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Autonóm járművek, önvezető autók: 
mit gondol a közönség?1

Cikkünkben az önvezető járművekkel kapcsolatos kérdéseket járjuk 
körbe felhasználói aspektusokból. Milyen attitűdöket várhatunk az 
önvezetés témakörében? A kutatások eredményei alapján a magyar 
lakosság még csak most ismerkedik a forgalomban megjelenő jármű-
vekkel és hatásukkal, de máris detektálható, hogy a potenciális fel-
használók megnyerésében egy befogadó társadalmi környezet, a biz-
tonsági kérdések érdemi tisztázása és a várható „garantált élmény” 
erősebb mozgatórugó lehet mint az autonóm járművek hasznossága 
és hatékonysága.
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1	 A kutatást az EFOP-3.6.2-16-2017-00007 azonosító számú, az intelligens, fenntartható és inkluzív társadalom fejlesztésének aspektusai: társadalmi, 
technológiai, innovációs hálózatok a foglalkoztatásban és a digitális gazdaságban című projekt támogatta. A projekt az Európai Unió támogatásával, 
az Európai Szociális Alap és Magyarország költségvetése társfinanszírozásában valósul meg.

1. AZ ÖNVEZETÉS FOGALMÁNAK
MEGJELENÉSE: A VELÜNK UTA-
ZÓ JÉGHEGY

Az „önvezető autók, autonóm járművek” fo-
galomkörének különböző aspektusai mára 
folyamatosan jelen vannak a közlekedési 
szakma nemzetközi és hazai diskurzusában: 
sőt a zalaegerszegi zalaZONE járműipari 
tesztpálya megteremtheti ennek magyaror-
szági K+F infrastruktúráját is. Az önvezető 
autózás közben egy igazi „jégheggyé” nőtt 
előttünk: jóval több van a mélyben, mint amit 
a nagyközönség ebből a felszín felett érzékel-
het. Az autóipar digitalizációjától, a tanuló 
algoritmusokon át az 5G szenzorhálózatokig, 
a felelősségteljes innováción keresztül az Ipar 

4.0 megtestesüléséig sokféle mondanivaló 
„gabalyodik össze” ebben témában, nem is 
beszélve az automatizálás különböző szintje-
iről és komplexitásáról [1]. Ráadásul a jelen-
séget leíró társadalomtudományi keretek is 
állandó mozgásban vannak. A „self driving”, 
„driverless” és „autonóm” jelzők a közvetlen 
emberi irányítás nélkül közlekedő járművek 
jogi szabályozásában, a biztosítási és parko-
lási alrendszerekben vagy éppen a járműve-
zetői munkahelyek tömeges elvesztése kap-
csán is diskurzust indított. Közben minden 
hónapra jut egy vezető hír arról, hogy egy au-
tonóm jármű „elütött vagy elgázolt” valakit, 
és az is jogosan felmerül ilyenkor, hogy ezek 
az igéink egyáltalán alkalmazhatók-e ilyen 
esetekben?
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Tanulmányunkban egy primer kutatás ered-
ményeit felhasználva azt szeretnénk bemutat-
ni, hogyan tekintenek az önvezetés témájára a 
potenciális fogyasztók: azok az emberek, akik 
ma mobilitási szokásaikat tekintve kerékpárra, 
villamosra szállnak vagy épp személygépko-
csiba ülnek. A pillanatkép rögzítésének célja, 
hogy a szakmai érdeklődés mellett a jövőbeli 
fogyasztók hogyan vélekednek az önvezető au-
tózásról?

