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1. BEVEZETES

A vildg a negyedik ipari, és egyben kozlekedési forradalom felfelé iveld szakaszaban
all. Az dnvezetd jarmiivek technologia az elmult években az érettség idészakaba 1épett,
amely sordn mdar a megvalositas Osszetett kihivdsaival foglalkoznak a szakemberek.
Vildgszerte haszndlatba keriiltek az Onvezetd jarmiivek =zart telephelyeken,

tomegkozlekedésben, illetve tobb helyen személyautdként kozutakon is (KPMG 2020).

A vaéllalatok és az allamok is versenyben vannak a vezetd nélkiili jarmi technologiak
kifejlesztésében és eldnyeik kiakndzdsdban, azokat elkeriilhetetlennek mutatjdk be,
azonban a technoldgia megeldzte a tarsadalomtudomanyi agakat, a tarsadalom
jelentésége és a tarsadalomtudomany szerepe a fejlodés alatt korlatozott volt, igy
feltételezett kockazatok sokasdga jelent meg (Cohen et al. 2020). Rdadédsul a
technologia rohamos 1éptii fejlddése €s a jogrendszerek stabilitdsa kozotti ellentmondds
jelenleg vitathatatlan (He 2020). A tdrsadalomtudomdanyi 4agak szerepének héttérbe
szoruldsdval (mint a gazdasidgtudomdny, vagy jogtudomdny) mélyrehatd tarsadalmi
hatasokat nem lathatunk elére, ami sdlyos negativ kovetkezményekkel jarhat, a
technologia egészen mas format 6lthet, mint amit a jovordl el tudunk képzelni (Cohen et
al. 2020). A nem kivint kovetkezmények pedig radikdlisan csokkenthetik és
meghosszabbithatjdk a tarsadalom elfogadasat (Taeihagh — Lim 2019). Felmeriil a
kérdés, hogy hogyan fogadna a magyar lakossag ennek a technolégidnak a

megjelenését, és hogyan befolyasolja a jogi szabalyozas ezt?

Jelenleg a kutatdk a tarsadalmi elfogadottsagot tekintik minden 4j technoldgiai siker {6
kulcsfontossagl tényezdjének (Othman 2021). A technoldgia elterjedését (ezen beliil
elfogadasat) jelentés meértékben befolyasolja a jogi-szabdlyozdsi kornyezet, ezért azt
kutatni kell (Kyriakidis et al. 2015). Egyes kutatdk szerint a balesetekhez és az AV-hez
kapcsolddé felelésség és eldirasok jelentds mértékben befolyasoljak a kozvéleményt

(Othman 2021).

Az AV-k egyik f0 kihivasa a sziikséges torvényi valtoztatdsok megoldasa, amelyhez
nagy segitséget adhat a lakossdg véleménye (Othman 2021) (Alawadhi et al. 2020).
Alawadhi és szerz6tarsai (2020) szerint kutatasokat kell végezni arrdl, hogy a lakossag
hogyan vélekedik a felelésségrol, hogy pontosabb képet kapjunk a fogyasztok

preferencidirdl, és ezzel kozelebb helyezziik az innovaciot a lakossdg bizalmahoz. Tobb
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szerz0 szerint a polgarok aktivabban részt kell, hogy vegyenek példdul nyilvanos
konzultidcidkon, kutatdsokban, mivel ezen keresztiil a kormanyoknak, dontéshozdknak
lehetésége nyilik megismerni a fogyasztok preferenciait €s felfogasat, valamint az
elképzeléseiket a tervekrdl és a jovordl (Tan — Taeihagh 2021). Ezzel a mddszerrel
felhaszndlhatjak a lakossag tudésat és otleteit a kockdzatok megoldédsara, és az AV-k

minél sikeresebb fejlesztésére (Tan — Taeihagh 2021).

Kutatdsom kozponti kérdése, hogy milyen ismerettel és véleménnyel rendelkezik a
magyar nyelvet beszélo lakossag az onvezeté jarmiivek felelosségérol és azok
konkrét eseteirdl a jelenlegi elméleti és gyakorlati jogrendszerek mellett, illetve ez
hogyan befolyasolja az onvezeté technolégia elfogadasat. Ebbdl kovetkezik, hogy
célcsoportom a magyar nyelvet besz¢élo lakossag egésze. A kutatisommal célom, hogy
pontosabb képet kapjunk a magyar nyelvet besz¢l6 lakossag preferencidirél, arrdl, hogy
a lakossag hogyan vélekedik a feleldsségrol, és ezzel kozelebb helyezziik az innovaciot

a szabdlyozdson keresztiil a lakossag bizalmédhoz.

A dolgozat 6 f6 részbdl all. A bevezetést kdvetden a médsodik fejezetben a feldolgozott
szakirodalmakat kivanom ismertetni, ahol bemutatom az Onvezetd jarmiivek relevans
ismertet6it, a technoldgia elfogadds modelljeit, elézetes nemzetkozi kutatasokat a
feleldsség elfogadasra gyakorolt hatasarol. Ezt folytatom a baleseti jogi aspektusokkal,
koncentrélva a feleldsség jelen és lehetséges jovObeli kihivasaira, a magyar helyzetre is
kitekintve. Szakdolgozatom negyedik fejezetében a primer kutatisom moddszertandt, a
mintdt, az elemzést, és a megéllapitdsaimat kivinom bemutatni. Az 6todik és hatodik

fejezet a javaslataimat, illetve a kutatdsom Osszegzését tartalmazza.

Munkdmmal célom, hogy hozzdjaruljak a magyar lakossdg tudatossdganak,
tdjékozottsdganak noveléséhez a jog és az autondm jarmiivek teriiletén. A kutatémunka
célja tovdbba az volt, hogy ezen kozlekedési eszkozok kidolgozott, a lakossdg
preferencidi alapjan is megfontolt, biztonsdgos jogi hattérrel jelenjenek meg

kornyezetiinkben, amely a technoldgia lakossagi elfogadottsagat novelheti.

Szakdolgozatom témavdlasztdsit a téma aktualitisa és a kozgazdasz és jogdsz
tanulmanyaim motivéltdk, mivel a képzések sordn tanult ismereteimet szerettem volna

kihasznalni ennek a nagyon komplex téménak a feldolgozaséanal.



2. AZ ONVEZETO JARMUVEK ELTERJEDESENEK FOBB
SZEMPONTJAI

A vilag a negyedik ipari, és egyben kozlekedési forradalom felfelé iveld szakaszaban
all. A technoldgia az ipart 4talakitja, az innovacié eddig nem latott iitemben felgyorsul.
Ennek egyik eredménye a kutatdsi témakorom, az autoném jarmiivek (KPMG 2018).
Szakirodalmi attekintésem kezdeteként a technoldgia megjelenését, az Onvezetés
szintjeit, elényeit és hatranyait mutatom be. Ebben a fejezetben ezt a gondolatmenetet
folytatom a technoldgia elfogadds modelljeivel, a jogi aspektusok szerepével a korabbi
technoldgia elfogadési kutatdsokban, és a KPMG multinacionélis vallalat altal évente
megjelentetett Autonomous Vehicles Readiness Index kiadvany pilléreivel és a jovobeli
kilatasokkal. A fejezet végére az olvasd megismerheti az Onvezeté autdk jelenlegi
ismertetdit, szintjeit és fejlettségét, annak mérésére szdnt modszertant, és a jovobeli

lehetséges forgatokonyveket.

2.1 Az autoném jarmiivek megjelenése és az onvezetés szintjei

21. szdzad kozlekedésében az egyik nagyméretli Uttoré technologia a mesterséges
intelligencia, a szamitogépes autondmia megjelenése €s elterjedése (Henézi et al. 2019).
A jarmiiautomatizalast elészor 1918-ban képzelték el, majd 1939-ben készitette el az
els6é koncepciot a General Motors (Alawadhi et al, 2020). 1948-ban kezdddtek a modern
AV-hez vezetd fejlesztések, amikor feltalaltadk a sebességtartd automatat (Alawadhi et
al, 2020). 1980-as években a Mercedes-Benz és a Bundeswehr Egyetem kozdsen
talaltak fel az els6 autonom jarmii (AV) rendszert (Othman 2021). A fejlett tech cégek,
mint pl. a Google 2009-ben elinditottak egy onvezetd autd projektet, €s 2010-ben be is
mutattdk azt Waymo néven (Alawadhi et al, 2020). Az Alphabet Inc. és a Google
leanyvdllalatdnak, a Waymo-nak a tesztaut6i a 2009-es kezdet 6ta tobb mint 10 millié
mérfoldet tettek mar meg gyalogosokkal kozlekedd utakon (Van Uytsel, 2021). Az
autondm eszkozok haszndlata tobb ipardgban is megjelent, 2013 és 2018 kozott a
robotiparba torténd beruhazasok vildgszinten 19%-al néttek, aminek nagy részét az
autdipar tette ki (De Chiara et al. 2021). A vallalatok, koztik a meghataroz6
jarmugyartok, technoldgiai oridsok és specidlis startupok 2013 és 2018 kozott 50
millidrd amerikai dollart fektettek be az AV technoldgia fejlesztésébe (KPMG 2018).
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Az autogydrtok ilyen koncepcidi hatalmas atmenetet igényelnek tobb teriileten is,

tobbek kozott a jogszabdlyok teriiletén is (Alawadhi et al, 2020).

Az Eurépai Unié6 mar 30 évvel ezeltt finanszirozta az Eureka Prometheus nevii
projektet, amely magiban foglalta az oOnvezetd jarmiivek fejlesztésének elemeit
(Hansson 2020). A KPMG 2020-as kutatdsa szerint az 6nvezetd jarmivek (Autonomous
vehicles, tovabbiakban: AV) technoldgia az elmilt években az érettség id6szakaba
lépett, amely sordn mir a megvaldsitds Osszetett kihivdsaival foglalkoznak a
szakemberek. 2019 novemberében mar 136 vdrosban volt megtalalhaté az onvezetd
jarmiivekkel kapcsolatos pilot (prébakisérlet) program (Majo-Petri, Huszar 2020).
Nemzetkozi  kutatdsi  konzorciumok  jonnek  1étre az  autondm  autdk
szoftverplatformjanak elkészitésére (pl. ARGO.AI), illetve a jarmivek befogadd
kornyezetének digitalizalasara is kutatas-fejlesztési projektek indulnak (Majo-Petri,
Huszar 2020). Eldrelépések torténtek a biztonsagos és hatékony miikodés lehetdveé
tétele érdekében, ideértve a szabdlyzatok kidolgozdsat, €s megannyi tesztelés

lefuttatasat is (KPMG 2020).

Ilkov4 és Ilka 2017-es tanulmdnyban meghatarozta, hogy az autondém jarmi (AV) olyan
jarmi, amely emberi beavatkozds nélkiil képes irdnyitani magit. Az ,,autoném
rendszer” tehat olyan miiszaki egység, amely bizonyos feladatokat ellat anélkiil, hogy
rendszeres emberi parancsoktdl fiiggene (Ilkova—Ilka 2017). Az AV-k mesterséges
intelligenciara (Artificial Intelligence, Al), szenzorokra és nagy adatbdzisokra
tdmaszkodnak az informaciok elemzéséhez (Taeihagh — Lim 2019). A végs6 cél olyan
technoldgia 1étrehozdsa, amely 6tvozi az okos jarmii (connected vehicle, azaz amely
okos kozlekedési eszkozok képesek kommunikdciora és adatcserére hasonld
okoseszkozokkel) és az autondém jarmi képességeit, ezzel megalkotva az autoném
okosjarmiiveket (connected and autonomous vehicles, CAVS) (Lukovics et al. 2018).
Ezek az autoném okosjarmiivek valos idében fognak kapcsolatba 1épni a tobbi jarmiivel
(V2V) és az infrastruktirdval (V2I) az internetes, felhdalapii informdcidcsere révén,
amely segitségével eldre tudjak latni és kezelni a felmeriild kockdzatokat (Tan -

Taeihagh 2021).

A Society of Automotive Engineers (SAE) globdlis szovetsége meghatdrozott egy 5+1
szintet magédban foglalé szakmai standardot (mésnéven J3016-os szabvéany), ami az

automatizaltsdgi szintek (az autoném rendszerek milkodésének szintjei) alapjan



csoportositja a jarmiiveket (Kecskés 2019). Az automatizaltsdg szintjei a kovetkezdek

(SAE 2018):

0. szint: ,,nincs automatizaltsag”: a jarmiivet teljeskoriien az ember irdnyitja;

1. szint: ,,tdmogatott gépjarmiivezetés”: a kormdnyzasi és/vagy fékezési, gyorsitasi
miiveletet timogatja a rendszer;

2. szint: ,részleges automatizaltsag”: A rendszer dtveheti, vagy biztonsdgosabban
mikddtetheti a kormanyzasi és fékezési, gyorsitasi miiveleteket;

3. szint: ,feltételes automatizdltsag”: egy szoftver irdnyitja az Osszes dinamikus
vezetési folyamatot és amennyiben sziikséges, az emberi vezetd beavatkozik,
vagy atveszi a vezetést;

4. szint: ,magas szintli automatizaltsag”: a szoftver irdnyitja az Osszes dinamikus
vezetési milveletet, akkor is, ha a jarmiivezetd nem megfeleléen valaszol egy
beavatkozasi kérésre vagy szitudciora;

5. szint: ,teljes automatizaltsdg™”: a jarmii emberi vezetd nélkiil is képes a koziti
kozlekedésben valo részvételre, az Osszes koriilményt képes kezelni.

Henézi és szerzotarsai (2019) szerint ezt a szabvanyt kiilonbzé nemzeti és nemzetkozi
vezetd testiiletek fogadtdk mar el, tobbek kozott az Egyesiilt Kirdlysdg Kozlekedési
Minisztériuma (DfT), az amerikai Nemzeti Kozlekedésbiztonsdgi Hivatal (NHTSA), és
az Eurdpai Koziti Kozlekedési Kutatok Tandcsadd Bizottsaga (ERTRAC) is. Jelenleg
az automatizéltsag kettes €s harmas szintje kozott tart a technolégia, ami tobbek kozott
azt is jelenti, hogy a jarmii a vezetd feliigyelete és beavatkozasi lehetdsége nélkiil nem

kozlekedhet kozutakon (Henézi et al. 2019).

A gyartok felhivjdk a figyelmet arra, hogy ezen a szinten a kozlekedés aktiv
résztvevdjének kell lenni, a vezetonek a kezeit végig a kormanyon kell tartania,
ellenben a jarmi két figyelmeztetést kovetden lassit, majd megdll (Henézi et al. 2019).
Ilkova és Ilka (2017) szerint nagy kiilonbség a 2. és a 3. szint kozott van. Amig a
mdsodik szinten az emberi jarmiivezetd hajtja végre a dinamikus vezetési feladatok egy
részét, addig a 3. szinten az automatizdlt szoftver irdnyitja a teljes folyamatot. A
,dinamikus vezetési feladat” magéban foglalja a miikdodési (kormanyzas, fékezés,
gyorsitds, az ut nyomon kovetése) €s taktikai (pl: az eseményekre valé reagdlds,
savvdltas, kanyarodds, jelzések haszndlata stb.) feladatokat, viszont a stratégiai

feladatokat nem (pl: uticélok és utpontok meghatarozasa) (Ilkova—Ilka 2017).



Vil4dgszerte haszndlatba keriiltek az Onvezetd jarmiivek zart telephelyeken,
tomegkozlekedésben, illetve tobb helyen személyautoként kozutakon is (KPMG 2020).
Szamos allam ¢és joghatosdg mar jelenleg is az Onvezetd jarmiiveket haszndlja a
tomegkozlekedés kényelmének ¢és népszerliségének novelésére pl. lassan mozgd
autoném kisbuszokat miikodtet tesztelésre és folyamatos jaratra Dédnia és Norvégia
(KPMG 2020). Mas orszagokban, mint példdul Spanyolorszdg a Kandri-szigetek
kornyezettudatos teriiletein turizmus céljdval vetette be ezeket a jarmiiveket, Ausztralia

kormdnya pedig egy nyugdijas kisfaluban haszndlja azokat (KPMG 2020).

A Google vezetd nélkiili autok (4.-5. szint) tesztelésére kapott engedélyt tobb amerikai
allamban, a Volvo pedig Svédorszigban tesztelheti az AV-kat (Alawadhi et al, 2020).
Az onvezetd technologia gyors fejlodésen megy keresztiil, a nagyvallalatok, mint pl. a
BMW, Ford és Volkswagen is célul tlizte ki, hogy 2020-2024 kozott elérje az
automatizalt jarmiivek 4. szintjét (Aarhaug—Olsen 2018). 2020 jiniusdban a BMW ¢és a
Mercedes-Benz 1200 ember bevonasaval partnerséget is kotott a 4. szinti AV-k

kifejlesztésére (KPMG 2020).

Lathat6, hogy az autdipari vdllalatok intenziven versenyeznek a piacon és az AV-k
mesterséges intelligencia képességeinek fejlesztésén dolgoznak (Alawadhi et al, 2020).
Németorszagban és Franciaorszdgban 10 éves ilitemtervvel tesztelik az Onvezetést a
vezetd szerep eléréséhez (Alawadhi et al, 2020). Kiilonbdzd becslések szerint 2040 -re
az AV-k a globdlis piac egynegyedét fogjdk kitenni (Taeihagh-Lim 2019). Mdasok
szerint 2025-2030-ig eladasra keriilnek a teljesen autondm autodk is (Ilkova—Ilka 2017).
Elmondhat6 tehat, hogy a vallalatok és az allamok is versenyben vannak a vezetd
nélkiili jarmi technologidk kifejlesztésében ¢és eldnyeik kiakndzasaban, azokat
elkeriilhetetlennek  mutatjdk  be, azonban a technoldgia megelézte a
tarsadalomtudomanyi agakat, a tarsadalom jelentdsége ¢és a tarsadalomtudomany
szerepe a fejlddés alatt korldtozott volt, igy feltételezett kockdzatok sokasdga jelent meg
(Cohen et al. 2020). Rdaddsul a technoldgia rohamos 1éptii fejlédése és a jogrendszerek

stabilitdsa kozotti ellentmondés jelenleg vitathatatlan (He 2020).
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2.2 Az autonom kozlekedés, mint radikalis innovacio

Lukovics ¢és szerzétarsai (2018) kutatdsa az autoném jarmiiveket a radikalis innovacidk
kozé sorolja, hiszen ezek tomeges elterjedése az emberiség mindennapi életét, a varosok
szerkezetét, és a kozlekedés szamos tényezdjét is alapjaiban megvaltoztatja. Az
autondm jarmiivek jelenlegi €s jovobeli javdra és terhére megannyi eldnyt és hatranyt
lehet felsorakoztatni: a logisztika és a foldi személyszallitas teriiletén oriasi lehetdséggel
kecsegtetnek, mig a biztositdsi, jogi, biztonsdgtechnoldgiai teriiletek mellett a
munkaerdpiacra is hatassal lesz bevezetésiik (Lukovics et al. 2018). A feltételezett
elénydk és hatranyok esetében az 5. szintli (teljesen autondm) jarmiivek bevezetésének

aspektusait veszem alapul a feldolgozott szakirodalom alapjan.

2.2.1 Az autonoém jarmiivek feltételezett elonyei

Az autondém jarmiivek megjelenése gazdasagi elényokkel jarhat, mivel az id6, amelyet
jelenleg autévezetéssel toltiink, szabad és produktiv idévé valik, amelyet munkaval,
kikapcsolddassal, akdr alvassal tolthetink el (KPMG 2018). A ride-sharing-et
(utazdsmegosztast, vagy hamis, de ismertebb nevén telekocsi), és a Mobility as a
Service (Mobilitds mint szolgaltatds, MaaS - amelynek alapja, hogy a digitalizacids
technologiai fejlesztések a mobilitasi eréforrasok konnyebb megosztasat alakitjak ki)
rendszereket vonzobba tehetik (KPMG 2018; Mulley—Kronsell 2018). A MaaS tipusu
kozlekedést igénybe venni olcsobb lesz, mint egy sajit autd fenntartidsa (bizonyos
kényelmi funkcidk hidnyaban) (Lukovics et al. 2018). Ez Lukovics és szerzOtarsai
(2018) tanulméanya alapjan a héztartidsokndl tobbletforrast jelenthet, amely a helyi
véllalkozdsokndl jelenhet meg tobbletfogyasztasként. A parkoldshoz jelenleg hasznalt
teriileteket optimalizdlni lehetne, és épiiletek, kozterek épitésére lehetne a jovoben
hasznositani azokat, ezzel enyhitve a lakdshidny problémdjat (Lukovics et al. 2018).
Azzal, hogy az autondm jarmiivek a hosszabb ingazast vonzobba teszik, fellendithetik a

kiilvarosi és vidékfejlesztést is (KPMG 2018).

Az AV-k csokkentik a munkaerd koltségeket, a tavoli kozosségek szamara nyujtott
szolgaltatisokat megfizethetdvé teszik (KPMG 2020). Sotek és szerzétarsai (2021)
tanulmdanya alapjan Eurépa tobb orszdgaban, mint Szlovédkidban is, a teher és vasuti
kozlekedésben fellelhetd jarmiivezetd hidnyt kompenzalnd a vezetd nélkiili jarmiivek

bevezetése. Az Onvezetd kozlekedési eszkozok javithatndk a versenyképességet az
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autdiparban illetve noOvelhetik a termelékenységet a kozlekedési dgazatban
munkaer6hidnyt elszenvedd tovdbbi orszdgokban (pl. Szingapurban és Japanban)
(Taeihagh—Lim 2019). Az autoném jarmiivek az embereknél pontosabb és iddszerlibb
dontések alapjan mikodhetnek a véltozéd kornyezeti viszonyok felmérésében és
reagdldsaban (Tan — Taeihagh 2021). Ezek a jarmtivek minimalizdlndk az iitk6zéses
baleseteket, ami a korhdazi koltségeket csokkentené, igy koltségmegtakaritast
eredményezve (Tan — Taeithagh 2021). Ez egy kiemelkedden fontos szempont, hiszen az
Egyesiilt Allamokban évente 2,2 millié sériilés és 32 ezer haldleset 277 millidrd dollar

gazdasagi koltséget jelent, ami az USA GDP-jének a 2%-a (Tan — Taeihagh 2021).

Emellett tarsadalmi eldnyei is lehetnek, hiszen évente 1,3 millié autébalesetben elhunyt
ember halalat elozheti meg, mivel egy kutatds szerint ezek 95%-at emberi tévedés
okozza (KPMG 2018, 2020). E mellett az akaddlymentesség megteremtését segitheti eld
azok szamadra, akik az életkor vagy fogyatékossdg miatt jelenleg nem képesek vezetni
(KPMG 2018). A koronavirus jarvany egy floridai egészségiigyi szolgaltatonal
megnovelte az automatizalas iranti keresletet és lehetoséget, és a vallalat 4 6nvezetd

kozlekedési eszkdzzel szallitott hazhoz teszteket (KPMG 2020).

Kornyezetvédelmi szempontb6l az Eurdpai Bizottsdg szerint az autondm jarmiivek
létrehozhatjdk a kozati kozlekedés dekarbonizacigjat, és olyan eldnydkkel jarhatnak,
mint a tiszta levegd és a zajszint csokkenése (EU 2018). A mesterséges intelligencia és
az Osszekapcsolt kozlekedési infrastruktira segitségével fejlédne a tomegkozlekedés,
megsziinnének a forgalmi fennakadasok, és a legrovidebb ut szoftveres kiszamitdsa is
csokkentené a kornyezetszennyezés kockdzatat az iizemanyaghasznalat redukdldsa

révén (Kecskés 2019).

Az adatvédelem tovabb fejlddne, rdaddsul még politikai szempontbdl is fontosabba

valna az AV-k megjelenésével. (Cohen et al. 2020).

2.2.2 Az autoném jarmiivek feltételezett hatranyai

»wUgyanakkor ez a radikdlis innovacio jelentosen megosztja a vilag tarsadalmat, aminek
legfobb oka talan az, hogy az ipar 4.0 vivmanyainak a pozitiv szinergikus hatasai
mellett nem szdndékolt kovetkezményei (példdul biztonsdg, paradox fogyasztdsi
mintdzat, automatizdldsi kovetkezményei) is lehetnek,, (Lukovics et al, 2018, 2. o.).

Tobb negativ predikcid i1s megjelent az Onvezetd innovacidoval kapcsolatban. A
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tarsadalomtudomanyi agak szerepének hattérbe szoruldsdval mélyrehaté tarsadalmi
hatdsokat nem lathatunk elére, ami silyos negativ kovetkezményekkel jarhat, a
technoldgia egészen mds format olthet, mint amit a jovordl el tudunk képzelni. (Cohen

et al. 2020).

A KPMG 2018-as tanulménya szerint az autoném jarmiivek megjelenésének hatdsara a
teherautdk és a taxik piacan nagy volumenti munkahelyvesztés varhatd, ezért sziikséges
lesz a foglalkoztatasi lehetdségeket atgondolni, megvéltoztatni az autdiparban és a
kapcsol6dé ipardgakban. Ez az Egyesiilt Allamokban minden kilencedik logisztika és
koziti szallitas teriiletén elhelyezkedett alkalmazott lecserélését jelentené (Sotek et al.
2021). Ugyanez a hatds kezdeményezte Szingapir vdarosidllamdban hogy a
buszsofdroket buszbiztonsagi iizemeltetokké képezik at , mivel 2022-t6] bevezetik a
vezetd nélkiili buszokat (KPMG 2020). Kihatdsai lehetnek tovdbbd az allamok
bevételeire is: a fosszilis iizemanyagok adoja oridsi bevételt hoz jelenleg az dllamoknak,

az elektromos jarmiivek viszont sok orszdgban ad6tdmogatést kapnak (KPMG 2018).

Tobb tanulmény szerint lassabb lesz az Onvezetd eszkozok forgalmi sebessége és
nagyobbak lesznek a torléddsok az AV-kkal, mivel ezek a biztonsdg érdekében
Ovatosabban és lassabban fognak vezetni, mint az emberek (KPMG 2020). Az AV-k
novelhetik a terjeszkedést az utazdsi hajland6sidg novelése miatt, ami novelheti az
energiafogyasztast és a lakossdg szegregicigjat jovedelmiik alapjan (Alawadhi et al,
2020). A kornyezetszennyezés csokkentésének lehetdségével szemben tobb kutatds arra
mutat rd, hogy a hozzaférés kiszélesitésével, a kényelem novelésével a technoldgia
0sztonozheti az aut6haszndlatot, amivel kornyezeti karokat okozhat (Cohen et al. 2020).
Mivel az AV-k mély tanulési (,,deep learning”) képességekkel rendelkeznek - amin
keresztiil sajat tapasztalataikb6l €s mds jarmiivekkel val6 interakciébol tanulnak -
kiszamithatatlan médon valtoztathatjdk meg viselkedéstliket (példaul rossz iddjarasi
koriilmények kozott ez fokozottan probléma) ami a gyartdkra és a fejlesztokre

bizonytalan felelésséget harit (Tan — Taeihagh 2021).

Taeihagh és Lim (2019) szerint az dnvezetd jarmiivek szoftveralapon valé miikddése
teret adhat a kiberbiincselekményeknek is. Olyan biztonsagi kockdzatok meriilhetnek
fel, mint a kiberbiztonsdg vagy az adatvédelem, hiszen az egyes hekkertdmadédsokra,
terrortamadasokra, kiberterrorizmusra védelmet kell kialakitani (Lukovics et al, 2018).

A lehetséges program és eszkozhibdkat kockazatként kell kezelniink, amelyek
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kihatdssal lesznek a felhaszndldkra (Lukovics et al, 2018). Szintén kockdzati tényezd

lehet az elektromagneses sugarzds, amely az utasokat éri (Lukovics et al, 2018).

Negativum tovabbd, hogy vonzzdk az embereket més kozlekedési modokbdl, tobbek
kozott az aktiv utazdsi moédokbdl is (kerékpdrozds, gyaloglds), ami ronthatja a lakossdg
egészségét (Wu et al. 2020). Ezek a nem kivint kovetkezmények radikdlisan
csOkkenthetik és meghosszabbithatjadk a tarsadalom elfogaddsat. (Taeihagh — Lim
2019).

2.2.3 Tovabbi kockazati tényezok, kérdések

Az eldnyokon és hatranyokon kiviil tobb eldrelathatatlan kérdés felmeriil az autoném
jarmivek adaptalasaval kapcsolatban. A megbizhatésdgon tdl tarsadalmi, jogi, etikai,
gazdasagi, kornyezeti kérdéseket vetnek fel, amikre jelenleg nincs védlasz (Lukovics et
al. 2018). Egy egybefiiggd, egylittmikddé rendszer kialakitdsdhoz a jarmiivek
kovetésére €és a személyes adatok folyamatos megosztasdra volna sziikség oly mddon,
amelyet sok orszdg politikailag elfogadhatatlannak tartana (KPMG 2020). Olyan
elérelathatatlan kérdések meriilnek fel, minthogy novelik-e majd a torléddsokat és a
dugdkat? Hogyan korldtozhatjuk a biindzés kockdzatit (KPMG 2018)? Olyan tovabbi
kérdések meriilnek fel Cohen és szerzétarsai (2020) munkdjadban, mint: Hogyan
értelmeznék az emberek az AV-k tevékenységét? Hogyan viselkednének az emberek a
sofor nélkiili jarmiivekkel? Hogyan alkalmazkodnanak a vezet6k az 1j szerepiikhoz,
amikor a jarmil atveszi az iranyitidst? Mi lenne a lakossag véleménye a felelésség
kérdésérol kiilonbozé balesetek soran? (Cohen et al. 2020)? Hogyan fogadna a

lakossag ennek a technologianak az elfogadasat, és milyen tényezok befolyasolnak?

