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1 Summary 

Advances in autonomous driving technology are fundamentally transforming the 

transportation and automotive sectors. The aim of this research was to examine the traffic 

safety and economic impacts of autonomous vehicles, with a particular focus on domestic 

consumer acceptance, the role of trust, and the reduction in the number of road accidents. 

Based on the results, autonomous vehicles demonstrate a significant advantage over 

traditional, human-driven vehicles, as they are capable of eliminating human errors such as 

inattention or fatigue. In urban environments, their braking distance is on average 4.86 meters 

shorter than that of experienced human drivers, which represents a significant safety 

advantage, particularly under adverse weather conditions. 

The research confirmed that self-driving technology has significant potential not only in terms 

of traffic safety but also from an economic perspective. A reduction in the number of 

accidents could lead to lower insurance costs, reduced losses from accidents, and a lighter 

burden on the healthcare system. At the same time, social acceptance of technology shows 

significant generational differences: Generation Z and younger age groups are significantly 

more open to the use of autonomous vehicles, while older generations tend to be more 

cautious, primarily due to concerns about technological failures, ethical dilemmas, and 

liability issues. The study also highlighted that trust is one of the most important factors in the 

widespread adoption of self-driving vehicles. To increase consumers’ sense of safety, 

transparent communication about technology, a clear definition of legal liability systems, and 

the regulation of ethical issues such as decisions made in unavoidable accident situations are 

essential. Hypothesis tests have confirmed that self-driving technology is capable of 

measurably reducing the number of road accidents, particularly in urban environments and 

under poor visibility or road conditions. 

Another important finding of the research is that artificial intelligence-based developments 

related to autonomous systems can also be applied in other areas of traffic safety. The iris-

based depression detection system demonstrated over 80% reliability in preliminary 

screening, which could contribute to the early detection of mental conditions hazardous to 

driving in the long term. It can be concluded that self-driving vehicles can have a significant 

positive impact on road safety and the economy; however, their successful societal adoption 

depends on strengthening consumer confidence, resolving legal and ethical issues, and the 

continuous development of technology. 
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2 A kutatás előzményei 

Az önvezető technológia gyors fejlődése és elterjedése jelentős hatással van a 

közlekedésbiztonságra és a közlekedési szokásokra. Az autonóm járművek képesek arra, hogy 

emberi beavatkozás nélkül, különböző érzékelőkkel és mesterséges intelligencia segítségével 

navigáljanak a közúti forgalomban. A kutatás célja, hogy feltárja az önvezető technológia 

közlekedésbiztonsági és gazdasági aspektusait, különös tekintettel a hazai fogyasztók 

elfogadottságára és a közúti balesetek csökkentésére gyakorolt hatására. A kutatás során 

vizsgált hipotézisek arra irányultak, hogy megértsék a különböző generációk, nemek és szakmai 

hátterek eltérő hozzáállását, valamint azt, hogy az önvezető technológia milyen mértékben 

képes hozzájárulni a balesetek számának csökkentéséhez. A szakirodalomban számos kutatás 

foglalkozott az önvezető járművek technológiai és társadalmi hatásaival. Az eddigi vizsgálatok 

megerősítették, hogy az autonóm járművek jelentősen hozzájárulhatnak a közlekedés 

biztonságának növeléséhez, mivel képesek csökkenteni a balesetek számát, amelyek gyakran 

emberi hibákból erednek. Kim és szerző társai 2020-es kutatása például arra mutat rá, hogy az 