2.	 MEGATREND: AZ AUTÓZÁS  
ÁTALAKULÁSA

Amikor az Apple új kaliforniai központját be-
mutatták, az egész olyannak tűnt, mintha egy 
űrhajó szállt volna le egy érintetlen bolygóra: 
a neve is „Apple New Spaceship Campus” lett 
a sajtóban. Az építkezéssel egyidőben közel 
hétezer fát telepítettek, ezzel is mutatva a cég 
környezettudatosságát. A létesítményben több 
mint tizenháromezer ember dolgozik, és az 
épületkomplexumot zöld energiával, többek 
között napelemfarmmal működtetik [2]. Ös�-
szességében közel 318 ezer négyzetmétert fog-
lalnak el az új irodák és laborok, amiről több 
PR cikk is megjelent a világsajtóban.

Arról kevesebb szó esett, hogy a parkolók, fel- 
és lejárók ezzel szemben 325 ezer négyzet-
métert tesznek ki: azaz végeredményben az 
autóknak több hely kell a világ egyik legmo-
dernebb munkahelyén, mint az ott dolgozó 
embereknek. Ez az esetpélda is jól szemlélte-
ti, hogy a közlekedésen belül az autózás nagy 
utat járt be, és életünk meghatározó részévé 
vált a századfordulóra. Az autó az egyik olyan 
tartós használati cikk lett, ami szinte minden 
felnőtt igényei között megjelenik a fejlett vi-
lágban. Közben egyre több és több lett belőle, 
és minden előnye mellett tömegessé válásával 
megjelentek a hátrányok is: ahogy Fleischer 
Tamás fogalmaz, „az autonóm autóval lehe-
tőségünk van térszennyezés-csökkenés el-
érésére” [2], ami az urbanizációs élhetőség 
szempontjából kiemelt témává növekedett az 
elmúlt két évtizedben.

A nap, mint nap szemünk előtt futó autórek-
lámokban máig nem mutatnak állandósuló 
nagyvárosi torlódást, képet a környezetszen�-

nyezésről, légszennyezettségi adatokat, és a 
parkolási díjtáblák is a fiókban maradnak, 
amikor egy autókereskedésben szerződést kö-
tünk. Ha egyáltalán azt feltételezzük, hogy 10 
év múlva is venni fognak a fiatalok autót, hi-
szen a megosztott gazdaság terjedése a mobi-
litásban is kézzelfogható: az autómegosztástól 
a közösségi kerékpározásig új üzleti modellek 
sora azonosítható az elmúlt években [3], ami 
már egyáltalán nem kötődik a saját jármű gon-
dolatához. Álláspontunk szerint az autonóm 
járművek közelebb vihetnek ezen kérdések 
feloldásához: legyen szó forgalmi dugókról, a 
balesetek számának csökkentéséről, parkolási 
rendszerekről vagy éppen a járművek közös 
használatáról.

Nem véletlen, hogy ezt a „felforgató” techno-
lógiát a világ számos városában tesztelik: az 
avsincities.bloomberg.org gyűjtése alapján 
2019 novemberében már 136 városban van 
autonóm járművekkel kapcsolatos pilot prog-
ram. Közben nagy nemzetközi nyílt forráskó-
dú kutatási konzorciumok szerveződnek az 
önvezető autók szoftverplatformjának meg-
alkotására, mint például az ARGO.AI, és az 
önvezető járművek modellfejlesztése mellett 
egyre több kutatás–fejlesztési projekt érinti a 
járművek befogadó környezetének digitalizá-
lását [4].

Közben nem csak „millió dolláros meta- 
kérdések” vannak nyitva, hanem olyan feltá-
ró kutatások is közelebb visznek e komplex 
problématér megértéséhez, amihez elégséges 
egy tudományos műhelyben meglévő szelle-
mi kapacitás. Ilyet láthatunk, amikor például 
egy forgalomterelés lefolyását modellezik: va-
jon az önvezető autók egy autópálya terelésnél 
jobban teljesítenek-e, mint a hagyományos 
sofőrök? Horváth és szerzőtársai modellez-
ték, hogy az önvezető autók valóban hatéko-
nyabbak egy ilyen szituációban [5]. Vagy ilyen 
Lukovics és szerzőtársainak cikke [6] amiben 
a felelős innováció ismert modelljét ötvözik 
az önvezető autózás témakörével, és ezzel te-
remtenek új minőséget a meglévő autóipari 
fejlesztési keretekhez. Az önvezető technoló-
giák elterjedése kapcsán a balesetek számának 
lehetséges csökkentése is komolyan foglalkoz-
tatja a szakembereket: Gál és Sipos [7] mérték-
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tartó elemzésben mutatja be, hogy a magyar 
közúthálózatban hol, milyen potenciál mellett 
csökkenhetnének a balesetek az önvezető au-
tózás által.

