluetooth, Wi-Fi, 3G/4G/5G 0sszekapcsoldsaval, minden egyes
Jarmiibe épitett halozati alrendszer sajat kommunikacios modult valosit meg a kiilvilaggal. Az
IVI példaul lehetdvé teszi a Bluetooth-on keresztiili vezeték nélkiili, és USB-n keresztiili

vezetékes kommunikaciot is,

USB-n keresztiili vezetékes kommunikaciot. A modern jarmliveket ma mar fedélzeti
diagnosztikai (OBD) portokkal szerelik fel, amelyeket a jarmlivon beliili diagnosztikdhoz

hasznalnak, és teljes hozzaférést biztosit a jarmiifedélzeti halozathoz.

Valgjaban minden egyes a kiilvildggal val6 kommunikacids interfészt védeni kell. Az egyes
belépési pontok kiilon-kiilon torténd védelme ugyanannak a jarminek a kettds védelmi

funkcioit eredményezi, mely korlatozza a teljesitményt a tarolokapacitast.

OBD fenyegetések
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Az OBD, (On-Board Diagnostics) azaz fedélzeti diagnosztika az Europai Unidban 2001 ota
kertilt beveztésre a benziniizem jarmiivekben, a dizellizemi jarmiivek esetében pedig 2004 6ta
van jelen. A jarmi infrastruktirdjaval kapcsolatos érzékeldi diagnosztikai adatokat gyiijtenek
¢s ez lehetdvé teszi a szolgaltatd szamara a bejelentett problémak kijavitasat. Az OBD-portokon
keresztiil autoipari virust lehet bejuttatni az ECU-kba, ami meghatarozott {izeneteket indithat el
a buszon. (pl. ajtézar), ha bizonyos feltételek teljesiilnek. Ma mar nem kell fizikailag, kébel
segitségével (OBD dongle) hozzaférni a jarmiihoz, ezek wifi-kapcsolaton keresztiil,
szamitogéprol is vezérelhetok. Egy rosszindulati kéd a pass-thru eszkoz altal virussal fert6zott
csomagokat bocsat ki a CAN-buszokon, valahanyszor csatlakoztatjdk a jarmiibe. Az OBD-

dongle-ok tobb mint 90%-a sériilékeny a hackelésre.
DSRC biztonsagi kérdések

A DSRC (dedikalt rovidtdvi kommunikacid) a nagy sebességli kommunikacionak
koszonhetden, adatokat képes tovabbitani akar nagy jarmiisebességnél is. A V2V (jarmi és
jarmu kozott) és a V2I (jarmu és az infrastruktira kozott) kommunikacié kulcsfontossagu az
Osszekapcsolt jarmiivek szamara, megakadalyozhatjak a iitkdzések megel6zését és életeket
mentenek. A DSRC technologiat a kovetkezOkre fejlesztették ki a V2V és V2I
kommunikécidban valoé hasznalatra, ahol minden egyes jarmii DSRC fedélzeti egységgel

(OBU) van felszerelve.

A DSRC-kommunikécié ugyan szamos biztonsagi szabvanyt hasznal — WAVE, PHY ¢és MAC
funkcidkhoz és biztonsagi és halozati szolgaltatdsokhoz — a védelmére, de példaul Gt menti
egységekkel (RoadSide Units, RSU) megnyitja az utat, és hamis biztonsagi informéciok
kiildésével lehetdvé teszik az autok feltorését. A zavaras mellett DoS-tdmadasok (gatoljak a
szolgaltatas elérhetdségét), rosszindulatu szoftverek (megzavarjak a jarmii normal funkcioink
miikddését), autés mobilalkalmazasok (rosszindulati kod bejuttatdsa, személyes adatok
kiszivarogtatdsa) GPS hamisitas (a jarmi eltéritése), helymeghatarozas, alcazas és fekete

lyukak csak néhany példa a DSRC-vel felszerelt jarmiiveket fenyegetd veszélyekre.

Az 6sszekapcsolt jarmiiben barmely kommunikacios interfész potencidlis belépési pont lehet
egy rosszindulatu szoftver szdmara. Ez magaban foglalja az OBD portok, az ECU tavoli
firmware-je és szoftverfrissitését (OTA), a cserélheté adathordozd portok és bedgyazott

webbongészoket is.

Védelmi mechanizmusok
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Az ECU-k altalaban kiilonboz6 gyartokbol szarmaznak, igy nem lehetséges egyetlen biztonsagi
megoldas megtervezése. A jarmiibe épitett fizikai haldzat elkiilonitése azért, hogy a fertdzés ne
érintse az egész haldzatot sem megvalosithatd, mivel egyre nagyobb sziikség van arra, hogy

ezek az alrendszerek kommunikaljanak egymassal.

A kozelmultban harom 6 megkdzelités jelent meg az 6sszekapcesolt jarmiivek kiberbiztonsagi

fenyegetésekkel szemben:

J OTA (Over The Air, a késziilék képes Oonmagat frissiteni) megoldas, azaz OTA-
frissitések ésszerli megoldast jelentenek, azonban a frissitések javitdsa sordn egy tavoli kod
futtatasat engedélyezik, amennyiben az nem biztonsagos, komoly kdvetkezményekkel jarhat. A
biztonsagos OTA frissitéshez egyfajta protokollt hasznalnak, ezt nevezik az OTA-frissités
kriptografiai ellendrzésének (SOTA), mely az utdbbi idében szdmos kutatds kézéppontjaban

all.

o Felh6 alapu megoldasok (Connected Vehicle Cloud, CVC) uj csatornat hoznak 1étre a
jarmu és a partnerek és az eredeti berendezés gyarto altal nyujtott kiilonféle szolgaltatasok és
tamogatas kozott. A CVC éltal, a jarmli és a rendszer kozotti kommunikécio titkositott.
Tartalmaz egy anomadlia-érzékeld egységet is, amely felismeri a rosszindulati behatoldsra
iranyulo kisérleteket. Egy biztonsagos atjaron keresztiill a CVC megsziiri a webes szorfozés
tartalmat, hogy semmilyen virus vagy rosszindulati program ne keriilhessen azon keresztiil a

jérmi rendszerébe.

. Réteg alapu megoldas. A Nemzeti Kozati Kozlekedésbiztonsagi Hivatal (NHTSA) a

tobbszintli megkdzelitést javasol, ami négy {0 teriiletre dsszpontosit a jarmii szintjén:

1. megeldz0 intézkedések és technikdk pl: a biztonsag szempontjabol kritikus alrendszerek
elkiilonitése
2. valos idejli behatolasérzékelési intézkedések, melyek a potencialis behatolasok

folyamatos nyomon kovetését végzik a jarmiiben

3. valds ideji reagaldasi modszerek, amelyek célja a jarmiivezetd jarmil irdnyitési

képességének megtartasa, védelme egy tdmadas bekdvetkezésekor
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4. a partnerektél szarmazd sikeres hackertdmadasokkal kapcsolatos informaciok

Osszegyljtése €s elemzése a jelenlegi védelem mechnizmusok hatékonysaganak értékelése

érdekében [108].

Zhang et al., [109] egy felhd alapu rosszindulatu szoftverek elleni védekezési keretrendszer
javasol, mert a jarmi csak a biztonsagi felh6 hozzaférése altal védheti meg magat hatékonyan.
A jarmi fedélzetén 1évo rosszindulati szoftvereket felismerd rendszer hozzafér a biztonsagi
felhdben tarolt rosszindulata szoftverek tdrhdzahoz, és az alapjan frissiteni tudja sajat védelmi
rendszerét. Szépséghibdja az elméletnek, hogy a felhdalapu rendszer is megfert6zédhet egy
rosszindulata szoftverrel, ami atterjed az 6sszes csatlakoztatott rendszerre, illetve, hogy a nagy
mennyiségli adatot tartalmazo felhd hasznalata draga, és nem biztos, hogy a felhasznalok

hajlandok fizetni érte, [108-109].

A teljesen automatizalt vezetés kihivasai olyan jarmiiveket igényelnek, amelyek képesek
felismerni gépi érzékelésiik korlatait, valamint feldolgozé moduljaik funkciondlis korlatait,
mivel a teljesen automatizalt vezetési mdédban az embert6l nem varhato el, hogy segitséget
nyujtson. Az autonomia ezen szintjének eléréséhez az autoném jarmiinek Gjra és ujra érzékelnie
kell a kdrnyezetét, pontosan értelmeznie kell azt, és képesnek kell lennie a vonatkoz6 dontések

végrehajtasara [110].

A mai jarmiivek kiber-fizikai rendszerekké valnak, melyek mas jarmiivekkel kommunikalnak
¢s kiilonbozo informaciokat gytijtenek tobb szaz érzékeld altal a jarmiiveken beliil szenzorok
segitségével. Ezek az intelligens rendszerek ¢€s jelentds informaciot jelentenek a jarmiivezetdk,
a gyartok, a biztositotarsasagok és a karbantartok szdmara. Kulcsfontossaguva valik autokkal
kapcsolatos igazsagiigyi elemzés a kozlekedési baleseteknél a hibas fél kideritése érdekében,

kiilonosen az 6nvezetd jarmiivek esetében [111].

Az adatok kezelésére egy lehetdség a blokklanc nyilvanos kulcskezelése (VPKI) azért, hogy
biztositsdk a tagsag létrehozasat és az adatvédelmet. Megterveznek egy fokonyvet, amely
részletes adatokat tarol a jarmurdl (karbantartasi informéciokat, diagnosztikai jelentések stb.) A
javasolt torvényszeéki keretrendszer lehetdvé teszi [110] a baleset utani megbizhatd, nyomon
kovethetd és adatvédelmi szempontokat figyelembe vevd elemzést minimalis taroldsi és

feldolgozasi tobbletkoltséggel [112].

A mesterséges intelligencidval rendelkezd blokklanc otletét felhasznalva jelentdsen

egyszerisithetd az autonom, vezetd nélkiili, ontanul6 autdk tanulasi folyamata azaltal, hogy a
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blokklancot hasznaljdk a megtanult informéciok atadasara. Az autonom autok a megerdsitd
tanulds segitségével tanulnak. Vegyiik példaul egy vezetd nélkiili autd betanitasat arra, hogy
féket alkalmazzon, amikor falhoz kozeledik. Eldszor az autd addig hajt, amig tobbszor is
utan az aut6 megtanulja a tapasztalataibol, hogy meg kell allnia, ha tul kozel kertil a falhoz. A
jelenlegi iparban minden egyes autot kiilon-kiilon képeznek ki, amig mindegyik megtanulja,
hogy mikor kell automatikusan megéllni az {itk6zés elkeriilése érdekében. A nyilvanos f6konyv
javaslata azt tartalmazza, ahol megoszthatjdk tapasztalataikat, igy a kozds fokonyvvel
rendelkez0 Osszes autdé megtanulhatja, hogy mikor kell megallni egyetlen aut6 tapasztalatai
alapjan, és ezaltal megsziinik az egyes autok kiilon-kiilon torténd kiképzésének nehézkes

feladata. Ez a kollektiv tanulés a blokklanc-technologia segitségével valosithaté meg [113].

A CAV-ok kiilonbozd biztonsagi és védelmi probléméaknak vannak kitéve, példaul a
szolgaltatdsmegtagadas, a globalis helymeghatarozé rendszer (GPS) meghamisitasa, a ,,man-
in-the-middle” ¢és az idozitési tamadasok, amelyek komoly aggalyokat vetnek fel az
alkalmazasspecifikus terlileteken torténd fejlesztésiikkel kapcsolatban. Kiemeltikk a CAV-
rendszer elleni ezen tdmadasok védelmi mechanizmusat a kérdésekre valo alkalmazasukkal
egylitt, és felfedeztiikk, hogy az emergens blockchain technologia hogyan kezelheti azt.
Ezenkiviil egy blokklanc-alapu biztonsagos €s decentralizalt CAV-architektarat javasoltunk a
biztonsagi és adatvédelmi problémak, példaul a szolgaltataismegtagadas, a man-in-the-middle,

a gépeltérités, a GPS-spoofing és a visszajatszasi tdimadasok enyhitésére [114].

A federalt tanulas (FL), az adat érzékenységét megorzd, elosztott gépi tanulasi technologia,
lehetoveé teszi a nagyméretll csomoOpontok szamara, hogy a helyi adathalmazokat a
modellképzéshez és megosztashoz, a maganélet felfedése nélkiil (GDPR) hasznaljak fel, ami
jelentds hatékonysaggal és eldnyokkel jar a csatlakoztatott és autonom jarmiivek (CAV)

mesterséges intelligencia (Al) alapt tuddsmegosztasaban [115].

Osszegzésként feltehetd az a kérdés, hogy egy laikus kognitiv kapacitdsa az énvezetd jarmiivek
kiberbiztonsagi szempontjabol mennyi informdaciot képes befogadni, illetve, hogy milyen
informaciokat osszunk meg a felhasznaloval annak érdekében, hogy ne féljen hasznalni az
onvezetd jarmiivet. Az emberek figyelmét fel kell hivni arra, hogy az altaluk hasznalt szoftverek
biztonsaga kiemelkedden fontos, hiszen azokon keresztiil is befolyasolhatd az 6nvezetd jarmi
rendszere. A jarmiivezetd vagy a jarmuivet hasznalok iranyitasi képességének megtartasa, illetve

egy esetleges beavatkozasi protokoll sokat segithetne abban, hogy az emberek nagyobb
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biztonsdgban érezzék magukat a jarmiiben. A gépi érezékelés korlataival kapcsolatos
tajékoztatas is segithetne abban, hogy a felhasznalok megértsék, hogy a jarmii mit miért tesz

vagy nem tesz ez adott szitudcidban [116].
4.2. Bizalom a mérhetéség fiiggvényében

Az autdipar jelenleg egy potencialisan forradalmi valtozason megy keresztiil, amely nemcsak a
jarmuvek épitésére lehet hatassal, hanem az utak és varosok tervezését, valamint az emberek €s
gépek kozotti interakciot is atformalhatja. Az Onvezetd autok megjelenése kiiktathatja az
embert a ,,vezetési egyenletbdl”, ami jelentésen javithatja a biztonsagot, az id6- €s lizemanyag-
hatékonysagot, valamint altaladban a mobilitast. Egy ilyen radikalisan 01j technoldgia bevezetését
nagyfoku bizonytalansag dvezi, és valdszinlileg nem minden érdekelt fél tidvozolné a valtozast

[59].

Bekiaris at all. [117] idézi [59] az elsOk kozott foglalkozott az ,automatikus vezetés”
kilatasaival. Vizsgaltak a felhasznaloi igényeket és a fogyatékkal €16 jarmiivezetoket segitd
technoldgia elfogadottsagat, tovabba megallapitottdk, hogy a felhasznalok értékelik a
figyelmeztetd funkciokat biztositd vezetétamogatod rendszereket, de egyértelmiien elutasitjak
az automatizalt vezetést. A legljabb tanulmanyok azt mutatjdk, hogy a felhasznalok
pozitivabban viszonyulnak az onvezetd technologidhoz; ennek ellenére tovabbra is jelentds

ellenallés tapasztalhat6 [60].

Begg [118] 3500 londoni kozlekedési szakemberbdl allo felmérést végzett arrdl, hogy varjak-
e, ¢s ha igen, mikorra varjak az autondm jarmiivek megvalosulasat. Minél kifinomultabb az
automatizalas szintje, annal szkeptikusabbak voltak az emberek. Emellett Epprecht, von Wirth,
Stiinzi és Blumer [119] svdjci szakértokkel készitettek interjut, akiket arra kértek, hogy adjanak
egy listat a jovobeli kozlekedési rendszerek elfogadhatosagat befolyasold kritikus tényezdkrol.
Ezt kovetden kiillonbozd forgatokonyveket dolgoztak ki kiilonbozd Gjdonsagi szintekkel. E
forgatokonyvek elfogadottsaganak megitélésével azt talaltdk, hogy a svajci felhasznalok a
legradikalisabb forgatokonyvet értékelték a legkevésbé kedvezden, annak ellenére, hogy

kiilonboz6 potencialis eldnyodkkel rendelkeztek a nvekményes alternativakkal szemben [120].

Az elsd, jarmiivezetOk bevondsaval végzett online vizsgélatot Schoettle és Sivak [121] végezte,
akik tanulméanyukban ausztral, kinai, indiai, japan, amerikai és brit lakosokra 6sszpontositottak.
Megallapitottak, hogy a véalaszadok tobbsége ismeri az dnvezetd jarmiivek ) koncepcidjat, és
altalanossagban pozitiv véleménnyel van roluk. Megallapitottdk, hogy az emberek nagy
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elvarasokat tamasztanak a technologia lehetséges eldnyeivel kapcsolatban (a kevesebb baleset
¢s a jobb lizemanyag-fogyasztas a legigéretesebbnek, mig a kevesebb torlodast és a rovid

utazasi idot a legkevésbé valdszintinek tartottak).

A megkérdezettek komoly aggodalmakat fogalmaztak a kormanykerék nélkiili vezetd nélkiili
autokban vald utazassal, a rendszer vagy a berendezés hibaival kapcsolatos biztonsagi
kérdésekkel, valamint azzal dsszefliggésben, hogy az 6nvezetd technoldgia szerintiik nem vezet
olyan jol, mint az ember. Ugyanakkor az innovacioval jard tanulasi igény illetve az adatvédelmi

hianyossagok nem tlintek szamukra riasztd veszélyeknek.

Bar a valaszadok jellemzden vagytak arra, hogy ilyen technoldgia legyen a jarmiviikben, a

legtobben nem voltak hajlandoak kiilon fizetni.

Kyriakidis €s munkatéarsai [60] szintén online felmérést alkalmaztak az onvezetd autokkal
kapcsolatos kozvélemény-kutatasuk soran, azonban elsdsorban arra dsszpontositottak, hogy a
valaszadok mit gondolnak arr6l, hogy mikor fog elterjedtté¢ valni az Onvezetd autd. Az
eredmények azt mutatjak, hogy a valaszadok kozel 70%-a tgy vélte, hogy az autondom autok
2050-re elérik az 50%-os piaci részesedést. Azt is megallapitottak, hogy a feltorekvo piacokon
nagyobb a nyitottsdg az 6nvezetd technologia irdnt, mig a vizsgalt orszagok mindegyikében az
emberek kiilondsen aggddtak a hacker-veszély, valamint a még megoldasra varo jogi kérdések

miatt, majd a biztonsagi ¢és adatvédelmi aggalyok kovetkeztek.

Az onvezetd auto oOtlete jol illeszkedik a Schumpeter altal megalkotott innovacié fogalmahoz,
aki az innovacidt olyan ,rombolé folyamatnak™ nevezte, amely a meglévd legjobb
gyakorlatokat a meglévo termékek vagy folyamatok ijakkal valo felvaltasaval kérddjelezi meg;

ezt a folyamatot nevezik , kreativ rombolasnak™ [59].

Hauschildt idézi [62] a radikalitds ,,az emberiség szamdra 0j” szintjét ,,ritka hatdresetnek”
nyilvanitja, mely allitas igaz lehet az Onvezetd autora, mivel az emberiség szamadra 0j, és

potencialisan képes felboritani a vilag mobilitasi rendszerét.

Ebben az 6sszefliggésben nagyon valdszinii, hogy az dénvezetd auto jelentds ellenallasba fog
iitkozni [122]. A felhaszndloknak a valtozasokkal szembeni ellenallasa szamos megvalositasi
probléma egyik donté okdnak bizonyult [84]. Az a feltételezés, hogy egy olyan, esetleg
bomlaszt6 jellegli innovacio, mint az dnvezetd auto, jelentds ellenallashoz vezethet a lakossag

részérdl, azon a tényen alapul, hogy az emberek rendszeresen Ovatosan reagédlnak az ,.0j
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dolgokra” és a ,,valtozasokra”, vagy sz€lsdséges esetben akar harcolnak is azok ellen [123].
Erre kivalé példa maga az autd megjelenése, amely a kezdeti idékben tiltasokkal szembesiilt,

¢s ,,engedetlen betolakodonak™ tekintették [124].

Konig &Neumayr [59] Morrisont hivatkozési alapként tekintve kihangsulyozzak, hogy az
emberben ¢l az 6szton, hogy megvédje dnmagat, és kiillondsen a megszokott ¢letmodot. E
félelem szélsdséges formajat ,,neofobidnak™ nevezik: ,,sz¢Elsdséges vagy félelem, vagy ellen-

szenv minden 1j, Gjszeri vagy ismeretlen dologtol”.

Az adatvédelmi kérdések szintén relevansak. Song, Qu, Blumm & Barabasi [125] azt talaltak,
hogy az emberek napi vezetésének nyomon kovetésével akar 93%-ban maximalizalhaté annak
kiszamithatosaga, hogy ezek az emberek hova fognak menni a jovoben. Tekintettel arra, hogy
az Onvezetd autdkat folyamatosan nyomon lehetne kdvetni, beleértve ,,a jarmi helyét, valamint
informdaciokat arrol, hogy a felhasznalé hova akart menni, hova ment, és mit lathatott utkézben
[72], az emberek azt hihetik, hogy az onvezetd autdé a kovetkezd 1épés lenne a fokozott
feliigyelet felé, és ezért esetleg ellendllnak az ilyen nyomon kovetett jarmiivekben vald
utazasnak. Az onvezetd technoldgiaval szembeni akadalyok masik lehetséges oka a "rosszul
viselkedd szamitogépes rendszer" kockazata. Az autonom jarmiivekkel biinozék vagy
terroristak feltorhetik és illegalis célokra, példaul kabitoszer-kereskedelemre vagy - ami még
rosszabb - terrortamadéasokra hasznalhatjak az autokat [122]. Tovabba a meghibasodéasok (vagy
balesetek) elkeriilhetetlen ardnya, legyen az barmilyen elenyész6 mértékill is, mindenképpen
elésegitheti a kezdeti bizalmatlansagot, mivel jellemzden legtobben hajlamosak alabecsiilni a
technologia biztonsagat, mikdzben tulzottan biznak az emberi képességekben, példaul a sajat

vezetési képességeikben [126].

Az ellenérzések kapcsan jellemzd okok alapvetéen harom szempont szerint csoportosithatok
[87]. Az ,,emberkdzponti” perspektiva szerint az ellenallast a felhasznalok belsd tényezdi,
példaul a nem, az életkor vagy a kulturalis hattér hozzak létre. A ,,rendszerorientélt” perspektiva
azt allitja, hogy a technologiai jellemzdk, példaul a felhasznaloi feliilet, a megbizhatosag vagy
a diz4jn az ellenallas okozoi. Végiil az ,,interakcios” perspektiva azzal érvel, hogy az ellenallés
a felhaszndlok és a technoldgia kozotti interakeid révén alakul ki, és annak mértéke a kiilonb6z6
kornyezetben és a felhaszndlok kozott kiilonbozd mértékben valtozik. Mind a ,,talzottan
erdteljes”, mind az igencsak alacsony szintli bizalom problematikus lehet, mivel a tilzott
bizalom az automatizalasban az automatizalassal valo visszaéléshez vezethet, oly modon, hogy

a felhasznalok talsagosan is az automatizalasra tdmaszkodnak, és sziikség esetén nem tudjak
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feliilbiralni a rendszert, mig az automatizalasban valé nem elégséges bizalom az automatizalas

hasznalatanak elmaraddsdhoz vezethet, lemondva a jobb teljesitménypotencialrol [127].

Frey & Frank, idézi Konig & Neumayr [59], szerint az emberek azt 1atjak, amit latni akarnak;
a tarsas vilag megismerése egy aktiv folyamat, amelynek célja az jjonnan szerzett informaciok
Osszehangolésa - leegyszertsitve - a vilagrol alkotott sajat képpel. Ezért a korabbi tapasztalatok
és elditéletek erdsen befolyasoljak, hogy az agyunkban milyen informacidk tarolodnak, és
hogyan értelmezziik azokat. Ez elvezethet ahhoz a kérdéshez, hogy vajon azok az emberek,
akiknek a jelenlegi autdjukban mar vannak automatizalt funkciok, kevésbé negativ

elditéletekkel rendelkeznek-e az 6nvezetd technoldgiaval szemben [59].

Az 1) technologidk politikaja kontextusfiiggd, és a kockazat kérdései elkeriilhetetlentil

Osszefonddhatnak a méltanyossag, a szabadsag, és az értékekkel kapcsolatos kérdésekkel.

A kozvélemény igen magas biztonsadgi elvardsokat tdmaszt az Onvezetd jarmiivekkel
kapcsoltban. Mig mds technoldgiai innovacioknal elfogadott az, hogy a rendszer lefagy vagy
meghibasodik, addig az Onvezetés tekintetében irraciondlis elvardsokat tdmasztanak. Az
onvezetd jarmiivek (SDV-k) tarsadalmilag elfogadhat6 kockéazatelemzése alapjan (N =499) ez
a kutatas kockdzatelfogadési kritériumot azonositott. Az elviselheté kockézat kritériumat,
amely szerint az SDV-knek négy-6tszor olyan biztonsagosnak kell lenniiik, mint az ember altal
vezetett jarmiiveknek (HDV), és a széles korben elfogadhatd kockazat kritériumat, amely
szerint a valaszadok fele azt reméli, hogy az SDV-k kozlekedési kockazata két nagysagrenddel

alacsonyabb lesz, mint a jelenlegi becsiilt kdzlekedési kockazat [128].

Harom tanulmény arra mutat (N = 4566) hogy az elditéletek, az algoritmusokkal kapcsolatos
ellenszenv, és az atlagosnal jobb vezetési teljesitmény miatt nehéz meggydzni a fogyasztokat
az AV-k elfogadasatol. Amennyiben ugyanis az autok nem felelnek meg a potencidlisan
irredlisan magas biztonsagi eldirdsoknak, akkor a mar meglévd elditéletek miatt rendkiviil

nehéz lesz a piaci bevezetésiik [136].

Az Ujabb tanulmanyok [118], [39], [61], valamivel pozitivabb képet mutatnak a teljesen
automatizalt vezetéssel kapcsolatos kozvéleményrdl, ugyanakkor mind a mai napig jelen van a
korantsem elhanyagolhaté mértékli vonakodas e jarmiivek kapcsan. A Power and Associates
globalis piackutatd vallalat a kozelmultban kiilonbozd felméréseket végzett arrdl, hogy az
amerikai jarmitulajdonosok mennyire hajlandéak megvasarolni az Gjonnan megjelend

autoipari technologidkat. Az elsd, 2012 marciusaban végzett tanulmanyuk [130] 17 400
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jarmutulajdonost kérdezett meg arr6l, hogy kivannak-e autondm vezetési modot vasarolni,
amelyet Ugy definidltak, mint ,,0lyan funkciot, amely lehetdvé teszi, hogy a jarml emberi
beavatkozas nélkiil atvegye az iranyitast a gyorsitas, a fékezés és a kormanyzas felett”. A
valaszadok 37%-a valaszolta azt, hogy ,,biztosan” vagy ,,valosziniileg” érdeklddne egy ilyen
technoldgia megvasarlasa irdnt. A pozitiv valaszok ardnya azonban 20%-ra csokkent, miutan a
valaszadokat tdjékoztattdk a 3000 dollaros becsiilt piaci arr6l. A tanulméanybol az is kideriilt,
hogy a piaci aron torténd teljesen autondm vezetés irant leginkabb a férfiak (25%), a 18 és 37
¢év kozottiek (30%), valamint a vérosi teriileteken €16k (30%) érdeklddtek. A masodik és a
harmadik tanulmanyt 2013 marciusdban [131], illetve 2014 marciusaban [135] végezték,
mindketté tobb mint 15 000 valaszadoval. E két felmérés eredményei szoros Osszhangban

voltak az eredeti felméréssel.

