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ELOSZO — Benevolo lectori salutem!

A hiedelmeid hatdrozzdk meg a gondolataidat, a gondolataid hatarozzak meg a
szavaidat, a szavaid hatarozzak meg tetteidet, a tetteid hatarozzak meg szokasaidat, a
szokasaid hatarozzak meg értékeidet, az eértékeid hatdrozzak meg a sorsodat.”
/Mahatma Gandhi/

Engedjék meg, hogy roviden bemutatkozzam. Zilahy Dalma vagyok. Kutatdsi témam az
onvezetd autd elfogadasa. Ez 1d6 szerint Jozsefvarosi Szent Kozma Egészségligyr Kozpont
Pszichiatridjan dolgozom f6allasban, mint alkalmazott egészségszakpszicholdgus, illetve a
maganrendelésem keretei kozott, mint alkalmazott egészségszakpszichologus és

sportszakpszichologus tevékenykedem.

A mindennapokban elsddlegesen a fizikai egészséggel ¢€s betegségekkel kapcsolatban
jelentkezd pszichologiai problémak megoldasanak tdmogatasaval és a pozitiv eréforrasok
mobilizalasaval segitek a hatékonyabb gyogyitd munka és a prevencid megvalositasaban, az
alap- és szakellatasban egyarant. Specialis kezelési programokat kinalok az akut, kronikus és
terminalis betegségekben szenvedd paciensek szamara a betegséggel valdo hatékonyabb
megkiizdéshez, eldsegitem a szakemberek ¢és betegek kommunikéciojat, a kezelésekkel
kapcsolatos hatékonyabb dontéshozatalt és egyiittmiikddést. Segitek a gydgyité szakemberek
munkahelyi stressz-kezeléseben, a konfliktusok megoldasaban és a kiégettség megel6zésében.
A rizikoviselkedések prevencidja €s az egészségtejlesztés céljabol, kiilonbozd koézosségi
szintereken (iskola, munkahely, lakokozdsseg) tartok felvilagositast. Egészségmagatartassal
kapcsolatos tandcsadast és tAmogatast nyljtok az egészséges személyek szamara is és részt
veszek az ezzel kapcsolatos nyilvanos kommunikacio és tajékoztatas formalasaban, tovabba a

terllettel kapcsolatos kutatdsokban.

Sportszakpszichologusként a megfelelé sportoldi teljesitmény elérése, fenntartasa, illetve a
minél kimagaslobb szint eléréséhez segitem hozza a sportoldkat. Kiillonféle mentalis technikak
segitségével, szorongascsokkentéssel, az elakadasok oldasaval, a megkuzdési repertoar

fejlesztésével tamogatom a sortoldt a csucsteljesitmény elérésében.

Palyamat igazgatasszervezéként kezdtem az Esélyegyenldségi Kormanyhivatal Miniszteri
Kabinetjében 2003-ban. F6 feladatom a tarca nélkiili miniszter személyi, illetve parlamenti

titkaranak munkajaban vald kozremiikodés volt, (gy is, mint programszervezés, koordinalas,
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kapcsolattartas, Parlamentnek sz6l6 besz&molok készitése, kormanyiléseken elhangzottak
Osszegzeése, tarcak kozotti levelezés, illetve miniszternek szo16 interpellaciok elokészitése. Egy
évvel késdbb a Beliigyminisztérium osztalyvezetdjeként mar a miniszteri kabinet, illetve a
szaktarcak kozotti dsszhang biztositasat végezetem. A kozigazgatasi allamtitkari tléseken
elhangzott beliigyi feladatokban, és egyéb szakmapolitikai kérdésekben vald tajékozddas és
tajékoztatas volt a fo feladatom. A Beliigyminisztérium Biinmegel6zési Fécsoportfondkségén
az Eurépai Uni6 altal tdmogatott blinmegeldzési palyazatok formai, szakmai elbirdlasaban
vettem részt, a Belligyminisztérium, a megyei 6nkormanyzatok, és a helyi rendvédelmi szervek
kozott.

Neuroszakpszichologus asszisztensként pszichologusi munkat elészor 2008-ban az egykori
Egyesitett Szent Istvan és Szent Laszl6 Korhdz — Rendeldintézet Jahn Ferenc utcai
Rehabilitaciés Centrumban végeztem. Leginkabb a rehabilitacios munkaban, tesztelések
lebonyolitasaban, a betegek fejlesztésében és kutatomunkdban vald részfeladatok

dokumentalasaban es végrehajtasaban tevekenykedtem.

Szakpszichologusi munkat f6 allasban a Budapesti-rendorfokapitanysdg Humanigazgatasi
Szolgalat, Egészségligyi Osztalyan végeztem, ahol 2 éven keresztul vezettem a Pszichologiali
Alosztalyt, 7000 f6s (BRFK+PMRFK) ellatotti korrel. A hivatasos rendori allomany kotelezod
pszichologiai szlirdvizsgalatainak lebonyolitasa mellett, legfoképpen krizisintervencio,
tréningezeés, vezetoképzés, intézkedéstaktikai képzések szakmai tamogatasa, és mentalhigiénés

gondozas zajlott.

Kutato6 tevekenységet az ELTE Pedagogiai és Pszichologiai Karan, az egyetemi éveim alatt, Dr.
Demetrovics Zsolt altal vezetett kutatocsoportban végeztem jatékszenvedély, az online jaték
addikciok tertletén. Munkam soran feltartam az online jaték motivacios bazisanak Osszetevoit
és kidolgoztuk a 27 tételt tartalmazd, hét motivacios faktor tikreben vizsgalodo MOQ (Motives
for Online Gaming) kérddivet. Emellett a tobb online jatékot egyidejlileg masszivan folytato
kiilonboz6  jatéktipusokat priorizald jatékostipusok fObb demografiai jellemzdi. A
jatékpreferenciak latens profilelemzése nyolc specifikus jatékostipust kilénboztetett meg,
amelyek koziil négy tipus egyértelmll kategériaként jelent meg, ami egy adott jatéktipus
(szerepjatékok, elsé személyli 10voldozds jatékok, valds idejli stratégiai jatékok és egyéb

jatékok) iranti egyértelmii preferenciat jelzett.



A BRFK-n végzett sok éves munkdm soran fordult meg a fejemben eldszor az, hogy olyan
kutatast vegezzek, ami megkdnnyiti a hivatasos allomany szdmara a stressz kezelését. A
mddszer és a relaxaciés technika hatékonysaganak mérése messze meghaladta a
rendelkezésemre all6 személyi-, targyi feltételeket és a rendelkezésre allo id6 mértékét is.
Evekkel késobb a csaladon beliili mérnki szemlélet forditotta a figyelmemet a jelenlegi
disszertaciom témaja felé. Az 6nvezet6 jarmiitechnoldgia elfogadasanak kérdése egy apro lépes
csak az ember és robot egymasra hatasanak vizsgalataban, mégis alapja lehet az okos varosok,

és a mesterséges intelligencia alapu rendszerek elfogadasanak.

A mérndki, és biztonsdgtudomanyi teriileten vald jaratlansdgom eldnyt jelenhet abbol a
szempontbdl, 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 felhasznalé bizalmat.

Sokkal inkabb gyakorlati szakembernek tartom magam, mint kutatonak. A témavalasztas azért
is fontos szamomra, mert a fiamat felndtt korara mar robottechnologiai innovaciok sokasaga
fogja koril venni és annak megértése, hogy ezek a rendszerek milyen mddon tanulnak,
gondolnak, reagalnak a kornyezetiikre elengedhetetlen. Oriilnék neki, ha ezzel az 6sszegzd
tanulmannyal hozzéjarulhatnék ahhoz, hogy a human felhaszndl6 elfogadja az Onvezetd
jarmutechnologiat az altal, hogy hiedelmeit valtoznak, ami hat4ssal van gondolatira, a késdbb
kimondott szavaira, melyek a tettek altal a szokéssa alakulnak, és igy valik majd éertékké az

onvezetés is, hogy része legyen a sorsunknak.



1. Bevezetés

A mesterséges intelligencia egy két tonnéds robotban mér nem szokatlan San Franciscoban,
azonban a generativ mesterséges intelligencidjanak hala hetente tobb ezer Uj alkalmazés

segitheti az autondm jarmivek fejlodését.

Nem csupén az autondm jarmiitechnologia fog megvaltozni, egy olyan vilag van kialakul6ban,
ahol bizonyos szakmak el fognak tiinni — taxi- és a teheraut6soforok - és sok mas foglalkozés

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

A mesterséges intelligencia fejlédése altal az ember épitett kdrnyezete gydkeresen valtozik. A

mesterséges intelligencia at fogja alakitani a kdzlekedési iparagat is.

A jelenleg fejlesztés alatt allé Gjfajta kdzlekedesi eszk6zok megujuld energiat vagy villamos
energiat hasznalnak, azért, hogy embereknek vilagszerte, egyre gyorsabban és
biztonsdgosabban utazhassanak. A jovOben valdsziniileg bevezetésre keriild mesterséges
intelligencia-technologiak kozott lesz a hyperloop - nagysebességii foldi kozlekedési halozat
eredetileg Elon Musk, a Tesla tarsalapitoja és a SpaceX alapit0ja javaslatara, — a nagy sebességii
alagathalozat - szintéen Elon Musk altal is kifejlesztett Boring Company altal -, hogy a
nagyvarosok forgalmi torlodasait enyhitse egy foldalatti alagUtrendszer segitsegével. Egy
liftszerti rendszerrel elérheté mozgo platform segitségével, sokkal gyorsabban szallitjak majd a
hagyomanyos autdkat, mint ahogy azok 6nmagukban kozlekednének. Ide sorolhatjuk Larry
Paig altal alapitott cég Kitty Hawk Flyer nevii 6nvezet6 gépet is, mely egy teljesen elektromos

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

A disszertaci6 témaja mégis az 6nvezetd autd, melyre a generativ mesterséges intelligencia
fejlodése szintén hatdssal lesz, ugyanakkor még mindig a gépjarmiivek hasznalta a
legelérhetobb forrdsa a felhaszndlok reakcidjanak felmérésére. Itt Budapesten egyelére még
nem férlink hozza egy alkalmazashoz sem, ami segitsegével robotaxikat rendelhetnénk, mint
San Franciscoban. Azt azonban, hogyan hat egy lires vezetdiilés, mikozben utasok a hatso
ulésen ulnek, és hogy mind e kézben mi jatszodik le a felhasznalé fejében igazan érdekes

kutatasi téma.



1.1.  Akutatdsi téma idészeriisége

Az Onvezetd jarmiveket tekinthetjiik jelenleg az egyik legintenzivebben kutatott autoipari
technoldgianak, mivel a biztonsag, a hatékonysag és a mobilitas egyidejti javulasat igéri azaltal,

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

A Kkozlekedéstervezés és a kutatds egyre inkdbb az automatizalt vezetésre és annak a
kozlekedési magatartasra és infrastruktirara gyakorolt lehetséges hatasaira 6sszpontosit.
Tudomanyos ¢€s kozpolitikai szemléletii kiadvanyok az 0j technoldgidk torténelmi elfogadasi
aranyai vagy altalanos tarsadalmi valtozasra vonatkozé feltételezésekre tAmaszkodva vazolnak
potencialis forgatokdnyveket az automatizalt vezetés elfogadasara vonatkozoan [3].

A mesterséges intelligencia alapu rendszerek tomeges testkdzelbdl torténd megismerésére is
alkalmas eszkoz lehet az Onvezetd jarmii. A téma nem csak az azért idOszerli, mert a
felhasznalok tobbsége Europaban még nem tapasztalhatta meg sajat bérén az Onvezetd
autokban vald utazas élmenyét, hanem mert az gépjarmi mikodési elve, a gépi tanulas, illetve
a mesterséges intelligenciara épiild rendszerek hatterének ismerete elengedhetetlen lesz a

jOvoben [4].

Mivel az Onvezetd autd képes megtestesiteni emberi tulajdonsagokat, igy a legujabb
tanulmanyok az Onvezetd autokat nem csak olyan jarmiiveknek jellemzik, amelyek nem
tamaszkodnak emberi irdnyitadsra és inputra, hanem sokkal inkabb autonom lényekként

vizsgaljak.

A mesterséges intelligencia (Al), a gépi tanulas (ML) és a mélytanulas (DL) fejlédése tobb
iparag fellendulését is magaval hozhatja. Idetartozik az autdgyartas melyben kiemelt helyet
kapnak az Onvezetd autok, ugyanis ez az az innovacid, amely alapjaiban, forradalmi moédon
alakitja at az emberek kozlekedési szokasait és ily modon a tarsadalomra is jelentGs hatast

gyakorol [5].

Bar a technologia elfogadasa és meghonositasa kezdeti vagy hosszan tartdé vonakodasba
iitkzhet, mégis ezek az autok jelentik majd a személyi robotok elsd, jelentdsebb szerepii

megjelenését az emberi tarsadalom mindennapjaiban [6].

Kijelenthetd, hogy az elmult évtizedben ndvekvd érdeklddés mutatkozott a mesterséges

intelligencia autdvezetést célz6 alkalmazasanak vizsgalata irant [7].



A mesterséges intelligencia és a kapcsolédo technologiak gyors fejlédésének koszonhetden az
autok fokozatosan olyan autoném robotokka valnak, melyekre emberi élet bizhato, emellett

igen sokrétii a tarsadalmi-gazdasagi hatasuk [8].

Ahhoz azonban, hogy ezek az autok milkodOképes valosagga valjanak, érzékeléssel ¢€s
kognicioval kell 6ket ellatni, hogy a valos élet ,,forgatokonyveivel ,,megbirkdzzanak, megfeleld
dontéseket hozzanak, és mindig optimalis és az adott helyzetben legbiztonsagosabb lépéseket
tegyék meg [9].

Az Onvezetd jarmiivek mesterséges intelligencidjaba bedgyazott vizualis felismerd rendszerek
(VRS), amelyek magukban foglaljak a képosztalyozast, a targyak felismerését, szegmentéalasat

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

Azokban a helyzetekben, mikor a mesterséges intelligencia viselkedése mar-mar emberire
hasonlatossa valik, valoszinli, hogy az emberek azon sémaikat alkalmazzdk, melyek a
személykozi interakcioban hatékonynak bizonyulnak, &m ezeket némiképp ,.egyszerisitve”,
valamiféle ,,mentalis roviditések” formajaban, jellemz6 tovabba, hogy az Al-t illetve annak

,cselekedeteit” az emberekhez hasonloan értékelik [11].

El6zetes kutatasokbdl az is kideriil, hogy amikor a,,sofér” mesterseges intelligencia alapu volt,
a résztvevok annal jobban hibaztattak, minél stlyosabb volt a végeredmény. Ezek az
eredmények azt jelzik, hogy a mesterséges intelligencia hibaztatdsanak szandéka a massag

érzékelésébol ered, és az eredmények stulyossaga befolyasolja a hibaztatas szintjét [12].

Ahhoz, hogy a felhasznalok meg tudjak itélni, hogy egy Al alapu Onvezetd jarmii hatarai
meddig terjednek a kozlekedésbiztonsagi, a dontéshozatali, adatvédelmi, illetve etikai
kérdésekben, alapvet6 fontossagu az elfogadas szempontjabdl. A tal magas, illetve tul alacsony
elvarasok elkertlése érdekében a mesterséges intelligencia alapd rendszerek tanulasi folyamatat

atlathatova kell tenni az emberek szamara.

1.2.  Akutatasi téma és a biztonsagtudomany kapcsolata

Az 6nvezet6 jarmiivek szamos potencidlis eldnnyel rendelkezhetnek a hasonlo, hagyomanyos,
ember altal vezetett jarmiivekkel szemben a biztonsdg, a kényelem, valamint az

energiahatékonysag tekintetében [2].
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Az dnvezetd autok potencidlis eldnyei mind a makrotarsadalmi mind mikroszintli tényezok
szempontjabdl tagadhatatlanok. A makrotarsadalmi tényezdkkel kapcsolatos eldnydk koziil
emlithetjik egyebek mellett a fenntarthatd kozlekedés elésegitését (pl. csokkentett izemanyag-
fogyasztas és CO2-kibocsatas) [13], a kozuti kdzlekedésbiztonsdg novekedését (kevesebb
baleset fordulhat eld), a parkolasi problémak gyakorisaganak, valamint a forgalmi torlédasok
csokkenését [14], potencialisan Ujfajta varostervezési formékat, valamint a kilvarosi
lakonegyedek vonzerejének ndvekedését. A mikroviszonyok kdzott elég, ha a mobilitashoz vald
fokozott hozzaférés elényeire gondolunk (ilyen lehet a haztol-hazig tartd mobilitas biztositasa
a fiatalok, idOsek esetleg fogyatékkal ¢10k szamara), a soférok stresszének (munkaterhelésiik
és a parkolassal kapcsolatos frusztraciojuk) csokkenésére, valamint a vezetés kdzbeni egyéb
tevékenységek végzésének lehet6ségére. A makrotarsadalmi és a mikroviselkedésbeli tényezék
szorosan Osszefonodnak; a mikroviselkedésbeli eldnyok koziil néhany varhato elony a
makrotarsadalmi tényezékhoz kapcsolodik, és ezt természetesen forditva is igaz. Példaul a
lehetoség arra, hogy vezetés koOzben egyéb teenddket is végezhessiink noveli a

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

Ugyanakkor a vitathatatlan elényok ellenére Iényeges etikai kérdések meriltek fel, mint
példanak okaért a GPS nyomon kdvetése és az, hogy hogyan kell az autét Ggy programozni,

hogy elkeriilhetetlen balesetek esetén hogyan viselkedjen [16].

Akad tovabba néhany gazdasagi és technologiai kihivas [17-18]. El6ébbiek kozt emlitend6 a
hivatasos jarmiivezetok szdmanak valdszintsithetd csokkenése (mind a kereskedelmi
viszonylatban mind a tdmegk6zlekedésben), valamint a hosszu és koltseges atmenet, mind a
fizikai infrastruktura valtozasai (pl. Utvaltozasok), mind a viselkedési és tarsadalmi valtozasok
terén. A technologiai kihivasok koziil néhdny a megbizhaté megolddsokhoz kothetd minden
Uttipus vonatkozasaban (varosi és autdpalya-kornyezetre egyarant) valamint ahhoz, hogy ne

okozzon problémat az iddjarasi koriilmények eldrejelzése.

Ugyanakkor lehetséges, hogy “hagyomanyosan” sokan magaért a vezetés élvezetéért vezetnek,
illetve mindazért a tapasztalatért, elIményeért, ami vezetés kdzben éri 6ket, mely szamukra nem
csupan az A pontbol B pontba jutasrol szdl, hanem esztétikai, érzelmi és érzékszervi reakciok
sorat inditja el, esetiikben ez egyuttal azt is magaval vonja, hogy az emberi iranyitas csokkent

mértéke a vezetési 6rom csokken [19].
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Az 6nvezet6 autdk biztonsadgtudomanyi szabalyozésa vilagméretii hatassal lesz a tarsadalomra.
Az autondém robotok emberi tarsadalomba valé bevezetésének mértéke attol fugg, hogy képesek
lesznek-e biztonséagosan vezetni.
Eppen ezért, az IEEE az autoném intelligens rendszerek globalis etikai kezdeményezésre
szblitotta fel mérndkeit a P7000 etikai szabvanyok sorozat altal, amelynek célja a biztonsagos
autondém rendszerek fejlesztése, a koncepcid szintjétol, a tesztelésen at, a validalasig.
Az autoném jarmiivek technologiaja hatalmas Kihivast jelent a szabvanyositési testuletek és a
jogi hatésagok szamara. Az objektiv értékelés és szamszeriisitése, az 6nvezetd algoritmusok és
rendszerek biztonsaga szempontjabol ma mar szamos szabvanyfejlesztd szervezet (SDO)
foglalkozik a szabélyozassal:
¢|SO Technical Committee (TC) 022 (k6zuti jarmiivek); 1ISO TC 204 (intelligens
kdzlekedési rendszerek)
¢SO AWI PAS 21448; kdzuti jarmiivek. A tervezett funkcionalitas biztonsaga
(08-as munkacsoport a TC 022/ 32. albizottsag)
o |[EEE 1609.2a-2017, IEEE-szabvany a vezeték nélkuli hozzaférésrdl a jarmiivekben.
Alkalmazasok és menedzsment biztonsagi szolgéaltatasai.
¢ ANSI ITSDF B56.5-2012, Biztonsagi eldirdsok. Szabvany a vezeté nélkiili,
automatikusan vezetett ipari jarmiivek és a személyzettel rendelkezd ipari jarmiivek
automatizalt funkcioira.
¢ ASTM F45 Vezetd nélkiili jarmiivekkel foglalkozé bizottsag. Automatikusan vezetett

ipari jarmivek [20].

Az uralkod6 melytanulasi architektarak, keretrendszerek és modellek elemzése ujabb és Ujabb
szabalyozési kihivasokat jelent, ugyanis az onvezet6 autokban pl.: a CNN (konvolicids-
neuralis halozat)-figgd stratégiak (szamitogépes latas, targyak észlelése, objektumlatas)
folyamatos finomhangolasra szorulnak annak érdekében, hogy tudjuk, mikor és milyen

korulmények romlik a teljesitményuk és mikor jelenthetnek veszélyt az emberi életre.

Tovéabbi biztonsagtudomanyi kérdéseket vet fel a jovoben, hogyan fog a vezetd reagélni a
kiilonbozé rendszerjelzésekre, milyen reakcioiddvel reagalhat a jarmiivezeté a jarmi
iranyitasanak atvételére a riasztast kovetden, és mi a teendd, ha a reakcid nem mindig garantalt.
Az 5G megjelenése a biztonsagos navigacié szolgalataba allithatd biztonsagi, kommunikacios
helyszinérzékelési és targyfelismerési képesség fejlesztésére minden korabbinal szélesebb kort

lehetségeket kindl. Az emberi beavatkozas nélkuli vezetés tanulmanyozésa veszelyes iddjarasi
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koriilmények kozott jelenleg kevesebb biztonsagi kérdést vet fel, mint az autoném jarmii és
ember altal vezetett jarmiivek integralasa, beleértve a mesterseges intelligencia koltség/jutalom
stratégia fellillvizsgalatat is [21].

Az Onvezetd autdk rendszeres tesztelésében leginkdbb virtualis feladatokat hasznalnak,
amelyek soran az Onvezetd autdk szoftverét szamitégépes szimulaciokban tesztelik. Ezek a
rendszerek (pl.: ASFAULT) automatikusan virtualis teszteket generalnak az dnvezetd autok
szoftverének szisztematikus teszteléséhez. Szamos biztonsagi kérdést vet fel, hogy az onvezet
autokban a szimulaciok altal kelloképpen lefedhet6-e lehetséges vezetési helyzetek hatalmas
szama [22].

Felmertil a kérdés, hogy a meglévd torvények, rendeletek és szabvanyok elég altalanosak-e
ahhoz, hogy alkalmazhatoak, kiterjeszthetoek, adaptalhatoak, értelmezhetéek vagy
extrapolalhatok legyenek az onvezetd autok esetére. Mivel azonban az Onvezetd autok 1j
technologiat jelentenek, ezért nagy valdszinliséggel U miikddési és jogi szabalyozést
igényelnek, kiilondsen a bedgyazott, dontéshozatali képességgel rendelkezd mesterséges
intelligencia miatt, amely megvaltoztatja az autovezetok miikodését és viselkedését az utakon
[23].

1.3.  Tudomanyos probléemafelvetes

Szamos kutato foglalkozik napjainkban is azzal a kérdéssel, hogy felmérje azokat a tényezoket,
melyek hatassal vannak az dnvezérelt autok hatékonyabb piaci bevezetésére. Pszichologusként
az altalam attekintésre kertiilt irodalom révén azoknak a paramétereknek az Osszegytijtésére
helyezem a hangsulyt, melyek befolyasolhatjak az emberek hiedelmeit és gondolkodasat, azon
belil is a dontéshozast. Vizsgalom tovabba, hogy a kommunikacios csatornak (elsdsorban a
kozOsségi médiat értve ezek alatt) milyen hatdssal vannak a felhasznalok cselekedeteire,
tetteire, szokdsaira. Keresem a valaszt arra, hogy milyen magasabb szintli értékekhez
kapcsolhat6 az 6nvezetés, 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 személyautdkban vezetést segit6 funkciok kozll az 6nvezeté6 mod hasznélatara csekély
lehetdség adodik az utakon. Miutdn a felhasznaloknak jelenleg alig van személyes
tapasztalatuk, igy leginkdbb a hirforrasokra tdmaszkodnak, és az alapjan vonjak le

kovetkeztéseiket.
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Az egyik legjelent6sebb 6nvezetd projekt hazankban a Zalaegerszegi tesztpalyahoz kothet6. Az
onvezetd autok tesztelésére alkalmas zalaegerszegi jarmiiipari tesztpalya alapkovét 2017-ben
tették le. A tervek szerint Ausztridval és Szlovéniaval megallapodva hataron atnyuld tesztutakat
is biztositanak a fejleszt6knek, igy a hatart keresztez6 infrastrukturaban is tesztelhetik az
autokat. A terveknek egyeldre tisztazatlan jogi teriiletek képezik gatjat, melyek elsdsorban a
felelosség kérdéskorével hozhatdk osszefliggésbe. Mindazonaltal adott mar kibontakozéban e
hattér, hisz adott olyan jogszabadly, mely az Onvezetéssel kapcsolatos fejlesztések

megvalositasanak eldsegitésére hivatott [24].

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

Miutan Budapesten a targyi feltételek hianyaban egyelére nehéz lenne mérni azt, hogy pontosan
milyen hatast valt ki egy 6nvezet6 gépjarmii a felhasznalokbol, ezért az eddigi kutatasok alapjan

probalom Gjra gondolni, finomitani, hogy mi segitené leginkabb az elfogadast.
Kutatasi kérdéseim

A szakirodalmi attekintés soran arra keresem a valaszt, milyen elézetes kép €l az dnvezetéssel
kapcsolatosan az emberek fejében, és ez hogyan arnyalddott az utdbbi években. Fel szeretném
tarni, hogy milyen hiedelmek kapcsolhatok az oOnvezetéshez, ez hogyan befolyasolja a

gondolkodast és a viselkedési szandékot.

K1. Elorejelzd funkcidként szerepelhet-e az Onvezetd autok elfogadasa kapcsan valamely
tényez6, mely az 6nvezet6 rendszerek kiprobalasa soran folytatott kutatdsokban megjelent (pl.

szocio6kondmiai statusz)?

K2. Hogyan hat a k6z6sségi média az onvezetd autdk elfogadasara?

K3. Az 6nvezet6 autok elfogadasdban mutatkoznak-e nemek szerinti kiilonbségek?

1.4. Kutatési célkitiizések — Megvalositando eredmény

Disszertaciom {0 célja: meghatirozni, hogy milyen tényezOk hatnak az Onvezetd autok

elfogadasara.
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A kutatdsom harom nagy terllet szakirodalmi attekintésén keresztiil vizsgélja az felhasznald
hiedelemrendszerét. Egyrészr6l vizsgalom az gondolkodast és a dontéshozatalt befolyasold
tényezoket, kiilonos tekintettel a mély tanulasi modellekre is az dnvezetés kiberbiztonsagara.
Masrészt goreso ald veszem, hogy az dnvezetéssel kapcsolatban megjelent médianyilvanossag
hogyan hat a felhasznaléra. Harmadrészt arra keresem a vélaszt, hogy milyen mas magasabb

szintl érékekhez kapcsolhatd az onvezetés a jovobeli elfogadas novelése érdekében.

1.5. Kutatéasi Hipotéziseim — Az igazolasra varé elv

Az Onvezetés elfogadasat szamos aspektusbol vizsgaljak, az attitidok kialakulasatol, az
elfogaddbb személyiségjegyek feltérképezésén at, a kontroll, illetve a biztonsagi kérdések
vizsgalataval, a dontéshozatali folyamatok feltérképezeseig. Az onvezetd témaban publikalt
pszicholdgiai temaju tanulmanyok soran olyan 0j informaciokhoz jutottam, melyek egyuittesen
mind-mind hozzasegitenek ahhoz, hogy még atfogobb as pontosabb képet kapjak az 6nvezetés
elfogadasdban szerepet kulcsfontossagti paraméterekrdl. Azt szeretném igazolni, hogy a
kiilonféle hatarteriiletekr6l szarmazo eddigi informaciok egyuttesének dsszegzese altal levont
kovetkeztetések segitséget nyujthatnak tovabb novelheti az dnvezetés elfogadasaban.

Hipotéziseim:

H1.: Feltételezem, hogy az dnvezetd rendszerek tesztelése sordn kapott eredmények mar nem
elorejelz61 az elfogadasnak, €s a mesterséges intelligencia fejlodése nem sziikségszer(i
kovetkezménye az 6nvezetésbe vetett bizalom névekedésének.

H2.: Tapasztalataim alapjan feltételezem, hogy a kdzdsségi média gyakorolja a legnagyobb
hatast az 6nvezetés elfogadasara, ugyanakkor napjaikban ez negativan befolyasolja az onvezetd
jarmiivek elfogadasat.

H3.: Feltételezem, hogy eltérés van a nemek kzott az onvezetd rendszerek elfogaddsdban, a

ndk meggydzhetdbbek és bizakodobbak az elfogadasban, mint a férfiak.
1.6.  Atudomanyos kutatasrol, fejlesztésrol, innovaciordl kapcsoloddan

,»A kutatas és kisérleti fejlesztés olyan modszeresen folytatott alkotomunkat jelent, amely a
meglévo ismeretanyag bovitésére szolgal beleértve az emberrdl, a kultdrarol és a tarsadalomrol
szerzett ismereteket is, valamint arra, hogy ezt az ismeretanyagot U(j alkalmazéasok
kidolgozésara hasznéljuk fel.” Kutatdsomban attekintem a 10 évesnél nem régebbi — 2014-ben

vagy azutan irddott — onvezetésérdl sz0l0, féleg pszicholdgiailag relevans ismeretanyagot, hogy
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azok rendszerezésével és kiegészitésével egy Osszegz0, éttekintd értekezést adhassak a téma

kutatasahoz.

A legtobb varos vilagszerte még mindig a ,méasodik ipari forradalom” infrastrukturajat
haszndlja, beleértve az utakat, a kdzlekedést és az épiileteket, amelyek kiilonboz6 tényezok, -
pl.: energiahatékonysag hianya és az elavult technoldgia - miatt elavulttd valnak. Hamarosan
sok kozilik agynevezett ,,intelligens varossa” alakul at, ahol érzékelék segitségével gytijtik €s
kezelik majd az olyan informéciokkal kapcsolatos adatokat, mint a forgalom, a turizmus
nagysaga, a légszennyezés és a varoson bellli kommunikacié. Ezek a szenzorok aztan viszont
inputot szolgéltatnak ahhoz, hogy mindezek hogyan miikodjenek hatékonyabban. Ezt
elsésorban az [oT (dolgok internete technoldgia) fogja miikddtetni, de az Al (mesterséges
intelligencia) is kulcsszerepet fog jatszani az intelligens varosok jovdjében, mivel hatalmas
mennyiségl adat elemzésére lesz sziikség. A 10T és az Al egyiitt fog mitkédni, hogy harmdniat

teremtsen ezekben az intelligens varosokban [1].

A jelenlegi halalos kozlekedési balesetek 75-80%-0s csokkenése varhato az autondm jarmiivek
elterjedésének hatdsara. Az autondém jarmiivek a kozati balesetek gazdasagi terhének
csokkentése mellett, ndveli a jarmiivet nem vezeték mobilitasat, javitja az utak hatékonysagat
és csokkenti az emberi mobilitds kdrnyezetre 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 automatizalasanak szintjei) elnevezésli szabvanyt, melyben a vezetés
hat szintjét hataroztdk 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
kornyezé targyak észlelésére Osszpontositottak, - példaul mdas jarmivek, gyalogosok,
kerékparosok ¢és jelzétablak — hogy vegul az adatokat szemantikai jelentésiuk alapjan
kategorizalhassak, és képesek legyen jovobeli allapotok eldrejelzésére. Ez adatok tobb

szenzorbol szarmazd 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 kezdddik, ami a No Driving Automation, azaz a

vezetésautomatizacio teljes hianyat jelenti.
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Az 1. szint a Driver Assistance (vezet6i asszisztens) nevet kapta, ahol az iranyitasért tovabbra
is az ember a felelds, de a vezetéstamogatd funkciok mar belesz6lhatnak a jarmii mozgasaba

(tempomat, savkdzéptarto).

A besorolas két legfontosabb vizvalasztojanak egyike 2. szint a Partial Driving
Automationt (részleges vezetésautomatizalas) és a 3. szint kdzott taldlhat6. A 3. szinten
Conditional Driving  Automation  (feltételes  vezetésautomatizalas)  szinttél a
vezetésautomatizacio mar komplex feladatok lebonyolitasara is képes, azaz a jarmiibe telepitett
rendszerek bizonyos kdvetelmények teljesiilése mellett dnalldan képesek elvégezni a vezetés
teljes folyamatat Ggy, hogy a volan mogott iilé egyénnek folyamatosan készenlétben kell lennie.
Amennyiben azonban hibas miikodés tapasztalhato, vagy az autd jelzést ad a vezetés atvételére,

akkor azt az emberi vetonek meg kell tennie.

A masik jelentés vizvalaszté a 3. és a 4. szint kozott hiizodik, a 4. szint (High Driving
Automation (magas szinti automatizalas) ugyanis mar nem varja el a sofort6l, hogy probléma

esetén kozbelépjen, egyediil kell biztonsagos szituacioba vezetnie a jarmiivet.

Az 5. szintt6l (Full Driving Automation: teljes automatizalas) az alkalmazas kortlményei,
lehetdségei kiilonboztetik meg: mig a vezetésautomatika legmagasabb fokan minden
elképzelhetd helyzetben boldogul a jarmi, a 4-es szinten ezt korlatozza példaul a sebesség, a
napszak, valamint az utviszonyok. Napjainkban a legjellemzdébb ilyen korlatozasnak talan a
tertlet (az autd Utvonala) tekinthetd, hiszen szép szammal vannak mar az utakon tesztiizemben
olyan 4-es szintli rendszerrel ellatott jarmtivek, amelyek bizonyos utvonalakon, példaul egy
gyarterileten, két raktar kozott, vagy egy egyetemi kampuszon szallitanak utasokat vagy arukat.
Amig az autonak sziiksége van ra, hogy elére feltérképezett, ismert Uton kozlekedjen, addig a

4-es szintre soroljuk a vezetésautomatizal6 rendszerét [28].

A Google internetes vallalat az dnvezetd autdk és a mesterséges intelligencia terén is az egyik
vezetd szerepet tolti be, mig a Tesla vallalat volt az elsd, amelyik az dnvezetd technologiat

gyartani kezdte.

Nagyon fontos kiemelni, hogy barmennyire is fejlett a Tesla Autopilot rendszere, jelenleg a 2.
szintnél tdébbre nem képes, hiszen egyetlen pillanatra sem lehet magara hagyni. Még ha a
val6sagban szinte hibatlanul is araszolna a dugdban az aut6 egyediil, még nem képes minden

szituacio elfogadhato biztonsaggal valo megoldasara, igy az iranyitas és a felelésség tovabbra
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is a sofor kezében van. Azaz a fentiek értelmében valamennyi baleset — fliggetlendl attél, hogy

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

A fent emlitett vallalatok mellett sok internetes és autdgyartd cég is az 6nvezet6 autdk terlletére
dsszpontosit - Samsung, Apple, Nissan, Audi, General Motors, BMW, Ford, Honda, Toyota,
Mercedes, Nvidia, and Volkswagen stb - de engedélyt kapott a dél-koreai Baidu Mélytanulasi
Intézet is, mely létrehozta az autdipari haldzati Uzletagat. A Baidu egymas utéan inditotta el a
CarLife, My-car, CoDriver termékeket és a Wuzhen céggel egysiilve mar Level4 szintii pilota
nelkuli 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 €s a
rendkiviil nagy adathalmazok (,,big data”) exponencialis névekedésenek koraban a mesterséges
intelligencia rendkivil nagy adathalmazok kozel valos idejt kiértékelésétél kezdve az autonom
vezetésli autokon ¢és 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 miikkodik személyes elektronikus eszkdzeink hatterében [29].

Az Onvezetd autd olyan jarmii mesterséges intelligens rendszert haszndl, melyben az
érzékelokbol szarmazod informaciok kiértékelésével, képes dontéseket hozni az uton valod
kozlekedés soran, ezaltal csokkentve a balesetek szamat, a forgalmi torlodasokat, és a
karosanyag-kibocsatast a kornyezet allapotanak javitasa érdekében. Az Onvezetd jarmiivek
korlatozott mértékben vagy egyaltalan nem tdmaszkodnak az emberi beavatkozasra, ami azt
jelenti, hogy a mesterséges intelligencia programozésa képes felilmulni az emberi

itéloképességét [30].

Az Onvezetd jarmi a mélytanuldson alapuld mesterséges intelligencia segitségével érzékeli a
kornyezetét, és ez alapjan hozza meg dontéseit. A mesterséges intelligencia egyik
alcsoportjanak tekintett gépi tanulas (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
hasznalnak fel a mintak felismerésére és a hatékony tanulasra, annak érdekében, hogy a gépet

onallé dontés meghozatalara képessé valjon [29].

18



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 vildg eldtt, a tanuldsnak
kdszonhetden szamos technikai eszkdz miikodése optimélisabbd valik majd a felhasznalod

szamara.

A mélytanulés az egyik jelenlegi kulcsfontossagu teriilet a mesterséges intelligencia kutatasa
teruletén, széles korben alkalmazzak a képfeldolgozasban, a természetes nyelvi megértésben.
A ,,mély neurélis halozatok™ e modellek dsszetettebb valtozatai, amelyek hierarchikus szinteket
hasznalnak a végsd kimenet elkiilonitésére €s kezelésére. A gép egy adott jelenséget tobb
szinten tanulmanyoz, a meglévd algoritmus pedig az 0j adatok alapjan képes finomitani
onmagat. Az emberi agy mukodéséhez hasonloan a gép képes ,,neuronalis” kapcsolatokat
létrehozni a ,,dendritikus” kapcsolatokbol a tobb hierarchikus adatszinteken. Ezek a halozatok

igy a mesterséges intelligencia egy 1) formajat, a ,,mélytanulast” hoztak 1étre [29].

Az Onvezetés terlletén az akadalyok felismerése, a helyszinfelismerés, a savfelismerés, a
navigacio €s az utvonaltervezés is mélytanulason alapul. Az 6nvezetd 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 részterileteként tiinik fel, amely profital

a DL, kiilonosen a konvolicids neuralis halozatok (CNN) eldnyeibdl [30].
1.7.  Kutatasi folyamat, kutatési stratégia, kutatasmetodologia

Az onvezetd technologia pszichologiai hatdsa egy igen Osszetett jelenség, egyelore keveset
tudunk rola, ezért csekély elméleti hattérhez tudjuk csupan hozzailleszteni, tovabba a
,hagyomanyos” azaz primer empirikus kutatasokra jellemzé modszerek sem megvaldsithatdak
kutatasmodszertanilag egyértelmiien egzakt mddon, széles korben alkalmazott és megbizhato,
egyelére még keves — illetve nem kozismert, bar kétségkivul Kiprobalt — érvényes standardizalt
mérbeszkoz ismeretes, hisz még e jarmiivek kevésse elnek a kbztudatban, ugyanakkor érdemes
leszOgezni, magyar nyelvii adaptaciok is 1éteznek, melyek rendelkezésre allo kiilfoldi (angol
nyelvil) vizsgélati eszk6zokon alapszanak. E validalt mérdeszkozoket tekinthetjiik jelenleg
egyfajta alapkutatasi eszkdztarnak, melynek folytatasa jelen szekunder kutatdst bemutatd
dolgozat eredmeényeivel egyuttesen egy késébbi komplex vizsgalat targya lehet. E koncepciorol

dolgozatom késébbi részében irok [31].
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Mindazonaltal a jelenlegi eredmények hidnyossagainak ismeretében arra a kovetkeztetésre
jutottam, hogy jelen allapotban még egy esetleges kérddives és/vagy interjus (kevert
modszertani paradigma jegyében torténd) kutatas sem hozna ujszerti eredményt, ugyanakkor
jelen elméleti hattérfeltaras alapjat képezheti kés6bbi primer vizsgalat szempontjainak. E

megfontolasbdl esett valasztdsom a tartalomelemzés modszerére.

A tartalomelemzés sziikebb értelemben olyan szisztematikus kvalitativ eljards, amely
segitségével barmely szoveget értelmezni tudunk, és végeredményben a szdveg irdjarél
vonhatunk le kovetkeztetéseket. De a tartalomelemzés sok esetben nem korlatozddik irott
szovegek értelmezeésére, hasznalhatjuk €lobeszéd vagy képi anyag vizsgalatara is, ahogy ezt a
médiatudomanyokban teszik. A szovegek tartalomelemzése az utobbi években jelentOs
fejlodésen ment keresztil, és rendkivil népszeri eljaras, koszonhet6 ez annak a ténynek, hogy

szamos tartalomelemz0d programot fejlesztettek ki” [32].

Kutatdsomban modszeresen attekintem a meglévd oOnvezetd jarmiivekrdl szolo fOleg
pszichologiai szempontokat is tartalmazo, és az elfogadast befolyasolé magyar- és nemzetkozi
tudomanyos szakirodalmi témaju cikkeket, konyvfejezetek, konyvek ismeretanyagait,

rendszerezésével és stratégiak alkotasaval egy a teriileten j 6sszegzé irodalmat hozva létre.

Két tartalomelemz6 programot hasznaltam az irodalmi attekintéshez, a Google Tudds (Google
Scholar) keresdmotort, bibliografiai adatbazist (Semantic Scholar, Science Direct), illetve a

Bing applikaciot, mely a Microsoft sajat fejlesztésii keresémotorja.

Jelen kutatasban elsddlegesen arra torekedtem, hogy a szakirodalmi forrasok ujak (azaz 10
évesnel fiatalabbak legyenek) tehat ezen megfontolasb6l 2014-t6l megjelent tudoméanyos
irodalomb6l valogatottam a témaban megjelent szakirodalom alapjan, azonban a

stratégiaalkotashoz ennél régebbi irodott publikaciokat is felhasznaltam.

A stratégia kettds, egyrészt szeretném meghatarozni az Onvezetd autok elfogadaséaval
kapcsolatban eddig feltart eredmények altal meghatarozott faktorokat, masrészt szeretném ezt
agy tenni, hogy az 6nvezetés fogalmat a mesterséges intelligencia tiikrében, vagyis azzal szoros
Osszefiiggésben vizsgalom, mert az Al robbanasszeri fejlédése minden mélytanulason alapuld

rendszer jovdjét befolyasolja.

A tudomanyos probléma meghatarozasa soran megfogalmazott kutatasi kérdések alapjan

hipotéziseket allitok fel, a relevans hazai és nemzetkozi szakirodalmi forrasokbol,
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szabadalmakbol kiindulva. Az Onvezet6 autokkal kapcsolatos adatok, informaciok és
gyakorlati ismeretek O0sszegyljtésével foglalkozom. A megtalalt, 6sszegyijtott adatok és
ezekbol feltart informaciok elemzésével, vizsgalataval, megvitatasaval, megmagyardzasaval
mddszeresen attekintem az 6sszegytijtott ismereteket. A kutatdsom soran kisérletet teszek az
egyes fogalmak tartalmanak feltardsara, melyekre alapozva fogalmazom meg

kovetkeztetéseimet.