2.3 A technoldgiai elfogadas modelljei

A gyorsul6 fejlédés megkoveteli az 1) technologidk gyorsabb elfogadésat is, igy fontos,
hogy megtalaljuk és megértsiik, melyek azok a tényezOk, amik eldsegitik a technologiai
innovécidk fogyasztéi elfogaddsat. Ezeknek a tényezOknek az azonositdsdban és
megértésében fontos szerepet jatszanak az egyes technoldgiaelfogadds-modellek (TAM
¢s UTAUT), melyek szamos fejlddésen, tokéletesitésen mentek keresztiil az elmult négy

évtizedben (Keszey — Zsukk 2017).
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A TAM (Technology Acceptance Model) az 1980-as években jelent meg, amikor a
személyi szamitogépek haszndlata kezdett elterjedni (Venkatesh — Bala 2008). A TAM
modell Fred D. Davis nevéhez kothetd, majd késébb megalkotta szerzétarsaival 1989-
ben a TAMI1-et, amely kisebb mddositdsokon esett at (Keszey — Zsukk 2017). Keszey
és Zsukk 2017-es munkdja szerint a modell a technologia iranti attitiidre, a hasznalati
szandékra €s a technologia tényleges hasznalatara fokuszal. A modell kiilsé valtozoi
(melyek fiiggetlen vdltozok) nincsenek kozvetlen hatdssal a fogyasztok attitiidjére,
viselkedésére, viszont az észlelt hasznossagot és a hasznalat észlelt egyszertiségét
kozvetleniil befolydsoljdk (Keszey — Zsukk 2017). A késébb megjelent TAM2 modell
sokkal részletesebben vizsgdlja azt, hogy milyen kiilsé tényezOk hatnak kdzvetleniil az
észlelt hasznossdgra. Davis és Vankatesh a modell 4j elemeit két csoportba sorolta: az
elsé a tdrsadalmi befolydsolo folyamatok (ide sorolhaté a szubjektiv norma, az
onkéntesség és az imazs) a mdsodik a kognitiv folyamatok (munkahoz valé illeszkedés,
kimenet mindsége, eredmény lathatdsaga) (Keszey — Zsukk 2017) (Venkatesh — Bala
2008). A modell legujabb valtozata, a TAM3 kiilonbozik leginkabb az elébbiektdl. Ez a
modell mar a hasznélat észlelt egyszeriiségére hatassal bird tényezdket is mélyen elemzi
(Venkatesh — Bala 2008). Az 0j tényezok szintén két nagy csoportba sorolhatok: a
kordbban szerzett tapasztalatokbdl szdrmazd viselkedési horgony (technikai-én
hatékonysag, észlelt kiils6 kontroll, technoldgiai szorongas, technoldgia jatékossdga) és
a korrekcios tényezok (észlelt élvezeti érték, objektiv haszndlhat6sag) csoportjdba
(Keszey — Zsukk, 2017). A modell bér szervezeti kornyezetre lett megalkotva, az elmult
években lathatéan lakossagi fogyasztdi modellezésre is haszndlva lett (Keszey — Zsukk

2017).

A TAM 3 modellben (lasd 1. abra) is a tapasztalat szerepe megjelenik mint moderald
valtozé (Venkatesh — Bala 2008). A tapasztalat befolyasolja a szubjektiv norma észlelt
hasznossagra és haszndlati szandékra gyakorolt hatdsat. Ha egy technoldgiai rendszer
nincsen teljesen kidolgozva, és a felhaszndlok ismeretei még korldtozottak az
innovdacidval kapcsolatban, a lakossag jobban tdmaszkodik médsok véleményére (Keszey
— Zsukk 2017) (Venkatesh — Bala 2008). Az észlelt kiilsd kontroll annak a mértékét
befolydsolja, hogy az egyén mennyire érzi biztositottnak a szervezeti, technikai
forrasokat, rendszereket az eszkdz hasznalatanak eldsegitéséhez (Keszey — Zsukk 2017)

(Venkatesh — Bala 2008).
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1. dbra: Technoldgiai elfogadasi modell 3 (TAM3)
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Forrds: (Keszey — Zsukk 2017; Venkatesh — Bala 2008 8.0.).
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A technoldgiaelfogadds és haszndlat modell (UTAUT, Unified Theory of Acceptance
and Use of Technology) modell célja, hogy megbecsiilhetévé tegye az 01j technologia
bevezetéséhez fiizott siker valoszinliségét illetve, hogy érthetévé tegye az elfogadashoz
kapcsol6d6 tényezOket Venkatesh et al. (2012). A modellnek négy kozvetleniil a
haszndlati szdndékot és kozvetetten a tényleges hasznalatot befolyasold tényezdje van
(varhatd teljesitmény, varhaté sziikséges erdfeszités, tarsadalmi hatds, eldsegitd
feltételek) és négy moderdlé véltozéja van (nem, életkor, tapasztalat, onkéntesség)
Venkatesh et al. (2012). Az UTAUT 2 (2. dbra) olyan fogyasztdi elfogadds-modell,
amely jol értelmezhetd fogyasztdi kornyezetben is. Az UTAUT2 modell a hétkdznapi




haszndlatra alkalmas technol6gidk varhat6 elfogadasdnak mérésére is szolgdl Venkatesh
et al. (2012). Alapja az UTAUT modell, de Vankatesh és szerzétarsai harom 1) elemet
(hedonista motivacid, ar-érték, szokds) a modellbe illesztettek, valamint az onkéntesség
tényezdjét kiemeltek abbol, mivel a hétkdznapi haszndlatra szdnt technoldgidk
mivoltabol feltételezhetd, hogy az igénybevétel onkéntes alapon torténik (Keszey —

Zsukk 2017).

2. dbra: Technoldgiaelfogadds és —haszndlat egyesitett elmélete (UTAUT?2)
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Forrds: (Keszey — Zsukk 2017; Venkatesh et al. 2012 5.0.).

Altaldnossdgban elmondhaté, hogy az 4j technolégidk elfogaddsi hajlandésdganak
megértése kihivast jelent, hiszen megannyi tényezd és koriilmény befolyasolja az
elfogadasi folyamatot, ugy, mint az altalam is kutatott jogi szabalyozas is. A fent
emlitett modellek haszndlata és j az modellek megalkotdsa kulcsfontossadgu szerepet

jatszhat fogyasztoi elfogadas megértését illetden.
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2.4 A jogi aspektusok szerepe a korabbi technologia elfogadasi

kutatasokban

Annak ellenére, hogy a TAM és UTAUT modell explicite nem tartalmaz jogi
konkrétumokat, azon kutatdsok, amelyek a TAM és UTAUT elméleti bazisin késziiltek,
elkezdtek mar jogi aspektusokat feszegetni. Az dnvezetd technologia elfogadéasat tobben
kutattdk mar a jogi szabdlyozds és a felelosség teriiletén. Léteznek mar olyan
vizsgalatok, amelyek a lakossag feleldsséggel kapcsolatos tajékozottsdgat és véleményét
mérik. Ezek a kutatdsok azonban egyes teriiletekre vonatkoznak, és nincsenek jelen
nagy szamban. Magyar viszonylatban még nem késziilt felmérés a feleldsség
kérdésérdl. En ennek az elkészitésére teszek kisérletet. Kutatdsomban arra keresek
valaszt, hogy milyen tdjékozottsaggal és véleménnyel rendelkezik a magyar nyelvii
lakossag a jogi szabalyozasrdl, azon beliil is a feleldsség szabalyozasardl, illetve hogyan
helyezheté el az elfogaddsi modellekbe a jogi szabdlyozds. A kovetkezdkben a
fellelhetd kutatdsokat é€s az azokban talalhato felelosséggel kapcsolatos kérdéseket

kivanom bemutatni.

Kyriakidis és szerzdtarsai (2015) munkdja alapjan elmondhatd, hogy a technologia
elfogadas befolyasold tényezdi kozé tartozik a jogi szabdlyozasi kornyezet. A
technologia elterjedését (ezen beliil elfogadasat) jelentds mértékben befolyasolja a jogi-
szabdlyozdsi kornyezet, ezért azt kutatni kell. Kyriakidis és szerzOtarsai (2015) 4886
valaszadot kérdeztek meg 109 orszdgban és régidban. Kutatdsukbdl kideriilt, hogy a
teljesen automatizdlt vezetés elfogadhatobb, mint a hagyomdnyos vezetés, azonban a
valaszaddk kiilondsen aggddnak olyan tényezOk miatt, mint a hackerek szoftverrel vald
visszaélése, jogi és  Dbiztonsdgi problémdk. Az ilyen problémdk a
szoftvertechnol6gidban, a szabalyozasi mechanizmusokban és a nyilvanos
elfogadasban jelennek meg elsésorban. Balesetek sorozata (mint példdul egy gyalogos
haléla, amelyet az Uber autoném jarmiive okozott 2018-ban) arra késztette a lakossagot,
hogy megkérddjelezzék az onvezetd autdk technoldgiai készenléti szintjét (TRL) és a

szabalyozasi rendszert. (Chen et al. 2020).

Jelenleg a kutatdk a tarsadalmi elfogadottsdgot tekintik minden tj technoldgiai siker 6
kulcsfontossagl tényezdjének (Othman 2021). Othman (2021) szerint a balesetekhez és
az AV-hez kapcsolodd feleldsség és eldirasok jelentds mértékben befolyasoljak a

kozvéleményt. Az AV-k egyik f6 kihivasa a sziikséges torvényi valtoztatasok
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megolddsa, amelyhez nagy segitséget adhat a lakossdg véleménye (Othman 2021)

(Alawadhi et al. 2020).

Alawadhi és szerzotarsai (2020) szerint kutatasokat kell végezni arr6l, hogy a lakossag
hogyan vélekedik a felelésségrol, hogy pontosabb képet kapjunk a fogyasztok
preferencidirdl, és ezzel kozelebb helyezziik az innovéciot a lakossag bizalmdhoz. Tobb
szerz0 szerint a polgarok aktivabban részt kell, hogy vegyenek példaul nyilvanos
konzulticidkon, kutatdsokban, mivel ezen keresztiil a kormanyoknak, dontéshozdknak
lehetésége nyilik megismerni a fogyasztok preferenciait €s felfogasat, valamint az
elképzeléseiket a tervekrdl és a jovordl (Tan — Taeihagh 2021). Ezzel a mddszerrel
felhaszndlhatjak a lakossag tudésat és otleteit a kockdzatok megolddsara, és az AV-k

minél sikeresebb fejlesztésére (Tan — Taeihagh 2021).

Wu és szerzotarsai (2020) a fellelhetd korabbi szakirodalmak alapjan vizsgaltak a
lakossag véleményét, amely alapjan a valaszadok a jarmli biztonsagaval, jogi
felelosséggel, toltési kérdéssel foglalkoztak a leginkdbb, a legvonzébb szempontokként
a kornyezetbarat kozlekedést, a jobb hozzaférhetdséget €s a vezetés faradalmainak
csokkenését talaltdk. Tanulmédnyuk alapjan a férfiak, a fiatalabbak, a magasan képzettek

€s a varosi lakosok magasabb érdeklédést mutattak az AV-k irdnt (Wu et al. 2020).

Az USA-ban végeztek egy kutatdst 467 véilaszaddval annak megértése céljabol, hogy a
rendszer biztonsaga, a technoldgia koltsége és a feleldsség kérdése milyen hatést
gyakorol az AV-k nyilvanos elfogaddsara (Othman 2021). Ebben a kutatdsban a
megkérdezettek csupdn 12%-a érezte elsddleges fontossagunak a felelosség torvényi
szabdlyozottsagit. Othman (2021) emliti, hogy az AV balesetek lakossdg véleményére
gyakorolt hatdsairdl csak nagyon ritkdn szdélnak tanulmédnyok. Jefferson és Mcdonald
2019-es netnografiai kutatasa alapjan a balesetek eldtti AV-kal kapcsolatos Twitter
bejegyzéseknél az ,,Amazon”, Startup, €s a befektetés szavak voltak a leggyakoribbak,
mig a baleset utan a jarmi, autopilot, és par nappal késdbb a baleset sz0 is csatlakozott a

leggyakrabban haszndlt kifejezések kozé.

Howard és Dai (2014) kutatisdnak eredményei azt mutattdk, hogy az automatizalt
vezetésnél a biztonsdg (75%) és a kényelem (61%) voltak a legvonzobbak, mig a
véilaszadok 70%-a, a felelsséget illetve 69%-a koltséget jelolte meg legkevésbé

vonzonak a technol6gidval kapcsolatban.
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Schoettle és Sivak (2014) tanulmanya az autondém jarmiivekrdl alkotott véleményt (N =
1533) vizsgélta az Egyesiilt Allamokban, az Egyesiilt Kirdlysigban és Ausztralidban. A
védlaszadok tobb mint 90%-a legaldbb némi aggodalmat fejezett ki a ("nagyon
aggodalommal", "mérsékelten aggodalommal”, "kissé aggodalommal") skdldn a
jarmiivezetok/tulajdonosok jogi feleldsségével kapcsolatban. A tanulmdny rdmutatott
tovabba, hogy a ndk Ovatosabbak az Onvezetd jarmiivek hasznalatianak elényeivel
kapcsolatos elvardsaikkal, és nagyobb aggodalmukat fejezték ki az AV-kel
kapcsolatban, mint a férfiak (Schoettle - Sivak 2014).

Underwood (2014) 217 szakértd véleményét vizsgalta. A kitoltok a jogi feleldsséget €s
eléirasokat tartottak a legnagyobb akadalynak a teljesen automatizalt vezetési jarmiivek

(SAE 5. szint) bevezetése elott.

Casley et al. 2014-es kutatdsukban olyan kérdéseket tettek fel a valaszadéknak, mint:
Elkiildené-e az (6nvezetd) autdjat egy megbizasbol valahova, ahol Ok lennének a
felelosek, ha balesetet okoz. A valaszadok 72%-a nem vallalta volna a feleldsséget,
10%-a beleegyezett volna, mig 18% semleges maradt (Casley et al. 2014). Egy
kovetkezd kérdésben ezt kérdezték: ,,A jogszabalyok alapjan, ha egy Onvezetd autd
rendszere meghibasodik, figyelmezteti a vezetdt, és vagy atadja az iranyitast a soférnek,
vagy félrehuizodik és megdll. Nyugodtabba teszi-e ez a torvényi eldiras?” A tobbséget
megnyugtatta, hogy az ilyesfajta eldirast torvény teszi kotelezévé (Casley et al. 2014).
Egy kovetkez6 kérdés szerint ,,sziikség legyen-e specidlis vezetdi engedély az autondém
jarmuvek torvényszerli mitkodtetéséhez?”” A valaszadok 80%-a vélte igy, hogy sziikség
van, 10-10% szerint nincs sziikség rd, vagy semleges ezzel kapcsolatban (Casley et al.
2014). Egy kovetkez6 kérdés alapjan arra voltak kivancsiak, hogy ,hogyan
befolyésoljak az AV-ra vonatkozd torvények az On vésdrldsi vagyat™? A vélaszadok
10%-a szerint a torvények nem befolydsoljdk a vdsarlasi hajlanddsdgat, 50%-uk
semleges maradt, mig 40%-uk ugy véli, hogy befolyasolja hajlanddsagat (Casley et al.
2014). Ezen eredmények alapjan elmondhaté, hogy szabalyozasi okok miatt a

valaszadok nagy része nem fogadna el az AV-Kket.

Rezaei ¢és Caulfield (2020) kutatdsa szerint az emberek nem hajlanddak felelésséget
vallalni az autondm jarmiiért. A valaszadok csaknem 60%-a véli dgy, hogy nem kell

felelosséget vallalnia baleset esetén és csak 14%-uk vallalna a feleldsséget. Emellett
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71%-uk ugy véli, hogy a gyartoknak van feleldssége egy baleset esetén, 22% véleménye

szerint pedig a biztositoknak.

Masik 4 felmérésben a valaszadok 60, 56, 84, 64 szdzaléka aggddna az AV-k baleseti
felelossége miatt. Olyan kérdések is felmeriilhetnek, hogy ,.ki legyen felelds, ha az

autonom jarmiivet hackertdmadas esetén bilincselekményre hasznaljak?” (Othman

2021).

Latszik tehdt, hogy mér vannak egyéni préobalkozdsok arra, hogy a jogi kérdéseket az
onvezetd jarmiivek sikeres technologia terjedésével Osszekdssék, azonban ennek
rendszer szinti megjelenésében kiemelkedden fontos a kovetkezOkben bemutatott

tanulmany, a KPMG négy pillére.

2.5 A felkésziiltség pillérei: a jog és a szabalyozas elétérbe Keriilése,

jovobeli célok és kilatasok

Az autondm jarmiivek megjelenésével és fejlodésének mérésével foglalkozik a KPMG
multinaciondlis vallalat egyik részlege, amely 2018 6ta minden évben elkésziti az
Autonom Jarmiivek Felkésziiltségének Indexét (Autonomous Vehicles Readiness Index,
AVRI), amely relevans informacidkat tartalmaz az addig elért fejlodésekrdl orszagokra

levetitve. Ez az index 4 f6 komponensbdl all (KPMG 2018):

e Technoldgia és innovicio,
e Fogyasztdi elfogadas,
e Infrastruktira,

e Szakpolitika és Szabdlyozas (irdnyelvek és jogszabélyok).

Ezek a pillérek is tovabbi véltozokbdl édllnak Ossze, amelyek évente véltozhatnak

(KPMG 2018) (lasd 3. dbra).
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3. dbra: A KPMG AVRI 4 pillére.

Szakpolitika

€s szabalyozas

\J

",Fechnolqg@ Infrastruktara
és Innovacio

Fogyasztoi
elfogadas

Forrds: KPMG 2020, Sajait szerkesztés

A KPMG minden évben eltérd valtozok alapjan hatdrozza meg a pillérek értékeit (lasd:

1. tablazat).

A KPMG legfrissebb, 2020-as kutatasanak modszertana szerint els6ként a Technolégia
és Innovacio pillérét mutatom be, amely 9 egyforma silyd valtozén alapul (KPMG
2020): ipari partnerségek, AV technoldgiai cégek székhelye, AV-hoz kapcsol6dd
szabadalmak, ipari beruhdzdsok az AV-ba, legijabb technolégidk -elérhetdsége,
innovacids képesség, kiberbiztonsdg, felhdalapti szamitastechnika, a mesterséges
intelligencia és az ,,Internet of Things” (Dolgok Internete), Elektromos autdk piaci
részesedése. Ezeket a valtozokat az elérhetdségiikon és aranyukon keresztiil pontoztak.
A tényezOket a helyi és globdlis média hiraddsainak attekintésével, a tanacsadé cégek
kutatasaival és az AV ipar szakértok blogjainak attekintésével értékelték, tovabba olyan
cégek adatai alapjan hatdroztdk meg értékiiket, mint: a Topio Networks, Crunchbase
Pro, a Patseer, World Economic Forum, International Telecoms Union Global, és a

Huawei (KPMG 2020).

Masodik pillérként a Fogyasztoi elfogadast mutatom be, amely szintén 6 egyforma
sulyd valtozobdl all (KPMG 2020): A tesztelési/vizsgdlati teriiletek kozelében €16
lakossdg, a civil tarsadalom technolégiahaszndlata, a fogyaszt6éi informdcio- és

kommunikécidtechnoldgia befogadas, a digitalis készségek, egyéni készenlét, az online
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utazds-megosztds (ride-hailing) piaci betorése. A pillér szerint minél tobben latjak és
élnek egyiitt az onvezetd jarmiivekkel az utakon, anndl konnyebben fogadjak majd el a
technoldgiat, ha elérhetdvé valik, illetve minél tobben hasznalnak kiilonbozd fejlett
technoldgidkat, anndl befogaddbbak lehetnek az AV technolédgidra is (KPMG 2020). A
pillér tartalmazza a mobiltelefon és szélessavu haldzati eléfizetések, a szélessava
internet eldfizetések, és az internet felhaszndlok szdmat (KPMG 2020). A digitdlis
készségek, a felsoéfoku végzettség és a felndttkori irastudds ardnya meghatdrozoak az
elfogadésban, illetve az informacié és kommunikécidtechnolégia (IKT) készségekkel
rendelkezd felndttek és fiatalok ardnya is lényeges tényezd a pillér szerint (KPMG
2020). Az online utazds-megosztds piaci betorése tényezo az igénybe vevok szazalékos
aranyarol szol, ami az autondém jarmiivek jovobeli felhaszndldsdban nagy szerepet

jatszik (KPMG 2020).

A harmadik, Infrastruktira pillér 6 valtoz6bdl all, amelybdl az els6 4 azonos sullyal,
az utolso 2 fele akkora sullyal szamit a végsd pontszamba (KPMG 2020): elektromos
jarmivek toltéallomasai, 4G lefedettség, utak mindsége, a technologiai infrastruktura
véltozdsra val6 felkésziiltsége, mobil csatlakozési sebesség, szélessavu atviteli technika.
A pilléren beliili tényezdk pontozasa példdul: ahol tobb a toltdallomas személyekre
levetitve, magasabb pontszamot kaptak, minél nagyobb a 4G lefedettség, magasabb
pontokat osztottak (KPMG 2020). Utdbbi tényezd fontos az AV-k hdlézatokhoz vald
hozzaférésének méréséhez. A mobil csatlakozasi sebesség és a sdvszélesség (szélessavi
atviteli technika) tényezdvel kozosen fele akkora sulyt kapnak, mint amennyit a tobbi
tényez6 kapott (KPMG 2020). Az infrastruktira fejlettsége szintén esszencidlis az AV
technolégia megjelenéséhez, azonban mivel ennek jelenléte teriiletenként valtozo, igy
az AV-k megjelenése is teriiletekre (akar varosokra) is korlatozédhat. Ezek alapjan egy

egységes fejlettség megteremtése lenne célravezeto.

A négy pillér koziil utolséként a Szakpolitika és Szabalyozas pillérét mutatom be,
amely 7 egyenld sulytl véltozon alapul. Ebbdl a 7 tényezObdl az elsé harom 0-7ig
terjedd skalan van értékelve médiacikkek, kormdényzati sajtokézlemények és

jogszabalyok attekintése alapjan (KPMG 2020):

1. AV szabalyozasok: Ezen a tényezon beliil azok az orszdgok, amelyek

rendelkeznek AV haszndlatot tdmogatd szabdlyozdssal és kevés korlatozast
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allitanak fel az AV tesztelésére, magasabb pontszamot kapnak, mint azok az

orszagok, amelyek esetén jobban korldtozzak a tesztelést (KPMG 2020).

. Kormany altal finanszirozott AV Kkisérletek: Az el6z6 tényez6hdz hasonléan
azok az orszdgok kapnak magasabb pontszdimot, amelyeknél tobb a

finanszirozott AV kisérlet.

. AV fokuszu iigynokségek (kozlekedési osztdlyon beliil): Azok az teriiletek,
ahol léteznek AV kozpontd technoldgiai és innovacié-kdzpontd tigynokségek,
magasabb pontszdmot kapnak, ha az ligynokség teljes felelosséggel rendelkezik,
¢s nem osztjak szét a feleldsséget: ez a kormdnyok elkotelezettségét mutatja, €s
az innovétoroknak segit (KPMG 2020). Az ,,AV kozponti tigynokség” tényezo
esetén Magyarorszag maximaélis pontszdmot kapott 2020-ban (KPMG 2020).

. A kormany valtozasra valé felkésziiltsége: Ez a tényez6 a KPMG 2019-es

Change Readiness index¢ébdl lett atvéve. Ez egy Osszetett index, amely értékeli a
szabalyozdst, a kormanyzati stratégiai tervezést és a jogallamisagot illetve egyéb
intézkedéseket (KPMG 2020). Ezen valtoz6 értékelése sordn Magyarorszag

Mexikéval egyiitt a legalacsonyabb pontszamot kapta.

. Kormanyzat jovébeli orientacidja: A szabdlyozds stabilitisdanak, a kormany és
a jogszabdlyok valtozasra val6 alkalmazkoddoképességének, €s a kormany hosszu

tava vizidja pontszamainak dtlagabdl alakul ki (KPMG 2020).

. Jogrendszer hatékonysaga a kihivasokkal teli szabalyozas terén: Az AV
gyartok és mas szereplok kedvezdtlen kormanyzati szabalyok megtdmadasara
val6é képességét méri fel (KPMG 2020). Ebben a valtozéban is Magyarorszag a
legalacsonyabb pontot kapta (KPMG 2020).

Az otodik és hatodik tényez6 a World Economic Forum 2019-es Global
Competitiveness Indexébdl lettek atvéve, amelyet az egyes orszagok iizleti

vezetdi itéltek meg.

. Adatmegosztasi kornyezet: A 2016. évi World Wide Web Foundation’s Open
data barometer alapjan lett kiszdmitva (KPMG 2020). A nyilt és megosztott
adatmoddszereket alkalmaz6 dllamok magasabb pontszdmokat kaptak, hiszen ez a
maganszektor és a korméany kozotti egyiittmiikodést hatékonyabba teszi. Ezen
tényezd esetén is Magyarorszag a leggyengébbek kozott teljesitett (KPMG
2020).
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1. tdblazat: KPMG AVRI 4 pillére és valtozo6i a 2020-as kiaddsban

Technologia és

innovacio

Ipari partnerségek

AV technolégiai cégek
székhelye

AV-hoz kapcsol6do
szabadalmak

Ipari beruhdzasok

Legujabb technolégidk
elérhetésége

Innovécids képesség

Kiberbiztonsag

Felhdalapu

szamitastechnika,

Mesterséges intelligencia,

Internet of Things

Elektromos autdk piaci

részesedése

Fogyaszto6i

elfogadas

A tesztelési teriiletek
kozelében €16 lakossag

Civil tarsadalom
technologiahasznaltaa

A fogyasztok Informacio-
és
kommunikaciotechnolégia

befogadasa

Digitalis készségek

Az egyéni készenlét

Online utazas-megosztas
(ride-hailing) piaci
betorése

Forrds: KPMG 2020, Sajat szerkesztés
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A jogrendszer
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A KPMG (2018) szerint magas korrelacié fedezhetd fel az index eredmények és az
orszigok gazdasagi fejlettsége kozott. A legfelkésziiltebb dllamok vezetései
szabdlyozzdk és tdmogatjdk az AV-k fejlédését, proaktivan dolgoznak a vallalati
egylittmikodések 1étrehozasan, eldrehaladott ut és mobilhdlézattal, infrastruktirdval
rendelkeznek, a magdnszektor tobbsége képes megujulni és beruhdzni, és teszteléseket

tudnak végezni az erds autoiparuk segitségével (KPMG 2018).

Szingapur varosallam az 6nvezetd jarmiivek tesztelési teriilete lett, és minden tesztelés
utazasi adatait regisztraljak, hogy lehetové tegyek a feleldsséggel kapcsolatos tigyek és
a balesetek kivizsgalasat (KPMG 2018). Finnorszdg jelenleg is az egyik leghatékonyabb
a szabdlyozdsok és a jogrendszer szempontjdbol Szingapur, Nagy-Britannia és
Hollandia mellett, illetve teljes uthdlézata nyitott az AV vizsgdlatokra (KPMG 2020).
Az AV-k egyik f6 kihivdsa a sziikséges torvényi valtoztatdsok megoldasa (Othman

2021).

Azonban a Szakpolitika €s Szabdlyozds pillér teriiletén elért eredmények nincsenek
olyan nagy szdmban, mint a masik harom pillér eredményei, amit aldtdmaszt a KPMG
2020-as AVRI kiadasanak 7. oldala is, ahol a jelentés mérfoldkovek kozott kizardlag
kett6 konkrét jogi szabalyozasi eredményt talalunk (a kett6 koziil az egyik feleldsséggel

kapcsolatos) (KPMG 2020), és amelyet a kovetkezd részekben ald is timasztok.

A KPMG Szakpolitika és Szabalyozas pillérének elsé valtozoja az AV szabalyozas. Ez
a valtozd azonban nem vizsgdlja a szabdlyozasokkal kapcsolatos szakirodalmat, és nem
részletezi a feleldsséggel kapcsolatos jogszabalyokat. Erre reflektalva nemzetkdzi
szinten vizsgadlom az Onvezetd jarmiivekkel kapcsolatos szabalyozast, kiilondsen a

feleldsség kérdését. Lassuk, hogyan épiil fel, és mit értenek alatta:
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3. KOZLEKEDESI BALESETI JOGI ASPEKTUSOK ES A
FELELOSSEG

A kovetkezOkben a fellelhetd szakirodalmon keresztiil be kivdnom mutatni a jogi
szabalyozassal kapcsolatos kutatasokat ¢s a felelosség szabalyozasat. Tobb eredmény is
sziiletett mdr a szabdlyozds teriiletén, azonban egy komplex jogrendszer kialakitdsa még

varat magara.