3.	 ATTITŰDÖK AZ ÖNVEZETŐ 
AUTÓZÁSBAN: NEMZETKÖZI 
KITEKINTÉS

Az önvezető járművek megjelenésével kap-
csolatban számos kutatás irányul a fogyasztói 
attitűdök számbavételére: hogyan fogadják az 
önvezető autózást az emberek? Mi motivál-
hatja vagy mi tartja majd vissza őket? A teljes-
ség igénye nélkül fontos néhány nagy mintás 
nemzetközi kutatási eredmény bemutatása, 
amelyek a technológia elfogadottsága szem-
pontjából fontosak lehetnek Magyarországon 
is. Dániában 3040 lakos körében 2018-ban 
végzett felmérés keretében három klasztert 
sikerült meghatározni az önvezető autók te-
kintetében: szkeptikusok, közömbösek és 
lelkesek csoportja volt azonosítható [8]. A ku-
tatás eredményei alapján az egyes klaszterek 
szociodemográfiai jellemzőikben eltérnek 
egymástól. A lelkesek körét elsősorban fiatal 
férfiak alkotják, akiknek magas az iskolai vég-
zettségük és nagyvárosokban élnek. A szkep-
tikusokra jellemző, hogy nagyon függenek az 
autójuktól, valamint köztük nagyobb arány-
ban találhatók az idősebb generáció képviselői 
és a kisebb települések lakói. Az 1. ábra alap-
ján Dániában egyelőre a „lelkesek” vannak 
kisebbségben.

Az önvezető járművekkel kapcsolatban gyak-
ran felmerülő kérdés a biztonság, ami nem 
csak a saját autó esetén, hanem a közösségi 
közlekedés használata kapcsán is meghatáro-
zó tényező. Egy Finnországban készült kva-
litatív és kvantitatív kutatás során azt vizs-
gálták, hogy vajon az önvezető járművekkel 
vagy a hagyományos tömegközlekedési esz-
közökkel szemben fejeznek-e ki pozitívabb 
attitűdöt az emberek? A felmérésben részt-
vevők szerint a vezető nélküli autóbuszok 
biztonságosabbak, mint a hagyományos bu-
szok, viszont a járművön belüli biztonsággal 
kapcsolatos kérdéseket negatívabban érté-
kelték, mivel nincs jelen sofőr vagy személy-
zet, akihez fordulni lehetne. E tekintetben 

egyébként a nők érezték magukat kevésbé 
biztonságban, mint a férfiak. A cikk egyik fő 
következtetése, hogy az önvezető járművek 
fogyasztói elfogadását elsősorban nem a ve-
zetéssel kapcsolatos kérdések, hanem a szol-
gáltatás igénybevételéve során a járművön 
belüli biztonsági kérdések hátráltathatják [9].