A Continental AG altal Németorszagban, Kindban, Japanban és az Egyesiilt Allamokban
végzett felmérés ramutatott, hogy a valaszadok 59%-a hasznos eldrelépésnek tartja az
automatizalt vezetést. A valaszadok azonban inkébb féltek az automatizalt jarmtiben vald
vezetéstol: A valaszadok 31%-a allitotta, hogy idegenkedik az automatizalt jarmuvek
fejlodésétdl, 54%-uk pedig azt allitotta, hogy nem hisz abban, hogy az ilyen jarmiivek
megbizhatéan fognak miikddni. A Continental AG eredményei arra is utalnak, hogy az
automatizalt vezetés fogalma nem minden orszagban egyforman ismert. Konkrétan a
németorszagi (67%) és a kinai (64%) lakosok jobban ismerik az automatizalt vezetés
fejlesztését, mint a japanok (29%). A megkérdezettek mintegy 40%-a szamit arra, hogy az
automatizalt jarmiivek a kovetkezd 10-15 éven beliil megjelennek a kozutakon, mig a
valaszadok tobbsége kifejezte azon szdndékat, hogy az ilyen technoldgiat inkdbb a hosszi
autopalyas utakon (67%) €s a forgalmi dugdkban (52%), és kevésbé a vidéki utakon (36%) és

a vérosi forgalomban (34%) kivanja haszndlni.

Az Ipsos MORI [133] szintén azt vizsgélta, hogyan vélekednek az egyes emberek az dnvezérelt
autok autoipari jelentds€geérdl. A felmérést 2014 juiniusaban végezték N=1001, 16- 75 év kozotti
brit minta egyiittmikodésével. Az eredmények azt mutattak, hogy a brit lakossagnak mindossze
18%-a tartotta fontosnak, hogy az autdgyartok a vezetd nélkiili technologidkra
Osszpontositsanak, mig 41%-uk nem tartotta ezt fontosnak. A tanulméany a kozvéleményt a
véalaszadok neme és életkora szerint is vizsgalta. Az eredmények azt mutattak, hogy a férfiak
nagyobb valdsziniiséggel tartjak fontosnak a vezetd nélkiili jarmiiveket, mint a ndk (a férfiak
23%-a a nék 13%-aval szemben). A ndk kozel fele (47%) nem tartotta fontosnak a vezetd
nélkiili jarmiiveket, szemben a férfiak alig tobb mint egyharmadéval (36%). A tanulmany
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szerint az idésebb (55 év feletti) valaszadok fele nem tartja fontosnak a vezetd nélkiili
technoldgiat, mig a 16 és 24 év kozotti valaszadok kevesebb mint egyharmada. Az eredmények
azt is jelezték, hogy a zsufolt varosokban (pl. Londonban) ¢l6k fontosabbnak tartjdk az

automatizalt vezetési technologiat, mint a nem varosi kornyezetben €16k.

2013 juniusaban a KPMG tandcsado cég 10 fokuszcsoportos vizsgalatot végzett 32 {6
részvételével Los Angelesben (CA), Chicagoban (IL) és Iselinben (NJ). Minden résztvevo
legalabb 21 éves volt, és legalabb egy jarmiivel rendelkezett, valamint mindannyian
kozépiskolat és foiskolat vagy szakiskolat végeztek. Az eredmények azt mutattdk, hogy a nok
(median = 8,5 az 1-t6l 10-ig terjedd skalan) szivesebben hasznaltdk az 6nvezetd jarmiiveket,
mint a férfiak (median 7,5), mig a kaliforniaiak nyitottabbak (medidn = 9) voltak az ilyen
jarmuvekre, mint masok (Chicago: median = 4; Iselin: median = 6). A KPMG jelentése azt is
kimutatta, hogy az automatizaltan vezetd autokrol alkotott kdzvélemény eltér a hagyomanyos
autokrol alkotott véleménytdl, ahol a teljesen automatizalt autok esetében a vitatémak inkabb a
kezelhet6ségrol, a biztonsagrol, az innovaciorol €s a bizalomrol szdlnak, és kevésbé a motorrdl,

a sebességvaltorol és a formatervezésrol [134].

Howard ¢és Dai [135] Berkeleyben (Kalifornia allam) kérddiv és vided segitségével vizsgalta
egy kisebb mintan (N = 107) az dnvezetd autokrol alkotott véleményeket. Az eredmények azt
mutattdk, hogy a biztonsag (75%) €és a kényelem (61%) volt a legvonzobb az automatizalt
vezetéssel kapcsolatban, mig a valaszadok 70%-a €és 69%-a a feleldsséget, illetve a koltségeket
jelolte meg a legkevésbé vonzd elemként. Emellett a valaszadok 46%-a ugy vélte, hogy az
onvezetd autoknak a normal forgalommal egyiitt kellene kozlekedniiik, 38%-uknak kiilon
sdvban, mig 11%-uk nem nyilvanitott véleményt. A megkérdezettek tobb mint 40%-a pozitivan
allt ahhoz, hogy kovetkezd jarmiivébe Onvezetd technoldgiat vasaroljon, vagy jelenlegi
jarmiivét ilyen technologidval szerelje fel. Végiil a valaszadok 35%-a tdmogatta az 6nvezetd

autok tamogatasat, mig 22%-uk ellenezte azt.

Casley et al. [137] a Worcester Polytechnic Institute 467 hallgatoja korében végeztek felmérést
a teljesen automatizalt jarmiivekrdl alkotott kozvélemény-kutatasrol. Amikor a didkokat arra
kérték, hogy rangsoroljdk a teljesen automatizalt jarmiivek kivanatossagat meghatarozo
legmeghatarozobb jellemzdt, 82% a biztonsagot, 12% a jogszabalyokat és 7% a koltségeket
valasztotta. Emellett, bar a didkok tobbsége (40%) arra szamitott, hogy egy teljesen
automatizalt autd6 5000-9999 dollarba keriilne egy hagyomanyos autéhoz képest, tobb mint

71%-uk nem lenne hajland6 4999 dollarnal tobbet kdlteni a megvasarlasara. Casley et al. [137]
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kimutatta, hogy az emberek mintegy 58%-a nem ismeri az automatizalt autok tesztelésére €s
iizemeltetésére vonatkozo jelenlegi torvényeket. Ennek ellenére a valaszadok nagy része (57%)
aggodalmat fejezte ki a jogszabalyokkal kapcsolatban. E vizsgalat 1ényegi eredményét is tigy
jellemzhetjiik, a férfiak nagyobb valdsziniiséggel fogadjak el és élveznék az 6nvezetd autok

nyujtotta szolgaltatasokat, mint a nok.

Begg [118] londoni kozlekedési szakemberek korében végzett felmérést, hogy kideritse,
hogyan vélekednek arr6l, hogy varhat6-e, és milyen hamarra varhat6-e a vezetd nélkiili
kozlekedés megvalosulasa. A tanulmany tobb mint 3500 embert célzott meg, és a kozlekedési
szakemberek széles keresztmetszetét foglalta magaban. A legfontosabb eredmények azt
mutattak, hogy a valaszadok mintegy 35%-a ugy vélte, hogy a 2. szintli automatizalt jarmiivek
mig 10% ugy vélte, hogy ez soha nem fog bekdvetkezni. A valaszadok 28%-a jelezte, hogy a
3. szintll automatizalt jarmiivek legkordbban 2040-ben valnak altalanossa az Egyesiilt Kiralysag
utjain, mig azok szama, akik szerint ez soha nem fog bekdvetkezni, 20%-ra emelkedett.
Emellett a valaszadok 20%-a ugy vélte, hogy a 4. szintli automatizalt jarmivek 2040-re
altalanossa valnak az Egyesiilt Kiralysag utjain, mig 30%-uk gy vélte, hogy ez soha nem fog
bekovetkezni. Végiil a valaszadokat megkérték, hogy fejtsék ki véleményliket az automatizalt
jarmivek altal az Osszes uthasznald biztonsdganak nodvekedésével kapcsolatban. Az
eredmények azt mutattdk, hogy a valaszadok 36%-a egyetértett, illetve 24%-a hatarozottan

egyetértett azzal, hogy az automatizalt jarmiivek javitanak az osszes kozlekedd biztonsagat.

Schoettle és Sivak [61] tanulmédnya az autondm és Onvezetd jarmiivekkel kapcsolatos
kozvéleményt (N = 1533) vizsgalta az Egyesiilt Allamokban, az Egyesiilt Kiralysagban és
Ausztraliaban. A tanulméany kimutatta, hogy az emberek 60-70%-a hallott mar korabban az
autondm vagy oOnvezetd jarmiivekrdl, mig a valaszadok 57%-anak Osszességében pozitiv
véleménye volt (egy 5 pontos Likert-skalan a ,,nagyon negativ” és a ,,nagyon pozitiv’ kdzotti
skalan) e jarmuvekrdl. Az onvezetd jarmivektdl vart 6 elonyok kozott szerepelt a balesetek
csokkentése (a valaszok 70%-a), a karosanyag-kibocsatas csokkentése (64%) és az iizemanyag-
fogyasztas csokkentése (72%). Ugy tiinik, jellemzden nem hittek abban, hogy az ilyen
technoldgia javitana a forgalmi torlodasokat (48%) és az utazasi idot (43%). A vélaszadok nagy
valaszadok 26%-a ,,nagyon aggddott™ a rendszer/berendezés meghibasodasa és a jarmii varatlan
helyzetekben valo viselkedése miatt, mig az Egyesiilt Kirdlysagban és Ausztralidban a
megfeleld aranyok 15%, illetve 16% kozott alakultak. Ez az arany azonban az §sszes, mintdban
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szerepld orszag esetében 75%-ra ndtt, ha az aggodalmak minden szintjét
(,,nagyon/kdzepesen/kevésbé aggddik™”) szamitasba vették a kutatok a mérés soran. A jogi
feleldsség, az automatizalt rendszerek feltdrése és az adatmegosztasbol kifoyolag a magéanélet
védelme tovabbi aggodalomra okot ad¢ teriileteknek bizonyultak. Példaul a valaszadok tobb
mint 90%-a legalabb némi aggodalmat fejezte ki (a ,,nagyon aggodik™, ,,mérsékelten aggodik™,
,Kissé aggodik” skalan) az onvezetd jarmivek vezetdinek/tulajdonosainak jogi felelosségével

kapcsolatban.

A tanulmény lényeges eredményként megemlithetd, hogy a ndk nagyobb mértékben aggodtak
az Onvezetd jarmiivekkel kapcsolatban, mint a férfiak, és Ovatosabbak voltak az Onvezetd

jarmuvek hasznalatdbol szarmazé elényokkel kapcsolatos varakozasaikat illetéen [63].

Schoettle és Sivak [61] szintén az dnvezetd jarmiivekkel kapcsolatos kozvéleményt (N = 1722)
vizsgalta Kinaban, Indidban és Japanban. Munkdjuk soran megallapitottdk, hogy Kinaban és
Indidban a valaszaddk tobb mint 84%-a, Japanban azonban csak 43%-a vélekedik pozitivan az
onvezetd jarmuiivekrol. Tovabba a kinai és indiai valaszadok nagy része (76% és 80%) kifejezte
érdeklédését a technologia sajat jarmiiveik szdmara torténd beszerzése irant, mig a japan

valaszaddknak csak 41%-a.

Payre et al. [39] online kérddiv segitségével vizsgaltdk a francia jarmiivezetok véleményét a
teljesen automatizalt vezetésrol. A tanulmany 421 jarmiivezetd (153 férfi, atlagéletkor = 40,2
¢v, ¢életkor tartomanya = 19 és 73 ¢év) korében vizsgélta a teljesen automatizalt vezetési
technologiaval kapcsolatos attitlidoket és a priori elfogadhatosagot. Az eredmények azt
mutattak, hogy a minta 68%-a 4 feletti pontszamot (azaz a 7 pontos Likert-skala k6zépso
pontjat) kapott a teljesen automatizalt vezetés elfogadhatdsagi skalan. Tovabba azt talaltak,
hogy a férfiak és azok, akik magas pontszamot értek el a vezetéssel kapcsolatos tn.
»szenzaciokeresési skalan”, hajlandébbnak mutatkoznak a teljesen automatizalt jarmi
elfogaddsara és esetleges megvasarlasara. A mintdban szerepld iddsebbek kevésbé voltak
hajlandodak fizetni egy ilyen technologiaért, de nagyobb elfogadottsagot mutattak. A valaszaddk
inkabb autopalyakon, forgalmi dugokban és automatikus parkoldsra hasznaltdk a teljesen
automatizalt jarmiiveket. A valaszadok 71%-a jelezte, hogy érdekli a teljesen automatizalt
vezetés, ha a jarmiivet befolyasolt allapotban vezetik (pl. alkohol, kabitdszer, gyogyszeres
kezelés), annak ellenére, hogy tudatdban vannak a jarmiért és a vezetésért viselt

feleldsségiiknek.
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Underwood idézi [138] 217 szakértd véleményét vizsgalta az automatizalt jarmiivekkel
kapcsolatban, akik részt vettek a 2014-es Automated Vehicles Symposiumon. A megkérdezettek
80%-a MSc vagy PhD fokozattal rendelkezett, 31%-uk kutatdo- vagy felsdoktatasi
intézményben, 24%-uk az autdiparban, 13%-uk tandcsadd cégeknél, 17%-uk pedig
kormanyzati szerveknél dolgozott. A valaszadok fO szakteriiletei koz¢é tartoznak az aktiv
biztonsagi rendszerek, az automatizalt jdrmiirendszerek, az dsszekapcsolt jarmiirendszerek és
az utasok viselkedése. A valaszadok a jogi feleldsséget és a szabalyozast tartottak a legnehezebb
akadalyoknak a teljesen automatizalt vezetd jarmiivek (SAE 5. szint) bevezetése el6tt, mig a
tarsadalmi és fogyasztoi elfogadottsagot a legkevésbé nehéz akadalyoknak tekintették. Az
automatizalt autdpalyas vezetés (SAE 3. szint), a nagyfoku automatizalas (SAE 4. szint) és a
teljes automatizalas (SAE 5. szint) bevezetésének évére vonatkozé valaszok atlaga 2018, 2025
¢és 2030 volt. A vélaszadok tobbsége azonban azt jelezte, hogy a SAE 3. szint (amelyben a

jarmiivezet6tdl elvarjak, hogy sziikség esetén gyorsan beavatkozzon) nem megvaldsithato.

A fentiekben leirtak szerint a szakértok és a kozvélemény gyakran pozitivan all az automatizalt

vezetéshez, de alapvetd aggodalmakat is megfogalmaznak [138].

A technoldgia fejlesztése sordn az is nagy kihivasnak bizonyult, hogy mivel mérjék az 6nvezetd
jarmivek biztonsagat. Mara nem az a lényeg, hogy hany mérfoldet vezetett az autd

incidensmentesen, hanem az, hogy milyen koriilmények kozott tette ezt.

Egy vallalat vezérigazgatojanak mérészama az ,,egy kikapcsolasra jutdo mérfoldek szama” volt,
ahol a kikapcsolas a rendszer meghibasoddsanak egy pillanatat jelenti. A mérfoldenkénti halalos
balesetek szama is lehet egy ilyen szdmadat, de vajon hany embert hagyunk meghalni gépek
altal a technikai fejlodés érdekében? Hogyan fogjék kiszamitani a jarmiivek a 1éggdmbok,
kacsak, kerekesszékesek, gyalogosok vagy az allatok mozgasat? Mit jelent az, hogy egy
technologia miikodik? Kinek mit jelent pontosan a biztonsag? Ezek a kérdések és allitasok egy
olyat kutatasbol szarmaznak, ahol 50 interjut készitettek oOnvezetd autok fejlesztdivel,
kutatokkal és politikai dontéshozokkal az Egyesiilt Kiralysagban, az Egyesiilt Allamokban és

Eurdpaban a ,,Driverless Futures?” projekt részeként.

Egyes kutatok azzal érvelnek, hogy gépi tanulds a gyokerénél fogva statisztikai jellegl, igy
elegend6 adat birtokéban a teljesitmény emberfelettivé valhat, még akkor is, ha a gépi tanulas

miikddése teljesen eltér az emberi tanulastol, és altaldban atlathatatlan [139].
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A funkcionalis biztonsag (FuSa) a biztonsagkritikus teriileten miikodo elektromos alrendszerek
azaz HW (Hardver) vagy SW (Softver) meghibasodéasaval foglalkozik. Az autdipar szamara ezt
az ISO 26262 szabvany jol lefedi, amely kiilonb6zd autdipari biztonsagi integritasi szinteket
(ASIL) hataroz meg, a HW-re vonatkoz6o FIT (Failure In Time) célértékeket. Ezen kiviil
szisztematikus folyamatokat is meghataroznak, arra vonatkozoan, hogy az SW-t hogyan kell
meghatdrozni, fejleszteni és tesztelni igy, hogy az megfeleljen a helyes rendszertechnikai

gyakorlatnak.

A nominalis biztonsadg ezzel szemben azzal foglalkozik, hogy az AV biztonsagos logikai
dontéseket hoz-e, feltételezve, hogy hogy a HW és SW rendszerek hibamentesen miikodnek
(azaz funkcionalisan biztonsagosak). A funkciondlis biztonsag tehat sziikséges, de nem
elégséges mércéje a biztonsag garantalasanak. Valojaban létezik nincs névleges biztonsagi

szabvany az AV biztonsagos dontéshozatali képességeire [143].

A mesterséges intelligencia fejléddésével az onvezetés egy végponttol végpontig tartd tanulds,
melyben egy neuralis hal6zat megtanulja, hogyan alakitsa at a bemeneti adatokat - példaul a
kamerabol érkezd képeket - olyan kimenetekké, ami mar a jarmii mozgasaért - példaul a
kormanykerék elforditasa - felel. Ki fog feleldsséget vallalni egy mesterséges intelligencia

alapu neurdlis rendszerért, melynek pontos miikodése egyeldre behatarolhatatlan?

Az ilyen helyzetek elkeriilése érdekében nagyobb hangsulyt fektettek az ellenintézkedések
megerdsitésére. 2025 januarjaban az Egyesiilt Kiralysag renddrsége lehetdséget kapott arra,
hogy atvegye a feltdrt vagy rosszindulatu céllal irdnyitott autokat. Ehhez decentralizalt
kornyezeti értesitd lizeneteket (Decentralised Environmental Notification Messages, DENM)
hasznaltak. Rendellenességek esetén a DENM iizeneteket kiild a renddrségnek, amelyek jelzik,
hogy a jarmivet feltorték. Ezek az anomalia-alapu észlelési modszerek sok tamadast
felismernek, mésokat azonban kihagynak, ezért a tavoli tanusitasi modszerek felé indultak el a
fejlesztések, melyek a szolgdaltatdsokhoz vald hozzaférés engedélyezése elbtt ellendrzik a
protokollokat. Ha e folyamat sordn olyan rendellenes problémakat észlelnek, amelyek

potencialis hackertamadasra utalnak, akkor ezt a tovabbitjak a renddrség felé [109].

A kutatasokbol kideriil, hogy az oOnvezetd technologia, mint a kodzutakon garantaltan
biztonsagos rendszer egyeldre nem lesz hiteles. Az emberek akkor fogjak tamogatni a
technologiat, amikor az bizonyitottan biztonsagosnak bizonyul, széles korben elérhetéve valik,

amennyiben jot tesz, a tarsadalomnak €s a munkahelyeknek. Fontosnak tartjak tovabb is, hogy
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az ember irdnyitsa a kozlekedését, egyértelmii itmutatas sziilessen az elszamoltathatdsagrol, és
hogy mindezekhez 1j szabalyozd szervek jojjenek létre. Az emberek tobb szempontbdl is
foglalkoznak a biztonsdgi kérdésekkel: a technologia potencidlis felhaszndloiként,
jarmuvezetoként, gyalogosként, tomegkozlekedést hasznaloként, sziiloként és allampolgarként

[142].

Nastjuk rdmutatott, hogy az Onvezérelt autok elfogadasanak tendenciai mérhetéek lehetnek.
Kidolgoztak egy kutatdsi modellt, amelyet egy online alapi felméréssel validaltak.
Eredményeik egyebek kozt arra mutattak, hogy mind a tarsadalmi hatdsok mind az egyéni
kiilonbségek, mind egyéb rendszerszintii tényezdk befolyasoljdk az Onvezérld autdk

elfogadasat.

Arra vonatkozoéan, hogy mi mozgatja az autoném vezetés elfogadasat a felhasznalo
szemszOgébol - 14 elfogadasi tényezot vizsgaltak. E tényezdk kozé tartozik a szubjektiv norma,
a kontroll gyakorladsanak vagya, a maganélet védelmével kapcsolatos aggalyok, a bizalom, az
okologiai tudatossag, a személyes innovativitas, a relativ elényok, a kompatibilitas, az élvezet,
az ar-érték arany, az érzékelt hasznossag, az érzékelt konnyi hasznalat, az attitidok, melyek
hozza kotédnek és a haszndlati szandék. Eredményeik azt mutatjdk, hogy a szubjektiv norma
jelentds tényezd lehet, amely befolyasolja az észlelt hasznossdgot, mig a bizalom pozitivan
kapcsolodik a hasznalati szandékhoz. Emellett az a személyes innovativitas elOrejelzi az észlelt
hasznossagot €s az észlelt konnyii hasznélatot, ami viszont pozitivan befolyasolja az autoném
vezetés hasznalatdhoz vald hozzaallast, ami a haszndlati szdndék szignifikans eldrejelzdje.
Tovabba a relativ elény és a kompatibilitds pozitivan befolyasolja az autondm jarmiivek
hasznalatdval kapcsolatos attitlidot, valamint az észlelt hasznossagot. Emellett a kompatibilitas
pozitivan befolydsolja a hasznalati szdndékot. Eredményeik mindezek mellett megerdsitik az
élvezet és az észlelt konnyli hasznalhatosag kozotti pozitiv irdnyu 6sszefliggést, valamint az ar-
érték arany és a hasznalati szandékok kozotti pozitiv kapcsolatot. Ugy latjak, tanulmanyuk azt
igazolja, hogy bar az autonom vezetés Oridsi elonyoket kinal az egyének és a tarsadalom
szamara, még jelenleg szamos, a felhasznalokkal kapcsolatos szempontot kell kezelni, miel6tt

ez a technologiai innovacio készen all a tomegpiacra valo belépésre.

Bjorner [19] felhivja a figyelmet arra, hogy a téma primer vizsgalata soran (melyek jellemzbéen
kvalitativ, interjus vizsgalatok voltak) gyakran felmeriil a "bizalom" sz, melynek kérdése
[142] szerint akkor valik igazan relevanssa, amikor a jarmiivezetOk ellendrzési feladatai

manualisbdl feliigyeleti jelleglivé valnak, €s igy megnd az ellendrzés irdnti igény. Ugyanakkor
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akadtak olyan interjus vizsgélatok, melyek arra mutatnak, hogy a nézetek az dnvezetd autok
kapcsan igencsak eltérnek mind a vezetés 6romét mind a bizalmat illetden. Akad, aki ugy véli,
mivel az ember ,,csak két szemmel és egy aggyal rendelkezik”, ezért nyilvanvalo, hogy
kevesebb lesz a kozlekedési baleset, ha a technoldgia veszi at az iranyitast, tehat bizalmat

szavaznak annak.

Akadnak olyanok is, akik annak oriilnek, hogy pl. egy varosi dugoban nyugodtan tudna
dolgozni, SMS-ezni és kavézni, nem kellene aggddnia, koncentralnia (Peter, 28 éves férfi), mig
mas teljes mértékben elhatarolddik e jarmi hasznalatatol, valaszaban pedig hangot ad anak,
hogy még tolatasos parhuzamos parkolas soran sem bizza magat a technoldgiara. (Hans, 35
¢ves férfi) E valasz arra a tendencidra jelenthet példat, hogy a technikai 1jitasoktol

elhataroldédok jellemzden ezen innovaciotol is 6dzkodnak. Ez késobbi kutatas targya lehet.

Hoff és Bashir [144] szisztematikus attekintése egy Ujszerli perspektivaban illusztralja az
automatizalasba vetett bizalmat. Megéllapitottak, hogy a bizalomnak tobb tipusa ismert, ezek
egyike az adatokbdl, hattérvaltozokbol kovetkezd, un. diszpoziciondlis bizalom (kultira,
¢letkor, nem, személyes tulajdonsagok), mig a masik a szituacios bizalom (kornyezet, nehézség,
feladat, kockazat), kezdeti tanult bizalom (mar meglévd ismeretek) és dinamikus tanult bizalom
(rendszer teljesitménye, megbizhatosdg, érvényesség, hibak). A kordbbi vizsgalatban
bemutatott Peter tehat gy tlinik, hogy a dinamikus tanult bizalomra tamaszkodik a
kovetkezOkben Hans azonban a szitudcids bizalomra tamaszkodik, mivel 6 a parkolasi
asszisztenst még egy alacsony kockézati helyzetben sem hasznalnd. Mindazonaltal Peter és
Hans hangsulyozzak, hogy mind a talzott, mind az alacsony mértékii bizalom kérdései
felmeriilhetnek, amelyekben az emberek ennek megfelelden vagy tal intenziven, vagy
tulsagosan kevéssé biznak az automatizalasban. Az dnvezetd autok kontextusaban a tulzott
bizalom alatt azt értjiik, amikor a jadrmiivezetdk tulsdgosan biznak az automatizalasban, ami

miatt a vezetési stilusuk valtozik és kockazatosabb modon cselekszenek [19].

Amint azonban a szakirodalombdl kideriil, az emberek rosszul ellendérzik az automatizalast
[142-143], és eltérés lehet tapasztalhaté a vezetés érzékelt élvezete és a vezetés szandékos

ellendrzésének tényleges sziikségessége kozott [19].
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5. AZ ONVEZETO JARMUTECHNOLOGIAVAL
KAPCSOLATOS INFRASTRUKTURA - TARSADALMI,
GAZDASAGI, JOGI ASPEKTUSAI

Mivel a jarmiivek kibocsatasanak csokkentése olyan vezetd globalis prioritas, amely a
légszennyezés kdzegészségre gyakorolt hatasanak korlatozéaséara és a globalis éghajlatvaltozas
katasztrofalis kérainak enyhitésére irdnyuld politikai eréfeszitéseket 6sztonzi, az automatizalt
vezetés lényeges elonye abban lehet, a vezetési sebesség hatékonysaganak novelése €és a
forgalmi torlodasok elkeriilése révén képes csokkenteni e karos anyagok kibocsatasdnak
mértékét. Régota ismert, hogy az lizemanyag elégetésének melléktermékei karos hatédssal
vannak az emberi egészségre, a légszennyezés epidemioldgidja a 1€gzdszervi és sziv- ¢€s

érrendszeri betegségekre.

Az Onvezetd jarmiivek kornyezet-egészségiligyi hatdsaival kapcsolatos eddigi tudomanyos
figyelem arra a kdvetkeztetésre jutott, hogy ezek a hatasok - és hogy pozitivak vagy negativak
lesznek-e - szamos tényezo6tol fiiggnek, példaul az adott jarmiivek jellemzo6itdl, a kozlekedési
halézat allapotatdl, valamint a fogyasztok preferenciaitdol az autondém jarmiivek
magantulajdondval kapcsolatban. E kornyezeti egészségkarosodasokat tetézi az autondém

jarmuivek hatasa az tiveghazhatast gazok kibocsatasara [77].

A globalis éghajlatvaltozast kivalto tényezOk nem egyértelmiiek, egyes elemzések a kdrnyezeti
hatasok csokkenését vetitik elére [145], mig mésok szerint a megtett jarmiikilométerek

novekedése csaknem megduplazhatja az ilyen kibocsatasokat .

A gazdasag folyamatos fejlodésével az emberek gazdaséagi szintje folyamatosan javul, ezért az
utazasi kereslet is novekszik. A ndvekvd utazdsi igény szdmos problémat vetett fel a

kozlekedésben, az utazas hatékonysaga, a kozlekedésbiztonsag és a kornyezetvédelem terén.

