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Az autonoém jarmitivek tdrsadalmi elfogadottsa-
gdra, illetve a technolégidval kapcsolatos varako-
zadsokra irdnyuld empirikus kutatdsi el6zmények

a nemzetkozi szakirodalomban

Literature review on empirical research on social
acceptance of autonomous vehicles and expecta-
tions regarding the technology

Absztrakt

Az autondm jarmiivekre vonatkoz6 tdrsadalmi vdrakozdsok vizsgdlata egyre nagyobb hang-
sulyt kap az onvezet6 technoldgidhoz kapcsolddd kutatdsok kozott az elmult években.
Mind a kutatdsok mddszertani vetiiletével, mind pedig az empirikus adatfelvételek tartal-
maval kapcsolatban érdekes kérdések meriilnek fel, mivel egy olyan koncepcié és techno-
l6gia 4ll a kozéppontban, amelynek mtkddésével, jellemzd&ivel kapcsolatban nincsenek
,hétkdznapi” tapasztalataink. A tanulmdény Kisérletet tesz arra, hogy roviden dsszefoglalja és
bemutassa a témdhoz kapcsoldddan alkalmazott vizsgdlati médszereket, valamint azokat
a kérdéskoroket, amelyek az autoném jarmutivekkel kapcsolatos tdrsadalmi vdrakozdsok és
viszonyuldsok kdzéppontjdban allnak.
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Abstract

The examination of the social expectations of autonomous vehicles has been increas-
ingly emphasized on the field of research of self-driving technology in recent years. There
are interesting questions about both the methodological aspects of the research and the
content of the empirical survey, because such a concept and technology are in the focus
whose operation and characteristics have no ’everyday’ experiences. The study attempts
to briefly summarize and introduce the research methods applied to the topic as well as
the issues that are in the heart of social expectations and attitudes towards autonomous
vehicles.
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BEVEZETES

A gépjarmiivek automatizdltsdgdval kapcsolatos kutatdsok hosszu idére tekinte-
nek vissza, amennyiben azokat a vezetést konnyits, tdmogaté eszkdzoket, tech-
noldgidkat nézziik, amelyek mdr hosszabb ideje rendelkezésre 4llnak, illetve mdr
az ezredfordul6t megel6zden fejlesztési stddiumban voltak (Underwood, 1992;
Bekiaris et al., 1996). Ezzel szemben a teljesen autoném jarmtivek (level 4) vizsgé-
lata az elmult évtized terméke (Becker-Axhausen, 2017a). Mindenképpen fontos
kiemelni azt, hogy komoly akadalyok mertiilnek fel a teljesen énvezets technolé-
gia tarsadalmi elfogadottsdgdnak, az azzal kapcsolatos attitidoknek vizsgélaté-
ban. Olyan technolégidrél van sz ugyanis, amely még nincs ,,hétkdznapi” hasz-
nélatban, maximum korldtozott szimuldciés lehetéségek allnak rendelkezésre
ezek tesztelésére, igy nagyrészt csak olyan informdciékra lehet tdmaszkodni,
illetve olyan attittidoket lehet mérni, amelyek nem alapulnak konkrét tapasztala-
tokon (Kiryakidis et al., 2015; Lavieri et al., 2017).

A tanulmény azokat az empirikus kutatdsokat tekinti 4t, amelyek célja az 6nve-
zetd jarmtvekkel kapcsolatos vélemények, vdrakozdsok vizsgdlata, bizonyos
mértékben lehet§séget adva ezdltal az onvezetd technoldgia tdrsadalmi hatdsainak
elérejelzésére, annak feltdrdsdra, hogy az onvezet§ jarmiivek elterjedése miként
véltoztathatja meg a mindennapi tevékenységrendszert, a térhaszndlatot, illetve
milyen elmozduldsokat generédlhat a kozlekedéshez, vagy magdhoz az autéhoz
val6 viszonyulds tekintetében. A vizsgélatok bemutatésa elsésorban nem a konk-
rét eredmények tételes Osszefoglaldsit vagy Osszehasonlitdsat célozza, sokkal
inkdbb arra koncentrdl, hogy milyen f6 témateriileteken, milyen modszerek
alkalmazdsaval torténtek kisérletek a vélemények megismerésére, illetve a tarsa-
dalmi hatésok elérejelzésére.

Tanulmédnyunk a nemzetkdzi szakirodalom; a kiilfoldon végzett empirikus
vizsgélatok mddszereinek és eredményeinek 4ttekintésére vallalkozik, részben
azzal a céllal is, hogy a kutatdsi program sordn dltalunk elvégzendd empirikus
adatfelvétel strukttrdjdnak kialakitdsa sordn rendelkezziink bizonyos tdmpontok-
kal, illetve olyan elemeket vonjunk be kérd6ives vizsgdlatunkba, amelyek lehetd-
séget adnak az 0sszehasonlitdsra. A hazai empirikus kutatési el6zmények kore
nem tekinthet6 szélesnek, az elmult évben mindGssze néhany, dltaldban kisebb,
nem reprezentativ mintan végzett felmérés késziilt, amelyek az autoném jarmd-
vekkel kapcsolatos tdrsadalmi varakozdsok, elképzelések szélesebb spektrumat
(Foldes-Csiszar, 2018), illetve bizonyos aspektusait (Szikora-Madarasz, 2018;
2019) vizsgaljak.

Az 4ttekintendd, feldolgozandé vizsgélatok kivalasztdsa sordn az aldbbi krité-
riumokat alkalmaztuk:

* avizsgélat primer adatfelvételre épiil,
* a vizsgdlat legaldbb részben kvantitativ elemzésre alkalmas adatfelvételi
modszert alkalmaz,
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* a vizsgalat els6sorban az automatizaltsdg legmagasabb szintjére - level 4,
teljesen dnvezetd autd - koncentral,

* az adatfelvétel médszere és folyamata megfelel6en dokumentalt, rendelke-
zésre dllnak a konkrét kérdések.

A fenti kritériumok alkalmazdséval 47 kutatdsi anyag képezi a tanulmdany vizs-
gdloddsi korét. A bevont vizsgdlatok egy hatéves intervallumban - 2013 és 2018
kozott - késziiltek (1. dbra). Az egyes vizsgalatokkal kapcsolatos alapvetd adato-
kat, jellemzdket a tanulmdny végén talalhat6 fiiggelék tartalmazza.

1. dbra: A vizsgalt kutatdsi anyagok a publikdlds éve szerint
Figure 1 Examined research materials by the year of publication
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Forréas: Sajét szerkesztés

1. A VIZSGALATOK JELLEGE

Az elemzésbe bevont kutatdsok tobbféle szempontbdl csoportosithatdk, a kiilon-
b6z6 dimenzidk szerinti megoszldsokat az 1. tdbldzat tartalmazza. A vizsgdlt
kutatdsi anyagok kozé els§sorban olyanok Kkeriiltek, amelyek egyfajta 4ltald-
nos képet nyujtanak az onvezetd technolégidval kapcsolatos varakozdsokrol.
A néhdny 4ttekintett specidlis, partikuldris aspektust kézéppontba allité vizsgdlat
olyan mddszerrel késziilt, amely felhaszndlja az 4ltaldnos megitélésekre vonat-
koz6 kérdéseket is. Az elmult néhdny évet tekintve egyre szélesebb azoknak
a kutatdsoknak a kore, amelyek az onvezet§ jarmivek specifikus, tdrsadalmi
konnotdcidkat is hordozé jellemzgit vizsgdljdk (etikai kérdések, adatbiztonsag
stb.) primer adatfelvételekre alapozva; ezek besoroldsa és részletesebb ismerte-
tése meghaladja a tanulmdény kereteit.
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1. tdbldzat: Az elemzésbe bevont vizsgdlatok megoszldsa jellegiik szerint
Table 1 Research materials used in the analysis by type classifications