önvezető járművek elterjedése jelentősen csökkentheti a halálos közúti balesetek számát, 

valamint a közlekedés költségeit is csökkentheti az üzemanyag-hatékonyság növelésével és a 

közlekedési torlódások csökkentésével.[12] Egy másik fontos terület a fogyasztói hozzáállás és 

elfogadás, amelyet a szakirodalom különböző aspektusokból vizsgál. A Melcher 2015-ös 

globális kutatása szerint a fogyasztói bizalom az önvezető technológia iránt változó, és nagyban 

függ a társadalmi, kulturális és gazdasági tényezőktől.[22] A fogyasztók többsége aggódik a 

technológiai hibák és az adatbiztonság miatt, míg mások az önvezető rendszerek 

megbízhatóságával kapcsolatos kérdéseket vetik fel. A jelen kutatás szorosan kapcsolódik a 

témában korábban született eredményekhez, különös tekintettel a közlekedésbiztonságra és a 

fogyasztói elfogadottságra. A korábbi kutatások megállapításai alapján világossá vált, hogy az 

önvezető technológia széles körű elterjedése előtt szükséges a társadalmi bizalom erősítése, 

valamint a jogi és etikai kérdések megoldása. Az önvezető járművek hatékonyságáról és 

megbízhatóságáról szóló kutatások, mint például Shladover 2016-os és Roy 2024.-es munkái, 

hangsúlyozzák a technológia előnyeit a forgalomáramlás optimalizálása és a balesetek 

elkerülése terén.[50][68] A kutatás új szempontokat is hozzáad a szakirodalomhoz, mivel 

részletesen vizsgálja a hazai fogyasztói hozzáállást és az önvezető technológia potenciális 

hatásait a magyar közlekedési környezetben 
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3 Célkitűzések 

A kutatás célja, hogy átfogó képet nyújtson az önvezető technológia hazai és nemzetközi 

közlekedésbiztonsági és gazdasági hatásairól, valamint a fogyasztói elfogadottságáról. Az 

alábbi konkrét célokat tűztük ki: Közlekedésbiztonsági Hatások Vizsgálata: A kutatás célja 

annak feltárása, hogy az önvezető technológia milyen mértékben képes csökkenteni a közúti 

balesetek számát, különös tekintettel az emberi hibákra visszavezethető balesetekre. Ennek 

érdekében a hagyományos járművek és az önvezető rendszerek teljesítményét összehasonlító 

elemzések készülnek, különböző időjárási és forgalmi körülmények között. 

Generációspecifikus Elfogadottság Vizsgálata: Célkitűzésünk, hogy megértsük, milyen 

különbségek figyelhetők meg az egyes generációk között az önvezető technológia elfogadása 

és alkalmazása tekintetében. Különös figyelmet fordítunk a fiatalabb generációk (Z és Y) 

technológiai nyitottságára, valamint az idősebb generációk (Baby Boomer és X) 

szkepticizmusának okaira. Fogyasztói Attitűdök és Elfogadottság: Vizsgáljuk, hogy a hazai 

fogyasztók milyen mértékben nyitottak az önvezető technológia használatára, és milyen 

tényezők befolyásolják ezt a hozzáállást. Ide tartozik a biztonság, a megbízhatóság, az 

adatvédelem és a technológiai fejlettség mértéke. Emellett a kutatás célja az is, hogy feltárjuk, 

milyen hatással vannak a média által közvetített információk és a technológiai újdonságok a 

fogyasztói véleményekre. Jogi és Etikai Kérdések Feltárása: A kutatás célja, hogy feltérképezze 

az önvezető technológia bevezetésével kapcsolatos jogi és etikai kihívásokat. Ide tartozik a 

felelősség kérdése balesetek esetén, az adatvédelem, valamint a mesterséges intelligencia 

autonóm döntéshozatala és ennek társadalmi hatásai. Gazdasági Hatások Elemzése: 