Egy következő nagy mintás nemzetközi kuta-
tás az önvezető autókkal kapcsolatos attitűdö-
ket vizsgálta, aminek a célja a világ különböző 
országaiban megjelenő véleménykülönbségek 
feltárása volt. A 109 országban összesen 5000 
résztvevő bevonásával készült kutatás a fel-
használói elfogadásra, aggodalmakra, vala-
mint a részben vagy teljes egészében önvezető 
autók vásárlására való hajlandóságot vizsgálta. 
A válaszadók szerint a vezetési élmény a ha-
gyományos, váltóval rendelkező autók esetén 
a legnagyobb. A válaszadók 22%-a nem fizet-
ne azért többet egy autóért, mert az önveze-
tő, míg a felmérésben résztvevők 5%-a akár  
30 000 dollárral is hajlandó lenne többet fizet-
ni egy teljesen önvezető autóért [10]. Fontos 
megjegyezni, hogy a válaszadók leginkább a 
szoftverekkel kapcsolatos hekkertámadásoktól 
tartanak, valamint a jogi és biztonsági prob-
lémáktól. A kutatás vizsgálta a kor és a nem 
hatását is a kérdésekre adott válaszok esetén, 
azonban statisztikailag nem sikerült szigni-
fikáns különbségeket igazolni, azaz, hogy az 
életkornak vagy a nemnek bármilyen hatása 
lenne a válaszokra. Ugyanakkor az elmond-
ható, hogy a férfiak valamivel hajlamosabbak 
többet fizetni az önvezető autókért.

1. ábra: Önvezető autókkal kapcsolatos 
lakossági klaszterek Dániában
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4.	 ATTITŰDÖK AZ ÖNVEZETŐ  
AUTÓZÁSBAN: MAGYARORSZÁ-
GI PILLANATKÉP

Az önvezető autókkal kapcsolatos kutatásunk 
során először olyan adatsorokat kerestünk, 
amelyek szemléltetik a magyar lakosság önve-
zető autózás iránti érdeklődését. Az internetes 
keresések számát alkalmasnak tartjuk arra, 

hogy ezt becsüljük, ahogy ezt az autóértékesí-
tés, a turizmus vagy akár egészségügyi kuta-
tások kapcsán már többen megtették előttünk 
[11]. A 2018-as adatok azt mutatják, hogy az 
„önvezető autó” kereső kifejezés intenzitása 
éven belül sporadikusan változott, egy-egy ki-
ugrás mellett elsősorban a budapestiekre jel-
lemző, és a Dunántúlon található több olyan 
megye is, ahol egyáltalán nem használták ezt 

2. ábra: Az „önvezető autó” keresések intenzitása és területi megoszlása Magyarországon 
2018-ban az idő függvényében.

3. ábra: Az „önvezető autó” keresési gyakoriság a BKV és SZKT keresőszavakhoz képest 
2018-ban
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a keresőszót az internetezők a Google Trends 
adatai alapján.

Az „önvezető autók” webes keresés gyakori-
ságának mérésére összehasonlító kereső kife-
jezéseket alkalmaztunk. Két közismert városi 
közlekedési társaság (BKV: Budapesti Közle-
kedési Társaság, SZKT: Szegedi Közlekedési 
Társaság ) betűszavakra történő keresést ha-
sonlítottuk össze az „önvezető autó” keresési 
gyakoriságával. A 3. ábrán szereplő grafikonok 
jól szemléltetik, hogy a BKV-hoz és az SZKT-
hoz képest az „önvezető autó”-ra történő kere-
sés intenzitása mindössze 2-3%-os.

Az ábrák alapján elmondható, hogy ugyan 
egy-egy esemény kapcsán az internet felhasz-
nálók egy részének figyelme az önvezető autó 
témájára irányult, de ennek gyakorisága még 
alacsony a keresési trendek alapján. Ismerve a 
két közlekedési szolgáltató honlap látogatott-
sági adatait, az átlagérték naponta néhány szá-
zas nagyságrend.