Tematika Cél, elemzési médszer
4ltalanos 33 tudoméanyos 32
specifikus 14 egyéb 15
Adatfelvételi médszer jellege Automatizaltsag szintje
egyszert 35 teljes 26
komplex 12 kevert 21
Teriileti hatokor Haszndlati méd
lokélis 7 sajdt 45
0rszagos 22 megosztott 11
nemzetkozi 18 kozosségi 6

Forrds: Sajat szerkesztés

Az adatfelvételi modszereket attekintve azt lathatjuk, hogy a vizsgélatok tobb-
sége egy modszert, a survey valamely technikdjat alkalmazza. Ezek kozott taldlha-
tunk egy, illetve tobblépéses adatfelvételeket. Néhdny esetben komplex adatfelvételi
eljdrasokrél van sz6, a kérdéives médszer mellett valamely kvalitativ technika -
interju, fékuszcsoport - vagy szimuldci6s eljaras alkalmazéséaval. A tarsadalmi elfo-
gadottsdgot, illetve hatdsokat vizsgdlé kutatdsok kozott nem taldltunk olyan jelle-
glit, amely ,valds” szimuldciéra, azaz tesztvezetésre épiilne, ehelyett szimuldtorok
alkalmazasa, illetve dnvezet6 kdzosségi kozlekedési eszkdzokon vald prébautaza-
sok jellemz&k. A szimuldci6k korébe sorolhaté a dontési, illetve vélasztasi szitud-
ci6k modellezése is, ezeket elsGsorban a haszndlati médokra és kornyezetre, vala-
mint a vezetési autonémia korldtozdsdra vonatkoz6 vizsgalatokban haszndljak.

A vizsgélatok teriileti hatékore valtozatos, alapvet§en hdrom csoportba tudjuk
sorolni ez alapjdn a felméréseket. A legkisebb lépték a lokalis felmérések csoportja,
amelyek alapvet&en egy varost, varostérséget céloznak. Els§dleges sajatossaguk -
ezéltal el6nyiik is - az, hogy mind a kutatési design, mind pedig az elemzésiirdnyok
kénnyebben és eredményesebben célozhatdk, mivel a vizsgdlt teriilet tarsadalmi
szerkezete és folyamatai, valamint a kézlekedési kornyezet és szokdsrendszer is
pontosabban karakterizdlhatd. Az ilyen, helyi jelleg(i felmérések alkalmasak els6-
sorban arra, hogy az altaldnosan hasznélt témacsoportokon beliil specifikusabb,
a kiilonbozé élethelyzetekre és kozlekedési szitudcidkra, szokdsokra vonatkozoé
kérdések is feltehetSk legyenek. A mdsodik kategéridba tartoznak az orszdgos
felmérések. Ezeknek két csoportjat kiilonboztetjiikk meg; a reprezentativ mintdn
késziilteket, illetve olyanokat, amelyek kivalasztott vdrosokat, vagy régidkat
hasonlitanak dssze. Az orszagos hatokord felmérések esetén korldtozott mérték-
ben lehet&ség nyilik az id6beli 6sszehasonlitdsra, mivel bizonyos kérdésblokkok
és technikdk hasznalata dltaldnosnak tekinthetd. A harmadik csoportba a nemzet-
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kozi Osszehasonlité vizsgdlatok tartoznak, amelyek jelentds része elemzési
szempontbdl nem sorolhaté a tudomdanyos céli felmérések kozé, altaldban leiré
jellegiek, a megoszldsok és bizonyos egyszer(i indexek ismertetésén til nem
alkalmaznak tobbvaltozds magyardz6 vagy prediktiv modelleket.

A vizsgéalatok célja, és ezzel pdrhuzamosan az alkalmazott elemzési médsze-
rek tekintetében két csoportot kiilonithetiink el. A vizsgdlatok tébbsége tudomé-
nyos céli, ennek megfelel§en a tobbvéltozés magyardzé modellek, illetve klasz-
szifikdlo és szegmentdcios eljardsok véltozatos eszkoztdrdt vonultatja fel. A mésik
kategoridba azok a felmérések tartoznak, amelyek esetében inkdbb a potenciélis
piacok feltdrdsa, illetve az &ltaldnos vélemények és tendencidk bemutatasa all
a kozéppontban. Ide elsGsorban a tandcsadé, illetve piackutat6 cégek - pl. Deloitte,
KPMG, Cushman and Wakefield - 4ltal készitett, sok esetben évente megismételt
felmérések tartoznak. A két tipus esetében az adatfelvételeknél alkalmazott alta-
lanos kérdésblokkok sokszor dtfedésben vannak egymadssal.

Tartalmi szempontbdl fontos megkiilonboztetést tenniink az automatizaltsag
szintjének tekintetében is. A kutatdsok egy része kdzéppontba 4llitja a kiillonboz8
automatizaltsdgi szintek Osszehasonlitdsdnak igényét, f6ként az elfogadottsdg,
a technoldgiai adaptacio, illetve a fogyasztdsi, vasdrlasi dontések esetében. A vizs-
gdlatok mdsik csoportja kizdrdlag a teljesen 6nvezet§ médra koncentrdl, ezéltal
kevesebb tapasztalati elemet tud beépiteni a kérdéivekbe.

Hasonl6 distinkciét tehetiink annak alapjdn is, hogy melyik hasznélati
modra koncentrdlnak a vizsgélatok. A leginkdbb elterjedtnek a sajat tulajdont
onvezetd jarm(vekkel kapcsolatos felmérések tekintheték. Néhdny olyan vizsga-
latot taldlhatunk, amelyek a megosztott médokra, valamint az autoném jarm-
vekkel tizemeltetett kozosségi kozlekedési rendszerekre fékuszdlnak. Ebben
a tekintetben is tetten érhet§ az 0sszehasonlité igény, f6ként az onvezet§ tech-
nolégiat dltaldnossdgban, széles horizonton vizsgdlé felmérések kozott taldlha-
ték meg azok, amelyek 0sszevetik a kiilonb6z6 kozlekedési médokra vonatkozé
haszndlati hajlandéségot, illetve a dontési szimuldciék bizonyos része is a hasz-
nélati médok kozotti vélasztds koriilményeit méri fel.

2. FOBB PROBLEMAKOROK, TEMACSOPORTOK

A vizsgdlt adatfelvételek esetében eltéré kutatdsi fokuszokkal, ennek megfele-
16en valtozatos témacsoportokkal taldlkozhatunk, viszont alapvetéen elmond-
hatd, hogy - f6ként az dltalanos igényt kutatasokat tekintve - bizonyos teriiletek,
kérdéscsoportok az esetek nagy tébbségében megjelennek. A 2. 4brdn lathatd
az egyes témacsoportok megjelenésének gyakorisdga a vizsgdlatokban. Néhdny
dltaldnos kérdéscsoport el6forduldsa az 4dbrdn lathaténdl gyakoribb, azokat
jeloltiik, amelyek nemcsak a kérdGivekben, hanem a részletes elemzésekben is
hangstlyosan megjelennek, illetve legaldbb két vizsgélat esetében szerepelnek.
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2. dbra: Az egyes témacsoportok elemzésekben val6 eléforduldsanak gyakorisdga, db
Figure 2 Frequency of occurrence of main subjects of the analyses
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Forrds: A feldolgozott kutatdsok alapjdn sajat szerkesztés

