SZEMEREDI ESZTER

Autonom jarmiuvek - biztonsdg, haszndlat és
észlelt hasznossdg

Autonomous vehicles - safety, perceived ease of
use and perceived usefulness

Absztrakt

A tanulmadny célja, hogy az autoném személykozlekedés fogyaszt6i fogadtatdsdra, tarsadalmi
és kornyezeti hatdsdra vonatkozo6 ismeretek rendezett halmazat mutassa be, majd az iroda-
lomkutatds sordn talalt relevans adatokbdl kiindulva a téma fogyaszt6i és vdllalati kutata-
sdhoz javaslatokat fogalmazzon meg a kérdéskorokre, kérdésekre vonatkozdéan. A nemzet-
kozi kutatdsok gyakran a technolégiaelfogaddsi-modelleket alapul véve tesztelik az Snvezetd
jérmfvek felhaszndléi fogadtatdsat, igy a tanulmdny a modell elemeire f6kuszalva mutatja be
a szakirodalom feldolgozdsdnak eredményeit. Ezek alapjan a vezet6 nélkiili gépjarmtivek
tarsadalmi és fogyasztdi fogadtatdsat legnagyobb mértékben akadalyozé tényezdk pszicho-
l6giai és nem technoldgiai jellegtiek. A biztonsdgérzet és tapasztalt hasznossdg jelentésen
befolyasolja a fogyaszté abbéli dontését, hogy él-e az autondm jarmi nyujtotta lehet&ségek-
kel. A feldolgozott és értékelt tanulmanyok alapjan a hasznalat észlelt konnytisége azonban
nem minden esetben befolyasolja a felhaszndl6i viselkedést.

Kulcsszavak: autoném jarmd, fogyaszt6i fogadtatds, biztonsdgérzet, észlelt hasznossag,
a felhaszndlds észlelt egyszertisége, kornyezeti hatds

Abstract

Based on international research efforts the main focus of this study is to identify factors
influencing user acceptance of automated vehicles, and based on these to develop and vali-
date a questionnaire for testing drivers’ and companies’ receptivity. International studies
use the Technology Acceptance Model to explain user acceptance of autonomous vehicles.
Based on the models framework the study analyses and synthetises international research
results. According to the results factors influencing user acceptance are psychological in
nature. Research shows a positive relation between perceived usefulness, perceived safety
and acceptance. Perceived ease of use could be a possible determinant, but previous
research results vary.

Keywords: autonomous vehicles, user acceptance, safety, perceived ease of use, perceived
usefulness, environmental impact
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BEVEZETES

Az informdcids technoldgia kozlekedésben torténd alkalmazdsa az autézas jovo-
jére hat6 legfontosabb trend. Valtozik az aut6zds hardvere, ennek kivetkeztében
véltozik a tdrsadalom gépjarmiihoz valé viszonya, véltoznak a mobilitdsi formak
és szokdsok. Jelen kutatémunka célja nem a technikai kildtdsok elemzése, hanem
annak vizsgdlata, hogy az autondém személykozlekedés milyen tdrsadalmi és
kornyezeti hatdsokkal jarhat, milyen tdrsadalmi fogadtatdsban részestiilhet. Els6-
ként sziikséges a fogalom tisztdzdsa, igy a kovetkezékben a tanulmdny az auto-
ném jarmdy definici6jat és az automatizaltsdg szintjeit részletezi.

Azon gépjarmtiveket, amelyek ,képesek a kornyezetiik fejlett érzékelésére,
valamint humdn vezeté nélkiili, szabdlyozott haladésra, autonédm koziti jarm-
nek hivhatjuk.” (Varga-Tettamanti, 2016, 59) Egy autondm jarmtiben kiilonb6z46,
kordbban humadn vezetd altal ellatott funkcidk hardver és szoftver 4ltal vezérel-
tek, ezdltal nemcsak a vezetd szellemi és fizikai megterhelése csokken, hanem
a gépjarmd lizemanyag fogyasztdsa is, mikozben potencidlisan biztonsdgosabba
valik a kozlekedés is (Mersky-Samaras, 2016; Keen, 2013; S. Deb et al., 2017).

A SAE (Society of Automotive Engineers, 2014) szabvany formdjdban defini-
dlta a gépjarmivek automatizéltsdgdnak szintjeit. Eszerint az automatizdltsag
szintjei a kovetkezdk:

* 0. szint: Nincs automatizaltsdg. A jarmd teljes mértékben emberi irdnyitas
alatt all.

* 1. szint: Gépjarmuivezetés tdmogatédsa, a kormdnyzdsi vagy fékezési/gyorsi-
tdsi miivelet tdmogatdsdval/atvételével.

» 2. szint: Részleges automatizéltsdg. A gépjarmiivezetést tdmogatd rendszer
egyszerre veheti 4t vagy mikodtetheti biztonsdgosabban a kormdanyzdsi és
fékezési/gyorsitasi miveleteket.

3. szint: Feltételes automatizdltsdg. Szoftver miikodteti az 6sszes dinamikus
vezetési miiveletet, sziikség esetén a humdn vezetd beavatkozik vagy dtveszi
a vezetést.

* szint: Magas szint{i automatizéltsag. Szoftver miikodteti az 6sszes dinamikus
vezetési miiveletet, még akkor is, ha a jdrm{ivezet6 nem megfelelGen reagal
egy beavatkozdasi kérésre.

* 4. szint: Teljes automatizaltsdg. A jarmd vezetS nélkiil is képes a kozleke-
désben valé részvételre, minden 1t, ill. kérnyezeti koriilményt képes kezelni.
A teljesen automatizdlt jarm@vekre a nemzetkozi szakirodalom a FAV (fully
autonomous vehicle) (Deb et al., 2017, 179) vagy az AV (autonomous vehicle)
(Favard et al., 2018, 136) mozaikszavakat haszndlja.

Az autoném személykozlekedéssel kapcsolatos alapfogalmak bemutatdsat
kovetSen, az egyén és az autd kapcsolatdnak valtozdsat tekintjiik 4t. Az autoném
jarmtivek tarsadalmi fogadtatdsat alapveten befolydsoljdk az autéhoz, személy-
kozlekedéshez kothetd gondolati strukturdk, igy a fogadtatds kérdéskorét ezek

112 TER GAZDASAG EMBER, 2019/1, 7, 111-135



tiikrében vizsgdljuk. Fontos kérdés annak vizsgélata, hogy az autoném személy-
kozlekedés hozzdjarul-e a fenntarthaté mobilitds elterjedéséhez. Az autoném
autd elterjedéséhez kapcsolddik a megnovekedett kozlekedési biztonsag és haté-
konyabb irdnyitds, amely hozzajarulhat a kézlekedés kornyezetszennyezésének
csokkenéséhez, igy a kutatémunka ezt a témakort is érinti.

A szerz8§ az els§ pontban a mobilitds valtozdsat vizsgdlé tanulmdnyokat
mutatja be, majd a fogyasztéi fogadtatdsra irdnyulé felméréseket rendsze-
rezi a technolégiaelfogaddsi-modell (TAM) elemeire épitve. A tanulmdny kitér
a mérka és a kornyezettudatossag szerepére is. Az 0sszegz6 gondolatokat kove-
téen a TAM modell elemeire vonatkozé kérdéseket allit fel, melyek egy jové-
beni felmérés részét képezhetik. A kutatdsi kérdésekre vonatkozoé javaslatokat
a melléklet tartalmazza.

1. A MOBILITAS VALTOZASA

A kozlekedés alapvetd jelentGségl a gazdasag és a tdrsadalom fejlédése szempont-
jabdl. A mobilitds napjainkban a fejlédés egyik legfontosabb tényezdje, hovatovdbb
szinonimdja. A gépi kozlekedés megjelenése magaval vonta az utazési/szallitasi
sebesség megsokszorozdddsat és az utazasi/szallitdsi koltségek csokkenését (Erddsi,
2001). A telepiiléskozi forgalomban a kordbban tadvolinak szamité telepiilések egymds
kozvetlen vonzédskorzetébe keriiltek, munkahelyi, iskolai, napi forgalom keletkezett
koztiik, megn6tt a valaszthaté célpontok valasztéka (Fleischer, 1995).

Napjainkban a mobilitast ,,az életmingség és a személyes szabadség kifejezs-
jeként élik meg az emberek, mely a személyiségfejlédés alapfeltétele, de a gazda-
sagi teljesit6képességet is erdsen befolydsolja.” (Erdési, 2001, 3) Az emberiség
az elmult mdsfél évszdzadban keriilt abba a helyzetbe, hogy az utazds ideje lero-
vidiilt, de igazdbdl az 1960/70-es évektdl, a személygépkocsi-dllomany megtSbb-
szoroz6désével valt robbandsszer(ivé a mobilitds. Az 1. dbra az 1 000 fére jutd
személygépkocsi dllomany alakuldsdt mutatja be. Az EU28-ak esetében 1990 és
2016 kozott 48%-kal nétt az 1 000 fére jutd személygépkocsik szdma.
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1. dbra: Az 1 000 f6re jutd személygépkocsik szdmdnak alakuldsa 1990 és 2016 kozott,
EU28 és Magyarorszag, db

Figure 1 Number of passenger cars per 1 000 inhabitants between 1990 and 2016, EU28
and Hungary, number
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Forrds: EUROSTAT, 2016 alapjan sajat szerkesztés

Mérvado prognézisok szerint ugyanakkor a jévében a gépkocsidllomdny jelen-
tésen csokkenhet (2. dbra). A PWC Magyarorszdg el6rejelzése szerint 2030-ig
Eurépéban 280 milliérél 200 milliéra, mig az Egyesiilt Allamokban 270 milliérél
212 milliéra csokkenhet a gépkocsidllomédny (PWC, 2018). Ennek okét az alter-
nativ mobilitdsi lehetGségek elterjedésében latjdk. A hdrom megatrend, melyek
térnyerését prognosztizdljdk, a jdrmiimegosztds, a vezetési rendszerek villamo-
sitdsa és az Onvezetd autdk elterjedése. 2030-ra a PWC elé6rejelzése szerint tobb
mint 27 millié autoném jarmi lesz forgalomban, a megtett utaskilométerek 40%-4t
onvezetd jarmtvekkel fogjdk teljesiteni.
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2. dbra: Személygépkocsi dllomany Eurépaban 2017 és 2030 kdzott, millié db

Figure 2 Passenger cars in Europe between 2017 and 2030, million
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Forras: PWC, 2018

Tobb nagy autéipari vdllalat, tobbek kozott a Toyota, BMW, Mercedes, AUDI
és Tesla, valamint a legnagyobb technolégiai véllalatok, mint a Google és Apple
jelent6s 0sszegeket forditanak sajat vezetd nélkiili autémodelljiik kifejlesztésére.
Ezek koziil a Google (Index, 2014) és a Daimler (Jarmdipar, 2018) maér el6reha-
ladott fejlesztési stddiumban tartanak. A Daimler elsGként kapott engedélyt arra,
hogy Onvezetd autdkat teszteljen Peking utcdin. A Daimler kdzleménye szerint
a teszteléseket a teljesen autondm moédon miikodé Mercedes-Benz V-osztdlyd
(egyteri) személygépkocsikkal végzik majd (Jarmdipar, 2018). A Google mdr
2015-ben tesztelte els6 prototipusat San José-ban, és 2020-ra tervezi kereskedelmi
forgalomba hozni (Index, 2014). A 2020-as évek elejére tehat ténylegesen forga-
lomba keriilhetnek az els6 teljesen autondm médon mkdds személygépkocsik.