4.1.	 Önvezető autók: kérdőíves lakossági 
kutatás

A felmérés primer része egy kérdőíves kutatás, 
amely az önvezető autókkal kapcsolatos atti-
tűdöt és használati szándékot vizsgálta kérdő-
íves módszerrel. A felmérésben 314 válaszadó 
vett részt 2019 nyarán. A kutatás online hó-
labda módszerrel történt. A válaszadók átlag-
életkora 36 év: a legfiatalabb kitöltő 18, míg 
a legidősebb 70 éves volt. 37 fő a fővárosban,  
184 fő megyeszékhelyű városban, 62 fő vá-
rosban, valamint 31 válaszadó faluban vagy 
községben él. A minta nemi arányairól el-
mondható, hogy a válaszadók 52%-a férfi, 
míg 48%-a nő volt. A 314 kitöltő legnagyobb 
része, 224 fő, azaz 71% felsőfokú végzettséggel 
(egyetemi vagy főiskolai diplomával) rendel-
kezik. A kitöltők 84%-a rendelkezett vezetői 
engedéllyel a kitöltéskor. A válaszadók fő te-
vékenységére vonatkozóan megállapítható, 
hogy a legnagyobb azok aránya (71%), akik 
kizárólag dolgoznak. Azok, akik elsősor-
ban dolgoznak, de mellette tanulmányokat 
is folytatnak 44-en (14%) voltak. A válaszok 
2019 nyarán 2019.07.28 és 2019.08.29. között 
érkeztek be.

A válaszadók 65% rendszeresen autóval (is) 
közlekedik, további 59,6% a közösségi közleke-
dés (autóbusz, trolibusz, villamos vagy metró) 
szolgáltatásait is igénybe veszi: a válaszadáskor 
lehetőség volt több közlekedési mód megjelö-
lésére. Fontos kiemelni a gyaloglást, mint köz-
lekedési módot, amelyet a válaszadók 65,6% 
jelölt, illetve a kerékpározást, amelyet a válasz-
adók 39%-a vesz rendszeresen igénybe.

A válaszadók 60%-a jelölt meg valamilyen kö-
töttpályás helyi közösségi közelekedési módot 
preferáltként, a helyi autóbuszok használata 
30%-ban, a vasúti közlekedés pedig 10%-ban 
van jelen a válaszokban. A végzett felmérés 
természetesen nem tekinthető reprezentatív 
kutatásnak a magyar lakosságra nézve.

A kérdőívet kitöltők 97%-a hallott már az ön-
vezető autókról, ugyanakkor csupán 23%-uk 
szokott rendszeresen informálódni a témával 
kapcsolatban. A válaszadók 51%-a csak néha, 
míg 26%-uk nem is olvas a témában megjelenő 
cikkeket, mert kevésbé érdeklik az önvezető 
autók. A felmérés kitért arra is, hogy a kitöl-
tők és ismerőseik között mennyire jelenik meg 
témaként az önvezető autózás. A válaszadók 
48%-a nem szokott ismerőseivel beszélget-
ni erről, 43%-uk pedig csak néha. A válaszok 
több mint fele (53%) szerint a kitöltők bará-
tai, rokonai közül csak néhányukat érdekli 
az önvezető autó. Viszonylag magas azon vá-
laszadók aránya (34%), akik szerint a környe-
zetükben élők nem érdeklődnek a téma iránt. 
Ezek az adatok magyarázatul szolgálhatnak a 
Google keresési eredmények alacsony inten-
zitásra, és arra engednek következtetni, hogy 
az önvezetés kérdéskörének társadalmasítása 
még gyerekcipőben van Magyarországon.

4.2.	 Önvezető autók: szívesen utazna ilyen 
járművel?

A kérdőívben az önvezető autózás megítélésé-
vel kapcsolatban állításokat megfogalmaztunk 
meg. A válaszadóknak egy öt fokozatú skálán 
kellett kifejezni egyetértésüket (1-egyáltalán 
nem értek egyet, 5-teljes mértékben egyetér-
tek). Lehetősége volt a kitöltőknek arra is, hogy 
úgy döntsenek, nem tudják megítélni az adott 
állítást. A beérkezett válaszok alapján az önve-
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zető autóval való közlekedést inkább érdekes-
nek találók aránya 33%, illetve 30%-uk egy-
értelműen szívesen is utazna ilyen járművel.