Megvizsgáljuk az önvezető technológia bevezetésének gazdasági hatásait, beleértve a 

költségmegtakarításokat a balesetek számának csökkenése révén, valamint a járműbiztosítási 

piacra gyakorolt hatást. Továbbá elemzésre kerül, hogy a technológia milyen hatással lehet a 

munkaerőpiacra és a közlekedési infrastruktúra fejlesztésére. Az önvezető technológia 

fejlesztése és integrációja a közúti közlekedésbe napjaink egyik legjelentősebb technológiai és 

társadalmi kihívása. A kutatás fő kérdései közé tartozik, hogy az önvezető járművek milyen 

mértékben képesek hozzájárulni a közlekedés biztonságának javításához és a közúti balesetek 

számának csökkentéséhez. Továbbá vizsgáljuk, hogy a technológia milyen hatással van a 

fogyasztói attitűdökre és milyen társadalmi, gazdasági, valamint jogi következményekkel járhat 

a széles körű bevezetése. Az önvezető járművek fejlesztése és bevezetése nagy jelentőséggel 

bír a közlekedésbiztonság és a közlekedési hatékonyság növelése szempontjából. A kutatás 

időszerűsége abban rejlik, hogy az autonóm járművek már nem csupán a jövő ígéretei, hanem 
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a jelen technológiai kihívásai is. Az autógyártók, technológiai cégek és kormányzatok 

világszerte jelentős erőforrásokat fordítanak a technológia fejlesztésére és tesztelésére, amely 

egyre közelebb hozza az önvezető járművek mindennapi használatának lehetőségét. A 

tudományos kutatás ezen a területen kiemelkedő fontosságú, mivel a technológia társadalmi 

elfogadottsága, jogi és etikai kérdései, valamint gazdasági hatásai még mindig nyitott kérdések. 

Az önvezető technológia bevezetése nem csupán technológiai, hanem társadalmi szinten is 

alapvető változásokat hozhat, ami új kihívásokat és lehetőségeket jelent a közlekedésbiztonság, 

a várostervezés és a jogi szabályozás területén. Ezért a kutatás célja, hogy hozzájáruljon a 

technológia társadalmi és tudományos megértéséhez, és elősegítse annak biztonságos és 

hatékony integrációját a közlekedési rendszerekbe. 

Ezek alapján az alábbi hipotéziseket fogalmaztam meg: 

 

I. Hipotézis: Az önvezető technológia közlekedésbiztonsági aspektusból hazai fogyasztók 

részéről pozitív irányú attitűdöt feltételez. Ez a hipotézis azt vizsgálja, hogy a magyar 

fogyasztók mennyire érzik biztonságosabbnak a közlekedést az önvezető technológia 

alkalmazásával. 

I/A Hipotézis: Az önvezető járművek használói bázisa generációspecifikus elemeket tartalmaz. 

Ez azt jelenti, hogy különböző generációk eltérő attitűddel rendelkeznek az önvezető járművek 

iránt, ami a használatukra és elfogadásukra is hatással van. 

II. Hipotézis: Az önvezető technológiával szemben elvárt biztonsági kérdésekben nem 

mutatkozik különbség a férfiak és a nők között. A hipotézis azt feltételezi, hogy mindkét nem 

hasonló elvárásokkal és aggályokkal viseltetik az önvezető járművek biztonságával 

kapcsolatban. 

III. Hipotézis: Az önvezető technológiára való nyitottság kérdésében mérhető különbség a 

humán és reál végzettséggel rendelkezők között. Ez a hipotézis azt vizsgálja, hogy a különböző 

szakmai hátterű emberek eltérően viszonyulnak-e a technológiához, és hogyan befolyásolja 

végzettségük az elfogadottságot. 

IV. Hipotézis: Az önvezető technológia alkalmas a közúti balesetek számának csökkentésére. 

A kutatás azt feltételezi, hogy az önvezető járművek fejlettebb érzékelő és reakcióképességeik 

révén képesek megelőzni a közúti baleseteket, különösen az emberi hibából eredőeket. 
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IV/A Hipotézis: Az önvezető technológia közlekedés szempontjából értelmezett biztonsága 

mérhető. Ez a hipotézis az önvezető járművek objektív mérőszámokkal való biztonsági 

értékelésére összpontosít, például a féktávolság vagy a baleseti statisztikák alapján 