A kiilonb6z6 megatrendek egymadst erdsit§ hatdsanak eredményeként a PWC
(2018) el6rejelzése szerint a mobilitas jelentds valtozdson megy Keresztiil. Egyrészt
egyre tobben élnek a kdzds autéhaszndlat lehetdségével, igy 2030-ra varhatéan
kevesebb lesz az autétulajdonosok szdma, emellett ugyanakkor a koztti kozle-
kedés mértéke erételjesen novekszik. Mdsrészt az utak zstfoltabba vdlnak, ami
Gj kozlekedés szervezési és irdnyitdsi modok elterjedéséhez vezethet. Tovabba
az autoném jarmivek elterjedése, - azok hatékonyabb irdnyitdsa (kiegyenlitett
utazésebesség, kevesebb fékezés, stabil vezetési stilus) révén - az lizemanyag
fogyasztas, ebbdl kovetkezbleg a kdrnyezetszennyezés csokkenéséhez vezethet
(Andersson et al., 2016).

Az dnvezet§ jarmiivek elterjedése a kozlekedés biztonsdga szempontjabol is
jelent&s el6nyokkel jar. Az Egészségiigyi Vilagszervezet 2015-6s, ,,Global status
report on road safety” jelentése kiemeli, hogy évente 4tlagosan 1,3 milliban
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haldlos kimeneteld kdzuti balesetben hunynak el. A haldlos balesetek dldozatai-
nak 45%-a utas és az dsszes baleset mintegy 95%-a emberi mulasztasra - a veze-
tésre val6 alkalmatlansdgra, tdlterheltségre, rossz megitélésre és figyelmetlen-
ségre - vezethet§ vissza. Az automatizdlt jarmiivek technoldgidja jelentGsen
csokkentheti az emberi hibdk okozta kozlekedési balesetek szdmat (NHTSA,
2016). Ugyan az dnvezetd személygépkocsik szdzadannyi kozlekedési balesetet
okozhatnak, de a felel§sség és adatbiztonsdg kérdéskore mindenképpen tisz-
tdzandd, mivel a jarmtivezetdi adatokat nyilvantartdsba kell venni (Browning,
2014). Uzleti szempontbdl az autoném jarmivek azonban tj célcsoportok (pl.
latassériiltek) elérését teszik lehet6vé az autégyérték szdméra. A PWC tanulmé-
nya (2018) negyedik megatrendként az Osszekapcsoltsdgot emliti. A névekvd
0sszekapcsoltsdg kovetkeztében az egyéni kozlekedés megszervezése konnyebbé
valik. Feltételezésiik emellett tovdbba az, hogy az autondém jarmtiveket azok is
igénybe veszik, akik sajdt maguk nem tudnak vezetni.

Az auton6ém jdrmtivek fogyasztéi fogadtatdsat elényei ellenére szdmos tényezé
befolydsolhatja. Amint azt Shariff és tarsai (2017) kifejtik, a vezetd nélkiili gépjar-
mivek tdrsadalmi és fogyaszt6i elfogadottsdgat legnagyobb mértékben akada-
lyoz6 tényezGk pszicholdgiai és nem technolégiai jellegiek. Mint arra Noy és
kutatétdrsai (2018) rdmutatnak, a tdrsadalmi elfogadottsdg hidnydban az auto-
ném jarm@vek pozitiv hatdsai sem valésulhatnak meg. Az eddig lefolytatott
nemzetkozi kézvélemény kutatdsok eredményei a nyilvdnossdg részérél bizo-
nyos mértéki ellendlldsra, vagy semleges hozzdélldsra mutatnak rd (Konig-
Neumayr, 2017; Smith-Anderson, 2017).

A Deloitte 2018-as felmérése ugyanakkor kedvez§ tendencidra utal. A felmé-
rés eredményei alapjan kijelenthets, hogy az autoném jarmtvek elfogadott-
sdga novekszik (3. 4dbra). 2017-hez képest jelentsen ,,csokkent azok ardnya,
akik agy vélik, hogy az onvezetd jdrmiivek nem lesznek biztonsdgosak. Kindban
2017-ben még a megkérdezettek 62 szdzaléka vélte Gigy, hogy az autoném auték
nem lesznek biztonsagosak, mig 2018-ban mdr csak 26 szdzalékuk gondolta igy.
Az Egyesiilt Allamokban egy év alatt 27 sz4zalékkal csokkent azok ardnya, akik
ugy gondoljdk, hogy nem biztonsdgosak, mig Németorszdgban a 2017-es 72
szazalékrol 45 szdzalékra esett vissza ez az arany” (Deloitte, 2018b).

116 TER GAZDASAG EMBER, 2019/1, 7, 111-135



3. dbra: Azon vélaszaddk ardnya a vildg néhdny orszdgdban, akik nem tartjdk biztonsé-
gosnak az 6nvezetd jarmiveket, 2017 2018, %

Figure 3 Respondents in some countries who think autonomous vehicles are not safe,

2017, 2018, %
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Ahhoz, hogy a jov&ben jobban elére jelezhetd legyen az 1j technolégia irdnti
viszonyulds, azon pszicholdgiai tényez6k megértése sziikséges, amelyek azt
befolyasoljdk. Az elmult években igy a fogyaszt6i viselkedés elérejelzésére tobb
empirikus modellt is feldllitottak (pl. Venkatesh et al., 2003). Ezek alapjaul a tech-
nolégia elfogaddsi modellek szolgdlnak. Davis (1986) technoldgia elfogadési
modelljének (TAM) tobb verzibja 1étezik, ezek az elfogadast befolydsol6 két valto-
zbhoz kiils6 és belsé tényezdket rendelnek. Az autoném jarmivek fogyasztéi
fogadtatdsdra irdnyulé kutatdsok a kérdéives felmérést alkalmazzdk a legtdbb
esetében. A kovetkez6kben bemutatott tanulmanyok is kérd6ives médszert hasz-
nélnak, néhdny esetben kiegésziilve mélyinterju vagy tesztvezetés alkalmazasa-
val. Kozos kiindulépontjukként azonban minden esetben a technoldgia elfogadési
modellek valtoz6i szolgdlnak. Erre alapozva a szakirodalom &ttekintés szerkezete
is a modell egyes véltozdi alapjan épiil fel.
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Forréas: Deloitte, 2018a

2. A VEZETO NELKULI JARMGVEK FOGADTATASAT
BEFOLYASOLO TENYEZOK - A TAM MODELL

Egy 1j technoldgia adaptdldsdnak legkordbbi modelljét Fred Davis (1986)
dolgozta ki. Ennek alapjat a logikus cselekvések elmélete (Theory of reasoned
action - TRA) adja (Fishbein-Ajzen, 1975). Eszerint ,az attittidok nem hataroz-
zdk meg kozvetleniil a magatartdst, hanem az egy kozbiilsé véltozd, a cselekvési
szandék fliggvénye, amelyre az adott cselekvéssel kapcsolatos attitidok és szub-
jektiv normdk hatnak. Az attitidoket az értékel6 hiedelmek és az attitidok érzékelt
fontossdga hatarozza meg. Az értékel$ hiedelmek tényezgje azt mutatja meg, hogy
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az egyén hogyan vélekedik az adott magatartds kovetkezményeit illet§en. A norma-
tiv hiedelmek pedig arra vonatkoznak, hogy miként latja az egyén a tdrsadalmi
elvardsokat, és mennyire akar azoknak megfelelni. A normativ hiedelmek és azok
érzékelt fontossdga hatdrozza meg a szubjektiv normékat.” (Lévai, 2012, 6)

Davis (1986) technolégia elfogadasi modellje (Technology Acceptance Model -
TAM) a felhaszndldsi viselkedést a haszndlat gyakorisdgatdl teszi fliggévé. A hasz-
ndlat gyakorisdgat a modellben két tényezs befolydsolja, a tapasztalt hasznossag és
az azt befolydsold felhaszndldsi konnytiség. ,, Az észlelt hasznossdg annak mérté-
két fejezi ki, hogy az egyén mennyire gondolja, hogy egy adott rendszer haszné-
lata fokozza sajat teljesitményét. A haszndlat észlelt egyszertisége pedig annak
a fokat mutatja meg, hogy az egyénnek milyen mértékben van sziiksége mentdlis
és fizikai er6feszitésekre a rendszer haszndlatdhoz.” (Keszey-Zsukk, 2017, 39)

A TAM modellt alapul véve végeztek felmérést Lee és munkatdrsai (2017), vala-
mint Motdk és kutatétarsai (2017). Xu és szerz6tarsai (2018) kiegészitették a TAM
modellt egy harmadik tényezdvel, az érzékelt biztonsdggal is. A kordbbi kutatdsok
(pl. Rahman et al., 2017; Venketash et al., 2003) pozitiv 0sszefiiggést mutattak ki
a tapasztalt hasznossdg és a technoldgia elfogadottsdga kozott. Xu és tdrsai (2018)
ezt a kapcsolatot a kdzgazdasdgtanban haszndlt koltség-haszon paradigmdhoz
kotik. A klasszikus kozgazdaségi racionalitds-modell szerint az egyén dontései-
nek kiindulépontjaként a mérlegelt koltségek és a maximadlis haszon szolgdlnak.
Az egyéni koltség-haszon kalkuldciékban a technolégia tapasztalt hasznossdga all
szemben a felhaszndldsi konnytiséggel.