2.1. A TECHNOLOGIA ISMERETE, ERDEKLODES A TECHNOLO-
GIA IRANT

A problémakort alapveten két oldalrél kozelitik meg a vizsgalatok. A teljesen
onvezetd jarmtivekkel kapcsolatos ismeretek és tudatossdg esetében &ltalanos
kérdés, hogy a megkérdezettek hallottak-e mdr az Onvezet6 autdkrdl, illetve
milyen mennyiség(i informdciéjuk van réla. Maga a koncepcié a vélaszadék tobb-
sége dltal ismert, a pozitiv vdlaszok ardnya 65% és 85% kozé esik a kiilonb6z6
vizsgdlatokban. Az ismeretek szintjére vonatkoz6 eredmények viszont azt mutat-
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jak, hogy a megkérdezettek egy jelentds hdnyada kevés informdciéval rendel-
kezik a teljesen onvezet6 jarmtiveket illet6en (Piao et al., 2016). Megfigyelhetd,
hogy az id6 el6rehaladtdval az ismeretek szintje novekszik, mig a 2013-ban és
2014-ben késziilt felmérések esetében 60% koriili az elégtelen informdciokkal
rendelkezdk ardnya az Egyesiilt Allamokban és Nyugat-Eurépaban (Continental,
2013; Bazilinskyy et al., 2015), addig a 2018-ban elvégzett vizsgalatok esetében ez
az ardny madr csak 30% koriili (Morning Consult, 2018; RSA, 2018).

Mind az ismeretek szintje, mind pedig az 6nvezet§ jarmtivek irdnti érdeklddés
mértéke mogott felfedezhetSk szocio-demografiai és teriileti faktorok. Altaldnos-
sdgban megmutatkozik, hogy az ismeret és az érdekl§dés szintje a férfiak, illetve
a fiatal korosztélyok korében magasabb (Regan-Cunningham, 2017; Cunningham
et al., 2018). A nemzetkozi Osszehasonlité vizsgalatok id6ben vdltozé tenden-
cidt mutatnak; mig kordbban nem volt egyértelm@ien kimutathaté a gazdasdgi
fejlettség hatdsa az onvezet6 autékkal kapcsolatos ismeretekre (Continental,
2013; Schoettle-Sivak, 2014), addig 2018-ban mdr szoros kapcsolat fedezhetd fel
(KPMG, 2018). Az automatizaltsdg kiilonbozd szintjeivel, az azokat jellemz6 tech-
nolégidkkal kapcsolatos kérdések esetében azt lathatjuk, hogy nemcsak az isme-
retek mértéke, hanem bizonyos mértékben az érdeklddés is csokken a magasabb
szintek irdnydban (Cox Automotive, 2016).

Ebbe a problémakdorbe sorolhatjuk azokat a vizsgdlati irdnyokat is, amelyek
az 4ltalanos technolégiai érzékenységre, érdeklddésre vonatkoznak. Az élet mds
teriiletein fejlett technolégidkat haszndlok, kiilondsen a korai befogaddk (early
adopter) korében mind az ismeretek, mind pedig az érdekl§dés szintje magasabb
az onvezet§ jarmvek irdnt (Bansal et al., 2016; Hohenberger et al., 2016a).

2.2. ALTALANOS ATTITUDOK, AZ ONVEZETO TECHNOLOGIA
TARSADALMI ELFOGADOTTSAGA

Az a priori elfogadottsdg és bizalom mértékétre vonatkozéan a vizsgélatok egy
része csak dltaldnos, deskriptiv jellegli kérdésekre szoritkozott. Ezek esetében
kevés viszonyitdsi pontunk van, az eredmények nehezen 6sszehasonlithaték.
Egyediil az azonos kérdéseket alkalmazd, a Deloitte &ltal végzett megismételt
vizsgalatok alapjdn (Deloitte, 2014; 2016; 2017; 2018) tudjuk mind idében, mind
pedig orszdgok szerint Osszehasonlitani az 4ltaldnos elfogadottsdg mértékét,
annak valtozdsait. Az id6beli 6sszevetés azt mutatja, hogy az 6nvezetd auték élta-
lanos tarsadalmi elfogadottsdgdnak mértéke nem novekszik, viszont a kiilonbdzd
régiok és orszdgok tekintetében a valtozds folyamatai eltérnek egymdstol.

Az eredmények azt mutatjdk, hogy a harmadik vildg orszagai és a BRIC orsza-
gok esetében a technolégia éltaldnos elfogadottsdgdnak mértéke magasabb, ezt
mads vizsgalatok is megerdsitik, amelyek az egyes orszdgok jovedelemszintje és
az elfogadottsdg kozott negativ irdnyd kapcsolatot mutatnak ki (Kelkel, 2015;
Nordhoff et al., 2018). Egy vizsgdlat, a KPMG altal készitett Autonomous Vehicle
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Readiness Index (KPMG, 2018) esetében viszont ellentétes eredményekkel talal-
kozunk, a fogyasztéi elfogadds alindexe a nyugat-eurépai orszdgokban és az Egye-
siilt Allamokban mutatja a legkedvezébb értékeket.

A Deloitte vizsgalatai kimutatjdk, hogy az elfogadottsdg mértékében mutat-
koz6 regiondlis és orszdgok kozotti eltérések 2014 és 2018 kozott novekedtek; mig
a magas elfogadottsdgi szinttel jellemezhet§ tdvol-keleti orszdgokban kedvezd
elmozdulés volt tapasztalhatd, addig tobb nyugat-eurépai orszdgban a bizalom-
vesztés jelei mutatkoztak. Az idébeli 6sszehasonlitdsok sordn nem lathat6 elmoz-
dulds az onvezet§ auték elfogadottsdgdnak szocio-demografiai mintdzatdban,
a férfiak és a fiatal korosztdlyok esetében allanddnak tekinthet6 az elfogadott-
sdg szignifikdnsan magasabb mértéke, utébbi tekintetében Japdn képez kivételt,
ahol az id&sebb generacidra jellemz§ a pozitivabb hozz4éllds (Jiang et al., 2018;
KPMG, 2018).

Szdmos vizsgdlat kitér arra a kérdéskorre is, hogy milyen tényez&kon és viszo-
nyuldsokon keresztiil ragadhaté meg az 6nvezetd auték elfogadottsdga. A legfon-
tosabb jellemzdk egyike a bizalom, amely tobb nézépontbdl is megkdzelithetd.
Az elsé ilyen az altaldnos, magdba a technolégidba vetett bizalom aspektusa. Ennek
esetében elmondhatd, hogy az dnvezet§ technolégidval kapcsolatban nagyobb
mennyiségl informdciéval rendelkez6k bizalmi szintje magasabb (Kelkel, 2015;
Zmud-Sener, 2016), hasonlé Osszefliggés mutatkozik a vezetési tapasztalattal
kapcsolatban is (Payre et al., 2014; Gold et al., 2015). A technoldgidval szembeni,
dltaldnosan értelmezett bizalmatlansdg hétterében elsGdlegesen a mutikoddképes-
séget és hatékonysdgot bizonyit6 transzparens tesztek nem megfelel6 mennyisége,
illetve a technolégidval kapcsolatos kozérthetS6 informdaciék hidnya 4ll (Caravan
Poll, 2018). A bizalom madsik aspektusa a gyarték megbizhatdséaga.