2. Az onvezet6é jarmiitechnolégiaval kapcsolatos hiedelmek és a

szociobkonomiai statusz kapcsolata

2.1.  Onvezet6 jarmiivek és a szociookonomiai statusz (SES) kapcsolata

Az 6nvezet6 autok megjelenésének piaci bevezetésérol 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 6nvezet6
autok irant jellemzdéen fiatal férfiak érdeklddnek, illetve a végzettség és telepiiléstipus is
befolyasolo tényezd, ugyanis jellemzden magasan képzett nagyvarosokban ¢10 fiatalok azok,
akik leginkdbb nyitottnak bizonyulnak, mig a szkeptikusok rendszerint az idésebbek koziil
kerulnek ki, altalaban erételjesen kotédnek régi autdéjukhoz és gyakrabban élnek kevésbé siiriin
lakott teruleteken [33].

Becker és Axhausen [34] vizsgalata szerint lényeges tényez6 a nem, az életkor, a
jovedelmi/anyagi helyzet, emellett az automatizalasi trendekkel kapcsolatos tudatossag és a
jelenlegi jarmii autondmidjanak szintje. Mindezen tényezok az automatizalt vezetés iranti
elfogadassal mutatnak kapcsolatot. E vizsgalat is arra mutat ra, hogy a férfi mivolt és az
alacsony életkor Osszefiiggésbe hozhaté az dnvezetés elfogadasaval (tehat a férfiak és a
fiatalabbak nagyobb valdsziniiséggel fogadjak el azt), a magasabb jovedelem pedig magasabb

fizetési hajlandosagot jelent.

Ugy vélik, az onvezeté autok bevezetése szamos probléma megoldasat igéri a ma
jarmiivezetdinek szdmdara, akik gyakran kellemetlen és faraszté kozlekedési helyzetekben

mitkodtetik jarmiiveiket.

A jarmiivek kozotti és jarmiivek, valamint infrastruktdra kozotti kommunikacios technologiak

[35-36] segitségével a meglévo alternativaknal elényosebb kozlekedési modot jelenthetnek, ha
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lehetéséget biztositanak arra, hogy kiilonboz6 egyéb feladatokra is koncentrélhassunk,
mikdzben biztonsdgosabban kozlekediink, hisz lényegesen kevesebb forgalmi dugon kell
athaladnunk.

Az elonyok elsdszami haszonélvezoi elsdsorban azok, akik egészségiigyi okokbdl adédoan
vagy életkoruk miatt nem rendelkeznek érvenyes jogositvannyal. Kozulik sokan a tavoli
teriileteken ¢élnek és a tomegkozlekedésre szorulnak, hogy a legkdzelebbi kedvezdbb
infrastuktaraval ellatott telepiulésre bejussanak (Ugyintézési okokbol kifolydlag, esetleg
egészségugyi intézményt felkeresni, napi bevasarlas céljabol) fliggetlen és egyéni kozlekedési
megoldasokat kinalhat.

Figyelembe véve a szamos elonyt, feltételezve tovabba, hogy az onvezetd autdk bérlésének
vagy megvasarlasanak ara nem korlatozza a technoldgiat a lakossag egy elenyészé hanyadara

[37], a f6 akadaly - az ligyfelek szemsz6gébdl - a technoldgiaba vetett bizalom marad.

Becker és Axhausen [34] szisztematikus szakirodalomattekintés révén vizsgalta, hogy az
emberek milyen valdszintiséggel hasznalndk a technologiat, majd arra torekedtek, hogy
demografiai jellemz6khoz, attitidokhoz, aggodalmakhoz kotve mutassak be a kapott

valaszokat.

Azt talaltak, hogy az altaluk attekintett tanulmanyok egy része kiilonbséget tett a kiilonb6zo
felhasznalasi moédozatok kozott, legyen sz0 maganhasznalatd autordl, megosztott autondm
jarmiir6l (SAV) vagy k6zos autonom jarmiirél (PAV). Mig a maganauto6 a haztartas tagjai kozott
megosztott, addig a masik két Iehetdség a nem rogzitett utvonalakon igénybe vehetd

szolgaltatasnak tekintheto.

A megosztott autonom jarmiivekkel (SAV-okkal) ellentétben, melyeket taxi-jellegii
jdrmiiveknek is neveznek a kdzds autondém jarmiivek mdés utasokat is felvesznek az 1t soran,

ami kitérdket okozhat (ridesharing) tobb utas szamara.

Lényeges szempontként hangsilyozzak tovabbd az (j szolgaltatasokért valo fizetési
hajlanddsagot, valamint azt, hogy az egyes emberek milyen célbdl - és mikor - valtanak a

meglévo alternativakrol.

Az automatizalt jarmiivekkel kapcsolatos tudatossag ¢és tapasztalat szintén pozitivan
kapcsolddik az elfogadashoz. A feltételezések szerint az elfogadast befolyasolé tovabbi

tényezok k0zé tartozik az urbanizacio szintje és a jelenlegi vezetési feladatok monotoniaja [34].
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Payre et al. [38] valamint Bjerner [19] szerint az automatizalt vezetés jellemzden azon
helyzetekben tlinik kedvezd opcionak a ,.,hagyomanyos” vezetéssel szemben, amikor zsufolt
autopalyan kell kdzlekedni, tovabba az autd parkolasa soran is kdnnyitést jelenthet. Arra is
mutatnak kutatoi feltételezések, hogy a ,,hagyomanyos” vezetést nehezito, illetve azt kizard
mértéki, illetve jellegli fogyatékossag kulcsfontossagu tényezd lehet az automatizalt vezetés

iranti érdeklédés vagy az automatizalt vezetés elfogadasa szempontjabol [39].

Amellett érvel Saripalli [40], hogy az onvezeté autok forradalmasithatjak a fogyatékkal €lok
kozlekedését, és akar az otthonuktdl tavol esé utazasokat is kdnnyebben 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.

Bér az onvezérelt jarmiitechnologia 6nmagéban nem elegendd ahhoz, hogy segitsen ezeknek
az embereknek fliggetlenebbé valni, de a gépi tanulas és a mesterséges intelligencia teren elért
egyidejii fejlodés lehetéveé teheti, hogy ezek a jarmiivek megértsék a szoban elhangzo
utasitasokat, megfigyeljék a kozeli kornyezetet és kommunikaljanak az emberekkel. Ezek a
technologidk egyuttesen az egyes felhasznalok képessegeire €s igényeire szabott gyakorlati

segitséggel biztosithatjak szamukra a fliggetlenebb mozgast.

Az szukseges technoldgia jelentds része mar — ha kezdetleges, kisérleti forméaban is, de -adott.
A Google egy vak szemelyt kért fel autondm jarmiiveinek tesztelésére. A Microsoft pedig
nemrég adta ki a ,,Seeing AI” nevli alkalmazast, amely segit a latassériilt embereknek jobban
érzékelni és megérteni a korulottik 1évé vilagot. A ,,Seeing AI” gépi tanulast, természetes nyelvi
feldolgozast és szamitdgepes latast nyujt a vilag megértéséhez és szavakkal valo leirasahoz a

felhasznal6 szamara [39].

Hozzéteszi, hogy a Texas A&M Kozlekedési Intézettel kozosen protokollokat és algoritmusokat
fejlesztenek, hogy a fogyatékkal €16 és nem fogyatékkal é16 emberek és az autondom jarmiivek

szavakkal, hanggal és elektronikus kijelz6kon kommunikélhassanak egymassal.

Az onvezetd siklojuk 124 embernek adott fuvart, Osszesen 60 mérfoldet megtéve. Azt
tapasztaljak, hogy ez a fajta szolgaltatas hasznosabb lenne a fogyatékkal é16k szamara, mint a
jelenlegi kozlekedési lehetdségek. Konkrét javaslatokat is megfogalmaz, hogy milyen
infrastruktira tudna a mozgaskorlatozottak életét konnyiteni, hivatkozva az amerikai 1990. évi

fogyatékossagi torvényre, melynek értelmében minden tomegkozlekedési vallalatnak
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kozlekedési szolgéltatasokat kell nydjtania a fizikai fogyatékossaggal €16, 1atas- vagy mentélis
problémakkal kiizdd, illetve sériilt emberek szamara, akik nem tudnak onalléan kozlekedni
autéval. A sofdrok azonban sok esetben nincsenek kiképezve arra, hogy segitsenek a
fogyatékkal é16knek, és a jarmiivek altaldban nem akadalymentesitettek, vagy mas médon nem
alkalmasak bizonyos utasok szamara [39].

Mas vizsgalat szerint azonban a mozgaskorlatozottak nem mutatnak jelent6s érdeklédést az
onvezetd autok irant, sot azt is kijelentik, hogy hajland6sdguk még alacsonyabb, mint a

mozgaskorlatozottsaggal nem rendelkezdéké [33, 40].

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

kutatasi eredmények alapjan.

Els6dlegesen — eddig a kutatasok egyértelmien erre mutatnak — legkdénnyebben megcélozhatd,
a technoldgiara leginkabb nyitott célcsoport a fiatalok, illetve nemek kozul a férfiak. Tovabbi
Iényeges, az onvezérelt autok elfogadasat kedvezden befolyasold tényezd lehet, ha a jelenlegi
jarmiive is rendelkezik valamilyen fejlett vezetStdmogatd rendszerrel. Ugy tiinik, ezutobbi
gyakorolja az onvezérelt autokkal kapcsolatos attitlidre a leginkabb domindns hatast. Hasonlo
hatast figyeltek meg a potencidlis felhasznalok esetében, akik mar kapcsolatba keriltek a
technologiardl szolé hirekkel, és akik - nem meglepd médon - inkabb monoton vezetési

helyzetekben hasznalnak.

Zmud, Sener és Wagner [41] kisérleteiben a valaszaddk egy része a biztonsagi szempontok
miatt fejezte ki aggodalmat, mig masok az autonom jarmiivek kapcsan éppen egyik kiemelt
eléonyeként utaltak a megndvekedett biztonsagra. Bar a vezetési szenvedély meglétét [42] és a
kozlekedési kortlményeket [42-43] mar vizsgaltak, célszerli lenne ezek Osszefliggéseit is
elemezni az Onvezérelt autok elfogadasa vonatkozasaban. El6fordulhat, hogy még azok is
élvezik az dnvezérelt autok nyujtotta elonyoket, akik magukat szenvedélyes vezetéknek valljak
azokban a helyzetekben, mikor Utjukat forgalmi dugok lassitjak, a vezetés iranti szenvedélyt

pedig ez idore ,,félreteszik™ és azt csupan bizonyos Gt- és forgalmi koriilményekre korlatozzak.

Zmud, Sener és Wagner [41], valamint Bansal, Kockelman [43] tanulmanyai nem mutattak Ki
jelentds, egyértelmiien az autondém jarmiivek bevezetéséhez kothetd magatartasbeli

valtozasokat kozlekedésben. Zmud, Sener és Wagner [41] csupéan hosszasabb utak esetében
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figyeltek meg ndvekedest, de a napi rutinokban, Utvonalakban vagy tevékenységekben nem

tapasztaltak valtozast.

A vezetést segité funkciok fejlédése ellenére is megallapitand6, hogy az id6sebb korosztaly
inkabb elzarkdzott az dnvezetés eldl, mint dvozolte volna. Sokan tartottak attdl, hogy rabizzak
az iranyitast egy gépre, illetve nem szivesen Ultek fel olyan jarmiire, ahol nem volt kéznél egy
vezetd, ha azonnali beavatkozédsra volna szikség. A fiatalabb generacié optimistabbnak
bizonyult, és nagyobb lazban égett, azonban a virtudlis valésdgot modellezve a korosztalyos
kuldnbségek elhalvanyodni latszottak.

Gyalogosok onvezetd jarmiivek el6tti atkelési viselkedésének vizsgaltdk Osszehasonlitva a
hagyomanyos autdkkal. Harminc fiatal (21-39 éves) és 30 id6sebb (68-81 éves) felnétt vett részt
egy szimulalt utcai kisérletben, amely lehetové tette egy két iranyu kisérleti utcan valo valos
atkelést. Az eredmények azt is jelezték, hogy a keét iranya utca mindkét savjaban tetovaztak az
atkelésnél az AV elott. Késobb kezdték meg az atkelést és a hosszabb volt az atkelési 1do,
kiilonosen a fiatal résztvevOk esetében, amikor az Onvezetd jarmiivek rovid tavolsagra
kozeledtek és hirtelen fékeztek. Ez a tanulmany ravilagit arra, hogy nem csak id6s, de a fiatal

korosztaly is bizalmatlan az 6nvezetd jarmiivekkel vald utcai kdzlekedésben [44].

Szamos kutatas érvelt azzal, hogy az 6nvezetd autd hasznalata majd segit a bizalmatlansagi
kérdések eloszlatdsaban. Ez a tanulmany a félautonom vezetés kontextusaban azt vizsgalta,
hogy az aut6 autondom cselekvését kisérd verbalis {lizenet tartalma hogyan befolyéasolja
jarmiivezet6 biztonsagi teljesitményét. A csak ,,hogyan” informaciokat tartalmazo tizenetek (pl.
»Az autd fékez”) rossz vezetési teljesitményhez vezettek, mig a csak ,,miért” informaciok,
amelyek a cselekvések indoklasat irjak le (pl. ,,Akaddly”), szintén rossz vezetési

teljesitményhez vezettek.

A ,hogyan” és a ,miért” megadasa eredményezte a legbiztonsagosabb vezetesi teljesitményt,
ugyanakkor sajnos novelte a negativ érzéseket a jarmiivezetokben. Ezek az eredmények azt
sugalljak, hogy az autondm jarmii cselekvésével kapcsolatos informaciok hasznosak, de nagyon

szenzitivek is egyben [45].

Egy 2019-es amerikai tanulmany azonban nem virtualis tesztelés alapjan vizsgalta az 6nvezetd
autok elfogadottsagaban szerepet jatszo tényezOket megjelenésiik elétt, papir-ceruza
teszteléssel. Az észlelt hasznossag, a megfizethetdség, a tarsadalmi timogatas, az életmodhoz

vald illeszkedés és a koncepcionalis kompatibilitas jelezte elére legink&bb az elfogadottsagot.
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Az ezredforduldn szilletettek, az X generacio, a Baby Boomerek, és csendes generacio kozotti
Osszehasonlitas azt mutatta, hogy az életkor negativan befolyasolja az Onvezetd autokkal
kapcsolatos elképzeléseket, a haszndlatuk irdnti érdeklodést, és hasznalatdra vonatkozo

viselkedési szandékot [46].

Az id6sebb jarmiivezetok innovaciés paradoxont jelentenek, mert magasabb kategoriaju
jarmiiveket vasarolnak, tobb innovacios funkcidval fedélzetén. Tanulményok arrdl szamoltak
be, hogy az iddsebb jarmiivezetoknek sokkal hosszabb idébe telik megtanulni az 0j fedélzeti
technoldgiak hasznélatat (AAA Foundation for Traffic Safety), ez azonban nem jelenti azt, hogy
az 1désebbek vonakodnak megtanulni, s6t az idésebb felndttek motivaltak a termékek
hasznalatara, ha tanacsot kapnak azokrol. Tovabba az 0j technoldgidkkal kapcsolatos
tapasztalatok, novelhetik a hajlanddsagukat hasznalatukra. Ezért fontos olyan moddszert
tervezni, amely vildgosan a jarmiibe épitett technologia eldonyeit. Miutan az idGsebb a
jarmiivezetok ismereteket szereznek arrol, hogy mikent Iéphetnek kapcsolatba a jarmiibe épitett

technologiaval és annak elényeivel, motivaltibbak leszenek a hasznalatara [47].

Egy tanulmanyban 236 id6sebb (>65 éves) jarmiivezetd értékelt négy, a 2-5. SAE-szintet
képviseld jarmiivet a biztonsag, a megbizhatosag, az élvezet, a megbizhatosag, a kényelem, a
konny( hasznalat és a vonzerd szempontjabdl, valamint az automatizalds mind a négy szintjét
alkalmazo jarmiivekkel kapcsolatos preferenciakrol szamolt be. Az Az eredmeények alapjan, az
idésebb jarmiivezetok a SAE 2. szintli jarmiivet értékelték a legmagasabbra, a teljesen
automatizalt jarmiivet (SAE 5) pedig a legalacsonyabbra az 6sszes jellemzo tekintetében. A

jarmu preferencidja a ndvekvo automatizalas fiiggvényében csokkent [48].

Vizsgaltak a férfiak és ndk kozotti kiillonbségeket az 6nvezetéssel kapcsolatos attitlidokben, a
technoldgia altalanos elfogadasaban és az dnvezetd autok elfogadasaban. Ugy tiint, hogy a
ferfiak valamivel jobban tisztelik az 6nvezet6 jarmiivek elonyeit, kevesebb aggalyuk van velik
szemben, st emellett ugy itéltek, hogy jobban ismerik a modern technolégia hasznalatat, és
optimistabbak voltak vele kapcsolatban, mint a ndék. A kiilonbségek azonban tobbnyire
szerények. Emellett a férfiak nagyobb elfogadottsigot mutattak az Onvezetd autdkkal
kapcsolatban, mint a nék. Az autondm autdk elfogaddsdnak jelenségének megértésében
fontosak az attitiidok, mivel ugy tlinik, hogy mind az dnvezetéssel, mind a technoldgiai
jitdsokkal kapcsolatosan, nagyobb a hatasuk, mint a wvelik kapcsolatos korabbi
tapasztalatoknak [49].

26



A demografiai tényez6kon til fontos megemlitenem a technolégidhoz valé hozzadllas egyéb
aspektusait is. Egy 1008 fOs mintan végzett kutatds alapjan ugyanis az életkor és a nem
szignifikdnsan nem fligg Ossze az Onvezetd autds politikak tamogatasaval, ha kontrollaltak a
tobbi valtozot. A tdmogatas szignifikans elére jelz6i az autoipari intézményekbe és a szabalyoz6
szervekbe vetett bizalom, az Onvezetd autok eldonyeinek elismerése, az Onvezetd autokkal
szembeni pozitiv érzelmek, valamint az volt, hogy emberi vezetést kockazatosabbnak vélték-e
vagy sem az Onvezetéssel szemben. Fontos tovabba, hogy az individualizmus negativan
kapcsolddik a tdmogatdshoz. Azok az emberek, akik értékelik a személyes autonomiat és a
korlatozott kormanyzati szabalyozést, sajat vilagnézetiikre vonatkoztatva fenyegetének tartjak

az Onvezetd autdk hasznalatat [50].

Egy Kinaban vegzett kutatds mar szemelyiségvonasok tekintetében vizsgalta az Onvezetéshez
valdé viszonyulast, Osszesen 527 jarmiivezetd vett részt a tesztelésben. A nyitottsag és az
extraverzio pozitiv hatassal volt az 6nvezet6 autd elfogadasara, mig a neuroticizmus negativval.
A magas egyetértési képességgel rendelkezd emberek pozitivabban itélték meg az dnvezetd
autok elényeit, de jobban aggodtak a konnyli hasznalat és az automatizalds megbizhatdsaga
miatt is [51].

Egy masik a tanulmany a PAD (Pleasure, Arousal, Dominance) modell hatékonysagat vizsgalta
az onvezetd jarmiivel szembeni fogyasztoi attitiid elérejelzésében. EQy 23 tételbdl alld kérdbiv
a PAD Kkeretrendszerrel 6sszhangban, és egy 1050 f6s nagykozonség korében végezék a
felmérést. Az eredmények azt mutatjak, hogy a hedonikus motivum, az élvezet szignifikans

elorejelzdje a fogyasztok onvezetd jarmiivekkel kapcsolatos attitiidjének [52].

A nyilvanos kdzutakon 20 latassérult felhasznaldt vontak be egy kutatasba, amelynek célja egy
onvezet6 jarmii ember-gép interfészének tesztelése volt. A prototipus rendszer (ATLAS)
részvételi mithelyekben tervezték, latassériiltekkel egyiittmiikodve, a vak és gyengénlatd
felhasznalok tapasztalati igenyeinek kielégitése céljabol. A prototipussal val6 interakciot
kovetden a résztvevok bizalma nétt az onvezetd jarmiitechnologia irdnt. Novekedett tovabba a
valoszinlisithetd hasznalhatdsagba vetett hitiik, a jovObeli vasarlasi szandékuk, és csokkent a
mitkodési hibaktol valo félelemiik. Ezek az eredmények azt sugalljak, hogy még a szimulalt
onvezetd jarmiivel vald interakcio is elegendd lehet ahhoz, hogy enyhitse a bizalmatlansag

érzését a technoldgiaval kapcsolatban [53].
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A 2019-es kaliforniai jarmiifelmérés (CVS) adatainak felhasznalasaval strukturalis
egyenletmodellezési (SEM) technikak segitsegevel vizsgaljuk a megfigyelt és a latens valtozok
kdzotti kapesolatokat az AV elfogadédséaval kapcsolatban. Az eredmények azt mutatjék, hogy az
észlelt hasznossag fontos meghatéarozdja a viselkedési szandéknak. A fiatal, jol képzett és férfi
haztartastulajdonosok nagyobb hasznossagot érzékelnek az AV-kbdl, mint a lakossag mas
szegmensei. Azok a haztartasok, amelyekben tdvmunkasok, kdzlekedési haldzatos tarsasagok
(TNC; pl. Uber és Lyft) utasai és elektromos jarmiivek (EV-k) tulajdonosai vannak, valamint
azok a haztartasok, amelyek rendelkeznek fotovoltaikus cellakkal (napelemek) vagy tervezik
azok telepitését, szintén nagy hasznot varnak az AV-kt6l. Az AV-k el6nyeinek pozitiv
megitélésehez hozzajarul az is, hogy olyan helyen élnek vagy dolgoznak, ahol elérhetd az
infrastruktira, példaul az EV-toltéallomasok és a hidrogént6ltd allomasok. Az észlelt
hasznossagot figyelembe véve a magasabb éves jovedelemmel és elektromos jarmiivekkel
rendelkez6 haztartasok nagyobb érdeklédést mutatnak az elektromos jarmiivek vasarlasa irant,
de a telekocsi-megosztas irant nem. A fiatal, képzett haztartasok, amelyekben tobb TNC-utazé
van, nagyobb hajlanddsagot mutatnak az AV-megoszto szolgaltatasok irant, de nem a sajat AV-

jarmuvek irant [54].

[/

2.2. Hiedelmek, és meggyozodések

Az 6nvezetd jarmiivek elterjedése minden valosziniiség szerint gyokeresen at fogja alakitani a
kozlekedést az utakon és az autopalyakon. A teljesen automatizalt, 5. szint(i jarmtivek képesek
lesznek a vezetés minden aspektusat elvégezni minden ut- es kornyezeti kortilmény kozott, a
jarmii emberi iranyitasa nélkil (SAE International, 2014). A félautomatizalt jarmiivekkel (2. és
3. szint) ellentétben, amelyeknél a jarmiivezetének a rendszer meghibasodasakor vissza kell
vennie az operativ irdnyitast. A teljesen automatizalt vezetési rendszerek nem igényelnek majd
kézi beavatkozast. Ezek a jarmiivek véarhatdéan biztonsagosabbak és energiatakarékosabbak
lesznek a jelenlegi gépjarmiiveknél, valamint csokkentik a forgalmi torlodasokat, tovabba
koltséghatékonyak olyan szempontbdl is, hogy a biztositasi dijakon is rengeteget sporolhat
majd a tulajdonosuk. Mindezek mellett lesz mdd pihenni, beszélgetni és dolgozni is utazas
kdzben, nem kell a vezetésre koncentralni a teljes Ut soran, emellett a latassérilt és egyéb

fogyatékkal €16k mobilitasat is jelentds mértékben megkonnyithetik.

A teljesen automatizalt jarmiivekrdl jelenleg kialakuldo vélemények és az ezekhez a
véleményekhez fiiz6d6 bizalom azért kiemelt szerepti, mivel ezek befolyasoljék az elfogadassal

kapcsolatos fogyasztoi attitidok alakuldsat. A fogyasztoi vélemények meghatarozzdk majd a
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technoldgia kozutjainkon vald bevezetéséhez szlkséges jogi és fizikai infrastruktdra

tdmogatottsagat is.

Szémos Kiterjedtebb illetve lokalis felmérés értékelte a lakossag teljesen automatizalt
jarmiivekkel kapcsolatos attitidjeit, melyekbdl arra deriilt fény, hogy a technologiaval

kapcsolatos velemények széles skalan mozognak [55].

Bar a legtobben nem hatarolédnak el attél, hogy vezetést nem igényl6 autdban utazzanak [56],
meégis kijelenthetd, hogy az emberek jellemzéen még nem allnak készen arra, hogy ilyet
vasaroljanak [59]. Raadasul, mikozben a fogyaszték tdbbsége ugy Véli, hogy a teljesen
automatizalt jarmiivek novelni fogjak a vezetés biztonsagat, tobb mint egyharmaduk ugy véli,
hogy az utak biztonsagosabbak lesznek, ha a jarmiiveket tovabbra is emberek kezelik [57]. Sok
fogyasztd nem szivesen adja at az autdja feletti iranyitast [59]. A vezetd nélkiili jarmiivek
koltségeivel kapcsolatos aggodalmak, valamint a szoftverhibdkkal és a biztonsaggal
kapcsolatos félelmek szinten altalanosak [18], [58], [59], [60].

A felhasznalok altalaban magabiztosak a teljesen automatizalt jarmiivekkel kapcsolatos
véleményilikben. Vagyis altaldban viszonylag biztosak abban, hogy a vezetd nélkiili autokkal
kapcsolatos meggy6zddésiik 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, tgy

tiinik, nem a technologiaval kapcsolatos valos ismereteken alapulnak [57].

A bizalom azért fontos, mert befolyasolja a hajlandésdgot arra, hogy egy attitiid vagy
meggy6zOodés alapjan cselekedjiink. Tanulmanyok kimutattdk, hogy az attitlidok nagyobb
valoszinliséggel irdnyitjadk a dontéshozatalt és a viselkedést, ha a bizonyossdg magas [61]. A
magabiztosan megfogalmazott itéletek nagyobb valoszintiséggel befolydsolnak masokat is [57],
ugyanakkor még ennél is fontosabb, hogy a bizalom vagy a bizonyossag befolyasolja, hogy az
attitlidok és a meggy6zddések milyen mértékben befolydsolhatok és valtoztathatok [62]. A

tulonttl magabiztos nézetek gyakran sz¢lsOségesek.

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 befolyasolja a technoldgia elfogadasat és

tamogatasat. A bizalom vagy a bizonyossdg meghatarozhatja a teljesen automatizalt
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jarmiivekkel kapcsolatos vélemények szélséségességét és azt is, hogy ezek a vélemények

milyen mértékben befolydsolhatok [64].

Kutatasok kimutatték, hogy a bizalom és a pontossag kozott csak mérsékelt vagy gyenge pozitiv
kapcsolat van olyan fontos itélkezési teruleteken, mint a szemtanik azonositasa, a klinikai
értékelés és a benyomas képzés. Az emberek Aaltaldban tdlsdgosan magabiztosak a
meggy6zddéseik €s itéleteik pontossagat illetden. Bar a szakértelem és a kalibracid kozotti
kapcsolat szerény, a kevés tudassal rendelkezé egyének hajlamosak a leginkabb tulzottan

magabiztosak lenni [63].

Kapcsolodd munkadk kimutattdk, hogy a kompetenciahianyos egyének a legnagyobb
valoszintiséggel tulbecsiilik képességeiket és teljesitményiiket [65-66]. Ezek az eredmények
arra utalnak, hogy a fogyasztok akkor is magabiztosak lehetnek a teljesen automatizalt

jarmuvekkel kapcsolatos meggydzddésiikben, ha keveset tudnak a technolégiarol.

Mindezek mellett, illetve idekapcsolodéan a hiedelmekhez kot6dd bizonyossagérzetet
befolyasold fontos tényez6 lehet az altalanos 6nbizalom. Az altalanos dnbizalmat gyakran ugy
fogjak fel, hogy az egy személy konkrét terlileteken mutatott dnbizalmanak 0sszessége [67]. Az
altaldnos Onbizalom 0Osszefligg a multbeli és jovobeli teljesitmény kedvezdségének
tulértékelésére valé hajlammal. Ennélfogva 6sszefiiggésbe hozhatd a sajat konkrét itéletek
pontossadgaba vagy helyességébe vetett tulzott bizalommal. Mig az altalanos bizalom nem
fugghet 0ssze a tényleges tertletspecifikus tudassal, hozzajarulhat a nagyobb észlelt tudashoz,

ami novelheti az itélkezési pontossag becslését [63].

Egy, az automatizalt jarmiivekkel kapcsolatos meggy6zddések €s sajat meggydzodésbe vetett
bizalom felmérésére folytatott vizsgalat sordn a fogyasztok kifejezték a vezetd nélkiili
jarmivekre vonatkozo tervezett vasarlasi szandékuk mértékét is, valamint azt, hogy
tamogatjak-e e vezetési rendszerek kozutjainkon valdo megjelenését célzd 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 [67] altal kifejlesztett altalanos 6nbizalomskalat, valamint a
technol6giaba vetett bizalom skalat [68]. A technoldgiaba vetett bizalom két konstruktumbdl
all - az éaltalanos technologiaba vetett hitb6l, amely arra a meggy6zddésre utal, hogy a

technologia altaldban megbizhatd, mikodéképes €s hasznos, valamint a bizakodd
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hozzaallashol, amely arra a meggy6zédésre utal, hogy a technoldgiéara valé tamaszkodas pozitiv

eredményeket fog eredményezni.

A vizsgélat elorejelzéseit az automatizalt jarmivekkel kapcsolatos korabbi kutatasok, valamint
az attitiidokkel és az itéloképességgel kapcsolatos elméletek alapoztak meg. Tovabba a kutatok
egy korabban végzett, még nem publikalt felmérésébil szarmaztak, amely a fogyasztoknak az
elérehaladott vezetéstamogatd rendszerekkel és a teljesen automatizalt jarmivekkel
kapcsolatos attitidjeit vizsgalta. A 200 fogyaszté korében végzett felmérés vegyes
értékitéleteket mutatott az onvezeté autokrdl. A fogyasztok azonban a szakértelem és a
tudasszintjiikt61 fuggetlentl magabiztos véleményt fogalmaztak meg. A legtobb fogyaszté nem

volt kellden tajékozott a teljesen automatizalt jarmiivekkel kapcsolatban [63].

A fogyasztok teljesen automatizalt jarmiivekkel kapcsolatos meggy6z6désének és a
meggy6zddésiikbe vetett bizalmanak kognitiv alapjait vizsgalva, azok a fogyasztok vallottak a
legnegativabb nézeteket, akik a legkevesebb ismerettel rendelkeztek az Onvezetd autdkkal
kapcsolatban. Ez 6sszefliggésbe hozhatd a technologiaba vetett bizalom alacsony szintjével. A
fogyasztok magabiztos véleménye erdsebben korrelalt a vélt ismeretekkel és az altalanos
bizalommal, mint a valés szakértelemmel. Ugy tiinik tehat, hogy a fogyasztoknak a teljesen
automatizalt jarmiivekkel kapcsolatos véleményiikbe vetett bizalmat nagyrészt feleslegesnek
tind kogniciok vezérlik. A mediacidés elemzés azt sugallja, hogy az altalanos onbizalom
befolyasolja az itélkezési bizalmat azaltal, hogy befolyasolja az észlelt itélkezés szempontjabol

relevans tudast [63].

Ami az automatizalas kivant szintjét illeti, Steg [69] gy véli, nagy valosziniliség szerint a
jarmiivezetok jelentds hanyada szaméara nem tiinik kedvezének és nem ,.érzik jol magukat nem
a teljesen autonom vezetés mellett”, mivel maga a vezetés éelménye fontos szamukra, melyet

,kalandosnak, izgalmasnak és élvezetesnek™ élnek meg.

Mokhtarian & Salomon [70] is hasonloan vélekedik, hiszen ugy fogalmaznak, az utazas ,,nem

csupan szarmaztatott kereslet”, hanem ,,6nmagaért is kivanatos lehet”.

Feltételezhetden kihivast jelent meggydzni ezeket az ,,0rdmautosokat” arrol, hogy a vezetési
feladatot atadjak a technologianak. Bar az Onvezetd autok a lakossag szamos szegmense
szamara jelentds elonyokkel jarhatnak, a vezetés szerelmesei nem biztos, hogy az Uj
technoldgiat alkalmazok kozott lesznek. Azok, akik kedvtelésbdl vagy a gép iranyitasanak

izgalméért vezetnek autdt, nem biztos, hogy autondom jarmiiveket szeretnének hasznalni, és az,
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hogy egy autondém jarmi vezeti 6nmagat, egyszeriien nem illik bele az aktiv uralom és a

mindenkor kézben tartott szuperhds imazsaba [71].

Mindezek nyoman felvetddik tehat a kérdés, hogy az dnvezetd autok az autondomia végso
szintjének tekinthetéek-e, mivel az emberek szabadon végezhetnek barmilyen tevékenységet,
amint megszabadulnak a vezetés feladatatdl, vagy pszicholdgiailag fliggéveé teszik az
embereket a technol6giatol. Tovabba, mivel jellemzdéen a tobbség ugy tekint az autdjara, mint
er6forrasra, [58], bizonytalan, hogy a személyes autondmianak ez a szoros azonositdsa az

ember jarmiivével masként alakulhat-e az autoném jarmiivek hasznalata tekintetében [71].

A kozati kozlekedés a tarsadalom alapvetd szolgaltatdsa, de a kozlekedési balesetek és a
kdrnyezetszennyezés oOriasi hatranynak tekintheté kihivasok. Amerikai adatok szerint 2012-ben
34 080 halélos aldozatot kdveteltek az autdbalesetek, ahol az esetek mintegy 90%-a legalabb

részben a jarmiivezetd hibajara vezethetd vissza [59].

2012-ben az Egyesiilt Allamokban a kozuti kozlekedésre felhasznalt kéolaj mennyisége
koriilbeliil 11 milli6 hord6 volt naponta, ami az USA teljes kdolajfogyasztasanak korulbelll
60%-anak felel meg. Egy atlagos autovezetd évente 38 orat késik a forgalmi torlodasok miatt.
Az euroOpai adatok azt mutatjak, hogy 2012-ben t6bb mint 28 000 ember halt meg az EU utjain,
és négyszer ennyi ember valt tartosan rokkantta. A magas jovedelmi orszagokban a halalozasi
aranyok az elmult évtizedekben csokkentek, az alacsony és kdzepes jovedelmii orszagokban
azonban a halalozési aranyok valojaban novekednek A jelenlegi tendenciak azt mutatjak, hogy
a kozuti kozlekedési balesetek 2030-ra az 6todik vezet6 haldlozasi ok lesz, és a magas és

alacsony jovedelmii orszagok kozotti kiilonbség tovabb fog ndni.

Az automatizalt vezetési rendszerek képesek megoldani ezeket a problémakat azaltal, hogy
névelik a kbzutak biztonsagat, mikdzben csdkkentik a forgalmi torlodasokat, a gazkibocsatast

és az (izemanyag-fogyasztast.

Bar az automatizalt vezetési rendszerek nagy lehetéségeket rejtenek magukban a kozti
kozlekedés biztonsaganak és hatékonysaganak javitasara, szamos Kkihivassal kell meég
szembenezni, ideértve a kozvélemény megitélését, a jogi felelosségi kérdéseket, valamint a

rendszerek biztonsagat és ellendrzését.

Az automatizalt vezetéssel kapcsolatos kozvélemény hatarozza meg, e rendszerek

elfogadottsagat és késébb a tényleges vasarlasi dontéseket, valamint ez lesz a meghatarozo
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annak kapcséan is, hogy az autogyartok milyen modon, illetve milyen irdnyba fejlesszék kés6bb
a jarmiveket, tovabba meghatarozza a szikséges ado- és biztositasi politikai 1épéseket és az

esetleges infrastrukturélis beruhdzasokat [59].

Underwood (1992 idézi [60]) egy korai tanulmanya azt vizsgalta, hogy Eszak-Amerikaban
varhatéan milyen intelligens jarmiitechnolégiat fognak alkalmazni. A teriilet 55 szakértdje
korében kapott eredmények azt mutattak, hogy a felsorolt vezérlérendszerek koziil az adaptiv
sebességtartd automatika (ACC) lenne a legnépszerlibb funkcid. A szakérték azon
véleményuknek 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 meég késobb keriilne bevezetésre. Ezenkiviil az eldrejelzések szerint
2002-re mind a frontalis {litkozésre figyelmeztetd rendszerek, mind a tolatasra figyelmeztetd
rendszerek (pl. holttérfigyeld) elérnék az 5%-os piaci elterjedtséget. Ha 6sszehasonlitjuk ezeket
az elorejelzéseket a mai helyzettel, akkor azt allithatjuk, hogy az eldrejelzések meglehetdsen
pontosak voltak: Az ACC-t 1995-ben vezették be, és ma méar a legtobb autdgyartd opcioként
kinalja (mégsem érte el a megjosolt 50%-0s piaci részesedést [59]. A fejlett veszfékrendszer
(AEB), az eloremend iitkdzésre figyelmeztetd rendszerek (FCWS) és a savtartd rendszerek
(LKS) szintén elérhetéek jelenleg a piacon. Underwood (1992 idézi [59]) megéllapitotta, hogy
a szakértOk szerint a teljesen automatizalt vezetés (,,automatikus soférszolgalat automatikus
savvaltassal és beolvadassal) is csak 2040 és 2075 kozott fogja elérni az 5%-0s piaci

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

Bekiaris és munkatarsai (1996, [59]) még szintén a XXI. szazad forduldja el6tt tanulmanyoztak
a felhasznaloi igényeket ¢és a fogyatékkal ¢16 jarmiivezetok korében vizsgaltdk a
jarmiivezetoket segité technologiai rendszerek elfogadottsagat. Kilenc europai orszagban 407
embernek kildtek ki kérdéivet, és az eredmények azt mutattak, hogy bar a legtobb felhasznald
orommel fogadnd, ha egy tdmogatd segédrendszer figyelmeztetné, ,hatidrozottan elutasitdan

nyilatkoztak az automatikus vezetésrol”.

Akadnak azonban olyan autdvezetdk is, akik talan nem azért allnak ellen az Onvezetd
technologianak, mert értékelik a vezetési feladatot, hanem mert egyszeriien nem biznak abban,

hogy ,.egy gép dont helyettiik” [58].

Azok a kutatasok, melyek az j technoldgiai termékek ar érzékelését vizsgaljak - Kiterjesztett

valdsagu okosszemivegek, 3D nyomtatok, irorobotok, 6nvezeté autdk, légdeszkas robotok -

33



azt sugalljak, hogy a tarsadalmi nyomas noveli az érzékelt minimalis arat, és az arérzékenyseg
csokkenthet6 az érzékelt konnyii hasznalhatdsag emlitésével. Ez arra enged kovetkeztetni, hogy
a tarsadalmi elvardsok, és a targyak hasznalhatosaganak egyszeriisége miatt az emberek

hajlandok tobbet fizetni ezekért [72].

Egy kvotas mintavételi eljaras révén nyert, dnbevallason alapulé adatok alapjan késziilt
amerikai felmérés alapjan a timogatés szignifikans elorejelz6i az autdipari intézményekbe és a
szabalyozo szervekbe vetett bizalom, az 6nvezet6 autok elényeinek elismerése, és az 6nvezetd
autokkal szembeni pozitiv érzelmek, valamint az ember altal vezetett autok kockazatosabbnak
vélése [73].

Egy spanyol tanulmany 138 tanulovezeté meggydz6dését és elvarasait vizsgalta online kérd6iv
segitségével, azzal kapcsolatban, hogyan éreznék magukat, ha autondm jarmiivet hasznalnanak.
Az eredmények alapjan a vezetni tanulok 77,5%-a tekintett Ugy az autondm jarmiire, ami olyan
rendszerrel rendelkezik, hogy képes onalloan kozlekedni, de a jarmiivezetd tetszés szerint
manualisan is vezetheti. 39,9% gondolta azt, hogy az 6nvezetd jarmii nagyon hasznos rendszer;
és 35, 5% ugy vélte, hogy az ilyen autdk 2017 és 2020 kozott elérhetdek lesznek, bar 79%-uk
nem fontolgatta egy ilyen jarmi megvasarlasat. A didkok 50%-a vélte ugy, hogy baleset esetén
a jarmiivezetd és a jarmiigyartot kozos feleldsség terheli. Ami a preferencidkat illeti, 73,2%
inkabb sajat maga vezetne, ahelyett, hogy autonom jarmiiben iilne, mert 51,4%-uk szdmara a
vezetés 6rom, és csak alkohol, kabitdszer vagy gyogyszer fogyasztasa esetén, esetleg faradtsag,

stressz vagy monoton utazas esetén vennék igenybe vezetési helyzetben [74].

Egy egyetemi kzosség 1273 tagjabol allé mintat gytjtottek. Az autondm autdk hasznélatanak
elfogadasat tesztvezetésen és hétkoznapi, valds kozlekedési forgatokdnyvekben, valamint a
vasarlasi szandékot 6nkitoltds tételek segitségével mérték. Az eredmények azt mutattak, hogy
az autoném jarmiivekkel kapcsolatos attitidok mind a négy tényezdje - hasznossagban,
szituacids elényok, altalanos aggalyok, rendszerrel kapcsolatos aggalyok - kozul, csak a
technologiai alkalmazkodési hajlanddsag optimista tényezdje befolydsolta az elfogadast. A
korabbi tapasztalatoknak nem volt szignifikdns hatdsa a modellben, az Onvezetd autok

elfogadasat leginkabb az attitlidok befolyasoljak [49].

A Kaliforniai Egyetem, Davis (UCD) kampuszanak West Village (WV) teriiletén él6k vagy
dolgozok attitiidjei kozotti interakciokat vizsgaltadk az 6nvezetd jarmiiben vald utazas utan. Az

eredmények szerint, az affektus - azaz az 6nvezet6 ingajaratok iranti tetszés vagy lelkesedés -
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er6sen magyarazza az 6nvezet6 technoldgia elfogadésat. Az affektus magasabb szintje az egyén

bizalmanak erdsitésével alakulhat ki.

Emellett a bizalom nagysaga elére jelz6je annak is, hogy mikeént vélekednek az észlelt kockézat,

a hasznossag és a konnyl hasznalhat6sagrol.

Az egyének tarsadalmi-demografiai, életmddbeli és mobilitési jellemz6i szintén hatéssal

vannak az attitlidokre és az 6nvezetd technologiara elfogadasara [75].
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1. tblazat A hiedelmekkel, meggydzédeésekkel kapcsolatos fobb kutatasi eredmények (sajat
szerk.)