2.1. AZ ESZLELT BIZTONSAG

A modell harmadik Xu és tdrsai (2018) 4ltal alkalmazott valtozdja, a biztonsdg
az autoném jarmiivek megkiilonboztetd tulajdonsdga. A vezet§ nélkili jarmd-
veknek tulajdonitott el6nydk egyike a megnovekedett kozlekedési biztonsdg.
Ennek ellenére az autoném technolégidhoz csatolt kép a kontrollvesztés és
bizonytalansdg. Waycaster és tarsai (2018) kutatdsuk sordn bizonyitottdk, hogy
a felhaszndl6k nagyobb mértékd biztonsdgot vdrnak el egy autoném jarmutol.
Egy kozvélemény kutatds sordn a vdlaszaddk tgy vélték, hogy a vezetd nélkiili
jarmiveket négyszer-6tszor biztonsdgosabbra kellene tervezni, mint a hagyoma-
nyos személygépkocsikat (Liu et al., 2018; Xu et al., 2018). Az alacsonyabb bizton-
sdgérzet igy elutasitdshoz vezethet. Mindezek alapjdn a szerz6 véleménye szerint
a biztonsdg, mint harmadik tényezd szerepeltetése Xu és tarsai (2018) modelljé-
ben helytdlld. Eredményeik egyértelmiien rdmutatnak az észlelt biztonsag pozitiv
befolyésol6 erejére. Utelemzésiik eredményei alapjdn az észlelt biztonsag hatdsa-
nak mértéke az djboéli haszndlatra f=0,27 (p<0,001 szignifikancia szint mellett),
az észlelt biztonsdg kozvetlen hatdsa a haszndlati szdndékra pedig f=0,14 (p<0,01
szignifikancia szint mellett).

A biztonsdg szempontja az eurdpai gépjarmikultira szerves részét képezi.
Az 1970-es évektdl kezdve az autémitosz véltozdson megy keresztiil. A kibon-
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takozé trendben az autd, mint a személyes szabadsag kifejez6 eszkoze egyre
csokkend szerepet kap, helyette a biztonsdg, és ,,cocooning” vagyis az ,,élménybe
burkolézés” jelensége domindl (Wells-Xenias, 2015, 108). Wells és Xenias (2015)
tanulményéban utal arra az Eurépdbdl szdrmazé fogyasztéi trendre, ami a torés-
tesztek eredményeit a gépjarmivek értékelésének egyik alapvet§ szempont-
java tette. Az olyan vezetést tdmogaté rendszerek elterjedése, mint az adaptiv
sebességtartd automatika (ACC), a holttér-felderités (BSD), a parkoldsi segitség,
a savelhagydsra figyelmeztet6 rendszer (LDWS), a keréknyomads-figyel6 rendszer
(TPMS) vagy az dlmossdgmonitor a biztonsdg novelését segitik eld.

A teljesen automatizalt, vezetdi beavatkozdst nem igénylé rendszerek a fogyasz-
tokban ugyanakkor mégsem keltenek magas biztonsdgérzetet. Ezek alapjdn
a szerz§ egyetért Xu és kutatétdrsainak (2018) azon éllitdsdval, hogy az észlelt
biztonsdg egy olyan pszicholégiai faktor, amely megakadélyozhatja az 6nvezetd
gépjarmtivek széles kor( elfogadottsdgat, ezért annak pozitiv irdnyba torténd befo-
lydsoldsa nélkiilozhetetlen. Az el6itéleteket Xu és tarsai megkisérelték feloldani
azzal, hogy a kutatdsban résztvevd alanyoknak egy tesztvezetésben is részt kellett
venni. A kérdéives felvételt a tesztvezetés utdn megismételték. A tesztvezetés haté-
sdra a tapasztalt hasznossdg, a tapasztalt felhaszndldsi konnytiség és a tapasztalt
biztonsdg valtozok értékei is pozitiv irdnyba alakultak.

A biztonsag fontossdgat emeli ki Liljamo és tdrsai (2018) tanulmdnya is. A kuta-
ték 2017-ben Finnorszdgban folytattak le egy kérd&ives felmérést. A 2 036 vdlasz-
adé mintegy 36%-a az autoném jarmi legnagyobb kockdzataként a kozlekedési
biztonsdgot jelolte meg. A mtiszaki megbizhatatlansdgot és az adatbiztonséig
kérdését nevezték meg a mdsodik és harmadik problémaként. Ehhez kapcsolédik
a felelGsségvallalds és moralitds problémadja. A szamit6gép alapu tanuld-fejl6dé
rendszerek terjedésével, egyre tokéletesebbé véldsdval kiszélesedik az iigynevezett
Jfelel6sség-tir” vagy ,.felelGsség-hézag” (responsibility gap) (Matthias, 2004 - idézi:
Johnson, 2015, 708). A felelgsség kérdéskore egy-egy rendszer miikodése sordn
egyre bizonytalanabbd vélik. Az autoném jdrmtivek emberi k6zbeavatkozds nélkiil
hoznak meg olyan dontéseket, melyeket kordbban személyek hoztak meg. Emellett
ezen rendszerek mikodési, dontéshozatali elvei az dtlagfogyaszté szdmdra nehe-
zen érthetGek. A felhaszndl6 felelgssége tehat egy onvezetd személygépjarmiiben
korldtozott (Johnson, 2015). A finn megkérdezettek 70%-a dllitotta azt, hogy a veze-
tés teljes dtaddsa a szamitégépnek kényelmetleniil érintené &ket. 90% nyilatkozott
ugy, hogy minden 6nvezetd auténak rendelkeznie kell a kézi {izemmodba torténd
véltas funkciéjaval. A vdlaszaddk tébbsége tehat szeretné maga meghatédrozni, hogy
milyen esetben vélt automatikus {izemmédba (Liljamo et al., 2018). Zmud és Sener
2017-ben hasonlé eredményre jutott. Az Austin vdrosdban folytatott online kérdé-
ives felmérésiikben 556-an vettek részt, ezt egészitették ki 44 szakértdi interjaval.
A megkérdezettek fele valdszintitlennek tartotta, hogy 6nvezets személygépkocsit
hasznéljon. Leggyakoribb okként a technolégia irdnti bizalmatlansdgot (41%) és

az alacsony biztonsagérzetet (24%) nevezték meg.
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Az észlelt biztonsdg valtozéhoz kothetd a bizalom, amely egy érzelmi alapd
viszonyuldsméd. Lee és munkatdrsai (2015) laboratériumi vizsgalatuk soran
arra keresték a valaszt, hogy az automatizalt vezet6 mely tulajdonsdgai keltenek
nagyobb bizalmat az utasban. A kisérlet sordn két {§ tényezs befolydsolta a bizal-
mat, ezek a vezetd rendszer kiils6 és belsd tulajdonsdgainak antropomorf, ember-
szer( jellege. A kutatdk kimutattdk, hogy az ember-szerd tulajdonsdgok révén
az utasokban egyfajta tdrsas jelenlét benyomadsa alakult ki a vezetést irdnyité
rendszerrél (vezet6rél).

Az adatbiztonsdg az autoném jarmtivek elterjedésével gyokeres dtalakuldson
megy keresztiil. Annak kérdése, hogy a tdrsadalmak hogyan kezeljék a haszné-
lat sordn keletkez6 adatmennyiséget fontos biztonségi és jogi kérdéseket vet fel.
Avezetd nélkiili személygépkocsikra vonatkozd legkiterjedtebb kutatdst Kyriakidis
és tdrsai folytattak le 2015-ben. A 109 orszagban 5 000 f6 megkérdezésével végre-
hajtott felmérésiikben a vélaszaddk f6 kockdzatként a magénszféra csokkenését
jelolték meg. Liljamo és tarsai (2018) felmérése sordn ugyanakkor a finn vdlaszadék
a legkevésbé fontos kockadzatként az adatbiztonsdgot jelolték meg. Eredményeik
értékelése sordn figyelembe kell venni azt is, hogy a kockédzatokat rangsorolniuk
kellett, viszont annak pontositdsa, hogy ez szdmukra mekkora aggodalommal jar
nem képezte a kérdGiv részét.

A kiberbiztonség és adatvédelem fontossagat bizonyitja az amerikai képvisels-
haz altal 2017-ben elfogadott Self Drive Act, az dnvezetd autdkra vonatkozo térvény
is. A szabdlyozds értelmében az autondm jarmtiveket olyan kiberbiztonségi
eszkozokkel kell ellatni, amelyek ellehetetlenitik a terrorcselekmények végre-
hajtdsit (The Guardian, 2017). Az Eurépai Uni6 2016-ban hirdetett atfog6 straté-
gidt az automatizalt vezetésre vonatkozdan. Az adatvédelem a stratégia kiemelt
teriilete, mivel az Eurdpai Bizottsdg véleménye alapjdn a jarmtvekbdl nyert
informdciék alapvet6en személyes adatnak mindsiilnek.,Ezek kezelése sordn
igy a hatélyos adatvédelmi szabdlyok szerint kell eljarni, igy példdul a személyes
adatok feldolgozdsa csak akkor engedhetd meg, ha rendelkezésre 4ll a felhasz-
nalé hozzdjaruldsa. Ezzel kapcsolatban kiilon is kiemelik, hogy a hozzdjarulé-
sok beszerezhetGsége érdekében a szolgaltatoknak iizleti feltételeiket egyszerd
és kozérthets formdaban, konnyen hozzaférhet6en kell elkésziteniiik.” (Autopro,
2016) A bizalom novelése érdekében az Eurdpai Unié felvildgosité kampédnyok
inditasét tervezi, amelyek sordn a fogyasztékat megismertetik az adatvédelmi
szabdlyokkal. A szerz{ teljes mértékben egyetért azzal, hogy az edukéci6 az, ami
hozzéjarulhat a felhasznalék bizalmanak névekedéséhez.