V/ Hipotézis: A Mesterséges Intelligencia segítségével a depresszió felismerhető és ezáltal a 

közlekedés biztonsága növelhető 

 

 

4 Vizsgálati módszerek 

A doktori disszertációm központi része azon módszertani modul köré épül, amely a 

megbízhatósági és érvényességi vizsgálatoktól a specifikus statisztikai elemzésekig terjed . Az 

alapos kutatásmódszertani megközelítés elengedhetetlenül fontos a kutatás szilárdságának és 

megbízhatóságának biztosításában, így a vizsgált témakör minél pontosabb és átfogóbb 

feltárásában. Kutatásom alapjául szakértői mélyinterjúkat végeztem a téma szűkítése, valamint 

a kérdőíves kutatás megalapozása céljából. Kérdőíves kutatás keretében 8663 értékelhető 

választ gyűjtöttem hólabda mintavételezési módszerrel. 2023. január 10. és 2024. január 05. 

között folyt a kérdőíves online felmérésem, melyet több módszertan alkalmazásával dolgoztam 

fel. A kutatás megbízhatóságának az érvényességi vizsgálatok képezik az alapját. Ezen fázis 

során a kutatási művelettel kapcsolatos mértékeket és eszközöket értékelem, annak érdekében, 

hogy a vizsgált jelenségek valósághűen tükröződjenek a kutatási eredményekben. A 

megbízhatósági vizsgálatok kiterjedhetnek az interjúk, kérdőívek vagy más adatgyűjtési 

módszerek megbízhatóságának felmérésére. A statisztikai elemzések közül a kérdőívek vagy 

más adatgyűjtési módszerek megbízhatóságának felmérésére számos statisztikai elemzési 

módszert alkalmazhatunk. 

Az egyik ilyen módszer a Kruskal-Wallis próba, amelyet a generációk közötti különbségek 

vagy kapcsolatok vizsgálatára használtam. Ez a próba nem parametrikus és alkalmazható, ha a 

változók nem teljesítik a normális eloszlás feltételeit, és a minták függetlenek egymástól. 

Másrészről, a Mann-Whitney próba segítségével elemeztem a férfiak és nők, valamint a reál- 

humán csoportok közötti különbségeket vagy kapcsolatokat. Ez a próba szintén nem 

parametrikus, és két független minta közötti különbségek vizsgálatára alkalmazható, amikor a 

feltételezések a normális eloszlásról nem teljesülnek. Ezen statisztikai elemzések segítségével 

lehetőség nyílik az adatok alapos értékelésére és a különböző csoportok közötti 

összehasonlításokra, ami fontos a megbízhatóság és az eredmények értelmezése szempontjából. 

A mediációs elemzés további mélységet és összetettséget ad a kutatásnak, lehetővé téve a kutató 
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számára, hogy feltárja és értelmezze a közvetítő változók hatását az egyes változók közötti 

kapcsolatokban. Ezáltal a disszertáció részletesen elemzi a közvetítési folyamatokat és azok 

hatását a kutatási eredményekre.  

 

1. táblázat Módszertani táblázat Forrás: Saját szerkesztés 

 
 I  

Hipotézis 

I/A 

Hipotézis 

II 

Hipotézis 

III. 

Hipotézis 

IV. 

Hipotézis 

IV/A 

Hipotézis 

V. Hipotézis 

Módszertan Kruskall- 

Wallis, 

SEM 

elemzés 

Kruskall- 

Wallis 

Mann- 

Whitney 

Mann- 

Whitney 

Egyenlet 

modellezés 

Egyenlet 

modellezés 

Shapiro–Wilk-

teszt, 

paraméteres 

statisztikai 

módszerek 

Minta Primer 

kvantítatív 

kutatás, 

N=8663. 

Primer 

kvantítatív 

kutatás, 

N=8663. 

Primer 

kvantítatív 

kutatás, 

N=8663. 

Primer 

kvantítatív 

kutatás, 

N=8663. 