Ennek a fejezetnek az elsé részében részletezni kivdnom az AV-kal kapcsolatos
jogalkotési stratégidkat és tendencidkat tobb, az dnvezetd innovacioban vezetd szerepet
betolté dllam vizsgélatdval a szakirodalom alapjan. A mdsodik és harmadik részben a
felelosséggel kapcsolatos alapvetd kérdéseket és jelenlegi — jovObeli elméleti és
gyakorlati fejleményeket mutatom be, amelyen keresztiil az olvasé megismeri a

tervezett €s hatalyos AV feleldsség szabalyozasokat.

3.1 Nemzetkozi kihivasok és jogalkotasi stratégiak

Van Uytsel és Vargas Autonomous Vehicles — Business, technology, Law 2021-es
kotetének bevezetdje szerint a kockazatok ismeretének hidnyaban a jogalkotoknak nincs
objektiv alapjuk a megfelelé jogi keret kialakitdsara. A kormdnyok 4ltaldban véve
keriilik a hib4ztatasi elvet a biztonsdgi szempontok miatt, amely hdtréltatja a
technolégiat és noveli a koltségeket (Othman 2021). A kormdnyok a tilzott
bizonytalansdg kovetkeztében tdmaszkodhatnak az ,,elévigyazatossag elvére”, amely a
legkevesebb kotelezettséget alakitja ki, viszont ennek megvan a veszélye, mivel a
jovobeli szabalyozas tilzottan megneheziilhet (Van Uytsel-Vargas 2021). Amennyiben
ennek ellenkezdjét teszik, és kovetelmeények sorat irjdk eld, ugy az megakadalyozhatja
az innovaciét (Van Uytsel-Vargas 2021). A tdl korai beavatkozds szintén nem
megfeleld megoldasokhoz vezethet, mivel az 0j technoldgidk korlatolt ismeretében a
szabdlyzatok visszafogjak azok elterjedését és haszndlatit (Bertolini — Riccaboni 2021).
Ugyanakkor a szabdlyozdsi beavatkozds elmulasztasa koltséges lehet, mivel a jelenleg
hatdlyos, moédositatlan jogszabdlyok megakadalyozhatjdk a technoldgia alkalmazasat,

ezzel versenyhatranyt okozva az adott piaci szerepldknek (Bertolini — Riccaboni 2021).

27



Ez arra készteti a jogalkotokat, hogy Uj szabalyozasi stratégidkat dolgozzanak ki, mint
példaul az iparral vald tarsszabdlyozdst, vagy a kisérleti tesztpalydkon szerzett
tapasztalatok figyelembe vételével valé szabdlyozast (Van Uytsel-Vargas 2021). Egy
masik f0 akadaly, hogy a legtobb orszag altal alkalmazott torvények jelenleg csak a
hagyomdnyos forgalmat érintik, ahol a jarmii emberi ellendrzés alatt allé dolog, és a
feleldsség javarészt csak a vezetdre harul (Alawadhi et al. 2020). Siirgetd a kérdés,
hiszen tobb szakértd gy talalja, hogy az emberi jarmiivezetok nagyobb kockézatot
jelenthetnek amennyiben az 1t kornyezetének biztonsdgosabba véldsat észlelik
(fejlettebb, autondémabb jarmiivekben utazva), ezért is fontos minél hamarabb lefektetni

a feleldsség szabalyait (De Chiara et al. 2021).

Nincs nemzetkozi szabdlyozdsi keret, amely meghatdrozza az AV-k gyartdsiaban és
tervezésében részt vevOd harmadik felek felel@sségét, példaul a jarmiigyartdo ¢és a
szoftvercégek feleldsségét (Alawadhi et al. 2020). Jelenleg tovdbba nincs szabdlyozdsi
keret arra sem, hogy meghatdrozzdk a programozok erkolcsi feleldsségét a baleseti
szitudcids dontések alakitdsaban (Alawadhi et al. 2020). Az algoritmusok dontéshozatali
kritériumait (prioritds, sulyossag, sériilés tipusa, dldozatok szdma stb.) még nem lehet
egységesen feldllitani (Alawadhi et al. 2020). A kutatok szerint az etikai feleldsséget a
korménynak és a dontéshozoknak kell feldllitaniuk, az informdaciokat nyiltan kozzé kell
tenni, hiszen az AV-k sikeres megvaldsitisdban részt vesz az Osszes érintett, tehat
minden ember (Alawadhi et al. 2020). Kutatdsokat kell végezni arrdl, hogy a lakossag
hogyan vélekedik a felelosségrol (Alawadhi et al. 2020). A polgarok aktivabban részt
kell, hogy vegyenek példaul nyilvdnos konzultacidkon, parbeszédeken, kutatdsokban,
mivel ezen keresztiil a kormdnyoknak, dontéshozoknak lehetdsége nyilik megismerni a
fogyasztok preferencidit és felfogasat, valamint az elképzeléseiket a tervekrdl és a
jovordl (Tan — Taeihagh 2021). Ezzel a mddszerrel felhasznalhatjdk a lakossdg tuddsat
€s otleteit a kockdzatok megoldésara, €s az AV-k minél sikeresebb fejlesztésére (Tan —

Taeihagh 2021).

Alawadhi ¢€s szerzdtarsai (2020) megvizsgaltdk a szakirodalmat a kormanyok jelenlegi
torvényhozasarol €s modositasairdl az AV-k terén, és megerdsitették, miszerint az
Egyesiilt Allamokban a magdnélet és a kiberbiztonsdg kezelésére vezetnek be
els6sorban jogszabalyokat, mig az Egyesiilt Kirdlysdg és Németorszdg az autondm

jarmuvekkel kapcsolatos feleldsséggel foglalkoznak elsék kozott.
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Az Egyesiilt Allamokban elsésorban piacorientalt megkozelitést részesitenek elényben,
¢s nem érdekeltek abban, hogy szigort eldirdsokat hozzanak az autonom jarmiivek
teriiletén (Taeihagh—Lim 2019). Erre példa, hogy az EU-ban a Tesla 6nvezetd rendszert
csak 1ugy szabad alkalmazni, hogy a vezetonek a kormanykereket bizonyos
1dékozonként meg kell fognia, mikézben ugyanez az USA-ban nincs korldtozva és lehet
folyamatosan ,,autopilot” tizemmodban menni. Az USA-ban a szovetségi kormany az
allamokkal egyiitt dolgozik az AV-kat szabdlyozé torvényeken (Alawadhi et al, 2020).
Az Egyesiilt Allamok egyik legnagyobb kihivdsa, hogy mind az 50 dllam sajit
preferencidkkal rendelkezik az engedélyezéssel €és szabdlyozdssal kapcsolatban, ami a
védllalatoknak nem kedvez az ellentmond6 és korlatozd torvények sokasdga miatt
(Alawadhi et al, 2020). A szdvetségi és allami feladatfelosztast az Onvezetésrdl sz616
torvényben (Self Drive Act) hatdrozta meg a Nemzeti Kozuti Kozlekedésbiztonsigi
Hivatal (National Highway Traffic Safety Administration, NHTSA) 2017 végén, ezzel

az allamok szerepét csokkentették a szabdlyozasban (Taeihagh—Lim 2019).

A szovetségi AV politika az autonom jarmiivek szabalyozasi keretének alapkovét
képezi, ellenérzéseket javasol az etikardl, kiberbiztonsagrol, biztonsagrol és egyéb
kockazati tényezOkrdl (Alawadhi et al, 2020). Ez a politika javasolja, hogy az dllamok
regisztraljak az Onvezetd jarmiiveket, szabalyozzdk a biztonsdgi intézkedéseket és
utakat, amig a szovetségi kormdny szabdlyozza a jarmiivek teljesitményét, tovabba
irdnymutatdsul szolgdl mindkét szint jogszabdlyalkotdsakor. (Alawadhi et al, 2020).
Taeithagh és Lim 2019-es tanulmdnyukban megallapitottdk, hogy az Egyesiilt
Allamokban hagyomdnyosan szovetségi szinten hatirozzdk meg a nemzeti biztonsagi
eldirasokat az onvezetd jarmiivek teriiletén, ezutdn az dllamok engedélyeket adhatnak
ki, és szabalyozzdk a jarmiivezetOk viselkedését. Aleksandrovskaya és szerzOtarsai
(2019) javasoljak, hogy az amerikai korméany egy olyan szabdlyt fogalmazzon meg,
miszerint kotelezzék az autdgyartd és szoftvercégeket, hogy tegyék kozzé az altaluk

végzett tesztelésekrdl és biztonsagi kockazatokrol szolo szabvanyaikat.

Taeihagh és Lim szerint Eur6pdban az AV-k tesztelése megengedett, de szigoribb, mint
az Egyesiilt Allamokban, mivel a technolégiai kockdzatokkal szembeni védelemre
helyezi a hangsulyt az innovacidért és a haladasért folytatott versennyel szemben. Az
onvezetd jarmiiveket Eurdpaban jellemzden elére meghatarozott ttvonalakon vagy
alacsony sebességre korldtozva engedik tesztelni (Taeihagh—Lim 2019). Az Eurdpai

Unidnak célja egy egységes stratégia kidolgozasa az autondm jarmiivek szabalyozésara,
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amelyet az amszterdami nyilatkozat jelolt meg 2016-ban, és amely segitségére évente
kétszer konferencidn 0Osszegzik az eldrehaladasokat (Taeihagh—Lim 2019). Az
amszterdami nyilatkozatban a felhatalmazott tagorszdgok ¢€s iparagi szereplok kozos
célokat jeldltek ki az dnvezetd jarmiivek mikodésének motivélasara. Ez a szabdlyozési
keret altalanos jellegti, illetve lefekteti, hogy a jogszabalyoknak rugalmasnak kell
lenniiik, ezzel biztositva az AV-k bevezetését, az AV-k haszndlatdnak tdmogatdsat
(Alawadhi et al, 2020). Az EU tovabba batoritja az adatvédelmi szabdlyokat, ami az
egyik kulcsfontossagu kockazati tényezo a jovo kozlekedésében (Alawadhi et al, 2020).
Bertolini és Riccaboni (2021) szerint az uniés tagallamok kozotti egységesség alapvetd
fontossagui lenne, mivel szerintilk a kiillonbségek a piac széttoredezéséhez és

egyenldtlen versenyfeltételekhez vezetnek.

Az Eurdpai Unioban az Eurdpai Parlament és a Tanacs uj, 2019/2144 rendeletének’' egy
része mar 2020. Januar 5-én hatdlyba lépett az EU-ban. Ez a jogszabdly a részben és
teljesen  automatizalt jarmiivek vonatkozasdban is megfogalmaz  konkrét
kovetelményeket. Szerepe van tovdbba az egységes szabdlyozds elérésében, mivel a
rendeletet minden tagédllamban teljes egészében és kozvetleniil alkalmazni kell. A
jogszabaly meghataroz 26 1j fogalmat is, amelyek koziil kiemelendd az automatizalt
jarmi és a teljesen automatizalt jarmii fogalma. A két definicio kozotti markans eltérés
az elvart vagy sziikséges a jarmiivezetdi beavatkozéas. Olyan fogalmakat is definial
tovabbd, mint az eseményadat-rogzitd vagy a jarmiivezetd késziiltségét figyeld rendszer.
A rendelet alapjan tobb automatizalasi technologia is kotelezévé valik a gydrtéknak
2022-t8l, igy minden Uj jarmiibe sziikséges lesz beépiteni a jarmiivezetd késziiltségét
figyeld rendszert, a Fejlett VezetOsegitd Rendszereket (Advanced Driver Assistance
Systems, ADAS), amik magdban foglaljak tobbek kozott az autondm vészfékezést €s a
sdvokban val6 tartézkodds tdmogatdsat. A rendelet szerint a jovoben tovabba kotelezéen
be kell épiteni a valds idejlii informaciokat biztositd rendszereket, az eseményadat-
rogzitdket, valamint a tobbi uthaszndlénak biztonsdgi informacidkat nyujté rendszereket
is. A jogszabaly tervezheto iitemezést alakit ki, hiszen nagyjabdl 2 évente, 2024. jilius
7.-én és 2026. januar 7.-én is ujabb kotelezettségek 1épnek életbe, amelyek nélkiil a
tipus jovdhagyasok nem sziilethetnek meg (KPMG 2020). 2022. jilius 6-ig még

sziikséges tovabbi részletszabdlyok megalkotésat is célul tiizte ki az EU.

! hitps://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2019/2144/0j Letoltve: 2021. 10. 10.
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Japan stratégidja az autonom jarmivekre, és azok kockazatira és feleldsségére
vonatkozod szabalyok megalkotdsakor a konnyli irdnyitasra irdnyul, és foként
iranyelveket tesznek kozzé, amelyek nem kotelezd jellegiiek, csupan irdanymutatdsok

(Alawadhi et al, 2020).

Szingapir és Ausztrdlia kormdnyai fokozatos és kovetkezetes 1épéseket tesznek azért,
hogy a konnyli szabalyozason alapuld stratégian keresztiil dolgozzanak ki

szabalyozdsokat (Alawadhi et al, 2020).

Kindban kutatdsok alapjdn a kormdnynak nagyobb 0Osszegeket kell befektetnie az
infrastrukturaba, a tesztelési eldirdsokat enyhitenie kell és korlatoznia kell az AV
gyartokra vonatkozé szigoru szabdlyokat (Alawadhi et al, 2020). Kindban az autoném
jarmiivek feleldsséggel kapcsolatos keretei még nincsenek meghatarozva, azonban tobb
minisztérium is felelds a szabalyozasért és az ellendrzésért ezen a teriileten (Alawadhi et

al, 2020).

3.2 A felelosség fajtai és lehetséges érintettjei

Az el6z0 alfejezetbdl megismerhettiik azt, hogy milyen altalanos jogalkotasi stratégiak
és kihivdsok vannak nemzetkézi szinten. Azonban a feleldsség jogi kidolgozéasa

markans tényezdje ezeknek a jogalkotasi stratégiaknak.

Az automatizdldsi szakirodalom két fajta feleldsséget kiilonboztet meg: polgari és
biintetdjogi feleldsséget (Tan — Taeihagh 2021). A polgéri jogi feleldsség a balesetekbdl
eredd karokért valo felelds kérdésével, mig a biintetdjogi feleldsség a jogszabdlyok be
nem tartasdnak feleldsségével foglalkozik (Tan — Taeihagh 2021). Ezeknek a
kérdéseknek a megolddsa a jogalkotdsban esszencidlis probléma az aktudlis harmadik
szinti Onvezetd jarmiivek korében is. Jogszabdlyok és jogi keretek hidnya esetén
viszont a bir6sdgok hataskorébe tartozhat az itélet, a dontés egésze (Collingwood 2017).
Az autoném autdk dltal okozott haldlos balesetekkel kapcsolatban megannyi kutatds és
vizsgalat folyik, viszont még nem sziiletett birdsdgi dontés vagy itélet, igy jelenleg az
angolszasz, precedens alapu jogrendszerekben sincs egyértelmi kdvetkeztetési alap (De
Chiara et al. 2021). Alawadhi és szerzdtarsai (2020) szerint a feleldsség tobbek kozott a
helyzet konkrét részleteit6l, a jarmii Onallosagatol, a vezetd szerepétdl, kornyezeti

tényezoktol fiigg.
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Az érdekelt felek egy autondm jarmiivel kapcsolatos baleset esetén a kovetkezok

lehetnek (Alawadhi et al, 2020):

- autdipari véllalatok,

- AV-k tulajdonosai és iizembentartdi,
- szoftvergyartok,

- lakok,

- torvényhozdk és

- dontéshozok és

- biztosit6tarsasigok (egyes esetekben, példaul Nagy-Britannidban?).

Amennyiben egy masodik vagy harmadik szinti jarm{i balesetet szenved, ugy a
hagyomdnyos szabdlyok alapjan a vezetd a felelds a kotelezd ellendrzés ¢€s feliigyelet
miatt: ezért hivjak vezetéstamogaté rendszernek (Alawadhi et al, 2020). Az éberség
fenntartdsa viszont kihivast jelenthet az AV-k vezetése €s az irdnyitds gyors atvétele
esetén, hiszen alacsony feliigyeleti kotelezettség mellett potencidlisan veszélyes és nem
feltétlen hatékony a hirtelen figyelemfelkeltés és dontési kényszer (Othman 2021). A
felelosség azonban részben, vagy egészben az AV-ra hdrul, mivel egyre inkdbb a
termékbiztonsdg és hatékonysag kérdésévé valnak a balesetek, és a negyedik, 6todik
szint megjelenése eldtt a karokozasi torvényeket feliil kell vizsgalni, és mddositani kell

(Taeihagh—Lim 2019; Alawadhi et al, 2020).

Shavell (2019) szerint ahogy az autonomia szintje nd, Ugy a jarmivezetok kevésbé
lesznek feleldsek egy baleset esetén, mivel a jelenlegi f6 szabédly a vezetd hibdjanak
azonositasa, amely a jovében egyre inkdbb lényegtelen lesz, és a figyelem a
jarmugyartok feleldsségére fog Gsszpontosulni. E mellett természetesen megmarad a
jarmutulajdonosok feleldssége is a hibdk, korszeriisitd szoftverek figyelmen kiviil
hagydsa miatt. A jelenlegi feleldsségre vonatkozd hagyoményos szabalyok és a jovobeli
Uj szabdlyok egyiittesen jelennek majd meg a mindennapokban, amely tovabbi
bonyolult helyzeteket teremthet (Shavell 2019). A hatdlyos feleldsségre vonatkozo

szabdlyok a vezetdkre koncentrdlnak, mivel a balesetek nagy részét emberi hibdk

*Alawadhi és szerzotarsai (2020) kutatasa alapjan az autonom technologia feleldssége befolyasolja egyes
rendszerekben pl. Nagy-Britannidban (késébb részletezve) a biztositasi agazatot is, mivel abban az
esetben, amikor a jarmi teljesen 6nalld lizemmodban mitkddik az {itk6zés idején, ugy a felel6sséget a
vezetdrdl a gyartora haritja a biztositd egy kotelezd biztositasos rendszerben. Ennek egyik megoldéasa
lenne egy nemzeti alap feldllitdsa az AV-kat érintd balesetekért, amit a gyartok finansziroznanak, igy
elkeriilhetd lenne a pereskedés (Alawadhi et al, 2020).
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okozzék, a gondatlansag feleldssége a hagyomanyos jarmuvekkel jar6 autdbalesetekre
vonatkozik, ezzel szemben az 6todik szintli autoném jarmi f6 koncepcidja a be nem
avatkozas €és az emberi vezetd be nem vonasa (Chatzipanagiotis-Leloudas 2020 ;

Alawadhi et al, 2020).

A biztonsagi rendszer tervezésében és tesztelésében részt vevo harmadik felek a
termékfeleldsséggel jard perek miatt nagyobb kiszolgéltatottsignak vannak kitéve
(Taeithagh—Lim 2019). Azokban az orszdgokban, ahol még nincs konkrét szabdlyozds az
AV-k feleldsségének kérdésére, nincs egyértelmu feleldsség felosztas a gyarto-szallitd-
szoftverszolgaltatd vagy tlizemeltetd kozott, ott ez megneheziti a balesetért felelds
meghibdsodott alkatrész azonositasat, és a gyartok ki vannak téve a tervezési és gyartasi
hibdkkal jaré rossz hirnév kockdzatinak (Collingwood 2017). Ezek a tényezdok a
gyartok motivaciojat, az innovacié fejlédését csokkenthetik és lassithatjdk, tovdabbd a
vasarlok és a lakossag elfogadasat és bizalmat akadalyozhatjak (Taeihagh—Lim
2019). Ezt neheziti tovabb a jovOben az okos autonomidt lehetdvé tevd infrastruktira
rendszer (Van Uytsel, 2021). Az Ut menti egységekkel, a felhdszolgaltatasokkal, a
forgalomban résztvevd tobbi jarmiivel 0sszekapcsolodva megteremtddik a felelGsségi
rendszerek kombindcidja, amely termékeket, szolgaltatasokat, viselkedéseket fog majd

0ssze (Van Uytsel, 2021).

Collingwood olyan nyitott kérdéseket fogalmazott meg 2017-es munkdjaban, mint: Az
aut6 tulajdonosa, aki az autéban nem volt jelen, feleldsségre vonhato-e, ha kozben nem
0 iranyitja az auté mozgasat? Hogyan osztjak el a feleldsséget egy autonom ¢€s egy nem
autonom jarmii kozott? Szerinte az olyan szabdlysértések, mint az ittas vezetés,
gyorshajtds, kozuti veszélyeztetés nem lesznek érvényesek olyan esetben, amikor az

ember nem befolydsolja a kozlekedési eszk6z mozgasat (Collingwood 2017).

3.3 Allispontok a jelenlegi és lehetséges jovobeli technologiak

felel6sségének teriiletén

A kiilonb6zd onvezetési szinteken a jarmiiveket jelen dlldspont szerint két csoportba
lehet osztani az elméleti és gyakorlati szinteken. Mdsodik és harmadik szintll
autonodmiaval rendelkezé jarmiivekre vonatkozd szabdlyozdsokat mind elméletben,

mind gyakorlatban taldlhatunk. Azonban az 6todik szintet is tdrgyalnunk sziikséges,
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hiszen elméleti szinten a szakirodalom mar ezt is targyalja. A kovetkezdkben
kortltekintéen kivanom bemutatni nemzetkozi szinten a fellelheté szakirodalomban
taldlhaté elméleti allaspontokat a jelenlegi és jovobeli technologidk feleldsségérdl,

amivel az olvas6 megismerkedhet a szakpolitikai és szabdlyozdsi kornyezettel.

3.3.1 Lehetséges megoldasok a jelenleg elérhet6 onvezetési szintii technolégiara

Bruyne és Werbrouck 2018-ban publikdlt tanulmdnyaban kifejtette, hogy feleldsséggel
kapcsolatos torvények késleltetése visszafogja az autoném technoldgia lendiiletét. A
miszaki hattérrol szo6lo jogszabalyok, a tesztelések ¢és a kezdeményezések hidbavalok
lehetnek, ha a feleldsségre vonatkozo jogi keretek nem megfeleld idében jelennek meg
(Bruyne—Werbrouck 2018). Jelenleg amennyiben a gyérté felel a termék hibdja éltal
okozott karokért, gy a termékfelelésségrél szolo 1985-s iranyelvet’ hasznaljak az
Eurépai Unidban, viszont ez jelenleg szdmos problémat vet fel (Bruyne—Werbrouck
2018). Tobbek kozott olyan problémdék is felmeriilhetnek, mint az eléviilés kérdése,
amely szerint a termék forgalomba hozataldtdl szamitott 10 év utdn nem lehet az allami
igazsagszolgdltatdson keresztiil kikényszeriteni a kovetelést a hibds termékkel

kapcsolatban (Bruyne—Werbrouck 2018).

Viszont mi a helyzet akkor, ha a szoftvert frissitik id6kézben? Az Eurdpai Bizottsag a
2016/C 272/01 kozleményében rogziti, hogy a szoftver frissités nem vezet dj termék
forgalomba hozataldhoz, ha nem sziikséges ismét teljeskorli kockdzati profil értékelést
elvégezni (Bruyne—Werbrouck 2018). Az autoném jarmiivek esetén mérlegelni kell,
hogy a szoftverfrissités utdn az eszkdoz milyen szinten vdltoztatta meg a forgalmi
viselkedését (Bruyne—Werbrouck 2018). Az ilyen, és hasonld jogi kérdések esetén
fontos szerepiik van a szupranaciondlis (nemzetek feletti) intézményeknek,

dontéshozdknak (Bruyne—Werbrouck 2018).

Az Egyesiilt Allamokban az NHTSA jelenleg is siirgeti az 4llamokat, hogy fontoléra
vegyek a felelosség felosztasat és az ezekre vonatkozé szabélyokat, hiszen ez eddig nem

szadmitott elsddleges szempontnak (Taeihagh—Lim 2019). Az amerikai kormany tehat a

? A Tanics 85/374/EGK iranyelve (1985. jilius 25.) a hibas termékekért valo felelésségre vonatkozo
tagallami torvényi, rendeleti és kozigazgatasi rendelkezések kozelitésérol,
http://data.europa.eu/eli/dir/1985/374/0j.
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feleldsség azonositasat az allami kormanyokra bizta. Az Egyesiilt Allamok Kozlekedési
Minisztériuma a feleldsségre és biztositasra vonatkozé jogszabalyok megalkotdsa irdnt
nem mutatott elszdntsagot, csupan az allamokat bdatoritja arra, hogy alakitsanak ki

biztositasi kotvényeket (Alawadhi et al. 2020).

Az Eurdpai Bizottsdg 2016-ban inditotta el a ,,GEAR 2030” nevii projektet, amelynek
célja, hogy megvizsgdlja az autoném kozlekedési eszkozokkel kapcsolatos problémak
megoldésait (Taeihagh—Lim 2019). Azonban az 1949-es kozuti kozlekedésrdl szolo
genfi egyezmény ¢s a kozati kozlekedésrol szold 1968-as bécsi egyezmény szamos
orszagot érint, mivel elébbi 96 orszdg, utdbbit 73 orszdg irta ald, és amennyiben ezek
tartalmat nem frissitik a technologiai fejlodés szellemében, ugy ezek a hagyomanyos
szabalyokat lefektetd egyezmények megakadalyozhatjdk az AV-k tomeges megjelenését
(Alawadhi et al. 2020). Taeihagh és Lim 2019-es tanulményaban leirtak szerint 2017
februarjdban a csoport ajanlasokat tett a fekete dobozok €s az eseményadat rogzitdk
haszndlatdra. 2016-ban az Eurdpai Parlament képviseldi javasoltdk, hogy az Eurdpai
Bizottsdg hozzon létre egy kotelezdé biztositasi rendszert és egy alapot az dnvezetd
jarmivek okozta balesetek aldozatainak teljes kartéritésére (Taeihagh—Lim 2019). Ezen
tal javasoltdk egy jogi stitusz létrehozdsat, amely minden robot szamdra

megallapithatéva tenné a balesetek feleldsségét (Taeihagh—Lim 2019).

Ezek alapjan lathatd, hogy az USA és az Eurdpai Unio is a biztositdsos jogszabalyi

rendszer kialakitdsa felé hajlik, mint ahogy latni fogjuk Nagy-Britannia esetében is.

3.3.2 A jovdbeli, teljesen autoném kozlekedési eszkozok felel6sségének elméletei

A jovO 5. szintll autoném jarmiiveire (ahol nincs sziikség emberi jelenlétre, és a
mesterséges intelligencia iranyit minden funkcidt) tekintettel Steven Van Uytsel (2021)
kutatasa a kovetkezo feleldsségi €s kartéritési formakat javasolta az 6nalléan miikodo
autonom jarmuvek baleseteinek kezelésére: lizemeltetdi felel0sség, termékfeleldsség,
hibamentes feleldsség, gondatlansag, és szigora feleldsség. A szerzd szerint ezek koziil
egyik sem mindsiil egyszerre aldozat és innovaciobaratnak, mivel a kettd koziil csak az
egyik szempontot tudjdk tdmogatni az elméletek. A tovdbbiakban Van Uytsel munkdja

alapjan ezeket a kartéritési formdkat elemzem (Van Uytsel 2021):

- Az iizemelteté felelossége: Az Egyesiilt Allamokat tekintve a jovSben

kiilonb6zé megoldasok szolgdlnak erre a szemléletmodra. Az iizemeltetd
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feleldssége kozvetve elveszi a gyartd minden felelésségét arra, hogy
kortltekintd ¢€s figyelmes maradjon, mivel az ilizemeltetonek kell minden

feleldsséget viselnie az ellendrzést €s az iranyitdst is egylittvéve.

A termékfelelosség elmélet terhet r6 az aldozatra a hiba bizonyitdsanak
terhével. Az autondm jarmi balesete esetén a hibas részt, vagy a rosszul mikodo
szoftvert kellene bizonyitania az dldozatnak civilként, a technika ismerete
hidnydban. A baleset dldozatai szdmdra ez a kartéritési forma tdl nagy
bizonytalansagot teremt. A termékfeleldsségi torvények jelenlegi felfogasa
szerint a letoltdtt mesterséges intelligencia és a szoftverek nem mindsiilnek
terméknek, amely nagy fejtorést jelenthet az autoném technolégidban, azonban

ezzel kapcsolatban erds valtoztatasi igény felmeriilt mar tobb éve.