Oroszorszag és Kazahsztan varosaiban végzett kutatds alapjan az intelligens véaroselemek
leginkdbb a kozlekedési rendszer, a kdozmiivek, az energiaipar és a biztonsag teriiletén a
leggyakoribbak. Kornyezetvédelem védelmi projektek még nem kapnak nagy hangsulyt, de
technologidk bevezetése a varosi 6koszisztéma kiilonbozd teriiletein igy vagy gy, de hatassal

vannak, lesznek a kornyezetre.
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Az intelligens varosi technologidk bevezetése fokozatos, hossza tava €s hatasai Gsszetettek
beleértve az onvezetd jarmiivek bevezetését is. Mindazonaltal az intelligens technologidk
hasznélatanak rendszerszintii eredményei a hosszl tavu eréforras- €s koltségmegtakaritas, a
varosi €s kormanyzati hatékonysag ndvelése, a problémas helyzetekre valdé idoben torténd
reagalas lehetdsége, a varosi 0koszisztéma egyes teriileteinek miikodésének javitasa, a varosi
kornyezet biztonsagdnak ndvelése a kiilonbozé adatbazisok egyetlen rendszerbe torténd
Osszevonasaval, a varosi gazdasagiranyitas atlathatésaganak és megfigyelhetdségének javitasa

[146].
Szocidlis és gazdasagi aspektusok:

2050-re mintegy 5 millidard ember (68%) fog varosokban éIni. Ahhoz, hogy a varosi életmod
kényelmesebbé ¢és koltséghatékonyabbd valjon szamitdogépes intelligencian alapuld
technoldgidkat, intelligens dontéshozatali folyamatokat kell bevezetni. Mar mesterséges
intelligencia alapt rendszereket hasznal mar az egészségiigy, az oktatas, a kdrnyezetvédelem és
hulladékgazdalkodas, a mezdgazdasag, az intelligens kozlekedés, a kockazatkezelés ¢és a
biztonsagtechnika is. Az Al altal muveletek automatizaldsa, az emberi hibak csokkentése,
adatvezérelt dontések meghozatala, a kornyezet javitdsa, 1) kereskedelmi lehetdségek
megvaldsitdsa €s a varosiranyitds automatizdldsa valik lehetévé. Az adatok elérhetdsége, a
képzett szakemberek hianya, a mesterséges intelligenciaval kapcsolatos kezdeményezések
koltsége és idotartama, valamint a magas munkanélkiiliségi rata mind-mind az intelligens

véarosokban torténd mesterséges intelligencia megoldandoé problémaja [147].

Aggalyok meriiltek fel azzal kapcsolatban, hogy az SDV-k a munkahelyek elvesztéséhez
vezetnek, taxisok, parkolodrok, autdszereldk, busz- és teherautd-soférok maradnak bevétel
nélkiil, mert mar vannak orszagok, ahol 5. szintli teherautokat tesztelnek olyan helyeken, ahol

tul veszélyes vagy alkalmatlan az emberek szamara [148].

Az Uber is elkezdte atképezni az embereit, ezért informatikai, mérndki, és karbantartasi

programokat hoztak létre azok szamara, akiket érdekel az 4tallas.

A SDV-k egyeldre nagyon dragédk, a tehetdsebb emberek privilégiuma. A szegények szamara
nehézséget jelent az SDV-k vezetése, €s ez idaig ugy tlinik, hogy problémassa valhat, ha ez lesz
az uralkod6 kozlekedési forma. Féld, hogy az SDV-k fokozott biztonsdga miatt a nem SDV-k
nem biztonsagosak, és végiil betilthatjdk az eladast, ami az embereket a dragdbb SDV-kre

korlatozza.
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Egyelore ugy tlinik, hogy a jelenlegi kozati infrastruktira még nincs felkésziilve az SDV-k
befogadasara, a digitalizalt csomdpontok kiépitési pedig nagy terhet r6 az allamkincstarra és
ezaltal a lakossagra. Az Egyesiilt Kiralysdg kormanya azonban mar 2018-ban kijelentette, hogy

2030-ra, a kozuti jarmiivek tobb mint felének elektromosnak kell lennie.

Egyes varosokban mar most érezhetd a csokkend urbanizacios hatds, mert az SDV-k
iizemeltetési koltségeinek csokkenése altal megnétt az ingdzok szdma és varoskdzpontoktol
tavolabb koltdznek az emberek szamos parkolohelyet felszabaditva ezaltal az SDV-k szdmara.
A korai jelek arra utalnak, hogy az SDV-k hatékonysaganak novekedése altal csokkenti a szén-
dioxid-kibocsatas, azonban a vezetési ¢élmény is csorbat szenved. A vezetés szamara az SDV-k
azzal fenyegetnek, hogy elveszik a vezetés egyik elsddleges oromét. A vezetés, az iranyitds
érzése, a kikapcsolodas egy formaja, a kalandvagy és a kdrnyezettel valo kapcsolat, és vannak,

akik meg akarjak védeni a vezetéshez vald jogukat.

A nemek kozotti kiillonbségek tekintetében azt talaltak, hogy a férfiak kevésbé aggodtak az
SDV-k elfogaddsa miatt, mig a nék bizalmatlanabbak a biztonsaguk tekintetében. A gyartok
azonban nokre 6sszpontositdé SDV-kbe fektetnek be. Fogyatékkal é10k. ..

Jogi aspektusok — adatvédelem, kiberbiztonsag, felelosség

Az SDV-k jovéje szorosan kapcsolodik a GDPR (General Data Protection Regulation)
kérdéskoréhez, egyrészt azért, mert hatalmas mennyiségli adatot kezelnek, masrészt mert ezek
kozott szamos olyan adatot tarolnak, melyek a Nemzeti Adatvédelmi és Informécidszabadsag

Hatdésag védelme ala esnek.

A jarmiibe épitett kamerak a kiilsd és belsé kdrnyezeti informaciokat is képesek rogziteni, ami
a jarokeldk maganéltét sértheti, ugyanakkor a jarmiiben zajlé folyamatok szempontjabol

perdontdk lehetnek egy baleset soran.

A legfontosabb adatvédelmi kérdések tehat, hogy mennyi ideig kell tarolni az adatokat; hol kell
tarolni Oket - pl. az autd merevlemezén, a gyartd felhdplatformjan vagy egy filiggetlen
felhdplatformon - ki férhet hozza; milyen feltételek mellett; mi torténik a tulajdonos adataival,
ha eladja az autot; hogyan keletkeztek az adatok; hogyan védik meg az adatokat a hackertdl; és

ki a tulajdonosa ezeknek az adatoknak.

Az Europai Autdgyartok Szovetsége (ACEA) és az Europai Uni6 Tandcsdnak
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kiemelkedd jelentdségiick annak biztositasdban, hogy ezek a kormanyok végrehajtsdk az

ePrivacy-t, és hogy ezen ipardgban dolgozok kdvessék a felvazolt ajanlasokat.

Egy rosszindulata hackelés jelenti a legnagyobb kockazatot — adatlopas, a jarmi iranyitasanak
atvétele, zsarolds, baleset okozdsa, terrorista célokra hasznaljdk — mert azaltal valnak

sebezhetové az SDV-k.

Ezeket a timadasokat anomalia-alapu észlelési modszerek probaljak kivédeni, hogy un. DENM
(Decentralised Environmental Notifcations), azaz decentralizalt kornyezeti értesitd iizeneteket

kiild a jarmii a rendérségnek.

Sok tamadast felismernek, de ezeken kiviil vannak olyan tavoli tantsitasi modszerek, amelyek

a protokollokat ellendrzik, mieldtt megadjak a hozzaférést biztositanak a szolgaltatasokhoz.

A feleldsségi kérdések a balesetokozas tekintetében az onvezetés 3. és 4. szintjein valnak
bizonytalanna, térvényben kell meghatdrozni, ki a felelds a jarmiiért, és milyen koriilmények

kozott.

Az Onvezetd lizemmodd manudlis visszavételének gyorsasaga sokszor nem pontos ¢€s
zokkentOmentes még a 4. szintnél sem, igy kérdésessé valik, hogy ilyenkor kié a feleldsség.
Problémak meriiltek fel a feleldsség megallapitasaval olyan helyzetekben is, amikor a
jarmiivezetdk akkor aktivaljak az 6nvezetd modot, amikor nem kellene, vagy nem veszik vissza

az iranyitast, az auto kérésre.

A feleldsség megallapitasa nehézkes tovabb, amikor a jarmii €s a jarmiivezetd egyszerre reagalt
a baleset megeldzése érdekében, pl. a sof6r jobbra probal kitérni, de az SDV balra kanyarodva

probalja elkeriilni az iitkdzést.

Amikor a jarmi hibajabol torténik egy baleset, nehéz nyomon kdvetni, hogy pontosan mikor és
hol tortént a bejelentett meghibasodas a jarmiivon. Ennek azonositdsa érdekében a gyartok
szamos fedélzeti és kiilsé kamerat, érzékeldt alkalmaznak a meghibasodas jobb meghatarozasa
érdekében. Ezek azonban szenzitiv adatokat tartalmazhatnak az utasokrodl, igy csak balesetek

esetén, valamint a jarmiivezetd €s az utasok beleegyezése alapjan kérhetok le.

Az SDV érzékelOk oriasi fejlddésen mentek keresztiil az elmult néhany évben, de a gyartok
még mindig azt allitjdk, hogy nehéz vezetési koriilmények kozott idonként el6fordulhatnak

hibdk, ami miatt a vallalatok korlatozzak az automatizalast pl. erds kodben vagy hoesésben.
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6. AZ ONVEZETO AUTOKKAL KAPCSOLATOS ELONYOK,
MINT BEFOLYASOLO TENYEZOK

Okoldgiai hatds csokkentése

Az id6jarasi viszonyok sulyosbodasa jelentds hatdssal van a kozlekedésre, ami a kozlekedés
¢ghajlatvaltozassal szembeni sebezhetdségét jelzi. Az emelkedd homérsékletet, szEélsdséges
csapadékesemények kialakulasat, a hideghullamokat, a tengerszint emelkedését a kozuti
kozlekedés is befolyasolja, illetve a kedvezdtlen idéjarasi hatdsok is visszahatnak a

kozlekedésbiztonsagra.

Azonban fosszilis tiizel6anyagokrodl a tisztdbb kozlekedési lizemanyagokra vald attéréssel az
iiveghazhatasu gazok kibocsatasanak csokkentése, az alternativ kézlekedési modok hasznalata,
a kozlekedési agazatban bekovetkezd technoldgiai valtas idébe telik, az atallas nagyon lassan

megy végbe.

Az olyan hatalmas kozépiiletek, mint az iroddk és a korhazak, joval a véroson beliil
helyezkednek el, nem jelenti azt, hogy jelentds hatdssal van a 2050-re varhat6 kéarosanyag

kibocsatasra [149].
Forgalom, és torlodasok mérséklése

A C-ITS-szolgaltatdsokat olyan innovativ technologidk alkotjak, amelyek a jarmiivek kozotti,
illetve a jarmiivek és a kozlekedési infrastruktura kozotti digitalis 6sszekottetés teszik lehetdveé.
A C-ITS szolgaltatasok lehetdveé teszik szélsséges 1ddjarasi helyzetekben a helyes dontések

meghozatalat és a kozati kozlekedést balesetek €s sulyos sériilések elkeriilését [150].

Egy masik specidlis szoftver segitségével az uthalozat geometridja; a forgalomsiriiség; a
gyalogosforgalom intenzitdsa; a gépjarmiivek szennyezdanyag-kibocsatasa ¢és a kozlekedési
modok alapjan szennyezOanyag (szén-monoxid- és nitrogén-dioxid-) kibocsatasi kvotat
allapitottak meg egy kutatasban. Ennek csokkentése érdekében vagy az utvonalhaldzat
optimalizalasa, az Utszakaszon egyidejlileg kozlekedd jarmiivek szdmanak csokkentését teszik
lehetévé, vagy nagyobb kapacitdsu, kornyezetbarat buszokat alkalmaznak, ami csokkenti a

forgalom nagysagat [151].
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Jarmiimegosztas, parkolas

Szamos olyan AV-tényezd van, amely tovabbi jelentds tarsadalmi elonyokkel jarnak, mint a
parkolas, az utazasi id6, a hatékony utvonalvalasztas és a rendelkezésre allo iilohelyek szdma,

melyekkel hatast lehetne gyakorolni a felhasznalora [116].

A parkolds példaul az egyik ilyen lehetdség, ahol az AV-k jelentds ¢és kedvezd hatast
gyakorolnak a forgaloméaramlasra, a teriiletfelhasznaldsra és az utas nélkiil megtett
kilométerekre. Az emberek ingdzasi idejét és/vagy a miikodoképes belsd €gésii jarmiivek jabb,

hatékonyabb modellekkel vald cseréjének koltségeit is csokkenne.

Id6 sporolhatunk a parkolast segitd rendszerekkel - a jarmii képes egy kijeldlt parkolohelyen
parkolni - és a parkoldinasok bevezetésével, amikor a jarmii sajat maga keresi meg és parkol be
egy szabad helyre. Azaltal, hogy a jarmi kézi parkolasanak sziikségessége megszlinik, és
lehetéve valik a jarmiibdl valo kiszallast kdvetd automatizalt vezetés, parkolohely szabadul fel
a varoskozpontokban, amelyet mas célokra lehet felhaszndlni. Mivel a parkolasi lehetdség
kulcsfontossagti tényez0 az utazok dontéseiben, ez akdr egy negativ visszacsatolasi
mechanizmust hozhat 1étre, mivel az autdmegosztas nagyobb mértéki elterjedése a parkolasi
lehetdség novekedését eredményezi, és ezaltal vonzobbad teszi az autotulajdonldst. Az
automegosztas altal felszabadul6 parkolohelyek atcsoportositdsa dontd fontossdgu a varosok

¢lhetobbé €s vonzobb célpontokka tételében [152].

Mivel a soférnek tobbé nem lesz sziikség arra, hogy teljes figyelmét folyamatosan a vezetésre
forditsa, ez felszabaditja az utazasi id6t mas célokra. A jarmlimegosztds, a meglévd
metroszolgaltatast megtartasa mellet, és a személygépkocsi-, busz- és taximobilitast megosztott
kozlekedési modok valtanak fel, mert az jelentdsen csokkentené a megtett jarmiikilométereket

¢s a CO2-kibocsatast [153].

Egy ausztrdl felmérés eredményei alapjan, az egyének preferencidinak heterogenitasat
azonositottak a megosztott automatizalt jarmiivekkel (SAV) kapcsolataban. A ndk és az autot
napi szinten nem hasznal6 csoportok valdjaban negativ véleménnyel voltak a SAV-okrél. A
fogyasztok automegosztds haszndlatardl szerzett tapasztalatai jelentds hatdssal vannak a
haztartasok kozlekedési modvalasztasdra, ahhoz, hogy a magéntulajdonban 1évd
személygépkocsi hasznélata csokkentjen fel kell mérni, hogy az ellenallas hatterében milyen

negativ attitidok huzédnak meg [154].
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Az autdmegosztas €s a gépkocsi-tulajdonlas kozott egyértelmiien szoros kapcsolat all fenn. Az
autdtulajdonosok sokkal inkabb hajlamosabbak sajat jarmiiviiket hasznalni, amelyre mar pénzt
koltottek, minthogy az automegosztas lehetdségét valasztani. Az autdmegosztd halozatoknal
nincs garancia arra, hogy sziikség esetén rendelkezésre all egy jarmii, annak ellenére,
ugyanakkor lehetdvé teszi, hogy az emberek anélkiil férjenek hozza egy autdhoz, hogy sajat
autora lenne sziikségiik. Vonzova teszi azonban, hogy a jarmiivasarlassal, biztositassal,
karbantartassal és értékcsokkenéssel kapcsolatos koltségek mind elkeriilhetdk. Egy
automegosztd szolgaltatok jellemzéen kiilonbozé tipust  jarmiivekbdl allo  flottaval
rendelkeznek (pl. sportkocsi, személyszallitd, négykerék-meghajtast stb.), és igy ki tudja
szolgalni azokat az tgyfeleket, akik kiilonbozd tipusu utazésokhoz kiilonbozd tipusu

jarmuveket szeretnének hasznalni [152].
Digitalis infrastuctura — smart cities

A jovOben autondém auték millioi fognak kommunikélnak egymadssal, és elterjednek az
intelligens varosokban. A mesterséges intelligencia technikak lehetdvé teszik az autondm autok
szamara, hogy oOridsi mennyiségli adatot - kamerak, érzékeldk, radarok, lidar, kommunikéacios
rendszerek, GPS, belsd rendszerek, és mechanikus érzékelok — kezeljenek, értelmezzenek és
osszanak meg egymassal. A gépi tanulasi algoritmusok lehetdvé teszik az autoném autdk
szamara, hogy figyelemmel kisérjék a kornyezetiiket, €s ennek megfelelden eldrejelzéseket
készitsenek. A mélytanulasi technoldégia megkonnyitheti a hang-, az érzelem-, a kép- és a
mozgasérzékelést, illetve felismerést. A megerdsitéses tanulas segit a mozgds iranyitasaban és
tamogatast nyujt a dontéshozatalban. Egyidejli lokalizacio és térképezés éltal az autondm jarmi

a teriiletének feltérképezésére és a sajat helyzetének meghatdrozasara is képes [141].

Az intelligens varosokban intelligens uthaldézatokon fognak kozlekedni az nvezetd autok. A
jovobeli fejlesztések energia-nyerd, villamositott, vezeték nélkiili digitalis kozlekedési
tablakkal ellatott, beszéld és zenéld utakat tesztelnek, intelligens keresztezddésekkel, gyors

vészhelyzeti mentéssel és intelligens kozvilagitassal.
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7. AZ ONVEZETO AUTOKKAL KAPCSOLATOS
ATTITUDOKET BEFOLYASOLO TENYEZOK

7.1. Attitidok

Az autonom vezetés elfogadottsaganak eldrejelzése meglehetdsen ) téma [44, 155].

Ugyanakkor szamos tanulmany késziilt mar a jovojének eldrejelzése érdekében.

Marti-Belda, Bos6 & Lijarcio [75] 2020-ban lefolytatott felmérésének megtervezéséhez
elézetesen fokuszcsoportos interjut szerveztek az Onvezetdé jarmiivekkel kapcsolatosan
esetlegesen érintett jogalkotok, autdsiskolai tandrok, pszicholdégusok, valamint mérnokok
korében. A fokuszcsoportos alapvizsgélat eredménye alapjan allitottak 6ssze egy 13 kérdésbol
allo online felmérést, melynek célja a jovobeli jarmivezetok meggydzddéseinek és
elvarasainak azonositasa volt. A mintdban résztvevok csupan alapvetd informacioknak voltak
birtokdaban az Onvezérelt autokra vonatkozdéan és az azokkal kapcsolatos, a felmérésben

alkalmazott terminologia kapcsén is szlikszavl eligazitast kaptak.

A kérdések a jarmiivek hasznossagéaval, jovobeni fennmaradédsaval, az ahhoz kapcsolodo
felelosségvallalasi kérdésekkel, varhatd elonyeivel valamint a hasznalatra vonatkozd
potencialis, altaluk feltételezett indokokkal voltak kapcsolatosak, de helyt kaptak a kérdesek
kozt olyan tartalmak is, melyek az esetleges aggodalmakra, illetve altaldnossagban az dnvezetés

megvaldsitasdhoz kapcsolddo attitidokre vonatkoznak [120].

Mindezen kérdések megaldzasaként helyt kapott annak kérése, vajon mit értenek onvezérelt

autd, onvezetés alatt. A tobbség ugy vélte, ez alatt azt értjiik, hogy az adott jarmii

olyan rendszerrel rendelkezik, amely lehetdveé teszi az 6nallo kozlekedést, olyan helyzetekben,
amikor a vezetd nem tudja megfogni a korméanyt és manualisan irdnyitani a gépkocsit. Ez arra
utal, hogy a jarmiivezetok még mindig nem gondolnak a teljesen automatizalt jarmiivekre,

amikor autoném vezetésrdl beszélnek [111].

A fiatal jarmiivezet6k azonban nem tlinnek szkeptikusnak a jovdébeli megvalositassal
kapcsolatban, ugyanis tizbdl négy megkérdezett igy vélte, hogy az emberi vezetést nem igényld
jarmivek nagyon is hasznos koncepcionak tekinthetdk, és hasonld ardnyban gondoljak ugy,

hogy ez egyszersmind megvalosithatd kozlekedési modnak is tekinthetd [156].
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A vélaszadok 35,5%-a vélte ugy, hogy az autonom jarmiivek 2026 illetve 2030 kozott elterjedtté
valnak - ez egybeesik az Underwood (idézi [158]), De Winter et al. [138] és Kyriakidis et al.
[60] altal bemutatott eredményekkel. Ugyanakkor Begg [118] vizsgalati eredményei azonban
talan némiképp pesszimistabbak, hisz ebben a valaszadok 20%-a a 4. szintli automatizalt
jarmiivek altaldnossa valasat 2040-re teszi az Egyesiilt Kirdlysag utjain, tovabbi 30% azonban

ugy nyilatkozott, meggy6zodése, hogy ez soha nem fog bekdvetkezni [157].

A kutatok az onvezérelt autok jovdjére vonatkozdan legtobben ugy vélték, hogy a jovoben
nagyszamu autonom jarmu keriil majd forgalomba és a hagyomanyos jarmiivek kisebbségbe

keriilnek, ugyanakkor 79%-uk nem gondolt arra, hogy 6nmaga szdmara is vasaroljon egyet.

Az eredmények altal felvetett tovabbi kérdés a baleset esetén felmeriild feleldsség kérdése,
melynek kapcsan a minta 50%-a véli ugy, hogy mind a vezetd mind a jarmi gyartdja osztozik
a feleldsségen. E meggy6z6dés a szerzOk meglatasa szerint aggodalomra ad okot a fogyasztok
jarmi meghibasodédsaval, valamint a baleset esetén figyelembevételt igényld jogi, miiszaki,

gazdasagi kockazatokkal kapcsolatos tudatossagat illeten.

Arra a kovetkeztetésre jutnak, hogy az autoném jarmuvek feltehetden csak akkor érnek el széles
kort sikert, ha a tarsadalom szamara jelentett altalanos, altaluk észlelt eldnyeik meghaladjak a
kapcsolodod hatranyaikat. Hangstlyozzdk tovabba, hogy a kozlekedésbiztonsag és a
felelosségvallalas balesetek esetén olyan rendkiviili fontossdggal bird kérdések, amelyek,

amelyeket még mindenképpen meg kell oldani a széleskort elterjedés érdekében [156].

A hasznalattal kapcsolatos elvarasok tekintetében kiemelték, a mintaban résztvevok jobban
szeretik onmaguk vezetni a jarmiiveiket, minthogy 6nvezetd autdoban utazzanak. Ennek oka az
¢lvezet (52,4%) és az, hogy a hagyomanyos gépkocsival biztonsdgosabbnak érzik a sajat

vezetést (36,2%).

Tovabbi eredményként emlitik, hogy a gyartok altal kozvetiteni kivant optimizmus ellenére is

1étezik egy alapvetd tartozkodas, amelyet nem konnyi lekiizdeni.

Ami a viselkedési szandékaikat illeti, résztvevoket megkérdezték, hogy milyen helyzetekben

részesitenék eldnyben az autoném jarmiivet.

Ugy vélik, fontos lehet olyan esetekben, ha valamely tudatmodositoszer, alkohol vagy
gyogyszer hatasa alatt allnak és emiatt nem vezethetnek, esetleg faradtsag miatt. Ugyanakkor a

vezetés stresszgenerald volta, monotonitésa is helyt kapott az indokok kozott. Az eredmények
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egybeesnek azon indokokkal, melyek miatt Spanyolorszagban gyakori a pénzbirsag €s a vezetoi
engedély bevondasa [158], ravilagitanak tovabba a baleset esetén a jogi felelsségrol szol6 vita
fontossagara, mivel gy gondolhatjak, hogy mar nem vagy lényegesen kevésbé feleldsek az

autoert vagy a vezetésért [157].

Ez Payre, Cestac ¢s Delhomme (2014) eredményeivel Osszecseng: az ¢ vizsgalatukban 6tbol
két megkérdezett nyilatkozott ugy, hogy ,kisértésbe esnének™ a teljesen automatizalt vezetésre,
ha erre lehetdség nyilik olyan esetekben, ha tullépnék a megengedett alkoholszintet, valamint
0tbdl ketten nyilatkoztak gy, hogy mellékhatasokkal jard gyogyszerek szedése utan lenne

szamukra kedvezo opcid egy effajta jarmii.

Bar a biztonsag és az autondm vezetés egyéb elényei még csupan csak feltételezések, az igaz,
hogy az autonom jarmi lehetdséget kinal olyan balesetek kockazatanak lekiizdésére, amelyek
a kozlekedési szabalysértésekbdl és a miikodési hibakbol erednek amelyek a kozlekedési
szabalysértésekbdl és a mitkddési hibakbol erednek, és altalaban az észlelési, dontéshozatali
hibadkhoz kapcsolddnak, €s pszichomotoros szempontokkal kapcsolatosak [159] . Ezen érvek

lehetnek a legfontosabbak a kozvélemény meggydzése soran [158].

Az autondém vezetés hatranyaként egybehangzdan allitottdk, hogy megvasarlasuk valamint
fenntartasuk koltséges, mig eldnyként az lizemanyag-fogyasztas csokkentését és a forgalmi
dugok visszaszoritdsat emlitették. Aggodalommal az Ujonnan felmeriild jogi kérdések, a
dontések masok kezében hagyésa, a maganélet védelmével kapcsolatos kérdések, a hackelés
kockazata t6ltotte el 6ket, valamint a tudés hidnya is tettenérhetd volt a valaszaddsokban [158].
Jelen eredmények Osszhangban vannak a [160] altal azonositottakkal, amelyek arra utalnak,
hogy az onvezérelt autdk iranti attitlidok javitasat a nyilvanossag tajékoztatdsa révén lehetne
elérni. E tdjékoztatdsnak mindenképpen ki kell térnie arra, hogy e kozlekedési innovacio

hogyan fogja javitani az egyes emberek életmindségét és a tarsadalmi jolétet.

Az eredmények azt sugalljak, hogy a nyilvanossagot érdekelhetik az egyéni és tarsadalmi
egeészséggel kapcsolatos informacidk az autondom jarmiivek elényeirdl, mely tény novelheti az

innovacio6 altalanos tamogatottsagat [158].

Pettigrew, Talati & Norman (2018) [160] ausztral mintan tarta fel a kézvélemény viszonyuldsat
az autondm jarmiivek megjelenéséhez, valamint azt, hogy mennyire vannak tisztdban a

technoldgiai fejlédésbdl eredd lehetséges egészségiigyi eldnyokkel. Az eredmények azt
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mutatjak, hogy a tdmogatottsag altalanos semleges, a férfiak korében itt is valamivel magasabb

volt a tAmogatottsag szintje, mint a néknél.

Igen kevés valaszadd nevezte meg az egészséggel kapcsolatos tényezdket, mint amelyek
relevansak az e jarmuvekkel kapcsolatos viszonyulasuk alakuldsdban, ugyanakkor ha
egészséggel kapcsolatos tényezot emlitettek, az szinte mindig a balesetek csokkentésével volt
Osszefiiggésben (a minta 21%-4ra teljesiilt ez). Néhany valaszad6 (13%) azonban attol tart,
hogy az dnvezetd autok bevezetése tobb balesetet fog okozni, ami jol mutatja az uj technologia
elonyeivel kapcsolatos altalanos bizonytalansdgot. Bar az ismertség nem azonosithatd a
tudassal, ugy tlinik, hogy a nyilvanossagot fel kell vildgositani azokrél a mechanizmusokrol,
amelyek révén az AV-k az emberi hiba kikiiszobolésével szinte teljesen megsziintethetik a

baleseteket.

Becslések szerint az ausztral kozlekedési agazatban a teljes automatizalds megvalosulasa
¢vente tobb mint 1000 emberéletet, 30 000 koérhazi ellatast és 16 milliard dollarnyi baleseti
koltséget takaritana meg. A nyilvanossag tajékoztatasa ezekrdl a jelentds elényokrol az emberi
¢letek és a gazdasagi megtakaritdsok tekintetében hozzajarulhat a fogékonysag ndveléséhez és

az elfogadas 6sztonzéséhez.

Az AV-k potencialis egészségiigyi elonyeinek ismerete kozotti nagy kiillonbségek ravilagitanak
arra a lehetdségre, hogy ezeket a varhaté eredményeket hangsulyosabba kell tenni az elfogadas

aranyanak novelése érdekében.