Azon állítás esetén, miszerint „Az önvezető 
autók segítenének céljaim gyorsabb elérésé-
ben”, nagy szórást találtunk, ahogyan azt a 4. 
ábra mutatja, nincs jellemző értékelés.

Ugyanígy nagy szórás 
jellemzi a biztonsággal 
kapcsolatos kérdéseket 
is: a válaszadók 22%-a 
közepes értékelést adott 
arra az állításra, hogy 
az önvezető autóval 
bárhova biztonságosan 
el tudna jutni, míg 25%-
uk szerint nem tudná-
nak kihez fordulni, ha 
problémájuk adódna a 
járművel.

A kérdőívben több ál-
lítás vonatkozott az 
önvezető autók haszná-
latával kapcsolatos tu-
dásra is. Ezen kérdések-

re adott értékekből az derült ki, hogy a kitöltők 
többsége (55%) szerint inkább vagy teljes mér-
tékben érthető lenne ilyen jármű használata 
számukra, 48%-uk pedig teljes egyetértésével 
jelezte, hogy könnyedén meg tudná tanulni ezt 
a típusú „vezetést” is.

Ezzel ellentétben, a válaszok között viszony-
lag nagy aránnyal je-
lenik meg (30%), hogy 
megítélésük szerint a 
válaszadók nem ren-
delkeznek a használat-
hoz szükséges tudással. 
Ahogyan azt az 5. ábra 
is alátámasztja, az állí-
tásokra kapott értékelé-
sek alapján a válaszadók 
egy beépített digitális 
asszisztens segítségével 
inkább tudnák használ-
ni az önvezető autókat, 
mintha nem lenne sen-
ki sem mellettük.

A válaszadók 84%-ának 
saját bevallása szerint 
nem volt balesete az 
elmúlt 5 évben, 15%-
nak pedig mindös�-
sze 1-2 alkalommal. 
A fennmaradó vá-

4. ábra: A válaszok megoszlása aszerint, hogy a megkérdezettek 
mennyire értenek egyet a következő állítással:  
„Az önvezető autók segítenének céljaim gyorsabb elérésében"

5. ábra: A válaszok megoszlása aszerint, hogy mennyire értenek 
egyet egyrész azzal az állítással, hogy „Az önvezető autót akkor is 
tudnám használni, ha nem lenne senki se mellettem, hogy elmond-
ja, mit kell tennem.” másrészt pedig azzal, hogy  
„Az önvezető autót akkor is tudnám használni, ha csak egy beépített 
digitális asszisztens tudna segíteni.”
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laszadók három vagy annál több balesetszá-
mot jelöltek. A válaszadók önvezető autók 
balesetszempontú megítélését szintén állí-
tásokkal és azokra adható 5 fokozatú skálás 
értékeléssel mértük fel. Azok, akiknek nem 
volt balesetük az elmúlt 5 évben, az önveze-
tő autókat inkább nem tartják veszélyesnek, 
átlagosan 2,63-ra értékelték. Ez a csoport az 
önvezető autók biztonságosságára jellemzően  
2,7-es értékelést ad. Szerintük az önvezető au-
tók nem növelnék a balesetek kockázatát, átla-
gosan 2,28-as értékelést adtak.

Az önvezető autók az 1-2 alkalommal bal-
esetező válaszadók szerint sem lennének ve-
szélyesek, ám szerintük is fokozott figyelmet 
igényel az önvezető autókkal való közlekedés. 
Ők általában közepesen értékelték azt az állí-
tást, hogy nem éreznék magukat biztonságban 
az önvezető autókban. Véleményük szerint az 
önvezető autók inkább nem növelik a balese-
tek kockázatát.