A szigoru felelésség a gyartora elmélet kockdztatja az innovacié bevezetését,
mivel nem igényli semmilyen hiba igazolasat, mindig a gyart6 lenne a felelds,
igy mentesitve az dldozatokat a termékfeleldsségi torvény alol. Ez garantélja egy
szereplonek a feleldsségét (a gyartonak) egy olyan termékért vagy
szolgaltatasért, amelynek a kockdzatait nem lehet elére megbecsiilni (példaul
ahogy a mesterséges intelligencidét sem). A szigoru feleldsséghez tartozna az az
elmélet rész is, miszerint a felelésség egy bizonyitottan mitkdddképes
végtermékre vonatkozna (ahol az autonom jarmii megvasarlasakor és atadasakor
a jarmii bizonyitottan hibatlan, és miikodoképes allapotban lenne), azonban
ennél a technol6gidndl a frissitések kérdése tisztdzatlan, hiszen az

megvaltoztathatja a jarm{i miikodését.

A hibamentes felelésség elméletében az aldozat konnyen kartéritéshez juthat.
Szamos elénye van a szigori feleldsséggel szemben. Mindkét rendszer
eltdvolodik a hibdktdl, azonban a hibatlan kérpotlas nem része a jogsértési
rendszernek, nem kapcsolddik az okozati Osszefiiggés fogalmdhoz, mivel nem
vizsgalja azt. Az 6nalld jarmu altal okozott karért kartéritést sziikséges fizetni,
ezt pedig a torvényben leirt keretek kozott kell megtenni: a meghibdsodastol,
gyartd hibajatol, a kezel6 gondatlansagatol, vagy barmely szerepl6tdl
fiiggetleniil kartéritést kell nydjtani (Van Uytsel 2021). Ez egy olyan biztositdsos
rendszerben lehetséges, ahol nem feleldsségbiztositasrol beszéliink, hanem a

kartérités nydjtdsa ,,meghatirozott, bizonytalan tényszeri esemény”
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bekovetkezése esetén torténik, €s a rendszer csupdn a kartéritésre korldtozodik (a
testi sértésekre nem) (Schellekens 2018). A sértettnek nincs mindig lehetésége a
teljes kartéritésre, mivel annak Osszege torvényileg korldtozva lenne
(Schellekens 2018). A biztositott vagy a jarmii tulajdonosa, vagy a gyérté maga
lenne. Elobbinek haszna lenne ebben a rendszerben, mig az utébbinak is, mivel
nagy valdszinliséggel a hibas technolégia okozza a balesetet (Van Uytsel 2021).
A rendszer azonban még bizonytalan olyan teriileteken, mint a finanszirozas
kérdése (pl annak mértéke) és olyan terlileten is, mint a jovObeli autonom
jarmiivek tulajdonjoga. Ez a rendszer lehetové teszi az aldozatok védelmét, és
ekdzben tdimogatja az innovacié virdgzasit (Van Uytsel 2021). Tébb orszdgban
mdr hagyomdnyos, ember dltal vezetett jarmiivekkel kapcsolatban is be lett

vezetve (Schellekens 2018)

- A gondatlansag koncepcidja az, hogy a mesterséges intelligencia algoritmusa,
amely az autdt vezeti, a jovOben gondatlanul okozhat balesetet, igy feleldsségre
kell vonni. A gondatlanseig4 esetén az 4dldozatnak kell bizonyitania a gyartéd
hibdjat, ez az aldozat szempontjabol eldnytelen, azonban ez megvaltozhat a
bizonyitdsi teher gyartéra haritdsdval. Azonban jelenleg nincs olyan ipari
szabvany, amely a mesterséges intelligencia gondossiagdnak megitélésére
szolgal. Hardver esetében elegendd a gondossaghoz a megfeleld eszkoz, szoftver
esetén viszont lehetséges a mesterséges, gépi tanulds, amely egy Uj teriilet. Ezen
a tertileten mertilt fel az Eur6pai Unid javaslataval egy pénziigyi alap, amely
akkor 1€p életbe, ha a mesterséges intelligencia jogi statuszt kapott a gondatlanul
elkovetett baleset kovetkeztében. Ezt az alapot a mesterséges intelligencia altal
okozott kiar megtéritésére haszndlndk fel, azonban jelenleg is bizonytalan, hogy

ezt az alapot ki tdimogatna.

Az lizemeltetd feleldssége, a hibamentes kartérités, a szigoru feleldsség dldozatbaratnak
tekinthetd (Van Uytsel 2021). Van Uytsel szerint a termékfeleldsség €s a gondatlansag
terheli az dldozatot, hogy bizonyitsa a termék avagy a gyartdé hibgjat, kivéve, ha a

bizonyitasi terhet a gyartéra haritandk. A szigoru felelésségvallalas viszont a gyartd

*Gondatlansagbol koveti el a  biincselekményt, aki elére latja cselekményének lehetséges
kovetkezményeit, de konnyelmiien bizik azok elmaradasaban, vagy cselekménye lehetséges
kovetkezményeit azért nem latja eldre, mert a téle elvarhato figyelmet vagy koriiltekintést elmulasztja
(2012. évi C. torvény a Biintet6é Torvénykonyvrél 8. §)
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szdmdra volna nagy pénziigyi teher, ami visszafognd a gyarté motivacidjat, ezzel egyiitt

pedig az innovaciot.

Van Uytsel ezek koziil a hibamentes kompenzdaciét tartja a legmegfelelébb valasznak,
mivel szerinte ez megfelelé valasz lehet arra, hogy minden felet racionalizaljunk az

egyre jobban 0sszekapcsolt és automatizélt kdrnyezetben (Van Uytsel, 2021).

De Chiara és szerzOtarsai (2020) masképp gondolkodtak, és szerintilk a szigord
felelosség a legmegfelelobb megoldds, mivel Osztdonzi a technologia fogyaszt6i
befogaddsat és ezzel egyiitt a beruhdzdsokat. Emellett a kartéritési forma mellett az
autondm autdk gyartdi élvezhetik az autdbiztonsdg javitasit célz6 K+F beruhdzdsok
elényeit a leginkabb (De Chiara et al. 2020). E mellett a felhasznaldk is szivesebben
valasztandk a szigoru feleldsségvallalas modszerét, hiszen tobb hasznuk lenne a
felelosség  athelyezésével a gyartokra (De Chiara et al. 2020). Utdbbi
felelosségvallalassal kapcsolatban Steven Shavell (2020) megemliti, hogy a gyarté
felelosségvallalassal kapcsolatos kotelezettségének mértéke a vevd tulajdonaban 1évo

jarmi kilométeralapt futasteljesitményétdl és a jarmii biztonsagi szintjétdl fiigghet.

Egy teljesen mdsik nézépont a feleldsségi rendszer megreformalasat az tigynevezett
Kockazatkezelési Megkozelitésre (Risk-Management Approach, RMA) alapoznd.
Ennek a rendszernek az otlete, hogy azt a felet kell felelésségre vonni, aki a

legeldnydsebb helyzetben van ahhoz, hogy (Bertolini — Riccaboni 2021):
- Azonositsa, csokkentse a kockazatokat
- Kezelje a kapcsolddo koltségeket, akar biztositdssal is.

Ez a megkozelités azon az elméleten alapul, miszerint a feleldsségi szabalyok feladata a
kartérités biztositdsa €s nem az elrettentés vagy az eldzetes optimdlis biztonsagi
beruhdzas (Bertolini — Riccaboni 2021). Ehhez szintén szigord szabalyokat kell
alkalmazni, amelyek azonositjadk az egyetlen felelés személyt (Bertolini — Riccaboni
2021). Ez az egyetlen személy Bertolini és Riccaboni szerint vagy a tulajdonos, vagy a
gyartd. Amennyiben egyértelmii kompenzaciés kotelezettséget irndnak eld a felelds
személyre, ugy az minimalizdlnd a peres koltségeket €s a bizonytalansdgot a sok

hatalyos, egymas mellett 1étez6 szabaly atfedése révén (Bertolini — Riccaboni 2021).
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3.4 Nemzetkozi gyakorlati példak

Jelen alfejezetben be kivdnom mutatni a jelenlegi jogszabdlyozdsi gyakorlatot
nemzetkzi szinten. Az alfejezet tovabbi részeiben a kovetkezdket szeretném ismertetni:
Jogalkotasi példdk gyakorlatba iiltetve, konkrét balesetek nemzetkozi példdi, a magyar
helyzetkép.

3.4.1 Felelosség a nemzetkozi gyakorlatban

Vannak orszagok, amelyek mdr jogszabdlyban hatdroztdk meg az AV-kkal kapcsolatos
felelosség kereteit, példaként véve az Egyesiilt Kirdlysdg Automatizalt és elektromos
jarmivekrdl szo6l6 torvényét (KPMG 2020). 2017-ben a HC 143-as torvénnyel
elfogadtak egy atfogo listat, amely tisztdzza a biztositok és az autondm jarmiivek
tulajdonosainak feleldsségét egy baleset bekovetkezése esetén, lebontva egyedi
koriilményekre (Taeihagh—Lim 2019). E szerint a biztositok automatikusan felelések a
biztositott kozlekedési eszkozok okozta balesetek miatti kdrokért, a biztositok pedig
kozvetleniil fordulhatnak a gyartok felé sajit esetleges kartéritésiilk miatt (Taeihagh—
Lim 2019). A biztositdk viszont csak részben felelnek azokért a balesetekért, amikor az
AV tulajdonosok hibdznak, vagy a tudomdsuk szerint telepitett, vagy nem telepitett
szoftverek biztonsaga volt megkérddjelezhetd, ami félreérthetdvé teszi az érintett
felekhez vald hozzarendelését a felelosségnek (Alawadhi et al. 2020; Bertolini —
Riccaboni 2021). A biztositd bar nem tagja a szerzddésnek, érvényesitheti a jogilag
felelds személlyel szembeni kovetelését (Davey 2020). Alawadhi és szerzdtarsai e
mellett kiemelik, hogy a gyartékat védi a fogyasztovédelmi torvény, amennyiben
képesek bizonyitani, hogy az AV mégsem volt hibés, amikor a tulajdonoshoz keriilt a
gépjarmii, és a hibat csak késdbb azonositottdk a technoldgia fejlédése miatt.
Amennyiben a jarmii a baleset idején nem volt biztositva, igy a jadrmii tulajdonosat kell
feleldsségre vonni (Bertolini — Riccaboni 2021). Ez a torvény biztositja, hogy a
feleldsség tovabbra is fennmaradjon a gépjarmili biztositdsi rendszerben, amivel az
aldozatok hamarabb juthatnak kartéritéshez (Taeihagh—Lim 2019). A torvényjavaslat
bar koveti a meglévd gépjarmii biztositasi koncepcidkat, de sokkal gyorsabb kartéritést
tud nydjtani a kdrosultak szdmdéra, ami egy eldrehaladas a feleldsséggel kapcsolatos

jogszabalyalkotas teriiletén (Alawadhi et al. 2020).
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A felelésség kérdésének megoldasara létrehoztak tovdbbad egyfajta ,,fekete doboz”
(black box) technoldgiat, amely a maganélet rovasara adatokat gyiijt és rogzit a
jarmiivel ¢és az eseményekkel kapcsolatban (Taeihagh—Lim 2019). Ezt hivjak
eseményadat rogzitéknek (Event Data Recorder, EDR) (Taeihagh—Lim 2019). Ezek az
eszkozok segitséget nyujthatnak az eset koriilményeinek pontosabb megismerésére, és

igy a feleldsség rendezésére (Taeihagh—Lim 2019).

A német kormany 2017 jiniusdban jogszabdlyt alkotott a fekete doboz rogzitésének
kotelezove tételére (Taeihagh—Lim 2019). Felosztottdk a feleldsséget a gyartd és a
jarmuvezetd kozott, miszerint az elobbi a felelds azoknal a baleseteknél, ahol az AV
rendszer hibdja a kivalté ok (Taeihagh—Lim 2019). A vezeto feleldssége, hogy éber
maradjon és feliigyelje a jarmiivet, sziikség esetén atvegye az irdnyitast (Bertolini —
Riccaboni 2021). Ha nem a jarmili vezetdje a hibas, a gépjarmil tulajdonos vonhat6
felelosségre a jarmli okozta kdrokért, viszont a magdnjogra vonatkozé 4ltaldnos
szabdlyok alapjan a tulajdonos keresetet nytjthat be a jarmii gyért6ja ellen, amennyiben
termékfeleldsségi igényt be lehet nytjtani (Bertolini — Riccaboni 2021). Taeihagh és
Lim szerint a vészhelyzet esetén felmeriild6 emberi iranyitas-atvétel megfeleld
id6tartalékdt és annak fogalmit nem hatdroztdk meg, ahogy azt sem, hogy milyen
teriileteken és alapon vannak harmadik felek birtokaban a fekete doboz gylijtott adatai.
Németorszagban az 0j Etikai Bizottsdg meghatarozta a vilag elsé etikai iranyelveit az
autoném jarmiivek szamdra (Taeihagh—Lim 2019). Ez a dokumentum javasolja, hogy
tisztazni kell, ki tekinthetd vezetOnek, és ezt dokumentalni is kell, tovabba etikatlanok
azok az AV rendszeralgoritmusok, amelyek az egyén adatait (nemét, életkorat)
haszndljdk fel kritériumként a dontéshozatalhoz egy elkeriilhetetlen baleset esetén. Bér
ezek nem kotelezd iranyelvek, mégis az etikai kérdések megoldasa felé vezetnek
(Taeihagh—Lim 2019). Levonhat6 a kovetkeztetés, miszerint a feleldsség elsésorban a
felhaszndl6t és a tulajdonost terheli, akit a termékfelelosséggel kapcsolatos perek
koltséger végiil elriasztanak a gyartok elleni fellépésektdl, igy akadalyozva az AV-k
terjedését (Bertolini — Riccaboni 2021).

Taeihagh és Lim emliti tovabbd, hogy Japdnban szintén ajanldsokat tettek kozzé a
felelosségi kockéazatok elkeriilése érdekében, de nem tették azokat kotelezOvé. Arra
motivéljdk a gyartokat, hogy ,fekete dobozokat” (esemény rogzitoket) telepitsenek a
jarmuvekbe, a hatésdgoknak nytjtsanak be baleset-enyhitési terveket, és a jarmiivek

szerkezetét részletezd dokumentumokat (Taeihagh—Lim 2019). Javasoljék, hogy a tavoli
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rendszereket kezel6knek gépjarmii vezetdi engedéllyel kell rendelkezniiik, és
feleldsséget kell vallalniuk a mitkodési hibakért, Gigy, mint a gyartoknak a rendszer
hibaiért (utobbi viszont nem tartalmazza a szoftverek tervezdjét, vagy a tervezésben

részt vevO mas harmadik feleket) (Taeihagh—Lim 2019).

Franciaorszag 2021 jaliuséatol az elsd olyan eurdpai orszagok kozott van, ahol 2022
szeptemberétdl a francia KRESZ lehetdvé tette az autondm jarmiivek koziton vald
kozlekedését, amennyiben rendelkezik a megfeleld tipus engedéllyel, a megszabott
utszakaszokon kozlekedik, és a gyart6 feltételeinek is megfelel. Az Onvezetés szintje
jelenleg a harmadik kategéridba tartozik. A cikkben leirjdk, hogy a feleldsség
kérdésében az 1) KRESZ meghatdrozza, hogy a sofér nem felelés azoknal a
baleseteknél €s szabalysértéseknél, amikor nem 0 irdnyitja a jarmivet. Ezek aldl viszont
vannak kivételek: A sof6r feleldssége, hogy a renddri utasitasoknak eleget tegyen, a
megkiilonboztetd jelzést alkalmazo jarmiiveket zavartalanul tovabb engedje, illetve,
hogy az dnvezetd funkciot dtvegye a sajat irdnyitasaba vészhelyzet esetén. Az dnvezetd

mé6d alatt tortént balesetekért és szabélysértésekért a gyartot vonjak feleldsségre. *°

Erdekesség tovabbd, hogy a portfolio.hu 2021. dprilis 28.-i cikke szerint a brit kormény
bejelentette, hogy szabalyozni fogjak az Onvezetd autok alacsony sebesség melletti
haszndlatit az autopélyakon, €s ezek az autdk 2021-ben is megjelenhetnek mér. A brit
kozlekedési minisztérium egy 0j gyljtéfogalmat kreal, és az arra vonatkozd
szabalyokkal frissiti az érvényben 1évd brit KRESZ-t. Ez a savtartds, a sdvon beliili
gyorsitast és lassitdst érinti majd, amely 60 km/h sebesség alatt funkciondlhat. A
feleldsség kérdését azonban az 0j szabalyozasban nem részletezték. Ezt a bejelentést a
biztositotarsasdgok nem tdmogattdk teljesen, mivel szerintiik az edukdcionak meg kell,

hogy eldzze a hasznalatot, hiszen anélkiil megndvekedhet a balesetek szdma.

Németorszagban a Német Szovetségi Kozlekedési Hatésdg, a KBA miiszaki
engedélyével a Mercedes kereskedelmi forgalomba hozza a kiterjesztett Drive Pilot
funkciét, aminek segitségével képes lesz biztonsdgosan elldtni az autd szinte az dsszes
mandverezési feladatot, és a jarmiiben iil6 ,,vezetok” és tartésan levehetik a tekintetiiket

a kormanyrol. 13 ezer kilométernyi német autopalyan, késdbb az USA-ban, Kindban és

5 https://villanyautosok.hu/2021/07/08/franciaorszag-legalizalta-az-onvezeto-autokat-de-ki-lesz-a-felelos-
ha-baleset-tortenik/ (Letoltve: 2021. 09. 15.)

% https://www.interieur.gouv.fr/Actualites/Communiques/Pour-la-premiere-fois-en-Europe-le-code-de-la-
route-et-le-code-des-transports-s-adaptent-a-l-arrivee-des-vehicules-a-conduite-automatisee-sur-les-
routes-de-France (Letoltve: 2021. 09. 15.)
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https://www.interieur.gouv.fr/Actualites/Communiques/Pour-la-premiere-fois-en-Europe-le-code-de-la-route-et-le-code-des-transports-s-adaptent-a-l-arrivee-des-vehicules-a-conduite-automatisee-sur-les-routes-de-France
https://www.interieur.gouv.fr/Actualites/Communiques/Pour-la-premiere-fois-en-Europe-le-code-de-la-route-et-le-code-des-transports-s-adaptent-a-l-arrivee-des-vehicules-a-conduite-automatisee-sur-les-routes-de-France
https://www.interieur.gouv.fr/Actualites/Communiques/Pour-la-premiere-fois-en-Europe-le-code-de-la-route-et-le-code-des-transports-s-adaptent-a-l-arrivee-des-vehicules-a-conduite-automatisee-sur-les-routes-de-France

mds Eurdpai orszdgokban is elengedhetik majd a kormédnyt. Ehhez hozzitesz a
Mercedes egyedi Car to X szolgaltatasa, amely felhdalapon osztja meg csatlakozo
jarmtveknek a kozlekedési tablakrol, varatlan forgalmi szituacidokrol és az egyéb
kornyezeti tényezokrdl az informdaciot. A jarmivek vezetdinek az eldirasoknak
megfeleléen készenlétben kell azonban allniuk a vdratlan esetekre, és legfeljebb 60
kilométeres sebességig haszndlhatjdk majd a funkciét. Amennyiben a vezetést nem
veszik vissza a kormany eldtt ilok a tobbszori, erdsodo jelzés ellenére, gy az autd
biztonsdgos vészfékezéssel megallitja magat, és értesiti a mentd szervezeteket. Az

ezekre a funkcidkra képes jarmiiveket 2022 kdzepétsl kezdhetik el gyartani’.

3.4.2 Konkrét esetek, precedensek

A kovetkezokben konkrét baleseteket mutatok be nemzetkdzi szinten. Ennek a résznek
a végére az olvasd egy rovid képet kap arrdl, hogy milyen bonyolult helyzetek

alakulhatnak ki, amelyekben a felelds felet igen nehéz lehet meghatarozni.

A 2018. marcius 18.-i haldlos arizonai Uber baleset soran egy Uber tesztjarmii 6nvezetd
moddban, a kormany mogott egy tesztvezetdvel eliitott egy gyalogost. Shanshan He
(2020) tanulmanyaban kifejtette a lehetséges megoldast a feleldsség tekintetében. Az
Amerikai Nemzeti Kozlekedésbiztonsdgi Ugynokség (NTSB) vizsgdlatai alapjin az
Uber eldzetesen letiltotta a vészfékezeést az autondm jarmiiben, €s szamitogépes vezérles
ald helyezte, ezzel azt a célt kitlizve, hogy csokkentse a jarmii szabalytalan
viselkedésének lehetdségét €s novelje hatékonysagit (He 2020). A rendszer tovabba
nem volt beprogramozva arra, hogy id6ében értesitse a vezetdt az irdnyitas atvételének
sziikségességérol, ami miatt az Uber gondatlan mulasztasba keveredett (He 2020)°.
Ebben az esetben Shanshan He szerint a tesztvezetd is hibas és az Uber is, mint a
tesztvezetd munkaltatdja. Felelosek a balesetbdl eredd karok megtéritéséért, hiszen a
tesztvezetés soran a vezetének mindig figyelnie kell, és szlikség esetén at kell vennie az
iranyitast. Tovabba az Uber 6nvezetd rendszere is hibas, hiszen nem észlelte az eldtte
athaladé gyalogost, ami miatt az Ubert, mint tervezot felelosségre kellene vonni (He

2020).

"https://www.linkedin.com/posts/ola-k%C3% A4llenius_ive-just-found-exciting-news-in-the-mail-
activity-6874701573600235520-g9Dw/

¥ https://telex.hu/tech/2021/12/10/onvezeto-autok-a-mercedes-elozi-a-teslat

°Ez feltehetéen hanyagsag, amely soran az elkovetd nem latja elére magatartdsa lehetséges
kovetkezményeit, mert a téle elvarhatd figyelmet vagy koriiltekintést nem tanusitja (Btk. 8. §). (2012. évi
C. torvény a Biintet6 Torvénykonyvrél)
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A 2018-as mdérciusi haldlos balesetek pontosan ravildgitottak arra, hogy a tarsadalom és
a lakossag érzékeli az autoném jarmivek biztonsaganak fontossagat, és a mindennapi
hatdsaikat is, hiszen a reakciok szélsOségesek és intenzivek voltak (Lukovics et al.
2018). A kovetkezokben konkrét, megtortént baleseteket mutatok be, amelyeket a hazai
sajto is megirt, €s amelyekbdl a magyar lakossdg mar tdjékozddhatott, és véleményt

alkothatott eldzetesen.
2021. 08. 28.: Onvezet6 busz iitott el egy sportolét az olimpiai faluban

Egy japan judost iit6tt el egy onvezetd busz az olimpiai faluban. A buszon két operator
€s Ot utas is utazott. A sportolonak a zuzdédasok és a fejsériilések miatt vissza kellett
Iépnie a versenytdl. A tuddsitdsok szerint a latassériilt versenyzot a zebran érte a baleset.
A busz egy jobb kanyar utdn érkezett a zebrahoz. A Toyota altal gyartott e-Palette nevii
onvezetd busz a baleset el6tt érzékelte a zebran athaladd sportolot, viszont mielétt az
atért volna a tiloldalra, a jarmii 1-2 km/h sebességgel elindult. '© Az eset utén a Toyota
leallitotta az onvezetd buszok miikodtetését. Erdekesség, hogy a busz leirasa szerint a
jarmu ,, hagyomdnyos személyszdllitasra, haszndlhato futdrként, étel vagy csomagok
kiszdllitasdra, de akdr mozgo boltként, mini étteremként, egészségiigyi szolgdltatds

kiegészitéseként vagy akdr irodaként is funkciondlhat. »1

2021. 04. 18.: Két férfi fanak iitkozott Houston északi részén

Az esetrdl tobb nagy magyar internetes hirportal is irt, és vilagszerte nagy port kavart az
igy. A 2019-es Tesla S tipusu autd vezet6iilésén senki nem tartdzkodott, a jarmi
éjszaka nagy sebességgel haladt egy kanyarban, amelyet nem tudott bevenni, igy a
jarmiiben tartozkodo két férfi életét vesztette. '* Az eset utdn visszanyert adatok alapjan
Elon Musk az nyilatkozta, hogy ,,..a robotpildta nem volt bekapcsolva és ez az auté nem
vdsdrolt Full Self Driving rendszert, rdaddsul a szabvdanyos Autopilotnak sdvhatdrra

lenne sziiksége a bekapcsoldshoz, ami ebben az utcdaban nem volt”."

10 https://hvg.hu/tudomany/20210828 onvezeto busz_dzsudo_baleset_zebra

' https://24.hu/tech/2021/08/30/toyota-epalette-onvezeto-busz-paralimpia-kitazano-aramicu-elut/
"2 https:/hvg hu/cegauto/20210419 tesla_robotpilota_onvezeto_auto

13 https://index.hu/techtud/2021/04/21/tesla-halalos-autobaleset-elon-musk-robotpilota-onvezeto-auto/
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2021. 05. 16.: Halalos kimenetii balesetet szenvedett egy Tesla Model 3 vezetoje

Az Tesla Model 3 autdban iild, 35 éves férfi robotpiléta (autopilot) mdédot haszndlt,
mikdzben nem feliigyelte a jarmiivet, az pedig belerohant egy felborult teherautoba. A
férfi az titkozés elott tobb videdt tett nyilvanossd a kozosségi média profiljain,
amelyeken lathato, hogy nem tartja a kezeit a kormédnyon, a l4bait a pedalokon. A Tesla
egy késobbi nyilatkozataban ismét rogzitette, hogy az autopilot lizemmod nem teljesen

onvezetd, a jarmiivezetnek folyamatosan feliigyelnie kell az autot. ™
2018. 05. 31. Rendérautéba hajtott az 6nvezeté Tesla Kaliforniaban

Egy autopilot modba kapcsolt Tesla hajtott egy parkold renddrautoba Kalifornia
allamban. A sofér konnyebb sériiléseket szenvedett, illetve azt nyilatkozta a
rendéroknek, hogy nem az 6 hibaja a baleset. A baleset lehetséges okai kozé soroltk,
hogy a jarmiivezetd tulsagosan is a jarmii onvezetd képességeire hagyatkozott. A Tesla
szerint a soférok sokszor félreértik az autopilot hatdrait és funkcigjat, ami miatt
felel6tlentil hasznaljak azt. Az onvezetd autdknal tobben emlitették, hogy visszatérd
probléma volt az all16 objektumok felismerése. Szakirdk szerint az auté kormanyzasa és

a rendszer allando feliigyelete tobb figyelmet kovetel, mint egy hagyomanyos jarmivé.
3.4.3 Jelenlegi jogi szabalyozas Magyarorszagon

A KPMG Szabdlyozas pillérében tobbszor is emlitik Magyarorszagot, mint kiemelkedd

szereplot.

Mindenekel6tt érdemes megemliteni, hogy Magyarorszagon még nem terjed ki a 4-5.
szintl autonomidval rendelkezd jarmiivekre kifejezett, specifikus szabdlyozds azok
felelosségére vonatkozoan. Ezeken a szinteken lehet a legfontosabb ezeknek a
kérdéseknek rendezése (Hodula 2021). Az onvezetés alsobb szintjeire vonatkozdan,
ahol a kozlekedési eszkoz irdnyitdsa még a vezetd feleldssége, jelenleg élnek
hagyomanyos jogszabdlyok, azonban a magasabb szintii Onvezetd technoldgia

bevezetése €s annak jogi szabdlyozdsa irant is megindult az érdeklddés hazankban.

A magyar jogrendszer Onvezetd jarmiivekkel kapcsolatos jogforrasai a kovetkezok:
Nemzetkozi szinten van jelen az 1968-as Bécsi Koziiti Kozlekedési Egyezmény (Bécsi

Egyezmény), amelyet Magyarorszag is elfogadott. Az Egyezmény 7. és 8. cikke szerint

4 https://24.hu/tech/2021/05/16/tesla-model-3-baleset-autopilot/
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a vezetd jelenléte a jarmiivekben elengedhetetlen. A 8. cikk 5. pontja (,,Minden vezetd
legyen mindenkor ura jarmtvének”) még megfelel a SAE 3-as szabvanyud
technoldgidnak. A nemzetkdzi egyezmény a legfeljebb harmas szintli autonom
jarmuvek alkalmazasat tdimasztja ald, a 4. szinthez modositas szlikséges, amelyet tobben
tdmogatnak, mint ahogy az ENSZ Eurépai Gazdasigi Bizottsiga is. Erdemes
megjegyezni, hogy tobb dllam, tobbek kozott az Egyesiilt Allamok sem fogadta el a
Bécsi Egyezményt, helyette az elddjét, a Genfi Egyezményt alkalmazzak a mai napig,

amely problémait jelenthet a nemzetkozi egységesitésben (Hodula 2021).

Egy masik forrds a mar fentebb taglalt Eurdpai Parlament és a Tandcs uj, 2019/2144
rendelete, mivel a rendeletet minden tagdllamban teljes egészében és kozvetleniil

alkalmazni kell.