2.2. TAPASZTALT HASZNOSSAG

A TAM modellt Venkatesh és Davis (2000) tovdbb bévitették és a haszndlati
szandékhoz kiilsé befolydsold tényezGket rendeltek. A tényezSket két nagy
csoportra bontottdk, ezek a tdrsadalmi befolydsolé folyamatok és a kognitiv,
megismerésalapi folyamatok. A TAM modell tapasztalt hasznossdg véltozé-
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jdhoz kothet6en a legfontosabb elem Venkatesh és tarsai (2003) tanulmdnyé-
ban a munkdhoz valé illeszkedés. A munkédhoz vald illeszkedés azt fejezi ki,
hogy az adott rendszer mennyire képes tdmogatni az illet6t a munkdajaban. Ez
az autondém jarmtivekre vonatkoztatva azt jelenti, hogy milyen mértékben teszi
konnyebbé a rendszer a vezetés folyamatat (Keszey-Zsukk, 2017).

A munkéhoz val¢ illeszkedés konstrukciéjdban a kimenet mindsége megha-
tdroz6 tényezs. Az alapfeltételezés az, hogy adott technolégia hasznélatdval
hatékonyabb eredmény érheté el, tehat a felhaszndldk szdmadra relativ el6nyo-
ket biztosit. A manudlis vezetéshez viszonyitva az autoném vezetés(i autokat
a sokkal stabilabb és kiegyenstulyozottabb kozlekedés relativ el6nye jellemzi.
A kognitiv folyamatok kozé tartozik az eredmény lathatésdga, amely annak
igazolhat6sagéara irdnyul. Eszerint a felhaszndlék szdmaéra a technoldgia haszna-
latdbdl szdrmazo elénydknek egyértelmtien lathatévd, értelmezhetsvé kell valnia
(Keszey-Zsukk, 2017). A tapasztalt hasznossagra irdnyulé kérdésekre Xu és tdrsai
(2018) felmérése sordn a vdlaszadok egy otfokozatu Likert-skdldn jelezték egyet-
értésiiket. A feltett kérdésekre Xu és tarsai (2018) az 1. tdbldzatban lathato ered-
ményeket kaptdk. Zardjelben a standard devidci6 szerepel, ami az adatok 4tlag
korili széroddsat jelenti.

1. tdbldzat: A tapasztalt hasznossdg véltoz6 értékei
Table 1 The values of perceived usefulness

Valtoz6 Atlag (SD)
PU1: Az dnvezetd jdrm{ haszndlata megkdnnyiti szdmomra a
" . 3,78 (0,73)
kozlekedést.
PU2: Az 6nvezet§ jarm javitja a biztonsagi teljesitményemet. 3,39 (0,88)
PU4: Osszességében az dnvezetd jarmii hasznos szdmomra. 3,91 (0,68)

Forrds: Xu et al., 2018 alapjdn sajat szerkesztés

A tapasztalt hasznossag és a felhaszndldsi viselkedés kozti korreldcié R=54%
volt, ami kozepes mértékd. Eredményeik aldtdmasztjadk, hogy jelentds kapcsolat
all fenn a tapasztalt hasznossag és a fogyaszt6 abbéli dontése kozott, hogy él-e
az autoném jarm nyujtotta lehet6ségekkel. Hasonl6t tapasztaltak Motdk és kuta-
tétarsai (2017), Choi és Ji (2015), valamint Lee és munkatarsai (2017) is. Leicht és
tarsai (2018) 241 f6s mintdn végzett online felmérésiik sordn tgyszintén pozitiv
kapcsolatot mutattak ki az észlelt hasznossag és a felhasznélési viselkedés kozott
(p=0,27; p<0,05).
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2.3. AZ ESZLELT HASZNALATI KONNYUSEG

A TAM modell mdsodik tényezdje az észlelt haszndlati konnytiség. 2008-
ban Venkatesh Bala-val egyiitt dolgozva tovabbfejlesztette a TAM 2 modellt
(Venkatesh-Bala, 2008). Modelljiik a haszndlat észlelt egyszertiségére hatdssal
biré tényezéket is elemzi. A haszndélat észlelt egyszertiségét befolydsol6 ténye-
zGk egyrészt ,a kordbban szerzett ltaldnos tapasztalatokbél szdrmazé viselke-
dési horgonyok (anchor), melyek f6ként a technoldgidval valé személyes tapasz-
talatszerzés el6tt segitik a véleményformaldst, mdsrészt a korrekcids tényezdk
(adjustments), melyek a technolégidval szerzett kozvetlen tapasztalatok fényében
modositjdk a kordbbi észlelést” (Venkatesh, 2000 - idézi: Keszey-Zsukk, 2017,
40). A viselkedési horgonyok kozé tartozik a technikai én-hatékonysdg, amely
arra utal, hogy az egyén mennyire hiszi, hogy képes a rendszer hatékony keze-
lésére. Ezzel szemben 4ll a technolégiai szorongés, vagyis hogy a felhasznalé
milyen mértékben érez félelmet vagy aggodalmat, amikor lehet§sége van az uj
technoldgia haszndlatdra.

Korrekciés tényez6 az objektiv haszndlhat6sdg: a tapasztalat, amely azt
fejezi ki, hogy az tj technoldgiat a régivel 0sszevetve a haszndlata ténylegesen
mekkora eréfeszitést igényel. Ez az autoném jarmi esetében a vezetés észlelt
kénnyebbségét, egyszertiségét jelenti a kézi lizemmoddhoz képest. Az észlelt
élvezeti érték pedig arra utal, hogy az adott rendszer hasznélatdt 6nmagdban
élvezetesnek taldlja-e a fogyaszté. Xu és tdrsai (2018) felmérése sordn a vdalasz-
adok 4ltaldban egyetértettek azzal, hogy az autoném jarm hasznélatét egyszerd
megtanulni, kezelése kénny( és nem igényel jelentds eréfeszitést. Az objektiv
haszndlhatdsdg valtozoéi dtlagosan a kovetkezs értékeket vették fel egy dtfokozatt
skdldn (2. tdbl4zat).

2. tablazat: A haszndlat észlelt konny(isége valtozo értékei
Table 2 Values of perceived ease of use

Valtoz6 Atlag (SD)
PEU1: Az 6nvezetd jarm( haszndalatat konnyd megtanulni 3.74 (0.77)

PEU2: Az Onvezetd jarmd irdnyitdsdt

egyszertinek tartom 370 (0.74)
PEU3: Az 6nvezet§ miikodését konnyen érthetének tartom 3.70 (0.78)
PEU4: Osszességében az onvezetd jarm{ haszndalatat 3.84 (0.66)

konnytinek tartom

Forras: Xu et al., 2018 alapjdn sajat szerkesztés
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A haszndlat észlelt konnytisége eredményeik alapjdn a felhaszndlési viselke-
dés fontos prediktordnak szamit (B=0,4). Eredményiik eltér a korabbi kutatdsok
tapasztalataitél. Choi és Ji (2015) gyenge prediktornak talaltak; Madigan és tdrsai
(2017), valamint Motdk és munkatdrsai (2017) is arrél szdmoltak be, hogy nem
jatszik jelentds szerepet. Nordhoff és tdrsai (2017), valamint Lee és munkatdrsai
(2017) ugy talaltdk, hogy a haszndlat észlelt konny(isége nem minden esetben
befolydsolja a felhasznélési viselkedést. Xu és kutatétarsainak (2018) eredményeit
ennek ellenére a szerzg jelentdsnek taldlja, amely egyrészt a minta nagysagabol
ered, mdsrészt az alkalmazott médszertanbol.

2.4. AZ ELMENY FONTOSSAGA

Akédrcsak az észlelt biztonsdg esetében, az észlelt hasznossdg és a haszndlat
észlelt konny(sége véltozok értékei a tesztvezetést kovetGen Xu et al. (2018) kuta-
tdsa sordn novekedtek. Ez bizonyitja az élmény fontossdgat. A modern fogyasztéi
tdrsadalmat Gerald Schulze (1992) élménytdrsadalomként irta le. Az élménytdr-
sadalom tagjai élményeket, egyedi tevékenységeket keresnek. Wells és Xenias
(2015) tanulmdanya kiemeli, hogy a biztonsdg mellett az élménybe burkol6z4s is
fontos trend a gépjarmukultdrdban.

A kérdés az, hogy az autoném jarmiivek mennyiben képesek alternativ
élményt nyujtani? Az élménybe burkoldzads a magénszférdba val6 visszahtuzéddas
er6sods igényét jelenti. A gépjarmi kultira esetében ez az autoném jarmiivek
azon jellemzdjére utal, hogy milyen mértékben képes az utazds ideje alatt biztosi-
tani a felhasznél6 szamdra a befelé fordulas és a kiilvildg kizdrdsdnak lehet6ségét.
A haladés szabadsdgdnak helyét tehat egyre inkdbb atveszi a kiilvildg hatdsainak
és veszélyeinek kizdrdsa és a bels§ tér élménytelivé tétele, mint alapvet6 kultura-
lisigény.” (Martos, 2015, 6). A szerz6 Xu és tarsai tapasztalataibdl arra a kdvetkez-
tet, hogy a tesztvezetés élménye a vdlaszadékban megerdsitette a feltételezéseiket
arrél, hogy a vezetd nélkiili jarmd a vezetés helyett més alternativ tevékenységek
elvégzését teszi lehetdvé, valamint a vezetés élményét moédositja, azt kényelme-
sebbé, egyszer(ibbé teszi. Kiilondsen igaz ez a monoton vezetési helyzetekre.

Ezt megcafol6 kutatdsi eredmények is sziilettek. Kimutattdk, hogy ,,a magas
élménykereséssel jellemezhetd egyének, akik komplex és intenziv szenzoros
élményeket keresnek, magasabb atlagos sebességgel és kevésbé Gvatosan vezet-
nek (Burns-Wilde, 1995 - idézi: Martos, 2015, 14) valamint kisebb kdvetési tavol-
sdgot tartanak és erGsebben fékeznek” (Payre et al., 2014 - idézi: Martos, 2015,
14). Az onvezet§ jarmtivek elterjedése a felhaszndlo feladatait 4talakitja, els6dle-
ges feladata mar nem a jarmd irdnyitdsa lesz. A felhaszndl6 a rendszer feliigyeletét
latja el, az automatizdcié magasabb szintjein (4. szint) pedig passziv szemlélgvé
véalik (Sheridan, 2002).