A mesterséges intelligencia elfogadédsa az 6nvezetés elfogaddsahoz vezetd ut. Szdmos modell
Osszehasonlitasaval vizsgaltak az emberek mesterséges intelligenciaval dsszefiiggésbe hozhato
elfogadasat. Ismeretesek ugyanis ma mar kiilonféle modellek is az automatizalas bevezetésének
¢s elfogadasanak értékelésére, ilyen példaul a Technoldgiaelfogadasi Modell (TAM) [161] vagy
éppen a technologia elfogaddsanak és hasznalatanak egységes elmélete (UTAUT), a tervezett
viselkedés elmélete (TPB), a mesterséges intelligencia eszkozok hasznélatdnak elfogadasa

(AIDUA) alapjan.

Elméleti szempontbdl a TAM ¢és az UTAUT voltak a leggyakrabban alkalmazott modellek a
viselkedési szandékok értékelésére. Panagiotopoulos és Dimitrakopoulos [162] a TAM-ot [161]
a ,,bizalom” és a ,tdrsadalmi befolyds” konstrukcidkkal gazdagitja az autonom jarmiivek

hasznalataval kapcsolatos viselkedési szandékok megértése érdekében.
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Az észlelt hasznossag, a teljesitményelvaras, az attitiidok, a bizalom ¢és az erdfeszités elvarasa
szignifikansan €s pozitivan josolta meg az Al viselkedési szandékat, hajland6sagat és hasznalati
magatartasat tobb ipardgban. A kulturalis tényezok szintén fontos szempontok a kiilonbdz6

demografiai csoportokra vonatkozo elfogadasi kutatasok 0sszehasonlitasakor [163].

Payre et al. [39] egy francia jarmiivezetok korében végzett online felmérésébdl kideriil, hogy a
teljesen automatizalt vezetés haszndlatdnak szandékat az attitidok, a kontextualis
elfogadhatdsag, a szenzaciokeresés €s vezetés iranti érdeklédés csokkenése hatarozza meg.
Roedel et al. [164] eredményei, melyek a jarmiivek kiillonb6z0 automatizaltsagi szintjeivel
kapcsolatos felhasznaloi tapasztalatok és azok elfogadasanak hatdsat vizsgaljak (a szorakozas,
a bizalom, az észlelt ellendrzés vagy az attitlidok szempontjabdl) azt mutatjak, hogy mind a
felhasznaloi tapasztalatok, mind az elfogadas folyamatosan csokken az automatizaltsagi szintek
emelkedésével. E megéllapitasok 0sszhangba hozhatok Cho et al. [165] eredményeivel, akik
szintén a felhaszndloi élmény és az automatizéltsagi szint kozotti kapcesolatot vizsgéljak.
Nordhoff és munkatarsai [166] a technologia elfogaddsanak és hasznélatanak egységesitett
elméletére (UTAUT) és a Pleasure-Arousal-Dominance (PAD) keretrendszerre alapozva
fogalmi modellt dolgoztak ki az autondm vezetés elfogaddsdnak megértésére; a javasolt

keretrendszer empirikus vizsgéalata azonban még vérat magara.

Xu et al. [167] a technoldgiai elfogadasi modellhez (TAM-hoz) hozzdadta a bizalom
konstruktumat az autoném vezetés felhasznaloi elfogadottsdganak vizsgalata soran, és
kimutatta, hogy a bizalom pozitivan kapcsolodik a viselkedési szandékhoz. A bizalom oksagi
modelljei alapjan Liu és munkatarsai [128] azt vizsgaljak, hogy a tarsadalmi bizalom hogyan
alakitja a lakossagi elfogadast, a fizetési hajlandosagot és az autonom jarmiivek hasznélatara

vonatkozo szandékot.

Zhang et al. [168] a tarsadalmi és személyes tényez0k, példaul a bizalom szerepét vizsgaljak az
automatizalt jarmiivek SAE 3. szintli elfogadottsagaban Kinaban, mig Zhang et al. [109] az
¢észlelt kockéazatnak a lakossagi elfogadéssal vald kapcsolatat is vizsgaljak. A bizalom mellett
Hegner és munkatarsai [169] az autonom jarmuvek elfogadottsaganak vizsgélatakor a kontroll,
a személyiségjellemzdk, valamint az extrinsic €s intrinsic motivaciok szempontjait is
figyelembe vették. Buckley és munkatarsai [170] a tervezett viselkedés elméletét és a TAM-ot
alkalmazzak az autondm jarmiivek hasznalatara vald hajlandosag megértéséhez egy szimulalt

vezetési feladat soran. A kutatok megallapitottdk, hogy az attitidok, a szubjektiv norma, az
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¢észlelt viselkedéskontroll és a bizalom jelentds tényezdk, amelyek eldre jelzik az autondém

jarmuvek hasznélatdnak szandékat.

Lee és munkatérsai [171] feltarjak, hogy a az autoném jarmiivek birtoklasa vs. a meglévo
automegosztd szolgaltatdsok hasznalata €s a varhatd helyzetek kezelésének képessége
befolyésolja az autoném jarmiivek potencialis hasznalatat. Haboucha et al. [155] az autoném
jérmiivek birtoklasa €s hasznalata mellett dontd egyéni motivaciokat vizsgaljak, és modellt

dolgoznak ki az autoném jarmiivek hossza tavu valasztasi dontésére.

Acheampong ¢és Cugurullo [172] harom kiilonb6z6 autondém jarmiihasznalati moéddal —
tulajdonlas (birtoklas), megosztas és tomegkozlekedés - kapcsolatos elfogaddsi dontéseket
vizsgalnak, kiterjesztve a TAM-ot az észlelt elénydk, a félelmek €s szorongasok, a szubjektiv
norma, az imazs és az észlelt viselkedéskontroll tényezdivel. Motamedi et al. [173] a személyi
tulajdonu és a megosztott hasznalati autondm vezetési koncepcidk felhasznaloi elfogadottsagat
vizsgaljak. A kutatok egyik eredményeként emlitendd, hogy a megosztott hasznalata
koncepciokhoz képest az észlelt hasznossdg, a kompatibilitds és a bizalom nagyobb
szignifikans hatast gyakorolt a személyi tulajdonu jarmiivek hasznalatanak szdndékara, mig az
¢szlelt konnyli hasznalhatosdg kevésbé fontosnak bizonyult a felhaszndloi elfogadas

elérejelzésében.

Paddeu et al. [174] a kényelmet €és a bizalmat a megosztott autondm jarmiivek felhasznaloi
elfogadottsdganak eldrejelzésében relevans tényezoként azonositjak. Madigan et al. [175] az
UTAUT segitségével vizsgaljak a kozuti kozlekedési rendszerek SAE 4. szintli autondm
jarmiiveinek lakossagi elfogadottsagat. Kaur & Rampersad [176] ugyanezt az elméleti keretet
hasznalva vizsgalja a vezetd nélkiili autok mint témegkozlekedési szolgaltatas kulcsfontossagu
elfogadasi tényezdit zart kornyezetben. Bernhard et al. [177] egy autondom kisbusz
elfogadottsagat vizsgalja Németorszagban. A kutatok feltarjak, hogy a résztvevdk az autoném
kisbusszal valo vezetési élményt altalaban pozitivnak érzékelik, és hogy a teljesitményelvaras,
a tapasztalat és az Orom mértéke relevans eldrejelzéi az automatizalt tomegkozlekedés

elfogadasanak.

Wu és munkatarsai a TAM-ra tdmaszkodnak, hogy megértsék a kornyezetvédelmi aggélyok
hatasat az autoném elektromos jarmiivek lakossagi elfogadasara. Koul & Eydgahi [178] a
TAM-ot elméleti keretként hasznaljdk az autoném vezetés elfogadasanak vizsgalatahoz, és

statisztikailag pozitiv kapcsolatot mutatnak ki az észlelt hasznossdg, az észlelt konnyt
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hasznalhatésag ¢és a vezetd nélkiili autok hasznalatanak szandéka kozott, valamint
statisztikailag negativ kapcsolatot a vezetési tapasztalat évei, az ¢letkor és az autondm jarmiivek

hasznalatanak szandéka kozott.

Az Egyesiilt Allamokban a kozlekedés 90%-a személygépkocsival torténik. Tekintettel a
személygépkocsival torténd mobilitds hangstulyozasara, az olyan orszagokban — az Egyesiilt
Allamok is ilyen -, ahol a tomegkozlekedési rendszerek gyengék, az iddsebb felndttek
életmindsége attol fiigg, hogy képesek-e vezetni [179]. Ehhez érdekes adalékként szolgél az az
eldrejelzés, miszerint 2050-re a vildg népességének 20%-a idésebb felndttekbdl fog allni (UN
Department of Economic and Social Affairs, 2015). Ezért meg kell talalni azokat a modszereket,
amelyekkel az id6s6dd felndttek biztonsagosan a vezetdiilésben maradhatnak. Az dnvezérld
jarmuvek potencidlisan az id6s6d6 felnéttek szamara kindlnak egy lehetdséget arra, hogy a
vezetdiilésben maradhassanak, mivel ezek a jarmiivek a vezetés nagy részét, ha nem is teljes
egészében, de atvennék [126]. Egy Pew-tanulmany szerint a valaszadok 75%-a arra szamit,
hogy az AV-k megjelenése segiteni fogja az idések és fogyatékkal ¢lok onallobb életét [180].
Az AV-k eldnyei az apoldkra is kiterjedhetnek, csokkentve a munkajuk megszakitasabol eredd
jovedelemkiesésiiket, ami abbol adodik, hogy a nem vezetd idds felndttek szallitasarol kell
gondoskodniuk [181]. A becslések szerint az AV-hez kapcsolodo eldnyok az Egyesiilt Allamok
gazdasaga szamara megkozelitik a 196 milliard dollart, miutan figyelembe vették a megtett
jarmukilométerek novekedését, és ez a nyereség a balesetek szdmanak ¢€s a zsufolt forgalomban
toltott idonek a csokkenésébdl, valamint a parkolasi megtakaritdsok novekedésébdl szarmazik
[18]. Bar ezek az eldre jelzett, az AV-kkal kapcsolatos elényok jelentdsek, az onvezérelt autok
fogyasztoi elfogadottsagat az Egyesiilt Allamok kozlekedési minisztere, Elaine Chao
nemrégiben a a "legnagyobb novekedési korlatként" emlitette, mely e gépjarmiivek eldtt all
[182]. Az AV-kkal kapcsolatos attitlidok sokrétiinek tlinnek, a jarmiivezetdk elismerik az AV-k
potencidlis eldnyeit, ugyanakkor aggodalmukat is kifejezik (pl. Howard és Dai, [135]). Az
¢letkort tekintve az iddsebb felnéttek bizonytalanabbak az AV-kkal kapcsolatban, mint fiatalabb
tarsaik ([133]; [39]; [183]; [60]), de ez a kiilonbség csokkendben van, €s a fiatalabb felndttek a
korabbinal tobb aggodalomnak adnak hangot. A nemek tekintetében a férfiak pozitivabban
viszonyulnak az AV-khoz, mint a nék ([184]; [133]; [39]; [61]; [60]), és ez annak tudhato be,
hogy a férfiak altalaban nagyobb mértékben szenzéacidkeresdk - ami az onvezérelt jarmiivek
hasznalatdnak szdndékaval kapcsolatos tényezd -, mint a nék [39]. Ezenkiviil a neurotikusabb
vezetOk jobban aggodnak az AV-k adatbiztonsaga miatt, mint a kevésbé neurotikus vezetok

[60]. A tobbi Big Five személyiségtényezd, valamint a kontrollhelyzet - az a mérték, amely
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szerint az emberek gy gondoljak, hogy az ¢életiikben bekovetkezd események kimenetele felett
rendelkeznek kontrollal - azonban nem jelzi elére a jarmiivezetdk onvezetd autdkra vonatkozo

hasznalati szandékat [39].

Howard és Dai [135] leir6 elemzési megkdzelitéssel vizsgalja az 6nvezetd autdkkal kapcsolatos
lakossagi attitidoket. Nordhoff €s munkatarsai [188] szintén a vezetd nélkiili jarmutvek
elfogadottsagat vizsgaljak, Schoettle és Sivak [61] pedig onvezetd jarmiivekkel kapcsolatos
kozvéleményt igyekezett feltirni az Egyesiilt Allamokban, az Egyesiilt Kiralysagban és
modellezésnek az elméleteit kombinaljak, és leiré megkozelitéssel vizsgaljak, hogy az egyének
hogyan hasznaljak tarsadalmi halézataikat az autondm jarmiivek vasarlasanak értékelésekor.
Hangstlyozzak, hogy az autonom jarmiivekkel kapcsolatos észlelt akadalyok csokkenthetdk az
elégedett alkalmazokkal folytatott egyenrangi kommunikacié révén. Tovabba Leicht és
munkatarsai [187] az UTAUT Kkiterjesztésével elemzik a fogyasztodi innovativitds moderald
hatdsdt az autonom jarmiivek vasarlasi szandékanak kilonbozo elézményei kozotti
kapcsolatokra. Benleulmi és Becker [185] ugyanezt a keretrendszert hasznalva vizsgalja az

autondm autok elfogaddsanak mozgatorugoit és gatloit a kiilonbozd kultarakban.

Tobb kutatas kototte 6ssze a biztonsag kérdését az autondm jarmiivek elfogadasaval. Hulse et
al. [189] vizsgalati eredményei alapjan arra jutottak, hogy az dnvezetd jarmiiveket az utasok
szemszOgeébodl kockdzatosabbnak érzékelik (az litkozeés €s a sériilés szempontjabol), mint a
gyalogosok szempontjabol. A tanulmany azonban arra a kovetkeztetésre jut, hogy a meglévd
kozlekedési modokhoz képest az autonom jarmiivek altalaban jo mindsitést kapnak a kockazat
észlelése és a hozzaallas szempontjabol. Ro & Ha [190] vizsgalati eredményei koziil érdemes
kiemelni, hogy a kényelemmel ¢és a biztonsaggal kapcsolatos elvarasok jelentdsen pozitivan
befolyasoljak mind az dnvezetd jarmiivek hasznélatara vonatkoz6 attitiidot, mind az elfogadasi

szandékot.

Anania et al. [191] hipotetikus forgatokonyvek segitségével azt vizsgaltdk, hogy a vezetd
nélkiili autokkal kapcsolatos pozitiv €s negativ informacidknak vald kitettség hogyan
befolyasolja a fogyasztok hajlanddsagat az ilyen jarmiivek hasznalatara. Hudson feltarja, hogy
az autonom jarmiivekkel szembeni attitidoket a robottechnofobia és az 6nérdek hatarozza meg.
Emellett hangstlyozzak, hogy az autondm vezetés elfogadasa orszdgonként eltérd, és fiigg a
szociodemografiai jellemzoktdl (pl. nem, életkor vagy képzettségi szint). Utdbbi tekintetében

Nishihori €s munkatarsai [192] azt talaltak, hogy Japanban a népstirliség, a nem, a hasznalati
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szandék ¢és az autoném jarmiivek iranti elkotelezettség mértéke befolydsolja az autoném

jarmuvek tényleges tarsadalmi elfogadottsagat [193-195].
A POGQ (Problémas Online Jaték Kérdoiv) kialakitasa és alkalmazasa.
Az online jatékok motivacios hattere és mérése.

Yuen et al. [75] elméleti modellt javasolnak ¢és validalnak az autondm vezetés felhasznaloi
elfogadottsdganak megértése érdekében Koredban. A kutatok megallapitjak, hogy az innovacio
terjesztési attriblitumainak (pl. kiprobalhatosag, relativ elény, komplexitds, kompatibilités,
megfigyelhetdség és bizalom) az elfogaddsra gyakorolt hatasat az autonom vezetés észlelt

értekessége, megbecsiiltsége is meghatarozza.

Manfreda et al. [197] elfogadja és kiterjeszti az UTAUT-ot az ezredfordulésok autonom
jarmuvek elfogadasanak vizsgalatara, figyelembe véve a technoldgia elfogadasanak, az elonyok
érzékelésének, a biztonsagnak, a biztonsagnak, a mobilitadssal kapcsolatos hatékonysagnak ¢és
az aggodalmaknak a fontossagat. Rahman et al. [2] viszont az id6sebb felndttek (> 60 éves kor)
onvezetd jarmiivek megitélését vizsgalja a felhasznalok és a gyalogosok szemszogébdl,

valamint az dnvezetd jarmuvek hasznalatara valo hajlandosagukat.

Choti ¢és Ji [196] az autondm vezetés hasznalatara iranyuld szandék prediktorait kutatva azt
talaltdk, hogy ezek a bizalom és az autondm vezetés €szlelt hasznossaganak megnyilvanuldsa

lehetnek.

Egy tanulmany az idésebb (60 éves €s iddsebb) felndttek onvezetd jarmiivekkel kapcsolatos
megitélését vizsgilta a felhasznalok és a gyalogosok szemszogébdl. Ot tényezdt azonositottak
az attitlidot, az észlelt hasznossagot, a tarsadalmi normat, a bizalmat és a kompatibilitast,
melyek hatdssal vannak az onvezetd jarmiivek hasznalati hajlandosagara €s az elfogadottsagra.
Gyalogosként azonban az észlelés semleges vagy negativ volt, kivéve a pozitiv észlelt
hasznossagot. Az eredmények azt is kimutattdk, hogy ha az idésebb felndttek ismerik az
onvezetd jarmiveket, akkor nagyobb valdsziniiséggel kedvezden vélekednek roluk.
Ugyanakkor aggodalomra adnak okot az idésebb gyalogosok és az dnvezetd jarmiivek kozotti

interakcidval kapcsolatban is.

A tarsadalmi kognitiv elmélet (SCT) alapjan ez a kutatds egy 1) elfogadasi modellt dolgozott
ki, hogy feltarja a tomegmédia hatdsat az onvezetd autok elfogadasara. Az eredmények azt

mutattak (N=173), hogy a valaszadok 84,4%-a hajland6 elfogadni a vezetd nélkiili autdkat,
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azonban a tomegmédia beszamoloi jelentdsen befolydsoljak az emberek Onvezetd autdkkal
kapcsolatos megitélését. A média befolyasolja az énhatékonysagot €s a szubjektiv normakat, és
ezaltal az emberek bizalma és viselkedése megvaltozik. Tovabbd a szubjektiv normék, az
énhatékonysag ¢és a bizalom jelentésen befolyasolja az onvezetd autok hasznalatara vonatkozo

szandékot [92].
Bizalom: adatvédelmi szempontok, és az onvezetés mentalis és fizikai megfoghatosdaga

A maganélet védelmére vonatkozd szakaszokban — mind etikai, mind a jogi hatasok
tekintetében - kimutattdk, hogy az alulszabalyozott SDV-fejlesztésnek negativ etikai
kovetkezményei lehetnek a jarmiivezetdk, az utasok, a gyalogosok ¢s uthasznalok

maganéletére.

Az SDV-k altal generalt, lekérdezett és felhasznalt adatok hatékony -ellendrizhetdsége
érdekében egyértelmilen meg kell hatarozni, hogy mi mindsiil a jarmii alapvetd adatainak.
Amennyiben ezek személyes és maganjellegli adatokat tartalmaznak, akkor azokat a lehetd
legnagyobb mértékben anonimizdlni, Osszesiteni ¢és biztositani kell a maganélet, a
jarmuvezetok, az utasok és mas uthasznalok magéanszférajanak védelme érdekében. Ha nem
szenzitiv adatokrol van szd, akkor is védeni kell 6ket, hogy az érintettek beleegyezése nélkiil

ne lehessen visszakeresni, tarolni vagy felhasznalni 6ket.

Az kormanyoknak hatékonyan be kell épiteniiik a GDPR alapelveit az autoiparba, hogy
hatékonyan biztositsak a polgarokat arrél, hogy személyes adataik védelmet élveznek, az SDV-

k hasznalta alatt is. Ennek egy sarkalatos kérdése, hogy ezek az adatok

reklamozasra, személyre szabott arképzésre vagy tovabbi termékek eladasara felhasznalhatdak

e az ligyfél szamara.

Az aut6 tulajdonosat az adatkezeléssel kapcsolatosan fel kell vildgositani, hogy annak tiikrében

tudjon nyilatkozni jovébeli felhasznéalasukrol.

Jogi anomalidk mertiilnek fel azzal kapcsolatban, ha az SDV-ek rosszindulatu, illegalis és csalasi
célokra hasznaljak fel. Az SDV-k veszélyeztethetik az utasok, a gyalogosok €s a varosok
biztonsagat, ha iranyitjak vagy feltdrik a blindzok vagy terroristak. A renddri hatésagok szamara
lehetdvé kell tenni, hogy azonositsdk az illegalis SDV-tevékenységet, amennyiben ez nem sérti

az artatlan polgarok maganéletét.
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Az adatbiztonsagi kérdések rendezésé onmagiban nem elég a bizalom elnyerésére. Egy
terepkisérletben (N = 300) az attitlidstruktara valtozasait - pozitiv, negativ, ambivalens ¢és
k6zombos — vizsgaltak, azzal a kérdéssel kapcsolatban, hogy az SDV-knek engedélyezni
kellene-e a kozutakon vald kozlekedést. Az SDV-kkel kapcsolatban a kognitiv komponenst
(észlelt elony és kockazat), az affektiv komponenst (pozitiv affektus, bizalom) és a viselkedési
komponenst (viselkedési szandék) is vizsgaltak. A résztvevok ambivalenciajat és a kérdés iranti

érdeklddését is felmérték.

A kozvetlen tapasztalatok hatasara a résztvevok pozitivabbak lettek, melyet az attitliderdsség
két dimenzidja, az ambivalencia és kovetkezetlenség magyarazhat. Ez a kutatds meg inkabb
megerodsitette azt, hogy az autogyartoknak lehetdséget kell biztositaniuk a lakossag szamara az

autondm jarmiivek megtapasztaldsara a pozitiv attitidok kialakulasa érdekében [198].

Egy masik tanulméany a Kaliforniai Egyetem, Davis campusanak West Village teriiletén ¢é16
vagy dolgoz6 emberektdl gylijtott adatokat egy onvezetd elektromos siklot kiprobalasa eldtt és
utan. Az eredmények kimutattak hogy az affektus - azaz az onvezetd shuttle-ek iranti tetszés
vagy lelkesedés - er6sen magyardzza az Onvezetd technoldgia elfogadasat. Az affektus
magasabb szintje az egyén bizalménak erdsitésével alakulhatott ki. Emellett a bizalom fontos
kozvetitoként miikodik az észlelt kockdzat, a hasznossag ¢€s a konnyii hasznéalhatosag kozott
mind az affektus, mind az 6nvezetd jarmiivekkel valo utazasi szandék tekintetében. A bizalom
¢s az affektus kozotti egymasra hatds a kutatas fontos eredménye. A mentalis és fizikai
megfoghatatlansadg is jelentdés hatdst mutatott, de mindegyik masképp hat a kognitiv
meggydzddésekre. Az egyének tarsadalmi-demografiai, életmddbeli és mobilitasi jellemzoi

szintén hatassal vannak az attitlidokre és az 6nvezetd technoldgia elfogadasara [76].

Az Onvezetés élményénének hidnya miatt egy strukturalis t¢tmamodellezésbdl kidertil, hogy az
emberek az Onvezetd jarmiivekkel kapcsolatos kockéazatokat tulbecsiilik. A technoldogia
megtapasztalasdnak hidnya miatt tarsadalmi és kapcsolati alapok iranyitjak a bizalmat, a

tapasztalati iiton szerzett bizalom helyett.

Az automatizaldsi hibakat csalodasnak, jogsértésnek vagy aruldsnak tekintik, és az ezek
kérosabbak, mert tarsadalmi és a megtorld alapokon romboljak a bizalmat. A jarmiivezetok
jarmuiautomatizalassal kapcsolatos értékelései Osszhangban vannak az automatizalasba vetett
bizalommal ¢és megbizhatdsdggal. A hibdkat csalodasnak, a maganélet megzavardsara

alkalmasnak tekintik, igy a biztonsdg megsértése tonkreteheti a markat. A rendszerszintli

77



kudarccal kapcsolatos a hackelés, alddshatja a technoldgia sikerét. Ez és a kapcsolodo kutatasok
azt sugalljak, hogy a jogsértések és arulasok Iényegesen nagyobb kdvetkezményekkel
jarhatnak, mint jarma teljesitményével kapcsolatos csalddasok. Tekintettel a jelenlegi
technologia és a felmérés korlatait, az elemzés tajékoztatja a vitat a kovetkezokrdl mennyire
biztonsagosak az automatizalt jarmiivekés elso jelzéseket ad arra vonatkozoan, hogy mitdl lesz

az ilyen jarmiivek biztonsagérzetét és bizalmat [171].

Tekintettel a bizalom fontossagara a jdrmiivezetd és az utasok kozotti kapcsolatban egy kutatas
arra torekedett, hogy felmérje az emberek véleményét az Onvezetd autdk altal elkovetett
hibakrol, valamint azt, hogy milyen tipusu bizalmat helyreallito modok lehetnek €letképesek az
onvezetd autok szamara. Az eredmények azt mutattadk, hogy a résztvevok az autonom jarmiivek
altal elkovetett hibakat nagyon hasonloan értékelték, mint az emberek altal elkdvetett hibakat.
A kisérlet alapjan bocsanatkérés hatékonyabbnak bizonyult, mint a hiba javitdsa vagy a hiba
tagaddsa. Ez a kutatds is megerdsiti azt, hogy bocsanatkérés vagy az empatia kimutatdsa
kozelebb hozza érzelmileg a jarmiivet az emberi felhaszndlohoz. Megvizsgaltak mas hiba
javitasi tipusokat is - magyarazat, feleldsség és megbanas elismerése, a hiba tagaddsa, meg nem
torténté tevése, a jarmi feletti uralomrol vald biztositas - de ezek a javitasi tipusok kevésbé

voltak hatékonyak a bizalom helyreéllitasdban az adott helyzetben, mint a bocsanatkérés [199].

A vezetd nélkiili autok melletti €s ellene iranyulo erds vélemények sulyos tarsadalmi és politikai
konfliktusokhoz vezethetnek. A vezetd nélkiili jarmiivek altal okozott balesetekkel szembeni
alacsony tolerancia késleltetheti a kockédzatokat jelentdsen csokkentd vezetd nélkiili rendszerek
bevezetését. Kompromisszumot kell kotni a biztonsag és a kozuti kozlekedési rendszerrel
szemben tamasztott egyéb kovetelmények kozott. Az 6nvezetd jarmiivek gyors litkdzéselkertild
reakcidira valo tilzott hagyatkozas veszélyes cselekedetekre késztetheti az embereket, példaul
arra, hogy a gyors fékezésre hagyatkozva kilépjenek egy auto elé. Az egyediil utazé gyermekek
megszeghetik az olyan biztonsagi eldirasokat, mint a biztonsagi 6v hasznalata. Az Gtvonalakra
¢s uti celokra vonatkozo digitalis informéciok felhasznalhatok arra, hogy kereskedelmi és
politikai lizeneteket kozvetitsenek az autbhasznaloknak. Ha a gyors athaladas megvasarolhato,

akkor a kozuti forgalom tarsadalmi-gazdasagi szegregacioja kovetkezhet be [78].

Erofeszités mértéke: azaz kik azok, akiknek kevesebb erdsfeszitéssel jar az onvezeto jarmiivek

igénybevétele
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Egy 2018-as online felmérés (N=3040) az automatizalt vezetés varhatdé kovetkezményeit

vizsgalta a dan lakossag korében.

Eredményeik azt mutattdk, hogy az dnvezetd autdk felhasznalasi lehetdségei iranti érdekl6dok
jellemzden férfiak, fiatalok, magasan képzettek, és nagyvarosokban élnek, mig a szkeptikusok

1d6sebbek, autofiiggdk és gyakrabban €lnek kevésbé stirtin lakott teriileteken [34].

Bansal ¢és Kockelman [17] 2016-ban végzett tanulménya megnyitotta a vitat arr6l, hogy a
felhasznalok hogyan latjak a jovobeni SAV-hasznélatot. Eredményeik azt mutatjak, hogy a SAV
jellemz6i meggyézték a nagycsaladosok haztartiasokat, mig Izraelben és Eszak-Amerikaban
végzett felmérés alapjan hezitdlnak megosztott jarmiiveket valasztani mind a hagyomanyos

személygépkocsikkal mind az autondém jarmiivekkel szemben.