Alapvetd jogforrasa a magyar kozlekedési jognak a kozuti kozlekedés szabalyairol
sz0l6 1/1975. (1I. 5.) KPM-BM egyiittes rendelet (KRESZ). Ebben is zomében
hagyomanyos elemek jelennek meg, mint példdul az 1. szamu fiiggelékben taldlhat6 a
vezetd definicidja: az a személy, aki az Gton jarmiivet vezet, vagy allatot hajt (vezet).
Az 5. szakasz 1. bekezdése a jarmiivezetés személyi feltételeit sorolja (KRESZ 2021). A
vezetd fogalmat és kotelességeit a KRESZ tagabban hatdrozza meg, tehat nem

elképzelhetetlen a 3. vagy akdr az 5. szintli rendszerek megjelenése sem.

Erdemes tovabbad megemliteni, hogy a kozlekedési baleseteknek legtbbszor velejaréja
az anyagi kdr, amelyre a Ptk. szerzddésen kiviil okozott karok, azon beliil pedig a
veszélyes lizemi felelosség szabalyai szerint felel (Hodula 2021). A veszélyes iizemi
feleldsség szigorubb, objektiv, ellentétben a szubjektiv alapi felrohatdésaggal. A Ptk.
6:535. § szerint: ,,Aki fokozott veszéllyel jaro tevékenységet folytat, kdteles az ebbdl
ered6 kart megtériteni.” Ide tartozik a kozlekedés is, hiszen stilyos karokat okozhat akar
egy-egy mozzanat is (Hodula 2021). A birdi gyakorlat szerint a gépjarmiivek tipikusan
ide sorolhatoak, a digitalis autondomia eldrehaladasaval a veszélyes lizemi feleldsség
alkalmazdsa egyre kiterjedtebbé valhat (Hodula 2021). A 6:536. § (1) szerint a karokért
az iizemben tartd felel, akinek érdekében a ,veszélyes lizem” mukodik. A gyartd
feleldsségeérdl rendelkezd Ptk. LXXII. fejezete szerinti termékfeleldsségi szabalyok
alkalmazhatdak, azonban a hazai gyakorlatban a termékfeleldsségi szabalyokra nem
szokas kartéritési keresetet alapitani a kotelezd gépjarmii feleldsségbiztositds miatt

(Hodula 2021).
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A Ptk. 339.§ (1) szerint: ,,Aki mésnak jogellenesen kart okoz, koteles azt megtériteni.
Mentestil a feleldsség aldl, ha bizonyitja, hogy ugy jart el, ahogy az az adott helyzetben
altalaban elvarhat6." Elofeltételei: Jogellenes magatartds, kar, okozati Osszefiiggés a

magatartds és kir kozott, felréhatdsag.

A magyar szabdlyozds mddositdsa sordn olyan, eddig nem emlitett specidlis problémdk

meriilhetnek fel, mint (Hodula 2021):

- a mesterséges intelligencia dltal okozott baleset, amely sordn az MI-nek jogi
személyiséggel kellene rendelkezzen. Ez jelenleg még az EU-ban sem elfogadott

kezdeményezés.
- Zér6 tolerancia ¢€s az alkoholfogyasztas a 4. és 5. szintli onvezetd jarmiiveknél.

- A teljesen 6nvezetd autdkat iizembe helyezdk és a vezetd jelenlegi fogalmanak a

harmonizéciéja, amely a jarmiivezetés személyi feltételei esetén mérvadok.

A gyart6 és a szoftverfejlesztd felelésségérdl szol a termékek piacfeliigyeletérdl szolo
2012. évi LXXXVIIL torvény, ami szerint a gyartd koteles gondoskodni a termék
biztonsdgossdgardl, tovabbd az importdr szamdra is hasonld kotelezettséget ir eld. A
,rossz mindségli termék” fogalmat mar a Btk. hatdrozza meg, a 415. § (6)
bekezdésében, ilyen eldirdasoknak kell megfelelnie példaul az Onvezetés esetén az

informatikai rendszer szoftverének €s hardverének.

A KPMG eldkeld rangsoroldsdban kiemelkedd szerepet jatszott a zalaegerszegi Zala
Zone (autdipari prébapdlya), a BMW fejlesztokozpont, és a hazankban végzett K+F
tevékenységek (KPMG 2020). A KPMG azonban nem tér ki arra, hogy Magyarorszag a
zalaegerszegi jarmiipari tesztpalya megvalositasahoz kapcsolddd kozigazgatasi
hatosagi tigyeket szabalyozza a 92/2017. (IV. 10.) Korm. rendeletben, illetve a 11/2017.
(IV. 12.) NFM rendelet fogalmakat hataroz meg, €s meghatarozta a jarmiifejlesztd
kotelezettségeit és felelésségét.”” Hazdnk tovdbbd az elsSk kozott tette lehetévé az
onvezetd autok kozuti tesztjét a 28/2018. (XI. 15.) ITM rendelettel, amely tobb dj és
modositott fogalommal (mint példaul fejlesztési célu autondom jarmii), a meghibasodas
jelzésének és a kisérleti jarmili szoftvereinek feltételeivel és mas feltételek rogzitésével

segiti a fejlodést.

15 https://www.portfolio.hu/uzlet/20171205/onvezeto-autozas-vegre-valaszt-kapunk-az-egyik-

legfontosabb-kerdesre-269199
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4. LAKOSSAGI FELMERES AZ ONVEZETO
TECHNOLOGIAKHOZ KAPCSOLODO BALESETI
FELELOSSEGROL

A 2-es fejezetbdl lathattuk, hogy milyen eldrehaladott allapotban van mar az dnvezetés,
€s azt is lathattuk, hogy a technoldgia elfogadasban fontos szerepet jatszik a szabdlyozds
kérdése. A 3-as fejezetben lathattuk, hogy mennyire szertedgazd a probléma, hogy
milyen stratégidval kezelik a jogi kihivdsokat az orszdgok, hogy mennyi stakeholder
kapcsolédhat hozza, valamint, hogy az egyes megtortént esetek nem egyértelmiiek még
a jogi dontéshozok szdmdra sem. Felmeriil a kérdés, hogy vajon a magyar emberek
miképpen gondolkodnak a felelosség témakorér6l? Olyan kérdésekrdl, hogy
befolydsolja-e Oket a feleldsség kidolgozottsaga, és példaul ki a felelds egy onvezetd

jarmiiben torténd utazas kozben bekdvetkezett balesetnél.

Az empirikus kutatds sordn feltérképeztem a magyar lakossag dltalanos tdjékozottsagat
paés véleményét részben a mar megtortént jogi esetekrdl, és az autondm jarmiivek
felelosségének elméleti részérdl egyarant. Kutatdsom kozponti kérdése, hogy milyen
ismerettel és véleménnyel rendelkezik a magyar nyelvet beszélo lakossag az
onvezetd jarmiivek felelosségérél és konkrét eseteirél a jelenlegi elméleti és
gyakorlati jogrendszerek mellett, illetve ez hogyan befolyasolja az oOnvezetd
technoldgia elfogadasat. Ebbdl kovetkezik, hogy célcsoportom a magyar nyelvet
besz¢éld lakossag egésze. A kutatdsommal célom, hogy pontosabb képet kapjunk a
magyar nyelvet beszéld lakossdg preferencidirdl, arrdl, hogy a lakossag hogyan
vélekedik a felel@sségrol, és ezzel kozelebb helyezziik az innovaciot a szabédlyozason
keresztiil lakossag bizalmahoz. Tobb szerz0 szerint a polgarok aktivabban részt kell,
hogy vegyenek kutatdsokban, mivel ezen keresztiil a kormédnyoknak és a jogalkotéknak
lehetdsége nyilik megismerni a fogyasztok preferencidit és felfogasat, ¢&s
elképzeléseiket a tervekrdl és a jovordl (Tan — Taeihagh 2021). Ennek fényében

készitettem el a kutatdsomat, amit a kovetkezokben mutatok be.
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4.1 Modszertan

A feldolgozott adatbazis egy kvantitativ kérddives kutatasbol ered, amelyben a magyar
nyelvet beszéld lakosokat kérdeztem online és offline is (4. dbra). Az online kérddivre
Osszesen 160 kitoltés érkezett, az offline kérddivre 41 kitoltés érkezett, igy Osszesen 201
db kitoltést rogzitettem. Az offline kérddivek kitoltésének jelentdsége, hogy a témanak
a hatokore jelentdsen talmutat az aktiv internet felhasznaldokon, ezért igy gondolom,
hogy moddszertanilag sziikséges kiterjeszteni a kvantitativ kutatdst olyan offline
lekérdezésekkel, akik valdjdban célcsoportnak szdmitanak, de nem internet

felhasznalok.

A kérdoivet, amelyen keresztiil az adatbazis egy része késziilt, a Google Drive
szolgaltatason belill a Google Forms segitségével készitettem. A felhasznalt adatokat az

adatvédelmi eldirasoknak megfelelden kezelem és dolgozom fel a kutatasi célra.

4. dbra: Kutatasi mdodszertan

Online Offline

kérdoiv kérdoiv

Adatbazis

Forrds: Sajat szerkesztés

Az adatfelvétel egyrészt elektronikus uton, kozosségi média és kommunikacios
oldalakon, szoftvereken tortént (Facebook, Instagram, Discord, Coospace stb.). Ez
esetben azoknak volt lehetdsége kitolteni a kérddivet, akik rendelkeznek felhasznaléi
fickokkal €s internettel. Azonban online kérdéivvel nem lehet elérni azt a célcsoport

szegmenst, aki vezet autét €s nincs internete, vagy nem internezik, igy mdasodrészt
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offline kérdéiv moddszerével Szeged forgalmas utcdin kértem meg a magyar nyelvii

lakossagot, hogy toltsék ki a felmérést.

A kérddiv elsé szakaszaban az onvezetd autokkal és azok felelésségével kapcsolatos
tajékozottsdgot kivantam felmérni, mig a mésodik szakaszban ugyanezen témén beliil a
célcsoport véleményére voltam kivdncsi. A harmadik szakasz szolgdlt a demografiai
kérdések feltevésére. A kérddivben zart kérdéseket szerepeltettem, azokat a szekunder

kutatdsom sordn feldolgozott irodalom eredményeire is tdimaszkodva alkottam meg.

Az online kutatdsi modszerem eldnye, hogy révid id6 alatt nagy adatmennyiséget
sikertilt gytijteni, illetve, hogy anonimitasa fokozza a kit6lté bizalmat. Hatranya, hogy
az online kérddivek torzithatnak, és csak egyszerli, kozérthetd kérdések mentén lehet
adatokat gytlijteni. Az offline kérdéiv tovabbi elénye volt, hogy a kitdlték minden
kérdésre valaszoltak, illetve, hogy a célcsoport internetet keveset, vagy egyéltalan nem
hasznald részét is elértem. Hatranya, hogy nehéz volt kitoltoket talalni. A kérddivet a
rendelkezésemre allo 15 (Osszesen 22) kérdésre adott vdlaszokbdl és a demogréfiai
adatokbol a Microsoft Excel és az IBM SPSS szoftver segitségével elemeztem,

értékeltem.

4.2 A kérdéivek egyszerii leiro statisztikai elemzése és kovetkeztetései

Az elemzést a kérddivek egyszerti leiro statisztikai elemzésével kezdem, amit két részre:
demografiai adatok és a tdjékozottsaggal, véleménnyel kapcsolatos adatok elemzésére
bontok. Az online ¢és offline kitoltott kérddivek valaszait Excelbe rogzitettem. Az Excel
adatbazisbol importaltam az SPSS szoftverbe az adatokat, majd megkezdtem azok
elemzését. A kimutatdsokat €s a fontos mutatoszamokat SPSS, a diagramokat és

abrazolasokat Excel segitségével készitettem.

4.2.1 Demografiai adatok

A két kérdoivet osszesen 201 fo toltotte ki, ebbol 160 {6 elektronikus tton és 41 fo
offline, személyesen toltotte ki, tehat az internetet aktivan haszndldk csoportja nagyobb
aranyban toltotte ki a kérdéiveket. A mintdban a magyar nyelvet besz¢ld lakossag altal
kitoltott kérddivek - 201 fO- keriiltek feldolgozasra, elemzésre. A nem szerinti

megoszlas a kovetkezd: a kitoltk koziil 124 férfi illetve 77 nd volt, igy a kitdltok kozott
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a nemek eloszlasa 61,7 szazalék férfi kitoltd6 a 38,3 szazalék ndi kitdlté mellett. A
kitoltok 40,8 szazaléka 18-27 év kozotti, 12,4 szazaléka 28-39 év kozotti 24,4 szazaléka
40 és 55 év kozotti, és 22,4 szdzaléka 55 év feletti, tehdt egy fiatalabb genericid

véleményei markdnsabban jelenhetnek meg (5.4bra)

5. dbra: Korosztalyok megoszlasa a kérddivet kitoltok kozott

18-27 év 28-39 év 40-54 év 55 év vagy id6sebb
Korosztalyok

Vélaszok szama (f6)
= N w H (9] ()] ~ [0¢] ()
o o o o o o o o o

o

Forrds: Sajat szerkesztés

A lakhely adatai a kovetkezOk szerint oszlottak meg: A legtobben, azaz 79 6 (39,3%)
megyeszékhelyi, majd 56 {6, azaz 27,9% varosi, 49 6, azaz 24,4% Fovarosi, és végiil
17 16, azaz 8,5% kozségi (6. dbra). A lakhely tipusa tényezd nagyban befolyasolja a

tovabbi kérdésekrdl alkotott véleményt, amit a kereszttablas kimutatdsoknal részletezek.

6. dbra: Lakhely adatok megoszlasa a kitoltok kozott

100
80
60
40

20
. ]
Févaros Kozség Megyeszékhely Varos

Lakhely adatai

Vélaszok szama (f6)

Forrds: Sajat szerkesztés
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A legmagasabb végzettségek eloszldsa: csupdn 4 f6, tehat 2% Altaldnos iskolai, 83 f6,
tehat 41,3% Kozépiskolai vagy Szakkozépiskolai, 114 6, azaz 56,7% Egyetemi,
Foiskolai végzettséggel rendelkezik, ami befolydsolhatja a minta tovdbbi

kimutatdsainak eredményét.

A jarmivezetdi engedélyek tekintetében a kitolték 84,6 szdzaléka, azaz 170 {6
rendelkezik vezetdi engedéllyel, és 15,4 szdzalékuk, 31 f6 nem rendelkezik vezetdi

engedéllyel.

A 7. abran jol lathatd a jarmiivezetési tapasztalatok eloszldsa évek szerint. A
gépjarmiivezetdi engedéllyel rendelkezok koziil 14 £6, azaz 8,19% 1 évnél kevesebb, 38
1o, tehat 22,22% 1-5 évnyi, 28 6, azaz 16,37% 5-10 évnyi, 18 106, tehat 10,53% 10-20
évnyi, 73 16, azaz 44,29% pedig 20 évnél tobb jarmiivezetési tapasztalattal rendelkezik.
Ez alapjan elmondhatd, hogy a legtobben a kitoltok koziil 20 évnél tobb jarmiivezetdi
tapasztalattal rendelkeznek. Ez az arany feltehetden Osszefliggésben van azzal, hogy a
kitolték koziil a 40-55 év kozottiek és az 55 év felettiek egyiitt 46,8%-at tették ki a
kitoltdknek, és elmondhato, hogy ennek a korosztalynak nagy aranyban van vezetdi
engedélye. Az engedélyek megléte és a vezetési tapasztalat nagyban befolydsolhatta a

véleményeket (pl. a szokdsok €s rutinok alapjan) is.

7. dbra: Jarmiivezetési tapasztalat megoszlasa a kitoltok kozott (évek szama)

¢a

m 1 évnél kevesebb m 1-5év kozott = 5-10 év kozott  m 10-20 év kozott = 20 évnél tobb

Forrds: Sajat szerkesztés
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A rendszeresen igénybe vett kozlekedési eszkozok kérdésénél a kitoltok kozil a
legtobben, 162 kitolté autot, 147 f6 gyaloglast, 130 f6 tomegkozlekedést, és
legkevesebb, 96 {6 kerékpdrozast, mint kozlekedési mddot vesz igénybe rendszeresen
(ennél a kérdésnél tobbet is megjeldlhettek a kitoltdk). 162 kitoltd hasznal kizardlag,
vagy mds eszkoz mellett rendszeresen autot, amelybdl azt a kovetkeztetést vontam le,
hogy a kit6lték zome ismeri az autdvezetési kulturat, ami befolyasolhatta a véleményét

a kérdésekrol. Ezt a 8. dbra szemlélteti:

8. dbra: Rendszeresen igénybe vett kozlekedési eszk6zok a kitoltok kozott
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Forrds: Sajat szerkesztés

4.2.2 A tajékozottsag és a vélemények elemzése

Az elsO szakaszban a kitoltok altalanos tajékozottsagat mértem fel, illetve a szakasz

végén az elsd dltaldnos véleményalkotdsra irdnyul6 kérdést is feltettem.

Az els6 szakasz els6 kérdése a kovetkezd volt: ,,Hallott-e mar az 6nvezeté jarmiivek
technologiarol?”. Az eredmények alapjan a Kkitoltok koziil Gsszesen 18-an nem
hallottak még az Onvezetd jarmiivek technologiardl, és 183 f6 igen. Ez kifejezetten
magas aranynak szamit. Ez alapjan elmondhato, hogy a kit6ltok korében szinte minden
haztartasba eljutott mar az onvezetd jarmiivek hire. Majo-Petri és Huszar 2020-as
kutatasaban a kitoltdk 97%-a hallott mar az onvezetd autdkrol. A nemleges valaszok

foként az offline kitoltok koziil keriiltek ki.
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A misodik kérdésem: ,,On Kiprobalna-e egy onvezetd jarmiivet?” arra a dilemmaéra
iranyult, hogy a kit6lték mennyire bizndnak meg egy Onvezetd jarmiiben, hanyan
prébalndk ki. Elmondhatd, hogy szintén egyoldald védlaszok érkeztek, hiszen 86,6%,
azaz 174 kitolté probdlna ki egy onvezetd jarmivet. A kitoltdk 13,4%-a, 27 kitoltd
vélaszolta azt, hogy nem probalna ki az onvezetd jarmiiveket. Ez alapjan elmondhatd,
hogy a bizalmuk és a biztonsdgérzetiik feltehetéen kialakult, azonban ez az érték
tovabbi felmérésre szorul, hiszen vdltozhat a koriilmények megvéltozdsdval (pl.
csalddtagjaival utazva). Fontos lehet tovabbd, hogy azok, akik nemmel vélaszoltak a

kérdésre, miért gondolkodtak igy.

Harmadik kérdésem a jogi kidolgozottsdg fontossdgdnak felmérésére irdnyult, és a
kovetkezOképp szolt: ,Mennyire foglalkoztatna a felelosség kérdésének jogi
kidolgozottsaga, ha onvezetd autét vasarolna?” Harom vdlaszlehetdséget adtam a
kitoltdknek: Fontos lenne szamomra, Semleges lenne szdmomra, Egyaltalan nem
foglalkoztatna, mivel mds tulajdonsdgokat fontosabbnak tartok. A hirom
valaszlehetdség koziil a ,,Fontos lenne szamomra” valaszra érkezett tilnyomdan sok
jelolés, a 201 vélasz koziil 166-an gondolkodtak e szerint. 19 kitoltd vélekedett ugy,
hogy szamara semleges lenne a felelésség jogi kidolgozottsiga, mig 16 embert
egyéltalan nem foglalkoztatnd, hiszen mas tulajdonsdgokat fontosabbnak tartana. Az

eredményeket az 9. dbran szemléltettem:

9. dbra: A kitoltok véleményének aranya a feleldsség kérdésének jogi

kidolgozottsagardl onvezetd autd vasarlasa esetén (%)

m Fontos lenne szamomra ® Nem foglalkoztatna, mas tulajdonsagokat fontosabbnak tartok = Semleges

Forrds: Sajat szerkesztés
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A harmadik kérdés eredményei alapjan a kitdltdk 82,6%-a tartand fontosnak a
felelosség jogi kidolgozottsagat, 9,5 szdzalékat semlegesen érinti, és a valaszaddknak
csupdn a 8,0 szdzalékit nem foglalkoztatnd, mivel mds tulajdonsdgokat fontosabbnak
tartanak. Elmondhaté tehdt, hogy a minta alapjan a kitoltok nagy részét foglalkoztatja a
felelosség kérdése egy ilyen technoldgia esetében, ami a feleldsség kidolgozasanak
stirgdsségére ad okot, hiszen a szabdlyozds hidnyossdga miatt a vdlaszadok nagy része

valoszinlsithetd, hogy kevésbé fogadna el az AV-ket.

A kutatasom elsé szakaszanak 4. kérdéseként az ,,On szerint sziikség lenne specialis
vezet6i engedélyre az onvezetd jarmiivek torvényszerii miikodtetéséhez?” kérdést
tettem fel. Kutatdsomban 2 vélaszlehetdséget adtam meg. Kozel egyenld vélemények
sziilettek, mivel a kitoltok 57,2%-a gondolta tigy, hogy sziikség lenne specidlis vezetoi
engedélyre, mig 42,8%-a gondolta ugy, hogy nem lenne ra sziikség. Elmondhatd, hogy
ez az eredmény sokkal szorosabb, mint a Casley ¢€s szerzdtarsai (2014) féle kutatdsban
szerepld kutatdsi eredmény. Indokolt lehet ennek a kérdésnek a mds mddszerrel vald
felmérése is. A késObbiekben azonban a ndi és a férfi kitolték véleménye kozotti

kiilonbséget és annak fontossagat szemléltetem a kereszttablas kimutatdsaimnal.

Kovetkezd kérdésként ismét egy megosztd kérdést tettem fel: ,Ha az ember nem
irdnyitja az onvezeté auté mozgasit, és elétte megivott 3 pohar bort, On szerint
felelos-e az ittas vezetésért?” A valaszadok 53,2%-a gondolta ugy, hogy feleléséggel
kell rendelkezzen egy Onvezetd autdban il ittas ember, mig 46,8% gondolkodott
ellenkezbleg: szerintiik nem tartozik feleldsséggel az emberi vezetd. A vdlaszaddk
nagyobbik fele annak ellenére a jarmiiben tartézkodo ittas személyt tenné feleldssé az
ittasan vezetésért, és az esetleges karokozdsért, hogy az auté6 mozgasat nem 6 iranyitja.
Azonban itt is kiegyenlitettek a nem és igen valaszok. Ez azért lehet fontos kérdés,
mivel ahogy fejlédik a technologia, tigy valtozhat a véleménye a lakossagnak, illetve
tobb orszagban eltérd szabalyozas van jelen a 3. szintli onvezetd jarmiivek tekintetében.
Németorszdgban (azokon a teriileteken ahol engedélyezték) példdaul a jarmiivezetd
felelossége feliigyelni ¢€s ellendrizni az autdt, mig Franciaorszdgban (szintén

korlatozottan) nem lesz 2022-t6] felel0ssége a jarmiivezetonek, amennyiben ,,0nvezetd”
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médban van az auté (Bertolini — Riccaboni 2021)'°. Ezt a kérdést egy kovetkezd

kutatdsban érdemes lehet mélyebben felmérni.

Az el6z0 kérdéshez kapcsoléddan kérdeztem meg, hogy Amennyiben az el6zo
kérdésre "Nem felelos" valaszt adott, iigy On szerint ki legyen felel6s ilyenkor egy
baleset esetén? A vilaszok kozott a jarmili gyartdjat, a jarmii szoftverének fejlesztdjét
és ,Egyéb” kategéridt is megadtam, mint valaszlehetéséget. Az ,Egyéb”
valaszlehetdség valasztdsa esetén rovid valaszban adhattdk meg a kitolték a
véleményliket. Az el6zdek alapjan 95 6 adott valaszt a kérdésre. 48,42% (46 {6) szerint
a jarmi szoftverének fejlesztdje a felelds, 42,11% (40 £6) szerint pedig a jarmiigyartd a
felelés. Az egyéb valaszok kozott 9 £f6 mindkettd felet (a gyartét és a szoftverfejlesztot
is) felelosségre vonna. Ezek alapjan elmondhatd, hogy sokszinii vdlaszpaletta &ll
rendelkezésre: A legtobben a jarmiivezetének adndnak feleldsséget (106 vélasz), 46-an
a jarml szoftverfejlesztdjének, 40-en a szoftver gyartdjdnak, 7-en pedig a szoftver

gyartonak és a szoftverfejlesztonek kdzosen (10. dbra).
10

10. dbra: Ki a felelds, amennyiben az ember nem iranyitja az 6nvezetd autdé mozgasat,

és ittasan balesetet okoz?
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Lehetséges felel§sok

Forrds: Sajat szerkesztés

16 https://villanyautosok.hu/2021/07/08/franciaorszag-legalizalta-az-onvezeto-autokat-de-ki-lesz-a-

felelos-ha-baleset-tortenik/ (Letoltve: 2021. 09. 15.)
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A 2. szakasz kizédrolag a felelosségrol alkotott véleményekrdl szolt, és az elsd
kérdésként a kovetkezot tettem fel: , Elkiildené-e az (6nvezetd) autéjat egy siirgos,
fontos megbizasbol valahova, ami alatt On lenne a felelés, ha autéja balesetet
okoz?”. A kitoltok 81,6%-a (164 f6) nem véllalna a felel0sséget, mig 18,4%-a (37 16)
vallalna a feleldsséget ilyen szituacioban. Ezek alapjan elmondhato, hogy a kit6ltok
nagyobbik része nem vallalna feleldsséget egy oOnvezetd jarmiért, amelyet nem
feliigyelnek, tehat a szitudcidban bemutatott jogi rendszerben nem adndk ki az irdnyitést
a keziikbdl. Casley és szerzotarsai 2014-es kutatdsdban a vdlaszaddk tobbsége szintén
nem vallalta volna a felelésséget ugyanebben a szitudcidban (72%). Elmondhaté tehat,
hogy a valdszinileg a jog felé fenndlld bizalmatlansiagot egy pontosabb (akar

aldozatbaratabb) szabédlyozassal enyhiteni lehetne.

A maésodik szakasz mdasodik kérdéseként egy gyakorlatban jelenleg is miikodd, a
felelosség tisztdzasat eldsegitd eszkozrdl kérdeztem a kitdltdk véleményét: A 'fekete
doboz" (black box) eseményadat rogzité6 képes - a személyes adatok rovasara -
folyamatosan adatokat gyiijteni és rogziteni az onvezeté jarmiirél. Alkalmazna-e
ilyen technoldégiat sajat autéjaban egy baleset felelosségének tisztazasara?”. A
védlaszok alapjan a kitoltdk 87,1%-a, azaz 175 6 elégedett az oOtlettel, és szivesen
alkalmaznd ilyen technolégiat onvezetd autdojaban. A valaszadok 12,9%-a (26 0)
viszont nem alkalmaznd ezt az eszkozt. Ez alapjan elmondhat6, hogy a Németorszagban
mdr bevezetett gyakorlat nagy ardnyban megdllnd a helyét a kérddivet kitolté magyar
nyelvll lakossag korében is. Ezen eredmények tudatdban megallapithato, hogy a kitoltok
nagy része akar a személyes adatok védelmének rovasara is alkalmazna egy feleldsséget

tisztazo eszkozt.

Harmadik kérdésként egy megoszté kérdést tettem fel: ,,On szerint ki a felelés abban
az esetben, ha az onvezeté jarmi szoftverét a tulajdonos nem frissiti, és késobb
emiatt balesetet szenved?”. Ez a kérdés jelenleg is fenndll, tobb szerzd foglalkozott a
szoftverfrissités kérdésével. Ennél a technoldgidndl a frissitések kérdése tisztdzatlan,
hiszen az megvaltoztathatja a jarmi miikodését, és az is szamithat a jovoben, hogy
milyen mértékben teszi azt a frissités (Van Uytsel 2021). A kérdésre adott valaszok
alapjan (lasd 11. dbra) a kitoltdk 69,2%-a (139 {0) a tulajdonost hib4ztatna, amennyiben
az Onvezetd jarmil késobb balesetet szenvedne a tulajdonos éltal elmulasztott frissités
miatt. A kitoltok 12,9%-a (26 f6) a jarmi gyartdjat tenné feleldssé, 12,4%-a, azaz 25 6

szerint a szoftverfejlesztd lenne a hibas ebben az esetben. Szintén nyitva hagytam a
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lehetdséget az Otletek nyerése érdekében, és megadtam az ,,Egyéb” valasz lehetoségét a
kitoltoknek. Egyéb valaszt adott 11 f6, amely 5,5 szdzaléka a valaszoknak. Olyan
vélemények sziilettek mint: A frissitésnek automatikusnak kell lennie, kiilonben a
tulajdonos a felelds; A jogalkotén kiviil mindenki; Ha ingyenes a szoftver, ugy a
tulajdonos; Ha el6 volt irva, akkor tulajdonos; Az engedélyt kiadd hatosag;
Mindannyian. Az eredmények alapjin feltehetéleg elmondhatd, hogy a kitolték tobb
mint kétharmada ilyen koriilmények kozott elismerné a feleldsséget, mint

jarmutulajdonos.