Valeo 

adatok 

Valeo 

adatok 

Primer 

kvantítatív 

kutatás, 

N=242 

 

Az SEM elemzés, vagyis Strukturált Egyenletek Modellezése, amelynek keretében modellt 

állítottam, amit paramétereztem és összehasonlítottam. Ez a komplex módszer lehetővé teszi a 

kutató számára, hogy modelleket hozzon létre és vizsgáljon, így mélyebben megértheti a 

kutatási témájában zajló összetett folyamatokat és kapcsolatokat.  

Az írisz alapú depressziófelismerés kutatásában összesen 242 személy vett részt (163 férfi és 

79 nő). A fő pupillometriás és szemmozgási jellemzők eloszlását Shapiro–Wilk-teszttel 

ellenőriztük; az adatok többsége megközelítőleg normális eloszlást mutatott, ezért a 

paraméteres statisztikai módszereket alkalmaztuk az elemzésekben. 

Mindezen kutatásmódszertani eszközök és elemzések összessége révén a disszertáció nem 

csupán a vizsgált téma alapos és átfogó elemzését nyújtja, hanem a kutatómunka magas szintű 

megbízhatóságát és érvényességét is biztosítja (1. táblázat). A módszertani alaposság révén a 

disszertáció hozzájárul a tudományterület fejlődéséhez és a kutatás iránti bizalom 

erősítéséhez. 
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5 Új tudományos eredmények 
 

I. hipotézisem szerint az önvezető technológia közlekedésbiztonsági aspektusból hazai 

fogyasztók részéről pozitív irányú attitűdöt feltételez. A 8663 fős mintán elvégzett elemzés a 

kérdésekre adott válaszok alapján láthattuk, hogy a közlekedés biztonságát, az utasok 

biztonságát a válaszadók több, mint 80%-a szerint az önvezetés növeli, miközben a balesetek 

számát csökkenti. Ezáltal az I. hipotézisemet igazoltnak tekintem azzal a kitétellel, hogy 

egyelőre a bizalom az önvezető rendszerekkel kapcsolatban még jelentős megosztottságot 

mutat. 

 

I.Tézis: Az önvezető technológia közlekedésbiztonsági aspektusból hazai fogyasztók 

részéről pozitív irányú attitűdöt mutat, az önvezető rendszerekben való bizalom 

megosztottsága ellenére. 

Kapcsolódó publikációim: [S4], [S5], [S7] 

 

I/A. hipotézisem szerint az önvezető járművek használói bázisa különböző generációs elemeket 

tartalmaz. Az elvégzett elemzések alapján megállapítható, hogy az egyes generációk között 

szignifikáns különbségek mutatkoznak minden vizsgált kérdés esetében. Amikor a 

generációkat páronként elemeztem, néhány esetben, főleg az egymást követő generációk 

között, nem találtam szignifikáns különbséget. Ez alátámasztja a hipotézisemet, miszerint az 

önvezető járművek használói bázisában kimutathatók a generációspecifikus elemek. A kutatás 

eredményei rávilágítanak arra, hogy a különböző generációk tagjai eltérő módon közelítik meg 

és értékelik az önvezető járművekkel kapcsolatos kérdéseket és funkciókat. Hipotézisem 

igazolást nyert. 

 

I/A. Tézis: Az önvezető járművek használói bázisa generációspecifikus elemeket 

tartalmaz. 

Kapcsolódó publikációim: [S1], [S3], [S5] 

 

 

II. hipotézisem szerint az önvezető technológiával kapcsolatos biztonsági kérdésekben nem 

tapasztalható különbség a férfiak és a nők között. Az adatelemzés során azonban kiderül, hogy 

szignifikáns eltérések mutatkoznak néhány kérdésre a férfiak és a nők elvárásaiban az önvezető 

technológia terén. 
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A kutatás eredményei azt mutatják, hogy a férfiak nagyobb hajlandósággal vásárolnak és 

használnak önvezető járművet, és hajlandóak lennének többet is költeni egy ilyen technológia 

által kínált kényelemért és funkcionalitásért. Másrészről a nők inkább azonosítják az önvezető 

technológia egyszerűsítő hatását, különösen a közlekedési folyamatokban. A biztonsági 

szempontokat tekintve nem azonos mértékben számítanak a közlekedés biztonságának 

növekedésére, a balesetek számának csökkenésére és az önvezető technológia által nyújtott 

biztonságérzetre. 