Egy rugalmassagi elemzés kimutatta, hogy a jovOben magas felhasznaldsi szintek
valosziniisithetéek, mivel a fiatalabbak hajlamosak a SAV-okat hasznalni. A kdzelmultban
Stoiber svajci haztartasok korében végzett felmérése kimutatta, hogy a valaszadok 61%-a a
SAV-okat részesiti elonyben a személyi-AV-kkel szemben. A felfogas folyamatosan fejlddni, és
ezek a tanulmanyok azt mutatjak, hogy altalanos tendencia lehet a SAV-hasznalat és a DRS felé

[200].

Egy masik tanulmanyban 236 iddsebb (=65 éves) jarmiivezetd értékelt négy, a 2-5. SAE-szintet
képviseld jarmiivet a biztonsag, a megbizhatdsag, az élvezet, a megbizhatdsag, a kényelem, a
konnyli hasznalat és a vonzerd szempontjabol, valamint az automatizalds mind a négy szintjét
alkalmaz6 jarmiivekkel kapcsolatos preferenciakrol szamolt be. Az eredmények azt mutattak,
hogy az iddsebb jarmiivezetok a SAE 2. szintli jarmiivet értékelték a legmagasabbra, a teljesen
automatizalt jarmiivet (SAE 5) pedig a legalacsonyabbra az 0sszes jellemzo tekintetében. A
jarmi preferencidja a novekvo automatizalas fiiggvényében csokkent. A jelenlegi
tanulmany azt mutatja, hogy az idés jarmiivezetdk automatizalassal kapcsolatos attitiidjeit
tovabb kell vizsgalni, és ezeket az eredményeket figyelembe kell venni az automatizalt
jarmuvek fejlesztésénél. Az automatizalasban rejld teljes potencial nem biztos, hogy

kiaknézhato, ha az idds jarmiivezetoket figyelmen kiviil hagyjak [49].

Az 1ddsebbek averzidja annak okan is figyelemremélto, mivel koézelmultban késziilt
tanulmanyok azt mutattdk, hogy az iddsebb kortiak illetve azok szdmaéra, akik egészségiigyi
allapotukbol kifolyolag nehezebben mozognak eldnyds lehet az dnvezetd jarmiivek hasznalata

mobilitdsuk megdrzése érdekében [201]. A tarsadalom iddsddése is sziikségessé teheti ezt
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(minél tobb az iddskoru, mobilitassal kiizd6 személy, annal nagyobb sziikség lehet Gnvezérelt
autokra, ugyanakkor anndl tobb ellenzdje akad e technikanak, hisz — mint emlitettiik — az
iddsebbek az 0j technoldgia irant ellenérzéssel viseltetnek.) Elérejelzések szerint az Egyesiilt
Allamokban a 65 éves és idGsebb felndttek szama a 2015. évi 47,8 milliorol 2060-ra tobb mint
kétszeresére, 98 milli6 folé emelkedik, ezért az Egyesiilt Allamokban mostanra mar a

kozlekedésbiztonsag és a mobilitas javitasa kritikus fontossagu [2].

Az id6sek indoka feltehetden az — és ebben némiképp meglatasuk helytalld is — hogy 0k tobb
vezetési tapasztalattal rendelkeznek, ¢és az alapjan valasztjdk az utakat, hogy mikor, hol és
milyen helyzetekben érzik magukat a legnagyobb biztonsagban [203], ugyanakkor az életkoruk
jelentds kockazati faktort jelenthet akar végzetes kimenetelli kozati balestre vonatkozodan is. .
Ezt statisztikai adatok is aldtdmasztjak, hisz bar az idésebb jarmiivezetok korében a balesetek
Osszlétszama a lakossagra vetitett baleseti aranyt (100 000 lakosra jutd halalesetek) tekintve
alacsonyabb, a megtett kilométerre vetitett haldlos kimeneteli baleseteknek valo kitettség nd a

80 éves ¢€s idésebb jarmiivezetdk korében [2].

Az dnvezetd jarmiivek, mint alternativ kozlekedési mod, lehetdvé tehetik az idosebb lakossag
szamara az egészségiigyi €s egyeb szolgaltatdsok elérését, valamint az egészséges ¢és aktiv
¢letmod fenntartasat. Ugyanakkor pont e kiemelt célcsoport korében titkzhet nehézségbe az j
technologiak bevezetése, mivel nem hajlanddak elfogadni az 0j otleteket, ami stulyosbitja az 0j
otletek elfogadasanak meglévd probléméjat, amellyel az 1) technologidk piacra keriilésekor

szembesiilnek [205].

Az iddsebb felndttek altalaban lassabban értesiilnek a piacon megjelend 0j technologidkrol,
mint fiatalabb tarsaik [206], ¢és altalaban vonakodnak attdl, hogy 1j technologidkat
alkalmazzanak a mindennapi életilkben, ha nem tudjak elképzelni, hogy a technologiak
megbizhatéak és hasznosak lennének [204]. Az automatizalt jarmiiveket tekintve az életkor
novekedésével csokken az automatizalt autok hasznalatanak [39] és/vagy vésarldsanak [202]
szdndéka. Az életkori kiilonbség egyik lehetséges magyarazata az lehet, hogy az iddsebb
felndttek ovatosabbak egy 1), még nem bizonyitott technologia bevezetésével kapcsolatban.
Ezért fontos az idésebb felndttek dnvezetd jarmiivekkel kapcsolatos attitlidjének vizsgalata az

onvezetd jarmiivek elfogadasaval kapcsolatos lehetdségek és kihivasok azonositasa érdekében

[2].
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Tovabbi érdekességként emlitendé egy tanulmany, mely az 6nvezérld autok nemek szerinti
bedllitasat javasolja és azt feltételezi, a ndk jobban tudjak hasznalni e gépjarmutveket, mint a

férfiak.

E kismintas vizsgalatot az angliai Newcastle Egyetem kutatdcsoportja folytatta le €s tette kozzé
elsoként a Scientific Reports cimii folyoiratban. A kutatast a Society of Automotive Engineers
altal meghatarozott 3. szintli autonomiaval rendelkezé jarmiivek irdnyitasaval kapcsolatban
végezték el - ami azt jelenti, a kisérlet olyan gépkocsikkal kapcsolatban valdsult meg, melyek
bizonyos koriilmények kozott képesek 6nmagukat miikddtetni, de az emberi vezetdnek készen

kell allnia arra, hogy sziikség esetén beavatkozzon.

A vizsgéalat soran 33 ndi és 43 férfi jarmiivezetd vezetett egy szimulatort, amely egy 3. szintii
vezetd nélkiili jarml iranyitasat rekonstrudlta a Newcastle-i Egyetem laboratoriumaban. A

résztvevok életkora 20 és 81 év kozott volt.

A résztvevOknek a szimulétor vezetdiilésében lilve a kormanykerék bal oldalara szerelt iPadrdl
kellett hangosan olvasniuk. Egy perc elteltével hang- és fényjelzéssel figyelmeztették oket egy
elottiik allo autdra, amely eléllja az utat, és arra kérték oket, hogy vegyék at a vezetést az

aktualis sebesség megtartasa mellett.

Ettd] kezdve a résztvevOknek 20 masodperciik volt arra, hogy észrevegyék a veszElyt, savot

valtsanak ¢€s elkeriiljék a balesetet.

A tesztet kétféle sebességgel - 30 és 60 mérfold/ora -, tiszta, esds, havas €s kodos koriilmények

kozott végezték, a latotavolsagok pedig 3 280 1ab, 1 312 1ab, 656 1ab és 328 1ab voltak.

Az eredmények a tanulmény szerint ,,markans nemi kiilonbségeket mutattak ki az L3 AV-ok

iranyitasanak atvétele terén nytjtott teljesitményben”.

A férfi résztvevokhoz képest ’a ndi résztvevoknél kisebb ardnyban regisztraltdk az iranyitas

elhamarkodott magukhoz vételét’.

E helyzetekben a vezetd atvette az iranyitast a jarmi felett, miel6tt a keze a kormanykeréken, a
laba a pedéalokon €s a szeme az Gton lett volna. A néi1 jarmiivezetdk 17 ,,elhamarkodott atvételt”

hajtottak végre, a férfiak pedig 23-at, bar ez statisztikailag nem tekinthetd szignifikdnsnak.
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Ami azonban talan 1ényegesebb lehet, hogy a tanulmény arra a kovetkeztetésre jutott, hogy "a
ndi jarmiivezetdk szignifikdnsan gyorsabb reakcidkat mutattak az atvételi kérésre ... és
szignifikansan stabilabban miikddtették a kormanykereket az iranyitas atvételének folyamata
soran, mint a férfi résztvevok". A noi jarmuvezetok atlagos reakcidideje 2,45 masodperc volt,

mig a férfiak esetében ez az érték 2,63 masodperc volt.

A tanulmdny szerzéi szerint mindebbdl az kovetkezik, hogy a 3. szintli autok automatizalt
funkcioiba bizonyos foku testreszabast kell beépiteni, hogy figyelembe vegyék az egyes

felhasznalok eltérd teljesitményképességét.

Ezek lehetnek olyan specifikusak, mint példaul az okostelefonok bedllitasai, ahol az iddsebb,
esetleg nehezebben olvaso felhasznaloknak lehetdségiik van a képernyd betliméretének
novelésére [207]. Mindezek kapcsan felmeriilhet, hogy lehetséges, hogy kis 1épésekben — a
technika haladédsaval parhuzamosan — ahogy egykor a mobiltelefonhasznélattal, Ggy az
onvezérelt autokkal szembeni averzid is csokkenhet az érintett csoportokban, ugyanakkor
feltehetéen ezek ,kiprobaladsa” kevésbé konnyen realizdlhatd szamukra. Esetlegesen a car-
sharing szolgaltatas kiprobaldsa motivald lehet szamukra. Nem kellene sajat draga jarmiibe
beruhazniuk, de igény esetén kibérelhetnék és ,,gyakorlat teszi a mestert” alapon ismerkednének

vele 1€pésrol 1épésre.

7.2. Tarsadalmi normak és kompatibilitas: tarsadalmi elvarasok az atallas,

és a valasztas tekintetében

Az egyik legsiirgetdbb megoldasra vard probléma, a nem autondém jarmiivek és az autondm
jarmiivek kozotti atmenet kihivésa, és a digitalis infrastruktira megfeleld kialakitasa az SDV-k
befogadasara. A jovOben az SDV-knek a jelenlegi infrastruktirat kell hasznélniuk - kozuti
jelzotablak, lampak é€s jelzések — azonban a jovoben ezt felvaltja a "digitalis infrastruktara".
Bér ez 2025-ig valoszintileg nem fog bekovetkezni, a kormanyoknak €s a vallalatoknak mar
most fel kell késziilnilik erre az atallasra, mivel ez a folyamat az egyik legkdltségesebb és

legiddigényesebb folyamat lesz a megvalositds soran.

A kompatibilitast gazdasagi, tarsadalmi, etikai, €s jogi szempontbdl is biztositani kell, ugyanis
a szegényebb ¢és informacio-technologiailag korlatozottabb lehetdségekkel bird polgarokat nem

zarhatjak ki a kozlekedésbol. A digitalis szakadék problémédjanak athidalasa mellett, az idések,
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a fogyatékkal ¢élok, mozgaskorlatozottak és a vezetdéi engedéllyel még nem rendelkezok

személyszallitashoz valo hozzaférésének is mobilitasi lehetdségeket biztositana.

Az AV-k és a hagyomanyos jarmiivek vezetdi kozotti interakcidk az eldrejelzések szerint
problémasak lesznek. Megvizsgaltak a szandékossagi attribuciokat, az érzelmi reakcidk ¢€s a
tervezett jarmiivezetdi  viselkedések kozotti  kapcsolatot  hipotetikus — kozlekedési
forgatokonyvekre adott helyzetekben. A cselekvéseket emberi vezetdk, illetve dnvezetd autok
hajtottak végre. Az érzelmek, a szandékos reakcidk, a tervezett reakciok, az agresszio és a
demografiai jellemzdk értékelését gylijtotték dssze emberi vezetd €s az dnvezetd autd esetében
egyes forgatokonyvekben egy heterogén online minta segitségével. A szivvel és elmével
rendelkezOnek abrazolt onvezetd autdk hasonld viselkedési reakciokat, de eltérd affektiv
értékeléseket eredményeztek. Azok az egyének, akik szadndékosnak tulajdonitottdk a
cselekvéseket, és negativabban értékelték az érzelmeiket, agresszivebb szandékos vélaszokat
adtak. Az eredmények arra utalnak, hogy az emberek az emberi vezetd és az dnvezetd autd
képességeit és felelosségét kiilonbozo attribuciok miatt, eltérden érzékelik és értelmezik. Ahogy
a kozlekedési technologia érik, az emberek viselkedésének €s szandékainak vizsgalata vegyes
forgalomban a jové utjaira vald jobb felkésziiléshez vezethet, ¢s maximalizdlhatja az

automatizalt jarmivek biztonsagi elényeit 208.

A racionalis emberi jarmiivezetd implicit kommunikacion keresztiil, szocidlisan kompatibilis
modon tud egyiittmiikodni a tobbi Gthasznaldval, hogy vezetési feladatait zokkendmentesen
teljesithesse interakcidigényes, biztonsagkritikus kornyezetben. Az emberi jarmiivezetok
kozotti interakciokat modellezni kell a szocialis autonom vezetés elérésé¢hez. Ehhez meg kell
érteni, hogy milyen a tarsas interakciok zajlanak a kozuti kozlekedésben, milyen modon
mérhetd és értékelhetd a tarsadalmi interakcid, hogyan lehet modellezni az interakcid
folyamatat és azt hogyan jutnak az emberi jarmiivezetdk egyeségre és targyalnak

zOkkendmentesen a tarsadalmi interakcioban [8].

Kooperativ vezetés elofeltétele, hogy a jarmivek kommunikalni tudjanak egymaéssal, és
potencialisan a kozuti infrastruktara elemeivel (pl. a keresztezddésekben 1évo vezeték nélkiili
vezérlokkel) a forgalomaramlas optimalizalasa érdekében, csokkentve a torlodasokat és a

kéarosanyag kibocsatast [152].
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7.3. Eszlelt hasznossag, és teljesitményelvaras: az infrastruktira

kialakitasa, az elérhetéség tekintetében

A Boston Consulting Group (BCG) és a svdjci Szent Galleni Egyetem 2021-ben végzett
szimulécios és mélyinterjus vizsgalatokat az dnvezetd jarmivek varhaté elterjedése kapcsan,
amelyeta Levegd Munkacsoport ismertetett magyarul is. A felmérésben megkérdezett
szakértok szerint a varosok legtobbje legkorabban 2030 koriilre tud folkésziilni az dnvezetd
jarmuvekre. Féleg azokban a varosokban fognak jol teljesiteni a jarmiivek, ahol a lakossag
tobbsége egy jol koriil hatarolhatd kozponti teriileten €1, mint példaul Berlinben vagy Seattle-
ben. Az 4tlagosnal gyorsabban nd a lakossa a népsiiriisége, és a kozlekedési eszkdzhaszndlat
valtozatos. Elonyt jelent, ha varos fiatal (Toronto, Los Angeles), és uthalozata szabalyos
utszerkezetli, vagy ha mara megallapodott, lassu népességnovekedésti, szamos kozepes
strtiségt kozlekedési alkozponttal, aminek szerkezete szabalytalan, és az atjaras sok helyen
nehéz (London, San Francisco), és lakok egyforman hasznélnak sokféle kozlekedési modot. A
modern, siirlin lakott, gyorsan ndvekvd metropoliszokban (Bankok, Buenos Aires), a tropusi €s
szubtropusi régiokban, tengerparti vagy folyd mentén a lakosainak tobbsége a kozosségi

kozlekedést hasznalja [2009].

Ahhoz, hogy az autdmegosztis szélesebb korben elterjedjen, jelentds beruhdzédsokra van
szlikség a sziikséges toltdinfrastruktiraba (az elektromos jarmiiparkok szamadra); és meg kell
valtoztatni a felhasznalok mobilitasi és autotulajdonlési szokésait. A jo tomegkozlekedési
rendszer megléte csokkenti az autd birtokldsanak sziikségességét, ami szélesiti a car-sharing
potencialis ligyfélkorét. Az automegosztds ugyanakkor nem lehet olcsobb, mint a
tomegkozlekedés a nem kivant verseny elkeriilése és a komplementarités biztositasa érdekében.
Az automegosztas és a tomegkozlekedés kozott természetesen lesz némi kozvetlen verseny,
mivel az autdmegosztas nagyobb kényelmet és rugalmassagot kinalhat. Elény6s lehet a nagy
népslriiségli varosokban, és ott, ahol a lakossag ¢élet- és munkamodszerei valtozatosabbak, pl.
a tilnyomorészt ingazo felhasznaloi bazis problémakat okozhat a jarmiivek elérhetdségével és
elosztasaval kapcsolatban, mivel a jarmiiigény térben és idében koncentralt. Az elektromos
jarmimegoszto flottak miikddéséhez toltdpontok kritikus tomegének kell rendelkezésre allnia,
és ez a telepitésiikhoz sziikséges finanszirozas biztositasatol fiigg. A kozteriileti parkolok hianya
jelentds akadalya lehet az automegosztd haldzatok boviilésének, ha az utfeliiletek szlikosek,

akkor az infrastruktira elhelyezése kihivast jelenthet [152].
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Szamitani lehet példaul arra, hogy a kozosségi kozlekedés kiszolgadlja az autd nélkiil
kozlekedOk jelentds részét, de gondoskodni kell a jarmiivek talzsufoltsagdnak a megel6zéséral.
Kellenek alternativ utvonalak és ujfajta hibrid kozosségi kozlekedés is, példaul ami hivasra

hazhoz — megallohoz — megy.

Egy kompakt kozépvaros lakdinak utazasai aranylag rovidek, ezért a megtételiikben jo
szolgalatot tehetnek a mikromobilitasi eszkozok, az uti cél kozotti utolsd kilométereken.
Erdemes tehat minél tobb parkoldhelyeket kialakitani a bicikliknek, rollereknek. A Los
Angeleshez és Torontohoz hasonld autofiiggd nagyvarosokban viszont a maganaut6zas

dominanciaja mellett alakithato a legjobban a mobilitas.

A maganaut6zas mellett érdemes kiépiteni a robot taxi és a robot irdnytaxi szolgaltatast. A
Londonhoz és San Franciscohoz hasonl6 viragzo6 innovacios kdzpontokban mar érdemes
csOkkenteni a maganautok szamat és eldnyben részesiteni a kiilonféle mikr6é mobilitasi
eszkozoket. A sok féréhelyes robot iranytaxik elfogadtatasaért érdemes megkiizdeni,

megkedveltetni azt a varoslakokkal.

A Bangkokkal ¢s Buenos Airesszel egy alaptipusba tartoz6 fejlédé erdkézpontok legnagyobb
igérete szintén a mikromobilitas, ahol elérhetdségiik és megfizethetdségiik biztositdsaval a
varosi kozlekedés kulcselemévé tehet6k. Varhato az is, hogy a nagyon slirlin lakott
megavarosokban a robot irdnytaxi gyorsan felvaltja a mai taxikat és az utazasrendelési
szolgaltatdsokat. A tanulmany ugyanakkor megjegyzi azt is, hogy a hagyomanyos
tomegkozlekedés valdsziniileg tovabbra is a varosi mobilitds gerincét jelenti a legtobb

varosban.

Osszességében a felkésziilés az autondm jarmiivekre leginkdbb a vérosi uthalézatnak fizikai
atalakitasaval és digitalis lefedettségével lehet felkésziilni. A leghatékonyabb erre, a szdmukra
dedikalt savok létrehozasa. A varosoknak ki kell alakitaniuk sajat adatelemzd kapacitdsokat
is, hogy folyamatosan javitani tudjanak a sofor nélkiili autok mozgéasan, forgalman. Ezen
talmenden pedig egylittmukodést kell kialakitani a kozlekedés szerepldi kozott. Az egyes
varostipusok kapcsan a tanulméany néhany szimulalt eredményt, konkrét értékekkel is emlit az

autonom jarmiivek eldretdrésének hatdsaként. Ezek a kovetkezok:

. Los Angelesben példaul 2,7 millid tonnaval csdkkenhet az évi szén-dioxid-
kibocsatast a sofdr nélkiili jarmiivek k6z0s hasznalatanak a felfuttatasaval és a maganautozas

visszaszoritasaval.
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. New Yorkban mintegy 900 blokknyi, ma parkolasra hasznalt hely szabadulhat f6l,

ha folfuttatjdk a sof6r nélkiili jArmiivek k6zos hasznalatat.

. Londonban évente 60 haldlos és tobb mint 15 000 kisebb baleset véalhat
elkeriilhetové.
. Hongkongban a véroslakok munkéba jarasra forditott ideje évente atlagosan 20

oraval csokkenthetd a mikromobilitas felfuttatasaval.

. Berlinben a haztartasok évente akéar 1,5 milliard dollart is megspérolhatnak a
kozlekedési koltségeken, ha a varosvezetés korlatozza a maganautdk haszndlatat, és eléri a
mikromobilitasi eszk6zok, valamint a kozdsségi kozlekedés részardnydnak novekedését

[2009].

7.4. Attitiidok befolyasolhatosaga

meggy6zoképességében mutatkozd nemi és életkori kiillonbségeit vizsgalta:

J Kolesondsség: viszonozzak a szivességet, ha lekotelezettnek érzi magat egy személy,

hajlamosabb a kérés teljesitésére

o Sziikdsség: nagyobb értéket tulajdonitunk olyan dolgoknak, amelyekbdl kevés van. Ez
annak a kozhiedelemnek koszonhetd, hogy a kevésbé elérhetd lehetdségek magasabb

mindségliek

. Tekintély: nagyobb valoszintiséggel tesznek eleget egy olyan személynek, akikrdl ugy

gondoljak, hogy magas szintili tudassal, bolcsességgel vagy hatalommal rendelkezik

J Elkotelezettség és kovetkezetesség: kovetkezetességre toreksziink a korabbi vagy

bejelentett viselkedéssel, hogy elkeriiljék a kognitiv disszonanciat

. Tetszés, kedvelés: konnyebben befolydsolhat vagy gydzheti meg valaki, akit kedveliink.
Az olyan tényezdk, mint: a hasonlosag, a dicséret és a vonzerd megbizhatéoan ndvelhetik a

tetszési stratégia hatékonysagat
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. Konszenzus: gyakran megfigyeljiik masok viselkedését, hogy segitsen nekiink a
dontéshozatalban, ennek oka, hogy "az egyének nagy tobbsége inkdbb utdnzd, mint

kezdeményezd

Cialdini 6 stratégidja koziil - kolcsonosség, sziikdsség, elkotelezddés, tekintély, tetszés,
konszenzus - a férfiak és a nok jelentdsen kiillonboznek haromra vald reagalas tekintetében. A
nok a kolcsondsséget, az elkotelezettséget és a konszenzust meggydzobbnek talaltdk, mint a
férfiak. Ez azt jelenti, hogy a n6k konnyebben meggydzhetok ezekkel a stratégidk segitségével,
illetve a n6k kedvezdbben reagalnak azokra a meggydzési kisérletekre, amelyek valamilyen
jutalmat kindlnak szamukra. Ez a viszonossagi stratégia miatt még a kivant viselkedés
végrehajtasa eldtt is igaz rajuk. Ez alapjan hossz vagy rovid tava cél mellett is jobban
kotelezik el magukat, mint a férfiak. Ez arra is utal, hogy a tarsak nyomadsa jobban hathat a
nékre, mint a férfiakra. Osszességében, a ndk a sziikdsséget kivéve minden stratégiara jobban
reagalnak, mint a férfiak. Ez azt jelenti, hogy a stratégiak meggy6zoképessége tekintetében a
nok Osszességében meggydzhetdbbek, mint a férfiak. A fiatalabbak hajlamosabbak arra, hogy
a meggy0z6 vonzerdt az érvek mérlegelése nélkiil részesitsék eldnyben a felnéttekhez képest.
Ez azt jelenti, hogy egy érzelmi meggydz6 megkozelités jol miikodhet a fiatalabb felnétteknél

[210].

Ezek alapjan elképzelhetd, hogy az dnvezetés tekintetében inkabb a ndket kellene célba venni,
¢s a technoldgia az eldnyeit hangsulyozni, amiben a kolcsondsség, elkotelezettség,
kovetkezetesség és a konszenzus jelen van. Amennyiben az 6nvezetést egy mar olyan meglévo
¢s tamogatott célhoz tudniank kotni, amiben a ndk mar amugy is kovetkezetesen ¢&s
elkotelezetten jelen vannak, (pl.: kornyezetvédelem, gyermekeik biztonsaga és

nyomonkdvethetdsége, idotakarékossag) akkor nagyobb esélye van az elfogadasnak.

A 4. szinti AV-tényezOk alternativ lizemanyaggal miik6dd jarmiivekkel pérositva példaul
hatékony lehetdséget kinal a szén-dioxid-kibocsatas csokkentésére, mikdzben a gépkocsik

tovabbra is az utakon maradnak.

A szén-dioxid-kibocsatas szempontjabol a legnagyobb csokkenést az jelentené, ha az autdkat
kivonnank az utakr6l {ilizemanyagtol vagy AV-tényezOtdl fiiggetleniil, €s az ingazdkat
tomegkozlekedési eszkozokkel kell szallitani. Ezzel egyiitt, hacsak nem kdvetkezik be jelentds

kiilsé esemény, mint példaul egy gazdasagi valsag vagy olajembarg6, valdsziniibb, hogy az
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USA-ban a 4. szintli AV-kra val6 attérés eredményezné a legnagyobb szén-dioxid-kibocsatast

[211].

Amennyiben a néket, aki dsszességében konnyebben meggydzhetdk, mint a férfiak ra lehetne
venni, hogy az onvezetd tomegkozlekedés mellett elkotelezddjenek valamilyen jutalmazo
szempont miatt, akkor hosszutavon ugrasszeriien csokkenthetd lenne a karos anyag kibocsatas.
Ez azt is jelenti, hogy a ,,hozzaszoktatast” a 4. szintli 6nvezetéssel kellene kezdeni, mert ez

nagyobb fokt védelmet jelentene kornyezetszennyezés szempontjabol.

A 4. szintli automatizalas, a teljesen automatizalt jarmiiveket jelenti, amelyek egyeldre nagyon
meghatarozott foldrajzi teriileteken — repiildterek, egyetemi kampuszok, iizleti parkok - vagy
iddjarasi koriilmények kozott mitkodnek. A 3-as szintli autonémiaval ellentétben, amely a volan

mogott il sofdrre timaszkodik a 4. szinten a vezetést mar maga a jarmi végzi [212].
Egyéb pszichologia szempontok, melyek dltal az onvezetés elfogadasa né

Az AV-k elfogadasa nem csupdn biztonsagi és bizalmi kérdés. Abban az esetben, ha a
mesterséges intelligencia tarsadalomra gyakorolt hatdsat vizsgaljuk, akkor megallapithatd,
hogy foleg olyan készségek, mint a kreativitas, az empatia, és az ligyesség, azaz Osszetett fizikai
munka és a szem-kéz koordinécio fejlesztése elengedhetetleniil fontos lesz a jovd generécidja

szempontjabol.

Amennyiben tehat az utazéssal megsporolt id6 soran ezen képességek fejleszthetok lennének,

akkor az utazok vezetéssel toltott 1dot ezen tevekenységek gyakorlasra fordithatnak.

A fejlesztéssel foglalkozd cégek nagyobb hangsulyt fektethetnének a fedélzeten hasznalt
eszkozpark bovitésére, ahol ezaltal olyan fejlesztOprogramok valndnak elérhetdvé, melyek

segitik ezen komplex teriiletek ingerlését.