A következő állítások csoportja az önvezető 
autókkal kapcsolatos jövőbeli szándékokról, 
félelmekről szólt. A válaszolók között nagy a 
bizonytalanság: 47% nagyrészt bízik az önveze-
tő autók balesetmentes használatában, ugyan-
akkor 4% jelezte, hogy egyértelműen fél attól, 
hogy balesetet szenvedhet. A kitöltők 41%-a 
egyáltalán nem tart attól, hogy az önvezető 

autó hibájából elkésne 
valahonnan, illetve a 
válaszadók nagy részé-
nek (65%) nincsenek fé-
lelmei az önvezető autók 
használatának megta-
nulásával kapcsolatban 
sem. A válaszadók ma-
gas arányban (68%) je-
lölték, hogy inkább szí-
vesen utaznának ilyen 
típusú járművel, ugyan-
akkor nagy szórás van 
azon válaszok között, 
amelyek az önvezető au-
tóval való utazásra vo-
natkoznak, ha lehetősé-
gük lenne rá. Ez utóbbit 
mutatja be a 6. ábra.

4.3.	 Önvezető autók: a technológia elfoga-
dás lehetséges faktorai

A kérdőíves felmérésben végezetül a CTAM 
(Car Technology Acceptance Modell) mo-
dellben validált faktorokkal összhangban [12] 
nyolc tényezőt vizsgáltunk az önvezető autó-
zással kapcsolatban: a szorongás, az attitűd, a 
várható erőfeszítés, a szándék, a várható tel-
jesítmény, a biztonság, az én-hatékonyság és 
társadalmi hatás faktorait. A felhasznált fak-
torok megbízhatóságáról elmondható, hogy az 
alkalmazott skálák jelentős része teljesíti a bel-
ső konzisztenciával kapcsolatos elvárásokat.  
A Cronbach’s Alpha esetén láthatjuk, hogy 
nem minden faktor teljesíti az elvárt kritéri-
umokat, viszont ezek az értékek még tűrés-
határon belül találhatók. Ugyanakkor a PLS 
útelemzés esetén elvárt „composite reliability” 
mutató értékei minden faktor esetén megfele-
lőek.

A beérkezett válaszok feldolgozása alapján 
elmondható, hogy a vizsgált faktorok közül 
jelenleg háromnak, az attitűdnek, a bizton-
ságnak, valamint a társadalmi hatásnak van 
érdemi befolyása az önvezető autók kipróbálá-
si szándékára. Az attitűd esetén azt láthatjuk, 
hogy elsősorban azon válaszadók használ-
nának önvezető autókat, akik szerint jó ötlet 
lenne önvezető autóval utazni, érdekesebb és 

6. ábra: A válaszok megjelenítése aszerint, hogy a megkérdezet-
tek mennyire értenek egyet a következő állítással:  
„Ha a lehetőségem lenne rá, valószínűleg önvezető autóval utaznék”
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jobb kedvvel telne az utazás. A biztonság ese-
tén azok utaznának szívesen, akik szerint nem 
veszélyes az önvezető autókkal való utazás és 
csökkentenék a balesetek számát. A társadalmi 
hatás esetén azt figyelhetjük meg, hogy akiket 
a környezetük bátorítana arra, hogy önvezető 
autót használjon, továbbá véleményük szerint 
a környezetük is nyitott lenne az önvezető au-
tókra, azok nagyobb valószínűséggel használ-
nának ilyen technológiát.

Az eredmények alapján azt is látható, hogy 
a szorongás – vagyis mennyire ijesztő valaki 
számára az önvezető autóval utazás és/vagy 
félelem az önvezető autó könnyű kezelésével 
kapcsolatban – nem játszik szerepet a haszná-
lati szándék esetén. Ugyanígy nem látható ös�-
szefüggés az én-hatékonyság, valamint a tech-
nológia megtanuláshoz kapcsolódó várható 
erőfeszítés és a várható teljesítmény között.  
A modellben vizsgált tényezők 63%-ban ma-

gyarázzák az önveze-
tő autók használatára 
vonatkozó szándékot, 
amit a 7. ábrán látha-
tunk: ez társadalomtu-
dományi kutatások ese-
tén kifejezetten jónak 
mondható.