Azonban érdekes módon a nők körében szignifikáns különbség mutatkozott az utasbiztonság 

terén. A nők magasabb elvárásokat támasztanak ezen a területen, amely a gyermekek fokozott 

védelmére irányul. A Mann-Whitney U próba eredményei alapján a II. hipotézis igazolást 

nyert, miszerint az önvezető technológiával szemben elvárt biztonsági kérdésekben nincsenek 

szignifikáns különbségek a férfiak és a nők között, kivéve az utasbiztonság terén, ahol a nők 

magasabb elvárásokkal rendelkeznek. 

 

II. Tézis: Az önvezető technológiával szemben elvárt biztonsági kérdésekben nem 

mutatkoznak különbségek a férfiak és a nők között, kivéve az utasok védelmét, ahol a nők 

elvárásai magasabbak. 

Kapcsolódó publikációim: [S4], [S5], [S6] 

 

 

III. hipotézisem felvetése, hogy az önvezető technológiára való nyitottság kérdésében mérhető 

különbség a humán és reál végzettséggel rendelkezők között. A Mann-Whitney U próba értékeit 

vizsgálva kijelenthetjük, hogy a III. hipotézis kiinduló feltétele igazolást nyert két kérdés 

tekintetébent, ahol szignifikáns különbség mutatkozott a reál és humán végzettségűek között: 

• Önvezető rendszer tegye gyorsabbá a közlekedést 

 

• Mennyit költene önvezető funkcióra 

 

 

III. Tézis: A humán és reál végzettséggel rendelkezők között szignifikáns különbség az 

önvezető technológiára való nyitottság kérdésében abban a tekintetben, hogy a humán 

végzettségűek többet költenének önvezető funkcióra, valamint hogy a reál végzettségűek 

elvárják, hogy az önvezető funkció gyorsabbá tegye a közlekedést. 

Kapcsolódó publikációim: [S5], [S7] 
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IV. hipotézisem szerint az önvezető technológia hatékony eszköz a közúti balesetek számának 

csökkentésére. A féktávolság elemzését és a számítási adatokat figyelembe véve kimondhatjuk, 

hogy az önvezető rendszer gyorsabb reakcióideje jelentősen csökkenti a fékutat. Ennek 

eredményeként a ráfutásos balesetek számát is sikerül csökkenteni. Az adatok alapján látható, 

hogy az önvezető technológia által nyújtott érzékelési és reakcióképességek lehetővé teszik a 

járművek számára, hogy gyorsabban észleljék és reagáljanak a környezetbeli veszélyekre. 

Ennek következtében a fékrendszer előzetes és pontosabb működése révén a féktávolság 

jelentősen csökken, ami kulcsfontosságú tényező a balesetek megelőzésében. Ezen eredmények 

alapján elmondhatjuk, hogy a IV. hipotézis igazolást nyert: az önvezető technológia képes a 

közúti balesetek számának csökkentésére a fékutak révén, ami miatt könnyen és biztonságosan 

tudnak működni az önvezető járművek a közúti környezetben. 