Altaldnosnak mondhat6 a kutatdsok eredményei alapjan, hogy a hagyomanyos
nagy autégyarak élveznek nagyobb bizalmat (KPMG, 2013; Overakker, 2017;
Cushman-Wakefield, 2018; Deloitte, 2018), illetve egyéni dontések esetében
a sajat, hagyomdanyos aut6 gyartéjat tekintik megbizhaténak a vdlaszadék (KPMG,
2013). Kivételt képez Kina, ahol a valaszaddk tobbsége tigy gondolja, hogy jobban
meg lehet bizni a piacon Ujonnan megjelend, kizdrélag az dnvezetd technoldgi-
ara koncentrdlé gyartékban (Deloitte, 2017). Ugyancsak a bizalom témakorében
emlithet6 az onvezetd jarmiivekkel kapcsolatos szabédlyozdsok kérdése is. Nega-
tivan befolydsolja a bizalmat és a kockdzatok korében is megjelenik az a vérako-
z4s, hogy az onvezet§ jarmtivekre vonatkozé specidlis szabédlyozdsok problémaéssa
teszik majd a hagyomdnyos és autoném jarmtvek ,,egymds mellett élését” (Giffi et
al., 2018; Ipsos, 2018). A bizalom mellett az a priori elfogadottsdgot szintén befo-
lydsolé tényezdk kozé tartozik a - kozlekedés id6tartamanak tervezhet§ségében
és az lizemanyagkoltségekben is megmutatkozé - hatékonysdg (Kelkel, 2015;
Nordhoff et al., 2018), valamint a vezetési autonémia mértéke és a manudlis iranyi-
tds visszavételének lehet&sége (Rodel et al., 2014; Payre et al., 2015).

Szintén fontos tényezd az elfogadottsdggal kapcsolatban a biztonsdg kérdése.
Részletesebben ezt az onvezet§ autdk vdrhaté elényei és hatrdnyai kozott targyal-
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juk, de fontos megemliteni, hogy a technolégia 4ltalanos elfogadottsdgara vonatko-
z0an részletez6 kérdésekben a biztonsdg minden alkalommal el6kertil. Bar fentebb
mar emlitettiik, hogy az altaldnos elfogadottsdg mértéke nem novekedett szdmot-
tevGen az elmult évek sordn, az viszont megfigyelhetd, hogy jelentds csokkenés
mutatkozik azok ardnyéban, akik tigy gondoljdk, hogy az 6nvezetd auték kevésbé
lesznek biztonsdgosak, mint a hagyomdnyosak (Deloitte, 2018; Giffi et al., 2018).

Az a priori elfogadottsdg hatterében 4ll6 tényezsk feltdrdsa sordn tobb kuta-
tds tullépett a szocio-demografiai jellemz&k korén, vizsgdlva a pszichoszocidlis
és személyiségi jegyek, valamint a tapasztalati tényezSk hatdsat. A kialakitott
modellekbdl kérvonalazhaték azok a tényezdcsoportok, amelyek pozitiv, illetve
negativ hatdst gyakorolnak az dnvezet6 technolégidval kapcsolatos attittidokre és
az elfogaddésra (3. dbra).

3. dbra: Az 6nvezet§ jarmtivek tarsadalmi elfogadottsagat pozitivan és negativan befolyé-
solé pszichoszocidlis és tapasztalati tényez&k
Figure 3 Psychosocial and experimental factors positively and negatively influencing the
social acceptance of self-driving cars
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Forrdas: Kelkel, 2015; Charness et al., 2018; Nordhoff et al., 2018 alapjan sajit szerkesztés

2.3. HASZNALATI ES VASARLASI HAJLANDOSAG

A teljesen o©nvezet§ jarm@vek haszndlatdra vonatkozé hajlandésdg vizsgé-
lata a technoldgia elfogadottsdgdhoz képest konkrétabb informécidékat nyujt
a kutaték szdmaéra. Ebben az esetben tébb lehetdség nyilik arra, hogy a konkrét
fogyasztasi és vasarlasi dontések hdttere megismerhet§ legyen, valamint a haszné-
lat jellegének és koriilményeinek feltdrasdn keresztiil vizsgélhaték azok a hatdsok
és kovetkezmények is, amelyeket az dnvezetd jarmiivek elterjedése gyakorolhat
a kozlekedési szokdsokra, és ezen keresztiil a tevékenységszerkezetre valamint
az életmodra.
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A haszndlati hajlandésdgra vonatkozé éltaldnos kérdések vizsgalatdndl azt
tapasztalhatjuk, hogy az eredmények ugyan szoros kapcsolatokat mutatnak
a technoldgia 4ltaldnos elfogadottsdgédval, de a haszndlati és vasarlasi szandékot
befolyasolé tényezdk esetében mégis sok eltérés mutatkozik. Alapveten elmond-
hat6 a legtobb olyan vizsgdlatra, ahol ez a két témakor felmeriil, hogy a jovébeli
haszndlati hajland6sdg mértéke alacsonyabb az 4ltaldnos elfogadottsdg szintjé-
nél. Még az onvezetd autdk irdnt a legnagyobb szimpaétiét és lelkesedést mutatok
csoportja is megosztott bizonyos mértékig abban a tekintetben, hogy val6ban
hasznédlnéd-e valamilyen formdban a teljesen 6nvezetd jarmtiveket. Ennek egyik
oka lehet a ,kiils6” és a ,,bels6” nézGpontok litkozése; azok, akik esetében a fejlett
technolégidkhoz kapcsol6dé pozitiv viszonyulds, illetve az tGjdonsdgokra valé
nyitottsdg meghatdrozé az onvezet§ technoldgia elfogaddsaban, alapvet§en mér
mas tényezdket kell, hogy mérlegeljenek, ha az ilyen tipust jarmtivek haszndlata-
r6l van sz6. Ebben az esetben mar megjelenik az aggodalom és a szorongds, vala-
mint az onvezetd jarmivekkel kapcsolatos elégtelen ismeretekbél ad6dé bizalom-
hidny (Hohenberger et al., 2016b; Abraham et al., 2018).

Ugyancsak tapasztalhatok eltérések a szocio-demogréfiai jellemz&k mentén,
az eredmények féként az életkor haszndlati hajlanddsdgra vonatkozé hatdsainak
tekintetében ellentmonddsosak. Mig a kutatdsok egy része az altaldnos attittidoknél
tapasztaltakhoz hasonldan a fiatal korosztdlyok korében méri a hasznélati hajlandé-
sdg magasabb mértékét (Rodel et al., 2014; Abraham et al., 2018; Morning Consult,
2018, RSA, 2018), addig olyan eredményekkel is taldlkozhatunk, amelyek az id6sebb
korosztélyok esetében mutatnak pozitivabb értékeket (KPMG, 2013; Zmud-Sener,
2016). Ezeknek az eltéréseknek a hatterében elsGsorban az taldlhaté, hogy a hasz-
nalati hajlandésdg mar egy konkrétabb fogyasztdsi dontéshez kapcsolhat6, ahol
megjelenik a jovedelem, illetve a haszndlati kornyezet befolydsolé szerepe.

Amennyiben a hasznélati hajlandésdgra vonatkozé kérdésekhez kapcso-
16d6 egyszerti megoszldsokat vessziik szemiigyre, az ldthatd, hogy az eredmé-
nyek kiélezettek, a legtébb esetben 50-50% kozott van a technolégidt a jov6ben
haszndlni kivdnék és haszndlni nem kivanék ardnya (Schoettle-Sivak, 2014; Cox
Automotive, 2016; Zmud-Sener, 2016; Lavieri et al., 2015; Abraham, 2018; RSA,
2018). Korlatozott mértékben lehetségilink van az id6beli valtozdsok és az egyes
orszdgok kozotti eltérések attekintésére. Hasonl6an az el6zetes elfogadds vizs-
gélatdhoz, ebben az esetben sem lathatd, hogy az onvezet§ jarmtivek haszndla-
tdra vonatkozé szandék szignifikdnsan szélesebb korben jelenik meg az id6ben
elére haladva. Egyértelmd pozitiv elmozduldsokat azon vizsgalatok tekinte-
tében tapasztalhatunk, amelyek t6bb haszndlati méd tekintetében vizsgdljdk
a viszonyuldst, itt a késébbi vizsgdlatok esetében erdsddik a megosztott haszna-
latra irdnyul6 szandék. Ez 0sszefiiggésben allhat a mdr rendelkezésre 4llo, nem
onvezetd jarmtiveket haszndlé car-sharing és car-pooling szolgéltatdsok egyre
elterjedtebb haszndlatdval (Continental, 2015; Lavieri et al., 2015; Hulse et al.,
2018). A regiondlis és orszdgok kozotti eltérések esetében is hasonlé a kép ahhoz,
amit az elfogadottsdg esetében tapasztaltunk; a kevésbé fejlett, alacsonyabb
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jovedelemszinttel rendelkez6 orszdgokban mérhet6 a haszndlati hajlandésag
magasabb szintje (Ipsos, 2018).