Az er8sen élménykeresd egyének - Sheridan (2002) kutatdsdra alapozva -
kevésbé preferdlndkavezetésteljes dtaddsat, mivel ezcsokkentené szdmukraaveze-
tés okozta intenziv szenzoros élményeket. Az dndetermindcié elmélete Ryan és
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Deci (1985) pszicholégiai elmélete, amely rdmutat arra, hogy az egyén hdrom
velesziiletett pszicholégiai sziikségleteinek egyike a kontroll. Elméletiikre
alapozva ,a vezetés élményteliségének is fontos része a sajat kompetencia megta-
pasztaldsa, a sajat dontésképesség megtartdsa, megélése. A kontroll ideiglenes
vagy részleges dtaddsa egy autoném vezetési rendszernek csak akkor vezet tartds
pozitiv élményhez, ha az utasndl 'marad’ a végsé kontroll érzete és annak a képes-
sége, hogy hatdssal tud lenni a lényeges dolgokra.” (Martos, 2015, 12) Ez okoz-
hatja a Liljamo és tdrsai (2018) 4ltal tapasztaltakat, miszerint valaszadéik mind-
0ssze 5%-a szeretné a vezetést teljes mértékben atadni és kevesebb, mint 20%-uk
értett egyértelm@en egyet azzal az 4llitdssal, hogy a vezetés teljes dtaddsa csok-
kenti a gépjarmiivezet§ megterhelését.

A vezet6 megterhelését az eddigi kutatdsok eredményei alapjdn csokkenti
az automata iizemmaod haszndlata, de egy Michigan-i kutatécsoport eredményei
rdvildgitanak arra a tényre, hogy azon vezet6k, akik az automata tizemmaéd huza-
mosabb haszndlatat kovetSen visszatérnek a kézi izemmaodhoz rosszabb vezetési
teljesitményt nydjtanak, mind azon térsaik, akik csak a kézi iizemmédot hasz-
naltdk. Az automata lizemmoéd haszndlata bizonyos képességek elvesztéséhez
vezethet. A rendszer m(ikodése sordn fellépd hibdk kezelését a vezetési készségek
elvesztése nehezebbé teszi, a reakcidid§ hosszabbodik. Ez a vezetd nélkiili jarmd-
vek egy érdekes paradoxondt jelenti (Spulber, 2016).

2.5. TARSADALMI BEFOLYASOLO FOLYAMATOK, EGYENI ATTI
TUDOK

A haszndlati szdndékra a kognitiv folyamatok mellett tdrsadalmi befolyédsol6 folya-
matok is hatédssal birnak. A tdrsadalmi befolydsol6 folyamatok kozé sorolhaték
a szubjektiv normék (Venkatesh-Davis, 2000). A szubjektiv norma lényege, hogy
az egyén véleménye kialakitdsa sordn figyelembe veszi, hogy a szdméra fontos
személyek mit gondolnak egy szdéban forgé viselkedésrdl, tdmogatjdk-e azt.
Az autoném jarm esetében, ismerései, referenciacsoportjanak tagjai timogatélag
dllnak-e a technolégia elterjedéséhez és haszndlatdhoz. Er6sebb a haszndlati szan-
dék, ha az egyén tgy véli, hogy a viselkedés a tdrsas normdi szerint tdmogatott
(Martos, 2015).

A haszndlati szdndékot emellett az egyén attitlidjei is befolydsoljdk. Az atti-
tidok az értékekben gydkereznek, és abban hogy megitélése szerint a viselke-
dése milyen kovetkezményekkel jar, menynyire tartja valdszintinek cselekvése
kovetkezményeinek bekovetkeztét (Havasi, 2013). A szerzé feltételezése az, hogy
a kornyezetvédelmi attitidok és az Ujdonsdgok irdnti fogékonysdg novelhetik
a hasznélati szdndékot. Stanley és Lasonde (1996) megdllapitottdk, hogy minden
kornyezetbarat viselkedés igényel valamiféle dldozatot, befektetést a fogyaszté-
tél. A felhaszndl6 koltség-haszon elemzésében a tomegkozlekedés igénybevétele,
a gyalogos, vagy kerékpdros utazds kényelmetlenebbnek és esetleg id6igénye-
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sebbnek t(inik, mint sajat autéval utazni. A kornyezeti szempontbédl érzékeny
autéhaszndéldk tehat kisebbségben vannak. A vezetd nélkiili jorm{ hasznélataval
azonban a felhaszndlénak nem kell lemondania a sajat autéval torténd kozlekedés
kényelmérdl, mégis tigy érezheti, hogy hozzdjarult kdrnyezete védelméhez.

A kozlekedés sordn jelentds mennyiségli szennyezd anyagot juttatunk
a leveg6be. Ezen szennyez$ anyagok pedig nemcsak kornyezetiinkre, hanem
az emberi szervezetre is kdrosak. Magyarorszagon becslések szerint a 1égszeny-
nyezés okozta haldlesetek 40-50 %-a a gépkocsik szdmldjdra frhatd. A motorizalt
kozlekedés leveg@szennyezése évente koriilbeliil 5 120-7 932 emberéletet kove-
tel az orszdgban (Horvath, 2018). Az European Environment Agency jelentése
szerint a PM, szennyezd anyag" az Eurépai Uni6 orszagaiban 83,/100 000 {6 id6
el6tti halalat okozza. A felszinkozeli 6zon hatdsdnak tulajdonithaté haldlozdsok
szdma az unio legtobb orszdgdban dtlagosan 4,25/100 000 (idézi: Horvéth, 2018).
Amellett, hogy a motorizélt kozlekedéssel szennyezd részecskék keriilnek a leve-
gbbe, a kozuti kozlekedés a felelds a vildg szén-dioxid kibocsdtdsdnak 31%-aért.
,2014-ben az EU 0Osszes liveghdzhatdsu gdz-kibocsdtdsdnak koriilbeliil egyne-
gyede a kozlekedésbdl szadrmazott. A személygépkocsik a kozlekedési dgazat
kibocsatdsainak 44%-4at adtdk. Ami az lizemanyag-fogyasztést illeti, az EU kozle-
kedési dgazata 94%-ban kdolajfiiggs. 2016-os adatok alapjdn a dizelfogyasztés
folyamatosan novekszik, mig 2000-ben az iizemanyag-fogyasztds 52%-t tette ki,
addig 2014-re mar 70%-ra nétt.” (European Environment Agency, 2016)

Az Eurépai Uniéban kiterjedt kutatast végeztek a kiilonb6z6 vezetést tdmo-
gaté rendszerek izemanyag fogyasztdst csokkentd hatdsardl. A projektben (Euro
FOT) 28 eurdpai vdllalat és szervezet vett részt 2008 és 2012 kozott. Az ered-
mények alapjan az alkalmazkodé sebességtarté (ACC) rendszer haszndlata étla-
gosan 2,1%-kal csokkentette az iizemanyag fogyasztdst és 0,4%-kal csokkentette
az atlagsebességet (Faber et al., 2012). Eugensson és szerzétarsai (2013) feltétele-
zése alapjdn, ha az Eurépai Uni6 orszdgaiban minden jarmu rendelkezik vezetést
tdmogat6 rendszerrel akkor becsléseik alapjan dsszesen mintegy 693,9 milli6 liter
lizemanyag takarithaté meg évente, ami mintegy 1,7 millié tonndval csokkenti
a szén-dioxid kibocsatast. 2011-es adatokkal szdmolva ez 0,44%-os csokkenést
jelent (Eugensson et al., 2013). A teljesen automatizalt vezetési rendszerek hasz-
nalata ennél magasabb értékekkel kecsegtet, mivel a jarmt{ivezet6i stilusbél eredd
tiizel6anyag-felhasznélést és széndioxid-kibocsatast jelentGsen csokkentik.

Egy Cambrige-i kutat6csoport tanulmdanya alapjdn a gyorsuldsok és lassitasok
20%-o0s csokkenése 5%-kal kevesebb lizemanyag fogyasztast jelent (Berry, 2010).
Az Intelligent Transportation Society of America 2014-es kutatdsa alapjan pedig
2-4%-ra becsiilhet§ az izemanyag fogyasztds visszaesése a 2-es és 3-as szintd
jarmtivek elterjedésével (Piper, 2014). A tdrsadalom egyre tudatosabbd valdsaval

[1] APM10 a 10 mikrométernél kisebb dtmérdjt szallépor szemcse; {6 forrdsa a kozlekedés, az ipari
tevékenység, a hdztartdsi szén és fatiizelés (PM10 Csokkentési Program, 2018).
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ezen tényez6k pozitiv hatdssal lehetnek a haszndlati szdndékra, a felhasznalasi
viselkedésre. A kdrnyezeti problémadk ismertek, és adott szdmukra egy cselekvési
stratégia, amely kedvezSbbnek tinik a tdmegkozlekedésnél. A szerzé mégis ugy
véli, hogy a kifejezetten aktiv kdrnyezetvéddk és az elfoglalt kornyezettudatosak
csoportjdba tartozoék a vezetd nélkiili jarmivek célcsoportjat képezhetik.