5.	 KÖVETKEZTE-
TÉSEK

A kutatás arra irá-
nyíthatja rá a témate-
rülettel foglalkozók 
figyelmét, hogy a ma-
gyarországi adaptáció 
kapcsán még koránt-
sem található olyan 
kritikus tömeg, aki 

7. ábra: Az önvezető autók használati szándékát leíró modell

1. táblázat: A faktorok megbízhatósága
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érdeklődik az önvezetéssel kapcsolatos fejle-
mények iránt. A közlekedési szakma ugyan 
tisztában van az önvezetés fogalmával, annak 
sztenderd kategóriáival [13], jelentőségével és 
jelentésvilágával [14], de az általunk bemuta-
tott adatok alapján jelenleg még nem látha-
tók sem a fogyasztói elvárások, sem szigni-
fikáns elfogadás vagy elutasítás az önvezető 
járművek kapcsán. A potenciális felhaszná-
lók megnyerésében egy befogadó társadal-
mi környezet, a biztonsági kérdések érdemi 
tisztázása és a várható „garantált élmény” 
erősebb mozgatórugó lehet mint az autonóm 
járművek hasznossága és hatékonysága, va-
lamint a megtanulással kapcsolatos attitűd. 
A felfedező kutatás eredményeit felhasznál-
va a következő időszakban szeretnénk olyan 
innovatív mérési módszereket fejleszteni és 
longitudiális kutatásokat folytatni, amelyek 
képesek detektálni az önvezető járművekkel 
kapcsolatos elvárások és attitűdök faktorait, 
azok időbeli változását. Tervezzük mindezt 
azért, mert az előttünk álló évtizedben ez 
lehet az egyik olyan kulcsterület, ahol mér-
nököknek, informatikusoknak, jogászoknak, 
közgazdászoknak ágazatokon átívelő kihí-
vással kell szembenéznie és együtt dolgozni, 
ahol kulcskérdés mit gondol a felhasználó a 
biztonságról, és a társadalom az önvezetés 
hasznosságáról.
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In this article, the authors discuss ques-

tions relating to self-driving vehicles from 

user-driven aspects. What attitudes can 

we expect in the topic of self-driving ve-

hicles? According to the results of the re-

search, the Hungarian population is still 

in the early stages of getting accustomed 

to autonomous vehicles and their effects 

in traffic. It is, however, already detectable 

that a more inclusive social environment, 

the substantive clarification of safety is-

sues and an expected “guaranteed experi-

ence” can be stronger drivers in winning 

over potential users than the practicality 

and efficiency of autonomous vehicles.

Autonomous vehicles, 
self-driving cars:  

What do  
the public think?

Der Artikel diskutiert die Probleme 
der selbstfahrenden Fahrzeuge aus der 
Sicht der Benutzer. Welche Einstellun-
gen können  beim Thema „selbstfahren-
de Fahrzeuge“ erwartet werden? Nach 
den Forschungsergebnissen befindet sich 
die ungarische Bevölkerung noch in den 
Anfängen der Gewöhnungsphase an au-
tonome Fahrzeuge und deren Auswir-
kungen auf den Verkehr. Es ist jedoch 
bereits erkennbar, dass ein integrativeres 
soziales Umfeld, eine inhaltliche Klärung 
von Sicherheitsfragen und ein erwartetes 
„garantiertes  Erlebnis“ einen stärkeren 
Treiber darstellen können als  die Prak-
tikabilität und Effizienz von autonomen 
Fahrzeugen.

Autonome Fahrzeuge, 
selbstfahrende Autos: 

Was denkt  
die Öffentlichkeit?
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