Osszességében a fent emlitett kutatasok alapjan elmondhatd, hogy idésebb generacio énvezetd
gépjarmi elfogaddsa ndvelhetd lenne olyan stratégidkkal, mely tobb idét hagy az innovaciok
megértésre, a tanulasra, és gyakorlasi lehetéséget biztosit szamukra. Nagyobb kdzvéleményi-
és kozlekedespolitikai tamogatottsagra van sziikség, melyben kiemelt szerepet forditanak a
hasznossadg, a megfizethetdség, az ¢letmodhoz vald illeszkedés hangstlyozasara. A ndk
onvezet6 jarmiivekkel kapcsolatos elfogadottsagat segithetne, ha kiegyenlitddnének a témaban
végzett a gender kutatasok, és eloszthatnank azt tényt, hogy a ndk kevésbé alkalmasak az

onvezet6 technoldgia hasznalatara. (1. tablazat)

Az autbipari intézmenyek és a szabalyozd szervekbe vetett bizalom novelése érdekében a
biztonsagi eldirasok, ¢és szabalyozasok folyamatos kommunikacidjara lenne sziikség. Nyiltan
kell vallalni az onvezetd autokkal kapcsolatos baleseteket, esetleges sériiléseket, mert az
embereknek el kell fogadniuk, hogy ahhoz, hogy az 6nvezetés biztonsadgosabb legyen az emberi
vezetésnel, ahhoz nem elég szimulatoron tesztelni. Fontos tovabba, hogy a személyes

autonomiat és biztonsagot megélhessék a felhasznaldok.
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3. Az dnvezetd jarmiitechnolégiaval kapcsolatos médiahatas és etikai

kérdések

3.1. Médiahatas

Ahogy arrdl szd esett, az automatizalt jarmiivek (=autonomous vehicles=AV-k) legujabb
fejlesztésel hatalmas lehetdségeket rejtenek magukban a kozlekedési dgazat forradalmasitasa
terén, mely fejlesztések a kozuti kozlekedésbiztonsag javuldsat, a forgalmi torlddasok
csokkenését, az utazasi 1d6 lerdvidiilését, valamint az idések és a specidlis igényll személyek
mobilitasi lehetéségeinek boviilését igérik ([18], [76-77]). Az olyan vallalatok, mint a Tesla, a
Google, a General Motors és az Uber az automatizalasi technologidk kiilonb6zd szintjeibe
torténd beruhdzasokkal 6sztonzik ezeket a fejlesztéseket, és e jarmuivek széles korl tesztelése
folyik a vilag egyes varosaiban [76-77].

Szamos tényezO, mint példaul az aktualis jogszabalyi kornyezet, a bizalom, a fizetési
hajlandésag (és fizet6képesség) kiemelt fontossaguak az AV-k nyilvanos elfogadasaban,
ugyanakkor a nyilvanossag az, amely kulcsszerepet jatszik az AV-technologia elfogadasaban,
valamint az 6nvezérelt jarmiivel és egyéb eszkdzzel torténd kozlekedést szabalyozo politikai
intézkedések kommunikaciojanak tamogatottsagaban vagy épp annak ellenzésében.

A média tovabbra is az egyik legfontosabb és legnépszeriibb informéaciéforras barmely aktualis
kérdésben, és jelentOs a szerepe a kdozvélemény megitélésének alakitasaban [78-79].

A biotechnoldgia, a mesterséges intelligencia és a nanotechnoldgia tertiletén végzett egyes
tanulmanyok [80] kimutattak, hogy az 1j technoldgidk médiareprezentacidja jelentGsen
befolyasolhatja a kozvélemény megitélését. Garvey & Maskal [80] a mesterséges intelligencia
hirmédias abrdzolasanak hangulatelemzését vegezte el, hogy megvizsgalja, hogy az
alatdmasztast nyernek-e a technoldgiaval szembeni negativ eléitéletességre vonatkozo allitasok
a kozvéleményben. A hat évtizedet feloleld hiradatokat elemezve azt talaltak, hogy a
rendelkezésre all6 bizonyitékok nem tadmasztjdk ala a hirmédidban a mesterséges
intelligenciaval kapcsolatos allitolagos negativ hangulatot. A feltorekvé technoldgiak hirmédias
abrazolasan talmenden lehetséges, hogy mds informacioforrasok, példaul fikcids bemutatast
célzo, csupan szorakoztatasra gyartott filmek is hozzajarulhatnak a kbzvélemény megitélésének

alakitdsahoz. Ez a megitélés igaz lehet az AV-technologia gyorsan fejlodo teriiletére is.
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Az AV-kkal kapcsolatban néhany tanulméany a kozosségi médiaplatformok, példaul a Twitter és
a Reddit adatait hasznalta fel a technologia nyilvanos megitélésének hangulatelemzésére [81-
82]. Bakalos, Papadakis, & Litke [82] a k6z0sségi média adatainak felhasznalasaval végzett
hangulatelemzést az Onvezérelt jarmivekkel kapcsolatos kozvélemény megitélésének
vizsgalatara. Megallapitottak, hogy a kozvélemény legfébb aggalyai a Kiberbiztonsag, a hacker
tdmadasok és a személyes biztonsag kérdése koré csoportosulnak, valamint félelemmel tolti el
Oket azon lehetdség, hogy e technoldogia munkahelyek megsziinését eredményezheti, mivel a
jarmiivezetékre korlatozottabb mértékben és/vagy aranyban lesz sziikség. A tanulmany tovabbi,
a nagykozonség altal kifejezett aggodalmakra is fényt deritett, amelyek az AV-k és az ember
altal vezetett jarmiivek kozos forgalomban vald egyiittélésével kapcsolatos kiilonb6zo
félelmeket foglalnak magukban. Ezen tulmenden az oOnvezérelt jarmiivekkel kapcsolatos
biztositasi és felel6sségi szempontok is aggalyokat vetnek fel balesetek esetén. A kdzvélemény
felelmeit fejezi ki e balesetekben a vetkesség és a felelosség megallapitasanak bonyolultsagaval
kapcsolatban. Mig a kdz0sségi média inkabb els6 kézbdl ad képet az egyes embereknek az
onvezérelt jarmtvekrdl alkotott véleményeket illetden, az ilyen megitélést befolydsolhatja a
technologia médiahiradasok altali bemutatasa.

Emellett a tanulmanyok arra is ravilagitanak, hogy a hirkdzlések altalaban a szerzo(k) elfogult
véleményét és hozzaallasat tiikrozik, ami szintén jelentésen befolydsolhatja az olvasok
megitélését [83-84]. Az AV-k fejlodésérdl a média beszamol, akar pozitivan, mint példaul a
technologiai attorés, akar negativan, mint példaul az 6nvezeté autd megél egy gyalogost.
Ugyanakkor az Onvezérelt autdkkal és altaldban a technologidval 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 meggy6zédése. Az Egyesiilt Allamok politikai palettajan gyakran megfigyelhetd,
hogy a bal- vagy jobboldali politikai szarnyhoz igazod6 médiumok bizonyos elfogultsagot

mutatnak a politikai kérdésekrdl valo tudositas soran [81].

A média (foként kdzdsségi média) szerepe abban rejlik, hogy egyfeldl jellemzi a kbzismert un.
kultivacios hatas, mely alatt a digitalis korszakot maig jellemzd kihivasokat értjiik, melyek
didhéjban ugy jellemezhetdk, hogy a médiavalosagbol, a média altal teremtett valosagbol
adodnak. A média azon funkci6ja mind a mai napig ismert, hogy egy-egy jelenség eredetét és
jelentdségét igyekszik sajat nyelvezete es értelmezése szerint megmagyarazni, ,,mediatizalni”,

legyen az agressziv politikai kommunikacié, vagy épp a mediatizalt erészak ijeszté Uj

38



formainak valamelyike vagy épp a média &ltal kdzvetitett a szexizmus a popularis kultiraban
[85].

Masfel6l a média hatasa kapcsan— részben ide kapcsolddéan — emlitendd, hogy szerepe abban
rejlik, hogy altala az emberek masok befolyasa ala kertilnek és ennek hatdsara hozhatnak meg
dontéseket vagy ez alapjan szerezhetik dontéseik alapjait szolgalo ismereteiket, legyen sz6 akar
egészséges ¢€letmodrol [86], akar kornyezetvédelemrdl [87-88], akér jelen esetben a az
onvezérelt autokkal valo kozlekedésrdl, emellett nem csupan az ismereteket hatarozza meg,
hanem a konkrét a fogyasztdi magatartasra, vasarlasi szandékra [89] és ezaltal a konkrét
tevékenységre [88] is erdteljes hatast gyakorol, emellett az egészséges, illetve altala akként
kommunikalt életmdd alakitasaban is kiemelt szerepe van, melyhez hozzéjarul a tény, hogy a
koz0ssegi médidba vetett bizalom szerepet jatszik a viselkedési tendencidkban [90].

A pozitiv médiajelenések jelentdsen novelik az emberek bizalmat és a vezetd nélkiili autok
hasznalatara vonatkozo szandékot. A media ugyanis befolyasolja az énhatékonysagot es a
szubjektiv normakat és ezaltal az emberek bizalma és viselkedése is megvaltozik. 173
valaszaddbdl 84,4%-a hajlandé elfogadni a vezeté nélkiili autokat. Az Onvezetd autdok
népszerusitéséhez az egyének jobban kell bizniuk a mechanizmusokban, mint nmagukban,

ami 6nismereti Kihivast jelent [91].

A tdmegmeédia Iényeges jellemzbjeként emlitendd, hogy ndveli a fogyasztok észlelési torzitasat
az Onvezetd autokkal kapcsolatos balesetekrdl, sériilésekrdl és haldlesetekrdl szolo
tudositasokkal kapcsolatban. Az ,,arnyékképzés” fogalmi szimbolikaja Ggy jelenik meg a
médiaban, ahogyan a targyakra vetett arnyékok megvaltoztatjak a targyakrél alkotott képunket,
mikozben egyidejiileg a targy mas részeit elfedik. Az autondém jarmiivek vérosi turizmusra
megragadtak, olyan egymastol 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 az autondm jarmiiveket nem
feltétlenul az elkeriilhetetlenség és a kdzlekedési hatékonysag iranti vagy lencséjén keresztil
éli meg, hanem olyan bizonytalansdgokhoz kapcsolja, amelyek j6 és rossz korforgasokat
konstrualnak, amelyek hatasai potencialisan elomozditjak, de akadalyozzak is a gazdasagi
életet [92].
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A hirek és az események tiikr6z6dnek a Twitteren - értékes adatforras a kilonféle jelenségek
elorejelzéséhez és nyomon kdvetéséhez, felhasznaloinak lizenetenként 140 karakteres korlatot
kell betartaniuk, amelyet ,tweet”-nek neveznek -, hogy minden relevans informéaciot
tartalmazzon. A 2018-ban megjelent kutatés felhivta az autogyartok figyelmét arra, hogy az
emberek elfogadottabbak az Onvezetd jarmiivekkel szemben, miutan mar hasznaltdk a
prototipusokat, a prototipusokkal szerzett korai személyes tapasztalatok kevésbé lehetnek a
késObbiekben befolyasolni és, hogy a felhasznal6i feliillet kialakitdsa fontos szerepet fog

jatszani a 2. és 3. szintli Onvezetd jarmil bevezetésénél [73].

Mas Twitterrdl nyert adatok azt mutatjdk, hogy az AV-kkel szembeni kedvezd attitlidok a
technoldgiai elényok €s a biztonsag javulasa miatt alakulnak ki, mig a negativabbak az onvezet6
autokkal kapcsolatos balesetekhez, a médiamegjelenésekhez és a forgalomba vald
bevezetésiikhoz kothetok [93].

A Tweeter adatokkal kapcsolatos kutatasokkal kapcsolatban meg kell emliteni azonban, hogy
az ezeket mérd algoritmusok nagyon jol tudnak diszkriminalni. Ezzel kapcsolatban kiilon
tudomanyterilet jott létre, és alakitotta ki az ,,algoritmikus korrektség” fogalmat. Amennyiben
ugyanis léteznek, az algoritmikus igazsdgossaggal kapcsolatos meggydzddésekben 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 és nemi csoportok
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 demografiailag
érzékenyebbnek és reprezentativabbnak kell lennilk, ha a teljes lakossagot kivanjak tukrdzni,
ugyanakkor a ritkan eléforduld balesetekrdl szolo, olykor eltulzott médiakommunikacio az
utasokbdl torzitott kockazatészlelést valthat ki mely irracionalisan hattérbe szorithatja a

nagyobb biztonsagi hatasokat [94].

Nem ritka az innovacidk szenzacidhajhaszasa a médiafigyelem megszerzése érdekében, ahogy
a média szenzaciohajhaszasa sem az olvasok megnyerése érdekében. Ez azért fontos, mert a
médiabeszamolok jelentds szerepet jatszanak az érdeklédés felkeltésében és a tudoméanyhoz
vald6 hozzaallas alakitasaban [95]. Emellett az is jelentds, hogy a kutatast hogyan
kommunikaljak a média felé, és ez a folyamat gyakran legalabb részben kikeriil az egyetemi

kutatok kezébél, es ehelyett az egyetemen bellli kommunikéciés egyseg iranyitja. Ilyen
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esetekben egyfajta értelmezés torténik, amikor a média a sajtokdzleményre reagal, nem pedig
a tanulmany egeszére. A kutatdk érthet6 modon elégedetlenek, vagy akar diihdsek is lehetnek a
félrevezet6 allitdsok miatt, amelyek a nyilvanossagban zavart és bizalmatlansagot kelthetnek a

kutatassal szemben [96].

Johannesson et al. [97] szerint a vitds idoszakok jelenthetik a legjobb alkalmat arra, hogy
megfigyeljik és/vagy potencialisan hozzajaruljunk a turizmus (Ujra)alakitasdhoz. Ennek oka,
hogy a vitak - a valsagokhoz és az 6sszeomlasokhoz hasonloan - felszinre hozzak a tarsadalmi
kapcsolatok, taldlkozasok ¢€s Osszefonodasok pluralitasat, amelyek erdsen szitudlt és relacios
kontextusokban alakulnak ki. Ezt mutatta ki Star [98] 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
jarmivek konkrét elképzelt lehetOségeinek szelektiv értelmezése €s szenzacidhajhaszéasa a
Cohen és Hopkins cikkében [99] és a kiilonb6z6 médiumokban, valamint a reakciok nyomon
kovetésére szolgald nagy mennyiségli adat rendelkezésre allasa egyediilallo lehetoséget kinal
arra, hogy megfigyeljilk az autoném jarmiivek innovacidja mellett és részeként kialakulod

bizonyos gyakorlatok, attitiidok és felfogasok kialakulasat.
3.2. Etikai kerdesek

Karok megeldzése:

Etikai dilemmak - olyan Osszetett forgatokdnyvek, amelyekben az etikai elvekkel egyméasnak
ellentmondé Iehet6ségek kozott kell mérlegelni - és szabalyozasi kérdések leginkabb az
onvezeto jarmi hatranyaival kapcsolatosan kertilnek teritékre. Egy 6sszefoglalé kutatas alapjan
tobb olyan tanulmanyt is talaltak, amelyekben a szerzok kételkednek az onvezetés egyetemes
bevezetését illetden a potencialis balesetek veszélye miatt. A Kiberbiztonsag és a technologia
feltorésének lehetdsége szinte egyforma gyakorisaggal jelentkezik a szakirodalomban az

onvezetd jarmiivekre vonatkozo jogszabalyok negativ hatasaval [23].

Az embernek tobbsége elfogadta a gondolatot, hogy a mesterséges intelligencia életiik szamos
tertiltét megkdnnyiti, de azzal kapcsolatban, hogy a gépkocsikat mesterséges intelligencia-
algoritmusok iranyitsak szkeptikusak. A biztositotarsasagok is aggodnak a feleldsségi kérdések,
illetve a balestek bizonyithatdsaga miatt, hiszen jarmiivek élet-halal kérdésekr61 fognak donteni

emberi felligyelet nélkil [101].

41



Etikus alapl programozas:

A mesterséges intelligencia egyik legnehezebb kihivasa, hogyan épitstink etikus autoném
gépeket, mivel hamarosan jarmiivek millidit ruhazzuk fel dontési autonomiaval. A kisérleti
etika terllete kulcsfontossagu betekintést nyujthat abba, hogy az emberek milyen erkélcsi,

kulturdlis €és jogi normakat varnak el az dnvezetd autok algoritmusaitol.

Els6 1épésként kozosségként kellene ddnteniink arrél, hogy mit tartunk helyesnek vagy
helytelennek, azért, hogy a jovében - az emberekkel ellentétben — a gépek tévedhetetlendl
kdvessek az elfogadott erkolcsi preferenciakat.

A kovetkezo 1épésként olyan tarsadalmi keretszerzédést, normarendszert kell megfogalmazni,
ami vilagos iranymutatasokat fogalmaz meg, az arra vonatkozoan, hogy ki viseli a felelosséget
a kiilonbozo tipust balesetekért, hogyan torténik az ellendrzés €és a végrehajtds az onvezetd

jarmuvek esetében.

Az etikai stratégiak meérlegelése a gyartok szamara is nagy dilemmat jelent. Az 6nvédelmi
stratégia — az auto az utasait védi - a kdzvélemény szamara sért6, mig a haszonelvi stratégia —
az autd minel tobb életet mentsen - elriaszthatja a fogyasztokat. A bizalom elnyeréséhez el kell
fogadtatni emberekkel, hogy lesznek balesetek, amiket Onvezeté autok okoznak, de a
kozlekedés hosszutavu biztonsdga érdekében ezekkel szdmolnunk kell. Ehhez a témahoz
szorosan kapcsolodik a hackeles, a felelosség €s a munkaeré-athelyezés, ami tovabb neheziti a

tarsadalmi, jogi, és nemzetgazdasagi szabalyozasokat [102].

Egy etikai dilemma esetén sziikség van a részvevok igényeinek, preferenciainak és esetlegesen
egymasnak ellentmond6 céljainak, valamint személyes és tarsadalmi kontextusanak
figyelembevételére. A mesterséges intelligencia rendszerek egyre autonémabba valnak, a
lehetséges helyzetek, valasztasok és a cselekedeteikre gyakorolt hatasok szama exponencialisan
novekszik, de sziikség lenne valamiféle "etikai érzékel6t" integralni az autonom rendszerekbe
[103].

A kbézelmultban ezért megugrottak az etikai elvek meghatarozasara iranyuld Kisérletek az egész
vilagon. Tudomanyos és technoldgiai szervezetek hoztak létre mesterséges intelligencia
iranyitasaért felelés bizottsagokat, melyek alapelveket tesznek kozzé a mesterséges

intelligencia iranyitasara vonatkozoan.
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Az elvek hangstlyozték, hogy az Al fejlesztésének mindenekel6tt az emberiség kozos jolétének
fokozéasabol kell kiindulnia. Az emberi jogok, a magéanélet tiszteletben tartdsat, a
méltanyossagot, az atlathatésdgot — mik a mesterséges intelligencia miikodési elvei - a
felelosségvallalast — elszamoltathatdsag az Al rendszerek fejlesztése, mind a telepités soran -,
az egylttmikodést 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 €s a feliigyelni, masrészt azonban a kereskedelmi egységeknek

képesnek kell lennitk a szellemi tulajdonuk védelmére.

A maganszektorban az egyik leghangsulyosabb etikai keretrendszer a Tencent
vezérigazgatodjatol, Pony Ma-t0l szarmazik. Ez a keret hangsulyozza annak fontossagat, hogy a

mesterséges intelligencia elérhetd, megbizhatd, érthetd és ellendrizhetd legyen [104].
Jogok:

A politikai dontéshozok megallapitottak, hogy mikézben az SDV-k lehetéséget adnak arra,
hogy t6bb ember (peldaul id6sebb korosztaly, fogyatekkal é16k és vakok) hasznalhassa ¢ket, az

is kihivast jelent, hogy kit6l tagadjuk meg a hasznalatuk jogat [105].

Az évek soran azonban lassan eljutottunk odaig, hogy be kellene-e tiltani a nem autoném
vezeteést, ha elérjik azt a szintet, amikor az SDV-k biztonsagosan és konnyen helyettesithetik a
nem autondm vezetést. Az amerikai €s az Egyesult Kiralysag kdzlekedésbiztonsagi hatdsagai
jelezték, hogy ez elkeriilhetetlen a kovetkezd 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].
Autondmia:

Autondmia is sérllhet az AV-ben, az aut6é navigacidjaban elveszitjik a valasztas és iranyitas
lehetdségét. Kinaban voltak olyan esetek, amikor a jarmii nem automatizalt lizemmodban
atvette az irdnyitast a vezet6tol. A vezetés szabadsaganak érzése is valtozni fog, mert az SDV-
ket ugy programoztak, hogy tartsdk be a sebességkorlatozasokat és az Utviszonyokat, igy a

vezetés szabadsaga megsziinik majd [106].

43



Més esetekben az SDV-ket ugy programoztdk be, hogy betartjak a kovetkezé eléirasokat a
sebességkorlatozasokat és a koOzati szabalyokat, igy a vezetés szabadsaga megsziint.
Kalifornidban egy terhes nénél megindult a sziilés, és korhazba kellett szallitani, de az SDV
sebességkorlatozasra vonatkoz6 szabalyozéasa miatt jelentés késések keletkeztek, ami majdnem

az Ujszulott agyi kapacitasanak karosodasat okozta.
Felelosség:

Aggodalomra adhat okot az a tendencia, hogy az autoném jarmiivek tulajdonosai a felelésséget
atharitjadk magukra, és az autondm izemmodban valo vezetés révén mentesiilnek a felelésség

alol.
Biztositas és diszkriminacio:

Az autok a vezetési szokasok, mintak és viselkedésmodok széles skalajat képesek lekérdezni,
igy ha a biztositotarsasagok hozzaférnek ezekhez az informaciokhoz, a biztositasokat az
egyének vezetési teljesitményeéhez igazithatjak. A biztositotarsasagok azzal védekeznek, hogy
ezaltal jobb biztositasi dijakat kinalnak a biztonsagosabb vezetOknek, azonban ezen adatok
hozzaférhet6sége sérti az emberek maganélethez valo jogat, mivel a jarmiivon beliili folyamatos

megfigyelés érzését keltik.

A kézi vezérlésii autdk tulajdonosai az SDV-ket pont a biztositasi egyensulytalansag miatt
utasitottdk el — mert a biztositotarsasagok kedvezobb feltételeket biztositanak azon SDV-

vezet6k szamara, akik engedélyezik adataik nyomon kdvetéset.
Adatvédelem:

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

torvényt sért-e, illetve, hogy a rendérségnek engedélyezni kell-e a feltérést vagy sem.

A szabalyozok megallapitottak, hogy az erds titkositas, az anonimizélas és az aggregaciot kell
végrehajtani az egyéni személyes adatok védelme érdekében. Szamos autdgyartd népszeriisiti
a DRIC ,,az adat az autdban marad” konform megkozelitést (CNIL 2018), amely az adatokat az
auton beliil probalja feldolgozni, ahelyett, hogy kiilonbozd szolgaltatdknak vagy harmadik
feleknek tovabbitanak. Ez a 2024 vége 6ta ajanlott, de a gyartok szdmara technikailag kihivast
jelentett a betartasa [106].
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Osszegzésként elmondhatd, hogy Ggy lehetne névelni a mesterséges intelligencia alap
rendszerekkel kapcsolatos bizalmat, ha a felhasznalokat elézetesen tajékoztatnék arrol, hogy az
Onvezetd jarmiivek milyen erkolesi és mordlis értékek mentén hozzadk meg dontéseiket. Az
utasokat fel kell késziteni azokra a szitudcidkra, amikor 6k masképpen mérnének fel egy
helyzet, mint az 6nvezet6 autd, és ebbdl kifolydlag masképpen is dontenének, de ha megsziletik

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

Fel kell hivni a kdzvélemény figyelmét arra is, hogy milyen mdédokon tamadhato az dnvezetd
jarmi, és ebben az esteben mi a teenddje a gépjarmiivet hasznalonak. Az emberek nem
érezhetik, hogy egy esetleges tamadas alkalmaval teljesen ki vannak szolgaltatva a jarmiinek.
Kell, hogy legyen mod az utas szamara a jarmii megallitasara, lizemképtelenné tételre

veszhelyzet esetén [106].

A mesterseges intelligencia etikajat az orszag kultdraja, ideologidja és kdzvélemenye
szempontjabol is mérlegelni kell, figyelembe véve a kollektivista, illetve az individualista

elveket hangsulyozo tarsadalmi kulonbségeket.

A pozitiv médiamegjelenések nagyot lenditenének a felhasznalok bizalmanak ndvelésén,
azonban a ritka balesetekrdl szolo tulzott hirek, az kockdzok torzitott érzékelését fogjak
kivaltani, ami irracionalisan hattérbe szorithatja a nagyobb biztonsagi hatasokat. Az emberi
gondolkodas, mar megszokta, tolerdlja az ember altal okozott akar halalos balesetekrél sz616
hireket, hiba lenne egyelore elvarni a gépektél, hogy uUtkdzések, karok nélkil, 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
sikerilt elkertilni egy balesetet, illetve a kutatas, fejlesztés azon terileteit, ahol mar mérhetéen

jobban prosperalnak az 6nvezet6 autok az emberi sof6roknél.
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4. Az onvezeto jarmitechnologia sebezhetosége -

kiberbiztonsag, bizalom

4.1. Kiberbiztonsag

A technologia fejlédésével a varosok egyre intelligensebbé valtak. Az intelligens mobilitas az
intelligens varosok alapvetd eleme, az autondm jarmiivek sebezhetdségei azonban kéarosak

lehetnek az életmindségre és az emberi biztonsagra.

A binozok feltorheti a jarmiliveket és raveszik, hogy olyan miiveleteket hajtson végre,
amelyekrdl a felhasznald nem tud, ezaltal kart okoznak az autoban ild személynek. A
kiberbin6z0k atvehetik a jarmii iranyitasat, példaul az ablakok nyitasaval vagy az ajtok
zaradsaval, de letilthatjak az autd stoptablakat leolvaso funkcioit. Rosszindulatian balesetet
okozhatnak a jarmiivekkel, de szélsGséges esetekben terrorista célokra is hasznalhatjak, példaul
taviranyitasi bombak szallitasara és felrobbantasara [106].

Az autonom autok altalaban kiber-fizikai rendszereken alapulnak, mert fizikai és virtualis
kornyezetek elemeit mutatjak be, ezaltal a biztonsag fenntartasa nagymértékben kihivast jelent.
Az autondm autok nem csupan hagyomanyos kibertamadasoknak vannak kitéve — pl.: GPS-
zavaras és hamisitas, milliméterhullami radartamadasok, lidar-tamadasok, ultrahangos
szenzoros tamadasok, lidar tadmadasok, kulcstartd klonozés, telematikai szolgaltatasi
tamadasok, frissitéssel torténd térképmodositas, visszajatszas, visszahivas, vak hatotavolsag-
érzékeld és DoS parkolohely-kiosztd -, de szamos 0j kockazatot is magukban hordoznak.
Miutan az autonom autok heterogén hal6zatokon keresztiil kapcsolodnak egymashoz az utak
mentén, -pl.: elektromos infrastruktura, autopalydk mentén telepitett szenzorhal6zatok

és forgalomiranyité rendszerek — igy azok is kockazatot jelentenek [141].

Egy tanulmanyban, 2008 és 2019 kozotti idészakban, 6sszesen 151 cikkben leirt, korabban
elvégzett tamadasi és védelmi tanulmanyait elemezték, és ezek alapjan az auton6m tdmadasokat

harom kategdriaba soroltak:

1. Az autondm vezérldrendszer
2. Az autondm vezetdrendszer €s Osszetevdi
3. Az autondm jarmi és a ,,mindenki” kdzotti kommunikaciod
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Az ilyen tdmadasok elleni védekezést a biztonsagi architektira, a behatolasérzékelés és az
anomalia-érzeékelés kategdridkba soroltdk. A nagy adat- és kommunikacios technologidk
fejlédésének koszonhetéen fokozatosan fejlédnek a mesterséges intelligencia és a gépi tanulas

segitségével a rendellenességek eszlelésére szolgald technikéak [107].

A kritikus eseményekre vald reagdlashoz a megfeleld és idében torténd funkcionalitas
érdekében az azonos vagy kiilonbozd alrendszereknek, motorvezérld egységeknek,
moduloknak (ECU) kommunikalniuk kell egymaéssal. Az id6érzékenység alapjan a biztositott
funkcidk fliggvényében, a kiilonboz6 jarmifedélzeti alhalozatok keriilnek felhasznalasra. Ezek
a nagy sebességii vezérlohalozatok (CAN, LIN, MOST stb.) az lizenetek aramlasat vezérld
atjarékon keresztiil vannak Osszekapcsolva. Az atjarok még nagyobb sebességii (CAN bus)
halozatokhoz kapcsolodnak.

A kiilonbozé eszkdzok — USB, Bluetooth, Wi-Fi, 3G/4G/5G 6sszekapcsolasaval, minden egyes
jarmiibe épitett halozati alrendszer sajat kommunikacios modult valosit meg a kilvilaggal. Az
IVI példaul lehet6vé teszi a Bluetooth-on keresztili vezetek nélkili, és USB-n keresztli

vezetékes kommunikaciot is,

USB-n keresztiili vezetékes kommunikaciot. A modern jarmiiveket ma mar fedélzeti
diagnosztikai (OBD) portokkal szerelik fel, amelyeket a jarmiivon beliili diagnosztikahoz

hasznalnak, ¢€s teljes hozzaférést biztosit a jarmifedélzeti halozathoz.

Valdjaban minden egyes a kilvilaggal val6 kommunikacios interfészt védeni kell. Az egyes
belépési pontok kilon-kiilon toérténé védelme ugyanannak a jarmiinek a kettés védelmi

funkcidit eredményezi, mely korlatozza a teljesitményt a tarolokapacitast.
OBD fenyegetések

Az OBD, (On-Board Diagnostics) azaz fedélzeti diagnosztika az Eurdpai Unidban 2001 6ta
ker(lt beveztésre a benziniizemii jarmiivekben, a dizeliizemii jarmiivek esetében pedig 2004 6ta
van jelen. A jarmi infrastrukttrajaval kapcsolatos érzékel6i diagnosztikai adatokat gyiijtenek
és ez lehetové teszi a szolgaltatd szdmara a bejelentett problémak kijavitasat. Az OBD-portokon
keresztul autdipari virust lehet bejuttatni az ECU-kba, ami meghatarozott tizeneteket indithat el
a buszon. (pl. ajtézar), ha bizonyos feltételek teljestilnek. Ma mar nem kell fizikailag, kabel
segitségével (OBD dongle) hozzaférni a jarmiihoz, ezek wifi-kapcsolaton keresztil,

szamitogéprol is vezérelhetok. Egy rosszindulatt kod a pass-thru eszkdz altal virussal fert6zott
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csomagokat bocsat ki a CAN-buszokon, valahanyszor csatlakoztatjak a jarmiibe. Az OBD-

dongle-ok t6bb mint 90%-a seriilékeny a hackelésre.

DSRC biztonsagi kérdések

A DSRC (dedikalt rovidtava kommunikacid) a nagy sebességli kommunikacionak
koszonhetden, adatokat képes tovabbitani akar nagy jarmiisebességnél is. A V2V (jarmi és
jarmi kozott) és a V2I (jarmi és az infrastruktara kozott) kommunikacioé kulcsfontossagl az
0sszekapcsolt jarmiivek szamara, megakadalyozhatjak a iitkozések megeldzését és ¢€leteket
mentenek. A DSRC technologiat a kovetkezdkre fejlesztették ki a V2V és V2I
kommunikdcioban valé hasznalatra, ahol minden egyes jarmii DSRC fedélzeti egységgel

(OBU) van felszerelve.

A DSRC-kommunikacio ugyan szamos biztonsagi szabvanyt hasznal - WAVE, PHY és MAC
funkcidkhoz és biztonsagi és haldzati szolgaltatdsokhoz — a védelmere, de példaul at menti
egységekkel (RoadSide Units, RSU) megnyitja az utat, és hamis biztonsagi informéaciok
kiildésével lehetévé teszik az autok feltorését. A zavaras mellett DoS-tdmadasok (gatoljak a
szolgaltatas elérhetdségét), rosszindulatu szoftverek (megzavarjak a jarmii normal funkcidink
miik6dését), autés mobilalkalmazasok (rosszindulati kod bejuttatasa, személyes adatok
kiszivarogtatasa) GPS hamisitds (a jarmi eltéritése), helymeghatarozas, alcazas és fekete

lyukak csak néhany példa a DSRC-vel felszerelt jarmiiveket fenyeget6 veszélyekre.

Az 6sszekapesolt jarmiiben barmely kommunikacios interfész potencialis 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 beagyazott

webbongészoket is.
Védelmi mechanizmusok

Az ECU-k altalaban kiilonboz6 gyartokbol sza&rmaznak, igy nem lehetséges egyetlen biztonsagi
megoldas megtervezése. A jarmiibe épitett fizikai halozat elkilonitése azért, hogy a fert6zés ne
érintse az egész haldzatot sem megvaldsithatod, mivel egyre nagyobb sziikség van arra, hogy

ezek az alrendszerek kommunikaljanak egymassal.

A kozelmultban harom 6 megkozelités jelent meg az dsszekapesolt jarmiivek kiberbiztonsagi

fenyegetésekkel szemben:
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o OTA (Over The Air, a készulék képes 6nmagat frissiteni) megoldas, azaz OTA-
frissitések €sszerli megoldast jelentenek, azonban a frissitések javitdsa soran egy tavoli kod
futtatasat engedélyezik, amennyiben az nem biztonsagos, komoly kdvetkezményekkel jarhat. A
biztonsdgos OTA frissitéshez egyfajta protokollt hasznélnak, ezt nevezik az OTA-frissités
kriptografiai ellenérzésének (SOTA), mely az utdébbi idében szamos kutatas kozéppontjaban

all.

. Felhé alapu megoldasok (Connected Vehicle Cloud, CVC) Uj csatornat hoznak létre a
jarmi és a partnerek €s az eredeti berendezés gyartd altal nyujtott kiillonféle szolgaltatasok ¢€s
tamogatas kozott. A CVC éltal, a jarmii €s a rendszer kozotti kommunikécid titkositott.
Tartalmaz egy anomalia-érzékelé egységet is, amely felismeri a rosszindulatl behatolasra
iranyuld kisérleteket. Egy biztonsagos atjaron keresztiil a CVC megsziiri a webes szorfozeés
tartalmat, hogy semmilyen virus vagy rosszindulatd program ne kerllhessen azon keresztil a

jarmi rendszerébe.

o Reéteg alapt megoldas. A Nemzeti Kozuti Kozlekedésbiztonsagi Hivatal (NHTSA) a

tobbszintli megkodzelitést javasol, ami négy f6 teriiletre 6sszpontosit a jarmi szintjén:

1. megel6zé intézkedesek és technikak pl: a biztonsag szempontjabol kritikus alrendszerek
elkulonitése
2. valos idejii behatolasérzékelési intézkedések, melyek a potencialis behatolasok

folyamatos nyomon kdvetését végzik a jarmiiben

3. valos idejli reagaldsi modszerek, amelyek célja a jarmilivezetd jarmi iranyitasi

képessegének megtartasa, védelme egy tdmadas bekovetkezésekor

4, a partnerekt6l szarmazd sikeres hackertamadasokkal kapcsolatos informaciok

Osszegylijtése és elemzése a jelenlegi védelem mechnizmusok hatékonysagdnak értékelése

érdekében [108].

Zhang et al., [109] egy felhd alapu rosszindulatu szoftverek elleni védekezési keretrendszer
javasol, mert a jarmii csak a biztonsagi felhé hozzaférese altal vedheti meg magéat hatékonyan.
A jarmi fedélzetén 1év0 rosszindulatii szoftvereket felismerd rendszer hozzafér a biztonsagi
felh6ben tarolt rosszindulatu szoftverek tarhdzahoz, és az alapjan frissiteni tudja sajat védelmi

rendszerét. Szépséghibaja az elméletnek, hogy a felhGalapu rendszer is megfertézédhet egy
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rosszindulatu szoftverrel, ami atterjed az 6sszes csatlakoztatott rendszerre, illetve, hogy a nagy

mennyiségll adatot tartalmaz6 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 érzékelésuk korlatait, valamint feldolgoz6 moduljaik funkciondlis korlatait,
mivel a teljesen automatizalt vezetési modban az embert6l nem varhato el, hogy segitséget
nyUjtson. Az autondémia ezen szintjének eléréséhez az autondm jarmiinek Ujra 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 kiilonb6zo informacidkat gylijtenek tobb szaz érzékeld altal a jarmiiveken beliil szenzorok
segitségével. Ezek az intelligens rendszerek és jelentés informaciot jelentenek a jarmiivezetok,
a gyartok, a biztositdtarsasagok es a karbantartok szamara. Kulcsfontossaguva valik autokkal
kapcsolatos igazsagugyi elemzeés a kozlekedési baleseteknél a hibas fel kideritése érdekében,

kiilondsen az 6nvezetd jarmiivek esetében [111].

Az adatok kezelésére egy lehetdség a blokklanc nyilvanos kulcskezelése (VPKI) azért, hogy
biztositsak a tagsag létrehozasat és az adatvedelmet. Megterveznek egy fokonyvet, amely
részletes adatokat tarol a jarmiir61 (karbantartasi informaciokat, diagnosztikai jelentések stb.) A
javasolt torvényszéki keretrendszer lehetové teszi [110] a baleset utani megbizhato, nyomon
kovethetd és adatvédelmi szempontokat figyelembe vevd elemzést minimalis tarolasi és

feldolgozasi tobbletkdltséggel [112].

A mesterséges intelligencidval rendelkezd blokklanc o6tletét felhasznalva jelentdsen
egyszerlisithetd az autonom, vezetd nélkiili, 6ntanuld autdk tanulasi folyamata azéltal, hogy a
blokklancot hasznaljdk a megtanult informacidok ataddsira. Az autondém autdk a megerdsitd
tanulds segitségével tanulnak. Vegyiik példaul egy vezetd nélkiili autd betanitdsat arra, hogy
féket alkalmazzon, amikor falhoz kozeledik. Elészor az auté addig hajt, amig tobbszor is
utan az auté megtanulja a tapasztalataibol, hogy meg kell allnia, ha tal kézel kerul a falhoz. A
jelenlegi iparban minden egyes autét kilon-kilon képeznek ki, amig mindegyik megtanulja,
hogy mikor kell automatikusan megallni az Uitk zés elkertilése érdekében. A nyilvanos f6konyv

javaslata azt tartalmazza, ahol megoszthatjak tapasztalataikat, igy a kozds fokonyvvel
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rendelkez6 0sszes autd megtanulhatja, hogy mikor kell megalini egyetlen autd tapasztalatai
alapjan, és ezaltal megszlinik az egyes autok kiilon-kiilon torténd kiképzésének nehézkes

feladata. Ez a kollektiv tanulas a blokklanc-technoldgia segitségével valdsithatd meg [112].

A CAV-ok kiilonbozé biztonsagi és védelmi problémaknak vannak kitéve, példaul a
szolgaltatasmegtagadas, a globalis helymeghataroz6 rendszer (GPS) meghamisitasa, a ,,man-
in-the-middle” és az id6zitési tamadasok, amelyek komoly aggalyokat vetnek fel az
alkalmazasspecifikus teriileteken torténd fejlesztésiikkel kapcsolatban. Kiemeltik a CAV-
rendszer elleni ezen tdmadasok védelmi mechanizmusat a kérdesekre vald alkalmazésukkal
egyltt, és felfedeztiik, hogy az emergens blockchain technol6gia hogyan kezelheti azt.
Ezenkivil egy blokklanc-alapu biztonsagos es decentralizalt CAV-architektdrat javasoltunk a
biztonsagi és adatvédelmi problémak, példaul a szolgaltatasmegtagadas, a man-in-the-middle,
a gépeltérités, a GPS-spoofing és a visszajatszasi timadasok enyhitesére [113].

A federalt tanulas (FL), az adat érzékenységét megdrzo, elosztott gépi tanulasi technologia,
lehetové teszi a nagyméretli csomdpontok szamdara, hogy a helyi adathalmazokat a
modellképzéshez és megosztashoz, a maganélet felfedése nélkiil (GDPR) hasznaljak fel, ami
jelentds hatékonysaggal ¢és elonyokkel jar a csatlakoztatott és autonom jarmiivek (CAV)

mesterséges intelligencia (Al) alapu tudasmegosztasaban [114].

Osszegzésként feltehetd az a kérdés, hogy egy laikus kognitiv kapacitasa az dnvezetd jarmiivek
Kiberbiztonsagi szempontjabdl mennyi informaciot képes befogadni, illetve, hogy milyen
informéaciokat osszunk meg a felhasznaldval annak érdekében, hogy ne féljen hasznalni az
onvezet6 jarmivet. Az emberek figyelmét fel kell hivni arra, hogy az altaluk hasznalt szoftverek
biztonsaga kiemelkedden fontos, hiszen azokon keresztiil is befolydsolhatd az 6nvezetd jarmii
rendszere. A jarmiivezet6 vagy a jarmiivet hasznalok iranyitasi képességének megtartasa, illetve
egy esetleges beavatkozasi protokoll sokat segithetne abban, hogy az emberek nagyobb
biztonsagban 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 szituacioban [115].
4.2. Bizalom a mérhetdség fliggvényében

Az autdipar jelenleg egy potencialisan forradalmi valtozason megy keresztiil, amely nemcsak a
jarmiivek épitésere lehet hatassal, hanem az utak és varosok tervezését, valamint az emberek és

gépek kozotti interakciot is atforméalhatja. Az 6nvezeté autdk megjelenése Kiiktathatja az
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embert a ,,vezetési egyenletbo1”, ami jelentdsen javithatja a biztonsagot, az id6- és lizemanyag-
hatékonysagot, valamint altaldban a mobilitast. Egy ilyen radikalisan 0j technoldgia bevezetését
nagyfoku bizonytalansag 6vezi, és valosziniileg nem minden érdekelt fél GdvozoIné a valtozast
[58].

Bekiaris at all. [116] idézi [58] az elsOk kozott foglalkozott az ,automatikus vezetés”
Kilatasaival. Vizsgaltak a felhasznaldi igényeket és a fogyatékkal €16 jarmiivezetdket segitd
technoldgia elfogadottsagat, tovabba megallapitottak, hogy a felhasznalok értékelik a
figyelmeztetd funkcidkat biztositdé vezetdtamogatd rendszereket, de egyértelmiien elutasitjak
az automatizalt vezetést. A legujabb tanulmanyok azt mutatjdk, hogy a felhasznalok
pozitivabban viszonyulnak az dnvezetd technologidhoz; ennek ellenére tovabbra is jelentOs

ellenallas tapasztalhato [59].

Begg [117] 3500 londoni kozlekedési szakemberb6l allo felmérést végzett arrdl, hogy varjak-
e, €s ha igen, mikorra varjdk az autoném jarmiivek megvalosulasat. Minél kifinomultabb az
automatizalas szintje, annal szkeptikusabbak voltak az emberek. Emellett Epprecht, von Wirth,
Stiinzi és Blumer [118] svajci szakértokkel keszitettek interjat, akiket arra kértek, hogy adjanak
egy listat a jovobeli kozlekedési rendszerek elfogadhatosagat befolyasolo kritikus tényezékrol.
Ezt kovetden kiilonbozo forgatokonyveket dolgoztak ki kiilonb6zdé ujdonsagi szintekkel. E
forgatokdnyvek elfogadottsaganak megitélésével azt talaltak, hogy a svajci felhasznalok a
legradikalisabb forgatokonyvet értékelték a legkevésbé kedvezden, annak ellenére, hogy

kiilonb6z6 potencialis elényokkel rendelkeztek a ndvekményes alternativakkal szemben [119].