A hasznélati hajlandésagot jelentds mértékben befolydsolja a vezetési tapaszta-
lat, illetve az aktudlisan haszndlt aut6 tipusa, jellege. A vezetési tapasztalat egyrészt
megragadhat6 édltaldnossdgban, a vezetéssel toltott idg, a kiillonbdzs kozlekedési
szitudciokban meglévd rutin, illetve a kordbbi balesetek oldaldrél, masrészt pedig
a mdr rendelkezésre 4ll6, vezetést segité rendszerek hasznélatdhoz kapcsolédé
tapasztalatok fel6l. A vezetési tapasztalat és az onvezet$ auté haszndlatdra vonat-
koz6 hajlandésdg kozotti kapesolatok nem dltaldnosithaték, a kiilénbszs kuta-
tdsok jelentGsen eltéré eredményeket mutatnak ebben a tekintetben. A meglévé
auto tipusa, kategoéridja alapjan egyértelmtek az eltérések, a prémiumkategérids
autdk tulajdonosai szignifikdnsan erésebb hajland6sdgot mutatnak az 6nvezetd
autok haszndlatdra (KPMG, 2013; Bansal-Kockelman, 2018). A meglév§ vezetést
segit6 rendszerek haszndlata erds pozitiv hatdst gyakorol a teljesen 6nvezetd tech-
nolégia vdlasztasdra; ezek a tapasztalatok egyrészt a bizalom mértékét novelik,
madsrészt pedig az ezeket mar haszndlék konkrétabb elképzelésekkel rendelkez-
nek az dnvezet§ auték miikodésének részleteivel kapcsolatban. Ez utébbit igazol-
jak vissza azok a vizsgéalatok is, amelyek a manudlis és az onvezet§ mdd kozotti
dontési helyzeteket szimuldljdk (Payre et al., 2014, 2015; Bonnefon et al., 2016;
Bazilinskyy et al., 2018).

Hasonl6 jelleg tényezének tekinthetd a vezetési élmény kérdése is, melynek hasz-
ndlati hajlandéségra gyakorolt hatdsa ugyancsak nem egyértelmt. Ez abbdl adédik,
hogy a vezetési élmény tobbféleképpen értelmezhetd. Azok esetében, akik a vezetési
élmény lényegét az autd kezelésében, irdnyitdsdban vald teljes autonémidban 1atjék,
az onvezetd autd haszndlata ennek korldtoz4sat jelenti, igy 6k kevésbé szdndékoznak
a jovében haszndlni a technoldgiat. Van viszont az élménynek olyan aspektusa is,
amely nem a vezetéshez, mint tevékenységhez, hanem sokkal inkdbb az utazas-
hoz, 4ltaldnosabban az énvezet6 autd haszndlatdhoz kapcsolédik. Ebben az esetben
az élmény alapjat vagy az Ujszertiség, vagy pedig a kényelem, illetve a felszabadul6
id6 mas moédokon vald eltoltésének lehetGsége adja.

Az élmény mindkét aspektusa esetében megfigyelhetd, hogy a fiatal korosz-
tdlyokndl mertil fel hangstlyosabb befolyédsol6 tényez&ként a haszndlati szdndék
mogott. Az onvezetd auték haszndlatdtél valé idegenkedés hétterében erdsen
jelen van a vezetési élmény csokkenése a 40 év alatti korosztalyok esetében, mig
az idésebbeknél ez csak elhanyagolhaté mértékben mutathaté ki, itt a szkepticiz-
must meghatarozé faktorok mar domindnsan a bizalomhidny kiilonb6z6 aspektu-
saihoz kothet6k (Abraham et al., 2018). Az utazds kdzben felszabadulé id6 eltol-
tésének mddozatai esetében jol érzékelhet6k azok a dilemmdk, amelyek az autd
feletti kontroll szintjének csokkenésével kapcsolatosak.

Az erre a témateriiletre koncentrdld vizsgdlatok eredményei Osszecsengenek
abban a tekintetben, hogy a vdlaszaddk jelentds hdnyada (40% és 60% kozott)
nyilatkozott tigy, hogy attdl fiiggetleniil, hogy nem kell vezetnie, illetve nincs lehe-
tésége az autd irdnyitdsdra, ugyanolyan intenziv figyelemmel kdvetné az utat, illetve
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a forgalmi szitudciékat, mintha § vezetné az aut6t (Schoettle-Sivak, 2014; Kiryakidis
et al., 2015; Regan et al., 2017; Cunningham et al., 2018). A felszabadulé id6ben
végzett egyéb tevékenységek koziil a legnagyobb ardnyban a kommunikdaciés akti-
vitdst (telefon, e-mail, chat, kdzosségi oldalak) vdlasztottdk a megkérdezettek.

Az Onvezet§ jarm@vek haszndlatdra valé hajlanddsdg vizsgdlatdnak egy
fontos aspektusa annak felderitése, hogy a jovébeli haszndlék milyen mértékd
anyagi dldozatot hajlanddék hozni a technolégia beszerzése, hasznélata érdeké-
ben. A tobbletfizetési hajlanddsdgra vonatkozd kutatdsok eredményei nehezen
hasonlithat6k 0ssze, mivel eltéré mddszereket alkalmaznak, viszont taldlhatunk
néhany Aaltaldnosithatd kovetkeztetést, f6ként a fizetési hajlandésdgot megha-
tdrozé szocio-demografiai jellemz6k tekintetében. Hasonl6an pozitiv hatdst
gyakorol a tobbletfizetési hajlanddsdgra a vezetést konnyit§ eszkozok terén
meglévd tapasztalat, a vezetés gyakorisdga, valamint az is, hogy a védlaszaddk-
nak volt-e mdr balesete (Rddel et al., 2014; Kiryakidis et al., 2015; Daziano et al.,
2017; Bansal-Kockelman, 2018). A megosztott haszndlati méd vizsgélata kiilon-
b6z8 szcendridkon keresztiil, illetve differencidlt koltségszintek mellett tortént.
Az ilyen irdnyu vizsgalatok azt mutatjdk, hogy a fiatalok, a tobbféle kizlekedési
modot haszndlok, illetve a nagyobb népstirtiségli vdrosi teriileteken él6k azok,
akik magasabb 4rat hajlandok fizetni a megosztott autoném jarmdvekért (Lavieri
et al., 2015; Krueger et al., 2016)