11. dbra: Ha az 6nvezetd jarmu szoftverét a tulajdonos nem frissiti, €s késObb emiatt

balesetet szenved, ki a felel6s?

160
140
120

100

)]
o

Valaszok szama (f6)
(o]
o

B
o

N
o

A gyarto A jarm(tulajdonos A szoftverfejlesztd Egyéb

o

Lehetséges felel6sok
Forrds: Sajat szerkesztés

crer

kérdeztem: ,,Amennyiben iddjaras miatt kidolt egy kozuti jelzotabla, amit nem tud
érzékelni a robotpiléta, és emiatt szenved balesetet egy onvezeté jarmii, ugy az

kinek a felelossége?”. Az eredményeket a 12. abra illusztralja:
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12. dbra: Kiils6 koriilmény miatt bekovetkezett baleset feleldse egy robotpilota vezette

jarmi érzékelési hibdja miatt (a kitdlték véleménye szerint)
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Valaszok szama (f6)
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Lehetséges felel6sok
Forrds: Sajat szerkesztés

Ahogy ez a 12. dbrardl is lathat, nagyon megoszléak voltak a vdlaszok. A legtobben a
helyi onkormdnyzatot tartottak feleldsnek (26,4% - 53 {0), feltehetden a kiddlt tabla
feleldssége miatt. A kitoltok koziil 24,9%, 50 {6 a jarmiivezetdt tartottak feleldsnek a
megkérdezettek. A kérdés bonyolultsiga miatt a ,,Nem tudom” valaszlehetdséget is
megadtam, amelyre 17,4%, azaz 35 f6 valasza érkezett, mig negyedikként (13,4% - 27
f6) és otodikként (10,9% - 22 {6) leginkdbb a jarmii szoftverfejlesztdjét és a jarmil
gyartéjat tartottdk felelésnek a valaszadok. Szintén lehetdség volt masképp
gondolkodni, az egyéb vélaszok (7%, 14 f6) kozott érkeztek tovabba: Senkinek nincs
felelossége; A jarmivezetdé, gyartdé, szoftverfejlesztéé kozdsen; Gyartd és tulajdonos;
Utkezel6; stb.. Ez alapjan elmondhato, hogy egyértelmiien kiemelkedé valaszcsoport
nem kovetkezett eredményiil, a legtobben az Onkorményzatot vonndk feleldsségre a
tobbi lehetséges felelds eldtt, ami kiszdmithatatlan hatrdnyt okozhatna az

onkorményzatoknak egy gyakorlatba iiltetett ilyen jogszabdly esetén.

Egy szintén aktudlis kérdés, amire nincs jelenleg irdnymutatds, és a szakirodalom is
firtatja, hogy ,,On szerint ki legyen felel6s, és ki vallalja a kartéritést, ha autonom
jarmiivét hackertamadas esetén biincselekményre hasznaljak, és a tamado végiil
nem beazonosithat6?” (Othman 2021). Ahogy azt a 13. dbrdn is bemutatom, jol
latszik, hogy a vélaszadok tobb mint egyharmada (37,8% - 76 f6) a szoftverfejlesztot
vonna feleldsségre. Jelen kérdésemben egy kiilsé biztositét is megjeldltem

valaszlehetdségnek, mivel kiils6 tdmadas érte a jarmivet, amiben végil nem
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azonosithaté a tdmadod, igy egy elmélet szerint az dldozatbarit megoldds egy kiilsd
biztositd vagy pénziigyi alap lenne allami vagy szupranaciondlis szinten a kartérités
rendezésére (Van Uytsel 2021). Amennyiben ezt a lehetdséget nem iktatjuk be, gy nem
lenne felelds, és nem lenne kartérités ilyen esetben (az dldozat ardnytalanul kdrosulna).
Ez a valaszlehetdség kiemelkedd eredményt kapott: 23,9 szdzalék, azaz 48 6 egy
biztositdsos rendszerben egy kiilsd biztositdt kotelezne a kartérités megfizetésére. A
gyartot a kitoltok 18,4%-a, 37 {6 tartotta feleldsnek egy ilyen szitudcidban, mig a
kitolték 10,9 szdzaléka, 22 {6 ,,Nem tudom” vdlaszt adott. Egyéb valaszlehetdséget
valasztott 18 6, tehat a kitoltok 8,96 szazaléka. Az egyéb valaszok kozott 2 £6 adott ,,A
jarmi tulajdonosa” és 3 {6 ,,Senki” vélaszt, illetve megjelent a ,hacker”, mint felel0s,
annak ellenére, hogy az nem azonosithatd, illetve a feleldsok kombinacidja, mint:
gyartd ¢és szoftverfejlesztd kozosen; mindenki, kivéve tulajdonos. Amennyiben a
jelenlegi eredmények alapjan alkotndnak jogszabdlyokat, tgy valoszinileg a
szoftverfejlesztoknek sokkal nagyobb teher lenne a vallukon, ami visszavethetné a

fejlesztés gyorsasagit.

13. dbra: Kitoltok véleménye szerinti feleldsok ismeretlen hackertamadas esetén
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Forrds: Sajat szerkesztés

A fentebbi kérdések utan a jovobeli, 5. szintli autondom jarmiivek felelésségérdl szolo
elméletekrdl kérdeztem a kitoltoket. Az elsé kérdésem a gondatlansag elméletével volt
kapcsolatos: ,,A gondatlansag elmélete a robotpildta kiszamithatatlansagara alapoz,

és a robotot vonna felelosségre. Az EU javaslata egy unios pénziigyi megtakaritas,
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amit a karok megtéritésére hasznalnanak fel. On tamogatna-e ezt az elgondolast,

amennyiben onvezetd jarmiivet vezetne?”.

A vélaszadoknak egy 1-t6l 5-ig terjed6 skalan kellett pontozniuk az elmélet timogatasat
(1 - Egyéltaldn nem tdmogatom; 5 - Teljes mértékben tdmogatom). Az eredményeket az

alabbi diagramon szemléltetem (14. dbra).

14. dbra: A megkérdezettek véleménye a gondatlansag elméletérdl

1 2 3 4 5

(1 - Egyaltalan nem tdmogatom; 5 - Teljes mértékben tdmogatom)

Valaszok szama (f6)
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Forrds: Sajat szerkesztés

A diagramrdl leolvashatd, hogy 32-en, azaz a kitoltdk 15,9%-a egydltalin nem
tdmogatja a gondatlansag elméletét. 9 szazalékuk azaz 18 f6 2-es értékelést adott, 47 {0,
azaz 23,4% 3-as értékelést adott vélaszul. A legtobben a 4-es értékelést adtdk
tdmogatasuk jeléiil, 0sszesen 64 6, azaz a kitoltok 31,8%-a adta vdlaszul ezt az
értékelést. A teljes mértékben tamogatok szama 39 {6 (a kitdlték 19,4%-a). Ezen
értekek alapjan elmondhatd, hogy a kitoltdk kicsivel tobb, mint 51%-a (51,2%) adott 4-
es (31,8%) vagy 5-0s (19,4%)-os értékelést arra vonatkozdan, hogy mennyire timogatja
a gondatlansag elméletét az autondm jarmiivek felelosségének esetében. Ez tobb mint a
valaszadok fele, igy elmondhatd, hogy ha mérsékelten is, de tobben tdmogatndk az
Otletet. Ez valosziniileg annak koszonhetd, hogy a mesterséges intelligencia
kiszamithatatlansdga miatt a szoftvernek lenne feleldssége mas szereplok, igy a
potencidlis fogyasztok helyett is. Ez az elmélet azonban még alap jogi akaddlyokba

iitkozik, mivel példaul az EU-ban jelenleg a mesterséges intelligencidnak ¢és
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robotoknak nincs jogi stdtusza (Taeihagh—Lim 2019). A problémét viszont felismerték,
és 2016-ban az Eurdpai Parlament képviseldi javasoltak az Eurdpai Bizottsagnak a jogi

statusz 1étrehozdsat (Taeihagh—Lim 2019).

A kovetkezO elmélet a hibamentes feleldsség Otlete. A kérdést a kdvetkezoképp tettem
fel: ,,A hibamentes felelosség otlete, hogy egy baleset esetén mindentol fiiggetleniil
kartéritést kell nyujtani. Ez egy olyan rendszerben lehetséges, ahol a jarmii
tulajdonosa, vagy gyartéja kotelezé biztositast kot. On mennyire tartja ezt a

megoldast hatékonynak?”.

A viélaszadoknak egy 1-t61 5-ig terjedé skalan kellett pontozniuk az elmélet
hatékonysdgat (1 - Egyéltaldn nem tartom hatékonynak; 5 — Kifejezetten hatékonynak

tartom). Az eredményeket a 15. dbrdn szemléltetem:

15. dbra: A megkérdezettek véleménye a hibamentes feleldsség elméletérol
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(1 - Egyaltalan nem tartom hatékonynak; 5 — Kifejezetten hatékonynak tartom).

o

Forrds: Sajat szerkesztés

A diagramrdl jol l4thatd, hogy a kitoltdk csupan 7 szazaléka (14 f6) nem tartja
hatékonynak a hibamentes felelésség oOtletét. 7 f6 (3,5%) 2-es értékelést adott a
hibamentes felelésség hatékonysaganak, 39 {6 (19,4%) pedig 3-as hatékonysag-
értekelést adott az elméletnek. A kitdltdk zome a skdlan 4-es vagy 5-0s értékelést adott.
A 4-es értékelést nydjtok szama 64 f6 volt, ami a kitolték tobb, mint 30%-a (31,8%),
mig azok a kitoltok akik kifejezetten hatékonynak tartjak az elméletet, a kitoltok 37,3%-
at (75 f6t) tettek ki. A diagram jol szemlélteti, hogy a valaszadok kozel 70%-a (69,1%)
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jelolt 4-est vagy 5-0s értékelést arra vonatkozdan, hogy mennyire tartjdk hatékonynak a
hibamentes feleldsség elméletét. Ez magas aranynak szamit, ami valdsziniileg annak a
ténynek koszonhetd, hogy ebben a biztositasos rendszerben minden korilménytdl (A
meghibasodastol, gyartd hibajatol, a kezeld gondatlansagatol, vagy barmely szerepl6tol)
fiiggetleniil az 6nallo jarmi altal okozott karért kartéritést fizet a biztositd. Elmondhatd,
hogy ezt az 5. szintli autondém jarmivekre vonatkozd oOtletet nagyobb aranyban
tamogatjak a kitoltok, mint a gondatlansag elméletét. Ez a rendszer lehetdvé teszi az
dldozatok védelmét, és ekdzben tdmogatja az innovacié virdgzasat (Van Uytsel 2021).
Tobb orszagban ez a rendszer mar hagyomdnyos, ember altal vezetett jarmuvekkel
kapcsolatban is be lett vezetve (Schellekens 2018), ami elére vetitheti egy hasonlo

rendszer dtgondolasét hazai koriilmények kozott is.

Az elméletek utdn a megtortént jogeseteket vazoltam fel a kitoltdknek, amely sordn
véleményt kellett alkotniuk a leirds alapjan: ,,Az elsé halalos baleset soran egy Uber
tesztjarmii 6nvezeté modban egy tesztvezetovel a volannal eliitott egy gyalogost. A
jarmiivon az Uber elézetesen kikapcsolta a vészfékezést, és a szoftver nem volt
beprogramozva arra, hogy a vezetdot kello idoben értesitse a vészhelyzetrol. Ki

lehetett a hibas?”. Az eredményeket a 16. dbra illusztralja:

16. dbra: Az Uber halalos balesetérdl alkotott kit61tdi vélemények ardnya (%)

5,0
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m A gyarté (Uber)
m A tesztvezetd, aki nem fellgyelt elég koriltekintGen.
A gyartotol figgetlen szoftverfejlesztd

m Egyéb

Forrds: Sajat szerkesztés

A kérdésre 4+1 valaszlehetdséget adtam a kitoltoknek: A gyartd (Uber), A gyart6tol

fliggetlen szoftverfejlesztd, A tesztvezetd, aki nem feliigyelt elég koriiltekintden, A
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gyalogos, Egyéb. A valaszadok 56,2 szazaléka, azaz 113 {6 a gyartét (Ubert), 31,3
szazalékuk, azaz 63 f0 a tesztvezetdt vonna feleldsségre, aki nem feliigyelt elég
koriiltekintéen. A gyartotol fliggetlen szoftverfejlesztot csupan a kitoltok 7,5 szézaléka
jelolte (15 6), annak ellenére, hogy a szoftver nem volt beprogramozva vezetd kelld
idében értesitésére, ami meglepd eredmény. Az Egyéb valaszok szama 10 {6, ami 5,0
szdzaléka a kitoltoknek. A gyalogost a kimutatdsok érdekében az Egyéb csoportba
soroltam, ezt a valaszlehetdséget csupan 1 kitoltd jeldlte, mig tobben 4llitottdk az egyéb
véalaszadok kozott, hogy kollektiv feleldssége van a feleknek, kivéve a gyalogost. Ezek
alapjan valosziniisithetd, hogy a legtobb kitoltét a vészfékezés kikapcsolasanak ténye
befolydsolta, kozel 25 (24,9) szdzalékponttal tobb jelolést kapott a gyartd, mint az
emberi jarmiteszteld. Egy, az eredmények alapjan létrejovo feleldsségszabalyozas
sarkallnd a gyartokat a legjobb mindség kialakitasara, ami nagy valosziniiséggel

lassitand a fejlesztést.

Utols6 kérdésként szintén egy jogesetet mutattam be a kitdltdknek, mégpedig az idei
olimpiaval kapcsolatos esetet, ahol az olimpikonok tidboraban onvezetd jarmiivek
kozlekedtek. A kérdés a kovetkezd volt: ,,Onvezeté busz iitott el egy sportolot az
olimpiai faluban. A buszon két jarmiiiranyito is utazott. A busz egy jobb kanyar
utan érkezett a zebrahoz, ekkor lépett le a jardarol a sértett. Az 6nvezeté busz a
baleset elétt érzékelte a zebran athalado sportolot, megallt, viszont mielétt a
sportol6 atért volna a tiiloldalra, a jarmii 1-2 km/h sebességgel elindult. On szerint
a balesetben melyik szereplé lehetett a felelos?” Az eredményeket a 17. abran

mutatom be:
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17. dbra: A Tokio 2020 olimpiai faluban 6nvezetd busz éltal eliitott sportold esetérdl

alkotott kitoltdi vélemények (%)
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26,4

Forrds: Sajat szerkesztés

Valaszlehetoségként 4+1 valaszt rogzitettem: A jarmi vezetdi, A sportold, A gyartd, Az

onvezetd jarmi fliggetlen szoftverfejlesztdi, Egyéb.

Ahogy a 17. dbra is mutatja, megoszl6 vélemények sziilettek az eset értékelése kapcsan.
A kitoltok 42,8 szazaléka, azaz 86 f6 gondolta tigy, hogy az dnvezetd jarmi fliggetlen
szoftverfejlesztdi a felelosek a baleset megtorténtéért. A kitoltok a jarmili vezetdit és a
gyartot kozel azonos aranyban vonnak feleldsségre: A valaszadok 26,4 szazaléka, azaz
53 6 a jarmi vezetdit tekinti hibasnak a balesetért, mig a vélaszolok 23,9 szazaléka, 48
f6 a gyartot vonna feleldsségre. A sportolot meglepd mdodon 7 £6 is felelésségre vonna,
ami a kitoltok 3,5 szdzaléka. Egyéb valaszt 7 {6 adott, ami a kitoltések 3,5%-a volt. Az
egyéb véleményeknél a valaszlehetéségek kombindcioi jelentek meg: Gyartd és a
szoftverfejleszté ; A jarmii vezetdi és a szoftverfejlesztd; ,,Ugy hallottam, a sportold
hibdzott”. A két jarmiiranyitd jelenléte ellenére is a szoftverfejlesztét gondoltdk
felelosnek a kitoltok, feltehetden az ido el6tti elindulas miatt. A két bemutatott eset
egyikében sem a jarmi vezetdjét tekintették feleldsnek a kitoltok legelsdként, azonban
az abrakon jol lathatd, hogy maésodik helyen mindkét esetben az emberi vezetok

szerepeltek.
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4.3 Kérdoiv kereszttabla elemzése és kovetkeztetései

Ebben az alfejezetben a kérddivek kereszttablds kimutatdsai koziil részletesen elemzem
az altalam kivalasztott tényezOpdrokat a hozzdjuk kapcsol6dd relevans tesztekkel és
mutatokkal egyiitt. Ezutdn csoportokba szedve bemutatom az eredmények alapjan a
legjelentésebb tényezok elemzéseit ¢és megallapitasait, amikhez a kimutatisokat a

mellékletben helyeztem el.

4.3.1 Részletes kereszttabla elemzések és kovetkeztetései

A vizsgalat els6é kimutatasaként SPSS segitségével Osszevetettem a nemeket azzal a
kérdéssel, hogy a vdlaszadok szerint sziikséges lenne-e specialis vezetdi engedély az
onvezetd jarmiivek torvényszeri miikodéséhez. Ennek vizsgélatira kereszttdbla
elemzést hajtottam végre, amiben jol lathatd, hogy a ndk korében kiemelkedden (74%)
nagyobb azoknak az ardnya, akik szerint sziikség lenne specialis vezetdi engedélyre. Ez
27,2 szazalékponttal magasabb, mint a férfiak vdlaszainak ardnya az ,Igen, sziikség
lenne rd” kérdésre. A nemek és a specidlis vezetdi engedély kérdésre adott valaszok
kozotti kapcesolatra elvégeztem a khi-négyzet tesztet. A khi-négyzet proba alkalmazasi
feltétele teljesiilt. 5 szdzalékos szignifikancia szinten a nullhipotézist elvetjiik (szig <
0,05), tehat van szignifikans kapcsolat a két tényezd kozott. 5 szézalékos szignifikancia
szinten a nemek és a specidlis vezetdi engedélyek kozott szignifikans (szig.<0,05),

kozepesen erds kapcsolat all fent (C=0,268).

A vizsgdlat masodik kimutatdsaként Osszevetettem a nemeket azzal a kérdéssel, hogy
»~Amennyiben az el6z0 kérdésre (felelds-e az ittasan donvezetd autodt vezetd, ha az autd

”wron

mozgasat a vezetd nem irdnyitja) "Nem felelds" valaszt adott, gy On szerint ki legyen
felelds ilyenkor egy baleset esetén?” * Neme. Ennek vizsgélatdra kereszttabla elemzést
hajtottam végre, amiben jol lathatd, hogy a ndk korében kiemelkedden (64,9%)
nagyobb azoknak az aranya, akik szerint felelés az onvezetd autdt ittasan ,,vezetd”
ember, akkor is, ha nem irdnyitja az 6nvezetd jarmi mozgasat. Ez 19,7 szdzalékponttal
magasabb, mint a férfiak vdlaszardnya ugyanerre a kérdésre. Tovabb4 a tablazatbol jol
lathato, hogy a ndk (7,8%) a jarmiigyartot kevésbé tartjak feleldsnek, mint a férfiak
(27,4%), itt 19,6 szazalékpont a kiillonbség a két nem vélaszainak ardnya kozott. A két

kérdésre adott valaszok kozotti kapcsolatra elvégeztem a khi-négyzet tesztet.
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A khi-négyzet proba alkalmazasi feltétele teljesiilt. 5 szazalékos szignifikancia szinten a
nullhipotézist elvetjikk (szig < 0,05), tehat van szignifikdns kapcsolat a két tényezo
kozott. 5 szdzalékos szignifikancia szinten a nemek és az Onvezetd autd ittasan
vezetésének felel0sségével kapcsolatos kérdése kozott szignifikans (szig.<0,05),

kozepesen erds kapcsolat 4ll fent (C=0,283).

A kovetkezd demografiai tényezOként a lakhely adatait vetettem Ossze a kérddivben
feltett tovabbi kérdésekkel. Kozepesen erds, szignifikdns kapcsolatot fedeztem fel a
kimutatdsok sordn a lakhely adatai és a ,,fekete doboz” eseményrogzitdvel kapcsolatos
kérdés valaszaindl. J6l lathato, hogy a fOvarosban és megyeszékhelyen lakék tobb mint
90%-a (93,9% és 93,7%) alkalmazna eseményrogzitdt dnvezetd autdjaban, mikdzben a
kozségben és varosban lakok ,,igen, alkalmaznék” vélaszdnak ardnya ennél lathatéan
alacsonyabb (76,5% és 75%). A kérdéspar vdalaszai kozott szignifikdns kapcsolat is
1étrejott, amely kozepesen erds kapcsolat (C=0,264). Ez feltehetden az eldbbi tdblazat
értelmezése soran kifejtett aranykiilonbozeteknek kdszonhetd. A két tényezd kapcsolatat
érdemes lehet tovabb kutatni, hogy az adatvédelem érzékenysége €s a nagyobb
1élekszamu telepiilések kozott van-e kapesolat, vagy egyéb tényez6 all-e fent a magyar

nyelvii lakossag korében.

Megvizsgaltam tovabbd, hogy milyen véleményen vannak a kidolt kozuti tabla altal
okozott baleset felelosérol azok, akik az ittasan vezetdvel kapcsolatos kérdésre
valaszoltak. A kimutatidsban jol lathatd, hogy akik szerint felelés az emberi vezeto az
ittasan vezetett, de nem iranyitott 6nvezetd jarmiiért, azok nagyobb aranyban gondoljak
a jarmiivezetot felelosnek (33,6%) mint azok, akik szerint nem felelds az emberi vezetd
az ittasan vezetett, de nem irdnyitott dnvezetd jarmuért (14,9%). A kiilonbség 18,7
szazalékpont. Azok, akik szerint felelds az ember az ittasan vezetésért, kisebb ardnyban
gondoljdk, hogy a gyartd felelds lenne a kiddlt kozuti tabla miatti baleset sordn, mint
négyzet proba alkalmazdsi feltétele teljesiilt. 5 szazalékos szignifikancia szinten a
nullhipotézist elvetjiikk (szig < 0,05), tehdt van szignifikdns kapcsolat a két tényezd

kozott, amelynek erdssége ,.kdzepesen erds” (C=0,297).

A tovdbbi relevdns kereszttdblds elemzéseimet, khi-négyzet prébdimat, fenndlld

kapcsolaterdsséget vizsgdlo mutatok eredményeit és az ezekhez kapcsolodo
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megdllapitdsaimat a kereszttdblds kimutatdsok megdllapitdsai (5.2.) alfejezetben

részletezem tablazatokkal.

4.3.2 A legjelentésebb tényezok csoportositott kereszttabla elemzései és kovetkeztetései

A Nemek ¢és az egyéb kérdések tobb helyen szignifikans, zomében kozepesen erds
kapcsolatot mutattak. Ez egy kiemelked6 tényez0, €s ahogy az a tdblazat kovetkeztetés

oszlopaban is lathatd, fontos végsé megallapitasra alkalmas.

A Lakhely és két egyéb tényezd kozott szintén 1étrejottek szignifikans, kozepesen erds
kapcsolatok, amelyekbdl kiillonb6z6 kovetkeztetéseket lehet levonni a dolgozat

kovetkezo részeiben.

Az Eletkor és 4 egyéb tényezd kozotti eredményekbdl latszik, hogy a fiatalabb
korcsoport elfogadébb, kockdzatvallalébb.

Tovabbi kimutatdsaim Osszefoglaltdk az Onvezetd autd mozgasit nem befolyasolva
ittasan vezetés kérdésérdl alkotott vélemények ¢és az egyéb kérdésekrdl alkotott
vélemények kereszttdbla és egyéb kapcsolatmutatok elemzését, illetve az azokbol

fakado kovetkeztetéseket.

A 2. melléklet 14. tablazatban lathato a fekete doboz eseményadat rogzitdvel
kapcsolatos kérdés és a tovabbi kérdések kereszttibla elemzése, egyéb probdinak és
tesztjeinek eredménye €s az abbodl levont kovetkeztetések. Az ehhez a tdblazathoz
kapcsolédé  kiilonbozd  tényezdparokbol  levont  kdvetkeztetések — markansan

meghatdrozhatjak a megallapitasok rész allitdsait, és jO alapot adhat a javaslatrészhez.

A 2. melléklet 15. tablazat megmutatja minden tovabbi, nem csoportositott
valtozoparnak az Osszefiiggéseit, a kereszttablds €s egyéb tesztjeinek eredményeit és a

beloliik levont kovetkeztetéseket.

4.4 A primer felmérés legfontosabb megallapitasai

Az elobbiekben részletesen ismertetett megallapitasaim koziil a kovetkezé 10

megallapitast emelném ki:
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1. A nemek eltéré véleménye: El6z6 kutatdsokban kideriilt, hogy a nék masképp
gondolkodnak az onvezetd jarmiivek feleldsségérdl'’. Ezt az én kutatdsom is
alatdmasztotta, sot, sokkal felelOsségteljesebbnek is mondhatdéak a vélaszok
alapjan. A kérdoivet kitoltok kozott a ndk a jarmiivezetdknek nagyobb aranyban
adnanak feleldsséget tobbféle szitudcidban is. Példaul a ndék korében
kiemelkedéen (74%) nagyobb azoknak az ardnya, akik szerint sziikség lenne
specialis vezetdi engedélyre, vagy példaul a ndk korében kiemelkedden (64,9%)
nagyobb azoknak az ardnya, akik szerint felelés az Onvezetd autdt ittasan
,vezetd” ember, akkor is, ha nem irdnyitja az 6nvezetd jarmii mozgéasat. A ndék
emellett a szoftverfejlesztéket nagyobb aranyban tartjadk hibasnak kiilonb6zo
szitudciokban, mint a gyartot. A férfiak ezzel szemben a kérdések nagyrészében
a gyartot magasabb aranyban hibaztatjak, mint a nok.

2. A fogalmak keveredése: A kutatdsom szitudcios kérdéseinek nagy része esetén
jOl kirajzolddik, hogy a vdlaszolok véleménye nagyon megoszl6 a tekintetben,
hogy ki legyen a felelds 1-1 kartéritésért vagy baleset sordn. A minta alapjan az
dertil ki, hogy sokszor kdvetkezetlen valaszokat is megadtak a kitoltok, és nagy
résziik nem tudta elkiiloniteni a gyartd és a szoftverfejleszto felel6sségét, illetve
sokan egy teljesen Onvezetd jarmiinél is feleldsséget adnanak egy jelenlévd
(,,vezetd”) embernek (a minta alapjan a szituaciok zomében a jelenlévd ember
szinte mindig a 2. helyen szerepel a feleldsok kozott).

3. Rutindontések: A minta alapjan a kit6ltok jol kimutathatéan a korabbi
ismereteiket ,,hizzdk rd” az Onvezetd jarmivek feleldsségére is, és lathatoan
nincsenek tisztdban azzal, hogy teljesen mas feleldsségi kérdések lesznek a jovo
kozlekedésében.

4. A felelésség kidolgozottsaga és a vasarlasi dontés: ,,Mennyire foglalkoztatna a
feleldsség kérdésének jogi kidolgozottsaga, ha Onvezeté autdt vasarolna?”
kérdés eredményei alapjan a kitoltok 82,5%-a tartand fontosnak a feleldsség jogi
kidolgozottsagit, 9,5 szdzalékat semlegesen érinti, €s a valaszadoknak csupan a
8,0 szdzalékat nem foglalkoztatnd. Ezen eredmények alapjan valdsziniisitheto,
hogy szabdlyozasi okok miatt a vdlaszadok nagy része nem fogadnd el az AV-

ket. A kutatdisom jelentdsen eltérd eredményeket hozott a nemzetkozi

"7 Schoettle és Sivak (2014) tanulménya ramutatott, hogy a nék 6vatosabbak az onvezet$ jarmiivek
haszndlatanak eldényeivel kapcsolatos elvarasaikkal, és nagyobb aggodalmukat fejezték ki az AV-kel
kapcsolatban, mint a férfiak.
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kutatdst6l'®, hiszen a kitolték talnyomé részét foglalkoztatnd a felelésség
kidolgozottsdga a vasarlasi dontés soran.

A bizalmat szavazé szegmens: A legfiatalabb és a legidésebb korcsoport
magasabb ardnyban gondolja, hogy feleléssége van az dnvezetd jarmiiben az
ittasan volanhoz iil6 embernek, akkor is, ha a jdrmii mozgasat nem befolyasolja.
A legfiatalabb korcsoport vallalna a leginkabb a felel6sséget egy olyan dnvezetd
autdért, amiben nem tartozkodik. Ezek alapjan feltételezhetd, hogy a fiatalabb
csoport bizik meg a leginkabb az Onvezetd jarmiivekben. Wu ¢és szerzOtarsai
(2020) tanulmanya alapjdn a férfiak, a fiatalabbak, a magasan képzettek és a
varosi lakosok magasabb érdeklodést mutattak az AV-k irdnt. Az én
eredményeim alapjdn is elmondhat6 ez az Osszefiiggés.