Az els6, jarmiivezetOk bevonasaval végzett online vizsgalatot Schoettle és Sivak [120] végezte,
akik tanulmanyukban ausztral, kinai, indiai, japan, amerikai és brit lakosokra 6sszpontositottak.
Megallapitottak, hogy a valaszaddk tobbsége ismeri az dnvezetd jarmiivek 0j koncepciojat, és
altalanossagban pozitiv véleménnyel van roluk. Megallapitottdk, hogy az emberek nagy
elvarésokat tamasztanak a technoldgia lehetséges elényeivel kapcsolatban (a kevesebb baleset
és a jobb Uzemanyag-fogyasztas a legigéretesebbnek, mig a kevesebb torlodast és a rovid

utazasi id6t a legkevésbé valdszintinek tartottak).

A megkérdezettek komoly aggodalmakat fogalmaztak a kormanykerék nélkiili vezetd nélkiili
autokban val6 utazassal, a rendszer vagy a berendezés hibaival kapcsolatos biztonsagi

kérdésekkel, valamint azzal 6sszefliggésben, hogy az 6nvezet6 technoldgia szerintiik nem vezet
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olyan jol, mint az ember. Ugyanakkor az innovéacioval jaro tanulasi igény, illetve az adatvédelmi

hianyossagok nem tiintek szamukra riaszto veszélyeknek.

Bar a valaszadok jellemzéen vagytak arra, hogy ilyen technologia legyen a jarmiiviikben, a

legtdbben nem voltak hajlanddak kildn fizetni.

Kyriakidis €s munkatéarsai [59] szintén online felmérést alkalmaztak az 6nvezetd autdkkal
kapcsolatos kozvélemény-kutatasuk soran, azonban elsésorban arra dsszpontositottak, hogy a
valaszadok mit gondolnak arr6l, hogy mikor fog elterjedtté valni az Onvezetd autd. Az
eredmények azt mutatjak, hogy a valaszadok kdzel 70%-a Ggy Vélte, hogy az autondom autdk
2050-re elérik az 50%-0s piaci részesedést. Azt is megallapitottak, hogy a feltérekvé piacokon
nagyobb a nyitottsdg az onvezet technoldgia irant, mig a vizsgalt orszagok mindegyikében az
emberek kulondsen aggddtak a hacker-veszely, valamint a még megoldésra varé jogi kerdések
miatt, majd a biztonsagi és adatvédelmi aggalyok kovetkeztek.

Az dnvezetd auto Otlete jol illeszkedik a Schumpeter altal megalkotott innovacié fogalmahoz,
aki az innovaciét olyan ,rombold folyamatnak” nevezte, amely a meglévé legjobb
gyakorlatokat a meglévo termékek vagy folyamatok ujakkal valé felvaltasaval kérddjelezi meg;

ezt a folyamatot nevezik , kreativ rombolasnak™ [57].

Hauschildt idézi [57] a radikalitds ,,az emberiség szdmara 0j” szintjét ,ritka hataresetnek”
nyilvanitja, mely allitds igaz lehet az Onvezeté autdra, mivel az emberiség szamara 1j, és

potencialisan képes felboritani a vilag mobilitasi rendszerét.

Ebben az 6sszefliggésben nagyon valoszinli, hogy az onvezetd autd jelentds ellendllasba fog
utkdzni [121]. A felhasznaloknak a valtozasokkal szembeni ellenalldsa szamos megvaldsitasi
probléma egyik donté okdnak bizonyult [83]. Az a feltételezés, hogy egy olyan, esetleg
bomlaszté jellegli innovacid, mint az 6nvezetd autd, jelentds ellenallashoz vezethet a lakossag
részér6l, azon a tényen alapul, hogy az emberek rendszeresen Ovatosan reagalnak az ,,4j
dolgokra” és a ,,valtozasokra”, vagy szélsdséges esetben akar harcolnak is azok ellen [122].
Erre kivalo példa maga az autd megjelenése, amely a kezdeti idokben tiltasokkal szembesiilt,

¢s ,,engedetlen betolakodonak™ tekintették [123].

Konig &Neumayr [57] Morrisont hivatkozasi alapként tekintve kihangsulyozzak, hogy az

emberben él az 6szton, hogy megvédje 6nmagat, és kilondsen a megszokott életmddot. E
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félelem sz¢lsdséges formajat ,,neofdbianak™ nevezik: ,szElséséges vagy félelem, vagy ellen-

szenv minden 1j, Gjszerti vagy ismeretlen dologtol”.

Az adatvédelmi kérdések szintén relevansak. Song, Qu, Blumm & Barabési [124] 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 autokat folyamatosan nyomon lehetne kovetni, beleértve ,,a jarmi helyét, valamint
informéciokat arrdl, hogy a felhasznal6 hova akart menni, hova ment, és mit lathatott Utkdzben
[71], az emberek azt hihetik, hogy az Onvezetd autd a kovetkezd lépés lenne a fokozott
feliigyelet fele, és ezért esetleg ellendllnak az ilyen nyomon kovetett jarmiivekben valo
utazasnak. Az onvezetd technoldgidval szembeni akadalyok masik lehetséges oka a "rosszul
viselkedd szamitogépes rendszer" kockdzata. Az autondém jarmiivekkel bilin6zok vagy
terroristak feltorhetik és illegalis célokra, példaul kabitoszer-kereskedelemre vagy - ami meg
rosszabb - terrortamadasokra hasznalhatjak az autokat [121]. Tovabba a meghibasodasok (vagy
balesetek) elkeriilhetetlen aranya, legyen az barmilyen elenyészd mértéki is, mindenképpen
clésegitheti a kezdeti bizalmatlansagot, mivel jellemz6en legtobben hajlamosak alabecstlni a
technologia biztonsagat, mikdzben tulzottan biznak az emberi képességekben, példaul a sajat

vezetési képességeikben [125].

Az ellenérzések kapcsan jellemzd okok alapvetden harom szempont szerint csoportosithatok
[88]. Az ,,emberkdzponti” perspektiva szerint az ellendllast a felhaszndlok belsé tényezoi,
példaul a nem, az életkor vagy a kulturalis hattér hozzak létre. A ,,rendszerorientalt” perspektiva
azt allitja, hogy a technologiai jellemz6k, példaul a felhasznaloi felulet, a megbizhatdsag vagy
a dizajn az ellenallas okozoi. Végll az ,,interakcios” perspektiva azzal érvel, hogy az ellenallas
a felhasznaldk és a technoldgia kozotti interakcio révén alakul ki, és annak mértéke a kiilonb6z6
kornyezetben és a felhasznalok kozott kilonb6zé mértékben valtozik. Mind a ,tulzottan
erdteljes”, mind az igencsak alacsony szintli bizalom problematikus lehet, mivel a talzott
bizalom az automatizalasban az automatizalassal val6 visszaéléshez vezethet, oly moédon, hogy
a felhasznalok tulsagosan is az automatizalasra tdmaszkodnak, és szlikség esetén nem tudjak
felulbiralni a rendszert, mig az automatizalasban valé nem elégséges bizalom az automatizalas

hasznalatanak elmaradasahoz vezethet, lemondva a jobb teljesitménypotencialrél [126].

Frey & Frank, idézi Kénig & Neumayr [57], szerint az emberek azt latjak, amit latni akarnak;
a tarsas vilag megismerése egy aktiv folyamat, amelynek célja az Gjonnan szerzett informaciok

0sszehangolésa - leegyszertsitve - a vilagrol alkotott sajat képpel. Ezért a korabbi tapasztalatok
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¢és elditéletek erdsen befolyasoljak, hogy az agyunkban milyen informéciok taroldédnak, és
hogyan értelmezziik azokat. Ez elvezethet ahhoz a kérdéshez, hogy vajon azok az emberek,
akiknek a jelenlegi aut6jukban mar vannak automatizalt funkciok, kevésbé negativ

eloitéletekkel rendelkeznek-e az 6nvezetd technologiaval szemben [57].

Az 1) technologidk politikdja kontextusfiiggd, és a kockazat kérdései elkeriilhetetlentil
dsszefonddhatnak a méltanyossag, a szabadsag, és az ertékekkel kapcsolatos kérdesekkel.

A kozvélemény igen magas biztonsagi elvardsokat tamaszt az Onvezetd jarmiivekkel
kapcsoltban. Mig mas technolégiai innovacioknal elfogadott az, hogy a rendszer lefagy vagy
meghibasodik, addig az Onvezetés tekintetében irracionalis elvardsokat tamasztanak. Az
onvezeto jarmiivek (SDV-K) tarsadalmilag elfogadhat6 kockazatelemzése alapjan (N = 499) ez
a kutatds kockazatelfogadasi kritériumot azonositott. Az elviselhetdé kockdzat kritériumat,
amely szerint az SDV-knek négy-0tszor olyan biztonsagosnak kell lenniik, mint az ember altal
vezetett jarmiiveknek (HDV), €és a széles korben elfogadhatdo kockézat kritériumat, amely
szerint a valaszaddk fele azt reméli, hogy az SDV-k kozlekedési kockazata két nagysagrenddel

alacsonyabb lesz, mint a jelenlegi becsilt kbzlekedési kockazat [126].

Harom tanulmany arra mutat (N = 4566) hogy az elditéletek, az algoritmusokkal kapcsolatos
ellenszenv, €s az atlagosnal jobb vezetési teljesitmény miatt nehéz meggydzni a fogyasztokat
az AV-k elfogadasatél. Amennyiben ugyanis az autok nem felelnek meg a potencialisan
irrealisan magas biztonsagi eldirasoknak, akkor a mar meglévd elditéletek miatt rendkiviil

nehéz lesz a piaci bevezetésik [13].

Az (jabb tanulméanyok [117], [38], [60], valamivel pozitivabb képet mutatnak a teljesen
automatizalt vezetéssel kapcsolatos kozvéleményr6l, ugyanakkor mind a mai napig jelen van a
korantsem elhanyagolhatdé mértékii vonakodas e jarmiivek kapcsan. A Power and Associates
globalis piackutatd vallalat a kézelmultban kiilonbozé felméréseket végzett arrdl, hogy az
amerikai jarmiitulajdonosok mennyire hajlandéak megvésirolni az uUjonnan megjelend
autoipari technologidkat. Az elsd, 2012 marciusaban végzett tanulmanyuk [129] 17 400
jarmitulajdonost kérdezett meg arrdl, hogy kivannak-e autondém vezetési modot vasarolni,
amelyet Ugy definidltak, mint ,,0lyan funkcidt, amely lehetévé teszi, hogy a jarmii emberi
beavatkozas nélkiil atvegye az irdnyitast a gyorsitds, a fékezés és a kormanyzas felett”. A
valaszadok 37%-a valaszolta azt, hogy ,,biztosan” vagy ,,valoszintileg” érdeklédne egy ilyen

technol6gia megvasarlasa irant. A pozitiv valaszok aranya azonban 20%-ra csékkent, miutan a
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vélaszaddkat tajékoztattak a 3000 dollaros becsult piaci arrél. A tanulmanybdl az is kiderdlt,
hogy a piaci aron torténd teljesen autondm vezetés irant leginkabb a férfiak (25%), a 18 és 37
év kozottiek (30%), valamint a varosi teriileteken ¢él6k (30%) érdeklodtek. A masodik és a
harmadik tanulmanyt 2013 marciusaban [130], illetve 2014 mérciusdban [134] végeztek,
mindkettd tobb mint 15 000 valaszadoval. E két felmérés eredményei szoros 0sszhangban

voltak az eredeti felméréssel.

A Continental AG altal Németorszagban, Kinaban, Japanban és az Egyesiilt Allamokban
végzett felmérés ramutatott, hogy a valaszadok 59%-a hasznos elérelépésnek tartja az
automatizalt vezetést. A valaszadok azonban inkdbb féltek az automatizalt jarmiiben valo
vezetéstol: A valaszadok 31%-a allitotta, hogy idegenkedik az automatizalt jarmiivek
fejlodésétol, 54%-uk pedig azt allitotta, hogy nem hisz abban, hogy az ilyen jarmiivek
megbizhatoan fognak milkddni. 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
fejlesztesét, mint a japanok (29%). A megkérdezettek mintegy 40%-a szamit arra, hogy az
automatizalt jarmtivek a kovetkez6 10-15 éven bellil megjelennek a kodzutakon, mig a
valaszaddk tobbsege kifejezte azon szandékat, hogy az ilyen technologiat inkabb a hosszu
autopalyas utakon (67%) es a forgalmi dugokban (52%), és kevesbé a vidéki utakon (36%) és

a varosi forgalomban (34%) kivanja hasznalni.

Az Ipsos MORI [132] szintén azt vizsgalta, hogyan velekednek az egyes emberek az 6nvezeérelt
autok autoipari jelentéségérdl. A felmérést 2014 juniusaban végezték N=1001, 16- 75 ev kozotti
brit minta egytittmiikodésével. Az eredmények azt mutattak, hogy a brit lakossagnak mindéssze
18%-a tartotta fontosnak, hogy az autogyartok a vezetd nélkiili technologiakra
dsszpontositsanak, mig 41%-uk nem tartotta ezt fontosnak. A tanulmany a kozvéleményt a
valaszadok neme és életkora szerint is vizsgalta. Az eredmények azt mutattak, hogy a férfiak
nagyobb valosziniiséggel tartjak fontosnak a vezetd nélkiili jarmiiveket, mint a ndk (a férfiak
23%-a a nék 13%-aval szemben). A nék kozel fele (47%) nem tartotta fontosnak a vezetd
nélkiili jarmiiveket, szemben a férfiak alig tobb mint egyharmadaval (36%). A tanulmany
szerint az iddsebb (55 év feletti) valaszadok fele nem tartja fontosnak a vezetd nélkiili
technolégiat, mig a 16 és 24 év kozotti valaszadok kevesebb mint egyharmada. Az eredmények
azt is jelezték, hogy a zsufolt varosokban (pl. Londonban) ¢éldk fontosabbnak tartjdk az

automatizalt vezetési technoldgiat, mint a nem varosi kornyezetben ¢16k.
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2013 juniusaban a KPMG tanicsadd cég 10 fokuszcsoportos vizsgalatot végzett 32 f0
részvételével Los Angelesben (CA), Chicagdban (IL) és Iselinben (NJ). Minden résztvevo
legaldbb 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 terjed6 skalan) szivesebben hasznaltak az onvezetd jarmiiveket,
mint a férfiak (median 7,5), mig a kaliforniaiak nyitottabbak (median = 9) voltak az ilyen
jarmiivekre, mint masok (Chicago: median = 4; Iselin: median = 6). A KPMG jelentése azt is
kimutatta, hogy az automatizaltan vezetd autokrol alkotott kzvélemény eltér a hagyoméanyos
autokrol alkotott véleményt6l, ahol a teljesen automatizalt autdk esetében a vitatémak inkébb a
kezelhet6ségrol, a biztonsagrél, az innovaciorél és a bizalomrdl szolnak, és kevésbé a motorral,

a sebesseégvaltordl és a formatervezésrol [133].

Howard és Dai [135] Berkeleyben (Kalifornia allam) kérd6iv és video segitségével vizsgalta
egy kisebb mintan (N = 107) az 6nvezetd autokrol alkotott véleményeket. Az eredmények azt
mutattak, hogy a biztonsag (75%) és a kényelem (61%) volt a legvonzobb az automatizalt
vezetéssel kapcsolatban, mig a valaszadok 70%-a és 69%-a a felelosséget, illetve a koltsegeket
jelolte meg a legkevesbé vonzo elemként. Emellett a valaszadok 46%-a ugy Vélte, hogy az
onvezeté autoknak a normal forgalommal egyiitt kellene kozlekedniiik, 38%-uknak kilon
savban, mig 11%-uk nem nyilvanitott véleményt. A megkérdezettek tébb mint 40%-a pozitivan
allt ahhoz, hogy kovetkezd jarmiivébe Onvezetd technologiat vasaroljon, vagy jelenlegi
jarmivét ilyen technologiaval szerelje fel. Végiil a valaszadok 35%-a tdmogatta az dnvezetd

autok tdmogatasat, mig 22%-uk ellenezte azt.

Casley et al. [136] a Worcester Polytechnic Institute 467 hallgatdja kdrében végeztek felmérést
a teljesen automatizalt jarmiivekr6l alkotott kozvélemény-kutatasrol. Amikor a didkokat arra
kérték, hogy rangsoroljak a teljesen automatizalt jarmivek kivanatossagat meghatarozo
legmeghatarozobb jellemzdt, 82% a biztonsagot, 12% a jogszabalyokat és 7% a koltségeket
valasztotta. Emellett, bar a diakok tobbsége (40%) arra szamitott, hogy egy teljesen
automatizalt auté 5000-9999 dollarba keriilne egy hagyomanyos autéhoz képest, tébb mint
71%-uk nem lenne hajland6 4999 dollarnal tobbet kdlteni a megvasarlasara. Casley et al. [136]
Kimutatta, hogy az emberek mintegy 58%-a nem ismeri az automatizalt autok tesztelésére és
Uzemeltetésére vonatkozo jelenlegi torvényeket. Ennek ellenére a valaszadok nagy része (57%)
aggodalmat fejezte ki a jogszabalyokkal kapcsolatban. E vizsgalat lényegi eredményét is Ggy
jellemzhetjiik, a férfiak nagyobb valoszinliséggel fogadjak el és élveznék az dnvezetd autdk

nyUjtotta szolgéltatasokat, mint a nok.
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Begg [117] londoni kozlekedési szakemberek korében végzett felmérést, hogy kideritse,
hogyan Vvélekednek arrdl, hogy varhato-e, és milyen hamarra varhaté-e a vezet6 nélkiili
kdzlekedés megvalosulasa. A tanulmany tobb mint 3500 embert célzott meg, és a kdzlekedési
szakemberek széles keresztmetszetét foglalta magaban. A legfontosabb eredmények azt
mutattak, hogy a valaszaddk mintegy 35%-a Ugy Vélte, hogy a 2. szint{i automatizalt jarmiivek
(az NHTSA definicidjahoz hasonléan) 2025-re altalanossa valnak az Egyesiilt Kiralysag Utjain,
mig 10% ugy Vélte, hogy ez soha nem fog bekdvetkezni. A valaszadok 28%-a jelezte, hogy a
3. szintii automatizalt jarmitivek legkorabban 2040-ben valnak altalanossé az Egyesult Kiralysag
Utjain, mig azok szdma, akik szerint ez soha nem fog bekOvetkezni, 20%-ra emelkedett.
Emellett a valaszadok 20%-a ugy vélte, hogy a 4. szintli automatizalt jarmiivek 2040-re
altalanossa valnak az Egyesult Kirdlysag Utjain, mig 30%-uk ugy vélte, hogy ez soha nem fog
bekdvetkezni. Végul a valaszaddkat megkértek, hogy fejtsék ki véleményiket az automatizalt
jarmivek altal az Osszes uthasznald biztonsagédnak novekedésével kapcsolatban. Az
eredmények azt mutattak, hogy a valaszadok 36%-a egyetértett, illetve 24%-a hatarozottan

egyeteértett azzal, hogy az automatizalt jarmtivek javitanak az osszes kozlekedd biztonsagat.

Schoettle ¢és Sivak [60] tanulmanya az autondém ¢€s Onvezetd jarmiivekkel kapcsolatos
kozvéleményt (N = 1533) vizsgalta az Egyesiilt Allamokban, az Egyesiilt Kiralysagban és
Ausztraliaban. A tanulmany kimutatta, hogy az emberek 60-70%-a hallott mar korabban az
autondm vagy Onvezetd jarmivekr6l, mig a valaszadok 57%-anak 0sszessegeben pozitiv
veleménye volt (egy 5 pontos Likert-skalan a ,,nagyon negativ” és a ,,nagyon pozitiv’ kozotti
skalan) e jarmtivekrol. Az dnvezetd jarmivektol vart fo elonydk kozott szerepelt a balesetek
csokkentése (a valaszok 70%-a), a kdrosanyag-kibocsatas csokkentése (64%) és az lizemanyag-
fogyasztas csokkentése (72%). Ugy tiinik, jellemzden nem hittek abban, hogy az ilyen
technoldgia javitana a forgalmi torlodasokat (48%) és az utazasi idét (43%). A valaszadok nagy
vélaszadok 26%-a ,,nagyon aggdodott™ a rendszer/berendezés meghibasodasa és a jarmi varatlan
helyzetekben vald viselkedése miatt, mig az Egyesult Kiralysagban és Ausztralidban a
megfeleld aranyok 15%, illetve 16% kozott alakultak. Ez az arany azonban az §sszes, mintaban
szerepld orszag esetében 75%-ra ndtt, ha az aggodalmak minden szintjét
(,,nagyon/kozepesen/kevésbé aggodik™) szamitdsba vették a kutatok a mérés soran. A jogi
felelosség, az automatizalt rendszerek feltdrése és az adatmegosztasbol kifoyolag a maganélet
védelme tovabbi aggodalomra okot ado terlleteknek bizonyultak. Példaul a valaszaddk tobb

mint 90%-a legalabb némi aggodalmat fejezte ki (a ,,nagyon aggddik”, ,,mérsékelten aggodik”,
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,kiss¢ aggodik™ skalan) az dnvezetd jarmiivek vezetdinek/tulajdonosainak jogi felelosségével

kapcsolatban.

A tanulmény Iényeges eredményként megemlithet6, hogy a n6k nagyobb mértékben aggodtak
az Onvezetd jarmuivekkel kapcsolatban, mint a férfiak, és dvatosabbak voltak az onvezetd

jarmiivek hasznalatabol szarmazo elonyokkel kapcsolatos varakozasaikat illetéen [59].

Schoettle és Sivak [60] szintén az 6nvezetd jarmiivekkel kapcsolatos kdzvéleményt (N = 1722)
vizsgalta Kinaban, Indidban és Japanban. Munkajuk sordn megallapitottak, hogy Kindban és
Indidban a valaszaddk tobb mint 84%-a, Japanban azonban csak 43%-a vélekedik pozitivan az
Onvezetd jarmiivekrdl. Tovabba a kinai és indiai valaszadok nagy része (76% és 80%) kifejezte
érdeklodését 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 tanulméany 421 jarmiivezet6 (153 férfi, atlagéletkor = 40,2
év, életkor tartomanya = 19 és 73 év) korében vizsgalta a teljesen automatizalt vezetési
technologiaval kapcsolatos attitiidoket és a priori elfogadhatosagot. Az eredmények azt
mutattak, hogy a minta 68%-a 4 feletti pontszdmot (azaz a 7 pontos Likert-skala k6zépso
pontjat) kapott a teljesen automatizalt vezetés elfogadhatosagi skalan. Tovabba azt talaltak,
hogy a férfiak és azok, akik magas pontszamot értek el a vezetéssel kapcsolatos un.
»szenzaciokeresési skalan”, hajlandébbnak mutatkoznak a teljesen automatizalt jarmi
elfogadasara ¢és esetleges megvasarlasara. A mintdban szereplé idésebbek kevésbé voltak
hajlanddak fizetni egy ilyen technoldgiaért, de nagyobb elfogadottsagot mutattak. A valaszadok
inkdbb autopalyakon, forgalmi dugdkban és automatikus parkolasra hasznaltdk a teljesen
automatizalt jarmiiveket. A valaszadok 71%-a jelezte, hogy érdekli a teljesen automatizalt
vezetés, ha a jarmiivet befolyasolt allapotban vezetik (pl. alkohol, kabitoszer, gyogyszeres
kezelés), annak ellenére, hogy tudatidban vannak a jarmiiért és a vezetésért viselt

feleldsségiiknek.

Underwood idézi [138] 217 szakérté 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 kutato- vagy felsGoktatasi
intézményben, 24%-uk az autOiparban, 13%-uk tanacsadd cégeknél, 17%-uk pedig

korményzati szerveknél dolgozott. A valaszadok f6 szakteriletei kdzé tartoznak az aktiv

59



biztonsagi rendszerek, az automatizalt jarmtrendszerek, az dsszekapcsolt jarmirendszerek és
az utasok viselkedese. A valaszadok a jogi felel6sséget és a szabalyozést tartottak a legnehezebb
akadalyoknak a teljesen automatizalt vezetd jarmivek (SAE 5. szint) bevezetése elott, mig a
tarsadalmi és fogyasztdi elfogadottsagot a legkevésbé nehéz akadalyoknak tekintették. Az
automatizalt autopalyas vezetés (SAE 3. szint), a nagyfok( automatizalas (SAE 4. szint) és a
teljes automatizélas (SAE 5. szint) bevezetésének évére vonatkozd valaszok atlaga 2018, 2025
és 2030 volt. A valaszaddk tobbsége azonban azt jelezte, hogy a SAE 3. szint (amelyben a

jarmuvezet6tdl elvarjak, hogy sziikség esetén gyorsan beavatkozzon) nem megvalosithato.

A fentiekben leirtak szerint a szakért6k és a kozvélemény gyakran pozitivan all az automatizalt

vezetéshez, de alapvetd aggodalmakat is megfogalmaznak [138].

A technologia fejlesztése soran az is nagy kihivasnak bizonyult, hogy mivel mérjék az 6nvezet
jarmiivek biztonsagat. Mara nem az a lényeg, hogy hany mérfoldet vezetett az auto
incidensmentesen, hanem az, hogy milyen kortilmények kozott tette ezt.

Egy véllalat vezérigazgatdjanak mérészama az ,,egy Kikapcsolasra juté mérfoldek szama” volt,
ahol a kikapcsolas a rendszer meghibasodasanak egy pillanatat jelenti. A merféldenkénti halalos
balesetek szama is lehet egy ilyen szdmadat, de vajon hany embert hagyunk meghalni gepek
altal a technikai fejlodés érdekében? Hogyan fogjak kiszamitani a jarmiivek a 1€ggdmbik,
kacsak, kerekesszékesek, gyalogosok vagy az allatok mozgasat? Mit jelent az, hogy egy
technologia miikkodik? Kinek mit jelent pontosan a biztonsag? Ezek a kérdések és allitasok egy
olyat kutatasbol szdrmaznak, ahol 50 interjut készitettek Onvezetd autok fejlesztoivel,
kutatokkal és politikai dontéshozdokkal az Egyesiilt Kiralysagban, az Egyesiilt Allamokban és

Eurdpaban a ,,Driverless Futures?” projekt részeként.

Egyes kutatok azzal érvelnek, hogy gépi tanulds a gyokerénél fogva statisztikai jellegli, igy
elegendd adat birtokéaban a teljesitmény emberfelettivé valhat, még akkor is, ha a gépi tanulds

miikodése teljesen eltér az emberi tanulastol, és altalaban atlathatatlan [139].

A funkcionalis biztonsag (FuSa) a biztonsagkritikus tertileten miikdé elektromos alrendszerek
azaz HW (Hardver) vagy SW (Softver) meghibasodasaval foglalkozik. Az aut6ipar szdmara ezt
az 1SO 26262 szabvany jol lefedi, amely kiilonbz6 autdipari biztonsagi integritasi szinteket
(ASIL) hataroz meg, a HW-re vonatkoz6 FIT (Failure In Time) célértékeket. Ezen Kivil

szisztematikus folyamatokat is meghataroznak, arra vonatkozéan, hogy az SW-t hogyan kell
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meghatarozni, fejleszteni es tesztelni Ugy, hogy az megfeleljen a helyes rendszertechnikai

gyakorlatnak.

A nomindlis biztonsdg ezzel szemben azzal foglalkozik, hogy az AV biztonsagos logikai
dontéseket hoz-e, feltételezve, hogy hogy a HW és SW rendszerek hibamentesen miikodnek
(azaz funkciondlisan biztonsigosak). A funkcionalis biztonsag tehat sziikséges, de nem
elégséges meércéje a biztonsdg garantalasanak. Valojaban létezik nincs névleges biztonsagi
szabvany az AV biztonsagos dontéshozatali képességeire [143].

A mesterséges intelligencia fejlodésével az onvezetés egy végponttol végpontig tartd tanulas,
melyben egy neuralis hal6zat megtanulja, hogyan alakitsa at a bemeneti adatokat - példaul a
kamerabdl érkez6 képeket - olyan kimenetekké, ami mar a jarmii mozgasadért - példaul a
kormanykerék elforditasa - felel. Ki fog felelosséget vallalni egy mesterséges intelligencia

alapu neuralis rendszerért, melynek pontos mitkdése egyeldre behatarolhatatlan?

Az ilyen helyzetek elkerllése érdekében nagyobb hangsulyt fektettek az ellenintézkedések
megerdsitésére. 2025 januarjaban az Egyesiilt Kiralysag renddrsége lehetdséget kapott arra,
hogy atvegye a feltort vagy rosszindulatu céllal iranyitott autokat. Ehhez decentralizalt
kornyezeti értesitd tizeneteket (Decentralised Environmental Notification Messages, DENM)
hasznaltak. Rendellenességek esetén a DENM uzeneteket kiild a rend6rségnek, amelyek jelzik,
hogy a jarmiivet feltorték. Ezek az anomalia-alapl észlelési modszerek sok tdmadast
felismernek, masokat azonban kihagynak, ezért a tavoli tandsitasi médszerek felé indultak el a
fejlesztések, melyek a szolgaltatasokhoz vald hozzaférés engedélyezése elott ellendrzik a
protokollokat. Ha e folyamat soran olyan rendellenes problémakat észlelnek, amelyek

potencialis hackertamadéasra utalnak, akkor ezt a tovabbitjak a rend6rség felé [109].

A kutatdsokbdl kideriil, hogy az oOnvezetd technoldgia, mint a kodzutakon garantaltan
biztonsdgos rendszer egyelére nem lesz hiteles. Az emberek akkor fogjak tdmogatni a
technol6giat, amikor az bizonyitottan biztonsagosnak bizonyul, széles kdrben elérhet6vé valik,
amennyiben jot tesz, a tarsadalomnak és a munkahelyeknek. Fontosnak tartjak tovabb is, hogy
az ember iranyitsa a k0zlekedését, egyértelmii Utmutatas sziilessen az elszamoltathatosagrol, és
hogy mindezekhez (j szabalyozd szervek jojjenek létre. Az emberek tobb szempontbdl is
foglalkoznak a biztonsagi kérdésekkel: a technologia potencialis felhasznaloiként,
jarmiivezetéként, gyalogosként, tomegkozlekedést hasznaloként, sziiloként és allampolgarként
[142].
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Nastjuk ramutatott, hogy az onvezérelt autok elfogadasanak tendenciai mérhetdek lehetnek.
Kidolgoztak egy kutatdsi modellt, amelyet egy online alapi felméréssel validaltak.
Eredményeik egyebek kozt arra mutattak, hogy mind a tarsadalmi hatasok mind az egyéni
kiilonbségek, mind egyéb rendszerszintli tényezdk befolyasoljdk az Onvezérld autok

elfogadasat.

Arra vonatkozéan, hogy mi mozgatja az autondém vezetés elfogadasat a felhasznalo
szemsz0gébol - 14 elfogadasi tényez6t vizsgaltak. E tényezok kozé tartozik a szubjektiv norma,
a kontroll gyakorlaséanak vagya, a maganélet védelmével kapcsolatos aggalyok, a bizalom, az
Okoldgiai tudatossag, a személyes innovativitas, a relativ elényok, a kompatibilitas, az élvezet,
az ar-érték arany, az érzékelt hasznossag, az érzékelt konnyii hasznalat, az attitidok, melyek
hozz4 kotddnek é€s a hasznalati szandék. Eredményeik azt mutatjak, hogy a szubjektiv norma
jelentds tényez6 lehet, amely befolyasolja az észlelt hasznossadgot, mig a bizalom pozitivan
kapcsolodik a hasznalati szandékhoz. Emellett az a személyes innovativitas elérejelzi az észlelt
hasznossagot és az észlelt konnyli hasznalatot, ami viszont pozitivan befolyasolja az autoném
vezetés hasznalatahoz vald hozzaallast, ami a hasznalati szandék szignifikans el6rejelzdje.
Tovéabba a relativ elény és a kompatibilitds pozitivan befolyasolja az autondém jarmiivek
hasznalataval kapcsolatos attitidot, valamint az észlelt hasznossagot. Emellett a kompatibilitas
pozitivan befolyasolja a hasznalati szandékot. Eredményeik mindezek mellett megerdsitik az
élvezet es az észlelt konnyii hasznalhatdsag kozotti pozitiv iranyd dsszefliggést, valamint az ar-
érték arany és a hasznalati szandékok kozotti pozitiv kapcsolatot. Ugy latjak, tanulmanyuk azt
igazolja, hogy bar az autoném vezetés oridsi elonyoket kinal az egyének ¢és a tarsadalom
szamara, még jelenleg szamos, a felhasznalokkal kapcsolatos szempontot kell kezelni, mielott

ez a technoldgiai innovacid készen all a tomegpiacra vald belépésre.

Bjorner [19] felhivja a figyelmet arra, hogy a téma primer vizsgalata soran (melyek jellemzéen
kvalitativ, interjas vizsgalatok voltak) gyakran felmeril a "bizalom™ sz6, melynek kérdése [142]
szerint akkor valik igazan relevanssa, amikor a jarmiivezet6k ellendrzési feladatai manudlisbol
felligyeleti jellegtivé valnak, és igy megné az ellen6rzés iranti igény. Ugyanakkor akadtak olyan
interjas vizsgalatok, melyek arra mutatnak, hogy a nézetek az 6nvezet6 autok kapcsan igencsak
eltéernek mind a vezetés 6romét mind a bizalmat illeten. Akad, aki ugy véli, mivel az ember
»csak két szemmel és egy aggyal rendelkezik”, ezért nyilvanvald, hogy kevesebb lesz a

kozlekedési baleset, ha a technoldgia veszi at az iranyitast, tehat bizalmat szavaznak annak.
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Akadnak olyanok is, akik annak orilnek, hogy pl. egy varosi dugdban nyugodtan tudna
dolgozni, SMS-ezni és k&vézni, nem kellene aggddnia, koncentrélnia (Peter, 28 éves férfi), mig
mas teljes mértékben elhatarolddik e jarmii hasznalatatol, valaszaban pedig hangot ad anak,
hogy még tolatdsos parhuzamos parkolds soran sem bizza magét a technoldgiara. (Hans, 35
éves férfi) E valasz arra a tendenciara jelenthet példat, hogy a technikai Ujitasoktol

elhatarolodok jellemzéen ezen innovaciotol is 6dzkodnak. Ez késobbi kutatés targya lehet.

Hoft ¢s Bashir [144] szisztematikus attekintése egy Ujszerli perspektivaban illusztralja az
automatizalasba vetett bizalmat. Megallapitottak, hogy a bizalomnak t6bb tipusa ismert, ezek
egyike az adatokbol, hattérvaltozokbol kovetkezd, un. diszpozicionalis bizalom (kultura,
életkor, nem, személyes tulajdonsagok), mig a masik a szituacios bizalom (kdrnyezet, nehézség,
feladat, kockazat), kezdeti tanult bizalom (mar meglévé ismeretek) és dinamikus tanult bizalom
(rendszer teljesitménye, megbizhatdsag, eérvényesség, hibak). A korabbi vizsgalatban
bemutatott Peter tehat gy ttinik, hogy a dinamikus tanult bizalomra tamaszkodik a
kovetkezOkben Hans azonban a szituacidos bizalomra tamaszkodik, mivel 6 a parkolasi
asszisztenst még egy alacsony kockazatu helyzetben sem hasznalnd. Mindazonaltal Peter és
Hans hangstlyozzak, hogy mind a talzott, mind az alacsony mértékli bizalom kérdései
felmeriilhetnek, amelyekben az emberek ennek megfeleléen vagy tul intenziven, vagy
tulsdgosan kevéssé biznak az automatizalasban. Az dnvezetd autok kontextusaban a tulzott
bizalom alatt azt értjiikk, amikor a jarmiivezetok tilsagosan biznak az automatizalasban, ami

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

Amint azonban a szakirodalombol kideriil, az emberek rosszul ellendrzik az automatizalast
[142-143], és eltérés lehet tapasztalhatd a vezetes erzékelt élvezete es a vezetés szandékos

ellendrzésének tényleges sziikségessége kozott [19].
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5. Az onvezeto jarmiitechnolégiaval kapcsolatos infrastruktira
tarsadalmi, gazdasagi, jogi aspektusai, elonyok, mint befolyasolo

tényezok

Mivel a jarmiivek kibocsatasanak csokkentése olyan vezetd globdlis prioritds, amely a
légszennyezes kdzegészségre gyakorolt hatdsanak korlatozésara és a globalis éghajlatvaltozas
katasztrofalis karainak enyhitésére irdnyuld politikai eréfeszitéseket 6sztonzi, az automatizalt
vezetés lényeges eldnye abban lehet, a vezetési sebesség hatékonysagdnak novelése és a
forgalmi torlodasok elkeriilése révén képes csokkenteni e karos anyagok kibocsatasanak
mértékét. Régota ismert, hogy az Uzemanyag elégetésének melléktermékei karos hatassal
vannak az emberi egészségre, a légszennyezés epidemiologiaja a 1égzdszervi és sziv- €s

érrendszeri betegségekre.

Az Onvezet6 jarmivek kornyezet-egészségugyi hatdsaival kapcsolatos eddigi tudomanyos
figyelem arra a kdvetkeztetésre jutott, hogy ezek a hatasok - és hogy pozitivak vagy negativak
lesznek-e - szamos tényez6t6l fliggnek, példaul az adott jarmiivek jellemzoit6l, a kdzlekedési
halézat allapotatol, valamint a fogyasztok preferenciditol az autonom jarmivek
magantulajdonaval kapcsolatban. E kornyezeti egészsegkarosodasokat tetézi az autondm

jarmiivek hatasa az tiveghazhatast gazok kibocsatasara [77].

A globalis éghajlatvaltozast kivaltd tényez6k nem egyértelmiick, egyes elemzések a kornyezeti
hatasok csokkenését vetitik elére [145], mig masok szerint a megtett jarmiikilométerek

ndvekedése csaknem megduplazhatja az ilyen kibocsatasokat.

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

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

Oroszorszag és Kazahsztan varosaiban végzett kutatas alapjan az intelligens varoselemek
leginkabb a kozlekedési rendszer, a kozmiivek, az energiaipar és a biztonsag teriiletén a
leggyakoribbak. Kdérnyezetvédelem védelmi projektek még nem kapnak nagy hangsudlyt, de
technologidk bevezetése a varosi 6koszisztéma kiilonbozd teriiletein igy vagy ugy, de hatdssal

vannak, lesznek a kdrnyezetre.
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Az intelligens varosi technologiak bevezetése fokozatos, hosszl tavl és hatasai 0sszetettek
beleértve az onvezetd jarmiivek bevezetését is. Mindazonaltal az intelligens technoldgiak
hasznalatanak rendszerszintii eredményei a hossza tava er6forras- €s kdltségmegtakaritas, a
varosi €s kormanyzati hatékonysag novelése, a problémas helyzetekre valé idében torténd
reagalas lehetdsége, a varosi 6koszisztéma egyes teriileteinek mitkddésének javitasa, a varosi
kornyezet biztonsagdnak ndvelése a kiilonbozé adatbazisok egyetlen rendszerbe torténd
Osszevonasaval, a varosi gazdasagiranyitas atlathatésaganak és megfigyelhetéségének javitasa
[146].

Szocialis és gazdasagi aspektusok:

2050-re mintegy 5 milliard ember (68%) fog varosokban élni. Ahhoz, hogy a vérosi életmod
kényelmesebbé és koltséghatékonyabbd valjon szamitogépes intelligencian alapulo
technologiakat, intelligens dontéshozatali folyamatokat kell bevezetni. Mar mesterséges
intelligencia alapu rendszereket hasznal mar az egészseguigy, az oktatas, a kdrnyezetvédelem és
hulladékgazdalkodas, a mezdgazdasag, az intelligens kozlekedés, a kockazatkezelés és a
biztonsagtechnika is. Az Al altal miiveletek automatizalasa, az emberi hibak csokkentése,
adatvezérelt dontések meghozatala, a koOrnyezet javitasa, 0j kereskedelmi Ilehetdségek
megvalositasa és a varosirdnyitas automatizalasa valik lehetové. Az adatok elérhetdsége, a
képzett szakemberek hidnya, a mesterseges intelligenciaval kapcsolatos kezdeményezések
koltsége és id6tartama, valamint a magas munkanélkiiliségi rata mind-mind az intelligens

varosokban torténdé mesterséges intelligencia megoldando6 problémaja [147].

Aggalyok meriltek fel azzal kapcsolatban, hogy az SDV-k a munkahelyek elvesztésehez
vezetnek, taxisok, parkolo6rok, autdszerel6k, busz- €s teherautd-soférok maradnak bevétel
nélkiil, mert mar vannak orszadgok, ahol 5. szintli teherautdkat tesztelnek olyan helyeken, ahol

tul veszélyes vagy alkalmatlan az emberek szdmara [148].

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

programokat hoztak létre azok szamara, akiket érdekel az atallas.

A SDV-k egyelore nagyon dragak, a tehetsebb emberek privilégiuma. A szegények szdméra
nehézseget jelent az SDV-k vezetése, és ez idaig Ugy tiinik, hogy problémassa valhat, ha ez lesz
az uralkodo kozlekedési forma. Félo, hogy az SDV-k fokozott biztonsaga miatt a nem SDV-k
nem biztonsagosak, és végul betilthatjak az eladast, ami az embereket a dragabb SDV-kre

korlatozza.
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Egyel6re ugy tlnik, hogy a jelenlegi kozati infrastruktiira még nincs felkésziilve az SDV-k
befogadasara, a digitalizalt csomopontok kiépitési pedig nagy terhet r6 az allamkincstarra és
ezéltal a lakossagra. Az Egyesilt Kirdlysag kormanya azonban mar 2018-ban kijelentette, hogy

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

Egyes varosokban mar most érezhetd a csokkend urbanizaciés hatas, mert az SDV-k
lizemeltetési koltségeinek csokkenése altal megnétt az ingdzdk szama és varoskozpontoktdl
tavolabb koltoznek az emberek szamos parkol6helyet felszabaditva ezaltal az SDV-k szamara.
A korai jelek arra utalnak, hogy az SDV-k hatékonysaganak ndvekedése 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 6romét. A vezetés, az irdnyitas
érzése, a kikapcsolddas egy forméja, a kalandvagy és a kornyezettel valo kapcsolat, és vannak,

akik meg akarjak védeni a vezeteshez vald jogukat.

A nemek kozotti kilonbségek tekintetében azt talaltak, hogy a férfiak kevéshé aggodtak az
SDV-k elfogadasa miatt, mig a n6k bizalmatlanabbak a biztonsaguk tekintetében. A gyartok
azonban ndkre 6sszpontosito SDV-kbe fektetnek be. Fogyatékkal €lok. ..

Jogi aspektusok — adatvédelem, kiberbiztonsag, feleldsség

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

Hatosag védelme ala esnek.

A jarmiibe épitett kamerak a kiils6 és belsé kornyezeti informéaciokat is képesek rogziteni, ami
a jarokelok maganéltét sértheti, ugyanakkor a jarmiiben zajl6 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 fliggetlen
felhoplatformon - ki férhet hozza; milyen feltételek mellett; mi torténik a tulajdonos adataival,
ha eladja az autdt; hogyan keletkeztek az adatok; hogyan védik meg az adatokat a hackert6l; és

Ki a tulajdonosa ezeknek az adatoknak.