A Roper Organization 6t fogyasztdi csoportot hatdrozott meg a kdrnyezettu-
datossdg alapjan (The Roper Organization, 1990), az els§ két csoportba tartoznak
az aktiv kornyezetvéddk és az elfoglalt kdrnyezettudatosak. ,,Az aktiv kornye-
zetvédGket erds kornyezeti hiedelmek jellemzik. Id6t, pénzt és energidt dldoz-
nak kiilonboz6 kornyezetbarat tevékenységekre és mdsokat is erre buzditanak.
Az elfoglalt kdrnyezettudatosak csoportjanak tagjai az atlagndl szivesebben vésé-
rolnak kérnyezetbardt termékeket, és kétszer gyakrabban utasitjék el a kérnyezet-
karosité vallalatok termékeit. Magas tobbletfizetési hajlanddsédg jellemzi ezeket
a vasdarlokat, akdr 22 szdzalékkal magasabb drat is hajland6ak kifizetni egy-egy
kornyezetbardtnak tekintett termékért.” (Schafferné, 2008, 55) A kevésbé kornye-
zettudatosak esetében a kibocsatds nem jdtszik jelentds szerepet. Ezt Shabanpour
és tdrsai (2018) kutatdsa tdmasztja ald. A szerz6k szcendrié elemzést hajtottak
végre egy kérddives felmérés eredményei alapjdn. A megadott tulajdonsdgok alap-
jan a legfontosabb tényezdnek a vezet§ nélkiili jorm{ dra szdmit, a kibocsatés
fontossagi sorrendben az utolsé el6tti elem a jarmiivdlasztds sordn. A valaszaddk-
nak kb. 30%-a tartotta kiemelten fontosnak a jarmi kdrosanyag kibocsatésat, és
kb. 45%-a az tizemanyag fogyasztds csokkenését.

2.6. A MARKA SZEREPE

A személyes viszonyuldst befolydsolhatja emellett egy mérka, egy konkrét gyarté
megitélése is. A Deloitte 2018-as felmérése mutat rd arra, hogy a megkérdezettek
tobbsége leginkabb az 4ltala megbizhaténak tartott marka altal gydrtott onvezetd
autodba tilne be (4. 4dbra).
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4. &bra: A brand jelent6sége a ,,Deloitte Global Automotive Consumer Study” vélaszad6inak
korében, %
Figure 4 The importance of brande according to respondents of ,,Deloitte Global Automo-
tive Consumer Study”, %

J» FR BR UK IT BE DE US ZA CA MX KR IN CN SEA
Bl Hagyomanyos [0 Uj onvezets autét [1 Technoldgiai véllalat
gyartd vallalat
Forrés: Deloitte, 2018a

A felmérés sordn tobb mint 22 ezer fogyasztét kérdeztek meg preferencidikrol
az autéipari szektor szdmdra fontos témdak kapcsan. A brand jelent§sége az dzsiai
fogyasztékndl a legnagyobb, Indidban és Kindban a vdlaszad6k tobb mint kéthar-
mada szdmdra kulcsfontossdgii a marka, mig Németorszdgban és az Egyesiilt
Kirdlysdgban 54 és 53 szdzalék szdmadra. A Deloitte felmérésében érintett orszdgok
jelent6s részében a fogyaszték mintegy fele tigy véli, hogy a hagyoményos aut6-
gydrték koziil keriilnek majd ki az dnvezetd autézas uttorsi.” (Deloitte, 2018b).

3. OSSZEGZES

A tanulmdny célja az volt, hogy egy hazai kérd&ives felmérés alapozé kutatdsdnak
részeként az autoném személykozlekedés fogyasztdi fogadtatdsara, tdrsadalmi és
kornyezeti hatdsdra vonatkozé nemzetkozi kutatdsok legfontosabb eredményeit
Osszegezze, és kutatdsi javaslatokat fogalmazzon meg. E célbdl a szerzg feltard
irodalomelemzést hajtott végre, és a technolégia elfogaddsi-modell elemeire
fokuszalva mutatta be a legfontosabb eredményeket. A nemzetkdzi szakirodalom
modszertana alapjan megfogalmazott javaslatokat a melléklet tartalmazza.

A szakirodalom optimista progndzisai ellenére az autoném jarmdvek tomeg-
termelése és elterjedése az dtlagember szdmdra nehezen elképzelhetd. A techno-
l6gia teljes bevezetését nem elsGsorban technolégiai, hanem pszicholégiai jelleg
tényezGk akadalyozzék.

Az automatizdlt rendszerek irdnti bizalom szintje az eredmények alapjan
meglehetdsen alacsony, a fogyaszték nem tartjdk a jarmtveket kellen biztonsé-
gosnak. A bizalom novelése érdekében felvildgosité kampanyok inditdsa célszerd,
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amelyek sordn a fogyasztékat megismertetik a vezet6 nélkiili jArmtivek el6nyeivel.
Kiemelt szerepet szdnva annak, hogy a technolégia a kozlekedés biztonsdga szem-
pontjabdl jelentds el6nyokkel jar, mivel kikiiszobdli az emberi tényez8bdl ereds
hibdkat. A tdrsadalom bizalmatlansdga lehet a legnagyobb akaddlyozé tényezdje
a teljes bevezetésnek, igy a biztonsdg kérdéskore mellett a technolégia morélis
dilemmadit is célszerd megyvitatni.

A paradigmavaltassal keletkez§ kulturdlis, gazdasdgi, jogi és kiberbiztonsagi
kihivdsokra megfeleld felkésziiltség sziikséges. Nagyobb figyelmet kell forditani
a jarmtivek dontéshozatali folyamatainak &atldthatésdgara és annak novelésére,
valamint a technolégia megbizhatésdgara és hasznalhatdsdgara vonatkozé kozhi-
edelmekre.

KOSZONETNYILVANITAS

A cikk kutatdsaihoz az Uj Széchenyi Terv keretein beliil az ,Autoném jarmtivek
dinamikdja és irdnyitdsa az automatizalt kozlekedési rendszerek kovetelménye-
inek szinergidjdban (EFOP-3.6.2-16-2017-00016)” projekt és a Széchenyi Istvan
Egyetem biztositott forrdst. A kutatds az Eurépai Unié tdmogatdsaval, az Eurépai
Szocidlis Alap tarsfinanszirozdsaval valésult meg.

IRODALOMJEGYZEK

Andersson, J. M.-Kalra, N.-Stanley, K. D.-Sorensen, P.-Samaras, C.-Oluwatola, O. A.
(2016) Autonomous vehicle technology - A guide for policymakers. RAND Corporation,
Santa Monica

Berry, L. (2010) The Effects of Driving Style and Vehicle Performance on the Real-World
Fuel Consumption of U.S. Light-Duty Vehicles. Massachusetts Institute of Technology,
Cambridge

Browning, J. G. (2014) Emerging Technology and Its Impact on Automotive Litigation.
Defense Counsel Journal, 81, pp. 83-90.

Burns, P. C.-Wilde, G.J. S. (1995) Risk taking in male taxi drivers: Relationships among
personality, observational data and driver records. Personality and Individual Differences,
18, 2, pp. 267-278.

Choi, J. K.-Ji, Y.G. (2015) Investigating the importance of trust on adopting an
autonomous vehicle. International Journal of Human-Computer Interaction, 31, 10, pp.
692-702.

Davis, F. D. (1986) A technology acceptance model for empirically testing new end-user
information systems: Theory and results. Massachusetts Institute of Technology, Camb-
ridge.

Davis, F. D. (1989) Perceived usefulness, perceived ease of use, and user acceptance of
information technology. MIS Quarterly, 13, 3, pp. 319-340.

Deb, S.-Strawderman, L.-Carruth, D. W.-DuBien, J.-Smith, B.-Garrison, T. M. (2017)
Development and validation of a questionnaire to assess pedestrian receptivity toward
fully autonomous vehicles. Transportation Research, C, 83, pp. 178-195.

128 TER GAZDASAG EMBER, 2019/1, 7, 111-135



Deloitte Center for Industry Insights (2018a) Great expectations: Insights
exploring new automotive business models and consumer  preferences.
https://www2.deloitte.com/hu/hu/pages/technologia-media-telekommunikacio/
articles/novekvo-bizalom-az-onvezeto-autokban.html Letoltve: 2018. 08. 17.

Erdési F. (2001) A fenntarthat6 kozlekedés megvaldsithatésdgdnak nehézségei. In:
Dormdny G.-Kovdcs F.-Péti M.-Rakonczai J. (szerk.): A Fildrajz eredményei az iij évezred
kiiszobén. Magyar Foldrajzi Konferencia. Szegedi Tudomdnyegyetem TTK Természeti
Foldrajzi Tanszéke, Szeged. 1-20.

Eugensson, A.-Brannstrom, M.-Frasher, D.-Rothoff, M.-Solyom, S.-Robertsson, A.
(2013) Environmental, Safety, Legal and Societal Implications of Autonomous Driving
Systems. 23rd Enhanced Safety of Vehicles Conference, Seoul. pp. 467-482.

Faber, F.-Jonkers, E.-Van Noort, M.-Benmimoun, M.-Piitz, A.-Metz, B.-Saint
Pierre, G.-Gustafson, D.-Malta, L. (2012) Final results: impacts on traffic efficiency and
environment, EuroFOT 2012. euroFOT Consortium, Aachen.

Favard, F.-Eurich, S.-Nader, N. (2018) Autonomous vehicles’ disengagements: Trends,
triggers, and regulatory limitations. Accident Analysis & Prevention, 110, pp. 136-148.

Fishbein, M.-Ajzen, 1. (1975) Belief, attitude, intention, and behavior: An introduction
to theory and research. Reading, MA: Addison-Wesley.

Fleischer T. (1995) A hagyomdnyos kozlekedéstervezés mitoszai (II. rész). Magyar
kozlekedéspolitikai koncepcié kdrnyezetorientdlt értékrendben. Kozlekedéstudomdnyi
Szemle, XLV, 11, 385-392.

Gefen, D.-Karahanna, E.-Straub, D. W. (2003) Trust and TAM in online shopping: an
integrated model. MIS Quarterly, 27, 1, pp. 51-90.

Havasi V. (2013) Koérnyezetvédelmi attittidok és a kornyezettudatos cselekvés ¢ssze-
fliggései a vildg tiz orszdgdban. Anyagmérndki Tudomdnyok, 38, 1, 113-128.

Horvath B. (2018) A kdzlekedés mortalitdsi labnyoma. Lépések, 71, 8-10.

Johnson, D. G. (2015) Technology with No Human Responsibility? Journal of Business
Ethics, 127, pp. 707-715.

Keen, A. (2013) The Future of Travel: How Driverless Cars Could Change Everything.
https://edition.cnn.com/2013/05/14/business/bussiness-traveller-futurecast-driverless-
car/ Letdltve: 2018. 08. 13.