IV/A. hipotézisem feltételezte, hogy az önvezető technológia közlekedés szempontjából 

értelmezett biztonsága mérhető. A fékút-elemzések alapján megállapítható, hogy száraz úton 

50 km/h sebességnél az önvezető jármú városon belül rövidebb fékutat képes elérni, mint a 

rutinos vezetők. Ezen körülmények között már 4,86 méterrel előzik meg a konvencionális 

vezetőket, ami közel egy gépkocsi hossznyi különbség. Autópályán haladás esetén a különbség 

már 23 méter, ami 4 személygépkocsi hossz előnyt jelent. Fontos, hogy nedves vagy havas úton 

ez a különbség nő, ami azt mutatja, hogy az önvezető járművek nemcsak szárazon, hanem 

rosszabb útviszonyok mellett is képesek tartani ezt a távolságot. Ez a technológia tehát nem 

csupán a közúti balesetek számának csökkentését segíti elő, hanem a járművek biztonságát is 

mérhető módon javítja az ilyen kritikus helyzetekben. Ezen eredmények azt sugallják, hogy az 

önvezető technológia nem csupán a hatékony közlekedést segíti elő, hanem egyúttal a járművek 

teljesítményét és biztonságát is növeli, különféle útviszonyok mellett. Ezáltal a IV. hipotézis 

alapján nemcsak a balesetek számának csökkentésére, hanem a járművek vezetési 

biztonságának növelésére is elérhető az önvezető technológia felhasználása. IV/A hipotézist 

igazoltnak tekintem. 

 A IV. és IV/A hipotézis igazolást nyert a fentiek alapján, tartalmilag viszont összefoglalható 

egy tézisben. 

 

IV. Tézis: Az önvezető technológia alkalmas a közúti balesetek számának csökkentésére 

és közlekedés szempontjából értelmezett biztonsága mérhető. 

Kapcsolódó publikációim: [S2], [S4], [S6], [S7] 
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V. hipotézisem szerint a Mesterséges Intelligencia segítségével a depresszió felismerhető és 

ezáltal a közlekedés biztonsága növelhető. A közutakon, a légi közlekedéshez hasonló 

tragédiákkal szembesülünk, amikor a depressziós sofőr a szemben lévő forgalmi sávban egy 

kamionnak vezeti a járművét, ahogy teszi bizonyos esetekben egy repülőgép pilóta 

hegyoldalnak ütköztetve, vagy lakóépületeknek vezetve a gépet. Az önvezető járművek 

elterjedésével gondolhatnánk, hogy az öngyilkos szándékú balesetokozás problémája 

megoldódik, hiszen ott már a Mesterséges Intelligencia hozza meg a döntést, de vegyük 

figyelembe, hogy a SAE Level 5 szint alatti járművekben az utasnak szükség esetén be kell 

tudnia avatkozni az irányításba, tehát kormány, fék ás gázpedál van ezekben a járművekben, 

illetve a SAE level 5, szintű teljesen önvezető járművekben is opcióként rendelkezésre 

állhatnak, így szándékos baleset előidézését lehetővé tehetik. Minden ilyen életveszélyes, 

illetve emberéletet követelő baleset elkerülhető lenne, ha a repülő pilótának, vagy a közúti 

járművek sofőrjeinek minden indulás előtt egy depresszióvizsgálaton kellene átesniük és csak 

akkor szállhatnának fel, illetve indíthatnák el a járművet, ha a vizsgálati eredmény negatív. 

Megoldásként egy írisz alapú depressziófelismerő rendszer került kidolgozásra, mely a 

Mesterséges Intelligenciát használja mind az illető azonosítására, mind a depresszió 

felismerésére. A tesztelését 242 személy adatai alapján végeztük el és 80%-osnál jobb 

megbízhatósági eredményt értünk el a delpressziófelismerés területén. Természetesen 

bizonyos korlátozásokkal alkalmazható a rendszer és további fejlesztési lehetőségekkel 

rendelkezik a pontosság növelése érdekében, valamint nem helyettesíti az orvosi 

felülvizsgálatot, de egy előszűrésre már alkalmas. A stastisztikai elemzések elvégzése után az 

V. hipotézist igazoltnak tekinthetjük. 

 

V. Tézis: Mesterséges Intelligencia segítségével a depresszió felismerhető és ezáltal a 

közlekedés biztonsága növelhető. 