Az Europai Autbgyartok Szovetsége (ACEA) és az Eurdpai Unié Tanacsanak
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kiemelkedd jelentdséglick annak biztositdsaban, hogy ezek a korméanyok végrehajtsak az

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

Egy rosszindulat( hackelés jelenti a legnagyobb kockazatot — adatlopés, a jarmi irdnyitasanak
atvetele, zsarolas, baleset okozésa, terrorista célokra hasznaljak — mert azaltal valnak
sebezhetévé az SDV-K.

Ezeket a tdmadasokat anomélia-alapu észlelési mddszerek prébaljak kivédeni, hogy in. DENM
(Decentralised Environmental Notifcations), azaz decentralizalt kornyezeti értesit6 izeneteket

kiild a jarmii a rendOrségnek.

Sok tdmadast felismernek, de ezeken kivil vannak olyan tavoli tandsitasi modszerek, amelyek

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

A felelosségi kérdések a balesetokozas tekintetében az onvezetés 3. és 4. szintjein valnak
bizonytalannd, torvényben kell meghatarozni, ki a felelds a jarmiiért, és milyen koriilmények

kozott.

Az Onvezetd ilizemmod manudlis visszavételének gyorsasdga sokszor nem pontos €s
zOkkentomentes még a 4. szintnél sem, igy kérdésessé valik, hogy ilyenkor ki¢ a feleldsség.
Problémak meriiltek fel a felelosség megallapitasaval olyan helyzetekben is, amikor a
jarmiivezeték akkor aktivaljak az 6nvezeté modot, amikor nem kellene, vagy nem veszik vissza

az iranyitast, az auto kérésre.

A felelosség megallapitasa nehézkes tovabb, amikor a jarmii és a jarmiivezet6 egyszerre reagalt
a baleset megel6zése érdekében, pl. a sofor jobbra probal kitérni, de az SDV balra kanyarodva

probalja elkertlIni az Gtkdzést.

Amikor a jarmi hibajabol torténik egy baleset, nehéz nyomon kdvetni, hogy pontosan mikor és
hol tortént a bejelentett meghibdsodas a jarmiivon. Ennek azonositdsa érdekében a gyartok
szamos fedélzeti és kiils6é kamerat, érzékel6t alkalmaznak a meghibasodas jobb meghatarozasa
érdekében. Ezek azonban szenzitiv adatokat tartalmazhatnak az utasokrol, igy csak balesetek

esetén, valamint a jarmiivezetd és az utasok beleegyezése alapjan kérhetdk le.

Az SDV ¢érzékelok oridsi fejloédésen mentek keresztiil az elmult néhany évben, de a gyartok
még mindig azt allitjak, hogy nehéz vezetési koriilmények kozott idonként eléfordulhatnak

hibdk, ami miatt a véallalatok korlatozzak az automatizélést pl. erés kodben vagy hoesésben.
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Az 6nvezeté autdkkal kapcsolatos elényok, mint befolyasolo tényezok
Okologiai hatés csokkentése

Az id6jarasi viszonyok sulyosbodésa jelentds hatdssal van a kozlekedésre, ami a kozlekedés
¢ghajlatvaltozassal szembeni sebezhetdségét jelzi. Az emelkedd homérsékletet, szElsOséges
csapadékesemények Kkialakuldsat, a hideghullamokat, a tengerszint emelkedését a kozuti
kozlekedés is befolyasolja, illetve a kedvezOtlen idéjardsi hatdsok is visszahatnak a

kdzlekedéshiztonsagra.

Azonban fosszilis tiizeldanyagokrol a tisztabb kozlekedési lizemanyagokra valo attéréssel az
Uveghazhatasu gazok kibocsatasanak csokkentése, az alternativ kozlekedési médok hasznélata,
a kozlekedési agazatban bekovetkezd technologiai valtas idobe telik, az atallas nagyon lassan

megy Vvégbe.

Az olyan hatalmas kozéplletek, mint az iroddk és a korhadzak, joval a varoson belil
helyezkednek el, nem jelenti azt, hogy jelentds hatassal van a 2050-re varhatdé karosanyag
kibocsatasra [149].

Forgalom, és torlédasok mérseklése

A C-ITS-szolgaltatasokat olyan innovativ technologidk alkotjak, amelyek a jarmiivek kozotti,
illetve a jarmtivek és a kdzlekedési infrastruktira kozotti digitalis 6sszekottetés teszik lehetové.
A C-ITS szolgaltatasok lehetové teszik szélsOséges iddjarasi helyzetekben a helyes dontések

meghozatalat és a kozati kozlekedést balesetek és sulyos serilesek elkertlését [150].

Egy maésik specialis szoftver segitségével az uthalozat geometriaja; a forgalomsiirliség; a
gyalogosforgalom intenzitasa; a gépjarmiivek szennyez6anyag-kibocsatasa és a kozlekedési
modok alapjan szennyezGanyag (szén-monoxid- €és nitrogén-dioxid-) kibocsatasi kvotat
allapitottak meg egy kutatasban. Ennek csokkentése érdekében vagy az Utvonalhalozat
optimalizalasa, az utszakaszon egyidejiileg kozlekedd jarmiivek szdmanak csokkentését teszik
lehetdveé, vagy nagyobb kapacitast, kornyezetbarat buszokat alkalmaznak, ami csdkkenti a

forgalom nagysagat [151].

Jarmiimegosztas, parkolas
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Szédmos olyan AV-tényez6 van, amely tovabbi jelentés tarsadalmi elonydkkel jarnak, mint a
parkolas, az utazasi id6, a hatékony utvonalvalasztas és a rendelkezésre allo tildhelyek szama,

melyekkel hatést lehetne gyakorolni a felhasznéléra [116].

A parkolas példaul az egyik ilyen lehetdség, ahol az AV-k jelentds és kedvezd hatast
gyakorolnak a forgalomaramlasra, a terlletfelhasznaldsra és az utas nélkil megtett
kilométerekre. Az emberek ingézasi idejét és/vagy a miikodéképes belsé égésii jarmiivek Ujabb,

hatékonyabb modellekkel val6 cseréjének kdltségeit is csokkenne.

Id6 sporolhatunk a parkolast segitd rendszerekkel - a jarmi képes egy kijelolt parkolohelyen
parkolni - és a parkoldinasok bevezetésével, amikor a jarmii sajat maga keresi meg és parkol be
egy szabad helyre. Azaltal, hogy a jarmii kézi parkoldsanak sziikségessége megsziinik, és
lehet6vé valik a jarmiibol valo Kiszallast kovet6 automatizalt vezetés, parkolohely szabadul fel
a varoskozpontokban, amelyet mas célokra lehet felhasznalni. Mivel a parkoldsi lehetdség
kulcsfontossagu tényezd az utazok dontéseiben, ez akdr egy negativ visszacsatolasi
mechanizmust hozhat Iétre, mivel az autdmegosztas nagyobb mértékii elterjedése a parkolasi
lehetdség novekedését eredményezi, és ezaltal vonzobba teszi az autdtulajdonlast. Az
automegosztas altal felszabadulod parkolohelyek atcsoportositasa dontd fontossagu a varosok

¢lhetobbé ¢és vonzobb célpontokka tételében [152].

Mivel a soférnek tobbé nem lesz szlikség arra, hogy teljes figyelmét folyamatosan a vezetésre
forditsa, ez felszabaditja az utazasi idét mas célokra. A jarmiimegosztas, a meglévo
metrdszolgaltatast megtartasa mellet, és a személygépkocsi-, busz- és taximobilitast megosztott
kozlekedési modok valtanak fel, mert az jelent6sen csokkentené a megtett jarmiikilométereket
és a CO2-kibocsatast [153].

Egy ausztral felmérés eredményei alapjan, az egyének preferencidinak heterogenitasat
azonositottak a megosztott automatizalt jarmiivekkel (SAV) kapcsolataban. A ndk és az autot
napi szinten nem hasznalo csoportok valdjaban negativ véleménnyel voltak a SAV-okrol. A
fogyasztok automegosztds hasznalatardl szerzett tapasztalatai jelentds hatdssal vannak a
haztartasok kozlekedési modvalasztasara, ahhoz, hogy a magantulajdonban 1évo
személygépkocsi hasznalata csokkentjen fel kell mérni, hogy az ellenallas hatterében milyen

negativ attitildok hizédnak meg [154].

Az autémegosztas és a gépkocsi-tulajdonlas kozott egyértelmiien szoros kapcsolat all fenn. Az

autotulajdonosok sokkal ink&bb hajlamosabbak sajat jarmiiviiket hasznalni, amelyre mar pénzt

69



koltottek, minthogy az automegosztas lehetdségét valasztani. Az autdémegosztd halozatoknal
nincs garancia arra, hogy szikseg esetén rendelkezésre all egy jarmi, annak ellenére,
ugyanakkor lehetévé teszi, hogy az emberek anélkiil férjenek hozzéd egy autéhoz, hogy sajat
autéra lenne sziikségiik. Vonzova teszi azonban, hogy a jarmiivasarlassal, biztositassal,
karbantartassal és értékcsokkenéssel kapcsolatos koltségek mind elkeriilhetok. Egy
automegosztd szolgaltatok jellemzden kiilonb6zo tipusu jarmivekbodl alld flottaval
rendelkeznek (pl. sportkocsi, személyszallitd, négykerék-meghajtasu stb.), és igy ki tudja
szolgalni azokat az Tlgyfeleket, akik kiilonb6z0 tipust utazdsokhoz kiilonboz6 tipusu

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

A jovoben autoném autok millioi fognak kommunikélnak egymaéssal, és elterjednek az
intelligens varosokban. A mesterséges intelligencia technikék lehetévé teszik az autonom autok
szamara, hogy oriasi mennyiségli adatot - kamerak, érzékelok, radarok, lidar, kommunikacids
rendszerek, GPS, bels6 rendszerek, és mechanikus érzékelok — kezeljenek, értelmezzenek és
osszanak meg egymassal. A gépi tanulasi algoritmusok lehetévé teszik az autonom autok
szamara, hogy figyelemmel kisérjék a kornyezetiiket, és ennek megfelelden eldrejelzéseket
készitsenek. A mélytanulasi technoldogia megkénnyitheti a hang-, az érzelem-, a kép- és a
mozgasérzékelést, illetve felismerést. A megerdsitéses tanulas segit a mozgas iranyitasaban és
tamogatast nyujt a dontéshozatalban. Egyidejti lokalizacio és térképezés altal az autonom jarmi

a terlletének feltérképezésére és a sajat helyzetenek meghatarozasara is képes [141].

Az intelligens varosokban intelligens uthal6zatokon fognak kozlekedni az 6nvezetd 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 kdzvilagitassal.
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6. Az onvezetéo autOkkal kapcsolatos attitiidoket befolyasold

tényezok
6.1. Attitiidok

Az autoném vezetés elfogadottsaganak elorejelzése meglehetésen Gj téma [43, 154].

Ugyanakkor szamos tanulmany késziilt mar a jovojének eldrejelzése érdekében.

Marti-Belda, Bos6 & Lijarcio [74] 2020-ban lefolytatott felmérésének megtervezéséhez
elézetesen fokuszcsoportos interjut szerveztek az oOnvezetd jarmiivekkel kapcsolatosan
esetlegesen érintett jogalkotok, autosiskolai tanarok, pszichologusok, valamint mérndkok
koreben. A fokuszcsoportos alapvizsgélat eredménye alapjan allitottak 6ssze egy 13 kérdésbil
allo online felmérést, melynek célja a jovObeli jarmiivezeték meggy6zddéseinek €s
elvarasainak azonositasa volt. A mintaban résztvevok csupan alapvetd informacioknak voltak
birtokaban az 6nvezérelt autokra vonatkozoan és az azokkal kapcsolatos, a felmérésben

alkalmazott terminolégia kapcsan is szlikszavu eligazitast kaptak.

A Kkérdések a jarmiivek hasznossagaval, jovobeni fennmaradasaval, az ahhoz kapcsolodod
felelosségvallalasi kérdésekkel, varhato elonyeivel valamint a hasznalatra vonatkozo
potencialis, altaluk feltételezett indokokkal voltak kapcsolatosak, de helyt kaptak a kérdések
kozt olyan tartalmak is, melyek az esetleges aggodalmakra, illetve altalanossagban az 6nvezetés

megvalositasahoz kapcsolodo attitidokre vonatkoznak [119].

Mindezen kérdések megalazasaként helyt kapott annak kérése, vajon mit értenek dnvezérelt

auto, onvezetés alatt. A tobbség ugy vélte, ez alatt azt értjiikk, hogy az adott jarmi

olyan rendszerrel rendelkezik, amely lehet6vé teszi az 6nalld kdzlekedest, olyan helyzetekben,
amikor a vezetd nem tudja megfogni a kormanyt és manudlisan irdnyitani a gépkocsit. Ez arra
utal, hogy a jarmiivezetok még mindig nem gondolnak a teljesen automatizalt jarmiivekre,

amikor autoném vezetésrol beszélnek [110].

A fiatal jarmiivezetok azonban nem tlinnek szkeptikusnak a jovoébeli megvaldsitassal

kapcsolatban, ugyanis tizbo1 négy megkérdezett (gy vélte, hogy az emberi vezetést nem igényld
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jarmiivek nagyon is hasznos koncepcionak tekintheték, €s hasonld ardnyban gondoljak ugy,

hogy ez egyszersmind megvalosithatd kozlekedési modnak is tekinthetd [153].

A vélaszadok 35,5%-a Vélte Ugy, hogy az autondm jarmiivek 2026 illetve 2030 kozott elterjedtté
valnak - ez egybeesik az Underwood (idézi [158]), De Winter et al. [136] és Kyriakidis et al.
[59] altal bemutatott eredményekkel. Ugyanakkor Begg [117] vizsgélati eredményei azonban
talan némiképp pesszimistabbak, hisz ebben a valaszadok 20%-a a 4. szinti automatizalt
jarmiivek altalanossa valasat 2040-re teszi az Egyesilt Kiralysag Gtjain, tovabbi 30% azonban
ugy nyilatkozott, meggy6zddése, hogy ez soha nem fog bekdvetkezni [155].

A kutatok az onvezérelt autdk jovojére vonatkozoan legtobben gy vélték, hogy a jovoben
nagyszamu autoném jarmii keriil majd forgalomba és a hagyomanyos jarmiivek kisebbségbe

keriuilnek, ugyanakkor 79%-uk nem gondolt arra, hogy 6nmaga szamara 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 vezet6 mind a jarmii gyartdja osztozik
a felelosségen. E meggy6z0dés a szerzék meglatasa szerint aggodalomra ad okot a fogyasztok
jarmli meghibasodasaval, valamint a baleset esetén figyelembevételt igényld jogi, miiszaki,

gazdasagi kockazatokkal kapcsolatos tudatossagat illetden.

Arra a kdvetkeztetésre jutnak, hogy az autondm jarmiivek feltehetéen csak akkor érnek el széles
kort sikert, ha a tarsadalom szamara jelentett altalanos, altaluk észlelt elényeik meghaladjak a
kapcsolodo hatranyaikat. Hangsulyozzak tovabba, hogy a kozlekedésbiztonsdg és a
felel6sségvallalas balesetek esetén olyan rendkiviuli fontossaggal bird kérdések, amelyek,

amelyeket még mindenképpen meg kell oldani a széleskori elterjedés érdekében [154].

A hasznalattal kapcsolatos elvarasok tekintetében kiemelték, a mintdban résztvevok jobban
szeretik dnmaguk vezetni a jarmiiveiket, minthogy onvezetd autoban utazzanak. Ennek oka az
élvezet (52,4%) és az, hogy a hagyomanyos gépkocsival biztonsagosabbnak érzik a sajat
vezetést (36,2%).

Tovabbi eredményként emlitik, hogy a gyartdk altal kbzvetiteni kivant optimizmus ellenére is

létezik egy alapvetd tartozkodas, amelyet nem konnyt lekiizdeni.

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

részesitenék elényben az autonom jarmiivet.
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Ugy vélik, fontos lehet olyan esetekben, ha valamely tudatmddositoszer, alkohol vagy
gyogyszer hatéasa alatt allnak és emiatt nem vezethetnek, esetleg faradtsdg miatt. Ugyanakkor a
vezetés stresszgeneralo volta, monotonitasa is helyt kapott az indokok kdzdtt. Az eredmények
egybeesnek azon indokokkal, melyek miatt Spanyolorszagban gyakori a pénzbirsag és a vezet6i
engedély bevonasa [156], ravilagitanak tovabba a baleset esetén a jogi felelosségrol sz616 vita
fontossagara, mivel ugy gondolhatjak, hogy mar nem vagy lényegesen kevésbé felelosek az

autéért vagy a vezetésért [155].

Ez Payre, Cestac és Delhomme [38] eredményeivel 0sszecseng: az 6 vizsgalatukban 6tbol két
megkérdezett nyilatkozott gy, hogy ,.kisértésbe esnének” a teljesen automatizalt vezetésre, ha
erre lehetdség nyilik olyan esetekben, ha tallépnék a megengedett alkoholszintet, valamint 6tb6l
ketten nyilatkoztak ugy, hogy mellekhatasokkal jaré gydgyszerek szedese utan lenne szamukra

kedvez0 opciod egy effajta jarmil.

Bar a biztonsag és az autondm vezetés egyéb eldnyei még csupan csak feltételezések, az igaz,
hogy az autondm jarmii lehetdséget kinal olyan balesetek kockazatanak lekiizdésére, amelyek
a kozlekedési szabalysértésekbdl és a miikodési hibakbol erednek amelyek a kozlekedési
szabalysértésekbdl és a miikodési hibakbol erednek, és altalaban az észlelési, dontéshozatali
hibakhoz kapcsolodnak, eés pszichomotoros szempontokkal kapcsolatosak [157] . Ezen érvek

lehetnek a legfontosabbak a kdzvélemény meggydzése soran [74].

Az autonOm vezetés hatranyaként egybehangzéan allitottak, hogy megvasarlasuk valamint
fenntartasuk koltséges, mig elényként az lizemanyag-fogyasztas csokkentését eés a forgalmi
dugok visszaszoritasat emlitették. Aggodalommal az Gjonnan felmeriils jogi kérdések, a
dontések masok kezében hagyasa, a maganélet védelmével kapcsolatos kérdések, a hackelés
kockazata toltotte el 6ket, valamint a tudds hidnya is tettenérhetd volt a valaszaddsokban [74].
Jelen eredmeények 6sszhangban vannak a [158] altal azonositottakkal, amelyek arra utalnak,
hogy az Onvezérelt autdk iranti attitlidok javitdsat a nyilvanossag tajékoztatasa révén lehetne
elérni. E tajékoztatasnak mindenképpen ki kell térnie arra, hogy e kozlekedési innovacio

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

Az eredmények azt sugalljak, hogy a nyilvanossagot érdekelhetik az egyéni és tarsadalmi
egeszséggel kapcsolatos informaciok az autonoém jarmiivek elényeirél, mely tény novelheti az

innovacid altalanos tAmogatottsagat [74].
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Pettigrew, Talati & Norman (2018) [158] ausztrél mintan tarta fel a kozvélemeény viszonyulasat
az autoném jarmivek megjelenéséhez, valamint azt, hogy mennyire vannak tisztdban a
technologiai fejlodésbdl eredd lehetséges egészségligyi elonyokkel. Az eredmények azt
mutatjak, hogy a tamogatottsag altalanos semleges, a ferfiak korében itt is valamivel magasabb

volt a tdmogatottsag szintje, mint a néknél.

Igen kevés valaszadd nevezte meg az egészséggel kapcsolatos tényezdket, mint amelyek
relevansak az e jarmiivekkel kapcsolatos viszonyuldsuk alakulasaban, ugyanakkor ha
egeészséggel kapcsolatos tényezot emlitettek, az szinte mindig a balesetek csokkentésével volt
Osszefiiggésben (a minta 21%-ara teljesllt ez). Néhany valaszadd (13%) azonban attol tart,
hogy az onvezet6 autok bevezetése tobb balesetet fog okozni, ami jéI mutatja az Uj technoldgia
elonyeivel kapcsolatos altalanos bizonytalansagot. Bar az ismertség nem azonosithaté a
tudassal, ugy tiinik, hogy a nyilvanossagot fel kell vilagositani azokrol a mechanizmusokrol,
amelyek révén az AV-k az emberi hiba kikuszobdlesevel szinte teljesen megsziintethetik a
baleseteket.

Becslések szerint az ausztral kozlekedesi agazatban a teljes automatizalas megvalosulasa
évente tobb mint 1000 emberéletet, 30 000 kdrhazi ellatast és 16 milliard dollarnyi baleseti
koltséget takaritana meg. A nyilvanossag tajékoztatasa ezekrél a jelentés elonyokrol az emberi
életek és a gazdasagi megtakaritasok tekintetében hozzajarulhat a fogékonysag névelésehez és

az elfogadas 6sztonzéséhez.

Az AV-k potencidlis egészségligyi elényeinek ismerete kozotti nagy kulonbségek ravilagitanak
arra a lehet6ségre, hogy ezeket a varhato eredményeket hangsulyosabba kell tenni az elfogadas

aranyanak novelése érdekében.

A mesterséges intelligencia elfogadasa az dnvezetés elfogadasahoz vezetd ut. Szamos modell
Osszehasonlitasaval vizsgaltak az emberek mesterséges intelligenciaval dsszefliggésbe hozhatd
elfogadasat. Ismeretesek ugyanis ma mar kulonféle modellek is az automatizalas bevezetésének
és elfogadasanak értékelésére, ilyen példaul a Technoldgiaelfogadasi Modell (TAM) [161] vagy
éppen a technoldgia elfogadasanak és hasznalatanak egységes elmélete (UTAUT), a tervezett
viselkedés elmélete (TPB), a mesterséges intelligencia eszk6zok hasznalatanak elfogadasa
(AIDUA) alapjan.

Elméleti szempontb6l a TAM és az UTAUT voltak a leggyakrabban alkalmazott modellek a

viselkedési szandékok értékelésére. Panagiotopoulos és Dimitrakopoulos [160] a TAM-ot [161]
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a ,,bizalom” és a ,tarsadalmi befolyas” konstrukciokkal gazdagitja az autondém jarmiivek

hasznalataval kapcsolatos viselkedési szandékok megértése érdekében.

Az észlelt hasznossag, a teljesitményelvaras, az attitidok, a bizalom és az erdfeszités elvarasa
szignifikansan és pozitivan josolta meg az Al viselkedési szandékat, hajland6sagét és hasznélati
magatartasat tobb iparagban. A kulturdlis tényezok szintén fontos szempontok a kiillonbdzo

demografiai csoportokra vonatkozé elfogadasi kutatasok dsszehasonlitasakor [161].

Payre et al. [38] egy francia jarmiivezeték kdrében végzett online felmérésébdl Kideril, hogy a
teljesen automatizalt vezetés hasznalatdnak szandékat az attitidok, a kontextualis
elfogadhatdsag, a szenzaciokeresés és vezetés iranti érdeklodés csokkenése hatarozza meg.
Roedel et al. [162] eredményei, melyek a jarmiivek kiilonb6z6 automatizaltsagi szintjeivel
kapcsolatos felhasznaldi tapasztalatok és azok elfogadasanak hatésat vizsgaljak (a szorakozas,
a bizalom, az észlelt ellenérzés vagy az attitidok szempontjabol) azt mutatjak, hogy mind a
felhasznaloi tapasztalatok, mind az elfogadas folyamatosan csokken az automatizaltsagi szintek
emelkedésével. E megallapitdsok 6sszhangba hozhatok Cho et al. [163] eredmeényeivel, akik
szintéen a felhasznaldi elmény és az automatizaltsagi szint kdzotti kapcsolatot vizsgaljak.
Nordhoff és munkatarsai [164] a technoldgia elfogadasanak és hasznalatanak egységesitett
elméletére (UTAUT) eés a Pleasure-Arousal-Dominance (PAD) keretrendszerre alapozva
fogalmi modellt dolgoztak ki az autonom vezetés elfogadasanak megertésére; a javasolt

keretrendszer empirikus vizsgalata azonban még varat magara.

Xu et al. [165] a technoldgiai elfogadasi modellnez (TAM-hoz) hozzdadta a bizalom
konstruktumat az autonom vezetés felhasznaldi elfogadottsaganak vizsgalata soran, és
kimutatta, hogy a bizalom pozitivan kapcsolodik a viselkedési szandékhoz. A bizalom oksagi
modelljei alapjan Liu és munkatarsai [127] azt vizsgaljak, hogy a tarsadalmi bizalom hogyan
alakitja a lakossagi elfogadast, a fizetési hajlandosagot €s az autondm jarmiivek hasznalatara

vonatkoz6 szandékot.

Zhang et al. [166] a tarsadalmi és személyes tényezok, példaul a bizalom szerepét vizsgaljak az
automatizalt jarmiivek SAE 3. szintli elfogadottsagaban Kindban, mig Zhang et al. [108] az
észlelt kockazatnak a lakossagi elfogadassal valé kapcsolatat is vizsgaljak. A bizalom mellett
Hegner és munkatarsai [167] az autondm jarmiivek elfogadottsaganak vizsgalatakor a kontroll,
a személyiségjellemzOk, valamint az extrinsic €s intrinsic motivaciok szempontjait is

figyelembe vették. Buckley és munkatarsai [168] a tervezett viselkedés elméletét és a TAM-ot
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alkalmazzak az autoném jarmiivek hasznalatara valé hajlanddsag megértéséhez egy szimulalt
vezetési feladat sordn. A kutatok megallapitottak, hogy az attitidok, a szubjektiv norma, az
észlelt viselkedéskontroll és a bizalom jelentds tényezdk, amelyek eldre jelzik az autoném

jarmiivek hasznalatdnak szandékat.

Lee és munkatarsai [169] feltarjak, hogy a az autondém jarmiivek birtoklasa vs. a meglévo
autdbmegosztd szolgaltatasok hasznalata és a varhatd helyzetek kezelésének képessége
befolyasolja az autondém jarmiivek potencialis hasznalatat. Haboucha et al. [153] az autoném
jarmuivek birtoklasa és hasznalata mellett dontd egyéni motivaciokat vizsgaljak, €és modellt

dolgoznak ki az autondm jarmiivek hosszl tava valasztasi dontésére.

Acheampong és Cugurullo [170] harom kiilonb6z6 autoném jarmithasznalati moddal —
tulajdonlas (birtoklas), megosztas es tomegkdzlekedés - kapcsolatos elfogadasi donteseket
vizsgalnak, kiterjesztve a TAM-ot az észlelt elénydk, a félelmek és szorongasok, a szubjektiv
norma, az imazs es az észlelt viselkedéskontroll tényezdivel. Motamedi et al. [171] a személyi
tulajdonu es a megosztott hasznalatt autondm vezetési koncepciok felhasznaloi elfogadottsagat
vizsgaljak. A kutatok egyik eredményeként emlitendd, hogy a megosztott hasznalatu
koncepciokhoz kepest az észlelt hasznossag, a kompatibilitds és a bizalom nagyobb
szignifikans hatast gyakorolt a személyi tulajdont jarmiivek hasznalatanak szandékara, mig az
¢szlelt konnyti hasznalhatosdg kevésbé fontosnak bizonyult a felhasznaldi elfogadas

elérejelzésében.

Paddeu et al. [172] a kényelmet és a bizalmat a megosztott autondm jarmiivek felhasznaloi
elfogadottsaganak eldrejelzésében relevans tényezoként azonositjak. Madigan et al. [173] az
UTAUT segitségével vizsgaljak a kozuati kozlekedési rendszerek SAE 4. szintli autondom
jarmiiveinek lakossagi elfogadottsagat. Kaur & Rampersad [174] ugyanezt az elméleti keretet
hasznalva vizsgéalja a vezet6 nelkili autok mint tomegkdzlekedési szolgaltatas kulcsfontossagu
elfogadasi tényezdit zart kornyezetben. Bernhard et al. [175] egy autonom kisbusz
elfogadottsagat vizsgalja Németorszagban. A kutatok feltarjak, hogy a résztvevok az autonom
kisbusszal valo vezetési élményt altalaban pozitivnak érzékelik, és hogy a teljesitményelvaras,
a tapasztalat és az Orom mértéke relevans elérejelz6i az automatizalt tomegkOzlekedés

elfogadasanak.

Wu és munkatarsai a TAM-ra tdmaszkodnak, hogy megértsék a kornyezetvédelmi aggalyok

hatasat az autoném elektromos jarmiivek lakossagi elfogadasara. Koul & Eydgahi [176] a
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TAM-ot elméleti keretként hasznéljak az autonom vezetés elfogadasanak vizsgélatahoz, és
statisztikailag pozitiv kapcsolatot mutatnak ki az észlelt hasznossadg, az észlelt konnyi
haszndlhatosdg ¢és a vezetd nélkiilli autdk hasznalatdnak szandéka kozott, valamint
statisztikailag negativ kapcsolatot a vezetési tapasztalat évei, az életkor és az autondom jarmiivek
hasznalatanak szandéka kozott.

Az Egyesiilt Allamokban a kozlekedés 90%-a személygépkocsival torténik. Tekintettel a
személygépkocsival torténé mobilitas hangsllyozasara, az olyan orszagokban — az Egyesult
Allamok is ilyen -, ahol a tomegkozlekedési rendszerek gyengék, az idésebb felnéttek
¢letminésége attdl fiilgg, hogy képesek-e vezetni [177]. Ehhez érdekes adalékkent szolgél az az
elorejelzés, miszerint 2050-re a vilag népességének 20%-a id6sebb felnbttekbdl fog allni (UN
Department of Economic and Social Affairs, 2015). Ezért meg kell talalni azokat a modszereket,
amelyekkel az 1d6s6do felndttek biztonsadgosan a vezetdiilésben maradhatnak. Az dnvezérld
jarmuivek potencialisan az 1d6s6dd felndttek szdmara kindlnak egy lehetdséget arra, hogy a
vezetOiilésben 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 é16k 6nallobb életét [178].
Az AV-K elonyei az apolokra is Kiterjedhetnek, csokkentve a munkajuk megszakitasabol ered6
jovedelemkiesésiiket, ami abbol adodik, hogy a nem vezetd idds felndttek szallitasarol kell
gondoskodniuk [179]. A becslések szerint az AV-hez kapcsol6dd eldnyok az Egyesiilt Allamok
gazdasaga szamara megkozelitik a 196 milliard dollart, miutan figyelembe vették a megtett
jarmiikilométerek ndvekedését, és ez a nyereség a balesetek szdmanak és a zsufolt forgalomban
toltott idonek a csokkenésébdl, valamint a parkolasi megtakaritdsok ndvekedésébodl szarmazik
[18]. Bér ezek az elére jelzett, az AV-kkal kapcsolatos elonyok jelentdsek, az dnvezérelt autok
fogyasztoi elfogadottsagat az Egyesiilt Allamok kozlekedési minisztere, Elaine Chao
nemrégiben a a "legnagyobb ndvekedési korlatként" emlitette, mely e gépjarmiivek eldtt all
[180]. Az AV-kkal kapcsolatos attitiidok sokrétiinek tiinnek, a jarmtivezetok elismerik az AV-k
potencidlis eldnyeit, ugyanakkor aggodalmukat is kifejezik (pl. Howard és Dai, [135]). Az
életkort tekintve az id6sebb felndttek bizonytalanabbak az AV-kkal kapcsolatban, mint fiatalabb
tarsaik ([133]; [39]; [183]; [60]), de ez a kulonbseg csokkendben van, és a fiatalabb felnéttek a
korabbinal tébb aggodalomnak adnak hangot. A nemek tekintetében a férfiak pozitivabban
viszonyulnak az AV-khoz, mint a nék ([182]; [132]; [38]; [60]; [59]), és ez annak tudhato be,
hogy a férfiak altaldban nagyobb mértékben szenzacidkeresOk - ami az dnvezérelt jarmiivek

hasznalatanak szandékaval kapcsolatos tényez6 -, mint a nék [38]. Ezenkivil a neurotikusabb
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vezetok jobban aggddnak az AV-k adatbiztonsdga miatt, mint a kevésbé neurotikus vezetok
[60]. A tobbi Big Five személyiségtényez6, valamint a kontrollhelyzet - az a mérték, amely
szerint az emberek Ugy gondoljak, hogy az életiikben bekovetkez6 események kimenetele felett
rendelkeznek kontrollal - azonban nem jelzi elére a jarmiivezetok dnvezetd autokra vonatkozo

haszndlati szandékat [38].

Howard es Dai [133] leird elemzési megkozelitéssel vizsgalja az onvezetd autokkal kapcsolatos
lakossagi attitidoket. Nordhoff €s munkatarsai [186] szintén a vezetd nélkiili jarmiivek
elfogadottsagat vizsgaljak, Schoettle és Sivak [60] pedig 6nvezetd jarmiivekkel kapcsolatos
kozvéleményt igyekezett feltarni az Egyesiilt Allamokban, az Egyesiilt Kiralysagban és
Ausztralidban. Talebian & Mishra [184] az innovaciok difflzidjanak és az é&gensalapu
modellezésnek az elmeleteit kombinaljak, és leiro megkdzelitéssel vizsgaljak, hogy az egyének
hogyan hasznaljak tarsadalmi halozataikat az autonom jarmiivek vasarlasanak értékelésekor.
Hangsulyozzak, hogy az autonom jarmiivekkel kapcsolatos észlelt akadalyok csokkenthetk az
elegedett alkalmazokkal folytatott egyenrangl kommunikacié révén. Tovabba Leicht és
munkatarsai [185] az UTAUT Kkiterjesztesevel elemzik a fogyasztdi innovativitas moderald
hatdsdt az autondém jarmiivek vasarlasi szandékdnak kiilonb6z6 elézményei kozotti
kapcsolatokra. Benleulmi és Becker [183] ugyanezt a keretrendszert hasznalva vizsgalja az

autonom autok elfogadasanak mozgatorugoit és gatloit a kiillonbz6 kulttrakban.

Tobb kutatas kototte Ossze a biztonsag kérdését az autonom jarmiivek elfogadasaval. Hulse et
al. [187] vizsgalati eredményei alapjan arra jutottak, hogy az 6nvezetd jarmiiveket az utasok
szemszogébol kockazatosabbnak érzékelik (az Utk0zés és a sériilés szempontjabol), mint a
gyalogosok szempontjabdl. A tanulmany azonban arra a kdvetkeztetésre jut, hogy a meglévd
kozlekedési modokhoz képest az autonom jarmiivek altalaban j6 mindsitést kapnak a kockazat
észlelése és a hozzaallas szempontjabol. Ro & Ha [188] vizsgalati eredményei kozil érdemes
kiemelni, hogy a kényelemmel és a biztonsaggal kapcsolatos elvardsok jelentdsen pozitivan
befolyasoljak mind az 6nvezet6 jarmiivek hasznalatara vonatkozo attittidot, mind az elfogadasi

szandékot.

Anania et al. [189] hipotetikus forgatokonyvek segitségével azt vizsgaltak, hogy a vezetd
nélkili autdkkal kapcsolatos pozitiv és negativ informéacioknak valé Kitettség hogyan
befolyasolja a fogyasztok hajlandosagat az ilyen jarmiivek hasznalatara. Hudson feltarta, hogy
az autondm jarmiivekkel szembeni attitéidoket a robottechnofdbia és az 6nérdek hatarozza meg.

Emellett hangstlyozzék, hogy az autondm vezetes elfogadasa orszagonként eltéro, és fligg a
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szociodemografiai jellemzOktdl (pl. nem, életkor vagy képzettségi szint). Utobbi tekintetében
Nishihori és munkatarsai [190] azt talaltdk, hogy Japanban a népstriiség, a nem, a hasznalati
szandék ¢és az autoném jarmivek iranti elkotelezettség mértéke befolyasolja az autonom

jarmiivek tényleges tarsadalmi elfogadottsagat [191-193].

Choi és Ji [194] az autondm vezetés hasznélatara iranyuld szandék prediktorait kutatva azt
talaltdk, hogy ezek a bizalom és az autoném vezetés észlelt hasznossdganak megnyilvanulasa
lehetnek.

Egy tanulmany az idésebb (60 éves és idosebb) felndttek onvezetd jarmiivekkel kapcsolatos
megitélését vizsgalta a felhasznalok és a gyalogosok szemszogébol. Ot tényezdt azonositottak
az attitidot, az észlelt hasznossagot, a tarsadalmi normat, a bizalmat és a kompatibilitést,
melyek hatassal vannak az 6nvezet6 jarmtivek hasznalati hajlandosagara és az elfogadottsagra.
Gyalogosként azonban az eszlelés semleges vagy negativ volt, kiveve a pozitiv észlelt
hasznossagot. Az eredmények azt is Kimutattak, hogy ha az idésebb felnbttek ismerik az
onvezetd jarmiiveket, akkor nagyobb valdsziniiséggel kedvezéen vélekednek roluk.
Ugyanakkor aggodalomra adnak okot az idésebb gyalogosok és az 6nvezetd jarmiivek kozotti

interakcioval kapcsolatban is.

A tarsadalmi kognitiv elmélet (SCT) alapjan ez a kutatas egy Uj elfogadasi modellt dolgozott
ki, hogy feltarja a tomegmédia hatasat az Onvezetd autok elfogadasara. Az eredmények azt
mutattak (N=173), hogy a valaszaddk 84,4%-a hajlando elfogadni a vezet6 nélkiili autokat,
azonban a tomegmeédia beszamoloi jelentdsen befolydsoljak az emberek Onvezetd autdkkal
kapcsolatos megitélését. A média befolyasolja az énhatékonysagot és a szubjektiv normakat, és
ezaltal az emberek bizalma és viselkedése megvaltozik. Tovabba a szubjektiv normék, az
énhatékonysag és a bizalom jelent6sen befolyasolja az 6nvezet6 autok hasznalatara vonatkozo
szandékot [92].

Bizalom: adatvédelmi szempontok, és az dnvezetés mentalis és fizikai megfoghatosaga

A maganélet védelmére vonatkozO szakaszokban — mind etikai, mind a jogi hatasok
tekintetében - kimutattdk, hogy az alulszabalyozott SDV-fejlesztésnek negativ etikai
kovetkezményei lehetnek a jarmiivezetOk, az utasok, a gyalogosok és uthasznalok

maganéletére.
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Az SDV-k éltal generalt, lekérdezett és felhasznalt adatok hatékony ellendrizhetosége
érdekében egyértelmiien meg kell hatarozni, hogy mi mindsiil a jarmii alapvetd adatainak.
Amennyiben ezek személyes és maganjellegli adatokat tartalmaznak, akkor azokat a lehetd
legnagyobb mértékben anonimizalni, 0Osszesiteni és biztositani kell a magénélet, a
jarmiivezetdk, az utasok és mas uthasznalok maganszférajanak védelme érdekében. Ha nem
szenzitiv adatokrol van szo, akkor is védeni kell 6ket, hogy az érintettek beleegyezése nélkil

ne lehessen visszakeresni, tarolni vagy felhasznalni éket.

Az korméanyoknak hatékonyan be kell épiteniilk a GDPR alapelveit az autdiparba, hogy
hatékonyan biztositsak a polgarokat arrél, hogy személyes adataik védelmet élveznek, az SDV-
k hasznélta alatt is. Ennek egy sarkalatos kérdése, hogy ezek az adatok reklamozasra, személyre

szabott arképzésre vagy tovabbi termékek eladasara felhasznalhatéak e az ligyfel szamara.

Az auto tulajdonosat az adatkezeléssel kapcsolatosan fel kell vilagositani, hogy annak tiikrében

tudjon nyilatkozni jovobeli felhaszndlasukrol.

Jogi anomaliak meriilnek fel azzal kapcsolatban, ha az SDV-ek rosszindulatu, illegalis és csalasi
célokra hasznaljak fel. Az SDV-k veszélyeztethetik az utasok, a gyalogosok és a varosok
biztonsagét, ha iranyitjak vagy feltérik a biin6z6k vagy terroristak. A rendéri hatosagok szamara
lehet6vé kell tenni, hogy azonositsak az illegalis SDV-tevékenységet, amennyiben ez nem sérti

az artatlan polgarok maganéletét.

Az adatbiztonsagi kérdések rendezésé onmagaban nem elég a bizalom elnyerésére. Egy
terepkisérletben (N = 300) az attitidstruktara valtozasait - pozitiv, negativ, ambivalens és
k6zombos — vizsgaltak, azzal a kérdessel kapcsolatban, hogy az SDV-knek engedélyezni
kellene-e a kdzutakon valo kozlekedést. Az SDV-kkel kapcsolatban a kognitiv komponenst
(észlelt elény es kockazat), az affektiv komponenst (pozitiv affektus, bizalom) és a viselkedési

“s=s

érdekl6dését is felmérték.

A kozvetlen tapasztalatok hatdsara a résztvevok pozitivabbak lettek, melyet az attitiderdsség
két dimenzidja, az ambivalencia és kovetkezetlenség magyarazhat. Ez a kutatds meg inkabb
megerdsitette azt, hogy az autdégyartoknak lehetéséget kell biztositaniuk a lakossag szdmara az

autonoém jarmiivek megtapasztalasara a pozitiv attitidok kialakulasa érdekében [196].
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Egy masik tanulmany a Kaliforniai Egyetem, Davis campusanak West Village teriiletén €16
vagy dolgozd emberektol gytijtott adatokat egy onvezet6 elektromos siklot kiprobalasa eldtt és
utdn. Az eredmények kimutattak hogy az affektus - azaz az 6nvezet6 shuttle-ek iranti tetszés
vagy lelkesedés - er6sen magyardzza az Onvezetd technologia elfogadasat. Az affektus
magasabb szintje az egyén bizalmanak erdsitésével alakulhatott ki. Emellett a bizalom fontos
kozvetitoként miikodik az észlelt kockazat, a hasznossag és a konnyl hasznalhatdsag kozott
mind az affektus, mind az 6nvezet6 jarmitivekkel vald utazasi szandék tekintetében. A bizalom
és az affektus kozotti egymasra hatas a kutatds fontos eredménye. A mentélis és fizikai
megfoghatatlansag is jelent6s hatast mutatott, de mindegyik masképp hat a kognitiv
meggydzodésekre. Az egyének tarsadalmi-demografiai, ¢letmddbeli €s mobilitasi jellemzdi

szintén hatassal vannak az attitlidokre €s az dnvezetd technologia elfogadéasara [76].

Az dnvezetés elmenyénének hianya miatt egy strukturalis témamodellezésbdl kiderul, hogy az
emberek az Onvezetd jarmiivekkel kapcsolatos kockdzatokat tulbecsiilik. A technologia
megtapasztalasanak hianya miatt tarsadalmi és kapcsolati alapok iranyitjadk a bizalmat, a

tapasztalati Gton szerzett bizalom helyett.

Az automatizalasi hibakat csalédasnak, jogsértésnek vagy aruldsnak tekintik, és az ezek
karosabbak, mert tarsadalmi és a megtorld alapokon romboljdk a bizalmat. A jarmiivezetok
jarmiiautomatizalassal kapcsolatos értékelései 6sszhangban vannak az automatizalasba vetett
bizalommal és megbizhatdésaggal. A hibakat csalodasnak, a maganélet megzavarasara
alkalmasnak tekintik, igy a biztonsag megsértése tonkreteheti a markat. A rendszerszintli
kudarccal kapcsolatos a hackelés, alaashatja a technologia sikerét. Ez és a kapcsolddo kutatasok
azt sugalljak, hogy a jogsértések és aruldsok lényegesen nagyobb kovetkezményekkel
jérhatnak, mint jarmi teljesitményével kapcsolatos csalodasok. Tekintettel a jelenlegi
technoldgia és a felmérés korlatait, az elemzés tajékoztatja a vitat a kdvetkez6krél mennyire
biztonsagosak az automatizalt jarmtivekés elsé jelzéseket ad arra vonatkozoan, hogy mit6l lesz

az ilyen jarmiivek biztonsagérzetét és bizalmat [169].