Keszey T.-Zsukk J. (2017) Az 4j technoldgidk fogyasztéi elfogaddsa. A magyar és
nemzetkozi szakirodalom éttekintése és kritikai értékelése. Vezetéstudomdny, XLVIII,
10, 38-47.

Konig, M.-Neumayr, L. (2017) Users’ resistance towards radical innovations: the case
of the self-driving car. Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour,
44, Supplement C, pp. 42-52.

Kyriakidis, M.-Happee, R.-de Winter, J. C. F. (2015) Public opinion on automated
driving: results ofaninternational questionnaireamong 5000 respondents. Transportation
Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour, 32, pp. 127-140.

Lee, J. G.-Kim, K. J.-Lee, S.-Shin, D. H. (2015) Can Autonomous Vehicles Be Safe and
Trustworthy? Effects of Appearance and Autonomy of Unmanned Driving Systems. Inter-
national Journal of Human-Computer Interaction, 31, 10, pp. 682-691.

Lee, C.-Ward, C.-Raue, M.-D’Ambrosio, L.-Coughlin, J. F. (2017) Age differences
in acceptance of self-driving cars: a survey of perceptions and attitudes. In: Zhou, J.-
Salvendy, G. (eds.): Human Aspects of IT for the Aged Population. Aging, Design and User
Experience. Springer, London. pp. 3-13.

TER GAZDASAG EMBER, 2019/1, 7, 111-135 129


https://www2.deloitte.com/hu/hu/pages/technologia-media-telekommunikacio/articles/novekvo-bizalom-az-onvezeto-autokban.html
https://www2.deloitte.com/hu/hu/pages/technologia-media-telekommunikacio/articles/novekvo-bizalom-az-onvezeto-autokban.html
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0001457517303822?via%3Dihub
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0001457517303822?via%3Dihub
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0001457517303822?via%3Dihub
https://www.sciencedirect.com/science/journal/00014575
https://www.sciencedirect.com/science/journal/00014575/110/supp/C
https://edition.cnn.com/2013/05/14/business/bussiness-traveller-futurecast-driverless-car/
https://edition.cnn.com/2013/05/14/business/bussiness-traveller-futurecast-driverless-car/

Leicht, T.-Chtourou, A.-Youssef, K. B. (2018) Consumer innovativeness and intentioned
autonomous car adoption. Journal of High Technology Management Research, 29, pp. 1-11.

Lévai A. (2012) Technolégia vagy koncepcid? In: Rébert P. (szerk.): Gazdasdg és mordl:
tiszta tdrsadalom, tiszta gazdasdg. Kautz Gyula Emlékkonferencia. Széchenyi Istvan
Egyetem, Gydr. 1-12.

Liu, P.-Yang, R.-Xu, Z. (2018) How safe is safe enough for self-driving vehicles? Risk
Analysis.39, 2, pp. 315-325.

Liljamo, T.-Liimatainen, H.-Polldnen, M. (2018) Attitudes and concerns on automated
vehicles. Transportation Research F: Traffic Psychology and Behaviour, 59, pp. 24-44.

Madigan, R.-Louw, T.-Wilbrink, M.-Schieben, A.-Merat, N. (2017) What influences
the decision to use automated public transport? Using UTAUT to understand public
acceptance of automated road transport systems. Transportation Research Part F: Traffic
Psychology and Behaviour, 50, Supplement C, pp. 55-64.

Martos T. (2015) Az ,,autoném jdrmiirdnyitds” tdrsadalmi elfogadottsdgdt befolydsolé
tényezdk és az elfogadottsdg mérési lehetdségei. Semmelweis Egyetem, Egészségligyi
Kozszolgdlati Kar, Mentdlhigiéné Intézet, Budapest.

Matthias, A. (2004) The responsibility gap: Ascribing responsibility for the actions of
learning automata. Ethics and Information Technology, 6, 3, pp. 175-183.

Mersky, A. C. S.-Samaras, C. (2016) Fuel economy testing of autonomous vehicles.
Transportation Research Part C: Emerging Technologies, 65, pp. 31-48.

Moték, L.-Neuville, E.-Chambres, P.-Marmoiton, F.-Monéger, F.-Coutarel, F.-Izaute,
M. (2017) Antecedent variables of intentions to use an autonomous shuttle: moving
beyond TAM and TPB? European Review of Applied Psychology, 67, 5, pp. 269-278.

NHTSA (2016) Global status report on road safety 2015. http://www.who.int/violence_
injury_prevention/road_safety_status/2015/en/ Letdltve: 2018. 09. 07.

Noy, I. Y.-Shinar, D.-Horrey, W. J. (2018) Automated driving: safety blind spots. Safety
Science, 102, pp. 68-78.

Nordhoff, S.-van Arem, B.-Merat, N.-Madigan, R.-Ruhrort, L.-Knie, A.-Happee,
R. (2017) User acceptance of driverless shuttles running in an open and mixed traffic
environment. In: Proceedings of the 12th ITS European Congress, Strasbourg, France. pp.
19-22.

Payre,W.-Cestac,J.-Delhomme,P. (2014) Intentiontouseafully-automatedcar: Attitudes
and a priori acceptability. Transportation Research F: Traffic Psychology and Behaviour,
pp. 1-12.

Piper, J. (2014) Self-Driving Cars Could Cut Greenhouse Gas Pollution. Scientific
American. http://www.scientificamerican.com/article/self-driving-cars-could-cut-
greenhouse-gas-pollution/ Letoltve: 2018. 09. 10.

PWC (2018) Five trends transforming the Automotive Industry. https://www.pwc.com/
hu/hu/sajtoszoba/2018/automotive_transformation.html Letoltve: 2018. 08. 20.

Rahman, M. M.-Lesch, M. F.-Horrey, W. J.-Strawderman, L. (2017) Assessing the
utility of TAM, TPB, and UTAUT for advanced driver assistance systems. Accident
Analysis and Prevention, 108, pp. 361-373.

Rogers, E. M. (2003) Diffusion of Innovations. Sth ed. The Free Press, New York.

Ryan, R. M.-Deci, E. L. (2000) Self-determination theory and the facilitation of intrinsic
motivation, social development, and well-being. American Psychologist, 55, pp. 68-78.

130 TER GAZDASAG EMBER, 2019/1, 7, 111-135


http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2015/en/
http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2015/en/
http://www.scientificamerican.com/article/self-driving-cars-could-cut-greenhouse-gas-pollution/
http://www.scientificamerican.com/article/self-driving-cars-could-cut-greenhouse-gas-pollution/
https://www.pwc.com/hu/hu/sajtoszoba/2018/automotive_transformation.html
https://www.pwc.com/hu/hu/sajtoszoba/2018/automotive_transformation.html

Schafferné, Dudds K. (2008) A kdrnyezettudatossdg tobbszinti értelmezése és a kornye-
zettudatos fogyasztéi magatartds vizsgdlata. Doktori Ertekezés. Pécsi Tudomanyegye-
tem, Kozgazdasdgtudomdnyi Kar, Gazddlkoddstani Doktori Iskola, Pécs.

Schulze, G. (1992) Die Erlebnisgesellschaft: Kultursoziologie der Gegenwart. Campus,
Frankfurt a.M.

Shabanpour, R.-Golshani, N.-Shamshiripour, A.-Mohammadian, A. (2018) Eliciting
preferences for adoption of fully automated vehicles using best-worst analysis.
Transportation Research C: Emerging Technologies, 93, pp. 463-478.

Shariff, A.-Bonnefon, J.-F.-Rahwan, I. (2017) Psychological roadblocks to the adoption
of self-driving vehicles. Nature Human Behaviour, 1, 10, pp. 694-696.

Sheridan, T. B. (2002) Humans and automation: system design and research issues,
John Wiley & Sons, New York.

Smith, A.-Anderson, M. (2017) Automation in Everyday Life. Pew Research Center,
Washington, DC.

Spulber, A. (2016) Impact of automated vehicle technologies on driver skills. Center for
Automotive Research, Michigan.

Stanley, L. R.-Lasonde, K. M. (1996) The Relationship Between Environmental Issue
Involvement and Environmentally-Conscious Behavior: An Exploratory Study. Advances
in Consumer Research, 23, 1, pp. 183-188.

The Roper Organization (1990) The Environment: Public Attitudes and Individual
Behavior. The Roper Organization, New York

Varga I.-Tettamanti T. (2016) A jov§ intelligens jdrmivei és az infokommunikécié
hatdsa. Hirad4stechnika, LXXI, 59-63.

Venkatesh, V. (2000) Determinants of Perceived Ease of Use: Integrating Control,
Intrinsic Motivation, and Emotion into the Technology Acceptance Model. Information
Systems Research, 11, 4, pp. 342-365.

Venkatesh, V.-Davis, F. D. (2000) A theoretical extension of the technology acceptance
model: Four longitudinal field studies. Management Science, 46, 2, pp. 186-204.

Venkatesh, V.-Morris, M. G.-Davis, G. B., Davis, F. D. (2003) User acceptance of
information technology: toward a unified view. MIS Quarterly, 27, 3, pp. 425-478.

Venkatesh, V.-Bala, H. (2008) Technology acceptance model 3 and a research agenda
on interventions. Decision Sciences, 39, 2, pp. 273-315.

Waycaster, G. C.-Matsumura, T.-Bilotkach, V.-Haftka, R. T.-Kim, N. H. (2018) Review
of regulatory emphasis on transportation safety in the United States, 2002-2009: public
versus private modes. Risk Analysis, 38, 5, pp. 1085-1101.

Wells, P. E.-Xenias, D. (2015) From ,freedom of the open road’ to ,cocooning™
Understanding resistance to change in personal private automobility. Environmental
Innovation and Societal Transitions, 16, pp. 106-119.

Xu, Z.-Zhang, K.-Min, H.-Wang, Z.-Zhao, X.-Liu, P. (2018) What drives people to
accept automated vehicles? Findings from a field experiment. Transportation Research C:
Emerging Technologies, 95, pp. 320-334.

Zmud, J. P.-Sener, I. N. (2017) Towards an Understanding of the Travel Behavior
Impact of Autonomous Vehicles. Transportation Research Procedia, 25, pp. 2500-2519.