A hasznélati hajlandésdggal ugyancsak szorosan Osszefligg annak kérdése,
hogy azok, akik érdeklddnek az 6nvezetd auték haszndlata irdnt, mikor és milyen
koriilmények kozott szadndékoznak ilyen jarmtvet védsarolni. Altaldnossdgban
az mondhaté el, hogy a valaszado6k sziik csoportjit képez§ korai befogadok, vala-
mint azok, akiknek rendelkezésiikre 4ll az autoném technolégiak jelenleg is alkal-
mazott legmagasabb szintje, az elsd lehetséges alkalommal megfontolndk a vasar-
last. A tobbség viszont a ,wait and see” (vdrok és majd megldtom) hozzaéllast
képviseli. Megfigyelhets ennek hatterében egyrészt a mintakovetés; a vdlaszadok
tobbsége tigy nyilatkozott, hogy akkor szdnnd el magat 6nvezet§ autd vdsarldsdra,
ha a bardti, szomszédsagi korben mdr elterjed a technolégia (Bansal-Kockelman,
2018). Ugyancsak fontos tényezének tekinthet§ a bizalom szintjének tapasztala-
tok hatdsdra valé novekedése. Széles korben fogalmaztdk meg azt a véleményt,
hogy akkor védsdrolndnak onvezetd autét, amikor azok elterjedését kovet§en mar
meg lehetne gy6z6dni arrél, hogy egy biztonsdgos, mikodd, illetve a koltségek
szempontjabdl is versenyképes technoldgiarél van sz6 (Daziano et al., 2017; Jiang
etal., 2018).
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2.4. A HASZNALAT KORULMENYEIL AZ ONVEZETO JARMUVEK
VARHATO HATASA A KOZLEKEDESI SZOKASOKRA

Avizsgalatok sordn tobbféle médszerrel tettek kisérletet arra, hogy feltarjdk azokat
a hasznélati médokat, illetve kozlekedési helyzeteket, amelyek fenndlldsa esetén
a potencidlis hasznalék jobb megolddsnak, kényelmesebbnek, illetve hatéko-
nyabbnak tartjdk az onvezet§ autdkat. A legegyszertibb mddszer a kiilonb6z6
hasznélati koriilmények értékelése, illetve preferenciasorrendek felallitdsa ezek-
kel kapcsolatban. Az eredmények azt mutatjak, hogy a leginkdbb vonzénak tartott
opcidk azok, amelyek a monoton kozlekedési szitudciokban valtjdk ki a jarmtive-
zet§ munkdjat: a kiilonbozd kornyezetek értékelésénél az autépdlyan valé kozle-
kedés esetén valé haszndlatot tartottdk a leginkdbb valészintinek a megkérde-
zettek (Continental, 2013; Payre et al., 2014; Deloitte, 2017). A stresszes vezetési
szitudci6kban val6 haszndlattal kapcsolatban jobban megoszlanak a vélemények,
a kevés tapasztalattal rendelkezdk, illetve a fiatalabbak ilyen koriilmények kozott
is jelentds ardnyban rdbizndk magukat a technolégidra, viszont sokan nyilatkoz-
tak Ugy, hogy az autdé jarmtvezet§ dltali irdnyitdsdt megbizhatébbnak tartjak
zsufolt varosi kornyezetben (Payre et al., 2014, Continental, 2015).

Nemcsak az udtvonal jellege, illetve a forgalmi kornyezet vizsgdlata fontos
a haszndlati médok szempontjabél, hanem a jarmiitulajdonosok és kozleke-
dék helyzete, valamint az utazds célja is. Els6dleges preferencidnak tekinthetd
a jarmivezetd akaddlyozottsdga esetén val6 haszndlat; ide tartozik az egészségi
dllapot kérdése, dltaldnos vélemény, hogy az 6nvezet§ auték vonzé kozlekedési
alternativat kindlnak azok szdmadra, akik egészségi dllapotuk miatt nem vezethet-
nek aut6t (KPMG, 2013; Payre et al., 2014; Regan et al., 2017). Az akadélyozottsdg
egyéb, nem tart6s dllapotok esetében is felmertil, ilyen lehet a faradtsag, a stressz,
illetve az alkoholfogyasztds.

A haszndlati koriilmények és kornyezet mellett fontos a haszndlat gyakorisaga-
nak vizsgdlata is. Ez alapjan bizonyos kovetkeztetések vonhaték le annak tekinteté-
ben, hogy milyen hatdssal lehet az nvezet6 autdk elterjedése a varosi kozlekedés
mértékére, az utak zsufoltsdgdra, illetve a gépjarmdidllomany alakuldsdra. Ebben
a tekintetben két olyan szcendrié vdzolhat6 fel, amelyek bizonyos mértékben
szembe mennek egymadssal. Egyrészt varhaté a motorizéciés szint gyorsabb {item(
novekedése az onvezetd jarmiivek elterjedésével, mivel olyanok szdméra is megnyi-
lik az aut6 birtoklasdnak lehetGsége, akik valamilyen okbél nem vezethettek addig.

Madsik részrdl viszont a technoldgia elterjedése a magantulajdonban 1év§ autdk
ésszer(ibb kihaszndldsdhoz is vezethet, mivel lehet§séget nyujt a hdztartdson
beliili jormtimegosztdsra, csokkentve ezdltal az auték szdmat (Schoettle-Sivak,
2015). Az ilyen irdnyd dontésekkel kapcsolatban a felmérések azt mutatjak, hogy
- valészintileg elsGsorban a technolégidval kapcsolatos informdcid- és bizalomhi-
any kovetkeztében - az dnvezetd autdk beszerzése és hasznélata a tobbség koré-
ben nem jelentené azt, hogy a meglévs ,hagyomdnyos” autét nem haszndlndk
tobbé, legaldbbis rovid id6n beliil nem torténne meg teljes mértékben az 6nvezetd
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autodra valé atéllas a hdztartason beliil (Zmud-Sener, 2016). R6vid tdvon nem lehet
tehét arra szdmitani, hogy a haztartdsokban 1év auték szdma csokken (Becker-
Axhausen, 2017b; Pakusch et al., 2018).

Ugyancsak a haszndlat koriilményeihez kapcsolédik a kiilonbézé kozlekedési
modok kozott valé valasztds az autondm jarmiivek esetében. A fentiekben mar
targyalt sajét tulajdond, illetve megosztott médok mellett fontos kérdés az auto-
ném jarmivek kozosségi kozlekedésben betdltott varhat szerepe is. A vdrosi
kozosségi kozlekedéssel kapcsolatos lakossagi varakozdsok dsszességében nem
tekinthet6k pozitivnak, és a vdrosi utak egyre nagyobb terheltsége is kihivdst
jelent a kozlekedésszervezésben (Eurobarometer, 2013). Az 6nvezetd jarmiivek
kozosségi kozlekedésben valé haszndlatdnak egyik lehetséges médjaként johet-
nek széba azok a jarmiivek, amelyek féltton helyezkednek el a taxi és az autoé-
busz kozott, rugalmas kozlekedésszervezést lehetévé téve egyrészt az olyan
belvérosi teriileteken, amely a turistdk magas szdmaval jellemezhets, mdasrészt
pedig azokban a ritkdbban lakott kertvarosi dvezetekben, ahol a hagyoményos
modon szervezett kozdsségi kozlekedés alacsony hatékonysdggal miikddik.
Azok a vizsgdlatok, amelyek az ilyen tipusd jdrmtvek tesztliizemét is
magukba foglaltdk, a technoldgia pozitiv fogadtatdsarél szdmoltak be (Madigan
et al., 2016; Piao et al., 2016).