8. AZ ATTITUDOK MERESE — A TEMA NEMZETKOZI ES
HAZAI KUTATASI ALAPJAI

A fent bemutatott szakirodalmi elemzésekre tamaszkodva primer kutatasok is megvalosultak e
témaban, melyek a fent bemutatott eredményeket, kategoridkat is beépitették az adott

mérbdeszkozbe.
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Bar ahogy arra korabban is ramutattam, a téma elsddlegesen kiilfoldi — angol nyelvii —
szakirodalomban jelenik meg és jellemzden irodalmi attekintés révén vizsgalddtak mas kutatok
is, mégis akad egy lényeges, jelen dolgozat szempontjabol kiillondsen relevans vizsgalat, mivel
hazai kutatok [213] is vizsgalodtak e témdaban és validaltak az Onvezetd Jarmiivek Elfogadasa
Kérdoivet, mely az eredeti (Autonomous Vehicle Acceptibility Scale- AVAS) magyar nyelvi
adaptacidja. Munkiajukban emellett vizsgaljak az onvezetd jarmiivek elfogaddsa, tovabba
demografiai valtozok ¢és a Technologia Alkalmazasara Valdé Hajlandosag kozotti
Osszefliggéseket, igy kettds funkciot tolt be jelen disszertdcid megirdsa soran: elméleti
bazisként és késobbi kutatas alapjaként, mérdeszkdzeként egyarant szolgal. A szerzOk munkaja
az Onvezetd jarmivek elfogadasanak minden egyes szintjére vonatkozik és ,,0nvezetd
jarmiiként” keriilnek emlitésre, mely megnevezés nem csupan a legmagasabb, hanem

alacsonyabb szintekre is éppugy utalhat.

Alapként szolgalt szdmukra tobbek kozott [39] empirikus kutatdsa, mely a teljes mértékben
onvezetd jarmuvekre vonatkozo hasznalati szdndékot mérte. Az Onvezetd jarmiivek iranti
attitlidot az észlelt hasznossag, a hasznalat 6rome és a veszélyességészlelés dimenzidja mentén
vizsgaltak, mely dimenzidkat késdbb Osszevontak. Munkajuk sordn a hierarchikus
regresszidanalizis statisztikai modszerét alkalmaztdk. Ennek segitségével tartak fel, hogy az
onvezetd autok elfogadasat milyen mértékben magyardzza az onvezetd jarmuvek irdnti attitiid
mellett a kutatasi alanyok neme, kora, tovabba a vezetéshez vald viszonya, az automata vezetési
mad szituaciofiiggd, illetve korlatozott vezetési képességek kapcsan felmeriild hasznossdganak
elfogaddsa. Munkdjuk sordn az attitidok bizonyultak a leger6sebb magyarazoerdvel
rendelkezOnek, emellett a az automata méd kiilonféle vezetési szitudciokhoz kapcsolddo
elfogaddsa (mind monoténiatiird képességet mind stressztolerancidt igényld helyzetekben)
valamint a vezetéshez kapcsolodo élménykeresés. Mas vizsgalt valtozd magyardzoereje nem
volt szignifikdns mértékii. Tovabbi eredményként emlitendd, hogy a férfia pozitivabb attitiiddel
viszonyulnak e jarmilivekhez a néknél, tehat az attitidok hatarozzdk meg az 6nvezetd autok
elfogadasat, ugyanakkor annak mértékében nemi kiilonbségek is fellelhetok. A méréssel mas
kutatok is probalkoztak (pl. [61]; [59]; [214]; [52], ugyanakkor Ok tobb itembdl allo skalakat
dolgoztak ki az Onvezetd jarmivek irdnti attitidok mérése érdekében. [61], valamint [59]
egyarant mérték az onvezetd jarmiivek megitélését (pozitiv vagy negativ véleménnyel vannak-
e ezekrdl a megkérdezettek) valamint a hasznossagra vonatkozé elvarasokat, (p. kevesebb

baleset lesz, rovidebb lesz az utazasi ido, lehet egyéb tevékenységeket folytatni vezetés kdozben).
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[61] vizsgalatdban az irant is érdeklddott, milyen lehetséges hasznélati modozatokban
gondolkodnak az emberek (pl. taxi vagy kozosségi kozlekedés céljara lehet-e e gépjarmiiveket

alkalmazni).

Konig és Neumayr [59] rakérdezett Onvezetd jarmiivekkel kapcsolatos aggodalmakra
(hekkertamadasok, jarmiivezetéssel 6sszefiiggd munkahelyek elvesztése). E kutatas eredményei
koziil is kitlinik, hogy a férfiak, a fiatalabbak és a varosiak azok, akik kevésbé aggdodnak és
pozitivabb attitliddel viszonyulnak az 6nvezetd jarmiivek felé. Tovabbi 1ényeges tényezd lehet
az, hogy rendelkeznek-e autoval, hisz akik rendelkeznek autoval és gyakran vezetnek illetdleg
nem haszndlnak semmilyen vezetéstdmogatd rendszert (tehat fogalmazhatunk ugy, a
,megszokas rabjai”, vagy éppen, hogy ez szdmukra az a biztonsagot adé komfortzona, melybdl
nem szivesen lépnek ki), tovabba azok, akik gyakran vezetnek. (Egy késdbbi kutatds sordn
lehetséges lenne annak Osszefiiggését feltarni, vajon azok, akik gyakran vezetnek, a vezetés
¢lvezetéért teszik-e azt illetve a vezetés élvezete €s a vezetéstamogatd rendszerek hasznalatanak
mell6zése kozt van-e Osszefliggés, hisz amennyiben igen, ugy ez lehetséges, ugyanazon térol

fakado¢ attitlid, tovabba ennek korosztalyos jellemzdi is vizsgalatra érdemesek lehetnek.)

Charness és munkatarsai [214] szintén 3 attitild-dimenziét mértek. Ezek a kovetkezok:
aggodalmak, vezetési kontroll dtengedésére vonatkozd hajlanddsag, vasarlasra valo nyitottsag.
E vizsgélat eredményei kozt szintén emlitendd, hogy a férfiak kevésbé aggodalmasak és
nagyobb kontrollt mutattak a kontroll dtengedésére, mint a ndk. Kiemelték, hogy az elézetes
(nem hiedelmeken alapuld, makacs, megingathatatlan altudas, hanem valddi) ismeretek megléte
csokkenti az aggodalmakat, azonban az erdteljes lelkiismeretesség novelte azokat. A magas
érzelmi stabilitdssal, nyitottsaggal és alacsonyabb szintii lelkiismerességgel jellemezhetok
kedvezdbb véleménnyel voltak az Onvezetd jarmiivek hasznalatarol. A vezetési kontroll
atadasara valo hajlandosag az eldzetes tudas meglétével valamint a nyitottsdggal mutatott

pozitiv Osszefliggést, ugyanakkor az extraverzid megléte negativan hatott e hajlandosagra.

Qu ¢és munkatarsai [52] dolgoztdk ki az Autonomous Vehicle Acceptibility Scale (AVAS)
kérddivet, melyet [61], illetve Konig és Neumayr [59] munkaira alapoztak, azokban helyt kapo
kérdéseket Otvozték egyetlen mérdeszkdzben. Négy faktort azonositottak: a hasznossagot
(benefits in usefulness), az aggodalmakate (concern scenarios), specialis elényok (benefits in

situations) valamint a rendszerszintli aggodalmakat (system concerns).

A hasznossag faktordhoz rendeltek olyan elénydket, mint a kornyezetvédelmi (kevesebb

lizemanyag, alacsonyabb kéros anyagkibocsatas), alacsonyabb biztositasi koltségek, kozlekedés
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javitasaval Osszefiiggd pozitivumok (kevesebb torlodas, rovidiilé utazasi i1dd), szocidlis

reprezentacios szempontok (elismertség az ismeretségi és csaladi kdrben, presztizs).

Az Aggodalmak Dimenzi6 — ahogy azt a neve is elarulja — az 6nvezetd jarmuvekkel kapcsolatos
aggodalmakat azonositja. A Specidlis Elonyok Faktor a specialis helyzetekben nyujtott
lehetséges elonyokre mutat ra. (pl. ittasan vagy tudatmoddositd szer hatdsa alatt, mikor az egyén
vezetésre képtelen, segitség lehet, ahogyan tartdsan akadalyozottak, pl. mozgassériilt személyek
vagy 1dés emberek esetében). A negyedik faktor a rendszerszintii problémakra vonatkozo
negativumokra, aggodalmakra kérdez (tovabbi tanulds sziikséges hozza, munkahelyek
elvesztésével fenyegethet). Eredményeik koziil kiemelendd, hogy a férfiak és idésebbek (utdbbi
ujszerli megallapitas €s jelen munka szempontjabol is kulcsszerepti lehet) hasznosabbnak lattak
az 6nvezetd jarmiiveket és kevesebb aggodalmat tantsitottak, mint a ndk és a fiatalabbak. Ebbdl
az 1dések meggydzhetdségére és tovabbi kutatési iranyra vonatkozo hipotézis is kovetkezik: a

hasznossag ténye meggy6zheti az idoseket.

Ezen tul, az 6nvezetd jarmiivekrdl nagyobb ismerettel rendelkezokrdl is kijelenthetd, hogy
kevésbé tekinthetok aggodalmasnak, ha az 6nvezetd jarmivek hasznossagarol van szo, szintén
lényeges tényezonek bizonyult a meglévd autdjuk értéke, hisz a dragabb autoval rendelkezok
érzik gy, a k6zosségi kozlekedésben hasznosak lennének az dnvezetd autok. Az dnvezetd
jarmiivek megitélése kapcsan felmertilt tovabba az a kérdés, milyen mértékben kothetd az ezzel
kapcsolatos attitlid mas, altalanosabb fejlesztésekhez (tehat altalanossdgban a technikai
innovaciohoz) fliz6do attitlidokhoz. Erre vonatkozd modellt Davis [215] dolgozta ki, és neve
TAM (a technolodgia elfogadasardl alkotott modell=Technology Acceptance Model), amely
mérésére méréeszkozt is készitett [215]; ez az észlelt hasznossagot és a haszndlat észlelt

egyszertiségét mérte [213].

Ennél ujabb kidolgozast a Technoldgia Alkalmazasara valé Hajlandosag Kérddiv (Technology
Adoption Propensity, TAP), amely két tdmogatd (optimizmus €s hozzaértés) és két hatraltato
(fiiggés ¢s kiszolgaltatottsag) faktor mentén vizsgalta a technologia hasznalatat [213]. E kérddiv

magyar nyelvii adaptacioja is rendelkezésre all.

Ez [213] munkdjat dicséri —akik kutatdsuk soran arra jelen dolgozatban is tobb szerzd altal,
valtozatos modokon azonositott eredményre jutottak, hogy a férfiak technologiai wjitdsokhoz
valo viszonya pozitivabb a n6kénél, ugyanakkor a fejlett vezetéstamogatasi rendszerek valamint
a technologidhoz valo viszonyulds kozotti Osszefliggést még kevés kutatas igyekezett feltarni.

Egy 11 orszdgban végzett felmérés szerint, aki pozitivabban viszonyul a technoldgidhoz,

91



rendszerint az 6nvezetd jarmivekkel kapcsolatban is pozitivabban vélekedik [213]. A kutatdsok
altalaban azzal az eredménnyel zarulnak, hogy akik hasznosnak tartjak a fejlett technoldgiakat,

altalaban szivesen is hasznalndk ezeket.

Kurucz et. al [213] a kdvetkezd tablazatban taldlhatoknak megfeleld szerkezetben és
josdgmutatoval (Cronbach o) dolgozta ki mérdeszkozét, mely egyfeldl tartalmazott altaluk
megfogalmazott kérdéseket a vezetési tapasztalatra, a vezetés motivaciojara, Onvezetd
jarmuvekkel, illetve fejlett vezetéstdmogato rendszerekkel kapcsolatos tapasztalatokra, valamint
altalanos demografiai jellemzokre vonatkozd kérdéseket, tovabba tobb standardizalt
pszichologiai méréeszkozt, amelyek koziil jelen dolgozat téméjaval is 6sszhangba hozhatod
moédon Onvezetd Jarmiivek Elfogadidsa Kérdsiv (AVAS; [52]), valamint a Technoldgia
Alkalmazéasara Val6 Hajlandosag Kérddiv (TAP) eredményeit mutattdk be. Martos e
mérdeszkdzt a TRI, azaz A Technoldgidra vald Készenlét Indexe (Technology Readiness Index,
pszichometriai jellemz6it n = 333 minta résztvételével, melybol N=121 férf és N=212 nd. A TRI
¢s a TAP mellett mérték az élettel vald elégedettséget, valamint az énhatékonysagot és az
alapvetd személyiségvonasokat, rakérdeztek tovabba néhany jellemzd kommunikéacids

technologia mindennapi hasznalatéra is [216, 217].

A TRI méréeszkdzben Un. ,,serkentd faktorok™ kozé tartozik az optimizmus, mely alatt a
technologidhoz kotddd pozitiv viszonyt, kedvezd attitlidoket értik, melynek jegyében az adott
személy ugy véli, a technologia hasznalata nagyobb meértékii kontrollt, rugalmassagot €s
hatékonysagot biztosit szamara. Masik tényez0 az innovativitas, mely alatt az 1) technoldgidkra
valo nyitottsagot értik. Gatlo tényez6ként ezekkel szemben a kontrollérzet hianya (diszkomfort),
a tulterheltség, valamint a bizonytalansag (a technologidval és ennek megfeleld miitkodésével

kapcsolatos szkepticizmus) jelent meg.

Szintén e kutatds szerves része a technologidhoz vald viszonyuldst meghatarozd tényezok
konstruktuméanak mérése. Ahogy a TRI esetében is, e mérdeszkoz kiinduldpontja is az, hogy a
technologia hasznélata timogato és gatlo faktorokra oszthatd. A szerzok Ratchford és Barnhart
(2012) kutatdsi eredményeit veszik figyelembe, akik aldtdmasztottdk, hogy a jarmi
felhasznalojanak optimizmusa és jartassiga pozitivan jelzi elére a technologia alapu
szolgaltatasok (pl. okostelefon, elektronikus konyv, robotporszivii, online bankolas) hasznalatat.
Ezzel szemben azok, akik a fiiggés vagy a kiszolgaltatottsag érzését tapasztaltdk meg, kevesebb
ilyen eszkozzel rendelkeztek, és/vagy ritkabban is fordultak ezekhez segitségért akkor is, ha
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kutatdsok révén képet kaphatunk arr6l, mely tényezOk tekintheték meghatarozonak a
felhaszndlo attitlidjeit illetéen egy adott technologiai jellegli termék szolgéltatas irant, valamint
tobbet tudhatunk meg ezek hasznalatanak szandékaval, illetve az ezekhez vald gyorsabb
alkalmazkodassal kapcsolatban. Az, hogy e szolgaltatasokat, termékeket milyen mértékben
tekinti valaki hasznosnak, mennyire érzi konnyen kezelhetdnek illetve milyen mértékben élvezi
ezek haszndlatat és mennyi tdmogatast kap mindehhez kornyezetétdl szintén befolyasolja a
kapcsolddo attitidoket. A szerzOk arra is ramutatnak, hogy ugyan a technologiara valé készenlét
egybecsengenek, mégis szamos eltérést is megfgyelhetiink a mérdeszkdzok kozott. A TRI
elsdsorban az elektronikus szolgaltatasokkal (pl. e-kereskedelem, internethasznalat) kapcsolatos
beallitodast, illetve az ezt alkotd facilitald és gatlo tényezdket célozza meg, mig a TAP az
altalanosabb megfogalmazasok alkalmazasabol kifolyolag konnyebben alkalmazhatd barmilyen
technoldgiai megoldassal kapcsolatban (igy egy onvezérelt autok elfogadasara vonatkozo
vizsgalat esetén is kdnnyebben beemelhetd lehet a méréeszkozbe), ugyanakkor e modellben
szerepld részdimenzidk a TRI-hez hasonlod szerkezetben taglaljdk a technologiai attitlidok
Osszetevdit. Nem elhanyagolhaté szempont végiil, hogy a TRI joval hosszabb, mint a TAP (33
illetve 14 tétel).

Bar a TRI-t atfogobbnak, a TAP-ot gyors adatszerzés esetén konnyebben alkalmazhatonak itélik.
A TRI mérbeszkozben az egyes alskalak a kovetkezd itemekre oszlanak: Optimizmus
(Optimism) Alskala: 1,4, 6, 7, 8, 10, 12, 17, 19 Innovativitas (Innovativeness) Alskala: 5, 9, 13,
14, 21, 23, 27 (forditott) Diszkomfort (Discomfort) Alskala: 3, 15, 18, 22, 25, 26, 28, 30
Bizonytalansag (Insecurity) Alskala: 2, 11, 16, 20, 24, 29, 31, 32, 33. A TAP esetén az alskalak
¢és kapcsolodo itemek a kovetkezOk: Optimizmus (Optimism) Alskala: 3, 4, 8, 13 Hozzaértés
(Profciency) Alskala: 10, 11, 12, 14 Fiiggés (Dependence) Alskala: 1, 6, 9 Kiszolgaltatottsag
(Vulnerability) Alskala: 2, 5, 7.

Az Onvezeté Jarmiivek Elfogadasa kérdéivet, mely Kurucz et al., [213] méréeszkdzének

szerves része, elsdként Qu és munkatarsai [52] publikaltak.

A kérdoiv két masik mérdeszkoz ([59], [61]) itemjeinek a felhasznalasaval jott 1étre, amelyek
mindegyike az dnvezetd jarmiivek altal nytjtott elényokkel, illetve aggodalmakkal kapcsolatos
kérdéseket tartalmazott. A [213]kezdeti kérdéssorbol tobb itemet kiemeltek, igy, egy 18 kérdést
tartalmazo skalat alakitottak ki, amely az Onvezetd jarmiivek elfogadasaval kapcsolatban a
kovetkezd dimenzidkat méri.
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-Hasznossag (6 item):Itt altalanos elényok észlelése kapott helyt (pl alacsonyabb fogyasztas,

kevesebb karosanyag-kibocsatas stb.)

— Aggodalmak (5 item): e skala a kdzosségi helyzetekben valo alkalmazasra vonatkozd fobb
aggalyokat hivatott feltarni (példaul dnvezetd taxik, utazas egy onvezetd jarmiiben a bevatkozas

lehetdsége nélkiil stb.)

— Specialis Elonyok (3 item): (pl. utazas kozben egyéb tevékenységek végzésének lehetdsége,

id6ések valamint fogyatékkal é10k utazasdnak megkdnnyitése)

— Rendszerszintli Aggodalmak (4 item): az 6nvezetd jarmiivekkel kapcsolatos problémak tagabb

aspektusait hivatott azonositani.

A kérd6iv magyar nyelvii adaptacidja soran az itemeket 4 forditd egymastdl fiiggetleniil
forditotta le magyarra, majd a forditasokat egyeztették egymassal és az eredeti angol valtozattal

Osszevetve pontositottak azokat [213].

A demografiai valtozok koziil az ¢életkorral, valamint a nemmel valé 0sszefliggését tartak fel a
szerzOk az 6nvezetd autdk elfogadasara vonatkozo skalaknak. Az életkor esetében nem talaltak

jelentds Osszefiiggést a Hasznossag, valamint Specialis Elonyok skalak esetében. Szignifikans,

Min. Max. |M SD Cronbach-a
Hasznossag (1-4. item) 1 7 472 1,45 0,82
Aggodalom (7-11. item) 1 7 34 1,59 0.89
Specidlis Elényok (12-14. item) 1 7 5,1 1,43 0,76
Rendszerszintii Aggodalmak (17-18. item) 1 7 5.8 1,31 0,60

de rendkiviil gyenge negativ korrelacidkat talaltak ugyanakkor az Aggodalom Skalaval, rho = -
0,06, p < 0,05, illetve a Rendszerszintli Aggodalmak Skalaval, rho = 0,11, p < 0,001, melyek
arra utalhatnak, a kor eldrehaladtaval az aggodalmak mértékek csokkent. Vizsgéalatuk a nemek
kozti kiilonbséget hazai mintan is igazolta, a férfiak és nék kozott a Hasznossag Skalaban, W =
208268; p < 0,01, az Aggodalom Skaldban, W = 127667; p < 0,001, valamint a Specidlis
Elényok Skalaban, W =230572; p < 0,001, jelentds volt a kiilonbség, emellett a Rendszerszintii
Aggodalmak Skala esetében egyfajta tendenciajelleget 6lt a kiilonbség W = 200657; p = 0,078.
Eredményeik alapjan arra a kovetkeztetésre jutottak, hogy a férfiak kedvezdbb viszonyulast
tanusitanak az onvezetd jarmiivekkel kapcsolatban, mint a ndk, tovabba azok terjedése is
kevésbeé tlinik szamukra aggasztonak, ugyanakkor csak az Aggodalom Skala esetében
allapithatd meg szignifikans kiilonbség. A validalt mérdeszkoz szerkezete faktoranalizissel

kertilt kialakitasra és amennyiben jelen eredmények folytatdsaként primer kutatds keriilne
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megvalodsitasra, gy az egyes faktorok képeznék (az [. tablazamak megteleléen) az egyes

alskalakat.

1. tablazat Az Onvezet6 Jarmiivek Elfogadasa Kérdéiv skalainak leir6 statisztikai. Forras: Kurucz et al., 2022. [213], 111
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Faktorsilyok

item 1 2 3 4

1. Az nvezetd autok hasznalata csékkentené a jarmivek altal

- . . .y s 0,02 | 0,89 [ -0,01 0,01
kibocsatott kiros anyagok mennyiséget.

2. Az bnvezetd autd miikbdtetése kevesebb lizemanyagot 003 | 088 -004]| 004

izényelne.
;u,:; dnvezetd autd hasznalatival csikkennének a biztositasi 0,02 0.50 023 | 0,09

4. Az onvezetd auto hasznalata lerdviditené az utazasok

S ~0,01 0,51 0,17 | -0,16
idejét.

7. Tomegkdzlekedés: eszkbzik, Ggy mint buszok, amelyek

. T - - 0,85 | -0,02 | 0,03 | 0,06
teljes mértékben dnvezetdk.

8. Taxik, amelyek teljes mértékben dnvezetik. 088 | 003 002 | =003

9. Onvezetd kereskedelmi jarmiivek, igy mint kamionok,

) 0,85 0,01 002 0,01
teherautok.

10. Olyan kizlekedési jarmii, amelyet a vezetdje nem tud

L 064 | 000 [ -0,09 | 013
irdnyitani (teljesen automata).

11. Onvezetd jarmiivek, amelyek utasok nélkiil kézlekednek

két hely kiizott. 0,62 | 0,07 | -0,15 | 008

12. Egy Gnvezetd autd akkor is tudna engem szillitani,
ha alkoholt fogyasztottam, nem vagyok jol/beteg vagyok, 001 | 004 | 0,78 | 0,07
vagy valamilyen gydgyszer hatdsa alatt allok.

13. Egy dnvezetd auto haszndlatival a vezetés helyett mas
dolgokkal tudnam téltenn az iddmet utazas kizben (pl. munka, -0,02 0,04 0,76
izenetek irasa, telefondlas, evés, alvas, olvasas, nézni a tajat).

0,04

14. Az bnverzetd autdk megoldast jelentenének az idds vagy

mozgdsukban korlatozott emberek kozlekedési problémaira. 0071 0061 0,56 | 0.02

17. Az dnvezetd autok hasznalata a vezetés okozta élvezet

.. =001 0,01 0,00 0,75
elvesztéséhez vezethet.

18. Az bnverzetd autdk haszndlata foglalkozasok megsziinéséhez

0,06 | -0,02 015 0,55
verethet.

) ¥

Magyardzott variancia 22% 6% | 12% 7%

2. tablazat Az Onvezeté Jarmiivek Elfogadasa Kérd6iv megtartott 14 itemje alapjan alkotott faktorokhoz tartozo
faktorsulyok, és az egyes faktorok altal magyarazott variancia mértéke. Forras: Kurucz et al., 2022., 110

A mérbeszkdzben szintén helyt kapod Technoldgia Alkalmazéasara valo Hajlandosag Kérddiv
(Technology Adoption Propensity, TAP) az uj technologiai megoldasokkal kapcsolatos

attitidoket méri tobb dimenzié mentén; 0sszesen 14 itemet tartalmaz. A kérddiv eredeti angol
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nyelvii valtozatdban négy kiilonb6z0 dimenzidt azonositottak, amelyek koziil kettdé pozitiv

attittidre, kettd pedig negativ attitlidre vonatkozott [213].

A dimenzidk kozé keriilt az Optimizmus (4 item), Hozzaértés (4 item), Fiiggés (3 item) valamint
Kiszolgaltatottsag (3 item). Utobbi két tényezdt Martos gy latta, egymastél nem élesen

elkiilonithetd, igy egy faktorba szervezte azokat.

E mérdeszkoz josagmutatdit a kovetkezo tablazat szemlélteti:

Min. Max. M SD Cronbach-a
Optimizmus (3., 4., 8. item) 1 7 53 1,13 0,80
Hozzaértés (10, 11, 12. item) 1 7 47 142 0,83
Fiiggés (6., 9. item) 1 7 4.1 1,57 0,73
Kiszolgéltatottsag (2., 5., 7. item) 1 7 53 1,19 0,69

3. tablazat A Technoldgia Alkalmazasara Valé Hajlandésag Kérdoiv skaldinak leird statisztikdi. Forras: Kurucz et al.,
2022., 114

A két mérdeszkoz 0sszefiiggéseit a szerzok a kdvetkezOképpen azonositottak:

s 2, ik 4. &h 6. 7.

Onvezetd Jarmiivek Elfogaddsa Kérdaiv

1. Hasznossag -

2. Aggodalom -0,32"" -

3. Specialis elényiok 0,37 -0,38" -

4. Rendszerszintii aggodalmak | —0,14" | 0,20 | 0,02 -

Technologia Alkalmazasdara Valé Hajlandosag Kérddiv

5. Optimizmus 0217 [=0,21"" | 033 | 007 -

6. Hozzaértés 0,137 [=0,21"" | 021" | 0,05 | 039 | -

7. Fiiggés ~0,06° | 0177|003 | 0,15 | 0,03 | 006 -
8. Kiszolgiltatottsag -0,08" | 020|001 | 034 | 007 | 008" | 044"

“p=0,05"p<0,01;"" p<0,001
4. tablazat. Az Onvezeté Jarmiivek Elfogadisa Kérdéiv és a Technologia Alkalmazisara Valé Hajlandésag Kérdoiv
skalai kozotti osszefiiggések (Spearman-féle rangkorrelacio) Forras: Kurucz et al., 2022, 115

Osszegzésként azt a kdvetkeztetést vonjak le, hogy az életkor szignifikans er8sségii, ugyanakkor
elhanyagolhatd mértékii kapcsolatot mutat Aggodalmak €s a Rendszerszintli Aggodalmak
Skalaval, mely eredmény Osszhangban all azokkal az eredményekkel, melyek szerint az
iddsebbek kevesebb aggodalmat mutatnak az 6nvezetd jarmiivek irdnyaban és ezen eredmények
az eredeti skala vizsgélata soran [52] is megjelentek, ugyanakkor a magyar adaptacidoban — és
altalanossagban a témara vonatkozd, eddig igencsak kezdetinek tekintheté hazai kutatasban —

az eredeti vizsgalatban feltart, elonyokkel Osszefiiggd pozitiv kapcsolat egyelére nem nyert
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igazolast, ugyanakkor a férfiak n6knél pozitivabb viszonyuldsa a nemzetkozi szakirodalommal
Osszhangban itt is megjelent. Szintén nem tekinthetd varatlan eredménynek, hogy akik szeretnek
vezetni és sokat vezetnek, azok jellemzden gyakrabban élnek &t rendszerszintii aggodalmat,
melynek okat a szerzok abban latjak, hogy a vezetést nyujtotta élvezet elvesztésétdl félnek
feltehetéen az érintettek emellett nekik lehet legnagyobb a gyakorlatuk miatt a ralatasuk a
kozlekedés komplex problémaira, kovetkezményeikre. Akik szdmara a vezetéstamogatasi
rendszerek hasznalata bevett gyakorlat, azok az Onvezetd autoktdol sem tartanak olyan
mértékben, kevésbé észlelik ugy, elterjedésiiket problémak kisérik majd €s elonyeiket is jobban
értékelik. Ennek okat a fejlettebb kozlekedési technoldgiaval valo tapasztalat hatasaban latjak,
ugyanis az érintettek mar talalkoztak eldzetesen fejlettebb technoldgiaval, tehat valamiféle
gyakorlatalapu eldzetes tudasuk kialakult, mely az ismeretlentdl valo félelmek, aggodalmak

okozta szorongéasokat csokkentheti [213].