Hatarozott valaszadok: A minta eredményeibdl lathaté, hogy akik szerint
felelds az ittasan vezetésért a jarmiivezetd, minden mas szituacidban is lathatéan
nagyobb aranyban tartottdk feleldsnek a jarmiivezetoket vagy az emberi
tényezoket.

Technoldgiai bizalmatlansag: Akik a fekete doboz eseményadat rogzitét nem
alkalmaznak kiilonb6zé okokbol, azok az Onvezetd jarmiiveket is kevésbé
probalnadk ki. Ez visszavezethetd lehet az Onvezetd jarmiivek felé mutatott
bizalmatlansigra, vagy az adatvédelemre.

Az eseményrogzité preferalasa telepiillésméret-fiiggéo: A févarosban és
megyeszékhelyen lakdk tobb mint 90%-a (93,9% és 93,7%) alkalmazna
eseményrogzitét onvezetd autdjdban, mikdzben a kozségben €s varosban lakok
»igen, alkalmaznék™ vdlaszdnak ardnya ennél lathat6an alacsonyabb (76,5% ¢és
75%).

Az 1j felelosségi elméletek elfogadottsaga: Két olyan elméletet vetettem fel a
kérdések kozott, amelyek az 5. szintl autonom jarmivek feleldsségére
vonatkozna. A két elmélet a gondatlansag €s a hibamentes felelosség elmélete
volt. Az eredmények alapjan jol lathaté volt, hogy a hibamentes feleldsség
elmélete sokkal nagyobb szézalékban nyerte el a kitoltdk tetszését, azonban a
gondatlansag elmélete is a kitdltok nagyobbik részétdl 4-es vagy 5-0s értékelést

kapott. A hibamentes feleldsség elméletének elfogadottsdga jo hir, hiszen ez a

'8 Casley és szerzOtarsai 2014-es kutatdsdban szintén vizsgaltak ezt a kérdést: Hogyan befolyasoljik az
AV-ra vonatkozé torvények az On vasdrldsi vagyat™? A vélaszadok 10%-a szerint a torvények nem
befolyasoljak a vdsarlasi hajlandésagat, 50%-uk semleges maradt, mig 40%-uk ugy véli, hogy
befolyasolja hajland6sagat.
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rendszer lehetéveé teszi az aldozatok védelmét, és ekozben tdmogatja az
innovacié virdgzasat. Utébbi tobb orszdgban mar hagyomanyos, ember 4ltal
vezetett jarmiivekkel kapcsolatban is be lett vezetve (Schellekens 2018).

10. A felelésség rendezésére szolgalé technologia elfogadottsaga: Elmondhato,
hogy a Németorszagban mar bevezetett ,.fekete doboz” gyakorlat feltehetéen
nagy aranyban megéllna a helyét a kérddivet kitolté magyar nyelvli lakossag
korében is, hiszen a kitolték 87,1%-a alkalmazna a technologiat a feleldsség
rendezésére. Ezen eredmények tudataban megallapithat6, hogy a kitolték nagy
része akir a személyes adatok védelmének rovdsdra is alkalmazna egy
felelosséget tisztazo eszkozt.

11. A hasznaléi engedély megosztottsaga: Kutatisom eredményei alapjan kozel
egyenld vélemények sziilettek a specidlis haszndl6éi engedélyre vonatkozd
kérdéssel kapcsolatban, mivel a kitdltok 57,2%-a gondolta gy, hogy sziikség
lenne specidlis haszndl6i engedélyre, mig 42,8%-a gondolta tigy, hogy nem
lenne ra sziikség. Elmondhatd, hogy ez az eredmény sokkal szorosabb, mint a

Casley ¢€s szerzdtarsai (2014) féle kutatasban szerepld eredménylg.

"% Casley és szerz6tarsai (2014 kutatasukban szintén feltettek egy hasonld kérdést: . sziikség legyen-e
specialis vezetdi engedélyre az autondom jarmuvek torvényszerti mikodtetéséhez?” A valaszadok 80%-a
vélte ugy, hogy sziikség van, 10-10% szerint nincs sziikség ra, vagy semleges ezzel kapcsolatban.
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5. GONDOLATOK A MAGYAR LAKOSSAG TECHNOLOGIA
ELFOGADASANAK FELKESZITESEHEZ A JOGI
SZABALYOZASI KORNYEZETEN KERESZTUL

Jelenlegi kutatdsom sordn arra vonatkozoan szeretnék alapgondolatokat megfogalmazni,
hogy a késObbiekben hogyan érhetnénk el azt, hogy a hazai fogyasztok elfogadjak és
bizzanak az onvezetd jarmiivekben, és igy magaban az onvezetd technoldgidban a jogi

szabdlyozasi kornyezeten keresztiil.

A szakirodalom, az elemzésem és a megéllapitdsok sordn is jol kirajzolddott, hogy a
szabdlyozési kornyezet kifinomultsdga nagy befolydssal van a fogyasztok technoldégia
elfogaddsara. Az elfogadas eldsegitéséhez a jogi szabdlyozdson Kkeresztiil széles
eszkoztar kinalkozik, amelyek koziil a kovetkezékben megfogalmazok tobb gondolatot

1S.

A javaslataim a kutatds egésze, illetve célzottan az empirikus eredmények alapjin lettek
kidolgozva. A javaslatok teriilleti egysége Magyarorszdg, amelyet a 3.4.3-as
fejezetrészben részletesebben is kifejtettem, €s amely lakossdga a kutatisom alanyait

teszi ki.

Egy ilyen szintli kutatdssal teljes kori komplett €s komplex javaslatcsomagot
Osszedllitani nem lehetséges, mivel egy jogszabdly alkotdsi folyamat tdlmutat egy
személyben egy kezdd jogdsz munkdjan. Egy 0j jogszabalynak tobbek kozott at kell
fognia minden 1ényeges érintett teriiletet, amire az Uj jogszabdly kiterjedne, €s egymadsra

¢épiil6 rendszerben harmonizélva kellene értelmezni azokat.

A kutatasbol lesziirhetd eredmények azonban kirajzolnak olyan mintdzatokat, amelyek
j6 alapot képezhetnek a javaslatcsomag tovabbgondoldsara a szakemberek szamara. Bar
jogi témdkat érintek, mégis kozgazddsz szemmel teszem azt, és azon belil is

technoldgia elfogadasi szemiivegen keresztiil érvelek.

5.1 A technologia elfogadas modell és a jogi szabalyozas kapcsolata

Mind a nemzetk6zi szakirodalom, mind az én primer kutatdsom egyértelmiien kimutatta

eredményként, hogy a technoldgia elfogaddst nagymértékben befolydsolja a
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szabdlyozdsi kornyezet kifinomultsaga és kidolgozottsdga. Ahhoz pedig, hogy az
elfogadast eldsegitsiik, vagy még inkabb javitsuk a szabdlyozdson keresztiil, a lakossag
véleménye ¢és attitlidjének ismerete sziikséges a szabdlyozdsrdl, és azon belill a
feleldsségrdl. Az eredmények alapjan sejthetd, hogy érdemes lehet az UTAUT2 és a
TAM3 modell ujragondoldsa. Az én javaslatom szerint viszont az UTAUT2 modellbe
lenne célszerti elhelyezni a Jogi szabalyozast, mivel az UTAUT?2 és a TAM3 modellek
kozott a kiillonbség, hogy eldbbi eredetileg is jol értelmezhetd fogyasztdi kornyezetben,
mig utébbi az elmult idészakban lett alkalmazva fogyasztéi modellezésre. Ugy vélem,
hogy a legtisztabb, ha olyan modellre dolgozom ki a jogi szabalyozas beilleszthetdségét,
amely rendeltetésszertien fogyasztéi kornyezetre van kidolgozva, ezért UTAUT2-re

teszem meg javaslataimat.

18. dbra: A Technoldgiaelfogadds és —haszndlat egyesitett elmélete (UTAUT 2) modell

altalam javasolt kiegészitése a jogi keretrendszer elemmel.

Virhatd
teljesitmény

| Virhato szikséges
erofeszités

Tényleges
hasznilat

Tarsadalmi

Jogi szabdlyozis ‘z[ Elosegitd

.....................

Hedonista

Ar-ériék

Szokas

Eletkor Tapasztalat

Forrds: Sajat szerkesztés, (Keszey — Zsukk 2017; Venkatesh et al. 2012 5.0.). dbrdja
alapjan

Az 18. abran jol lathato, hogy a jogi szabalyozas elképzeléseim szerint az eldsegitd

feltételek, szokds, és a varhato sziikséges erdfeszités elemet befolydsolnd kozvetleniil.
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Atgondoltam, hogy ezeket az elemeket hogyan befolydsolhatja kozvetleniil a
szabdlyozds, és véleményem szerint az eldsegitd feltételek elemet befolyasolja a
legnagyobb mértékben, amelyet késobb ki is fejtek. A tovabbi gondolataimat példdkon

keresztiil mutatom be

- A vérhat6 sziikséges eréfeszitést befolydsolhatja, hiszen a jelenleg hagyomanyos
szabalyozasrdl a kovetkezd, Onvezetd jarmiivekre vonatkozd szabalyozas
megtanulasa egyfajta erdfeszitéssel jarhat, amely a hasznalati szandékot is
elmozdithatja. A varhatdo sziikséges erdfeszités a hasznalati szandékot

kozvetleniil befolydsolja.

- A szokésra is befolyassal lehet a jogi szabdlyozas, hiszen a lakossag régebben
kialakult szokasai is hatdssal vannak a hasznalati szandékra, és ezeket a
szokdsokat egy Uj szabdlyozds valtozdsra kényszeritheti. A szokds a hasznélati

szandékot €s a tényleges haszndlatot is kozvetleniil befolyasolja.

- Az els6é fébb megallapitasomhoz kapcsoléddan mérlegeltem tovabba a ,,Nem”
tényezOt, mivel a nékre és a férfiakra masképp hathatnak az autoném jarmiivek

jogi szabdlyozdasai is, azonban ezt nem tartom relevansnak.

Amint az el6bbiekben emlitettem, véleményem szerint a jogi szabalyozas elsdsorban az
elésegitd feltételekre hathat kozvetleniil. Ez az elem hasonlit a TAM3 modell észlelt
kiils6 kontroll eleméhez, és azokat a szervezeti és technikai infrastrukturalis eszkdzoket
soroljuk ide, melyek eldsegitik a rendszer megfeleld hasznélatat (Keszey — Zsukk
2017). Az eldsegitd feltételek a haszndlati szdndékot és a tényleges haszndlatot is
kozvetleniil befolydsolja. A jogi szabalyozas ezt a tényez6t befolyasolhatja gondolataim
szerint a leginkdbb, mivel a szabdlyozdsok célja a rendszer megfeleld hasznalata,
amelyen keresztiil a bizalom, és a biztonsagérzet is kialakulhat, és amely a legnagyobb
mértékben befolydsolhatja kozvetetten a haszndlati szdndékot és a tényleges
haszndlatot. Erre lehet példa a megallapitdsaim koziil az, amely szerint a kitoltok
talnyom6 tobbsége figyelembe venné az autondm jarmiivek feleldsségének
szabdlyozottsagat a vasarlasi dontés sordn, és az a megéllapitds is, amely szerint a
kitoltdk zome nem vallalna a feleldsséget egy Onvezetd autdért, amennyiben abban nem

tartozkodik.
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5.2 A szabalyozas valtozasanak sziikséglete

Egy konkrét, részletesen felépitett jogszabdly megalkotdsa egy hihetetlen komplex és
sokszinti, csoportos munkafolyamat eredménye, amelyet tovabb bonyolit az 6nvezetd
jarmiivek szabalyozasanak kidolgozatlansdga nemzetkozi szinten is. A KRESZ-ben
meghatdrozott ,,vezetd” fogalom megvdltoztatdsdnak hatdsa példdul kiterjedhet szdmos
teriiletre, amelyek harmonizalasa oridsi feladattal jarhat a szakembereknek. A vezetd
sz0 megvaltozdsa tobbek kozott olyan teriiletekre is nagy befolydssal lehetne, mint a
kartéritési rendszerre, a teljes biztositasi rendszerre, és a biréi dontéshozds. Emiatt a
kovetkezOkben csupan javaslatokat mutatok be arra vonatkozdéan, hogy a
dontéshozéknak milyen irdnyban lehet célszerli gondolkodniuk a technolédgia

szabalyozdsa sordn.

19. dbra: A jogi szabdlyozasra vonatkozo javaslatok és az elfogadds kapcsolata

EU rendelet

Kizutaken Jogi . Technoldgia
szabalyozas — elfogadas

megjelenés

Onkorm.
szabilyozis

Forrds: Sajat szerkesztés
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Nemzetkozi tanulméanyok és az én kutatdsom alapjan is feltételezhetd, hogy a feleldsség
jogi kidolgozottsdga €s a jogi szabalyozas mint atfogd tényezd mozgatérugdja lehet a
technoldgia elfogaddsdnak (19. dbra), igy az eszkdzok megvasdrlasanak is. A kutatdsi
eredményem alapjan valdszinlisithetd, hogy a vdasdrldsi dontés sordn sokakat egy
tisztazatlan feleldsségi kor eltantoritana a hagyomaényos jarmiivek lecserélésétél. Ez
kozvetlen indokot adhat a jogszabalyok mielObbi tisztdzdsara a gazdasagi életképesség
¢s az Onvezetd jarmilivek kozutakon vald elterjedése érdekében. A jog és a gazdasig

emiatt is kéz a kézben jar.

Az Eurépai Unidban az Eurdépai Parlament és a Tandcs 1j, 2019/2144 rendeletének egy
része mar 2020. Janudr 5-én hatdlyba 1épett az EU-ban. Ennek a rendeletnek nagy
szerepe van az egységes szabdlyozds elérésében mivel a rendeletet minden tagallamban
teljes egészében és kozvetleniil alkalmazni kell, igy Magyarorszagon is. A rendelet tobb
konkrét kovetelményt is megfogalmaz. Ilyen példaul az a tény, hogy a gydrtéknak
2022-t6]1 minden 10 jarmiibe be kell épiteniiik a jarmiivezetd késziiltségét figyeld
rendszert, a Fejlett Vezetdsegitd Rendszereket, a valos ideji informécidkat biztositd
rendszereket, az eseményadat-rogzitoket, valamint a tobbi tthaszndlénak biztonsagi
informéciokat nyujtdo rendszereket is. Ez az 0j unids szabdlyozds lehetévé teszi a
feleldsség bizonyitdsanak és a technoldgia biztonsdganak eldrelenditését atlathatd
szabvanyokon keresztiil. A kutatisom eredményei alapjan az eseményadat-rogzitokkel a
kitolték magas ardnyban szimpatizaltak, igy ez, €s hasonlo feleldsséget tisztazo
eszkozok a hagyomanyos jarmiiveken til az 6nvezetd jarmiivek korében is elnyerhetik a
lakossdg bizalmat. Az EU rendelete tovabba folyamatosan tovabb fog fejlddni, 2 évente
Ujabb kovetelményeket hozva a mindennapokba, amivel hazdnkban is foglalkozni kell a

jovében, és amely 0sztonodzheti és felzarkdztathatja a hazai szabdlyozast.

Mivel nemzetkozileg, és az Eurépai Unidban sincs egységes szabdlyozds a mesterséges
intelligencidra vonatkoz6 kértéritési rendszerekre, igy a kutatdsok alapjdn a fogyaszt6i
elfogadds mihamarabbi elésegitése érdekében érdemes lehet megfontolni egy 1j
biztositasi rendszer kialakitasat. Sokkal gyorsabb és biztosabb kartéritést tud nyujtani
a karosultak szadmara a hibamentes felelosség elmélete, ami egy elOrehaladds a
feleldsséggel kapcsolatos jogszabdlyalkotds teriiletén, hiszen a hibdstdl fiiggetleniil
megtériil a kar. Az elfogadéssal valé pozitiv kapcsolatot aldtdmasztja az 4j elméletek
pozitiv fogadasa a kitoltok részeérdl is, hiszen biztos kértéritési alapot ad. Emellett tobb

orszdgban mdr hagyomdanyos, ember altal vezetett jdrmiivekkel kapcsolatban is be lett
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vezetve ez a rendszer (Schellekens 2018). A Nagy-Britannidban 2017-ben a HC 143-as
torvénnyel elfogadott 6nvezetd jarmiivekre specializalodott biztositasi rendszer bar nem
egyezik meg minden téren az elobb emlitett két elméleti rendszerrel, azonban tisztdzza a
biztositok ¢és az autonom jarmiivek tulajdonosainak felelosségét egy baleset
bekovetkezése esetén, lebontva egyedi koriilményekre. Emiatt érdemes lehet a hazai
biztositdsi rendszerek dtgondoldsa egy miikddd, gyakorlati példan keresztiil is. Mivel az
uj felelosségi elméleteket a kitoltok nagyobbik része elfogadnd, igy véleményem szerint
célszerti lehet kozgazdasagtanilag is vizsgalni és elokésziteni a biztositdsi rendszerek

alternativ4jat.

A francia KRESZ 2021-es valtozdsdnak és a Német Szovetségi Kozlekedési Hatdsag
(NSZKH) Mercedesnek 2021 év végén adott engedélyének mintdjara Magyarorszagon
is célszeri lehet egy, a kozutakon valo megjelenést engedélyezé szabalyozas
atgondoldsa és adoptdldsa, amely a jarmiiveket vezetdk feleldsségét, és kiilonbdzd
szituiciés kérdéseket is szabdlyozna (pl. vészhelyzet esetén valé megallast). Az
NSZKH jogszabédlyoknak koszonhetdéen tobbek kozott olyan kotelezettségeknek kell
megfelelni, mint a vératlan esetekre felkésziiltség, a legfeljebb 60 kilométeres sebesség,
az autd biztonsdgos vészfékezése, és a mentd szervezetek értesitése. A szabdlyozds
teriiletén a vildgvezetd nemzetek kozott tartjdk szdmon hazdnkat a KPMG 2020-as
tanulmdnya szerint, és a tovdbbiakban véleményem szerint ezt az irdnyt kell kovetni az
elért helyezés megtartdsdért. Ehhez sziikséges lehet a fentebb emlitett hazai KRESZ
moédositasa is, mivel tobbek kozott a ,,vezetd” fogalmat egyes szerzOk az uj
technoldgidhoz elavultnak tekintik, hiszen az nem all készen egy 4-5. szintli dnvezetd
technolégia megérkezésére, mivel tobbek kozott a hagyomanyos emberi vezetdkre
alapoz. A KRESZ szabalyainak atgondolasa siirgetd lehet, hiszen az befolyassal van a
kozlekedés minden résztvevdjére, tobbek kozott a biztositokra is, akiknek kiilon fel kell
késziilnitik. A polgéari jogi szabdlyok alkalmasak lehetnek a kértéritési célok elérésére,
de a jogalkalmazas szdmdra sziikséges lehet a mihamarabbi egységesités, hiszen
mdasképp ellentmonddsos szabdlyok sziilethetnek a felgyorsuld alkotdsi folyamatok

sordan (Hodula 2021).

A lakossdg preferencidinak ¢és véleményének megismerésével helyi, vérosi,
onkormanyzati szabalyozasok is 1étrejohetnének a varosok, telepiilések egyéni fejlodése
végett, amelyek a technoldgidt, ¢és annak fogyasztoi elfogadasat eldsegitik.

Onkorméinyzati szinten lehetséges a felelésségen til olyan jogi szabalyozasokat
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bevezetni, amelyek a technoldgia elfogaddsat segithetik. A szakirodalmi attekintésem
alapjan ilyen lehetne Hodula (2021) tanulmanya szerint a kozutak kiilon Onvezetd
jarmtveknek fenntartott siavokkal val6 ellatdsa, amely elkiilonitené a hagyomanyos
jarmtvektol az autondom jarmiveket. Ez az elkiilonités segithetne a kozlekedési

szereploknek megismerkedni az 0j technoldgiaval szabalyozott keretek kozott.

A kutatdsom szitudcids kérdéseinek nagy része esetén jol kirajzolddott, hogy a
valaszolok véleménye nagyon megoszld a tekintetben, hogy ki legyen a felelds 1-1
kartéritésért vagy baleset sordn. A minta alapjdn az is kideriilt, hogy sokszor
kovetkezetlen valaszokat is megadtak a kitoltdk. A vialaszadék emellett jol
kimutathatéan a korabbi ismereteiket ,,hiizzdk rd” az onvezetd jarmiivek feleldsségére
is. A tanulmanybdl igy korvonalazédik, hogy fontos lehet a lakossag jogi edukacidja
is, amin keresztiil konnyebben elérhetd a tudatossag, és a technoldgia elfogadasa.
Célszerii lehet a jog atalakuldsaval 6sszhangban a régi és az 01j jogszabalyokat érthetd
modon kozvetiteni a lakossdg szdmdra. A jogszabdlyok sokszor az atlagos lakos
szamara érthetetlenek, bonyolultak, azonban egy ilyen szintii 0j technologia esetében
emberéletek és hosszil jogi procedurdk megeldzéje lehet a kozérthetd tajékoztatas.

Osszességében ezt a gondolatot tobb okbdl is feltételezem:

- A bizalmatlansagb6l és az aggodalombdl fakaddan kételyek sziilethetnek,
amelyek kozvetleniil ennek a feltorekvd technologianak az elfogaddsét is

késleltethetik, vagy akar nagyfoku elégedetlenséget is kivalthatnak.

- Amennyiben autondém kozlekedési eszkozok terjednének el a kozutakon, a
balesetek €és a halmozddo jogi esetek elkeriilése végett szintén edukdciora lenne

sziikség.

A tdjékoztatds szinteréiil szolgdlhatna a fiatalok korében az dllam oktatdsi rendszerének

keretén beliill egy egyedi tantargy is.

5.3 Tovabbi kutatasi alternativak

Tobb olyan megdllapitds sziiletett, ami tovédbbi, részletes ok-okozati kutatds

megfontoldsat igényelheti.
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Az els6 megallapitdsom szerint a ndi és a férfi kitdltdk kozott a feleldsségtudatossagban
€s oOvatossagban kiilonbségek voltak felfedezhetéek az Onvezetd jarmiivek
felelosségérol. A néi kitoltok emellett a szoftverfejlesztoket nagyobb aranyban tartjak
hibasnak kiilonb6z06 szituaciokban, mint a gyartot, és a férfiak ezzel szemben a gyartot
tartottdk nagyobb aranyban felelésnek a szitudciok zoménél. Ezek a megéllapitdsok
szamos kutatasi lehetdséget tarhatnak fel, mint példdul: ,,A ndk vagy a férfiak lennének
elfogadébbak az uj technolégidval?”. Ugy gondolom, hogy ennek az okait tovdbbi

kutatasokban érdemes lehet kutatni.

A f6varosban ¢és megyeszékhelyen lakok sokkal nagyobb szdzaléka alkalmazna
eseményadat-rogzitét autdjaban, mikozben a kozségben és varosban lakdk ,igen,
alkalmaznék” valaszdnak ardnya ennél lithatéan alacsonyabb. Vajon az adatvédelem
érzékenysége és a nagyobb l€lekszdmu telepiilések kozott van-e kapcsolat, vagy egyéb

tényez0 all-e fent a kiilonbozd hozzaallasok mogott?

Kozel egyenld vélemények sziilettek a specidlis haszndléi engedélyre vonatkozd
kérdéssel kapcsolatban. Erdemes lehet a kérdés mélyebb vizsgilatdnak dtgondoldsa,
mivel tobb, nemzetkozi kutatassal ellentétben kozel egyenld aranyt valaszokat kaptam
eredményként, és az eclfogadast és a bizalmat erdsen befolyasolhatja a hasznaloi

engedélyhez kotottség.

A kutatdsom korlatai miatt komplex javaslatcsomagot nem lehetséges késziteni, ezért
tobb, nagyobb szabdsi felmérést lehetne végezni az emberek véleményérdl,
attitidjeirdl, hiszen ennek a teriiletnek kiemelkedd fontossaga lehet a joviobeli adoptéaciod

soran.
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6. OSSZEGZES

A dolgozat megirdsdval és a kutatds elvégzésével a célom az volt, hogy megismerjem,
hogy milyen ismerettel és véleménnyel rendelkezik a magyar nyelvet besz¢éld lakossag
az Onvezetd jarmulvek feleldsségérdl és konkrét eseteirdl a jelenlegi elméleti és
gyakorlati jogrendszerek mellett, illetve ez hogyan befolyasolja az 6nvezetd technologia
elfogaddsiat. A kutatomunka célja tovdbbd az volt, hogy hozzdjiruljon a magyar
lakossag tudatossaganak, tdjékozottsaganak noveléséhez a jog és az autonom jarmuiivek
teriiletén, illetve, hogy ezen kozlekedési eszkdzok kidolgozott, a lakossdg preferenciai
alapjan is megfontolt, biztonsdgos jogi héttérrel jelenjenek meg kornyezetiinkben,

amely a technoldgia lakosségi elfogadottsagat novelheti.

A dolgozatot a bevezetés utdn a szakirodalom els6 fejezetének bemutatdsaval kezdtem,
amely sordn olyan témdkat részleteztem, mint az autondm jarmiivek megjelenése, az
autondémia szintjei, az 5. szintli autonom kozlekedés lehetséges elényei és hatranyai, a
technoldgiai elfogadds modelljei, a jogi aspektusok szerepe a kordbbi technoldgia
elfogaddsi kutatdsokban. A szakirodalom elsé fejezetét a KPMG multinaciondlis
véllalat autonom jarmiivek felkésziiltség Indexének bemutatdsaval zartam, kiilondsen

kitérve a szakpolitikai és szabdlyozasi pillérre.

A szakirodalom mdésodik fejezetében a kozlekedési, baleseti jogi aspektusokrol és a
felel@sségrol irtam, ami magdban foglalta a nemzetkozi kihivdsokat és jogalkotdsi
stratégidkat, a felelosség fajtainak bemutatasat (pl. a polgarjogi kartérités jogalapjat) és
a lehetséges érintettjeit is, tovabba bemutattam az elméleti allaspontokat a jelenlegi és
lehetséges jovobeli technologidk feleldsségének teriiletén. Ezt a fejezetet a jelenlegi
gyakorlatba iiltetett autondém jarmiivekkel kapcsolatos feleldsségszabalyozdsok
bemutatdsdval zartam nemzetkozi szinten, illetve a magyarorszdgi helyzetet is
felvazoltam. Ehhez a részhez kapcsoléddan tovdbbd konkrét eseteket mutattam be,

amelyek szemléltetik a feleldsvalasztas €s a szabalyozas nehézségét.

A masodik fejezetbdl lathattuk, hogy milyen eldrehaladott allapotban van mar az
onvezetés, €s azt is lathattuk, hogy a technoldgia elfogadasban fontos szerepet jatszik a
szabdlyozds kérdése. A 3-as fejezetben lathattuk, hogy mennyire szertedgazé a

probléma, hogy milyen stratégidval kezelik a jogi kihivasokat az orszagok, hogy mennyi
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stakeholder kapcsolédhat hozzd, valamint, hogy az egyes megtortént esetek nem

egyértelmiiek még a jogi dontéshozok szdmara sem.

A szekunder kutatas befejezését kovetden attértem kutatdsom primer részére, melynek
keretein beliil kvantitativ mddszer alkalmazdsdval vizsgdltam a hazai fogyasztok
Oonvezetd jarmiivek jogi szabalyozasahoz és felelosségéhez kapcsolodo attitiidjeit €s

tdjékozottsigat.

A kvantitativ kutatast online és offline kérddivvel valositottam meg. Az elemzést a
vélaszfogadasi idOszak alatt beérkezett 201 vdlasz alapjan végeztem el, amelyet a téma
nehézsége miatt j0 eredménynek tartok. 15+7 kozérthetd kérdést tettem fel a
kit6ltéknek, amelyek az altalanos tdjékozottsagtol haladnak a specialisabb, megosztobb

véleményalkotdsokig. Olyan kérdéseket tettem fel, mint példaul:
- Meglévd, gyakorlatban alkalmazott modszerek,
- Jovobeli elméletek az onvezetd jarmiivek feleldsségére, illetve

- Megtortént eseteket mutattam be, ahol a lehetséges felelosok megnevezését

kértem.

A kérdoiv értékelése soran eldszor egyszerll leird statisztikat, majd IBM SPSS
segitségével kereszttdblds kimutatdsokat futtattam a hozzajuk fiiz6dé khi-négyzet

probékkal és a fennallo kapcsolat erdsségét vizsgald Phi-Cramer tesztekkel.