2.5. AZ ONVEZETO AUTOK VARHATO ELONYEI ES HATRANYAI;
KOCKAZATOK ES AGGODALMAK

A haszndlati hajlandésdg és a preferdlt haszndlati koriilmények részben mdr
megmutattdk azt, hogy melyek azok a jellemz&k és tulajdonsdgok, amelyek
az onvezetd technolégia esetében az elfogadast és a haszndlati szdndékot poziti-
van képesek befolydsolni, illetve ezzel ellentétben akadédlyként vagy kockdzatként
meriilhetnek fel. Szdmos vizsgdlat tartalmaz olyan kérdésblokkokat, amelyek
részletesen jarjak korbe az dnvezetd jarmtivek varhat6 el6nyos és hatranyos tulaj-
donsagait. Ezek esetében jelent§s valtozatossdg tapasztalhaté mind a kérdésfelve-
tés, mind pedig a mérési mddszer tekintetében, viszont a leggyakrabban hasznalt,
a kiilonbozd tulajdonsdgokat Likert-skdldn értékel6 kérdések alapjén dltaldnos
zéan 13, a hétrdnyokra vonatkozéan 12 adatfelvétel eredményeit tudjuk Ossze-
vetni). A 4. 4brdn lathat6 az el6nyok emlitési és preferenciasorrendje, oly médon,
hogy az egyes vizsgédlatok esetében a teljes mértékben egyetérték ardnya alapjan
rangsoroltuk az elsé 6t helyen szerepld tényez6t. A rangsorban elfoglalt pozicidk
alapjdn sulyozva 0sszesitettiik a tényez6k el6fordulési gyakorisdgdt, igy alakult ki
az abrén lathat6 pontszam.
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4. dbra: Az dnvezetd autdk varhaté pozitiv hatdsainak, jellemzdinek dsszesitett sorrendje,
pontszdm

Figure 4 Overall rankings of expected positive effects and characteristics of self-driving cars
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Forrds: Sajat szerkesztés

Atényez6k rangsorabdl kirajzol6dik, hogy a leginkdbb vart pozitiv hatas a bizton-
sdghoz kapcsolédik, annak tekintetében, hogy az énvezetd technoldgia elterjedésé-
vel a balesetek szama vdrhatéan csokkenni fog. Ez némileg ellentmond annak, hogy
tobb vizsgdlat esetében is tapasztalhaté az a vélekedés, hogy a jelenleg rendelke-
zésre 4ll6 informédcidk alapjdn a védlaszaddk jelentés hdnyada nem tartja bizton-
sdgosnak a technolégidt, viszont a vdrakozdsok sordn inkdbb egy olyan éllapotot
vesznek figyelembe, amikor az 6nvezetd jarmtivek mar a mindennapi kozlekedés
részei, azaz garantdlt a biztonsdgos miikodés. Tobb olyan jellemz§ kapott kedvezs
értékelést, amit jarulékos koltségtényezdének tekinthetiink. Ezek koziil a leginkdbb
az lizemanyag-takarékossaggal kapcsolatos elvdrdsok a jellemzdk, de ide tartoz-
nak az alacsonyabb mértéki adék, valamint a csokkend biztositasi, illetve szerviz-
koltségek is. Az utazési élménnyel kapcsolatos tényezék kozil a kényelem, illetve
a felszabadul6 idé szerepel a jellemz6k kozott.
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A negativ oldalon, a héatrdnyok, kockdzatok és aggodalmak korében vissza-
igazolédik a technolégidval kapcsolatos bizalomhiany jelent6s mértéke (5. abra).
A leginkdbb magasra értékelt kockdzat ugyanis a rendszer meghibdsoddsaval
kapcsolatos, ami végeredményben a biztonsdghoz kapcsolédik. Egy olyan ambi-
valens képet kapunk tehdt, ahol a leggyakrabban emlitett pozitiv és negativ tulaj-
donsagok ugyanarra az alapra vezethet6k vissza. Ebbdl kovetkez&en azt 1dthatjuk,
hogy a varakozdsok a biztonsdg szempontjdbdl az dnvezet autét nem a hagyo-
mdanyos autéhoz, hanem inkdbb a repiilégéphez hasonlitjdk; a balesetek csok-
kend szamat, viszont azok sulyossdgdnak névekv§ mértékét viziondlva (Howard-
Dai, 2014). Az &ltaldnos biztonsdggal kapcsolatos, markdnsan megfogalmazott
aggodalomnak tekinthet§ az ©nvezet6 jarmtivek hagyomdnyos autékkal valé
interakci6ja is. Ez felveti a szabdlyozds kérdését. A Caravan Poll vizsgdlatdban
a valaszadoék kétharmada egyardnt problémadsnak tekintette azt, hogy a jarmtivek
két tipusa ugyanazokat az utakat haszndlja, illetve azt is, hogy eltéré biztonsagi
szabdalyozadsok vonatkoznak a két tipusra (Caravan Poll, 2018).

A biztonsdg specidlis aspektusai is felmeriilnek a kockdzatok és aggodalmak
kozott. Ezek elsGsorban az autdk dltal gytjtott és kozvetitett adatokra, azok
tdroldsdra vonatkoznak. A kockdzatok két alaptipusat kiilonboztethetjiik meg
ebben az esetben, egyrészt az autd és a haszndlé adatainak valamely harmadik
fél részére val6 atadésdt (privacy), mdsrészt pedig az adatokkal vald visszaélést,
illetve a lehet§séget az irdnyitds kiviilrél vald 4tvételére (hacking).

Az informdaciéhidnynak és annak koszonhetden, hogy a technolégia még nincs
,valds” haszndlatban, el6keld helyet foglal el a kockdzatok kozétt a jogi szabdlyo-
z4s tisztazatlansdga is, ami f6ként a balesetek, meghibdsoddsok sordn felmertil
felelGsség kérdésében mutatkozik meg. Mig a pozitiv vdrakozdsok kozott tobb
olyan tényezd is helyet kapott, ami az 6nvezet6 auték hasznalatdnak alacsonyabb
jarulékos koltségeihez kapcsolddik, addig egyértelmtien negativ hatdsnak, vissza-
tart6 erének szdmit a bekeriilés magasabb kdoltsége, a megkérdezettek tobbsége
arra szamit, hogy f6ként a bevezetés kezdeti id§szakdban jelentds drkiilonbségek
lesznek a hagyomdnyos és az 6nvezet§ autok kozott.
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5. dbra: Az dnvezetd auték varhaté negativ hatdsainak, jellemzdinek dsszesitett sorrendje

Figure 5 Overall rankings of expected negative effects and characteristics of self-driving cars
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Forrds: Sajat szerkesztés

3. OSSZEGZES

Az dnvezet autdkkal kapcsolatos empirikus vizsgélatok nemzetkozi szakirodal-
manak attekintése sordn megbizonyosodhattunk arrdl, hogy a témdban folytatott
kutatdsok kore mind a célokat, mind a vizsgdlt problémakordket, mind pedig
az alkalmazott mdédszereket tekintve széles korti. Az eredmények attekintése is
megmutatja, hogy milyen korldtok és nehézségek meriilnek fel egy olyan koncep-
cio, illetve technoldgia vizsgélata esetében, amely a gyakorlatban, a hétkoznapi
ember szdmdara megtapasztalhatéan még nem mukodik. A tdrsadalom 6nvezetd
autékhoz kapcsol6dd viszonya jelenleg inkdbb emociondlis attitidok és nem
aldtdmaszthat6 varakozdsok mentén formél4dik, jelentGsen befolydsolva az isme-
retek és informdciok hidnya altal.

A kutatdsok eredményei alapjdn nem mondhaté el, hogy az énvezetd autékkal
kapcsolatos varakozasok, illetve magénak a technolégidnak az el6zetes elfogadott-
sdga egyértelmiien pozitiv meghatdrozottsagli lenne. Annak, hogy az emberek
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jelentds része valamilyen mértékben szkeptikus a technoldgia irdnt, illetve nem
gondolja tigy, hogy a jovében dnvezets autdt venne, vagy ilyen tipusi szolgaltata-
sokat hasznélna, legfontosabb oka az ismeretek hidnyabdl fakadé bizalomhiény.