Jelen szakirodalmi elemzés és a magyar nyelvili adaptacidk alapjan e vizsgalat megalapozhatja
a tovabbi kutatast, melyben jelen méréeszkozok keriilnének alkalmazésra, illetve a kdvetkezo

fejezetben azonositott f6 kérdések jelennének meg kutatdsi kérdésként.

9. AZ ONVEZETO AUTOKKAL KAPCSOLATOS ALAPVETO
KERDESEK

Kérdések, melyek a kutatasok alapjan megfogalmazodtak és melyek megvalaszolasa az el6z6
fejezetben bemutatott kérddivek, illetve azokat alatdmasztd félig strukturdlt interjuk révén
megvaldsulhat, a kovetkezOk. Jelen vizsgélat ugyanis folytatandd kvalitativ taralomelemzd

szoftver (pl. MAXQDA) segitségével:

Milyen lehetséges 0sztonzé modok valdsulhatnak meg, amelyek az idosebbek illetve a ndk,
mint kevésbé elfogadd csoport szdmara vonzobba tehetnék az onvezetd jarmiivek igénybe
vételét? (NOK illetve IDOSEK e két kulceszo lehet egy atfogo, szoftver segitségével torténd
tartalomelemzés egy kategoridja, valamint az interjis vizsgéalatban résztvevok kozé is
feltétlentil kell n6knek illetve idosebbeknek is keriilniiik)

mitdl lesz hasznos, megfizethetd és hogyan lehet majd leginkébb az életmdodunkhoz illeszteni?
(E kérdés kapcsan az ATALLAS kifejezés kapna helyt és a szovegekbol ezekre keresnék
adatokat és ezek mélyebb Osszefiiggéseit tdrnam fel, tovabba a hasznossag a fent emlitett
magyar nyelvli kérddivadaptaciokban is helyt kap, valamint interjukban is érdemes erre

rakérdezni.)
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Ide kapcsolodoan felmeriil, mitdl, miért lesznek érdekeltek a ndk az 6nvezetés hasznalataban?
E kérdés megvalaszolasat strukturalt interjuk segitségével latom megvaldsithatonak.

Hogyan kommunikaljak a biztonsagi eldirdsok és szabdlyozasok aktudlis allasat? (E kérdések
kulcsszavai: ADATBIZTONSAG, HACKELES, elsédlegesen idegen nyelvii szakirodalmi
attekintés révén latom érdemesnek ennek tovabbi vizsgalatat. E kategoridba keriilhet
valamennyi olyan kérdéskor, mely az dnvezetd autokkal kapcsolatos adatbiztonsaggal, annak
kommunikécidjaval kapcsolatba hozhato.)

Hogyan kommunikaljdk az oOnvezetéssel kapcsolatos baleseteket? (E kérdéshez a
FELELOSSEG kulcsszo alkalmazasat itélem célravezetonek, hisz a felelésség kérdése meriil
fel azon helyzetekben, mikor az dnvezérelt autd6 meghibasodasa vagy esetleg nem megfeleld
hasznélata miatt torténik baleset, természetesen a két eshetdség szintektdl is fligghet illetve
attol, vajon a vezetd hibazott vagy a jarmli meghibasodasa okozta-e a balesetet)

Hogyan lehet megélni a személyes autonémidt az 6nvezetd jarmiiben? Itt kulcsszoként az
AUTONOMIA kifejezést alkalmazom és kvalitativ tartalomelemzés révén keresem a valaszt e
kérdésre, valamint a kapott eredményt beépiteni latom érdemesnek az interjuba.

hogyan lehet befolyasolni az onvezeté autokkal kapcsolatos attitiidoket? (ATTITUDOK
BEFOLYASOLASA) E kérdés vizsgalatahoz jelenleg még kell§ tapasztalat, ismeretanyag nem
all rendelkezésre, de a késdbbiekben érdemes lehet ennek kapcsan feltard kutatast illetve érdemi
fejlesztést megvalodsitani.

Milyen erkdlcsi és mordlis értékek alapjan hoznak dontéséket, és miért? (ERKOLCSI,
MORALIS, ETIKAI KEREDSEK KULONBOZO TARSDALMAKBAN - e kérdéskor akar
egy tovabbi, hosszabb dolgozat targya is lehet, tehat ujabb kutatasi irdnyként meriilhet fel.
Feltarhatok lesznek nem csupan a nemek kozti, hanem a kulturakozi kiilonbségek is. Erre jelen
dolgozat csupan réviden tett kitekintést, am hipotézisként megfogalmazhatjuk, minden egyes,
az Onvezetd autot kiprobalo kultara hasonlé nehézségekkel és kihivasokkal 4ll szemben és a
ndi mivolt vagy éppen az idésebb kor sokkal 1ényegesebb prediktora az esetleges averzioknak
mint a kulturalis hattér.)

Hogyan lesz ellendrizhetd és elszamoltathaté az onvezetd jarmii? (E kérdésre szakirodalmi
attekintés révén érdemes tovabbi kutatds soran keresni a valaszt. A kulcsszavak ezesetben:
ELLENORZES, ELSZAMOLTATHATOSAG)

Tovabbi, ma még igen nehezen megvaldsithatd problémakra vonatkoznak a kovetkezdok
kérdések, melyek amellett, hogy ez idaig nem vagy nehezen megvalaszolhatok, atfogd

mértékben nem szabalyozottak.
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Milyen médokon tamadhat6 az 6nvezetd jarmi?

Mi a teend6 tdmadas esetén?

Mennyi informaciét osszunk meg a felhasznaloval az Onvezetd jarmii mukodésével
kapcsolatban, ami még nem kontraindikalt? (Ennek megvélaszolasara egyeldre szakirodalmi
attekintés, illetve atfogo tartalomelemzés lehet a ,,jarhato at”, melyben a kulcsszo: ,,HOGYAN
MUKODIK?”)

Milyen eldzetes dvintézkedéseket tegyen a felhasznald miel6tt hasznéltba venné az dnvezetd
jarmitivet? (E kérdés megvalaszolasahoz az ,,OVINTEZKEDESEK” kulcssz6 alkalmazasaval
azon szakirodalmi hatteret érdemes attekinteni, ahol sz6 esik arrdl, milyen jellegzetes ez irdnya
stratégiak allnak jelenleg rendelkezésre.)

Mik a gépi érzékelés korlatai? (Szakirodalmi attekintés révén, ,KORLATOK” kulcsszoval
érdemes azon irodalmakat attekinteni és kategorizalni, melyek a jellegzetes korlatokat
azonositjak.)

Hogyan fogjak mérni a biztonsagot? (Jelen esetben — példanak okaért a biztonsagossagban nem
biz6 n6k megnyugtatasa, segitése érdekében célszerii lehet edukalasukat megkezdeni, ennek
része lehetne a biztonsag garantaldsa, mely egy mérdszam alapjan valoban hiteles lehetne — a
,BIZTONSAG MEROSZAMA?” jelenhet meg kulcszoként és ennek megalapozasira vagy
feltarasara — egyéb komplexebb lehetdségek hijan a szakirodalmi attekintés eszkdzét latom
megfeleld eszkdznek. E mérés akar aVolvo torésteszthez hasonlatos lehetne.)

Ide kapcsolodik a kérdés, hisz tobb sz esett a biztonsagossagrol: kinek, illetve mihez elég
biztonsagos? (Ezt szintén szakirodalmi hattér révén feltarhatonak itélem, illetve a struktrualt
interji  kérdéssoraba is beépithetd lehet ekképpen: ,,Ha azt hallja, biztonsdgossag az
automatizalt vezetésben, mit ért alatta?” Ez nemek szerint is elkiiloniilhet illetdleg
feltételezhetdk korosztalyos kiilonbségek is.

Mit jelent az, hogy gépi teljesitmény ember felettivé valik? E kérdés jelenleg szinte ,,ko1t61”,
hipotézist is nehéz lehet erre megfogalmazni, mitdl valhat emberfelettivé a gép, de szakirodalmi
atfogd elemzéssel talan az ,,emberfeletti” mivolt definicids lehetdségeit is lehet vizsgélni, mely
kifejezés ambivalens, hisz a gép gépi képességekkel, az ember pedig emberi (némely teriileten
talan kedvezdbb, mas teriileteken kevésbé elonyos) képességekkel bir.

Miért nem kommunikaljak azt, hogy az onvezetés egyeldre nem biztonsdgos? (Erre tobben
hipotetikus, vagy inkabb reflexszerti, zsigeri valaszként felelhetjiik: ,,az elektromos roller sem
az, mégis hasznaljak” vagy akar azt is, ,,semmi sem biztonsagos, a tomegkozlekedés sem”, ,,az

utcara kimenni sem, mert eliit az autd.” Felmeriil mégis a kérdés, amit jelen dolgozat is
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igyekezett megvalaszolni: vajon kevésbé lesz bizonytalan akar gyalogosként kozlekedni, ha
minél tobb Onvezetd jarmi keriil az utcara? Novekszik a biztonsag? Ezzel visszakeriiltiink

dolgozatunk kiinduldpontjdhoz: biztonsagérzethez és a jarmiivek elfogadasahoz.)

10. OSSZEGZETT KOVETKEZTETESEK

Uj tudomanyos eredmények

Az elsd hipotézisemet (H1.), miszerint a kor az 6nvezetd rendszerek tesztelése sordn mar nem
elérejelzéje az elfogadasnak, aldtdmasztottdk az altalam feldolgozott kutatdsok. A virtudlis
valdsagot modellezd rendszerekben, ahol az 6nvezetd autdkat joval elményszeriibb, élethiibb
kortilmények kozott tesztelték, ott a fiatalok is elbizonytalanodtak az autd biztonsagaval
kapcsolatban. Fiiggetleniil attol, hogy az idésebb korosztaly jobban elzarkdzik az dnvezetéstol,
mégis nagyobb szdmban vasarolnak tobb innovacios funkcidval bird jarmiivet. Elsédlegesen —
az eddig a kutatdsok azonban egyértelmiien azt mutatjdk — a legkdnnyebben megcélozhato,
technoldgiara leginkabb nyitott célcsoport a fiatalok, illetve nemek koziil a férfiak. Tovabbi
Iényeges, az onvezetd autok elfogadasat kedvezden befolydsold tényezo lehet, ha a jelenlegi
jarmiive is rendelkezik valamilyen fejlett vezetStamogatd rendszerrel. Ugy tiinik, ezutobbi
gyakorolja az dnvezetd autokkal kapcsolatos attitlidre a leginkdbb dominans hatast. Hasonld
hatast figyeltek meg a potencidlis felhasznalok esetében, akik mar kapcsolatba keriiltek a
technologiardl szolo hirekkel, €s akik - nem meglepd modon - inkdbb monoton vezetési

helyzetekben hasznalnak.

Az id6ésebb korosztalyban sokan tartottak attol, hogy rabizzék az iranyitast egy gépre, illetve
nem szivesen liltek fel olyan jarmiire, ahol nem volt kéznél humén vezetd vezetd, ha azonnali
beavatkozasra volna sziikség. Az 1ddsebb jarmiivezetok innovacios paradoxont jelentenek, mert
magasabb kategéridju jarmiiveket vésarolnak, tobb innovacios funkcioval fedélzetén.
Tanulmanyok arrdl szamoltak be, hogy az oregebb jarmiivezetéknek sokkal hosszabb iddbe
telik megtanulni az 0j fedélzeti technologidk hasznalatat (AAA Foundation for Traffic Safety),
ez azonban nem jelenti azt, hogy azt, hogy vonakodnak megtanulni, s6t motivaltak a termékek
hasznalatdra, ha tanacsokkal latjak el Oket. Tovabba az 1 technoldgidkkal kapcsolatos
tapasztalatok, novelhetik a hajlandosagukat haszndlatukra. Ezért fontos olyan modszert

tervezni, amely vildgosan prezentdlja a jarmiibe épitett technologia eldnyeit. Miutdn az
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korosabb a jarmiivezetok ismereteket szereznek arrdl, hogy miként 1éphetnek kapcsolatba a

jarmibe épitett technoldgiaval és annak eldnyeivel, motivaltibbak leszenek a hasznalatara.

A demogréfiai tényezokon tual fontos megemliteni a technoldgidhoz vald hozzaallas egyéb
aspektusait is. Egy 1008 f6s mintan végzett kutatds alapjan ugyanis az életkor és a nem
szignifikdnsan nem filigg 6ssze az donvezetd autds politikak tdmogatasaval, ha kontrollaltak a
tobbi valtozot. A tamogatas szignifikans eldre jelzdi az autdipari intézményekbe és a szabalyozo
szervekbe vetett bizalom, az Onvezetd autok eldnyeinek elismerése, az Onvezetd autdkkal
szembeni pozitiv érzelmek, valamint az volt, hogy emberi vezetést kockazatosabbnak vélték-e
vagy sem az Onvezetéssel szemben. Fontos tovabba, hogy az individualizmus negativan
kapcsolodik a tdmogatashoz. Azok az emberek, akik értékelik a személyes autonomiat és a
korlatozott kormanyzati szabalyozast, sajat vilagnézetiikre vonatkoztatva fenyegetonek tartjak

az onvezetd autok hasznalatat [51].

A magas egyetértési képességgel rendelkezd emberek pozitivabban itélték meg az dnvezetd
autok eldnyeit, de jobban aggoddtak a konnyli hasznalat és az automatizalds megbizhatdsaga

miatt is [52].

A kompetenciahidnyos egyének a legnagyobb valosziniiséggel tilbecsiilik képességeiket és
teljesitményiiket [66-67]. Ezek az eredmények arra utalnak, hogy a fogyasztok akkor is
magabiztosak lehetnek a teljesen automatizalt jarmiivekkel kapcsolatos meggy6zddésiikben, ha
keveset tudnak a technoldgiardl. Mindezek mellett, illetve idekapcsoldddan a hiedelmekhez
kotddd bizonyossagérzet kialakulasaban befolyasolo fontos tényezé lehet az altaldnos
onbizalom. Az altaldnos Onbizalmat gyakran ugy fogjak fel, hogy az egy személy konkrét
teriileteken mutatott onbizalmanak Osszessége [68]. Az altalanos Onbizalom Osszefligg a
multbeli és jovobeli teljesitmény kedvezdségének tulértékelésére valo hajlammal. Ennélfogva
Osszefliggésbe hozhato a sajat konkrét itéletek pontossagaba vagy helyességébe vetett tilzott
bizalommal. Mig az altalanos bizalom nem fiigghet 6ssze a tényleges teriiletspecifikus tudassal,

hozzajarulhat a nagyobb észlelt tudashoz, ami ndvelheti az itélkezési pontossag becslését [58].

Osszességében a fent emlitett kutatisok alapjan elmondhato, hogy iddsebb generacié 6nvezetd
gépjarmi elfogadasa novelhetd lenne olyan stratégiakkal, mely tobb 1d6t hagy az innovaciok
megértésre, a tanulasra, és gyakorlasi lehetdséget biztosit szamukra. Nagyobb kozvéleményi-
és kozlekedéspolitikai tdmogatottsagra van sziikség, melyben kiemelt szerepet forditanak a

hasznossag, a megfizethetdség, az életmdodhoz valo illeszkedés hangsulyozasara.
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A harmadik hipotézisem (H3.) szerint kozdsségi média napjaikban negativan befolyasolja az

onvezet6 jarmuvek elfogadasat is bizonyitott az altalam feldolgozott szakirodalom alapjan.

A tdmegmédia Iényeges jellemzdjeként emlitendd, hogy noveli a fogyasztok észlelési torzitasat
az Onvezetd autokkal kapcsolatos balesetekrol, sériilésekrdl és halalesetekrdl szo6lo
tudositasokkal kapcsolatban. Az ,,arnyékképzés” fogalmi szimbolikaja ugy jelenik meg a
médidban, ahogyan a targyakra vetett arnyékok megvaltoztatjak a targyakrol alkotott képiinket,
mikozben egyidejilleg a targy mas részeit elfedik. Az autondm jarmiivek varosi turizmusra
megragadtak, olyan egymastol fiiggetlen lehetdségekhez és aggodalmakhoz kapcsolodnak,
mint példaul a szex, a szabadidds tevékenység, illegalis munka, valamint a terrorizmus ¢€s a
turizmus. Ez azt sugallja, hogy a média és a kozvélemény az autondém jarmiiveket nem
feltétleniil az elkeriilhetetlenség és a kozlekedési hatékonysag iranti vagy lencséjén keresztiil
¢li meg, hanem olyan bizonytalansdgokhoz kapcsolja, amelyek jo és rossz korforgédsokat
konstrualnak, amelyek hatdsai potencidlisan elomozditjdk, de akadalyozzdk is a gazdasagi

¢letet.

A média (foként k6zosségi média) szerepe abban rejlik, hogy egyfeldl jellemzi a kdzismert un.
kultivacios hatas, mely alatt a digitalis korszakot maig jellemzd kihivasokat értjiik, melyek
didhéjban ugy jellemezhetdk, hogy a médiavalosagbol, a média altal teremtett valosagbol
adddnak. A média azon funkcidja mind a mai napig ismert, hogy egy-egy jelenség eredetét és
jelentdségét igyekszik sajat nyelvezete és értelmezése szerint megmagyardzni, ,,mediatizalni”,
legyen az agressziv politikai kommunikéacio, vagy épp a mediatizalt erdszak ijesztd uj
formainak valamelyike vagy épp a média altal kozvetitett a szexizmus a popularis kultiraban

[86].

Masfeldl a média hatdsa kapcsan— részben ide kapcsoldddan — emlitendd, hogy szerepe abban
rejlik, hogy 4ltala az emberek mésok befolyasa ald keriilnek €s ennek hatdsara hozhatnak meg
dontéseket vagy ez alapjan szerezhetik dontéseik alapjait szolgald ismereteiket, legyen sz6 akéar
egészséges ¢letmodrol [87], akar kornyezetvédelemrdl, akar jelen esetben a az Onvezetd
autokkal valo kozlekedésrdl, emellett nem csupan az ismereteket hatdrozza meg, hanem a
konkrét a fogyasztdi magatartasra, vasarlasi szandékra és ezaltal a konkrét tevékenységre is
erdteljes hatast gyakorol, emellett az egészséges, illetve altala akként kommunikalt életmod
alakitasaban is kiemelt szerepe van, melyhez hozzajarul a tény, hogy a kozdsségi médiaba vetett

bizalom szerepet jatszik a viselkedési tendencidkban [218].
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A pozitiv médiajelenések jelentésen novelik az emberek bizalmat és a vezetd nélkiili autdk
hasznélatara vonatkozd szandékot. A média ugyanis befolydsolja az énhatékonysagot és a
szubjektiv normékat és ezaltal az emberek bizalma és viselkedése is megvaltozik. 173
valaszadobol 84,4%-a hajlandé elfogadni a vezetd nélkiili autokat. Az Onvezetd autdk
népszerusitéséhez az egyének jobban kell bizniuk a mechanizmusokban, mint 6nmagukban,

ami Onismereti kihivast jelent.

Az 6todik (HS.) hipotézisem miszerint a n6k meggy6zhetdbbek az onvezetéssel kapcsolatosan,
mint a férfiak nem igazolddott be. A hipotézisemet arra alapoztam, hogy a nék szdmara az
autovezetés kevesebb élményt nyujt altalanossagban, igy, ha az utazassal t6ltott idoben teljesen
figyelmiiket gyermekeikre, munkéjukra vagy egyéb tevékenységekre tudnak forditani, akkor
hamarabb elkotelez6dnének mellette.

Bar a téma elsddlegesen kiilfoldi — angol nyelvii — szakirodalomban jelenik meg és jellemzden
irodalmi attekintés révén vizsgaldodtak mas kutatok is, mégis akad egy lényeges, a dolgozat
szempontjabol kiillondsen relevans vizsgalat, mivel hazai kutatok (Kurucz, Varrd, & Hogye-
Nagy, & Kovécs, [213]) is vizsgalodtak e témaban és validaltak az Onvezetd Jarmiivek
Elfogadasa Kérddivet, mely az eredeti (Autonomous Vehicle Acceptibility Scale- AVAS)
magyar nyelvii adaptacidja. Munkdjukban emellett vizsgaljadk az Onvezetd jarmiivek
elfogadasa, tovabba demografiai valtozok és a Technoldgia Alkalmazaséara Valé Hajlandosag
kozotti Osszefliggéseket, igy kettds funkciot tolt be jelen disszertacié megirdsa soran: elméleti
bazisként és késObbi kutatds alapjaként, mérdeszkozeként egyarant szolgdl. A szerzok
eredményei alapjan a férfiak pozitivabb attitliddel viszonyulnak e jarmtivekhez a néknél, tehat
az attitidok hatarozzak meg az dnvezetd autok elfogadasat, ugyanakkor annak mértékében
nemi kiilonbségek is fellelhetok.

A ndk onvezetd jarmiivekkel kapcsolatos elfogadottsagat segithetné, ha kiegyenlitddnének a
témaban végzett a gender kutatasok, és eloszthatnank azt tényt, hogy a nék kevésbé alkalmasak

az dnvezetd technoldgia hasznalatara.

A mérhetdség hazai eldzményei elsdsorban Qu €s munkatarsai (2019) nevéhez fliz6dnek, mivel
6k dolgoztak ki az Autonomous Vehicle Acceptibility Scale (AVAS) kérddivet, melyet Schoettle
¢és Sivak 2014, [61]), illetve Konig és Neumayr (2017, [59]) munkadira alapoztak, azokban helyt
kapo kérdéseket 6tvoztek egyetlen mérdeszkdzben. Négy faktort azonositottak: a Hasznossagot
(benefits in usefulness), az Altalanos Aggodalmakat (concern scenarios), a Specialis elénydket

(benefits in situations) valamint a Rendszerszinti Aggodalmakat (system concerns). A
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Hasznossag faktorahoz rendeltek olyan eldnydket, mint a kornyezetvédelmi (kevesebb
lizemanyag, alacsonyabb karos anyagkibocsatas), alacsonyabb biztositasi koltségek,
kozlekedés javitasaval Osszefiiggd pozitivumok (kevesebb torlodés, rovidiild utazasi ido),

szocialis reprezentacids szempontok (elismertség az ismeretségi €s csaladi korben, presztizs).

Az Altaldnos Aggodalmak Dimenzi6 — ahogy azt a neve is elarulja — az énvezetd jarmiivekkel
kapcsolatos aggodalmakat azonositja. A Specidlis Elonyok Faktor a specidlis helyzetekben
nyujtott lehetséges elonyokre mutat ra. (pl. ittasan vagy tudatmddositod szer hatasa alatt, mikor
az egyén vezetésre képtelen, segitség lehet, ahogyan tartdosan akadalyozottak, pl. mozgassériilt
személyek vagy idés emberek esetében). A negyedik faktor a Rendszerszinti Aggodalmak
vonatkoz6 negativumokra, problémakra kérdez (tovabbi tanulas sziikséges hozza, munkahelyek
elvesztésével fenyegethet).

Eredményeik koziil kiemelendd, hogy a férfiak és idOsebbek (utdbbi Gjszerli megallapitas €s
jelen munka szempontjabdl is kulcsszerepii lehet) hasznosabbnak lattak az dnvezetd jarmiiveket
¢s kevesebb aggodalmat tanusitottak, mint a ndk ¢és a fiatalabbak. Ebbdl az iddsek
meggydzhetdségére és tovabbi kutatasi irdnyra vonatkoz6 hipotézis is kovetkezik: a hasznossag
ténye meggy0Ozheti az idéseket.

A negyedik (H4.) hipotézisem az volt, hogy a kdzosségi média gyakorolja a legnagyobb hatast
az onvezetés elfogadasara, ami egyeldre beigazolddott, azonban ez féleg akkor igaz, ha ezt a
fent emlitett attitidokon keresztiil teszi, az eddigi kutatasok alapjan a hasznossagra (vagy mas

faktorra) helyezi a hangsulyt.

Ezen tul, az 6nvezetd jarmiivekrdl nagyobb ismerettel rendelkezokrdl is kijelenthetd, hogy
kevésbé tekinthetOk aggodalmasnak, ha az onvezetd jarmiivek hasznossagarol van sz6, szintén
lényeges tényezdnek bizonyult a meglévd autdjuk értéke, hisz a dragabb autdval rendelkezdk
érzik ugy, a kozosségi kozlekedésben hasznosak lennének az dnvezetd autok. Az Onvezetd
jarmivek megitélése kapcsan felmeriilt tovabba az a kérdés, milyen mértékben kothetd az ezzel
kapcsolatos attitid mas, altalanosabb fejlesztésekhez (tehat altalanossagban a technikai
innovaciodhoz) flizédo attitidokhoz. Erre vonatkozo modellt Davis (1986) dolgozta ki, és neve
TAM (a technoldgia elfogadasarol alkotott modell=Technology Acceptance Model), amely
mérésére mérdeszkozt is készitett [215]; ez az észlelt hasznossdgot €s a hasznalat észlelt

egyszeriségét mérte [213].
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Ennél ujabb kidolgozasu a Technologia Alkalmazasara valdé Hajland6sag Kérdéiv (Technology
Adoption Propensity, TAP), amely két tamogatod (optimizmus és hozzaértés) €s két hatraltato
(fliggés ¢és kiszolgaltatottsag) faktor mentén vizsgélta a technoldgia hasznalatat. E kérdoéiv
magyar nyelvl adaptacioja is rendelkezésre all.

Ez Martos, Kapornaky, Csuka & Sallay munkajat dicséri — akik kutatdsuk soran arra jelen
dolgozatban is tobb szerzd altal, valtozatos modokon azonositott eredményre jutottak, hogy a
férfiak technologiai wjitasokhoz vald viszonya pozitivabb a ndkénél, ugyanakkor a fejlett
vezetéstamogatasi rendszerek, valamint a technologiahoz valo viszonyulas k6zotti 6sszefiiggést
még kevés kutatds igyekezett feltarni. A kutatasok altalaban azzal az eredménnyel zarulnak,

hogy akik hasznosnak tartjak a fejlett technologidkat, altalaban szivesen is hasznalnak ezeket.

A masodik hipotézis (H2.) azaz, hogy az Al fejlédésének nem sziikségszeri kovetkezménye az
onvezetésbe vetett bizalom novekedésének a kérdés dsszetettsége miatt, nem nyert bizonyitast.
Az ezzel kapcsolatos tanulmanyok ugyanis egyeldre féleg azt vizsgaljak, hogy az emberek
hogyan (milyen helyzetekben) tulajdonitanak feleldsséget vagy mentenek fel egy mestereséges
intelligens (Al) 4genst szemben egy human vezetével. Az emberek ugyanis varatlan események

soran nagyobb mértékben hibaztatjak a mesterséges intelligenciat. [126].
Ajanlasok

Az eredmények hasznositasi lehetésége

Jelen szakirodalmi elemzés és a magyar nyelvii adaptaciok [213, 219] alapjan e vizsgalat
megalapozhatja a tovabbi kutatast, melyben jelen méréeszkozok keriilnének alkalmazésra,
illetve a kovetkez6 fejezetben azonositott f6 kérdések jelennének meg kutatasi kérdésként.

Kérdések, melyek a kutatdsok alapjan megfogalmazodnak ¢€és melyek megvalaszolasa
dolgozatomban bemutatott magyar nyelvre adaptalt kérddivek, illetve azokat alatamaszto félig
strukturalt interjik révén megvalosulhat, a kovetkezdk. Jelen vizsgélat ugyanis folytatando

kvalitativ taralomelemz0 szoftver (pl. MAXQDA) segitségével:

e Milyen lehetséges 0sztonzé mdodok valdsulhatnak meg, amelyek az iddsebbek, illetve a ndk,
mint kevésbé elfogadd csoport szamdra vonzobba tehetnék az oOnvezetd jarmivek
igénybevételét? (NOK, illetve IDOSEK e két kulcsszd lehet egy atfogd, szoftver
segitségével torténd tartalomelemzés egy kategéridja, valamint az interjis vizsgéalatban

résztvevok kozé is feltétlenil kell n6knek, illetve idosebbeknek is keriilnitik.
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e Mitdl lesz hasznos, megfizethetd és hogyan lehet majd leginkdbb az ¢életmddunkhoz
illeszteni? E kérdés kapcsan az ATALLAS kifejezés kapna helyt és a szovegekbol ezekre
keresnék adatokat és ezek mélyebb Gsszefliggéseit tarnam fel, tovabba a hasznossag a fent
emlitett magyar nyelvii kérddivadaptaciokban is helyt kap, valamint interjukban is érdemes

erre rakérdezni.

elde kapcsoloddan felmeriil, mit6l, miért lesznek érdekeltek a ndk az Onvezetés
hasznalatdban? E kérdés megvalaszolasat strukturdlt interjuk segitségével latom

megvaldsithatonak.