Tekintettel a bizalom fontossagara a jarmiivezet6 €s az utasok kozotti kapcsolatban egy kutatas
arra torekedett, hogy felmérje az emberek véleményét az Onvezetd autdk altal elkdvetett
hibakrol, valamint azt, hogy milyen tipusu bizalmat helyreallit6 modok lehetnek életképesek az
onvezet6 autok szamara. Az eredmények azt mutattak, hogy a résztvevék az autondm jarmiivek
altal elkdvetett hibakat nagyon hasonldan értékelték, mint az emberek altal elkdvetett hibakat.

A kisérlet alapjan bocsanatkérés hatékonyabbnak bizonyult, mint a hiba javitasa vagy a hiba
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tagaddsa. Ez a kutatas is meger0siti azt, hogy bocsanatkérés vagy az empatia kimutatdsa
kozelebb hozza érzelmileg a jarmiivet az emberi felhasznalohoz. Megvizsgaltak mas hiba
javitési tipusokat is - magyarazat, felelésség és megbands elismerése, a hiba tagadasa, meg nem
torténté tevése, a jarmil feletti uralomrol vald biztositas - de ezek a javitasi tipusok kevésbé

voltak hatékonyak a bizalom helyreallitadsdban az adott helyzetben, mint a bocsanatkérés [197].

A vezet6 nélkili autok melletti és ellene iranyuld erés vélemények stlyos tarsadalmi és politikai
konfliktusokhoz vezethetnek. A vezet6 nélkiili jarmtivek altal okozott balesetekkel szembeni
alacsony tolerancia késleltetheti a kockazatokat jelentdsen csokkentd vezeté nélkili rendszerek
bevezetését. Kompromisszumot kell kotni a biztonsag és a kozuti kozlekedési rendszerrel
szemben tAmasztott egyéb kdvetelmények kdzott. Az onvezetd jarmiivek gyors titkozéselkeriild
reakcioira valo tulzott hagyatkozas veszelyes cselekedetekre késztetheti az embereket, példaul
arra, hogy a gyors fekezesre hagyatkozva kilépjenek egy auto elé. Az egyediil utazo gyermekek
megszeghetik az olyan biztonsagi eldirasokat, mint a biztonsagi 6v hasznalata. Az Gtvonalakra
és uti célokra vonatkozo digitalis informaciok felhasznalhatok arra, hogy kereskedelmi és
politikai Uzeneteket kdzvetitsenek az autohasznaloknak. Ha a gyors athaladas megvasarolhato,

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

Erdfeszités mertéke: azaz kik azok, akiknek kevesebb erdsfeszitéssel jar az dnvezetd jarmiivek

igénybevétele

Egy 2018-as online felmérés (N=3040) az automatizalt vezetés varhatdo kdvetkezményeit

vizsgalta a dan lakossag korében.

Eredményeik azt mutattak, hogy az onvezeté autdk felhasznalasi lehetéségei iranti érdeklodok
jellemzden férfiak, fiatalok, magasan képzettek, és nagyvarosokban élnek, mig a szkeptikusok

iddsebbek, autofiiggdk és gyakrabban élnek kevésbé siirlin lakott teriileteken [34].

Bansal és Kockelman [17] 2016-ban végzett tanulmanya megnyitotta a vitat arrél, hogy a
felhasznalok hogyan latjak a jovobeni SAV-hasznélatot. Eredmeényeik azt mutatjak, hogy a SAV
jellemz6i meggydzték a nagycsaladosok haztartasokat, mig Izraelben és Eszak-Amerikaban
végzett felmérés alapjan hezitalnak megosztott jarmiiveket valasztani mind a hagyomanyos

személygépkocsikkal mind az autonéom jarmiivekkel szemben.

Egy rugalmassagi elemzés kimutatta, hogy a jovoben magas felhaszndlasi szintek

valoszinisithetdek, mivel a fiatalabbak hajlamosak a SAV-okat hasznalni. A kdzelmultban

82



Stoiber svéjci haztartdsok korében végzett felmérése kimutatta, hogy a valaszadok 61%-a a
SAV-okat részesiti elonyben a személyi-AV-kkel szemben. A felfogas folyamatosan fejlodni, és
ezek a tanulményok azt mutatjak, hogy altalanos tendencia lehet a SAV-hasznélat és a DRS felé
[200].

Egy mésik tanulmanyban 236 idésebb (>65 éves) jarmiivezet6 értékelt négy, a 2-5. SAE-szintet
képviseld jarmiivet a biztonsag, a megbizhatdsag, az élvezet, a megbizhatosag, a kényelem, a
konnyli hasznalat €s a vonzerd szempontjabol, valamint az automatizalds mind a négy szintjét
alkalmazo jarmiivekkel kapcsolatos preferenciakrol szamolt be. Az eredmények azt mutatték,
hogy az id6sebb jarmiivezeték a SAE 2. szintii jarmiivet értékelték a legmagasabbra, a teljesen
automatizalt jarmiivet (SAE 5) pedig a legalacsonyabbra az 6sszes jellemzd tekintetében. A
jarmii preferenciaja a novekvé automatizalas fiiggvényében csokkent. A jelenlegi
tanulmany azt mutatja, hogy az id0s jarmiivezetOk automatizaldssal kapcsolatos attitiidjeit
tovabb kell vizsgalni, és ezeket az eredményeket figyelembe kell venni az automatizalt
jarmivek fejlesztésénél. Az automatizalasban rejld teljes potencial nem biztos, hogy

kiakndzhato, ha az idds jarmiivezetdket figyelmen kiviil hagyjak [49].

Az 1ddsebbek averzidja annak okdn is figyelemreméltdé, mivel kozelmultban késziilt
tanulmanyok azt mutattdk, hogy az idésebb koruak, illetve azok szamara, akik egészségligyi
allapotukbol kifolyélag nehezebben mozognak elényds lehet az 6nvezeté jarmiivek hasznalata
mobilitasuk megorzése érdekében [199]. A tarsadalom iddsodése is sziikségessé teheti ezt
(minél tobb az idéskoru, mobilitassal kiizdd személy, annal nagyobb sziikség lehet dnvezérelt
autokra, ugyanakkor annal tobb ellenzéje akad e technikdnak, hisz — mint emlitettik — az
idésebbek az 1j technologia irant ellenérzéssel viseltetnek.) Elorejelzések szerint az Egyesiilt
Allamokban a 65 éves és id3sebb felnéttek szama a 2015. évi 47,8 milliorol 2060-ra tébb mint
kétszeresére, 98 millio folé emelkedik, ezért az Egyesult Allamokban mostanra mar a

kozlekedéshiztonsag és a mobilitas javitasa kritikus fontossagu [2].

Az id6ések indoka feltehet6en az — és ebben nemiképp meglatasuk helytallo is — hogy 6k tobb
vezetési tapasztalattal rendelkeznek, és az alapjan valasztjak az utakat, hogy mikor, hol és
milyen helyzetekben érzik magukat a legnagyobb biztonsagban [203], ugyanakkor az életkoruk
jelentds kockazati faktort jelenthet akar végzetes kimenetelli kozuti balestre vonatkozdan is. .
Ezt statisztikai adatok is alatdmasztjak, hisz bar az iddsebb jarmiivezetok korében a balesetek

Osszlétszama a lakossagra vetitett baleseti aranyt (100 000 lakosra juté halalesetek) tekintve
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alacsonyabb, a megtett kilométerre vetitett halalos kimenetelii baleseteknek vald kitettseg n6 a

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

Az dnvezetd jarmiivek, mint alternativ kozlekedési mod, lehetdvé tehetik az idosebb lakossag
szaméra az egészségugyi és egyéb szolgaltatasok elérését, valamint az egészséges és aktiv
életmdd fenntartasat. Ugyanakkor pont e kiemelt célcsoport kdrében titkdzhet nehézségbe az Uj
technoldgidk bevezetése, mivel nem hajlandéak elfogadni az uj Otleteket, ami stlyosbitja az U]
otletek elfogadasanak meglévé problémajat, amellyel az Uj technoldgidk piacra kertilésekor
szembestulnek [203].

Az 1dOsebb felndttek altalaban lassabban értesiilnek a piacon megjelend 1) technologidkrol,
mint fiatalabb tarsaik [204], és altaldban vonakodnak att6l, hogy Uj technoldgiakat
alkalmazzanak a mindennapi eletikben, ha nem tudjak elképzelni, hogy a technologiak
megbizhatoak és hasznosak lennének [205]. Az automatizalt jarmiiveket tekintve az életkor
ndvekedesevel csokken az automatizalt autok hasznélatanak [38] és/vagy vasarlasanak [200]
szandéka. Az életkori kiilonbség egyik lehetséges magyarazata az lehet, hogy az id6sebb
felnottek ovatosabbak egy 0j, még nem bizonyitott technologia bevezetésével kapcsolatban.
Ezért fontos az idésebb felnbttek dnvezetd jarmiivekkel kapesolatos attitiidjének vizsgalata az

onvezetd jarmivek elfogadasaval kapcsolatos Iehetdségek és kihivasok azonositasa érdekében

2],

Tovabbi érdekességként emlitendd egy tanulmany, mely az 6nvezérld autok nemek szerinti

beallitasat javasolja €s azt feltételezi, a nok jobban tudjak hasznalni e gépjarmiiveket, mint a

férfiak.

E kismintéas vizsgalatot az angliai Newcastle Egyetem kutatocsoportja folytatta le és tette k6zzé
elséként a Scientific Reports cimii folyoiratban. A kutatast a Society of Automotive Engineers
altal meghatéarozott 3. szintli autonémiaval rendelkez6 jarmiivek iranyitasaval kapcsolatban
végezték el - ami azt jelenti, a kisérlet olyan gépkocsikkal kapcsolatban valosult meg, melyek
bizonyos korulmények kdzott képesek 6nmagukat miikodtetni, de az emberi vezetdnek készen

kell allnia arra, hogy sziikség esetén beavatkozzon.

A vizsgalat soran 33 ndi és 43 férfi jarmiivezetd vezetett egy szimulatort, amely egy 3. szintli
vezetd nélkiili jarmi iranyitasat rekonstrualta a Newcastle-i Egyetem laboratériuméban. A

résztvevOk életkora 20 és 81 év kozott volt.
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A résztvevoknek a szimulator vezet6iilésében Ulve a kormanykerék bal oldaléra szerelt iPadrél
kellett hangosan olvasniuk. Egy perc elteltével hang- és fényjelzéssel figyelmeztettek ket egy
elottiik all6 autoéra, amely elallja az utat, és arra kérték Oket, hogy vegyék at a vezetést az

aktualis sebesség megtartasa mellett.

Ett6] kezdve a résztvevoknek 20 masodperciik volt arra, hogy észrevegyék a veszElyt, savot

valtsanak és elkerljék a balesetet.

A tesztet kétféle sebességgel - 30 és 60 mérfold/dra -, tiszta, es6s, havas és kodds korilmények
kdzott végezték, a latdtavolsagok pedig 3 280 lab, 1 312 I1ab, 656 Iab és 328 lab voltak.

Az eredmények a tanulmany szerint ,,markans nemi kiilonbségeket mutattak ki az L3 AV-0k

iranyitasanak atvétele terén nyujtott teljesitményben”.

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

elhamarkodott magukhoz vételét’.

E helyzetekben a vezet6 atvette az irdnyitast a jarmi felett, miel6tt a keze a kormanykeréken, a
laba a pedalokon és a szeme az dton lett volna. A néi jarmiivezet6k 17 ,,clhamarkodott atvételt”

hajtottak végre, a férfiak pedig 23-at, bar ez statisztikailag nem tekintheté szignifikansnak.

Ami azonban talan lényegesebb lehet, hogy a tanulmany arra a kdvetkeztetésre jutott, hogy "a
néi jarmivezetok szignifikdnsan gyorsabb reakciokat mutattak az atvételi kérésre ... és
szignifikdnsan stabilabban mukdodtették a kormanykereket az iranyitas atvételének folyamata
soran, mint a férfi résztvevok". A néi jarmiivezetok atlagos reakcioideje 2,45 masodperc volt,

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

A tanulmény szerzdi szerint mindebbdl az kovetkezik, hogy a 3. szintli autok automatizalt
funkcidiba bizonyos fok( testreszabast kell beépiteni, hogy figyelembe vegyék az egyes

felhasznalok eltérd teljesitményképességét.

Ezek lehetnek olyan specifikusak, mint példaul az okostelefonok bedllitasai, ahol az idGsebb,
esetleg nehezebben olvasd felhasznaloknak lehetdségiik van a képernyd betliméretének
ndvelésére [207]. Mindezek kapcsan felmerilhet, hogy lehetséges, hogy kis Iépésekben — a
technika haladasaval parhuzamosan — ahogy egykor a mobiltelefonhasznalattal, Ugy az
onvezérelt autdkkal szembeni averzid is csokkenhet az érintett csoportokban, ugyanakkor

feltehet6en ezek ,kiprobalasa” kevésbé kdnnyen realizalhatd szamukra. Esetlegesen a car-
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sharing szolgaltatas kiprobaldsa motivald lehet szamukra. Nem kellene sajat draga jarmiibe
beruhazniuk, de igény esetén kibérelhetnék és ,,gyakorlat teszi a mestert” alapon ismerkednének

vele 1épésrol [épésre.

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

és a valasztas tekintetében

Az egyik legsiirgetébb megoldasra vard probléma, a nem autoném jarmiivek és az autoném
jarmiivek kozotti atmenet kihivasa, és a digitalis infrastruktira megfelelé kialakitasa az SDV-k
befogadasara. A jovoben az SDV-knek a jelenlegi infrastruktarat kell hasznalniuk - kozuti
jelzotablak, lampak és jelzések — azonban a jovében ezt felvaltja a "digitalis infrastruktdra".
Bar ez 2025-ig valdszintileg nem fog bekdvetkezni, a kormanyoknak és a vallalatoknak mar
most fel kell késziilniuk erre az atallasra, mivel ez a folyamat az egyik legkoltségesebb és

legid6igényesebb folyamat lesz a megvaldsitas soran.

A kompatibilitast gazdasagi, tarsadalmi, etikai, és jogi szempontbol is biztositani kell, ugyanis
a szegényebb és informéacid-technoldgiailag korlatozottabb lehetdségekkel bird polgarokat nem
zarhatjak ki a kozlekedésbol. A digitalis szakadék problémajanak athidalasa mellett, az id6sek,
a fogyatékkal ¢l6k, mozgaskorlatozottak és a vezetdi engedéllyel még nem rendelkezOk

személyszallitashoz vald hozzaférésének is mobilitasi lehetdségeket biztositana.

Az AV-k ¢és a hagyomanyos jarmiivek vezetOi kozotti interakciok az eldrejelzések szerint
problémasak lesznek. Megvizsgaltak a szandekossagi attriblciokat, az érzelmi reakciok és a
tervezett jarmulvezetdéi  viselkedések kozotti  kapcsolatot  hipotetikus  kozlekedési
forgatokdnyvekre adott helyzetekben. A cselekvéseket emberi vezetdk, illetve 6nvezet6 autok
hajtottak végre. Az érzelmek, a szandékos reakciok, a tervezett reakciok, az agresszid és a
demografiai jellemzok értékelését gytijtotték 0ssze emberi vezeto €s az dnvezetd auto esetében
egyes forgatokdnyvekben egy heterogén online minta segitségével. A szivvel és elmével
rendelkezonek abrazolt onvezetd autok hasonld viselkedési reakciokat, de eltérd affektiv
értékeléseket eredményeztek. Azok az egyének, akik szandékosnak tulajdonitottdk a
cselekvéseket, és negativabban értékelték az érzelmeiket, agresszivebb szandékos valaszokat
adtak. Az eredmények arra utalnak, hogy az emberek az emberi vezetd és az Onvezetd autd
képességeit és feleldosségét kiillonbdzo attribiciok miatt, eltéréen érzékelik és értelmezik. Ahogy

a kdzlekedési technoldgia érik, az emberek viselkedésének és szandékainak vizsgalata vegyes
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forgalomban a jovo tutjaira valdo jobb felkésziiléshez vezethet, és maximalizalhatja az

automatizalt jarmiivek biztonsagi elonyeit.

A raciondlis emberi jarmiivezetd implicit kommunikacion keresztiil, szocialisan kompatibilis
modon tud egyiittmiikddni a tobbi Gthasznaloval, hogy vezetési feladatait zokkendémentesen
teljesithesse interakcidigényes, biztonsagkritikus kornyezetben. Az emberi jarmiivezeték
kozotti interakciokat modellezni kell a szocialis autondm vezetés eléréséhez. Ehhez meg kell
érteni, hogy milyen a tarsas interakcidk zajlanak a kozuti kozlekedésben, milyen modon
mérheté és értékelheté a tarsadalmi interakcid, hogyan lehet modellezni az interakcid
folyamatat ¢és azt hogyan jutnak az emberi jarmiivezetok egyeségre ¢és targyalnak

zokkendmentesen a tarsadalmi interakcioban [8].

Kooperativ vezetés eléfeltétele, hogy a jarmivek kommunikalni tudjanak egymadssal, és
potencialisan a kdzuti infrastruktara elemeivel (pl. a keresztez6désekben 1év6 vezeték nélkiili
vezérlOkkel) a forgalomaramlds optimalizalasa érdekében, csokkentve a torlodasokat és a

karosanyag kibocsatast [150].

6.3. Eszlelt hasznossag, és teljesitményelvaras: az infrastruktudra

kialakitasa, az elérhetoség tekintetében

A Boston Consulting Group (BCG) és a svajci Szent Galleni Egyetem 2021-ben végzett
szimulacids és mélyinterjus vizsgalatokat az onvezetd jarmiivek varhato elterjedése kapcsan,
amelyet a Levegé Munkacsoport ismertetett magyarul is. A felmérésben megkérdezett
szakértok szerint a varosok legtdbbje legkorabban 2030 koriilre tud folkésziilni az 6nvezetd
jarmtivekre. Féleg azokban a varosokban fognak jol teljesiteni a jarmiivek, ahol a lakossag
tobbsége egy jol korul hatarolhatd kdzponti terlileten él, mint példaul Berlinben vagy Seattle-
ben. Az atlagosnal gyorsabban né a lakossa a népsiiriisége, és a kozlekedési eszkdzhasznalat
valtozatos. Elonyt jelent, ha véros fiatal (Toronto, Los Angeles), és uthalozata szabalyos
utszerkezetli, vagy ha mara megallapodott, lassi népességndvekedésli, szdmos kozepes
stiriségli kozlekedési alkozponttal, aminek szerkezete szabalytalan, és az atjaras sok helyen
nehéz (London, San Francisco), és lakok egyforman hasznalnak sokféle kdzlekedési mddot. A
modern, siirtin lakott, gyorsan novekvé metropoliszokban (Bankok, Buenos Aires), a tropusi és
szubtrépusi régidkban, tengerparti vagy folyd mentén a lakosainak tobbsége a kdzdsségi
kozlekedést hasznalja [207].
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Ahhoz, hogy az autdmegosztas szélesebb korben elterjedjen, jelentds beruhazasokra van
sziikség a sziikséges tolt6infrastrukturaba (az elektromos jarmiiparkok szamara); és meg kell
véltoztatni a felhasznalok mobilitasi és autotulajdonlasi szokésait. A jo tomegkdzlekedési
rendszer megléte csokkenti az autd birtoklasanak sziiksegességét, ami szélesiti a car-sharing
potencialis Ugyfélkorét. Az autdbmegosztds ugyanakkor nem lehet olcsébb, mint a
tdmegkdzlekedés a nem kivant verseny elkerilése és a komplementarités biztositasa érdekében.
Az autdmegosztas és a tomegkozlekedés kdzott természetesen lesz némi kdzvetlen verseny,
mivel az autdbmegosztas nagyobb kényelmet és rugalmassagot kinalhat. Elényos lehet a nagy
népsiiriiségli varosokban, és ott, ahol a lakossag élet- és munkamddszerei valtozatosabbak, pl.
a tulnyomorészt ingaz6 felhasznaloi bazis problémakat okozhat a jarmiivek elérhetdségével €s
elosztasaval kapcsolatban, mivel a jarmiiigény térben és idében koncentralt. Az elektromos
jarmiimegosztod flottak miikodéséhez toltépontok kritikus tomegének kell rendelkezésre allnia,
és ez a telepitésiikhdz szlikséges finanszirozas biztositasatol fugg. A kozterileti parkolok hianya
jelentds akadalya lehet az automegosztd haldzatok boviilésének, ha az utfeliiletek sziikosek,

akkor az infrastruktura elhelyezése kihivast jelenthet [150].

Szamitani lehet példaul arra, hogy a kozosségi kozlekedés kiszolgélja az auté nélkil
kozlekedok jelents részét, de gondoskodni kell a jarmiivek tulzsufoltsdganak a megel6zésérol.
Kellenek alternativ Gtvonalak es Gjfajta hibrid k6zosségi kdzlekedés is, példaul ami hivasra

hazhoz — megalléhoz — megy.

Egy kompakt kozépvaros lakdinak utazasai aranylag rovidek, ezért a megtételikben jo
szolgélatot tehetnek a mikromobilitasi eszk6zok, az uti cél kdzotti utolsd kilométereken.
Erdemes tehat minél tobb parkolohelyeket kialakitani a bicikliknek, rollereknek. A Los
Angeleshez és Torontéhoz hasonld aut6figgd nagyvarosokban viszont a maganautdzas

dominanciaja mellett alakithaté a legjobban a mobilitas.

A maganautdzas mellett érdemes kiépiteni a robot taxi és a robot irdnytaxi szolgéaltatast. A
Londonhoz és San Franciscohoz hasonl6 virdgzo6 innovaciés kdzpontokban mar érdemes
csokkenteni a maganautok szamat és eldnyben részesiteni a kiilonféle mikré mobilitasi
eszkozoket. A sok férOhelyes robot irdnytaxik elfogadtatasaért érdemes megkiizdeni,

megkedveltetni azt a varoslakokkal.

A Bangkokkal és Buenos Airesszel egy alaptipusba tartozo fejlodo erékézpontok legnagyobb

igérete szintén a mikromobilitds, ahol elérhetségiik és megfizethetdségiik biztositasaval a
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varosi kozlekedés kulcselemévé tehetdk. Varhatdo az is, hogy a nagyon siriin lakott
megavarosokban a robot irdnytaxi gyorsan felvaltja a mai taxikat és az utazasrendelési
szolgaltatdsokat. A tanulmany ugyanakkor megjegyzi azt is, hogy a hagyomanyos
tomegkozlekedés valosziniileg tovabbra is a varosi mobilitas gerincét jelenti a legtébb

varoshan.

Osszességében a felkésziilés az autondm jarmiivekre leginkabb a varosi uthalozatnak fizikai
atalakitasaval és digitalis lefedettségével lehet felkészilni. A leghatékonyabb erre, a szamukra
dedikalt savok létrehozasa. A varosoknak ki kell alakitaniuk sajat adatelemz6 kapacitasokat
iS, hogy folyamatosan javitani tudjanak a sofér nélkiili autok mozgasan, forgalman. Ezen
talmenden pedig egyiittmiikodést kell kialakitani a kozlekedés szerepldi kozott. Az egyes
varostipusok kapcsan a tanulmany néhany szimulalt eredményt, konkrét értékekkel is emlit az

autonom jarmuvek eléretorésének hatasaként. Ezek a kovetkezok:

e Los Angelesben példaul 2,7 milli6 tonnaval csokkenhet az évi szén-dioxid-
kibocsatast a sofor nélkiili jarmiivek k6zos hasznalatanak a felfuttatasaval és a
maganaut6zas visszaszoritasaval.

o New Yorkban mintegy 900 blokknyi, ma parkolasra hasznalt hely szabadulhat fol,
ha folfuttatjak a sofér nélkiili jarmiivek k6zos hasznalatat.

e Londonban évente 60 haldlos és tobb mint 15 000 kisebb baleset valhat
elkertilhetové.

o Hongkongban a varoslakék munkaba jarasra forditott ideje évente atlagosan 20
oraval csokkenthetd a mikromobilitas felfuttatasaval.

o Berlinben a haztartasok évente akar 1,5 milliard dollart is megspérolhatnak a
kdzlekedési kdltségeken, ha a varosvezetés korlatozza a maganautok hasznalatat, és
eléri a mikromobilitasi eszkdzok, valamint a kozossegi kozlekedés részaranyanak
ndvekedéset [2009].

6.4. Attitiidok befolyasolhatdsaga

crer

Az attitidok  valtozasahoz vezetd uton Cialdini hat meggy6z0 stratégiajanak

meggydzoképességében mutatkozd nemi és életkori kiillonbségeit vizsgalta:

o Kolcsonosség: viszonozzak a szivességet, ha lekotelezettnek érzi magat egy személy,

hajlamosabb a kérés teljesitésére

89



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

o Tekintély: nagyobb valoszintiséggel tesznek eleget egy olyan személynek, akikrél gy
gondoljak, hogy magas szint(i tudassal, bdlcsességgel vagy hatalommal rendelkezik

o Elkotelezettség és kdvetkezetesség: kovetkezetességre toreksziink a korabbi vagy
bejelentett viselkedéssel, hogy elkeriljék a kognitiv disszonanciat

o Tetszes, kedvelés: kdnnyebben befolydsolhat vagy gy6zheti meg valaki, akit kedveliink.
Az olyan tényez6k, mint: a hasonléség, a dicséret és a vonzeré megbizhatdan ndvelhetik
a tetszési stratégia hatékonysagat

o Konszenzus: gyakran megfigyeljik masok viselkedését, hogy segitsen nekiink a
donteshozatalban, ennek oka, hogy "az egyének nagy tobbseége inkabb utanzd, mint

kezdeményezd

Cialdini 6 stratégidja kozil - kolcsonosség, sziikosség, eclkotelezddés, tekintély, tetszes,
konszenzus - a férfiak és a ndk jelentdsen kiillonbdznek haromra valo reagalas tekintetében. A
nok a kolesondsséget, az elkotelezettséget és a konszenzust meggydzdbbnek talaltdk, mint a
ferfiak. Ez azt jelenti, hogy a n6k kdnnyebben meggy6zheték ezekkel a stratégiak segitségevel,
illetve a nék kedvezdbben reagalnak azokra a meggydzési kisérletekre, amelyek valamilyen
jutalmat kindlnak szdmukra. Ez a viszonossagi stratégia miatt még a kivant viselkedés
végrehajtasa elott is igaz rajuk. Ez alapjan hossz( vagy rovid tavua cél mellett is jobban
kotelezik el magukat, mint a férfiak. Ez arra is utal, hogy a tarsak nyomasa jobban hathat a
ndkre, mint a férfiakra. Osszességében, a ndk a sziikdsséget kivéve minden stratégidra jobban
reagélnak, mint a férfiak. Ez azt jelenti, hogy a stratégiak meggy6z6képessége tekintetében a
nok Osszességében meggy6zhetdbbek, mint a férfiak. A fiatalabbak hajlamosabbak arra, hogy
a meggydz6 vonzerdt az érvek mérlegelése nélkiil részesitsék elényben a felndttekhez képest.
Ez azt jelenti, hogy egy érzelmi meggy6z6 megkozelités jol miikodhet a fiatalabb felndtteknél
[208].

Ezek alapjan elképzelhet6, hogy az 6nvezetés tekintetében inkabb a néket kellene célba venni,
és a technologia az eldnyeit hangstlyozni, amiben a kolcsondsség, elkotelezettseg,
kovetkezetesség és a konszenzus jelen van. Amennyiben az 6nvezetést egy mar olyan meglévo
és tamogatott célhoz tudnank kotni, amiben a ndék mar amugy is kovetkezetesen és
elkotelezetten jelen vannak, (pl.: kdrnyezetvédelem, gyermekeik biztonsdga és

nyomonkovethetdsége, idotakarékossag) akkor nagyobb esélye van az elfogadasnak.
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A 4. szinti AV-tényezok alternativ lizemanyaggal miik6dd jarmiivekkel parositva példaul
hatékony lehet6séget kinal a szén-dioxid-kibocsatas csokkentesére, mikdzben a gépkocsik
tovabbra is az utakon maradnak.

A szén-dioxid-kibocsatas szempontjabél a legnagyobb csokkenést az jelentené, ha az autokat
kivonnank az utakrol Uzemanyagtdl vagy AV-tényez6t6l fiiggetlenil, és az ingazokat
tdmegkozlekedési eszkdzokkel kell szallitani. Ezzel egyiitt, hacsak nem kdvetkezik be jelent6s
kiils6 esemény, mint példaul egy gazdasagi valsag vagy olajembarg6, valosziniibb, hogy az
USA-ban a 4. szintti AV-kra val6 attérés eredményezné a legnagyobb szén-dioxid-kibocsatast
[209].

Amennyiben a ndket, aki 0sszességében konnyebben meggydzhetdk, mint a férfiak ra lehetne
venni, hogy az onvezetd tomegkozlekedés mellett elkotelezOdjenek valamilyen jutalmazéd
szempont miatt, akkor hosszitavon ugrasszeriien csokkenthetd lenne a kdros anyag kibocsatas.
Ez azt is jelenti, hogy a ,,hozzészoktatast” a 4. szintli 6nvezetéssel kellene kezdeni, mert ez

nagyobb foku védelmet jelentene kdrnyezetszennyezés szempontjabol.

A 4. szintli automatizalas, a teljesen automatizalt jarmtiveket jelenti, amelyek egyelére nagyon
meghatarozott foldrajzi teruleteken — repiil6terek, egyetemi kampuszok, iizleti parkok - vagy
id6jarasi korilmények kdzott mikodnek. A 3-as szintii autondmiaval ellentétben, amely a volan

mogott ilé soférre tamaszkodik a 4. szinten a vezetést mar maga a jarmi végzi [210].
Egyéb pszicholdgia szempontok, melyek altal az 6nvezetés elfogadasa nd

Az AV-k elfogadasa nem csupan biztonsagi és bizalmi kérdés. Abban az esetben, ha a
mesterséges intelligencia tarsadalomra gyakorolt hatasat vizsgaljuk, akkor megallapithato,
hogy féleg olyan készségek, mint a kreativitas, az empatia, és az ligyesség, azaz 6sszetett fizikai
munka és a szem-kéz koordinacio fejlesztése elengedhetetlentil fontos lesz a jovo generacioja

szempontjabol.

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

akkor az utazok vezetéssel toltott idot ezen tevékenységek gyakorlasra fordithatnak.

A fejlesztéssel foglalkozd cégek nagyobb hangsulyt fektethetnének a fedélzeten hasznélt
eszkozpark bovitésére, ahol ezaltal olyan fejlesztoprogramok valnanak elérhet6vé, melyek

segitik ezen komplex terlletek ingerlését.
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7. Az attitidok mérése — a téma nemzetkozi és hazai kutatasi

alapjai

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

Bar ahogy arra kordbban is ramutattam, a téma elsddlegesen kiilfoldi — angol nyelvii —
szakirodalomban jelenik meg és jellemzben irodalmi ttekintés révén vizsgalodtak mas kutatdk
is, mégis akad egy lényeges, jelen dolgozat szempontjabol kuléndsen relevans vizsgalat, mivel
hazai kutatok [211] is vizsgalodtak e témaban és validaltak az Onvezeté Jarmiivek Elfogadasa
Kérdéivet, mely az eredeti (Autonomous Vehicle Acceptibility Scale- AVAS) magyar nyelvii
adaptacidja. Munkdjukban emellett vizsgaljak az Onvezetd jarmiivek elfogadasa, tovabba
demogréafiai valtozok és a Technologia Alkalmazasara Vald Hajlanddsag kozotti
Osszefliiggéseket, igy kettds funkciot tolt be jelen disszertdcid megirasa soran: elméleti
bazisként és késobbi kutatas alapjaként, méréeszkozeként egyarant szolgal. A szerz6k munkaja
az Onvezetd jarmivek elfogaddsanak minden egyes szintjére vonatkozik és ,,0nvezetd
jarmuként” keriilnek emlitésre, mely megnevezés nem csupan a legmagasabb, hanem
alacsonyabb szintekre is éppugy utalhat.

Alapkent szolgalt szamukra tobbek kozott Payre, Cestac & Delhomme [38] empirikus kutatasa,
mely a teljes mértékben Onvezetd jarmiivekre vonatkozo hasznalati szandékot mérte. Az
onvezetd jarmivek iranti attitidét az észlelt hasznossag, a hasznalat 6rome és a
veszélyességészlelés dimenzidja mentén vizsgaltak, mely dimenzidkat késdbb Osszevontak.
Munkajuk sordn a hierarchikus regresszidanalizis statisztikai modszerét alkalmaztak. Ennek
segitségével tartdk fel, hogy az onvezetd autok elfogaddsat milyen mértékben magyardzza az
onvezetd jarmiivek irdnti attitid mellett a kutatasi alanyok neme, kora, tovabba a vezetéshez
vald viszonya, az automata vezetési mod szituaciofiiggd, illetve korlatozott vezetési képességek
kapcsan felmeriild hasznossadganak elfogadasa. Munkdjuk soran az attitidok bizonyultak a
leger6sebb magyarazoerével rendelkezének, emellett a az automata mod kilonféle vezetési
szitudciokhoz kapcsolodo elfogadasa (mind monotoniatlird képességet mind stressztoleranciat
igényld helyzetekben) valamint a vezetéshez kapcsolodo élménykeresés. Mas vizsgalt valtozo
magyarazoereje nem volt szignifikans mértéki. Tovabbi eredményként emlitend6, hogy a férfia
pozitivabb attitliddel viszonyulnak e jarmiivekhez a néknél, tehat az attitlidok hatdrozzak meg

az onvezetd autdk elfogadasat, ugyanakkor annak mértékében nemi kullénbségek is fellelhetok.
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A méréssel mas kutatdk is probalkoztak (pl. [60] [57] [212] [51]), ugyanakkor 6k t6bb itembdl
allo skalakat dolgoztak ki az onvezet6 jarmiivek iranti attitidok merése érdekében. Schoettle és
Sivak [60], valamint Konig és Neumayr [57] egyarant merték az 6nvezet6 jarmiivek megitélését
(pozitiv vagy negativ véleménnyel vannak-e ezekr6l a megkérdezettek) valamint a
hasznossagra vonatkozo elvarasokat, (p. kevesebb baleset lesz, rovidebb lesz az utazasi ido,
lehet egyéb tevékenységeket folytatni vezetés kdzben).

Schoettle és Sivak [60] vizsgalataban az irant is érdekl6dott, milyen lehetséges hasznalati
mddozatokban gondolkodnak az emberek (pl. taxi vagy kézosségi kdzlekedés céljara lehet-e e
gépjarmiiveket alkalmazni).

Konig és Neumayr (2017) rakérdezett onvezetd jarmiivekkel kapcsolatos aggodalmakra
(hekkertamadasok, jarmiivezetéssel 0Osszefliggd munkahelyek elvesztése). E  kutatés
eredményei kozil is kitlinik, hogy a férfiak, a fiatalabbak €s a véarosiak azok, akik kevésbé
aggddnak és pozitivabb attittiddel viszonyulnak az 6nvezet6 jarmiivek felé. Tovabbi Iényeges
tényezO lehet az, hogy rendelkeznek-e autdval, hisz akik rendelkeznek autoval és gyakran
vezetnek illetdleg nem haszndlnak semmilyen vezetéstamogatd rendszert, tehat
fogalmazhatunkulgy, a ,,megszokas rabjai”, vagy éppen, hogy ez szamukra az a biztonsagot add
komfortzéna, melyb6l nem szivesen Iépnek ki), tovabba azok, akik gyakran vezetnek. (Egy
késObbi kutatas soran lehetséges lenne annak 6sszefliggését feltarni, vajon azok, akik gyakran
vezetnek, a vezetes élvezetéért teszik-e azt illetve a vezetés élvezete és a vezetéstamogatd
rendszerek hasznalatanak mell6zése kozt van-e 0sszefliggés, hisz amennyiben igen, ugy ez
lehetséges, ugyanazon t6rél fakadoé attitiid, tovabba ennek korosztalyos jellemz6i is vizsgalatra
érdemesek lehetnek.)

Charness ¢és munkatarsai [212] szintén 3 attitild-dimenziét mértek. Ezek a kovetkezok:
aggodalmak, vezetési kontroll atengedésére vonatkozo hajlanddsag, vasarlasra vald nyitottsag.
E vizsgalat 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 erételjes lelkiismeretesség novelte azokat. A
magas ¢érzelmi stabilitassal, nyitottsdggal ¢és alacsonyabb szintli lelkiismerességgel
jellemezhetok kedvezébb véleménnyel voltak az 6nvezetd jarmiivek hasznalatarol. A vezetési
kontroll atadasara vald hajlandosag az elézetes tudas meglétével valamint a nyitottsaggal
mutatott pozitiv 0sszefliggést, ugyanakkor az extraverzidé megléte negativan hatott e

hajlandosagra.
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Qu és munkatérsai [51] dolgoztdk ki az Autonomous Vehicle Acceptibility Scale (AVAS)
kérdoivet, melyet Schoettle és Sivak [60] illetve Konig és Neumayr [57] munkaira alapoztak,
azokban helyt kapo kérdéseket 6tvozték egyetlen mérdeszkdozben. Négy faktort azonositottak:
a hasznossagot (benefits in usefulness), az aggodalmakate (concern scenarios), specialis
elényok (benefits in situations) valamint a rendszerszintii aggodalmakat (system concerns).

A hasznossag faktordhoz rendeltek olyan eldnyoket, mint a kdrnyezetvédelmi (kevesebb
Uzemanyag, alacsonyabb karos anyagkibocsatas), alacsonyabb biztositasi koltségek,
kodzlekedés javitasaval osszefiiggd pozitivumok (kevesebb torlddas, rovidiild utazési ido),
szocidlis reprezentéaciés szempontok (elismertség az ismeretségi és csaladi korben, presztizs).
Az Aggodalmak Dimenzi6 — ahogy azt a neve is elarulja — az 6nvezet6 jarmiivekkel kapcsolatos
aggodalmakat azonositja. A Specialis Elonyok Faktor a specialis helyzetekben nyujtott
lehetséges elonyokre mutat ra. (pl. ittasan vagy tudatmodosito szer hatasa alatt, mikor az egyén
vezetésre képtelen, segitség lehet, ahogyan tartésan akadalyozottak, pl. mozgasserilt
személyek vagy idés emberek esetében). A negyedik faktor a rendszerszinti problémakra
vonatkozé negativumokra, aggodalmakra kérdez (tovabbi tanulas szlkséges hozza,
munkahelyek

elvesztésével fenyegethet). Eredményeik kozll kiemelend6, hogy a férfiak és id6sebbek (utobbi
ujszertt megallapitas és jelen munka szempontjabdl is kulcsszerepi lehet) hasznosabbnak lattak
az onvezet6 jarmiiveket €s kevesebb aggodalmat tandsitottak, mint a nék és a fiatalabbak. Ebb61
az idések meggyOzhetdségére €s tovabbi kutatasi iranyra vonatkozo hipotézis is kovetkezik: a
hasznossag ténye meggydzheti az idoseket.

Ezen tal, az 6nvezetd jarmiivekrdl nagyobb ismerettel rendelkezékrol is kijelenthetd, hogy
kevéshbé tekintheték aggodalmasnak, ha az 6nvezet6 jarmiivek hasznossagardl van sz, szintén
lényeges tényezdnek bizonyult a meglévd autdjuk értéke, hisz a dragabb autoval rendelkezdk
érzik ugy, a kozosségi kozlekedésben hasznosak lennének az onvezetd autok. Az onvezetd
jarmiivek megitélése kapcsan felmerult tovabba az a kérdeés, milyen mértékben kothet6 az ezzel
kapcsolatos attitlid mas, altalanosabb fejlesztésekhez (tehdt 4ltaldnossagban a technikai
innovacidhoz) fiiz6do attitidokhoz. Erre vonatkozod modellt Davis [159] dolgozta ki, és neve
TAM (a technolégia elfogadasardl alkotott modell=Technology Acceptance Model), amely
mérésére mérdeszkozt is készitett [159]; ez az észlelt hasznossdgot és a hasznalat észlelt
egyszertiségét mérte [212].

Ennél ujabb kidolgozasu a Technoldgia Alkalmazéséra valé Hajlandosag Kérd6éiv (Technology

Adoption Propensity, TAP), amely két tdmogatd (optimizmus és hozzaértés) és két hatraltatd
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(fugges es kiszolgaltatottsag) faktor mentén vizsgélta a technoldgia hasznalatat [213] [211]. E
kérdéiv magyar nyelvii adaptacidja is rendelkezésre all.

Ez Martos, Kapornaky, Csuka & Sallay [214] munkajat dicséri —akik kutatasuk soran arra jelen
dolgozatban is tobb szerzé altal, valtozatos mdédokon azonositott eredményre jutottak, hogy a
férfiak technoldgiai Ujitdsokhoz vald viszonya pozitivabb a n6kénél, ugyanakkor a fejlett
vezetéstdmogatasi rendszerek, valamint a technoldgidhoz valé viszonyulas kozotti dsszefuggést
még kevés kutatds igyekezett feltarni. Egy 11 orszagban végzett felmérés szerint, aki
pozitivabban viszonyul a technolégidhoz, rendszerint az 6nvezet6 jarmiivekkel kapcsolatban is
pozitivabban vélekedik [211]. A kutatasok altaldban azzal az eredménnyel zarulnak, hogy akik
hasznosnak tartjak a fejlett technoldgidkat, altaldban szivesen is hasznalnak ezeket. (Mdller,
2019).

Kurucz et. al [211] a kovetkezd téblazatban talalhatoknak megfeleld szerkezetben és
josagmutatoval (Cronbach a) dolgozta ki mérdeszkozét, mely egyfeldl tartalmazott altaluk
megfogalmazott kérdeseket a vezetési tapasztalatra, a vezetés motivacidjara, Onvezetd
jarmuvekkel, illetve fejlett vezetéstdmogatd rendszerekkel kapcsolatos tapasztalatokra,
valamint altalanos demografiai jellemzOkre vonatkozo kérdéseket, tovabba tobb standardizalt
pszichologiai méréeszkozt, amelyek koziil jelen dolgozat témajaval is 6sszhangba hozhatd
modon Onvezetd Jarmiivek Elfogadasa Kérdéiv (AVAS: [51]), valamint a Technoldgia
Alkalmazasara Valé Hajlandosag Kérd6iv (TAP; [214] [213]) eredményeit mutattak be. Martos
et al. [214] e mérbeszkozt a TRI, azaz A Technologiara valo Készenlét Indexe (Technology
Readiness Index, [218]) mérdeszkdzok magyar adaptacidjat alkotta meg, bemutatta tovabba
ezek pszichometriai jellemz6it n = 333 minta résztvételével, melybol N=121 férf és N=212 né.
A TRI és a TAP mellett mérték az élettel vald elégedettséget, valamint az énhatékonysagot és
az alapvetd személyiségvonasokat, rakérdeztek tovabbd néhany jellemzd kommunikacids
technoldgia mindennapi hasznalatara is [219] [220].