KOSZONETNYILVANITAS

A cikk kutatdsaihoz az Uj Széchenyi Terv keretein beliil az ,,Autoném jarmiivek
dinamikdja és irdnyitdsa az automatizalt kozlekedési rendszerek kovetelménye-
inek szinergidjdban (EFOP-3.6.2-16-2017-00016)” projekt és a Széchenyi Istvan
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Fiiggelék: Az atteKkintett vizsgdlatok alapvetd jellemz6i

Szerzé Ev Jelleg ;\:ﬁ(ei;zer Moédszer
1. Continental 2013 4ltaldnos komplex kérdéiv, interju, fékuszcsoport
2. Eurobarometer 2013 specifikus egyszerd kérdésiv
3. KPMG 2013 4ltaldnos komplex kérdéiv, fékuszcsoport
4. Deloitte 2014 4ltaldnos egyszerd kérdéiv
S. Howard-Dai 2014 4ltaldnos egyszerd kérddsiv
6. Payre et al. 2014 4ltaldnos komplex kérdéiv, interja
7. Rodel et al. 2014 4ltalanos komplex kérdé6iv, szcendridelemzés
8. Schoettle-Sivak 2014 4ltaldnos egyszer( kérdsiv
9. Bazilinskyy et al. 2015 4ltaldnos komplex kérdéiv, tartalomelemzés
10. Continental 2015 4ltaldnos komplex kérdéiv, interju, fokuszcsoport
11. Gold et al. 2015 specifikus komplex kérddiv, szimuldtor, szemkamera
12. Kelkel 2015 4ltaldnos egyszerd kérdéiv
13. Kiryakidis et al. 2015 4ltaldnos egyszerd kérdéiv
14. Lavieri et al. 2015 4ltaldnos egyszerd kérdsiv
15. Payre et al. 2015 specifikus komplex kérdéiv, szimuldtor
16. Schoettle- Sivak 2015 specifikus egyszerd kérdésiv
17. Bansal et al. 2016 4ltaldnos egyszerd kérdéiv
18. Bonnefon et al. 2016 specifikus komplex kérdéiv, dontési szimuldcié
19. Deloitte 2016 4ltaldnos egyszer( kérdsiv
20. Hohenberger et al. 2016 specifikus egyszerd kérdéiv
21. Hohenberger et al. 2016 specifikus egyszerd kérdéiv
22. Kelley Blue Book 2016 4ltaldnos egyszerd kérdsiv
23. Krueger et al. 2016 specifikus komplex kérddiv, dontési szimuldcid
24. Madigan et al. 2016 specifikus egyszerd kérdéiv
25. Piao et al. 2016 4ltaldnos egyszer( kérdsiv
26. Zmud-Sener 2016 4ltaldnos komplex kérdéiv, interju
27. Daziano et al. 2017 specifikus egyszerd kérdésiv
28. Deloitte 2017 4ltaldnos egyszerd kérdésiv
29. Overakker 2017 specifikus egyszerd kérdésiv
30. Regan et al. 2017 4ltaldnos egyszer( kérdsiv
31. Abraham et al. 2018 4ltaldnos egyszerd kérdsiv
32. Bansal-Kockelman 2018 4ltaldnos egyszerd kérdéiv
33. Bazilinskyy et al. 2018 specifikus komplex kérdéiv, dontési szimuldcid
34. Caravan Poll 2018 4ltaldnos egyszerd kérdésiv
35. Charness et al. 2018 4ltaldnos egyszerd kérdéiv
36. Cunningham et al. 2018 4ltaldnos egyszerd kérdéiv
37. Cushman 2018 dltaldnos egyszer( kérdsiv
38. Deloitte 2018 4ltaldnos egyszerd kérdéiv
39. Giffi et al. 2018 4ltaldnos egyszerd kérdéiv
40. Hulse et al. 2018 specifikus egyszerd kérdsiv
41. Ipsos 2018 4ltaldnos egyszerd kérdésiv
42. Jiang et al. 2018 4ltaldnos egyszerd kérdéiv
43. KPMG 2018 4ltaldnos egyszerd kérdéiv
44, Morning Consult 2018 4ltaldnos egyszerd kérdéiv
45. Nordhoff et al. 2018 4ltaldnos egyszerd kérdsiv
46. Pakusch et al. 2018 specifikus egyszerd kérdésiv
47. RSA 2018 4ltaldnos egyszer( kérdsiv
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N Teriilet Cél, elemzési Al{tm.natizéltség Hasznalati méd
moédszer szintje
1. 1400 nemzetkozi egyéb kevert sajdt
2. 27 680 nemzetkozi tudomdnyos kevert sajdt, megosztott, kozosségi
3. 32 orsz4agos egyéb teljes sajat
4. 23000 nemzetkozi egyéb kevert sajat
5. 107 lokdlis tudomdnyos teljes sajdt
6. 421 orsz4agos tudomdnyos teljes sajdt
7. 336 lokélis tudomdnyos kevert sajdt
8. 1533 nemzetkozi tudomdnyos teljes sajdt
9. 1952 nemzetkozi tudomdnyos teljes sajat
10. 5300 nemzetkozi egyéb teljes sajat
11. 72 orszagos tudomdnyos teljes sajdt
12. 115 orsz4agos tudomdnyos teljes sajdt
13. 4888 nemzetkozi tudomdnyos kevert sajdt
14. 1832 lokélis tudomdnyos teljes sajat, megosztott
15. 69 0rsz4agos tudomdnyos teljes sajat
16. 150 147 orszagos tudomdnyos teljes sajdt, megosztott
17. 347 lokélis tudomdnyos kevert sajt, megosztott
18. 1928 orsz4agos tudomdnyos teljes sajdt
19. 22000 nemzetkozi egyéb kevert sajdt
20. 1603 0rsz4agos tudomdnyos teljes sajat
21. 1603 0rsz4agos tudomdnyos kevert sajat
22. | 2264 orszagos egyéb kevert sajat, megosztott
23. | 435 orsz4agos tudomdnyos teljes megosztott
24, 349 nemzetkozi tudomdnyos teljes kozosségi
25. 482 lokélis tudomdnyos kevert sajat, megosztott, kozosségi
26. | 556 lokalis tudomdnyos teljes sajat, megosztott
27. 1260 orszagos tudomdnyos kevert sajdt
28. 22078 nemzetkozi egyéb kevert sajat, megosztott
29. 510 orsz4agos tudomdnyos kevert sajdt
30. 5263 0rszagos tudomdnyos kevert sajdt
31. 2976 0rsz4agos tudomdnyos kevert sajdt
32. 1088 lokalis tudomdnyos kevert sajat, megosztott, kozosségi
33. 3000 nemzetkozi tudomdnyos kevert sajdt
34, 1005 orsz4agos egyéb teljes sajdt
35. 414 orsz4agos tudomdnyos teljes sajdt
36. 6151 nemzetkozi tudomdnyos kevert sajdt
37. 500 nemzetkozi egyéb teljes sajat
38. |22177 nemzetkozi egyéb teljes sajat
39. 22177 nemzetkozi egyéb teljes sajdt
40. 925 orsz4agos tudomdnyos teljes sajdt
41. 12 200 nemzetkozi egyéb teljes sajdt
42. 1728 0rsz4agos tudomdnyos kevert sajdt
43. 16 400 nemzetkozi egyéb teljes sajat
44. |2202 0rsz4agos egyéb teljes sajat
45. 10 000 nemzetkozi tudomdnyos teljes sajat, kozosségi
46. |302 orsz4agos tudomdnyos kevert sajt, megosztott
47. 991 0rsz4agos egyéb kevert sajat, kozosségi
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