¢ Hogyan kommunikaljak a biztonsagi eldirasok és szabalyozasok aktudlis allasat? E kérdések
kulcsszavai: ADATBIZTONSAG, HACKELES, elsddlegesen idegen nyelvii szakirodalmi
attekintés révén latom érdemesnek ennek tovabbi vizsgdlatat. E kategoridba keriilhet
valamennyi olyan kérdéskor, mely az Onvezetd autokkal kapcsolatos adatbiztonsaggal,

annak kommunikéciojaval kapcsolatba hozhat6.

eHogyan kommunikaljdk az Onvezetéssel kapcsolatos baleseteket? E kérdéshez a
FELELOSSEG kulcsszé alkalmazasat itélem célravezetnek, hisz a feleldsség kérdése
meriil fel azon helyzetekben, mikor az dnvezérelt auté meghibasoddsa vagy esetleg nem
megfeleld hasznalata miatt torténik baleset, természetesen a két eshetdség szintektdl is
fiigghet, illetve attol, vajon a vezetd hibazott vagy a jarmii meghibasodasa okozta-e a

balesetet

e Hogyan lehet megélni a személyes autonomiat az dnvezetd jarmiiben? Itt kulcsszoként az
AUTONOMIA kifejezést alkalmazom és kvalitativ tartalomelemzés révén keresem a valaszt

e kérdésre, valamint a kapott eredményt beépiteni latom érdemesnek az interjuba.

e Hogyan lehet befolyasolni az onvezeté autokkal kapcsolatos attitiidoket? ATTITUDOK
BEFOLYASOLASA - e kérdés vizsgalatihoz jelenleg még kelld tapasztalat, ismeretanyag
nem all rendelkezésre, de a késObbiekben érdemes lehet ennek kapcsan feltaro kutatast,

illetve érdemi fejlesztést megvalositani.

e Milyen erkdlcsi és mordlis értékek alapjan hoznak dontéséket, és miért? ERKOLCSI,
MORALIS, ETIKAI KEREDSEK KULONBOZO TARSDALMAKBAN — e kérdéskor
akar egy tovabbi, hosszabb dolgozat targya is lehet, tehat ujabb kutatési irdnyként meriilhet

fel. Feltarhatok lesznek nem csupan a nemek kozti, hanem a kultirakozi kiilonbségek is.
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Erre jelen dolgozat csupan roviden tett kitekintést, am hipotézisként megfogalmazhatjuk,
minden egyes, az onvezetd autot kiprobald kultira hasonld nehézségekkel és kihivasokkal
all szemben és a ndi mivolt vagy éppen az idésebb kor sokkal 1ényegesebb prediktora az

esetleges averzioknak, mint a kulturalis hattér.

e Hogyan lesz ellendrizhetd ¢és elszamoltathatd az dnvezetd jarmi? E kérdésre szakirodalmi
attekintés révén érdemes tovabbi kutatas soran keresni a valaszt. A kulcsszavak ezesetben:

ELLENORZES, ELSZAMOLTATHATOSAG

Tovabbi, ma még igen nehezen megvalosithatd problémakra vonatkoznak a kdvetkezok
kérdések, melyek amellett, hogy ez idaig nem vagy nehezen megvalaszolhatok, atfogod

mértékben nem szabalyozottak.
e Milyen médokon tdmadhat6 az 6nvezetd jarmi?
e Mi a teendd tdmadas esetén?

e Mennyi informdaciét osszunk meg a felhasznaloval az Onvezetd jarmii miikodésével
kapcsolatban, ami még nem kontraindikalt? (Ennek megvalaszolasara egyeldre szakirodalmi
attekintés, illetve atfogd tartalomelemzés lehet a ,jarhatdo Ut”, melyben a kulcsszo:

L, HOGYAN MUKODIK?”

e Milyen eldzetes Ovintézkedéseket tegyen a felhasznald miel6tt hasznaltba venné az 6nvezetd
jarmiivet? (E  kérdés megvalaszolasdhoz az ,,OVINTEZKEDESEK” kulcsszo
alkalmazasédval azon szakirodalmi hatteret érdemes attekinteni, ahol sz6 esik arrdl, milyen

jellegzetes ez iranyu stratégiak allnak jelenleg rendelkezésre.

e Mik a gépi érzékelés korlatai? (Szakirodalmi attekintés révén, ,,KORLATOK” kulcsszéval
érdemes azon irodalmakat attekinteni és kategorizalni, melyek a jellegzetes korlatokat

azonositjak.)

e Hogyan fogjak mérni a biztonsagot? (Jelen esetben — példanak okaért a biztonsagossagban
nem biz6 ndk megnyugtatdsa, segitése érdekében célszerii lehet edukalasukat megkezdeni,
ennek része lehetne a biztonsdg garantdldsa, mely egy mérdszam alapjan valdban hiteles
lehetne — a ,,BIZTONSAG MEROSZAMA” jelenhet meg kulcszoként és ennek

megalapozasara vagy feltdrdsara — egyéb komplexebb lehetdségek hijan a szakirodalmi
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attekintés eszkozét latom megfeleld eszkoznek. E mérés akar a Volvo torésteszthez

hasonlatos lehetne.

e Ide kapcsolodik a kérdés, hisz tobb szd esett a biztonsagossagrol: kinek, illetve mihez elég
biztonsagos? Ezt szintén szakirodalmi hattér révén feltarhatonak itélem, illetve a struktrualt
interji kérdéssoraba is beépithetd lehet ekképpen: ,Ha azt hallja, biztonsdgossag az
automatizalt vezetésben, mit ért alatta?”’ Ez nemek szerint is elkiiloniilhet illetdleg

feltételezhetok korosztalyos kiilonbségek is.

e Mit jelent az, hogy gépi teljesitmény ember felettivé valik? E kérdés jelenleg szinte ,,ko1t6i”,
hipotézist is nehéz lehet erre megfogalmazni, mitél valhat emberfelettivé a gép, de
szakirodalmi atfogd elemzéssel talan az ,, EMBERFELETTI” mivolt definicids lehetdségeit
is lehet vizsgalni, mely kifejezés ambivalens, hisz a gép gépi képességekkel, az ember pedig
emberi (némely teriileten talan kedvezdbb, mas teriileteken kevésbé elonyods) képességekkel

bir.

e Miért nem kommunikaljak azt, hogy az dnvezetés egyeldre nem biztonsagos? Erre tobben
hipotetikus, vagy inkabb reflexszeri, zsigeri valaszként felelhetjiik: ,,az elektromos roller
sem az, mégis hasznaljak” vagy akar azt is, ,,semmi sem biztonsagos, a tomegkozlekedés
sem”, ,,az utcara kimenni sem, mert eliit az autd.” Felmeriil mégis a kérdés, amit jelen
dolgozat is igyekezett megvalaszolni: vajon kevésbé lesz bizonytalan akar gyalogosként
kozlekedni, ha minél tobb onvezetd jarmi keriil az utcara? Novekszik a biztonsag? Ezzel
visszakertiltiink dolgozatunk kiinduldépontjahoz: biztonsadgérzethez és a jarmivek

elfogadédsihoz.
Osszegzés

Az eddigi eredmények alapjan egyértelmiien kirajzolodtak a fo gatjai az Onvezetd autok
elfogadasanak, tovabba a kapcsolodd lehetdségek is nyilvanvaldéva valtak, ahogyan arra is
ramutattam, milyen iranyok kinalkoznak a téma tovabbi vizsgalatara. Jelen kutatas tekinthetd
egyfajta alapkutatasnak, annak felderitése érdekében, melyek a téma legjellemzébb
iranyvonalai, mely az a szakirodalmi ,.kdnon”, amelybdl érdemes kiindulni. Azt talaltam, hogy
alapvetden hazai irodalombo6l Kurucz et al. [213] illetve [219] munkéja az, amely tartalmazza

a 6 mérdeszkozoket, melyek tartalma egybeesik a szakirodalomban feltartakkal.
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Alapvetd mérdeszkdz a Davis [215] altal kidolgozott, am magyar adaptacioval nem rendelkezd
TAM. Ennél korszeribb ¢és jelen dolgozatban is bemutatott eszk6z a Technologia
Alkalmazésara valé Hajlandosag Kérdoéiv (Technology Adoption Propensity, TAP), melynek
alskalai két tamogatd (optimizmus és hozzaértés) és két hatraltato (fliggés €s kiszolgaltatottsag)
faktor mentén helyezkednek el és amelynek kidolgozasa eredetileg (Ratchford ¢s Barnhart (20
nevéhez flizédik és révén a kérdéiv magyar nyelvii adaptaciodja is elkésziilt, ugyanakkor a TRI
mérdeszkozt is adaptaltak, mely hosszabb, am atfogdébb. Ez az optimizmus, innovativitas,
diszkomfort és bizonytalansag alskaldkat tartalmazza, mig a TAP az optimizmus, hozzaértés,
fliggés €s kiszolgaltatottsag alskalakat, melyek késobbiekben Osszevonasra keriilt. A szerzok
egyfeldl biztositjak szdmunkra a téma magyar nyelvii mérhetdségének eszkdzét, masrészt abbol
kifolyolag is mérvadd szakirodalomként tekinthetiink tanulméanyukra, mert rdmutattak azon
eredményekre, mely szerint a férfiak a technoldgiai Gjdonsédgokra nyitottabbak a néknél, tehat
is inkdbb, mivel — ahogy arra jelen dolgozat is ramutatott - akik hasznosnak itélik a fejlett

technoldgidkat, jellemzden szivesen is hasznalnak ezeket.

Kurucz et al. [213] eredményei azt mutattak, hogy az AVAS és a Technolégiai Ujitasok
Alkalmazéasara Val6o Hajlandosag (TAP) alskalai szignifikans, ugyanakkor mérsékelt
korrelaciot mutattak egymassal. Erre vonatkozdan érdemes megerdsitd vizsgalatot lefolytatni
¢és Osszevetni a szerzOok eredményeivel. A szerzOk vizsgéalatuk egyik korlatjaként emlitették,
hogy a minta javarészt két egyetem polgaraibol allt, tovabba a férfiak thlreprezentaltak. E
vizsgalatot amennyiben a fent emlitett modon le lehetne folytatni Ujszerli, magyar mintan

korabban nem vizsgalt eredményekhez vezethetne.

Martos vizsgalatanak alapvetd korlatjaként jeloli meg, a hozzaférés alapti mintavételt, amibdl
kifolyolag egyfeldl egyenldtlen nemi ardnyokat és sem a végzettséget, sem tipusokat, sem a
technologiahasznalat mértekét, illetve kiilonféle modozatait tekintve nem reprezentativ. Mig
elébbi mérés a férfiak, utobbi a ndk javara mutat torzitast és korlatnak tekintik az idésebbek
(nyugdijasok) bevondsanak alacsony szintjét, valamint azt, hogy a valaszadok jellemzden a
diplomasok koziil keriiltek ki, az alacsonyabb iskolazottsagu €s jovedelmi viszonyok kozt ¢lok
jellemzéen nem képviseltették magukat, holott e hattérvaltozok az eredményekre is jelentds
hatassal lehetnek. Igy tehat egy késébbi empirikus vizsgélat soran ezt is érdemes figyelembe

venni.

Az Onvezeté Jarmiivek Elfogaddsa Kérdéiv AVAS kitoltése is hasznos adalékként szolgalhat.
Meglatasom szerint a vizsgalat egy kovetkezd fazisa a mérdeszkozoket tartalmazo elemzések
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atfogd metaelemzését valamint a fent emlitett témakorokre vonatkozd, 10 évnél nem régebbi
tanulmanyok tematizalt attekintését foglalhatja magaba, mely eredmények publikalasa targyat

képezheti egy az érintett célcsoportok (elsddlegesen ndk és idésebbek) edukalasanak.

ey

bekeriilhetnek ily médon: Mit gondol arr6l a kijelentésrdl, miszerint az Onvezetd autdok

bevezetése foglalkozasok megsziinéséhez vezet?

Mely helyzetekben itéli kedvez6 eszkdznek az onvezetd autd alkalmazdsat?

Mit gondol az 6nvezetd jarmiivek biztonsagarol?

Osszeegyeztetheté-e a kornyezettudatossaggal az donvezetd autd? (Ha igen, milyen médon?)

Fontosnak latom egy komplex — tartalomelemzésen, valamint kvantitativ vizsgalaton ¢és
kvalitativ strukturalt interjun alapul6 — felmérés lefolytatasat olyan személyek korében, akiknek
lehetdsége nyilna Onvezetd autdk vasarlasara. Az egyes részmintdkban szerepelnének férfiak,

nok, korosztalyt tekintve fiatalabb, de véasarloerdvel bird személyek, valamint idsebbek.

E dolgozat célja tehat megalapozott elmélet kidolgozasa volt, melynek soran mind a fobb
mérdeszkdzok, mind a késobbi komplex, modszertanilag vegyes paradigma jegyében
lefolytatand6 kutatds megvaldsitasra keriilhet. Eddigi részeredményeim alapjan a kovetkezd

feltevéseket alakitottam ki:

Még a szimulalt 6nvezetd jarmiivel valo interakcio is elegendd lehet ahhoz, hogy enyhitse a
bizalmatlansag érzését a technologiaval kapcsolatban. Igy az emberek szaméra szimulatorok
segitségével lehetdvé kellene tenni a személyes tapasztalat élményét kiilon erre a célra
kialakitott helyeken.

Fontos, hogy egy kis video segitségével eldzetesen tajékoztassdk a jarmithasznalot, hogy
»hogyan” és ,,miért” cselekszik ugy a jarmiibe épitett algoritmus kiilonféle helyezetekben, azért,
hogy fel tudjanak késziilni ra, és ne érje varatlanul a jarmii reakcidja az utast.

Csak annyi informaciot kell megosztani a Onvezetd jarmitechologiaval kapcsolatban, ami
elégséges, a mikodés megértéséhez, mert bonyolultabb, Osszetettebb funkcidk atadasa
szorongast és bizonytalansagot kelthet. Egy laikus kognitiv kapacitisa az dnvezetd jarmiivek
kiberbiztonsagi szempontjabol mennyi informaciot képes befogadni, illetve, hogy milyen
informaciokat osszunk meg a felhasznaloval annak érdekében, hogy ne féljen hasznalni az

onvezetd jarmiivet.
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Az idOsebb generaci6 szdmara a kozosségi feliileteken feltoltott ,,tutorial” videok segitségével
lehetne tanitani az Onvezetést segitd funkciok alkalmazdsdnak tanulasat, illetve az
autogyaroknak tesztnapokon Ilehetdséget kell biztositani ,,mentorok” segitségével ezen
funkciok igénybevételére is megtapasztalasara valos koriilmények kozott. Az idésebb generacio
onvezetd gépjarmi elfogadasa novelhetd lenne olyan stratégiakkal, mely tobb idot hagy az
innovaciok megértésre, a tanuldsra, és gyakorlasi lehetdséget biztosit szdmukra.
Elengedhetetlen a potencialis néi dnvezetd autd hasznalok edukalasa, melynek elsé fazisaban
meg kell talalni azokat az érveket, amik hatnak a ndkre, €s ami képes befolyasolni dket az
onvezetés elfogadasaban. A nék onvezetd jarmiivekkel kapcsolatos elfogadottsagat leginkabb
az utazas soran hasznosan toltott idOvel lehetne novelni, illetve csdkkenteni kellene azt a
tévhitet, hogy a ndk kevésbé alkalmasak az autd technikai hasznalatara.

Nagyobb kozvéleményi- és kdzlekedéspolitikai tdmogatottsagra van sziikség, melyben kiemelt
szerepet forditanak a hasznossdg, a megfizethetdség, az életmddhoz valo illeszkedés
hangstulyozasara. A kozigazgatasi szerveknek tajékoztatni kell a lakossdgot a helyi
infrastruktura fejlesztésének mértékérdl, illetve, hogy az aktualis fejlettségi szinten milyen
hatarok, és milyen biztonsagi eldirdsok betartdsdval biztonsagos az 6nvezetd jarmii. Nyiltan
kell vallalni az onvezetd autdkkal kapcsolatos baleseteket, esetleges sériiléseket, mert az
embereknek el kell fogadniuk, hogy ahhoz, hogy az 6nvezetés biztonsagosabb legyen az emberi
vezetésnél, ahhoz nem elég szimuldtoron tesztelni. Fontos tovabba, hogy a személyes
autonomiat és biztonsagot megélhessék a felhasznalok.

Kiilon fel kell hivni a gyalogosok figyelmét arra, hogy a jarmili milyen hatarok kozott és milyen
modon érzékeli a kornyezetét, mert a gyalogosokat is fel kell késziteni arra, hogy az dnvezetd
jarml masképpen reagal egy forgalmi helyzetben, mint egy emberi sof0r.

A hedonikus (jelen esetben a vezetés ¢lményét élvezd) és neurotikus miikodésre hajlamos
személyek meggydzése érdekében fontos kiemelni, hogy dnvezetd jarmii hasznalata milyen
pozitiv értekekhez, érzésekhez kapcsolhatd, ami képes ellensulyozni a vezetés élményébdl
fakado hianyt és a szorongast.

A tarsadalmi elvarasok, és a targyak haszndlhatésaganak egyszerlisége ndveli a dragabb
arucikkek megvasarlasat, ezért, ha sikeriil az 6nvezetést olyan értékekhez kapcsolni, ami a mai
tarsadalom szamara nem lehet6ség, hanem elvaras (pl.: kornyezettudatossag, time-
menedzsment, egészségtudatossag, presztizs stb.), akkor a hasznalti gyakorisag és azon
keresztiik az elfogadasuk is novekszik.

Hasznos lenne felhivni a lakossag figyelmét az dnvezetés preferalasara faradtsag, stressz vagy

monoton, hosszl utazas sordn a bekovetkezd balesetek megeldzése érdekében, illetve kiilonos
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figyelmet forditani azokra a helyezetekre, amikor az emberi vezetét mentalis allapota (alkohol,
kabitoszer, allergia, gyogyszeres kezelés) kevésbé vagy egyaltalan nem teszi alkalmassa a
jarmu vezetésére.

Az egyének tarsadalmi-demografiai, életmddbeli és mobilitasi jellemz6i szintén hatassal
vannak az attitidokre €és az Onvezetd technologiara elfogadasara, ezért kiilon kellene véalasztani
a felhasznalok korét, és az Onvezetés hatékonysdgaval és biztonsagaval kapcsolatosan
mindenkit a sajat szintjén tajékoztatni az onvezetés igénybevételének lehetdségeirél. Nem
mindegy, hogy egy jol szitudlt fiatal, varosi, értelmiségi férfit probalunk meggydzni, vagy egy
vidéken €16, iddsebb holgyet, nulla infrastrukturaval, és megfeleld technikai eloképzettség

nélkil.

A médiahatas kapcsan érdemes leszogezni, hogy a pozitiv médiajelenések jelentésen novelik
az emberek bizalmat és a vezetd nélkiili autok hasznélatdra vonatkoz6 szdndékot. A média
ugyanis befolyasolja az énhatékonysagot és a szubjektiv normdkat és ezéltal az emberek
bizalma ¢és viselkedése is megvaltozik. Az emberek hajlandok elfogadni a vezetd nélkiili
autokat. Az oOnvezetd autok népszerlsités¢hez az egyének jobban kell bizniuk a
mechanizmusokban, mint 6nmagukban, ami 6nismereti kihivast jelent. Ezért a jovében energiat
kell forditani arra, hogy a humén vezetdi képességeket 0sszevessék az onvezetd jarmiivek
képességeivel, €s egyértelmiien tajékoztassak a felhasznalokat arrdl, hogy milyen funkciokban
mulja felil a gép az emberi kognitiv kapacitast, milyen moédon hoz dontéseket, és milyen

helyzeteket kezel masképpen, mint egy emberi vezetd.

A tomegmédia noveli a fogyasztdi észlelési torzitdst az Onvezetd autdkkal kapcsolatos
balesetekrdl, sériilésekrdl €s halalesetekrdl szol6 tudositasokkal. Az autondém jarmiivek varosi
turizmusra gyakorolt potencialis hatasai, amelyek a médiatudositasokat és a kdzvélemény
fantazidjat megragadtak, olyan egymadstol fliggetlen lehetdségekhez és aggodalmakhoz
kapcsolodnak, mint példaul a szex, a szabadidds tevékenység, illegalis munka, valamint a
terrorizmus €s a turizmus. Ez azt sugallja, hogy a média és a kozvélemény (ahogyan a
médiabeszamolok kommentarjai jelentették) az autondom jarmiiveket nem feltétleniil az
elkeriilhetetlenség és a kozlekedési hatékonysag iranti vagy lencséjén keresztiil szemlélik és
nem is kizarolag e funkcioikat varjak, hanem olyan bizonytalan feltevések okan, amelyek jo és
rossz folyamatok korforgésat alakithatjak ki és amelyek hatasai potencidlisan eldmozditjak, de

akadalyozzak is a gazdasagi ¢élet fellendiilését.

A szociotechnikai atmenetekkel foglalkozdé tudomanyok fogalmi eszkdzoket nytjtanak az

innovaciok - koztiik az autonom jarmiivek - megjelenésének és elterjedésének vizsgalatahoz,
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¢s bemutatjak a média szerepldinek (mas szerepldcsoportok sokféleségével egytitt) kiilonb6zo
szerepeit ebben a folyamatban. A tobbszintli perspektiva egy kozépszintli elméletet képvisel a
fenntarthatosagi atmenetek kutatdsan beliil, amely az evoluciods kozgazdasagtan, a tudomany-
¢s technologiatanulmanyok, a struktiraelmélet €s a neoinstitucionalis elmélet fogalmait 6tvozi.
A szociotechnikai rendszerekkel, valamint a tarsadalmi és a szocialis és a technikai rendszerek
elvalaszthatatlansagaval foglalkozik. Konkrétan a tobbszintii perspektiva harom elemzési szint
kozotti (ezeket a niche-eknek, a rezsimeknek és a tajaknak nevezi a szerzd) kolesonhatasokra
Osszpontosit, amelyek a strukturaltsdg szintjei szerint kiilonboznek, de amelyek egyiittesen
konstitualodnak, és befolyasoljak az 0j innovaciok megjelenését és potencidlis atvételét. Az
innovaciod niche-szintjén zajlé folyamatok elméletalkotasa a védelem fokara (azaz a dominans
rezsimtOl vald védelemre), a bizonytalansagok kiilonboz6 tipusaira (pl. techno-gazdasagi,

pénziigyi és befektetési, kognitiv, tarsadalmi) és a szovetségek kialakuldsara 6sszpontosit.

A hype, a pozitiv diskurzus(ok) és a szociotechnikai elvardsok konstrudlasa gyakran
artikulalodik a szociotechnikai résfejlodés kozponti jellemzéjeként, mint a kiilonbozo
bizonytalansagok lekiizdésének modja, valamint a rések ndvekedésének és stabilizaloddsanak

lehetové tétele.

Fontos tehat, hogy tudatositsuk az emberekben az 6nvezetd autd kozlekedési anomalidin tul,
azoknak a visszaéléseknek a lehetdségét is, mellyel rossz célokra hasznalhatjdk a jarmiivet, és

levalasszuk az esetleges visszaélések negativ hatdsait az 6nvezetés elényeirdl.

Mar egy 2018-ban megjelent kutatas is felhivta az autogyartok figyelmét arra, hogy az emberek
elfogadobbak az onvezetd jarmiivekkel szemben, miutdn mar hasznaltdk a prototipusokat, a
prototipusokkal szerzett korai személyes tapasztalatokat kevésbé lehetnek a késObbiekben
befolyésolni. A felhasznaloi feliilet kialakitasa fontos szerepet fog jatszani a 2. és 3. szintli

onvezetd jarmi bevezetésénél [219-220].

A Tweeter adatokkal kapcsolatos kutatasokkal kapcsolatban meg kell emliteni azonban, hogy
az ezeket mérd algoritmusok nagyon jol tudnak diszkrimindlni. Ezzel kapcsolatban kiilon
tudomanytertiilet jott 1étre, €s alakitotta ki az ,,algoritmikus korrektség” fogalmat. A faji és nemi
csoportok érinettek leginkabb az algoritmikus méltanyossag tekintetében, mert az algoritmikus
egyenldtlenségek a leggyakrabban nekik artanak. Ha a demogréfiai jellemzdink megjosoljak,
hogy hogyan kellene viselkedniink, akkor az algoritmusok tervezdinek demografiailag
érzékenyebbnek és reprezentativabbnak kell lenniiik, ha a teljes lakossagot kivanjak tiikr6zni

[218]. Ezért a faji, etnikai, vallasi és gender témakorben koriiltekintden kell banni minden

114



célcsoportottal, hogy ne vadolhassak az onvezetd jarmiiveket azzal, hogy kizarolag fehér,
magasabb egzisztenciaval rendelkezd, technoldgidkban jartas férfiak ,,hdbortja“ az dnvezetd

jarmuvek hasznélata.

A ritka balesetekrdl szolo talzott médiamegjelenések az utasok kockézatanak torzitott
érzékelését fogjak kivaltani, ami irraciondlisan hattérbe szorithatja a nagyobb biztonsagi
elényoket. A jovOoben elengedhetetlen, hogy olyan helyzetekrdl is tuddsitson a média, ahol
egyértelmiien jobban teljesit az onvezetd autd, mint egy emberi sofor. Az autogyartd cégeknek

crer

egyértelmiien biztonsagosabb az emberi vezetonél.

Kiberbiztonsag

E mellett a gépjarmiinek ellendrizhetdnek, €s elszdmoltathatonak is kell lennie. Fel kell hivni a
kozvélemény figyelmét arra is, hogy milyen modokon tamadhat6 az 6nvezetd jarmi, és ebben
az esteben mi a teendéje a gépjarmiivet hasznalénak. Az emberek nem érezhetik, hogy egy
esetleges tdmadas alkalmaval teljesen ki vannak szolgéltatva a jarmtinek. Kell, hogy legyen

mod az utas szdmara a jarmii megallitdsara, lizemképtelenné tételre vészhelyzet esetén.

Ma mar nem az a lényeg, hogy hany mérfoldet vezetett az aut6é incidensmentesen, hanem az,
hogy milyen koriilmények kozott tette ezt. Egy vallalat vezérigazgatojanak mérdszdma az "egy
kikapcsolasra jutd mérfoldek szdma" volt, ahol a kikapcsolés a rendszer meghibasodasanak egy
pillanatat jelenti. A mérfoldenkénti haldlos balesetek szdma is lehet egy ilyen szdmadat, de
vajon hany embert hagyunk meghalni gépek altal a technikai fejlddés érdekében? Hogyan
fogjak kiszamitani a jarmiivek a 1éggdmbok, kacsak, kerekesszékesek, gyalogosok vagy az
allatok mozgasat? Mit jelent az, hogy egy technoldgia miikodik? Kinek mit jelent pontosan a

biztonsag? Hogyan fogjak mérni a biztonsagot?
Etika

A mesterséges intelligencia etikdjat az orszag kultardja, ideologidja és kozvéleménye
szempontjabol is mérlegelni kell, figyelembe véve a kollektivista, illetve az individualista

elveket hangsulyozo tarsadalmi kiilonbségeket.

Novelni kell a mesterséges intelligencia alapi rendszerekkel kapcsolatos bizalmat, ha a
felhasznalokat eldzetesen tdjékoztatnak arrdl, hogy az 6nvezetd jarmiivek milyen erkolcsi és
moralis értékek mentén hozzak meg dontéseiket. Az utasokat fel kell késziteni azokra a

szitudciokra, amikor 6k masképpen mérnének fel egy helyzet, mint az 6nvezetd autd, és ebbdl
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kifolyolag masképpen is dontenének, de ha megsziiletik az atfogd jogi szabalyozas, akkor az

algoritmus azt fogja figyelembe venni.
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