A TRI mérbeszkozben Un. ,,serkentd faktorok” kozé tartozik az optimizmus, mely alatt a
technolégiahoz kotddo pozitiv viszonyt, kedvezd attitlidoket értik, melynek jegyében az adott
személy ugy véli, a technologia haszndlata nagyobb mértékii kontrollt, rugalmassagot és
hatékonysagot biztosit szamara. Méasik tényez6 az innovativitas, mely alatt az Gj technoldgiakra
val6 nyitottsagot értik. Gatld tényezdként ezekkel szemben a kontrollérzet hianya
(diszkomfort), a talterheltség, valamint a bizonytalansag (a technolégiaval és ennek megfeleld
miitkodésével kapcsolatos szkepticizmus) jelent meg [214].

Szintén e kutatds szerves része a technologidhoz vald viszonyuldst meghatdroz6 tényezok

vizsgalata, a ,,technoldgia adaptaciojara valé hajlandosag” (Technology Adoption Propensity,
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Ratchford és Barnhart, 2012) konstruktumanak merése. Ahogy a TRI esetében is, e méréeszkoz
kiindulépontja is az, hogy a technoldgia hasznalata tAmogato és géatlo faktorokra oszthatd. A
szerzOk Ratchford és Barnhart [213] kutatdsi eredményeit veszik figyelembe, akik
alatdmasztottak, hogy a jarmu felhasznal6janak optimizmusa és jartassaga pozitivan jelzi elére
a technoldgia alapu szolgaltatasok (pl. okostelefon, elektronikus konyv, robotporszivii, online
bankolas) hasznalatat. Ezzel szemben azok, akik a fliggés vagy a kiszolgaltatottsag érzését
tapasztaltdk meg, kevesebb ilyen eszkézzel rendelkeztek, és/vagy ritkdbban is fordultak
ezekhez segitségért akkor is, ha kéznél volt szamukra. A technol6gia adaptacidjara vald
hajland6sag [213] fogalmat alapul vevé kutatasok révén képet kaphatunk arrél, mely tényezék
tekinthetok meghatdrozonak a felhasznald attitiidjeit illetéen egy adott technologiai jellegi
termék szolgaltatas irant, valamint tébbet tudhatunk meg ezek hasznalatanak szandékaval,
illetve az ezekhez valo gyorsabb alkalmazkodassal kapcsolatban. Az, hogy e szolgaltatasokat,
termékeket milyen mértékben tekinti valaki hasznosnak, mennyire érzi kdnnyen kezelhet6nek,
illetve milyen mértékben élvezi ezek hasznalatat és mennyi tamogatast kap mindehhez
kornyezetét6l szintén befolyasolja a kapcsolddo attitiidoket [214]. A szerzOk arra is ramutatnak,
[213] fogalmi keretére €piilo kutatasok eredményei egybecsengenek, mégis szamos eltérést is
megfgyelhetiink a méréeszk6zok kozott. A TRI elsésorban az elektronikus szolgaltatasokkal
(pl. e-kereskedelem, internethasznalat) kapcsolatos beallitodast, illetve az ezt alkoto facilitalo
és gatld tényezoket célozza meg, mig a TAP az altalanosabb megfogalmazasok alkalmazasabol
kifolyolag kénnyebben alkalmazhatd barmilyen technoldgiai megoldassal kapcsolatban (igy
egy onvezérelt autok elfogadasara vonatkozo vizsgalat esetén is kénnyebben beemelhet6 lehet
a mérbéeszkozbe), ugyanakkor e modellben szereplé részdimenziok a TRI-hez hasonld
szerkezetben taglaljak a technologiai attitiidok Osszetevdit. Nem elhanyagolhatd szempont
végul, hogy a TRI joval hosszabb, mint a TAP (33, illetve 14 tétel).

Bar a TRI-t atfogobbnak, a TAP-ot gyors adatszerzés esetén kdnnyebben alkalmazhatonak
itélik. A TRI mérdeszkdzben 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) Alskéala: 3, 15, 18, 22, 25, 26, 28, 30
Bizonytalansag (Insecurity) Alskala: 2, 11, 16, 20, 24, 29, 31, 32, 33. ATAP esetén az alskalak
és kapcsolddod itemek a kovetkezok: Optimizmus (Optimism) Alskala: 3, 4, 8, 13 Hozzaértés
(Profciency) Alskala: 10, 11, 12, 14 Flggés (Dependence) Alskala: 1, 6, 9 Kiszolgaltatottsag
(Vulnerability) Alskala: 2, 5, 7 [214]
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Az Onvezetd Jarmiivek Elfogadasa kérddivet, mely Kurucz et al., [211] méréeszkdzének
szerves része, elsoként Qu és munkatarsai [51] publikaltak.
A kérdoiv két masik méréeszkoz ([57] és [60]) itemjeinek a felhasznalasaval jott létre, amelyek
mindegyike az 6nvezet6 jarmiivek altal nyujtott elényokkel, illetve aggodalmakkal kapcsolatos
kérdéseket tartalmazott. [211] A kezdeti kérdéssorbol tobb itemet kiemeltek, igy, egy 18 kérdést
tartalmazo skalat alakitottak ki, amely az onvezetd jarmiivek elfogaddsaval kapcsolatban a
kovetkezd dimenziokat méri.
e Hasznossag (6 item): Itt altalanos elonydk észlelése kapott helyt (pl alacsonyabb
fogyasztas, kevesebb kéarosanyag-kibocsatas stb.)
o aggodalmak (5 item): e skala a kdzdsségi helyzetekben vald alkalmazésra vonatkozo
fobb aggalyokat hivatott feltarni (példaul 6nvezet6 taxik, utazas egy onvezetd jarmitben
a bevatkozas lehetdsége nélkiil stb.)
e Specialis Elonyok (3 item): (pl. utazas kozben egyéb tevekenyseégek veégzésének
lehetdsége, idOsek, valamint fogyatékkal €10k utazdsanak megkonnyitése)
e Rendszerszintii Aggodalmak (4 item): az 6nvezet6 jarmiivekkel kapcsolatos problémak

tagabb aspektusait hivatott azonositani.

Min. Max. M SD Cronbach-a
Hasznossag (1-4. item) 1 7 42 1,45 0,82
Aggodalom (7-11. item) | 7 34 1,59 0,89
Specialis Elonyok (12—14. item) 1 7 5,1 1.43 0,76
Rendszerszintii Aggodalmak (17-18. item) 1 7 58 1,31 0,60

2. tablazat Az Onvezeté Jarmiivek Elfogadasa Kérddiv skalainak leird statisztikai. Forras:
[211] 111

A kérddiv magyar nyelvli adaptacidja soran az itemeket 4 forditd egymastol fliggetleniil
forditotta le magyarra, majd a forditasokat egyeztették egymassal és az eredeti angol valtozattal
Osszevetve pontositottak azokat. [211] (2. tablazat)

A demograéfiai valtozdk kozul az életkorral, valamint a nemmel valé 6sszefliggését tartak fel a
szerzOk az dnvezetd autok elfogadasara vonatkozo skaldknak. Az életkor esetében nem talaltak
jelent6s 0sszefuiggést a Hasznosség, valamint Specialis El16nyok skalék esetében. Szignifikéns,
de rendkiviil gyenge negativ korrelacidkat talaltak ugyanakkor az Aggodalom Skalaval, rho =
- 0,06, p < 0,05, illetve a Rendszerszintti Aggodalmak Skalaval, rho =-0,11, p < 0,001, melyek

arra utalhatnak, a kor elérehaladtaval az aggodalmak mértékek csokkent.

97



Vizsgalatuk a nemek kozti kiilonbséget hazai mintan is igazolta, a férfiak és ndk kozott a
Hasznossag Skalaban, W = 208268; p < 0,01, az Aggodalom Skalaban, W = 127667; p < 0,001,
valamint a Specialis Elényok Skalaban, W = 230572; p < 0,001, jelentds volt a kiilonbség,
emellett a Rendszerszintli Aggodalmak Skala esetében egyfajta tendenciajelleget oOlt a
kilénbség W = 200657; p = 0,078. Eredményeik alapjan arra a kdvetkeztetésre jutottak, hogy
a férfiak kedvezébb viszonyulast tanisitanak az dnvezetd jarmiivekkel kapcsolatban, mint a
ndk, tovabba azok terjedése is kevésbé tlinik szamukra aggasztonak, ugyanakkor csak az
Aggodalom Skala esetében allapithatd meg szignifikans kiilonbség. A validalt méréeszkoz
szerkezete faktoranalizissel keriilt kialakitasra és amennyiben jelen eredmények folytatasaként
primer kutatas kertilne megvalositasra, Ugy az egyes faktorok képeznék (az 1. tablazatnak

megfelelden) az egyes alskalakat.
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Faktorsilyok

item 1 2 3 4

l. Az nvezetd autok hasznilata csikkentené a jarmiivek altal

kibocsatott kiros anyagok mennyiséget. 0,02 0.89 | -0.01 0.01

2. Az bnvezetd autd milkddtetése kevesebb dzemanyagot

oL -003 | 088 | -004 | 004
izényelne.

3. Az onvezetd autd hasznalatival csikkennének a biztositasi

dijak. -002 | 050 | 023 -009

4. Az onveretd autd hasznilata lerdwviditené az utazasok

S ~0,01 0.51 017 | 016
idejét.

7. Tomegkbzlekedési eszkizik, gy mint buszok, amelvek

teljes mértékben dnvezetdk. 0.85 1 -002 | 005 -0,06

&. Taxik, amelyek teljes mértékben dnvezetik. 0.88 | 003 0,02 | -0,03

9. Onvezetd kereskedelmi jarmiivek, igy mint kamionok,

teherautok. 085 | 001 | 002 001

10. Olyan kizlekedési jairmii, amelyet a vezetdje nem tud

. 064 | 000 | -009 | 013
iranyitani (teljesen automata).

11. Onvezetd jarmiivek, amelyek utasok nélkiil kizlekednek

két hely kozdtt. 0,62 | 007 | -0,15| 0,08

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 hatisa alatt Allok.

13. Egy Gnvezetd autd hasznalataval a vezetés helyett mas
dolgokkal tudnam tolteni az 1démet utazas kizben (pl. munka, 0,02 0.04 0,76 | 0,04
iizenetek irasa, telefonalas, evés, alvas, olvasis, nézni a tajat).

14. Az dnvezetd autdk megoldist jelentenének az idds vagy

mozgiasukban korlatozott emberek kbzlekedési problémaira. 0071 006 0,56 002

17. Az dnvezetd autdok hasznalata a vezetés okozta élvezet

elvesztéséhez vezethet, —0.01 0,01 0.00 0,75

18. Az dnvezetd autdk hasznalata foglalkozasok megsziinéséhez 006 | -002 | 015 | 055
vezethet.

Magyardzatt variancia 22% | 16% | 12% 7%

3. tAblazat Az Onvezetd Jarmiivek Elfogadasa Kérdiv megtartott 14 itemje alapjan alkotott
faktorokhoz tartozé faktorsulyok, és az egyes faktorok altal magyarazott variancia mértéke.
Forras[211] 110
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A mérdeszkozben szintén helyt kapd Technolégia Alkalmazasara valdo Hajlandosag Kérddiv
(Technology Adoption Propensity, TAP) az Uj technolégiai megoldasokkal kapcsolatos
attitidoket méri tobb dimenzidé mentén; dsszesen 14 itemet tartalmaz. A kérddiv eredeti angol
nyelvll valtozatdban négy kiilonbozé dimenzidt azonositottak, amelyek koziil kettd pozitiv
attittidre, kettd pedig negativ attitiidre vonatkozott ([213] [211]

A dimenziok kdzé kerult az Optimizmus (4 item), Hozzéértés (4 item), Fuggeés (3 item) valamint
Kiszolgaltatottsag (3 item). Utobbi két tényez6t Martos et al. [214] Ugy latta, egymastol nem
¢lesen elkiilonithetd, igy egy faktorba szervezte azokat.

E méréeszkoz josagmutatoit a 4. tAblazat szemlélteti:

Min. Max. M SD Cronbach-a
Optimizmus (3., 4., 8. item) | 7 53 1,13 0,80
Hozzéaértés (10, 11, 12. item) 1 7 47 1,42 0,83
Fiiggés (6., 9. item) 1 7 4,1 1,57 0,73
Kiszolgaltatottsag (2., 5., 7. item) 1 7 53 1,19 0,69

4. téblazat A Technologia Alkalmazésara Vald Hajlandosag Kérddiv skalainak leird statisztikai.
Forras: [211], 114

A két méréeszkoz Gsszefliggéseit a szerzok a kdvetkezOképpen azonositottak:

1. 2. 3 4. & 6. 7.

Onvezeté Jarmiivek Elfogaddsa Kérdoiv

1. Hasznossag s

2. Aggodalom -0,32"" -

3. Specialis elonyok 0,37 [-0,38" -

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

Technologia Alkalmazasara Valo Hajlandosag Keérdoiv

5. Optimizmus 021" (-0,21"" [ 0,33"* | 0,07° -

6. Hozzaértés 0,13"*(-0,21"" [ 0,21" | 0,05 0,39 -

7. Fiiggés -0,06" | 0,17 | 0,03 0,15 | 0,03 0,06’ -
8. Kiszolgaltatottsag 0,08 [ 0,20 | 0,01 0,34 | 0,07 0,08 | 0,44™

"p<0,05"p<0,01;"" p<0,001
5. téblazat Az Onvezeté Jarmiivek Elfogadadsa Kérdéiv és a Technologia Alkalmazésara Valo

Hajlandosag Keérdoiv skaldi kozotti osszefiiggések (Spearman-féle rangkorreléacio) Forrés:
[211], 115

100



Osszegzésként azt a kovetkeztetést vonjak le, hogy az életkor szignifikdns erdsségii,
ugyanakkor elhanyagolhatd mértékti kapcsolatot mutat Aggodalmak és a Rendszerszintii
Aggodalmak Skalaval, mely eredmény dsszhangban all azokkal az eredményekkel, melyek
szerint az id0sebbek kevesebb aggodalmat mutatnak az onvezetd jarmiivek irdnyaban és ezen
eredmények az eredeti skala vizsgalata sordn [51] is megjelentek, ugyanakkor a magyar
adaptécidban — és altalanossagban a témara vonatkozo, eddig igencsak kezdetinek tekinthetd
hazai kutatdsban — az eredeti vizsgalatban feltart, elényokkel 6sszefliiggd pozitiv kapcsolat
egyelére nem nyert igazolast, ugyanakkor a férfiak n6knél pozitivabb viszonyuldsa a
nemzetk6zi szakirodalommal 6sszhangban itt is megjelent. Szintén nem tekinthetd varatlan
eredménynek, hogy akik szeretnek vezetni és sokat vezetnek, azok jellemzden gyakrabban
¢élnek at rendszerszintli aggodalmat, melynek okat a szerz6k 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
szamara a vezetéstamogatasi rendszerek hasznalata bevett gyakorlat, azok az 6nvezet6 autoktol
sem tartanak olyan mértékben, kevésbe észlelik ugy, elterjedésiiket problémak kisérik majd és
elonyeiket is jobban értékelik. Ennek okat a fejlettebb kozlekedési technologiaval valod
tapasztalat hatdsdban latjak, ugyanis az érintettek mar talalkoztak el6zetesen fejlettebb
technologiaval, tehat valamiféle gyakorlatalapti el6zetes tudasuk kialakult, mely az
ismeretlentdl valo félelmek, aggodalmak okozta szorongéasokat csokkentheti [211]
Hoégye-Nagy, Kovacs és Kurucz [49] atfogo vizsgalata soran ramutat, hogy a férfiak altalaban
nagyobb valoszintiséggel hasznalnak ¢€s vasarolnak Onvezeté autokat, mint a ndk ¢és
pozitivabban is viszonyulnak azokhoz, mely kilonbség az automatizalt tomegkdzlekedés
elfogadasaban is fennall, valamint abban is, hogy a férfiak tObbet is fizetnének az
automatizalasért. Ha az automatizalas kiilonb6z6 szintjeit vizsgaljuk, azt latjuk, hogy a férfiak
a nem autondm vagy a teljesen autonom jarmiiveket, mig a nék a kdzepes szintli automatizalast
(fejlett vezetdtamogatd rendszerek) részesitik eldnyben. Az életkor terén is mutatkoznak
hatasok. A fiatalabb valaszadok pozitivabb hozzaallast, kevesebb aggalyt és aggodalmat [57].
valamint nagyobb elfogadést [187] tanusitanak az 6nvezet6 autokkal kapcsolatban. Egy mésik
tanulmany arra a kovetkeztetésre jutott, hogy az idsebb jarmiivezetdk kevésbé aggodnak az
onvezetd autokkal kapcsolatban [51].

A Ratchford és Barnhart [213] nevével fémjelzett technoldgiai adoptaciés hajlanddsag
(Technology Adoption Propensity, TAP) fogalmi modellje szerint az optimizmus és a jartassag
pozitiv eldrejelz6i a technoldgia hasznédlatdnak, mig a fliggdség és a sebezhetdség inkabb

negativ elbrejelz6i. Martos és munkatéarsai [214] nemi kilonbségeket talaltak a jartassag
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tekintetében; a férfiak magasabb értékeket mutattak, mint a nék. Eredményeik azt is mutatjék,
hogy a férfiak pozitivabban viszonyulnak a technologiahoz, mint a nék.

Ho6gye-Nagy, Kovacs & Kurucz [49] [222] egy n=1273 mintan (n=490 n6, n=783 férfi) végzett
kutatast. A résztvevok életkora 18 és 74 év kozotti volt (M=27,2, SD=9,15) Azt kutattak, hogy
az Onvezetd autdk elfogadasa milyen kapcsolatot mutat az autonom jarmiivekkel kapcsolatos
attitidok, a technologia elfogadasa, a korabbi tapasztalatok és a nemek viszonylataban.
Kutatasukat egy, az onvezetd jarmuivek elfogadasa (AVAS) és a technologia elfogadasanak
hajlandosaga (TAP) skalat tartalmazd méréeszkoz segitségével valdsitottak meg. Az autondém
autok hasznalatanak elfogadasat tesztvezetésen és hétkdznapi, valds kdzlekedési szituaciokban,
tovabba a vasarlasi szdndékot Onkitoltds kérdések segitségével mértek. Feltételes
folyamatmodellezést alkalmaztak a tényezOk kozotti Osszefliggések részletesebb attekintése
érdekeében.

Az onvezetd autokkal kapcsolatos attitlidoket az autoném jarmiivek elfogadottsagi skéala [51]
segitségével mérték. Az eredeti skala 18 tételbdl all, 4 faktorban. A magyar adaptacioban 15
item van 4 faktorban [211]. Az egyes itemek megitélése egy hétfoku Likert-skalan torténik,
amely 1-t61 (,,Teljesen nem értek egyet”/, Egyaltalan nem aggdédom™) 7-ig (,,Teljesen
egyetértek”/,,Nagyon aggodom”) terjed. A skéla két elonyos faktorral, a hasznossagi elényokkel
(BiU) és a helyzetek elényeivel (BiS), valamint két aggasztdé faktorral, a kozOsségei
aggalyokkal (CoC) és a rendszer aggalyaival (SyC) rendelkezik.

A technoldgiai Ujitasok altalanos elfogadottsagat a Technology Adoption Propensity skalaval
[213] mertiik, amelyet Martos et al. [214] adaptalt magyarra. A skala magyar adaptéciéja harom
faktort tartalmaz: jartassag, fliggéség és optimizmus. Minden elemet egy hétfokd Likert-skalan
értékeltunk, amely 1 (,,Teljesen nem értek egyet”) es 7 (,, Teljesen egyetértek™) kozott valtozik.
Eredmeényeik arra mutatnak, hogy az 6nvezet6 jarmiivekkel kapcsolatos attitiidok mind a négy
tényezbje (elonyok a hasznossagban, elonyok a szituaciokban, altalanos aggalyok, rendszerrel
kapcsolatos aggalyok), ugyanakkor a technoldgiai alkalmazkodasi hajlandésag dimenzidnak
csupadn az ,optimizmus” tényezdje befolyasolta az autoném jarmiivekkel kapcsolatos
elfogadottsagot. A nemek kozotti kiilonbségeket szinte teljes mértékben az attitiidok hatasa
magyarazza. A korabbi tapasztalatoknak nem volt szignifikans hatasa a modellben.

Jelen szakirodalmi elemzés és a magyar nyelvii adaptaciok alapjan e vizsgalat megalapozhatja
a tovabbi kutatast, melyben jelen méréeszkozok keriilnének alkalmazasra, illetve a kdvetkezd

fejezetben azonositott fé kérdések jelennének meg kutatasi kérdésként.
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Empirikus kutatas — a hipotézisek igazolasa

Dolgozatom e részében a fent bemutatottak alapjan vizsgalédtam olyan tovabbi tanulmanyokat
kutatva, illetve a megismertek melyrétegeit attekintve, melyek valaszt adhatnak induld kutatasi
kérdéseimre, valamint segithetik kezdeti hipotéziseim megerdsitését vagy azok elvetésére
6sztondzhetnek. Dolgozatom e részében vazolom hipotéziseim igazolasat, elérebocsatva, hogy
még tovabbi kutatdsok szilkségesek az altalanosithat6sdg érdekében mind kvalitativ mind

kvantitativ iranyban.
Az 1. hipotézist alatdmasztdé empirikus eredmények

Nielsen & Haustein [33] kutatdsa tdmasztja ala az elsé hipotézist, mely szerint az dnvezetd
rendszerek tesztelése soran kapott eredmények mar nem eldérejelzéi az elfogadasnak, és a
mesterséges intelligencia fejlddése nem sziikségszerli kovetkezménye az Onvezetésbe vetett
bizalom ndvekedésének.

A szerzok jelen dolgozatban bemutatott vizsgalatdhoz az adatokat 2016 novemberében ¢€s
decemberében gyiijtotték O0ssze egy online felmérés keretében. 18 éves vagy annal idésebb
személyek kerulhettek a mintaba. Egy online felmérésben résztvevo 35.000 taghdl valasztottak
ki 3040 f6s mintajukat. TObb csatornan keresztul kertlt megvalositasra a vizsgalat (k6zosségi
média, telefonos és személyes megkeresés réven). Az 0Osszetétel kialakitdsa soran a dan
népesség jellemzdinek reprezentativitasa jelentette a szempontot.

A minta 1526 n6bol es 1514 férfibol allt, akik 18-89 évesek voltak.

Mérési médszereikben a kovetkezok jelentek meg:

Autbhoz val6 hozzaférés es utazasi szokasok: A valaszadokat megkérdezték, hany autojuk van
a haztartasban, és van-e jogositvanyuk. Tovabba megkérdezték Gket, hogy milyen gyakran
hasznalnak kiilonb6z6 kdzlekedési modokat (1= ,,naponta”; 6 = ,,soha”). Akiknek haztartasaban
van autd, megkérdezték, hogy az alabbi célok koziil jellemz6en mire hasznaljak az autdjukat.
Ekkor a vélaszadasi lehetdségeket a munkaba jards, szabadidds tevékenységek, sport,
bevasarlas, nyaralas, szorakozashol vald autdzas (kocsikazas) képezték.

Lényeges vizsgalati teriilet volt az érdeklddés és attitlidok vizsgalata az onvezetd autdk irant,
melyben az dnvezetd autok meghatdrozasa érdekében a résztvevdknek egy teljesen onvezetd
jarmiivekre vonatkozo forgatokonyvet mutattak be, amely az 6nvezet6 autok irdnti elvaradsokat
vizsgalta kiillonbozd orszagokban. A leiras kiillonbozd onvezetd autok valtozatainak képeit
tartalmazta, és tobbek kozott azt allitotta, hogy ezek az autdk vezetd/utas nélkiil is képesek

lesznek vezetni. Ezen forgatokdnyv alapjan a résztvevoket arra kérték, hogy étfokozatu Likert-
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skalan értékeljék, mennyire értenek egyet az Onvezetd autok és a hagyomanyos autdk
kiilonboz6 aspektusaival (1 = ,egyaltalan nem értek egyet”; 5 = ,teljesen egyetértek™). A
kérdések kozott szerepeltek az Onvezeté autokra vonatkozd pozitiv és negativ elvardsok,
valamint az autézassal kapcsolatos izgalom és stressz mérésére szolgald kérdések.
Arésztvevoket arrol is megkérdezték, hogy az 6nvezet6 autok tizenegy lehetséges elonye koziil
melyiket varjak el, majd egy otfokd Likert-skalan a résztvevoket arra kérték, hogy értékeljék
érdeklodésiiket az onvezetd jarmiivek kiilonbozd formai irant, példaul az 6nvezetd taxik irant,
hattérsoforrel vagy anélkil (1 =,.egyaltalan nem érdekel”; 5 =,,nagyon érdekli”’), valamint azt,
hogy mennyire valdszinli, hogy dnvezetd autdt hasznilndnak/vasarolnanak, ha az elérhetd
lenne (1 = ,,nagyon valdsziniitlen; 5 = ,,;nagyon valdszinii”).

Emellett a teljesen automatizalt jarmiivekkel kapcsolatos elvarasokat is vizsgaltdk oly modon,
hogy a vélaszadokat megkérdezték, hogy szerintik hogyan valtozna az autéhasznalatuk, ha
onvezet6 autojuk lenne (1 = ,,sokkal kevesebbet vezetnék”; 5= ,,sokkal tobbet fogok vezetni”),
hogy varhatoan tobbet fogjak-e hasznalni az autdt bizonyos célokra, és hogy elérelathatoan
tavolabb koltdznek-e a varostol az autoban vald munkavégzés lehetdsége miatt. A kérdések
részben Zmud et al. [41] félig strukturalt interjuibdl szarmazo viselkedésialkalmazkodasokon
alapultak. Végiil megkérdezték, hogy mikor varjak az Onvezetd autok megjelenését a dan
autopiacon.

A héttérinforméaciok kozott szerepelt az életkor, nem, végzettség, jovedelem, haztartas mérete
és lakdhely.

Ezenkivll egy kérdéssel értékelték az altalanos technoldgiai elfogadas mértékét. E celja a
valaszadok 1j technolégiak iranti érdekldédésének altalanos értékelése. A szkepticizmus,
lelkesedés ¢€s autoval kapcsolatos stressz jelenti az onvezetd autokhoz fiiz0dd attitidok
faktorait, melybe mindenki besorolhato lehet. A kérdésbdl 6 tétel sorolhatd a szkepticizmus
alskalaba, 4 tétel az autoval kapcsolatos stressz és 5 tétel a lelkesedés alskalaba. Ezen alskala
konzisztencidja a legerdteljesebb (Crobach 0=0,83), mig az autdval szembeni stressz
konzisztencidja legkevésbé magas (Crobach a=0,72)

Munkajuk soran azt talaltak, hogy az egyes klaszterek kulénboznek egymastdl a demografiai
valtozdk, a technoldgia elfogadasanak mértéke, az autdhasznalat és az utazasi szokasok
tekintetében. Mig a szkeptikusok jellemzden idésebbek, mint a masik két csoport tagjai, és
gyakrabban élnek a fovarosi région kiviil, addig a lelkesek tObbnyire férfiak és egyetemi
diplomaval rendelkeznek. A k6zOmbds, stresszes vezetOk az életkor eloszlasa és a lakohely
régidja tekintetében kdzelebb allnak az lelkesekhez, de a nemek eloszlasa tekintetében kozelebb

allnak a szkeptikusokhoz.
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Az altalanos technoldgiai elfogadas tekintetében a lelkesek magukat nyitottabbnak tartjak az uj
technoldgidk irdnt: az Gj technoldgiédkat szivesen Kiprobald emberek ardnya 2—3-szor magasabb,
mint a masik két klaszterben.

Az autdval valé kozlekedésre vonatkozd eredmények azt mutatjgdk, hogy a k6zombdsnek
tekinthetd csoport semleges allaspontja az Onvezetd autok irant legalabbis részben abbdl
adodhat, hogy korlatozottabb hozzaférésiik van az autokhoz, mivel csak feliik rendelkezik
autdval a haztartasban és csupan haromnegyedik rendelkezik vezet6i engedéllyel. Ez azonban
abbol is adodhat, hogy hasonléan negativ a hozzaallasuk a vezetéshez — az ok-okozati
osszefiiggés nem valaszolhaté meg a korrelaciés adatok alapjan. Azokat, akiknek haztartasaban
van autd, megkérdezték, hogy &ltaldban milyen célokra hasznaljdk az autét. Mig a munkéba
jaras céljabol autét hasznalok aranya nem mutatott szignifikans kilénbséget, a kdzémbosek
kisebb hanyada hasznélja az autét egyéb utazasi célokra, mig a szkeptikusok tobbsége csak
szorakozasbol vezet (,,kocsikazik™), €és a lelkesek tobbsége hasznalja az autdt, hogy eljusson
nyaralasi célpontjaba. A szkeptikusok nagyobb hanyada (45%) vezet naponta, mint a lelkesek
(41%) és kulondsen a kozombosek (29%), akik a legkevésbé vezetnek. A k6z6mbdsok és a
lelkesek kozel egyharmada kerékparozik naponta, mig a szkeptikusok kevesebb mint
egynegyede. A kozombosok kozel kétszer annyian hasznaljak naponta a toémegkozlekedést,
mint a szkeptikusok.

Bar a média gyakran azt hangoztatja, novelhetik a kozuti biztonsagot az 6nvezetd autok,
azonban jelen minta résztvevoi koziil csupan minden negyedik értett egyet azzal, hogy az
automatizalt autok biztonsagosak lennének. A harom csoport kozti 6sszevetésben ez ugy jelenik
meg, hogy a szkeptikusok latjak a legkevesebb elényt az automatizalt autdkban, éket kdvetik a
k6zombos, stresszes vezetdk és a lelkesek. A legtobb esetben a k6z6mbos csoport kézelebb all
a szkeptikusokhoz, mint a lelkesekhez. Az egyetlen szempont, amelyben a szkeptikusok
valamivel inkabb egyetértenek, mint a k6zémbdsek, az az, hogy alkohol vagy gyogyszer hatasa
alatt is lehet vezetni, ami dsszefliggésben lehet a szkeptikusok magasabb életkoraval és azzal,
hogy nagyobb valosziniiséggel szednek olyan gyogyszert, amely befolyasolja a vezetést.

A vart biztonsagi elényok képezték azt a {6 szempontot, amelyben a szkeptikusok leginkabb
eltérnek a lelkesektol: a szkeptikusok 7,4%-a szemben a lelkesek 56,8%-aval nevezte meg a
fokozott biztonsadgot, mint a teljesen onvezetd autdk eldnyét.

A résztvevoket tovabba megkérdezték az onvezetd autok kiilonbozo felhaszndlési esetei iranti
érdeklédésiikrol.

Ekkor azt talaltdk, hogy a lelkesek érdeklddnek leginkabb az Osszes javasolt felhasznalasi

lehetdség irant, mig a szkeptikusok a legkevésbé. Osszességében a legnagyobb érdeklédést az
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onvezetd autok rovid utakra vald hasznalata irdnt mutattdk. A legnagyobb kiilonbségek az
onvezeto auto birtoklasanak szandékaban mutatkoznak [33].

A Szegedi Tudoméanyegyetemhez kothetd kutatdsuk eredményeirdl adott szamot Pronay,
Palatinus €s Lukovics, akik az dnvezetd jarmiivek és emberek kapcsolatanak elismert hazai
kutatoi. Az 6 eredményeik is azt er6sitették meg, hogy bar sokan tagadjak (ezért nem elégséges
onmagaban a kérddives vizsgalat) mégis szoronganak, ha nincs mellettiilk biztonsagi sofor.
Vizsgélatukban a konkretizalt, kimondott reakciok mellett a tudattalan valaszok kaptak kiemelt
hangsulyt, olyan fiziologias jelek, melyek rejtve maradnak még a standardizalt kérddives
mérések soran is. Munkajuk sordn EEG-t, szemmozgaskovetét és mas fizologias reakciokat
mérd eszkozoket is alkalmaztak.

A kutatas helyszinét a ZalaZONE tesztpalya jelentette. Biztonséagi soférrel tortént a vizsgalat és
a kontrollkdrben vezetéként iranyitotta a sofér a jarmiivet, mig a masodik fazisban mar passziv
volt és teljes Onvezetés tortent.

A két helyzet kozott az utasalanyndl fizikai és kognitiv kilonbségek adddtak, melyeket a
kutatok rogzitettek és elemzésiik révén kialakitottak egy neuropszicholdgiai eszk6ztarat az
onvezetd helyzetre adott emberi reakciok elemzése céljabol.

A két kiilonb6zo utasélmény eltérd fiziologiai, pszicholdgiai valaszokat és Osszefliggéseket
mutatott.

A kutatok munkajuk soran azt talaltak, hogy az utasok dnvezetés soran a biztonsaguk miatt
aggodtak, akkor is, ha ezt nem mondtak ki, azonban fizioldgias tiineteik mérhetd mértékben
elarultak oket. Ilyen jelek voltak példaul pupilladtmérd valtozasai és a pislogas gyakorisaga.

A vizsgalat soran ugyanakkor az interjualanyok verbalis megnyilvanulasa is szamitott. Ennek
soran jellemzd6en a szimpatikus mivolt, kényelem és az elegendé szabadidé keriilt k6zéppontba.
Ez raciondlisnak tinik, ezeket tekintik az onvezetd autok elényeinek. Ugyanakkor Palatinus
Zsolt kiemelte, hogy akadt, aki azt mondta az 6nvezetési élmény utan, hogy nem volt rossz,

azonban az EEG-adatai szorongasrol arulkodtak.

Kutatas Mintavétel Minta Meérési modszerek | Vizsgaltterlletek = Fébb
Osszetétele eredmények
[33] 2016  nov-dec, 1526 nb, Online kérd6iv, Autdhozzaférés, Csak minden
online felmérés, 1514  férfi, Likert-skéla, utazdsi  szokasok, negyedik ért
35 000 taghol 18-89 éves, demografia, onvezetd autok = egyet az
3040 6 dan népesség = autéhasznalat, irdnti attitiidok, =~ automatizalt
reprezentativ = attitiidok elvarésok, autok
technoldgiali biztonsagaval,
elfogadas szkeptikusok
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latjak a

legkevesebb
elényt,
lelkesek a
legtobbet
[217] ZalaZONE 41 EEG, Onvezeté helyzetre Aggodnak
tesztpalya, egészséges szemmozgaskdvetés, = adott reakcidk, biztonsaguk
kisérleti feln6tt fiziologias reakciok, tudattalan valaszok, miatt,
vizsgalat onkeéntes interju szorongas fiziolégias
(&tlageletkor: tlinetek
39,175  év, kimutathatok,
SD=11,2¢v, szimpatikus,
21 és 65 év kényelmes,
kozott, 18 szabadidd
nd) elényként

emlitett jelz6k
a  verbalitas
szinjén, de
tudattalanul

szoronganak
6. tAblazat Az onvezets autdk elfogadasanak tendenciai a szakirodalom tiikrében (sajat szerk.)
A bemutatottak alapjan a jovOben jelen hipotézis egyértelmii bizonyitasa érdekében érdemes
lehet egy olyan vizsgalatot lefolytatni a hipotézis megalapozottsaganak tovabbi igazolasara,
mely bizonyitékul szolgalhat arra, hogy léteznek olyan kategoriak, melyek szerint: elméletben
hasznos, ugyanakkor ijesztonek érzik, vagy éppen elméletben nem latjak annyira fontosnak, de
felelmetesnek sem érzik, tovabba elméletben hasznosnak itélik és nem éreznek szorongést
onvezetés kozben. E kategéridk jellemzOit lehet érdemes azonositani és ezt kovetden
konkretizalni, mely csoportot milyen médon lehet megnyerni az énvezetésnek. Erdemes lenne
azt is vizsgalni a tovabbiakban, amire az emlitett kutatds soran Lukovics is ramutatott,
nevezetesen, hogy lehetséges-e, hogy a fogyatékkal él6k kozt léteznek priorizaltak,
motivalhatobbak, mint példaul a vakok vagy éppen a gyengen latok. A kutatok ugyanis azt
talaltdk, hogy a gyengénlatok a vakoknal nyitottabbnak bizonyulnak az 6nvezet6 technologiara,

ugyanakkor érzékenyebbek arra a kiilonbségre, hogy a sofor vagy a gép vezet. [217]
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A 2. hipotézist alatdmaszté empirikus eredmeények

A szakirodalmi eredmények 0sszegzése alapjan leginkabb a 7. tablazat segitségevel
szemléltethetem leginkabb a médiahatasok szerepét az 6nvezeté autdk elfogadasara vonatkozo
médiahatasok vonatkozasaban. A tablazatban tematizalva jelennek meg az dnvezet6 autokkal

kapcsolatos témak, a tanulmanyok, melyekben fellelhetdk, valamint az azokban foglalt

eredmények.

Téma Forras/Tanulmany Megallapitasok/Adatok

Hangulatelemzés kozosségi  [81] [82] Technoldgia nyilvanos

médiaban megitélésének vizsgalata Twitter és
Reddit adatokkal

Onvezeté autokkal kapcsolatos — [82] Kiberbiztonsag, hacker tdmadasok,

kdzvélemény aggalyai személyes biztonsadg, munkahelyek
megsziinése, Onvezetd autdk ¢és
ember altal vezetett jarmivek
egylttélése, biztositasi és
felel6sségi kérdések

Média szerepe a technoldgia [83] [84] Médiahiradasok befolyasoljak a

megitélésében kozvélemeényt, szerz6(k)
elfogultsaga jelentds hatasu

Médiaelfogultsag politikai oldalak = [81] Bal- vagy jobboldali médiumok

szerint politikai  kérdésekben elfogultak
lehetnek

Kultivacios hatas, média  [85] Média  sajat  nyelvezete  és

valGsagteremtése értelmezése szerint magyarazza a
jelenségeket, mediatizalas

Média befolyasa dontéshozatalra [86] [87] [88] [89] [90] Média hatassal van
ismeretszerzésre, fogyasztéi
magatartasra, vasarlasi szandékra,
viselkedési tendenciakra

Pozitiv médiajelenések hatasa [91] 84,4% hajlandd elfogadni a vezet6
nélkili  autdkat, média noveli
bizalmat és hasznalati szandékot

Média torzitd hatdsa balesetekrol [92] Média noveli észlelési torzitast

balesetekrol, "arnyékképzés"
fogalma, AVk nem  csak
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Twitter adatforrasként

Twitter adatok: attitiidok okai

Algoritmikus korrektség és torzitas

Média szenzacidhajhaszasa

Kutatas médiakommunikacioja

[73]

[93]

[94]

[95]

[96]

hatékonysadg lencséjén  keresztill
jelennek meg

Felhasznalok elfogadobbak AV-kkel
szemben prototipus hasznalata utan,
felhasznaléi fellilet fontos

Kedvezd  attitlid:  technologiai

elényok,  biztonsag;  Negativ:
balesetek, médiamegjelenések,
bevezetés

Algoritmusok diszkriminacioja,
demografiai kulénbségek,
médiakommunikacié  torzithatja
kockazatészlelést
Médiabeszamoldk jelentds szerepet
jatszanak  tudomanyhoz  val6
hozzaallasban

Félrevezetd allitisok zavart és

bizalmatlansagot kelthetnek

7. tblazat A média dnvezetd autok elfogadasara vonatkozo hatasainak vizsgalatait tartalmazo

tablazata (sajat szerk.)

Osszességében tehat elmondhatjuk, a média — foképp kdzosségi média — szerepe lényeges lehet,

oly modon, hogy a kdzvélemény kihathat az egyén viszonyulasara, emellett l1ényeges lehet

olyan — latszélag irrelevans tényez6 is — mint a politikai beallitodasa az adott médiumnak

(elfogultak lehetnek valamely iranyba), mely annyiban lehet lényeges, hogy ha az egyik

politikai oldal felkarolja az 6nvezetest, a masik oldal ,,elvbé1” elvetheti. Az dnvezetés kapcsan

a média torzitasa is befolyasolo lehet, az adott médium kommunikacios szandéka alapjan. A 2.

hipotézis tehat igazoltnak tekintheté. A média jelentds szerepet jatszik — legalabbis az elméleti

elfogadas vonatkozasaban. Ugyanakkor, hogy csupan a tudat szintjén torténik-e meg a média

révén az elfogadas vagy a gyakorlatban is — tehat fiziologias szinten is torténhet altala valtozas

— tovabbi kutatast igényel.
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A 3. hipotézist alatdmaszté empirikus eredmeények

A 8. tdblazat rdmutat arra, milyen jellegzetes kiillonbségek lehetnek a szakirodalmak alapjan

nemek szerinti, illetve egyéb demogréafiai megkilonbdztetésben:

Kutatas/Szerzo
[131]

[42]

[94]

[77]

[208]

[49]

Minta/Populacio

1001 £6, 16-75 év, brit

10 fokuszcsoport, 32 {6, Los
Angeles, Chicago, Iselin, 21+

év, jarmiitulajdonosok

Ausztral felmérés

Ausztral minta

Amerikai minta

Hazai minta

Fébb eredmények

18% fontosnak tartja a vezetd nélkiili
technologiakat, 41% nem; a férfiak 23%,
ndk 13% tartja fontosnak; nék 47%, férfiak
36% nem tartja fontosnak; id6sebbek fele
nem tartja fontosnak, 16-24 évesek
kevesebb mint egyharmada; varosiak
fontosabbnak tartjak

Nok szivesebben hasznalnak az onvezetd
jarmiiveket (median=8,5) mint férfiak
(7,5); kaliforniaiak nyitottabbak (9),
Chicago (4), Iselin (6); nok jobban
aggddnak, oOvatosabbak az elényokkel
kapcsolatban

Nok és napi szinten autét nem hasznalok
negativ.  véleménnyel a SAV-okrdl;
autdmegosztds  tapasztalata hat a
kozlekedési modvalasztasra

Tamogatottsag semleges, férfiaknal
valamivel magasabb

Nok a kolcsonosség, elkotelezettség,
konszenzus stratégiakat meggy6zébbnek
tartjak; n6k meggy6zhetébbek; fiatalabbak
érzelmi meggy6zésre fogékonyabbak
Férfiak nagyobb valoszintiséggel
hasznalnak/vasarolnak oOnvezetd autot,
pozitivabbak, témegkdzlekedés elfogadasa
is magasabb, tobbet fizetnének; férfiak nem
autondm  vagy  teljesen  autoném
jarmilveket, nék  kozepes  szintil

automatizalast preferalnak

8. tAblazat Nemek kozti kiilonbségek a szakirodalmak szerint (Sajat szerk.)
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Osszességében azt mondhatjuk, a nemek vonatkozasaban feltételezheté killonbség, jellemzden

a nék nyitottak ugyan az automatizalas irant, azonban inkabb feltehetden a kdzepes szintii

automatizalas lehet szamukra vonzobb, mig a férfiak a teljes mértékben Onvezetd autdkat

preferaljak. A néket ugyanakkor konnyebb meggy6zni, mint a férfiaknal. A 3. hipotézist tehat

a szakirodalmak alatamasztani latszanak.