Kapcsolódó publikáció: [S8] 
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6 Az eredmények hasznosítási lehetősége 

Az önvezető technológia kutatásának eredményei számos gyakorlati alkalmazási lehetőséget 

kínálnak, amelyek hozzájárulhatnak a közlekedésbiztonság növeléséhez, a közlekedési 

infrastruktúra fejlesztéséhez, valamint a technológia társadalmi elfogadottságának 

előmozdításához. Az alábbiakban bemutatom az új tudományos eredmények gyakorlati 

hasznosítási lehetőségeit: 

A kutatás eredményei alátámasztják, hogy az önvezető technológia képes csökkenteni a közúti 

balesetek számát, különösen városi környezetben és kedvezőtlen időjárási körülmények között. 

Ennek alapján a közlekedési hatóságok és várostervezők felhasználhatják ezeket az 

eredményeket a közlekedési infrastruktúra fejlesztésére irányuló stratégiák kidolgozásához, 

például az autonóm járművek számára kijelölt sávok kialakításához vagy intelligens 

közlekedési rendszerek bevezetéséhez. A fogyasztói bizalom megszerzése elengedhetetlen az 

önvezető járművek széles körű elterjedéséhez. A kutatás alapján olyan oktatási programok és 

kampányok kidolgozása válik szükségessé, amelyek a technológia működését, biztonsági 

előnyeit és korlátait mutatják be a nagyközönség számára. Ezek az információs kampányok 

hozzájárulhatnak a fogyasztói ismeretek bővítéséhez és az esetleges félelmek, előítéletek 

csökkentéséhez. A kutatás során feltárt jogi és etikai kihívások megoldása kulcsfontosságú az 

önvezető technológia társadalmi és gazdasági integrációjához. A kutatási eredmények alapján 

javaslatokat lehet tenni a jogi szabályozási keretek módosítására, beleértve a felelősségvállalás 

kérdését balesetek esetén, valamint az önvezető járművek adatvédelmi és biztonsági előírásait. 

Ezek a javaslatok hozzájárulhatnak a jogszabályi környezet fejlődéséhez, ami elősegíti a 

technológia bevezetését. A kutatás gazdasági elemzései megmutatják, hogy az önvezető 

járművek bevezetése milyen megtakarításokat hozhat a közlekedési balesetek számának 

csökkenése révén. Ezen adatok alapján a biztosítótársaságok, autógyártók és befektetők új 

üzleti modelleket és stratégiákat dolgozhatnak ki, amelyek figyelembe veszik az önvezető 

technológia terjedéséből fakadó gazdasági előnyöket. Az új tudományos eredmények 

támogatást  nyújtanak  a  technológiai  innovációs  projektek  és  kutatás-fejlesztési 

kezdeményezések számára. Az eredmények alapján az autógyártók és technológiai cégek új 

fejlesztési irányokat határozhatnak meg, például a különböző szenzortechnológiák 

továbbfejlesztését, a mesterséges intelligencia algoritmusainak optimalizálását vagy az 

autonóm járművek városi forgalomban való viselkedésének tesztelését. Az eredmények alapján 

további kutatások indíthatók az önvezető technológia társadalmi és generációs 

elfogadottságának mélyebb megértése érdekében. Ezek a kutatások segíthetnek abban, hogy 

jobban megértsük, milyen tényezők befolyásolják az egyes generációk és társadalmi csoportok 
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technológiával szembeni attitűdjét, és milyen kommunikációs stratégiák alkalmazhatók a 

technológia elfogadottságának növelésére. A fenti hasznosítási lehetőségek hozzájárulhatnak 

ahhoz, hogy az önvezető technológia gyorsabban és hatékonyabban integrálódjon a közlekedési 

rendszerekbe, valamint a társadalom szélesebb rétegei számára elfogadhatóbbá váljon. 
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