TER GAZDASAG EMBER, 2019/1, 7, 111-135 131



INTERNETES FORRASOK:

Autopro (2016) Egyre vildgosabban ldtja az EU az autonom vezetés technikai és jogi olda-
ldt. https://autopro.hu/szolgaltatok/Egyre-vilagosabban-latja-az-EU-az-autonom-vezetes-
technikai-es-jogi-oldalat/20981/

Deloitte Center for Industry Insights (2018b) Valtozott a hangulat, egyre tobben biznak
az oOnvezet§ autdkban. https://www2.deloitte.com/hu/hu/pages/technologia-media-
telekommunikacio/articles/novekvo-bizalom-az-onvezeto-autokban.html

European Environment Agency (2016) Kozlekedés Eurépdban: a legfontosabb tények
és trendek. https://www.eea.europa.eu/hu/jelzesek/jelzesek-2016/cikkek/kozlekedes-
europaban-a-legfontosabb-tenyek

EUROSTAT (2016) Transport database. https://ec.europa.eu/eurostat/web/transport/
data/database

Index (2014) Elkésziilt a Google robotautdja. https://index.hu/tech/2014/12/23/
elkeszult_a_google_robotautoja

Jarmdipar (2018) Pekingben tesztelheti 6nvezetd autdjdt a Mercedes. http://jarmuipar.
hu/2018/07/pekingben-tesztelheti-onvezeto-autojat-mercedes

PM,, Csokkentési Program (2018) A PM, . https://pm10.kormany.hu/a-pm10

Society of Automotive Engineers (2014) Taxonomy and Definitions for Terms Related
to On-Road Motor Vehicle Automated Driving Systems. https://www.sae.org/standards/
content/j3016_201401/

The Guardian (2017) Self-driving cars must have technology to prevent use in terror,
lawmakers say. https://www.theguardian.com/technology/2017/sep/06/self-driving-
cars-terrorism-cybersecurity-technology

MELLEKLET

KUTATASI JAVASLATOK

A hazai fogyasztéi és felhaszndléi reakci6kat eddig alacsony elemszadmu és nem
reprezentativ mintdn mérték fel. A rendelkezésre 4llé adatok és kutatdsok alap-
jan két irdnyban érdemes a projektet elinditani. A fogyaszt6i fogadtatds kérdéives
vizsgélata sordn a TAM modell elemeire vonatkoz6 kérdéseket célszerd felalli-
tani. Mdédszertani szempontbdl ez a nemzetkozi kutatdsok eredményeivel torténd
0sszehasonlitdst megkonnyiti. Ez kiegészithet§ fékuszcsoportos adatfelvétellel,
aminek méretét és Gsszetételét a kutatasi kérdésekhez igazitva sziikséges kialaki-
tani. A vdlaszaddk csoportositdsa torténhet az innovacio elfogadds ardnya alapjan
(Rogers, 2003), a kornyezetvédelmi attit(id alapjan, de mds személyiségjellemzsk
alapjan is (pl. élménykeresés, bizalom-kontroll).
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A TAM MODELL VALTOZOIHOZ JAVASOLT KIJELENTESEK

Tapasztalt hasznossdg (Xu et al., 2018; Davis, 1989, Gefen et al., 2003 alapjén)
vizsgalata egy Otfokozatt skalan az aldbbiakkal:
* Az 6nvezetd jarmi haszndlata megkonnyiti szdmomra a kozlekedést.
e Az Onvezet§ jarm javitja a biztonsagi teljesitményemet.
e Az Onvezet6 jarm({ hasznélata lehetévé teszi szdmomra utazds kozben mds
tevékenység folytatdsat.
 Osszességében az 6nvezets jarm( hasznos szdmomra.

Hasznélat észlelt konnytisége (Davis, 1989; Gefen et al., 2003 alapjdn) vizsgé-
lata egy Otfokozatu skéldn az aldbbiakkal:

* Az dnvezet( jarm( hasznélatdt konnyd megtanulni.

* Az Onvezetd jarmd irdnyitdsat egyszertinek tartom.

¢ Az dnvezetd jarm miikodését konnyen érthetének tartom.

» Osszességében az dnvezetd jarmii haszndlatat konnytinek tartom.

Az észlelt biztonsdg (Xu et al., 2018 alapjdn) vizsgélata egy oOtfokozati skalan
az aldbbiakkal:

* Az dnvezet( jarmd haszndlata sordn nyugodtnak éreztem magam.

* Az dnvezet( jarmi hasznélata sordn biztonsdgban éreztem magam.

* Az dnvezet( jarm{ haszndlata sordn nem éreztem magam biztonsdgban.

A kontroll (Liljamo et al., 2018 alapjdn) vizsgélata egy otfokozatt skéldn az alab-
biakkal:
« A teljes vezetés dtaddsa a rendszernek nem okoz szdmomra kényelmetlensé-
get.
* A vezetés teljes dtaddsa csokkenti a vezetés okozta megterhelést.
* A vezetés teljes dtaddsa szdmomra kényelmetlen lenne.
¢ Szeretném magam eldonteni, hogy milyen helyzetben véiltok automata iizem-
modba.

Javasolt az el6feltevések vizsgélata egy dtfokozatd skaldn a technolégia kockédza-
tairél (Liljamo et al., 2018 alapjan) az aldbbi kijelentésekkel:
e A vezet§ nélkiili jarmd irdnyité rendszere vératlan helyzetben konnyen
meghibdsodhat.
* A vezetd nélkiili joArmd technoldgidja megbizhatatlan.
* A vezet6 nélkiili jorm3 nem képes minden forgalmi és veszélyhelyzetet felis-
merni.
* A vezetd nélkiili jormd technolégidja magas adatbiztonsdgi kockdzattal jdr.
* A vezetd nélkiili jormd technolégidja magas kiberbiztonsagi kockdzattal jér.
* A vezetd nélkiili jorm 4ra magas.
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Vizsgalhaté a dontéshozatal egyes szcendridk feldllitdsaval is. A szcendrik bizo-
nyos kozlekedési tdvra, elére megadott koltségkalkuldcié alapjan a kiilonb6zé
kozlekedési médokra vonatkoznak. Erre egy példa (Liljamo et al., 2018 alapjin):
Napi ingdzdas A vdros kozpontjdbol B varos kdzpontjadba (200 km) (1. tdbldzat).

1. tdbldzat: Dontéshozatali szcendriok
Table 1 Scenarios to choose from

A B C
4 . Autoném .. " .
Személygépkocsi személygépkocsi Tomegkozlekedés
Utazds koltsége 12000 Ft 15000 Ft 6500 Ft
Utazds ideje 2 0ra 30 perc 2 Ora 15 perc 2 0Ora 35 perc
Gyaloglds a parko- 500 m 100 m 300m
16t61, megéllotol

Forrds: Liljamo et al., 2018 alapjan sajat szerkesztés

Véllalati oldalrél a megkérdezés ugyanezen védltozékra megvaldsithaté. A felmérés
sordn Likert-skdla alkalmazdasa, illetve tobb vélasz lehet6ség kivalasztdsa révén
gy(jthetd informdci6 a vallalati attitddokrél.

Mit gondol mi a legnagyobb akaddlyozé tényezdje az autoném jarmitvek elterje-
désének?

« Ar

» Kozlekedésbiztonsdgi aggdlyok

» Adatbiztonsagi és kiberbiztonsagi aggdlyok

* A szabdlyozasi keret hidnya

» A fogyasztok technolégia irdnti bizalmatlanséga

Hogyan véltozik On szerint a vezetést timogat6 rendszerekkel ellatott gépjarm-
vek eladésa az elkovetkez§ 5 évben?
* Nem szdmitok jelent@s valtozdsra az értékesitésiikben.
* Az autégyartok egyre inkdbb Ossze fogjdk kapcsolni a szolgaltatdsokat és/
vagy autoném jellemzdket a jorm értékesitésével.
* A gépjarmd tulajdonosok szdma jelentésen csdkken a jarmiimegosztas és
a bérelhet6 6njaré autdék szdmdnak novekedése kovetkeztében.
* Az autdégydrtok egyre inkdbb fel fogjdk haszndlni a jarm@ihaszndlat sordn
gyUjtott adatokat az értékesitési folyamat hatékonyabbd tételéhez.
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On szerint milyen médon kellene az autoném jarmuvek hasznélatit szabalyozni?
(Egy vélasz megjelolése sziikséges)

» Egységes eurdpai szabdlyozds szerint.

» Nemzeti szinten kialakitott jogszabdlyok szerint.

» Egy az ipardg altal 1étrehozott szervezet 4ltal.

* Nincs sziikség tj jogszabdlyok létrehozdséra.

Mennyire ért egyet az aldbbi allitassal?
* Az dnvezetd technoldgia kifejlesztése a vdllalat szdmdra fontos célkittizés.
(Otfokozatu Likert skéldn torténd mérés, kifejezetten autéipar és technolégiai
vallalatok szdmadra)

Melyek azok a kihivasok, amelyekkel szembesiilnek a technoldgia fejlesztése
soran? (Tobb vélasz megjelolése is lehetséges)

» Fogyaszt6i elutasitds

» Szabélyozdsi hidnyossagok, jogi kockdzatok

* Hidnyzik a megfeleld infrastruktira az autoném funkcidk tdmogatdsdhoz

e Ajarmi-jarmd (V2V) kommunikaciés technolégidk hidnyoznak

A kovetkezd jogi kérdések melyike érinti az On véllalatat?
* Felhaszndldi adatok védelme
* A kibertdmodésok elleni védelem
» Személyi sériilés / vagyonfelelGsség
¢ Szellemi tulajdon védelme

s

e Az 4llami/uniés el6irdsoknak valé megfelelés

2025-re becslése szerint véllalata drbevételének hany szdzaléka fog autonédm
jarmivek értékesitésébdl szarmazni?

¢ Kkevesebb, mint 5%-a

* 5-9%-a

e 10-14%-a

* 15-19%-a

* tobb mint 20%-a

Az alabbi technoldgidk koziil melyikbe fektetne be?
» Kiberbiztonsag
* Precizios feltérképezés és helymeghatdrozas
e Jarmud-jarmd (V2V) kommunikaciés technolégia
* Fejlett vezetést tdmogatd rendszerek
* Gépi tanuldsi eljardsok és vezetési adatok elemzése
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