Az onvezeto autokkal kapcsolatos alapveto kérdések

Kérdések, melyek a kutatasok alapjan megfogalmazodtak és melyek megvalaszolasa az el6z6

fejezetben bemutatott kérdoivek, illetve azokat alatdmasztd félig strukturdlt interjuk révén

megvalosulhat, a kovetkezdk. Jelen vizsgélat ugyanis folytatandé kvalitativ taralomelemzd

szoftver (pl. MAXQDA) segitségével:

Milyen lehetséges 6sztonzé modok valosulhatnak meg, amelyek az id6sebbek, illetve
a nok, mint kevésbé elfogadd csoport szdmara vonzobba tehetnék az Onvezetd
jarmiivek igénybevételét? (NOK, illetve IDOSEK e két kulceszo lehet egy atfogd,
szoftver segitségével torténd tartalomelemzés egy kategoriaja, valamint az interjis
vizsgalatban résztvevok kozé is feltétleniil kell ndknek, illetve idésebbeknek is
kerdlnitk)

mitdl lesz hasznos, megfizethetd és hogyan lehet majd leginkabb az é¢letmdédunkhoz
illeszteni? (E kérdés kapcsan az ATALLAS kifejezés kapna helyt és a szovegekbél
ezekre keresnék adatokat és ezek mélyebb 6sszefliggéseit tarnam fel, tovabba a
hasznossag a fent emlitett magyar nyelvii kérd6ivadaptacidkban is helyt kap, valamint
interjukban is érdemes erre rakerdezni.)

Ide kapcsoloddan felmeriil, mitdl, miért lesznek érdekeltek a ndk az Onvezetés
hasznalatdban? E kérdés megvalaszolasat strukturalt interjuk segitségével latom
megvaldsithatdnak.

Hogyan kommunikaljak a biztonsagi eldirasok és szabalyozasok aktualis allasat? (E
kérdések kulcsszavai: ADATBIZTONSAG, HACKELES, elsddlegesen idegen nyelvii
szakirodalmi attekintés révén latom érdemesnek ennek tovabbi vizsgalatat. E
kategoriaba kertilhet valamennyi olyan kérdéskor, mely az Onvezetd autdkkal
kapcsolatos adatbiztonsaggal, annak kommunikaci6javal kapcsolatba hozhatd.)
Hogyan kommunikaljak az onvezetéssel kapcsolatos baleseteket? (E kérdéshez a
FELELOSSEG kulcssz6 alkalmazasat itélem célravezetdnek, hisz a feleldsség kérdése

merul fel azon helyzetekben, mikor az dnvezérelt aut6 meghibasodasa vagy esetleg
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nem megfelelé haszndlata miatt torténik baleset, természetesen a két eshetdség
szintektdl is fugghet, illetve attol, vajon a vezet6 hibazott vagy a jarmii meghibasodasa
okozta-e a balesetet)

Hogyan lehet megélni a személyes autondmiat 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 befolydsolni az Onvezetd autokkal kapcsolatos attitidoket?
(ATTITUDOK BEFOLYASOLASA) E kérdés vizsgalatihoz jelenleg még kell6
tapasztalat, ismeretanyag nem all rendelkezésre, de a késdbbiekben érdemes lehet
ennek kapcsan feltaro kutatést illetve érdemi fejlesztést megvaldsitani.

Milyen erkdélcsi és moralis értékek alapjan hoznak dontéséket, és miért? (ERKOLCSI,
MORALIS, ETIKAI KEREDSEK KULONBOZO TARSDALMAKBAN - e
kérdéskor akar egy tovabbi, hosszabb dolgozat targya is lehet, tehat Gjabb kutatasi
iranyként mertlhet fel. Feltarhatok lesznek nem csupan a nemek kozti, hanem a
kultdrakozi kulonbségek is. Erre jelen dolgozat csupan roéviden tett kitekintést, am
hipotéziskent megfogalmazhatjuk, minden egyes, az 6nvezet6 autot kiprobalo kultura
hasonldé nehézségekkel és kihivasokkal all szemben és a néi mivolt vagy éppen az
id6sebb kor sokkal 1ényegesebb prediktora az esetleges averzioknak, mint a kulturalis
hattér.)

Hogyan lesz ellendrizhetd és elszamoltathatdé az onvezetd jarmi? (E kérdésre
szakirodalmi attekintés révén érdemes tovabbi kutatas soran keresni a vélaszt. A
kulcsszavak ezesetben: ELLENORZES, ELSZAMOLTATHATOSAG.

Tovabbi, ma még igen nehezen megvaldsithatd problémakra vonatkoznak a
kovetkezok kérdések, melyek amellett, hogy ez idaig nem vagy nehezen
megvalaszolhatdk, atfogé mértékben nem szabalyozottak.

Milyen modokon tdmadhat6 az 6nvezetd jarma?

Mi a teend6 tdmadas esetén?

Mennyi informéciot osszunk meg a felhasznaloval az 6nvezetd jarmii mikodésével
kapcsolatban, ami még nem kontraindikalt? (Ennek megvalaszolasara egyelore
szakirodalmi attekintés, illetve atfogo tartalomelemzeés lehet a ,jarhato at”, melyben a
kulesszo: ,,HOGY AN MUKODIK?”)
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Milyen el6zetes Ovintézkedéseket tegyen a felhasznald miel6tt hasznaltba venné az
onvezetd jarmivet? (E kérdés megvélaszolasahoz az ,,OVINTEZKEDESEK”
kulcsszd alkalmazaséaval azon szakirodalmi hatteret érdemes attekinteni, ahol sz6 esik
arrol, milyen jellegzetes ez irdnyu stratégidk allnak jelenleg rendelkezeésre.)

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 oké&ért a
biztonsagossdgban nem bizd ndk megnyugtatisa, segitése érdekében célszerli lehet
edukalasukat megkezdeni, ennek része lehetne a biztonsdg garantalasa, mely egy
mérészam alapjan valoban hiteles lehetne — a ,,BIZTONSAG MEROSZAMA”
jelenhet meg kulcszoként és ennek megalapozasara vagy feltarasara — egyéb
komplexebb lehetdségek hijan a szakirodalmi attekintés eszkozét latom megfeleld
eszkdznek. E mérés akar aVolvo toresteszthez hasonlatos lehetne.)

Ide kapcsolodik a kerdés, hisz tébb sz0 esett a biztonsagossagrol: kinek, illetve mihez
elég biztonsadgos? (Ezt szintén szakirodalmi hattér réven feltarhatonak itélem, illetve a
struktrualt interji kérdéssoraba is beépitheté lehet ekképpen: ,,Ha azt hallja,
biztonsadgossdg az automatizalt vezetésben, mit ért alatta?” Ez nemek szerint is
elkiiloniilhet illetdleg feltételezhetok korosztalyos kiilonbségek is.

Mit jelent az, hogy gépi teljesitmény ember felettivé valik? E kérdés jelenleg szinte
,KO1t61”, hipotézist is nehéz lehet erre megfogalmazni, mitél valhat emberfelettivé a
gép, de szakirodalmi atfogd elemzéssel talan az ,,emberfeletti” mivolt definicios
lehetdségeit is lehet vizsgalni, mely kifejezés ambivalens, hisz a gép gépi
képességekkel, az ember pedig emberi (némely teriileten talan kedvez6bb, mas
teriileteken kevésbé elonyos) képességekkel bir.

Miért nem kommunikaljdk azt, hogy az 6nvezetés egyeldre nem biztonsagos? (Erre
tobben hipotetikus, vagy inkabb reflexszerli, zsigeri valaszként felelhetjiik: ,,az
elektromos roller sem az, mégis hasznaljak” vagy akar azt is, ,,semmi sem biztonsagos,
a tomegkdzlekedés sem”, ,,az utcara kimenni sem, mert elut az autd.” Felmertl mégis
a kérdés, amit jelen dolgozat is igyekezett megvalaszolni: vajon kevésbé lesz
bizonytalan akar gyalogosként kozlekedni, ha minél tobb onvezeté jarmi keriil az
utcara? NOvekszik a biztonsag? Ezzel visszaker(ltiink dolgozatunk kiindulépontjahoz:

biztonsagérzethez és a jarmiivek elfogadasahoz.)
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Osszegzett kovetkeztetések

Uj tudomanyos eredmények

T1: A szakirodalom értékelésével igazoltam, hogy a folyamatos teszteredmények megerdsitik
az onvezetd rendszerekbe vetett bizalmat, fokozzak az elfogaddsukat.

A virtualis valosagot modellez6 rendszerekben, ahol az Onvezetd jarmiivek joval
¢lményszeriibb, élethiibb kortilmények kozott tesztelték, ott a fiatalok is elbizonytalanodtak az
autdé biztonsagaval kapcsolatban. Fiiggetleniil attol, hogy az idésebb korosztaly jobban
elzarkozik az Onvezetéstl, mégis nagyobb szamban vasarolnak t6bb innovacios funkcidval
bir6 jarmiivet. Elsédlegesen — az eddig a kutatasok azonban egyértelmiien azt mutatjak — a
legkdnnyebben megcélozhato, technoldgiara leginkdbb nyitott célcsoport a fiatalok, illetve
nemek koziil a férfiak. Tovabbi lényeges, az 6nvezet6 autdk elfogadasat kedvezden befolyasold
tényezd lehet, ha a jelenlegi jarmiive is rendelkezik valamilyen fejlett vezetétdmogato
rendszerrel. Ugy tiinik, ez utobbi gyakorolja az autoném jarmiivekkel kapcsolatos attitiidre a
leginkabb dominans hatast. Hasonl6 hatast figyeltek meg a potencialis felhasznalok eseteben,
akik mar kapcsolatba kertltek a technoldgiarol szolé hirekkel, és akik - nem meglepé modon -
inkdbb monoton vezetési helyzetekben hasznalnak. Az idésebb korosztalyban sokan tartottak
attol, hogy rabizzak az iranyitast egy gépre, illetve nem szivesen iiltek fel olyan jarmiire, ahol
nem volt kéznél human vezetd, ha azonnali beavatkozédsra volna sziikség. Az iddsebb
vasarolnak, tobb innovacids funkcidval a fedélzetén. Osszességében a kutatasaim alapjan
elmondhatd, hogy az iddsebb generacid dnvezetd gépjarmii elfogadasa ndvelhetd lehet olyan
stratégidkkal, amelyek tobb id6t hagynak az innovaciok megértésre, a tanuldsra, és gyakorlasi

lehetdséget biztositanak szdmukra.

T2: Kutatasi eredményeimmel bizonyitottam, hogy a kdzosségi média napjaikban negativan
befolydsolja az onvezetd jarmiivek elfogadasat, és ezt igazoltam az dltalam feldolgozott
szakirodalom alapjan.

A tdmegmédia lényeges jellemzojeként emlitendd, hogy ndveli a fogyasztok észlelési torzitasat
az Onvezetd autdkkal kapcsolatos balesetekrdl, sériilésekrél és halalesetekrdl sz6lo
tudositasokkal kapcsolatban. Az ,,arnyékképzés” fogalmi szimbolikdja ugy jelenik meg a

médiaban, ahogyan a targyakra vetett arnyékok megvaltoztatjak a targyakrol alkotott képiinket,
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mikozben egyidejiileg a targy mas részeit elfedik. Az autondém jarmiivek varosi turizmusra
megragadtak, olyan egymastol fliggetlen lehetdségekhez és aggodalmakhoz kapcsolodnak,
mint példaul a szex, a szabadidés tevékenység, illegalis munka, valamint a terrorizmus ¢€s a
turizmus. Ez azt sugallja, hogy a média és a kdzvélemény az autoném jarmiveket nem
feltétleniil az elkerulhetetlenség es a kdzlekedesi hatékonysag iranti vagy lencséjén keresztil
éli meg, hanem olyan bizonytalansdgokhoz kapcsolja, amelyek jo és rossz kdrforgasokat
konstrualnak, amelyek hatasai potencialisan eldmozditjak, de akadalyozzak is a gazdasagi
életet.

A média (foként koz0sségi média) szerepe abban rejlik, hogy egyfeldl jellemzi a kozismert un.
kultivacios hatas, mely alatt a digitalis korszakot maig jellemz6 kihivasokat értjiik, melyek
diohéjban ugy jellemezhetdk, hogy a médiavalosagbol, a média altal teremtett valosagbol
adodnak. A média azon funkcioja mind a mai napig ismert, hogy egy-egy jelenség eredetét és
jelentdsegét igyekszik sajat nyelvezete és értelmezése szerint megmagyarazni, ,,mediatizalni”,
legyen az agressziv politikai kommunikacid, vagy épp a mediatizalt erdszak ijesztd uj
forméainak valamelyike vagy épp a média altal kozvetitett a szexizmus a popularis kultaraban
[86].

A mesterséges intelligencia fejlodésének nem sziikségszerti kovetkezménye az onvezetésbe
vetett bizalom ndvekedésének a kérdés Osszetettsége miatt, nem nyert bizonyitast. Az ezzel
kapcsolatos tanulmanyok ugyanis egyelére foleg azt vizsgaljak, hogy az emberek hogyan
(milyen helyzetekben) tulajdonitanak felelosséget vagy mentenek fel egy mestereséges
intelligens (Al) agenst szemben egy human vezetével. Az emberek ugyanis varatlan események

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

T3: Felmérések és statisztikai adatok alapjan nem sikerult relevans adatokkal igazolnom
azon feltevésemet, hogy a nok meggyozhetobbek az onvezetéssel kapcsolatosan, mint a
ferfiak.

Hipotézisemet arra alapoztam, hogy a ndk szamara az autdvezetés kevesebb élményt nyadjt
altalanossagban, igy, ha az utazassal toltott idOben teljesen figyelmiiket gyermekeikre,
munkajukra vagy egyéb tevékenységekre tudndk forditani, akkor hamarabb elkdtelezddnének
mellette. Bar a téma elsédlegesen kiilfoldi — angol nyelvii — szakirodalomban jelenik meg és
jellemzden irodalmi attekintés révén vizsgalodtak mas kutatok is, mégis akad egy lényeges, a
dolgozat szempontjabdl kiillondsen relevans vizsgalat, mivel hazai kutatok [213] is vizsgalodtak

e témaban és validaltak az Onvezetd Jarmiivek Elfogadasa Kérddivet, mely az eredeti
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(Autonomous Vehicle Acceptibility Scale- AVAS) magyar nyelvii adaptacioja. Munkajukban
emellett vizsgaljak az Onvezeté jarmiivek elfogadasa, tovabba demografiai valtozok és a
Technoldgia Alkalmazésara Vald Hajlanddséag kozotti dsszefliggéseket, igy kettés funkciot tolt
be jelen disszertacid megirasa soran: elméleti bazisként és késobbi kutatds alapjaként,
mérbéeszkozeként egyarant szolgal. A szerz6k eredményei alapjan a férfiak pozitivabb attittiddel
viszonyulnak e jarmiivekhez a ndknél, tehat az attitlidok hatdrozzak meg az Onvezetd autdok
elfogadasat, ugyanakkor annak mértékében nemi kiilonbségek is fellelhetok.

A ndk onvezetd jarmiivekkel kapcsolatos elfogadottsagat segithetné, ha kiegyenlitdédnének a
témaban végzett gender kutatasok, ¢és eloszlathatnank azt a tényt, hogy a ndk kevésbé

alkalmasak az 6nvezetd technologia hasznélatara.

Ajanlasok

Jelen szakirodalmi elemzés és a magyar nyelvii adaptéaciok (Pl. [211] [214]) alapjan e vizsgalat
megalapozhatja a tovabbi kutatast, melyben jelen mérdeszk6zok keriilnének alkalmazasra,
illetve a kovetkezo fejezetben azonositott 6 kérdések jelennének meg kutatéasi kérdésként.
Kérdések, melyek a kutatasok alapjan megfogalmazddnak és melyek megvalaszolasa
dolgozatomban bemutatott magyar nyelvre adaptalt kérdéivek, illetve azokat alatdmaszto félig
strukturalt interjuk révén megvalosulhat, a kovetkezok. Jelen vizsgalat ugyanis folytatando
kvalitativ tartalomelemz0 szoftver (pl. MAXQDA) segitségével:

e Milyen lehetséges 6sztonz6 mddok valdsulhatnak meg, amelyek az idésebbek, illetve a
noék, mint kevésbé elfogado csoport szdmara vonzobba tehetnék az onvezetd jarmiivek
igénybevételét? (NOK, illetve IDOSEK e két kulccszd lehet egy atfogd, szoftver
segitsegével torténd tartalomelemzés egy kategoriaja, valamint az interjus vizsgalatban
résztvevok kozé is feltétleniil kell néknek, illetve idosebbeknek is kertilniiik.

e Mitdl lesz hasznos, megfizethetd €s hogyan lehet majd leginkdbb az életmodunkhoz
illeszteni? E kérdés kapcsan az ATALLAS kifejezés kapna helyt és a szovegekbél
ezekre keresnék adatokat és ezek mélyebb 6sszefuggéseit tarnam fel, tovabba a
hasznossag a fent emlitett magyar nyelvii kérdéivadaptacidkban is helyt kap, valamint
interjukban is érdemes erre rakérdezni.

e Ide kapcsoloddan felmeriil, mit6él, miért lesznek érdekeltek a ndk az Onvezetés
hasznalatdban? E kérdés megvalaszolasat strukturdlt interjuk segitsegével latom
megvaldsithatdnak.

e Hogyan kommunikaljak a biztonsagi el6irasok és szabalyozasok aktualis alldsat? E

kérdések kulcsszavai: ADATBIZTONSAG, HACKELES, elsédlegesen idegen nyelvii
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szakirodalmi attekintés révén Ilatom érdemesnek ennek tovabbi vizsgélatat. E
kategoriaba keriilhet valamennyi olyan kérdéskér, mely az Onvezeté autokkal
kapcsolatos adatbiztonsaggal, annak kommunikéacidjaval kapcsolatba hozhato.

o Hogyan kommunikaljadk az onvezetéssel kapcsolatos baleseteket? E kérdéshez a
FELELOSSEG kulcsszé alkalmazasat itélem célravezetdnek, hisz a felelsség kérdése
mer(l fel azon helyzetekben, mikor az 6nvezérelt autd meghibasodasa vagy esetleg nem
megfeleld hasznalata miatt torténik baleset, természetesen a két eshetdség szintektdl is
fiigghet, illetve attol, vajon a vezetd hibazott vagy a jarmii meghibasodéasa okozta-e a
balesetet.

o Hogyan lehet megélni a személyes autonémiat 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
interjaba.

« Hogyan lehet befolyasolni az 6nvezet6 autokkal kapcsolatos attitiidoket? ATTITUDOK
BEFOLYASOLASA - ¢ kérdés vizsgalatahoz jelenleg még kell§ tapasztalat,
ismeretanyag nem all rendelkezésre, de a késébbiekben érdemes lehet ennek kapcsan
feltaro kutatast, illetve erdemi fejlesztést megvalésitani.

« Milyen erkolcsi és moralis 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 iranyként
merulhet fel. Feltarhatok lesznek nem csupan a nemek kozti, hanem a kultrakozi
kilonbségek is. Erre jelen dolgozat csupan rdviden tett Kitekintést, am hipotézisként
megfogalmazhatjuk, minden egyes, az Onvezeté autot kiprobaldo kultira hasonld
nehézségekkel és kihivasokkal all szemben és a néi mivolt vagy éppen az idésebb kor
sokkal lényegesebb prediktora az esetleges averzioknak, mint a kulturalis hattér.

e Hogyan lesz ellendrizhetd ¢és elszamoltathatd az Onvezetd jarmi? E kérdésre
szakirodalmi attekintés révén érdemes tovabbi kutatas sordn keresni a valaszt. A
kulcsszavak ezesetben: ELLENORZES, ELSZAMOLTATHATOSAG

Tovabbi, ma még igen nehezen megvalosithatd problémakra vonatkoznak a kovetkezok
kérdések, melyek amellett, hogy ez idaig nem vagy nehezen megvélaszolhatok, atfogo
mértékben nem szabalyozottak.

o Milyen médokon tdmadhat6 az 6nvezetd jarmi?

e Mi ateendd tdmadas esetén?
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Mennyi informéaciot osszunk meg a felhasznaloval az 6nvezet jarmii mikodésével
kapcsolatban, ami még nem kontraindikalt? (Ennek megvélaszolasara egyeldre
szakirodalmi attekintés, illetve atfogo tartalomelemzés lehet a ,,jarhato ut”, melyben a
kulesszé: ,,HOGY AN MUKODIK?”

Milyen elézetes ovintézkedéseket tegyen a felhasznald mieldtt hasznaltba venné az
onvezetd jarmiivet? (E kérdés megvalaszolasahoz az ,,OVINTEZKEDESEK” kulcssz6
alkalmazaséaval azon szakirodalmi hatteret érdemes attekinteni, ahol szd esik arrol,
milyen jellegzetes ez irany0 stratégiak allnak jelenleg rendelkezésre.

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

Hogyan fogjdk mérni a biztonsadgot? (Jelen esetben — példanak okaert a
biztonsadgossdgban nem biz6 ndk megnyugtatisa, segitése érdekében célszerii lehet
edukalasukat megkezdeni, ennek része lehetne a biztonsag garantdlasa, mely egy
mérészam alapjan valoban hiteles lehetne — a, BIZTONSAG MEROSZAMA” jelenhet
meg kulcszoként és ennek megalapozésara vagy feltarasara — egyéb komplexebb
lehetdségek hijan a szakirodalmi attekintés eszkdzét latom megfeleld eszkdoznek. E
mérés akar a Volvo torésteszthez hasonlatos lehetne.

Ide kapcsolodik a kérdés, hisz tobb sz0 esett a biztonsagossagrol: kinek, illetve mihez
elég biztonsagos? Ezt szintén szakirodalmi hattér réven feltarhatonak itélem, illetve a
struktrudlt interju kérdéssordba is beépithetd lehet ekképpen: ,,Ha azt hallja,
biztonsdgossdg az automatizalt vezetésben, mit ért alatta?”’ Ez nemek szerint is
elkiiloniilhet illetdleg feltételezhetok korosztalyos kiilonbségek is.

Mit jelent az, hogy gépi teljesitmeény ember felettivé valik? E kérdés jelenleg szinte
,kO1t61”, hipotézist is nehéz lehet erre megfogalmazni, mitdl valhat emberfelettivé a
gép, de szakirodalmi atfogo elemzéssel talan az ,, EMBERFELETTI” mivolt definicios
lehetdségeit is lehet vizsgalni, mely kifejezés ambivalens, hisz a gép gépi
képességekkel, az ember pedig emberi (némely teriileten talan kedvezébb, mas
terlileteken kevésbé elonyos) képességekkel bir.

Miért nem kommunikaljak azt, hogy az Onvezetés egyeldére nem biztonsdgos? Erre
tobben hipotetikus, vagy inkdbb reflexszerli, zsigeri valaszként felelhetjiik: ,.az
elektromos roller sem az, mégis hasznaljak™ vagy akar azt is, ,,semmi sem biztonsagos,
a tomegkdzlekedés sem”, ,,az utcara kimenni sem, mert eliit az aut6.” Felmerll mégis a

kérdés, amit jelen dolgozat is igyekezett megvalaszolni: vajon kevésbé lesz bizonytalan
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akér gyalogosként kozlekedni, ha minél tobb onvezet6 jarmii keriil az utcara? Novekszik
a biztonsdg? Ezzel visszaker(ltiink dolgozatunk kiindulopontjahoz: biztonsagérzethez

¢s a jarmiivek elfogadasahoz.

Osszegzés

Az eddigi eredmények alapjan egyértelmiien Kirajzolodtak a f6 gétjai az onvezetd autok
elfogadasanak, tovabba a kapcsolodo lehet6ségek is nyilvanvaldva valtak, ahogyan arra is
ramutattam, milyen iranyok kindlkoznak a téma tovabbi vizsgalatara. Jelen kutatas tekinthet
egyfajta alapkutatasnak, annak felderitése érdekében, melyek a téma legjellemz6bb
iranyvonalai, mely az a szakirodalmi ,kanon”, amelyb61 érdemes kiindulni. Azt talaltam, hogy
alapvet6en hazai irodalombdl Kurucz et al. [212] illetve Martos et al. (2019) munkaja az, amely
tartalmazza a f6 méréeszkdzoket, melyek tartalma egybeesik a szakirodalomban feltartakkal.
Alapveté mérbeszkoz a Davis [159] altal kidolgozott, am magyar adaptacioval nem rendelkez6
TAM. Ennél korszeribb és jelen dolgozatban is bemutatott eszkéz a Technoldgia
Alkalmazasara valo Hajlandosag Kérd6iv (Technology Adoption Propensity, TAP), melynek
alskalai két tamogato (optimizmus és hozzaértes) és két hatraltato (fliggés es kiszolgaltatottsag)
faktor mentén helyezkednek el és amelynek kidolgozésa eredetileg (Ratchford és Barnhart
[213] nevéhez fuzdédik és Martos et al. [214] révén a kérdéiv magyar nyelvii adaptacioja is
elkésziilt, ugyanakkor a TRI mérdeszkozt is adaptaltdk, mely hosszabb, am atfogdbb. Ez az
optimizmus, innovativitas, diszkomfort és bizonytalasag alskalakat tartalmazza, mig a TAP az
optimizmus, hozzaértés, fliggés ¢€s kiszolgaltatottsag alskalakat, melyek késdbbiekben
Osszevonasra kerultek [214].

A szerzOk egyfel6l biztositjak szamunkra a téma magyar nyelvii mérhet6ségének eszk6zét,
masrészt abbol kifolydlag is mérvadd szakirodalomként tekinthetiink tanulmanyukra, mert
ramutattak azon eredményekre, mely szerint a férfiak a technoldgiai Gjdonsagokra nyitottabbak
javitasa, annal is inkabb, mivel —ahogy arra jelen dolgozat is ramutatott - akik hasznosnak itélik
a fejlett technoldgidkat, jellemzden szivesen is haszndlnak ezeket [215].

Kurucz et al. [211] eredményei azt mutattdk, hogy az AVAS és a Technoldgiai Ujitasok
Alkalmazasara Val6 Hajlandosag (TAP) alskalai szignifikans, ugyanakkor mérsékelt
korrelaciot mutattak egymassal. Erre vonatkozdan érdemes megerdsitd vizsgalatot lefolytatni
¢és Osszevetni a szerzOk eredményeivel. A szerzOk vizsgalatuk egyik korlatjaként emlitették,

hogy a minta javarészt két egyetem polgaraib6l allt, tovabba a férfiak tulreprezentéltak. E
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vizsgalatot amennyiben a fent emlitett modon le lehetne folytatni Ujszer(i, magyar mintan
korabban nem vizsgélt eredményekhez vezethetne.

Martos et al. [214] vizsgéalatanak alapvetd korlatjaként jeloli meg, a hozzaférés alapu
mintavételt, amibol kifolydlag egyfel6l egyenl6tlen nemi aranyokat €s sem a végzettséget, sem
tipusokat, sem a technoldgiahasznalat mértékét, illetve kilonféle modozatait tekintve nem
reprezentativ. Mig elobbi mérés a férfiak, utobbi a nék javara mutat torzitast és korlatnak
tekintik az idésebbek (nyugdijasok) bevondsanak alacsony szintjét, valamint azt, hogy a
valaszadok jellemzOen a diplomasok kozil keriltek ki, az alacsonyabb iskolazottsagu és
jovedelmi viszonyok kdzt €16k jellemz6en nem képviseltették magukat, holott e hattérvaltozok
az eredményekre is jelentds hatassal lehetnek. Igy tehat egy késébbi empirikus vizsgalat soran
ezt is érdemes figyelembe venni.

Az Onvezeté Jarmiivek Elfogadasa Kérddiv[51] kitoltése is hasznos adalékként szolgalhat.
Meglatasom szerint a vizsgalat egy kovetkez6 fazisa a mérdeszkozoket tartalmazd elemzések
atfogo metaelemzeset, valamint a fent emlitett témakordkre vonatkozo,

10 evnél nem régebbi tanulmanyok tematizalt attekintését foglalhatja magaba, mely
eredmények publikdlasa targyat képezheti egy az érintett célcsoportok (elsédlegesen ndk és
idésebbek) edukalasanak.

Emellett az AVAS magyar nyelvli adapticiojanak elemei strukturalt mérdeszkdzbe is
bekeriilhetnek ily moédon: Mit gondol arrol a kijelentésrdl, miszerint az Onvezetd autdk
bevezetése foglalkozasok megsziinésé¢hez vezet?

Mely helyzetekben itéli kedvez6 eszkdznek az 6nvezeté autd alkalmazasat? Mit gondol az
onvezeto jarmiivek biztonsagarol?

Osszeegyeztethets-e a kornyezettudatossaggal az énvezeté autd? (Ha igen, milyen modon?)

Fontosnak latom egy komplex — tartalomelemzésen, valamint kvantitativ vizsgalaton és
kvalitativ strukturalt interjun alapuld — felmérés lefolytatasat olyan személyek korében, akiknek
lehet6sége nyilna 6nvezetd autok vasarlasara. Az egyes részmintdkban szerepelnének férfiak,
ndk, korosztalyt tekintve fiatalabb, de vasarloerdvel bird személyek, valamint idésebbek.

E dolgozat célja tehat megalapozott elmélet kidolgozasa volt, melynek soran mind a fobb
mérdeszk6zok, mind a késObbi komplex, modszertanilag vegyes paradigma jegyében
lefolytatandd kutatds megvalositasra keriilhet. Eddigi részeredményeim alapjan a kdvetkezd
feltevéseket alakitottam Kki:

Még a szimulalt onvezetd jarmiivel valo interakcio is elegendd lehet ahhoz, hogy enyhitse a

bizalmatlansag érzését a technolégiaval kapcsolatban. gy az emberek szamara szimulatorok
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segitségével lehetévé kellene tenni a személyes tapasztalat élményét kilon erre a célra
kialakitott helyeken.

Fontos, hogy egy Kis video segitségével elézetesen tajékoztassak a jarmithasznalot, hogy
,hogyan” és ,,miért” cselekszik Ugy a jarmiibe épitett algoritmus kilonféle helyezetekben, azért,
hogy fel tudjanak késziilni ra, és ne érje varatlanul a jarmi reakcioja az utast.

Csak annyi informaciét kell megosztani az onvezetd jarmitecholdgiaval kapcsolatban, ami
elégséges, a mikodés megértéséhez, mert bonyolultabb, Gsszetettebb funkciok atadasa
szorongast és bizonytalansagot kelthet. Egy laikus kognitiv kapacitdsa az dnvezetd jarmiivek
Kiberbiztonsagi szempontjab6l mennyi informaciot képes befogadni, illetve, hogy milyen
informécidkat osszunk meg a felhasznaléval annak érdekében, hogy ne féljen hasznalni az
onvezetd jarmiivet.

Az 1dOsebb generacid szamara a kdzosségi feliileteken feltoltott ,.tutorial” videok segitségével
lehetne tanitani az Onvezetést segitdé funkciok alkalmazasanak tanuladsat, illetve az
autégyaroknak tesztnapokon Ilehetdséget kell biztositani ,,mentorok” segitségével ezen
funkciok igénybeveételére is megtapasztalasara valds korilmények kozott. Az idésebb generacio
onvezetd gépjarmi elfogadasa ndvelhetd lenne olyan stratégiakkal, mely tobb idét hagy az
innovaciok megértésre, a tanulasra, és gyakorlasi lehetdséget biztosit szamukra.
Elengedhetetlen a potencialis néi dnvezetd autd hasznaldok edukalasa, melynek elsdé fazisaban
meg kell taldlni azokat az érveket, amik hatnak a ndkre, és ami képes befolyasolni dket az
onvezetés elfogadasaban. A nék onvezeté jarmiivekkel kapcsolatos elfogadottsagat leginkabb
az utazas soran hasznosan toltott idovel lehetne ndvelni, illetve csokkenteni kellene azt a
tévhitet, hogy a ndk kevésbé alkalmasak az aut6 technikai hasznalatéra.

Nagyobb kozvéleményi- és kozlekedéspolitikai tamogatottsagra van sziikseg, melyben kiemelt
szerepet forditanak a hasznossdg, a megfizethetdség, az ¢életmddhoz vald illeszkedés
hangsulyozasara. A kozigazgatasi szerveknek tajékoztatni kell a lakossagot a helyi
infrastruktira fejlesztésének mértékérdl, illetve, hogy az aktualis fejlettségi szinten milyen
hatarok, és milyen biztonsagi eldirdsok betartdsdval biztonsagos az 6nvezetd jarmii. Nyiltan
kell vallalni az onvezetd autokkal kapcsolatos baleseteket, esetleges sériiléseket, mert az
embereknek el kell fogadniuk, hogy ahhoz, hogy az 6nvezetés biztonsagosabb legyen az emberi
vezetésnél, ahhoz nem elég szimulatoron tesztelni. Fontos tovabba, hogy a személyes
autonomiat és biztonsagot megélhessék a felhasznalok.

Kulon fel kell hivni a gyalogosok figyelmét arra, hogy a jarmi milyen hatarok kézott és milyen
modon érzékeli a kornyezetét, mert a gyalogosokat is fel kell késziteni arra, hogy az dnvezetd

jarmil méasképpen reagal egy forgalmi helyzetben, mint egy emberi sofor.
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A hedonikus (jelen esetben a vezetés élményét €élvezd) és neurotikus miikodésre hajlamos
személyek meggydzése érdekében fontos kiemelni, hogy onvezetd jarmii hasznalata milyen
pozitiv értéekekhez, érzésekhez kapcsolhatd, ami keépes ellensulyozni a vezetés élményébol
fakado hianyt és a szorongést.

A tarsadalmi elvarasok, és a targyak hasznalhatosdganak egyszeriisége ndveli a dragabb
arucikkek megvasarlasat, ezért, ha sikeril az énvezetést olyan értékekhez kapcsolni, ami a mai
tarsadalom szamara nem lehetéség, hanem elvaras (pl.: kornyezettudatossag, time-
menedzsment, egészségtudatossag, presztizs stb.), akkor a hasznalti gyakorisdg és azon
keresztlik az elfogadasuk is névekszik.

Hasznos lenne felhivni a lakossag figyelmét az énvezetés preferdlasara faradtsag, stressz vagy
monoton, hosszu utazas soran a bekovetkezd balesetek megeldzése érdekében, illetve kiilonods
figyelmet forditani azokra a helyezetekre, amikor az emberi vezet6t mentalis allapota (alkohol,
kabitoszer, allergia, gyogyszeres kezelés) kevésbé vagy egyaltalan nem teszi alkalmassa a
jarmi vezetésére.

Az egyének tarsadalmi-demografiai, életmodbeli és mobilitasi jellemzdi szintén hatassal
vannak az attitiidokre €s az 6nvezetd technologiara elfogadasara, ezért kiilon kellene valasztani
a felhasznalok korét, és az onvezetés hatékonysagaval és biztonsagaval kapcsolatosan
mindenkit a sajat szintjén tajékoztatni az onvezetés igénybevételének lehetdségeirdl. Nem
mindegy, hogy egy jol szitualt fiatal, varosi, értelmiségi férfit probalunk meggy6dzni, vagy egy
vidéken €16, iddsebb holgyet, nulla infrastruktaraval, és megfeleld technikai eloképzettség
nélkul.

A médiahatas kapcsan érdemes leszogezni, hogy a pozitiv médiajelenések jelentdsen novelik
az emberek bizalmat és a vezeté nélkiili autok hasznalatara vonatkozo szandékot. A média
ugyanis befolyasolja az énhatékonysagot és a szubjektiv normékat és ezaltal az emberek
bizalma és viselkedése is megvaltozik. Az emberek hajlandok elfogadni a vezetd nélkiili
autdkat. Az Onvezetd autok népszerisitéséhez az egyének jobban kell bizniuk a
mechanizmusokban, mint 6nmagukban, ami énismereti Kihivast jelent [91].

Ezért a jovOben energiat kell forditani arra, hogy a human vezetdi képességeket dsszevessék
az Onvezetd jarmiivek képességeivel, és egyértelmiien tajékoztassak a felhasznalokat arrdl,
hogy milyen funkciékban mualja fellil 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 torzitast az oOnvezetd autokkal kapcsolatos
balesetekrdl, sériilésekrdl és halalesetekrdl szo16 tuddsitasokkal. Az autondm jarmiivek varosi

turizmusra gyakorolt potencialis hatasai, amelyek a médiatuddsitasokat és a kdzvélemény
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kapcsolodnak, mint példaul a szex, a szabadidés tevékenység, illegalis munka, valamint a
terrorizmus és a turizmus. Ez azt sugallja, hogy a média és a kdzvélemény (ahogyan a
médiabeszamolék kommentérjai jelentették) az autoném jarmiiveket nem feltétleniil az
elkerllhetetlenség és a kodzlekedési hatékonység iranti vagy lencséjén keresztlil szemlélik és
nem is kizéarélag e funkcioikat varjak, hanem olyan bizonytalan feltevések okan, amelyek jo és
rossz folyamatok korforgasat alakithatjak ki és amelyek hatasai potencialisan elémozditjak, de
akadalyozzak is a gazdasagi élet fellendulését [92].

A szociotechnikai atmenetekkel foglalkozé tudoményok fogalmi eszkdzoket nydjtanak az
innovaciok - koztiik az autondm jarmiivek - megjelenésének és elterjedésének vizsgalatahoz (és
bemutatjdk a média szerepldinek (mas szerepldcsoportok sokféleségével egyiitt) kiilonbozd
szerepeit ebben a folyamatban. A tobbszinti fenntarthatdsagi atmenetek kutatasan beliil, amely
az evolucios kozgazdasagtan, a tudomany- és technologiatanulmanyok, a strukturaelmélet és a
neoinstitucionalis elmélet fogalmait 6tvozi. A szociotechnikai rendszerekkel, valamint a
tarsadalmi és a szocialis és a technikai rendszerek elvalaszthatatlansagaval foglalkozik.
Konkrétan a tobbszintti perspektiva harom elemzési szint kozotti (ezeket a niche-eknek, a
rezsimeknek ¢és a tdjaknak nevezi a szerzd) kolcsonhatasokra Osszpontosit, amelyek a
strukturaltsdg szintjei szerint kilénbdznek, de amelyek egyittesen konstitualédnak, és
befolyasoljak az Uj innovaciok megjelenését és potencialis atvételét. Az innovacio niche-
szintjén zajlé folyamatok elméletalkotasa a védelem fokara (azaz a domindns rezsimtdl vald
védelemre), a bizonytalansagok kiilonb6zé tipusaira (pl. techno-gazdasagi, pénzugyi €s
befektetési, kognitiv, tarsadalmi) és a szovetségek Kialakulasara dsszpontosit.

A hype, a pozitiv diskurzus(ok) és a szociotechnikai elvardsok konstrualdsa gyakran
artikulalodik a szociotechnikai résfejlodés kozponti jellemzdjeként, mint a kiilonb5zo
bizonytalansagok lekiizdésének modja, valamint a rések novekedésének és stabilizalodasanak
lehetoveé tétele.

Fontos tehat, hogy tudatositsuk az emberekben az onvezetd autd kozlekedési anomalidin tul,
azoknak a visszaéléseknek a lehetdségét is, mellyel rossz célokra hasznalhatjak a jarmiivet, és
levalasszuk az esetleges visszaélések negativ hatdsait az dnvezetés elonyeirdl [92].

Mar egy 2018-ban megjelent kutatas is felhivta az autogyartok figyelmét arra, hogy az emberek
elfogadobbak az 6nvezetd jarmiivekkel szemben, miutan mar hasznaltdk a prototipusokat, a
prototipusokkal szerzett korai személyes tapasztalatokat kevésbé lehetnek a késdbbiekben
befolyasolni. A felhasznaldi feliilet kialakitdsa fontos szerepet fog jatszani a 2. és 3. szintii

onvezetd jarmil bevezetésénél [73].
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A Tweeter adatokkal kapcsolatos kutatasokkal kapcsolatban meg kell emliteni azonban, hogy
az ezeket mérd algoritmusok nagyon jol tudnak diszkriminalni. Ezzel kapcsolatban kiilon
tudomanyterlet jott létre, és alakitotta ki az ,,algoritmikus korrektség” fogalmat. A faji és nemi
csoportok érinettek leginkébb az algoritmikus méltanyossag tekintetében, mert az algoritmikus
egyenl6tlenségek a leggyakrabban nekik artanak. Ha a demografiai jellemz6ink megjosoljak,
hogy hogyan kellene viselkedniink, akkor az algoritmusok tervezéinek demografiailag
érzékenyebbnek és reprezentativabbnak kell lenniiik, ha a teljes lakossagot kivanjak tikrozni.
(Zou & Scheibinger [221] Ezért az etnikai, vallasi és gender témakdrben koriiltekintéen kell
banni minden célcsoportottal, hogy ne vadolhassak az Onvezetd jarmiiveket azzal, hogy
kiz&rélag fehér, magasabb egzisztenciaval rendelkez6, technoldgidkban jartas férfiak
,,hobortja“ az dnvezetd jarmiivek hasznalata.

A ritka balesetekrél szolo talzott médiamegjelenések az utasok kockazatanak torzitott
érzékeléset fogjak kivaltani, ami irracionalisan hattérbe szorithatja a nagyobb biztonsagi
elonyoket. A jovoben elengedhetetlen, hogy olyan helyzetekrdl is tudositson a média, ahol
egyértelmiien jobban teljesit az 6nvezetd autd, mint egy emberi sofor. Az autdgyarto cégeknek

crer

egyértelmiien biztonsagosabb az emberi vezetonél.

Kiberbiztonsag

Mindezek mellett a gépjarmiinek ellendrizhetének, és elszamoltathatdnak is kell lennie. Fel kell
hivni a kozvélemény figyelmét arra is, hogy milyen médokon tamadhato az 6nvezet6 jarmii, €s
ebben az esteben mi a teend6je a gépjarmiivet hasznalonak. Az emberek nem érezhetik, hogy
egy esetleges tamadas alkalméaval teljesen ki vannak szolgaltatva a jarmiinek. Kell, hogy legyen
mod az utas szdmara a jarmi megéllitasara, lizemképtelenné tételre vészhelyzet esetén.

Ma mar nem az a lényeg, hogy hany mérfoldet vezetett az autd incidensmentesen, hanem az,
hogy milyen kértilmények kozott tette ezt. Egy vallalat vezérigazgatojanak mérészama az "egy
kikapcsolasra jutd mérfoldek szama" volt, ahol a kikapcsolas a rendszer meghibasodasanak egy
pillanatat jelenti. A mérfoldenkénti halalos balesetek szama is lehet egy ilyen szamadat, de
vajon hadny embert hagyunk meghalni gépek altal a technikai fejlédés érdekében? Hogyan
fogjak kiszamitani a jarmiivek a 1éggombok, kacsak, kerekesszékesek, gyalogosok vagy az
allatok mozgasat? Mit jelent az, hogy egy technologia miikddik? Kinek mit jelent pontosan a

biztonsag? Hogyan fogjak mérni a biztonsagot?
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Etika

A mesterséges intelligencia etikdjat az orszdg kultardja, ideoldgidja és kozvéleménye
szempontjabol is mérlegelni kell, figyelembe véve a kollektivista, illetve az individualista
elveket hangsulyozo tarsadalmi kulénbségeket.

Novelni kell a mesterséges intelligencia alapt rendszerekkel kapcsolatos bizalmat, ha a
felhasznalokat eldzetesen tajékoztatnak arrél, hogy az dnvezetd jarmiivek milyen erkdlesi és
moralis értékek mentén hozzdk meg dontéseiket. Az utasokat fel kell késziteni azokra a
szitudciokra, amikor 0k masképpen mérnének fel egy helyzet, mint az 6nvezetd auto, €s ebbol
kifolyblag masképpen is dontenének, de ha megsziletik az atfogo jogi szabalyozas, akkor az

algoritmus azt fogja figyelembe venni.
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