A kutatds eredményeképpen olyan Osszefiiggéseket taldltam a mintdn, amelyekre
alapozva a szabdlyozds és a lakossag technologia elfogadasanak eldsegitéseként
Jjavaslatokat, gondolatokat tudtam megfogalmazni a jovébeni kutatdsok segitésére. A
javaslatokat harom részre bontottam: elsdként a technologia elfogadas modell és a jogi
szabalyozas kapcsolatara tettem javaslatokat, majd késobb a szabalyozas valtozasanak
sziikségletével kapcsolatban fogalmaztam meg gondolatokat a kutatds eredményei
alapjan, illetve tovabbi kutatdsi alternativakat is felsorakoztattam megfontoldsra. Ebben
a fejezetben elkészitettem a technoldgia elfogadas egyik modelljének, az UTAUT2
modellnek a lehetséges tovabbgondolasat. Gondolatokat fogalmaztam meg a jog és a
kozgazdasag 0sszefonodasardl, az 0y Eurdpai Unios rendelet fontossagarol €s jovojérdl,
egy Uj biztositdsi rendszer megvaldsitasarol, a kozutakon valé megjelenéshez sziikséges

szabdlyozdasokrol, és a KRESZ lehetséges moddositasardl is. Ezt a gondolatmenetet az

80



Oonkormanyzati szintli szabalyozasi lehetéségekkel folytattam, azon beliil is kiilon kozuti
savok létrehozdsanak megfontoldsat vetettem fel. A mdsodik Osszegzd alfejezetet a
lakossdg jogi edukdcidjdnak sziikségességével zartam, ahol megfogalmaztam a
kozérthetd szabdlyozdsra és tdjékoztatasra torekvés gondolatit is. Utolsé alfejezetként
tovabbi kutatasi lehetdségeket vetettem fel, ahol célszerlinek talaltam a nemek kozotti
véleményeltérés tovabbi kutatdsat, a telepiilési egyenlOtlenségek vizsgalatat, és a

specialis hasznaldi engedélyekrdl alkotott lakossagi vélemény részletesebb felmérését.

Az Onvezetd jarmiivek jogi szabdlyozdsa és a fogyasztéi elfogadds kapcsolatdnak
témakore vildgszerte nagyon megosztd, és ez aldl a magyar piac sem kivétel. A minta
alapjdn a magyar lakossdg tdjékozottsdga és bizalma valtoz6, amely a technoldgia
elfogaddasanak nehézségeit vetiti elére. A nemzetkozi tanulmédnyok €s a sajat kutatdsom
alapjan is elmondhat6, a lakossag preferenciainak elézetes megismerésével a jogi
szabdlyozds alakitdsa (tobbek kozott a feleldsségnek is) és az abban foglaltak
lakossdghoz val6 eljuttatdsa nagy szerepet fog kapni az 6nvezetd jarmiivek technologia
elfogaddsdban. Ennek elOsegitése és iddbeni kezelése nagy szerepet jatszhat a

technolégia megjelenésében.

A téma komplex, €és rengeteg bizonytalansdg Ovezi, ezért érdemesnek tartom tovédbbi
kutatasok elvégzését annak érdekében, hogy mélyebben megismerhessiik a hazai
fogyasztok gondolatait és ezéltal lehetéség nyiljon pontosabb, részletesebb
kozgazdasédgi €s jogtudomdnyi stratégidk felvazoldsara, amely a jovOben elvezethet az

onvezetd jarmiivek sikeres adoptalasdhoz.
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8. MELLEKLETEK

1. Melléklet: Kérdoiv

1. Hallott-e mar az dnvezetd jarmiivek technologiardl? *
- Igen/Nem

2. On kiprébdlna-e egy dnvezetd jarmiivet?
- Igen, kiprébdlnam / Nem probalnam ki

3. Mennyire foglalkoztatna a felelésség kérdésének jogi kidolgozottsaga, ha énvezetd autét vasarolna?
- Fontos lenne szimomra / Semleges / Nem foglalkoztatna, mds tulajdonsagokat fontosabbnak tartok

4. On szerint sziikség lenne specidlis hasznaléi engedélyre az dnvezetd jarmiivek torvényszerii mitkodtetéséhez?
- Igen, sziikség lenne rd / Nem lenne ra sziikség

5. Ha az ember nem iranyitja az dnvezetd autd mozgasat, és elStte megivott 3 pohdr bort, On szerint felelds-e ittasan a vezetésért?
- Igen, felel6s / Nem felel6s

6. Amennyiben az el6z6 kérdésre "Nem felelés" valaszt adott, igy On szerint ki legyen felelds ilyenkor egy baleset esetén?
- A jarmiigyarto a felelds / A jarmi szoftverének fejlesztdje a felelés / Egyéb:

7. Elkiildené-e az (énvezeté) autdjat egy siirgds, fontos megbizasbél valahova, ami alatt On lenne a felelds, ha autéja balesetet
okoz?

- Igen, vallalnam a felelosséget / Nem vallalnam a felelésséget

8. A "fekete doboz" (black box) eseményadat rogzitd képes - a személyes adatok rovasdra - folyamatosan adatokat gy(jteni és
rogziteni az 6nvezetd jarmiir6l. Alkalmazna-e ilyen technologiat sajat autdjaban egy baleset felel6sségének tisztazasara?

- Igen, alkalmaznék / Nem alkalmaznék

9. On szerint ki a felelds abban az esetben, ha az 6nvezetd jarmii szoftverét a tulajdonos nem frissiti, és késébb emiatt balesetet
szenved?

- A gyarté / A jarmiitulajdonos / A szoftverfejleszté / A jogalkoté / Egyéb:

10. Amennyiben id6jaras miatt kidolt egy kozati jelzétabla, amit nem tud érzékelni a robotpilota, és emiatt szenved balesetet egy
onvezet jarmi, ugy az kinek a felel6ssége?

- A jarmiivet vezet6é / A gyart6é / A szoftverfejleszté / Az onkorméanyzaté / Nem tudom / Egyéb:

11. On szerint ki legyen felelds, és ki vallalja a kartéritést, ha autondm jarmiivét hackertamadas esetén biincselekményre hasznaljak,
és a tdmado végiil nem beazonosithaté?

- A gyart6 / A szoftverfejleszté / Egy kiils6 biztositd / A jarmii tulajdonosa / Nem tudom / Egyéb:
12. A gondatlansdg elmélete a robotpiléta kiszdmithatatlansagara alapoz, €s a robotot vonna feleldsségre. Az EU javaslata egy unios
pénziigyi megtakaritds, amit a kdrok megtéritésére haszndlnanak fel. On tdmogatni-e ezt az elgondoldst, amennyiben dnvezetd

jarmiivet vezetne? 1 - Egyaltaldn nem tdmogatom, 5 - Teljes mértékben tdmogatom.

- 1/2/3/475
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13. A hibamentes feleldsség Otlete, hogy egy baleset esetén mindentdl fliggetleniil kartéritést kell nytjtani. Ez egy olyan
rendszerben lehetséges, ahol a jarmii tulajdonosa, vagy gyartoja kotelezé biztositast kot. On mennyire tartja ezt a megoldést
hatékonynak? 1 - Egyaltaldn nem, 5 - Kifejezetten hatékonynak tartom.

- 1/2/3/4/5
14. Az els6 halalos baleset soran egy Uber tesztjarmii 6nvezeté modban egy tesztvezetdvel a volannal eliitott egy gyalogost. A
jarmiivon az Uber elézetesen kikapcsolta a vészfékezést, és a szoftver nem volt beprogramozva arra, hogy a vezet6t kellé iddben

értesitse a vészhelyzetr6l. Ki lehetett a hibas?

- A gyarté (Uber) / A gyartotol fiiggetlen szoftverfejleszté / A tesztvezetd, aki nem felligyelt elég koriiltekintéen / A
gyalogos / Egyéb

15. Onvezeté busz iitétt el egy sportoldt az olimpiai faluban. A buszon két jarmiiirdnyit6 is utazott. A busz egy jobb kanyar utdn
érkezett a zebrahoz, ekkor lépett le a jardarol a sértett. Az onvezetd busz a baleset el6tt érzékelte a zebran athaladé sportoldt,
megallt, viszont mielétt a sportold atért volna a tiloldalra, a jarmiéi 1-2 km/h sebességgel elindult. On szerint a balesetben melyik
szerepld lehetett a felel6s?

- A jarmi vezetdi /A sportold / A gyérté / Az 6nvezetd jarmi fuggetlen szoftverfejlesztd /Egyéb:
16. Neme *

- N6 / Férfi

17. Eletkora *

18. Lakhelyének tipusa *
- Févaros / Megyeszékhely / Varos / Kozség
19. Legmagasabb végzettsége *
- Altaldnos iskola / Kozépiskola vagy Szakkozépiskola / Egyetem, Féiskola
20. Rendelkezik-e vezetdi engedéllyel? *
- Igen / Nem
21. Amennyiben igen, hany év jarmiivezetési tapasztalattal rendelkezik?
- 1 évnél kevesebb / 1-5 év kozott / 5-10 év kozott / 10-20 év kozott / 20 évnél tobb
22. Milyen kozlekedési médokat vesz igénybe rendszeresen (tobbet is megjelolhet)? *

- Aut6 / Tomegkozlekedés (busz, villamos, metré stb.) / Gyaloglds / Kerékpdr, (elektromos) roller, stb.
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2. melléklet: SPSS kimutatasok

2. tdbldzat: A nemek és specialis vezetdi engedély kérdésre valaszolok kereszttabla elemzése

Neme
Férfi No Osszes

On szerint sziikség lenne specialis vezetdi | Igen, sziikség lenne rd Szdm 58 57 115
engedélyre az 6nvezetd jarmiivek

torvényszerii mitkodtetéséhez? Vamhate eriek 709 a1 150

% Neme 46,8% 74,0% 57.2%

Nem lenne ra sziikség Szdm 66 20 86

Virhat6 érték 53,1 32,9 86,0

% Neme 53,2% 26,0% 42,8%

Osszes Szdm 124 77 201

Virhat6 érték 124,0 71,0 201,0

% Neme 100,0% 100,0% 100,0%

Forrds: Sajat szerkesztés

3. tabldzat: A nemek és specialis vezetdi engedély kérdésre valaszolok khi-négyzet probajanak és a fennalld kapcsolat erdsségét vizsgalo Phi-Cramer teszt eredménye

) Aszimptotikus
Erték df szignifikancia (kétoldali) Pontos Szig. (kétoldalii) Pontos Szig. (egyoldalii)
Pearson khi-négyzet 14,411* 1 ,000
Continuity Correction” 13,320 1 ,000
Valosziniiségi arany 14,854 1 ,000
Fisher teszt ,000 ,000
N az érvényes esetek koziil 201
0 celldnak van (0,0%) kevesebb, mint 5-6s véarhat értéke. A minimum Viérhaté érték 32,95.
b..
Erték Megkdzelité szignifikancia
Nomindlis | Phi -,268 ,000
| Cramer's v 1268 ,000
N az érvényes esetek koziil 201
Forrds: Sajét szerkesztés
4. tdbldazat: A nemek és az 6nvezetd auto ittasan vezetésének feleldsségével kapcesolatos vélemény kereszttabla elemzése
Neme
Férfi N§ Osszes
Amennyiben az el6z6 kérdésre "Nem Szdm 56 50 106
felel6s" valaszt adott, ugy On szerint ki Jarmiivezetd Virhat6 érték 65,4 40,6 106,0
legyen felelds ilyenkor egy baleset % Neme 45.2% 64,9% 52,7%
esetén? A jarmii szoftverének fejleszt6je a felelés | Szam 26 20 46
Virhat6 érték 28,4 17,6 46,0
% Neme 21,0% 26,0% 22,9%
A jarmiigyarto a felel6s Szdm 34 6 40
Virhat6 érték 24.7 15,3 40,0
% Neme 27,4% 7,8% 19,9%
Mindkettd Szdam 8 1 9
Virhat6 érték 5,6 3,4 9,0
% Neme 6,5% 1,3% 4,5%
Osszes Szdm 124 77 201
Virhat6 érték 124,0 77,0 201,0
% Neme 100,0% 100,0% 100,0%

Forrds: Sajit szerkesztés

90




5. tdabldzat: A nemek és az 6nvezetd auto ittasan vezetésének feleldsségével kapcsolatos kérdésre valaszolok khi-négyzet probajanak és a fennallo kapcsolat erdsségét vizsgalo

Phi-Cramer teszt eredménye

. Aszimptotikus

Erték df szignifikancia (kétoldalii)
Pearson khi-négyzet 16,054* 3 ,001
Valoszintiségi arany 17,865 3 ,000
N az érvényes esetek koziil 201

1 celldnak van (12,5%) kevesebb, mint 5 vérhat6 értéke. A minimum Vdrhat6 érték 3,45.

Erték Megkdzelitd szignifikancia
Nomindlis [ Phi 1283 ,001
| Cramer's V 1283 ,001

N az érvényes esetek koziil 201

Forrds: Sajit szerkesztés

6. tdbldzat: A lakhely tipusa és a fekete doboz kérdésével kapcsolatos vélemény kereszttdbla elemzése

Lakhelyének tipusa
Févéros Kozség Megyeszékhely Viros Osszes

A "fekete doboz" (black Igen, alkalmaznék Szam 46 13 74 42 175
box) eseményadat rogzité Virhat6 érték 42,7 14,8 68,8 48.8 175,0
képes - a személyes adatok % Lakhelyének tipusa 93,9% 76,5% 93,7% 75,0% 87,1%
rovdsdra - folyamatosan Nem alkalmaznék | Szdm 3 4 5 14 26
a'(liau?kat_ gyﬁgtem és . Virhat6 érték 6.3 2,2 10,2 72 26,0
A 1 @IV % Lakhelyének tipusa 6.1% 23.5% 6.3% 25.0% 12.9%
jarmiir6l. Alkalmazna-e
ilyen technolégidt sajat
autdjaban egy baleset
felelosségének tisztazésara?
Osszes Szam 49 17 79 56 201

Virhat6 érték 49.0 17,0 79,0 56,0 201,0

% Lakhelyének tipusa 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Forrds: Sajat szerkesztés

7. tabldzat: A lakhely tipusa és a fekete doboz kérdésével kapcsolatos vélemény khi-négyzet probajanak és a fennalld kapcsolat erdsségét vizsgalo Phi-Cramer teszt eredménye

) Aszimptotikus

Erték df szignifikancia (kétoldald)
Pearson khi-négyzet 14,013* 3 ,003
Valoszintliségi arany 13,452 3 ,004
N az érvényes esetek koziil 201

1 celldnak van (12,5%) kevesebb, mint 5. vérhat6 értéke. A minimum Virhato érték 2,20.

Erték Megkozelitd szignifikancia
Nominilis [ Phi ,264 .003
| Cramer's V 264 ,003

N az érvényes esetek koziil 201

Forrds: Sajat szerkesztés

8. tablazat: A kid6lt kozuti tabla altal okozott baleset felelGse, és az autéd mozgasat nem befolyasolva ittasan vezetés kérdésével kapcsolatos vélemény kereszttabla elemzése

Ha az ember nem irdnyitja az 6nvezeté autd mozgasat, és
elétte megivott 3 pohar bort, On szerint felel6s-e ittasan a

vezetésért?
Igen, felelds Nem felel6s Osszes

Amennyiben A gyértoé Szam 6 16 22
id6jaras miatt kidolt Virhat6 érték 11,7 10,3 22,0
egy koziti %o 5,6% 17,0% 10,9%
jelzotabla, amit nem | A jarmiivet vezet6é Szam 36 14 50
tud érzékelni a Virhat6 érték 26,6 234 50,0
robotpiléta, és % 33,6% 14,9% 24.9%
emiatt szenved A szoftverfejleszté Szdm 16 11 27
balesetetegy Virhat6 érték 144 12,6 27,0
0nv;zeto A, Uy %o 15,0% 11,7% 13,4%
oz kl{'ek, & Az 6nkorményzaté Szam 29 24 53
il ilagel Varhat6 érték 282 2438 53,0
%o 27,1% 25.5% 26.4%

Egyéb Szdm 4 10 14

Virhat6 érték 75 6,5 14,0

% 3.7% 10,6% 7.0%

Nem tudom Szam 16 19 35

Virhat6 érték 18,6 16,4 35,0

%o 15,0% 20.2% 17,4%

Osszes Szdm 107 94 201
Virhat6 érték 107,0 94,0 201,0

% 100,0% 100,0% 100,0%

Forrds: Sajat szerkesztés
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9. tdbldzat: A kidolt kozuti tabla altal okozott baleset felelose, és az auté mozgasat nem befolyasolva ittasan vezetés kérdésével kapcsolatos vélemény khi-négyzet probdjanak és

a fennallo kapcsolat erdsségét vizsgalo Phi-Cramer teszt eredménye

Aszimptotikus

Erték df szignifikancia (kétoldalii)
Pearson khi-négyzet 17,685 5 ,003
Valosziniiségi arany 18,212 5 ,003
N az érvényes esetek koziil 201
0 celldnak (0,0%) van kevesebb, mint 5-6s védrhat6 értéke. A minimum Virhat6 érték 6,55.
Erték Megkozelitd szignifikancia

Nominalis [ Phi 297 ,003

| Cramer's V 297 ,003
N az érvényes esetek koziil 201

Forrds: Sajit szerkesztés

10. tabldzat: A két kérdSiv 6sszesitett adatbazisaban a nemek és az egyéb kérdések kereszttabla elemzésének, khi-négyzet probdinak illetve a koztiik szignifikdnsan fennallg

kapcsolat er6sségét vizsgalo tesztek eredményei és a hozzajuk kapcsolodo kovetkeztetések

1. kérdés

2. kérdés

Kérdések valaszai kozotti osszefiiggések,
kapcsolatok

Kovetkeztetések

Neme

Specidlis haszndl6i engedély

A nék 74%-a sziikségesnek tartja a hasznaléi
engedélyt, mig a férfiak 46,8%-a gondolja
ugyanezt. Kézepesen erés (C=0,268)
szignifikdns kapcsolat (ldsd 3. tablazat)

Neme

Onvezetd autd mozgasat nem
befolydsolva ittasan vezetés

A n6k 64,9%-a szerint a jarmiivezetd a felelds,
és csupén 7,8%-a szerint a gyarto.

A férfiak 45,2%-a szerint a jarmiivezeto a
felelés, mig 27,4%-a szerint a gyarté.
Szignifikans, kozepesen erds kapcsolat
(C=0,283).

Neme

Onvezetd jarmii szoftverét a
tulajdonos nem frissiti

A nék 80,5%-a szerint a jarmiitulajdonos a
felelds, 5,2%-a szerint a gyarto.

A férfiak 62,1%-a szerint a jarmiitulajdonos,
17,7%-a szerint a gyarté. Szignifikans,
kozepesen erds kapcsolat (C=0,224).

Neme

Hackertamadas felelose

A n6k 14,3%-a szerint a gyart6 és 48,1%-a
szerint a szoftverfejlesztd a felelds.

A férfiak 21,0%-a szerint a gyartd, és 31,5%-a
szerint a szoftverfejleszt a felelds.
Szignifikans, kozepesen erds kapcsolat
(C=0,233)

Neme

2018-as Uber baleset
felelossége

A nék 46,8%-a szerint a gyarto, 40,3%-a
szerint a tesztvezeté hibdja.

A férfiak 62,1%-a szerint a gyarté, 25,8%-a
szerint a tesztvezetd. Szignifikdns, kozepesen
erés kapesolat (C=0,240).

Neme

Tokioi 6nvezetd buszbaleset
felelossége

A nék 13,0% szerint a gyartd, 32,5%-a szerint a
jarmii vezetdi, 50,6%-a szerint a
szoftverfejleszto.

A férfiak 30,6%-a szerint a gyarté, 22,6%-a
szerint a jirmii vezetdi, 37,9%-a szerint a
szoftverfejleszté. Szignifikans, kozepesen erés
kapcsolat (C=0,266).

A kérdéivet kitoltok kozott a ndk
felelosségteljesebben dontenének az 6nvezetd
jarmiivek felelosségét illetden, és a
jarmtivezetdknek nagyobb aranyban adnanak
felelosséget tobbféle szituacioban is. A nék
emellett a szoftverfejlesztoket nagyobb ardnyban
tartjak hibasnak kiilonbozd szituacidkban, mint a
gyartot. A férfiak a kérdések nagyrészében a
gyartot magasabb aranyban hibéztatjik, mint a
nok.

Forrds: Sajat szerkesztés

11. tdbldzat: A két kérdoiv osszesitett adatbazisaban a lakhely és az egyéb kérdések kereszttabla elemzésének, khi-négyzet prébdinak illetve a koztiik szignifikdnsan fenndllé

kapcsolat er6sségét vizsgalo tesztek eredményei és a hozzajuk kapcsolodo kovetkeztetések

1. kérdés 2. kérdés Kérdések valaszai kozotti sszefiiggések, Kovetkeztetések
kapcsolatok
Lakhelye Onvezetd auté mozgdsit nem A fovarosiak 30,6%-a, a kozségiek 47,1%-a, a A fovarosiak és a megyeszékhelyiek ittasan
befolydsolva ittasan vezetés varosiak 58,9%-a, a megyeszékhelyiek 64,6%-a 6nvezetd jarmii volanjahoz il jarmiivezetd
szerint felelds a jarmiivezetd. Szignifikans, felelosségérdl alkotott véleményének aranya kozott
kozepesen erds kapcsolat (C=0,274). 34 szdzalékpont kiilonbség van, amit érdemes lehet
tovdbbi kutatni.
Lakhelye Fekete doboz eseményadat A fovarosiak 93,9%-a, a megyeszékhelyiek A kozségiek és a vdrosiak alkalmazndnak

rogzitd alkalmazasa

93,7%-a, a kozségiek 76,5%-a, a varosiak 75%-
a alkalmazna fekete dobozt. Szignifikdns,
kozepesen erds kapcsolat (C=0,264)

legkevésbé fekete dobozt, amely a személyes
adatok rovasara folyamatosan adatok gyiijtene és
rogzitene az onvezetd autordl. A két tényezd
kapcsolatdt érdemes lehet tovabb kutatni, hogy az
adatvédelem érzékenysége és a nagyobb
Iélekszamu telepiilések kozott van-e kapcsolat,
vagy egyéb tényezo6 all-e fent a magyar nyelvii
lakossdg korében.

Forrds: Sajit szerkesztés
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12. tdbldzat: A két kérddiv dsszesitett adatbazisaban az életkor és az egyéb kérdések kereszttabla elemzésének, khi-négyzet probdinak illetve a koztiik szignifikdnsan fenndllé

kapcsolat erosségét vizsgalo tesztek eredményei és a hozzajuk kapcsol6dé kovetkeztetések

1. kérdés 2. kérdés Kérdések valaszai kozotti osszefiiggések, Kovetkeztetések
kapcsolatok
Eletkor Hallott-e mar az dnvezetd Az 55 év vagy idosebbek 64,4%-a hallott az Az 55 év vagy idésebbek korcsoportjabol tobben
jarmiivekr6l onvezetd jarmiivekrdl. A tobbi korcsoport offline toltotték ki a kérdivet. Ez az dsszefliggés
megkozelitette, vagy elérte a 100%-ot. nem meglepd, azonban fontos adat, hiszen ezt a
Szignifikans, kozepesen erés kapcsolat korcsoportot is érinteni fogja az 6nvezetd jarmiivek
(C=0,502). technoldgia.
Eletkor Kiprébélné-e az dnvezetd Legkevésbé a 40-54 év kozottiek (75,5%), Erdekes adat lehet, hogy miért prbédlnak ki még
Jjarmiiveket illetve az 55 év vagy idésebb korcsoport kevésbé a 40-54 év kozottiek az onvezetd
(82,2%) probilnd ki. Legmagasabb ardnyban a Jjarmiiveket, mint az 55 év vagy idésebbek
28-39 év kozottiek probalndk ki (96,0%). (tekintve, hogy utébbi korcsoport kevésbé is hallott
Kozepesen erds szignifikans kapcsolat a technol6gidrdl)
(C=0,228)
Eletkor Onvezetd autd mozgasat nem A 18-27 év kozottiek korcsoportjdnak 59,8%-a, A legfiatalabb és a legiddsebb korcsoport
befolydsolva ittasan vezetés az 55 év vagy idésebbek csoportjanak 62,2%-a magasabb aranyban gondolja, hogy feleléssége van
szerint felels a jarmiivezetd. A tovabbi két az Onvezet jarmiiben az ittasan volanhoz il
korcsoport 40% és 40,8%-a szerint felelds. embernek, akkor is, ha a jormii mozgéasat nem
Szignifikdns kapcsolat nem jott 1étre, azonban a befolydsolja.
kimutatds felvethet kérdéseket.
Eletkor Villalni-e a felelosséget A 18-27 év kozottiek csoport 26,8%-a, 28-39 év A legfiatalabb korcsoport villalnd a leginkdbb a

dnvezetd autdjaért, amiben nem
iil benne?

kozottiek 20%-a, 40-54 év kozottiek 10,2%-a és
az 55 év vagy idosebbek 11,1%-a villalna a
felelosséget. Szignifikans kapcsolat nem jott
1étre, azonban a kimutatds felvethet kérdéseket.

felelosséget egy olyan onvezet6 autdért, amiben
nem tartézkodik.

Forrds: Sajat szerkesztés

13. tabldzat: A két kérddiv dsszesitett adatbazisaban az Onvezeté auté mozgasat nem befolyasolva ittasan vezetés és az egyéb kérdések kereszttabla elemzésének, khi-négyzet

probainak illetve a koztiik szignifikansan fennallo kapesolat erosségét vizsgald tesztek eredményei és a hozzajuk kapcsolodo kovetkeztetések

1. kérdés

2. kérdés

Kérdések valaszai kozotti osszefiiggések, kapcsolatok

Kovetkeztetések

Onvezet autd
mozgdsit nem
befolydsolva ittasan
vezetés

A jelenlét nélkiil
balesetet okozd
onvezetd autd
felel6sségvallalasa

Akik szerint felel6s az emberi vezetd az ittasan vezetett, de nem
iranyitott onvezetd jarmiiért, azok nagyobb aranyban vallalndk a
felel6sséget a jelenlétiik nélkiil balesetet okozo 6nvezetd autojukért
(26,2%) mint azok, akik szerint nem felelés az emberi vezet6 az
ittasan vezetett, de nem irdnyitott 6nvezet6 jarmiért (9,6%). A
kiilonbség 16,6 szazalékpont. Szignifikans, kozepesen erés kapesolat
(C=0,214)

Akik szerint felel6s az emberi vezetd az ittasan
vezetett, de nem iranyitott onvezetd jarmiért,
azok nagyobb aranyban vallalnak a felelésséget a
jelenlétiik nélkiil balesetet okozo dnvezetd
autdjukért. Feltehetoen ezek az emberek
nagyobb felelésségtudattal rendelkeznek,
magasabb arianyban vallalnak a felelosséget
kiilonbozé szituaciokban. Az 6sszefiiggés nem
egyértelmil, ezért ezt érdemes lehet tovabbi
vizsgdlatok ald vonni.

Onvezetd autd
mozgdsit nem
befolydsolva ittasan
vezetés

Jarmii szoftverét a
tulajdonos nem
frissiti és balesetet
szenved

Akik szerint nem felels az emberi vezetd az ittasan vezetett, de nem
iranyitott nvezetd jarmiiért kisebb aranyban (57,4%) tartjak
felel6snek a jarmiitulajdonost a szoftverfrissités elmulasztasaért is,
mint akik szerint felelés az ittasan vezetésért (79,4%). Akik szerint
nem felelds, azok 19,1%-a a gyartot okolja, mig akik szerint felelds,
7,5%-a okolja a gydrtot. A tobbi lehetséges felelos kozel azonos
aranyban lett megszavazva. Szignifikans, kdzepesen ers kapcsolat
(C=0,250)

Onvezet6 autd
mozgdst nem
befolyédsolva ittasan
vezetés

Kidolt kozuti tabla
miatti baleset

Akik szerint nem felelds az emberi vezet az ittasan vezetett, de nem
iranyitott Gnvezetd jarmiiért kisebb aranyban (14,9%) tartjak
felel6snek a jarmiitulajdonost a szoftverfrissités elmulasztaséért is,
mint akik szerint felelés az ittasan vezetésért (33,6%). Akik szerint
nem felelés, azok 17,0%-a a gyartot okolja, mig akik szerint felelds,
5,6%-a okolja a gyartot. A tobbi lehetséges felelos kizel azonos
ardnyban lett megszavazva. Szignifikdns, kozepesen erés kapcsolat
(C=0,297)

Azok, akik szerint nem felelds az emberi vezetd
az ittasan vezetett, de nem iranyitott 6nvezetd
jarmiiért, tobbféle szitudcioban sem tartjak a
jarmii tulajd / jarmiivezetét felelosnek.

Onvezet6 autd
mozgdst nem
befolyédsolva ittasan
vezetés

Onvezet6 busz
balesete

Szintén az el6z6 kimutatasok. Az elsé allitasban szerepl6 adatok:
21,3% és 30,8% illetve a masodik allitasban szerepl6 adatok: 34,0%
és 15,0%. Szignifikans, kozepesen erds kapcsolat (C=0,232)

Akik szerint nem felel6s az emberi vezeté ebben
a szitudciéban, magasabb aranyban tartjak a

gyartot felelésnek tobbféle szituiciéban, mint
Nenke7zé vélemé L

az 8 v vel rendell

Forrds: Sajit szerkesztés
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14. tdbldazat: A két kérddiv dsszesitett adatbazisaban az Alkalmazna-e fekete doboz eseményadat rogzitét és az egyéb kérdések kereszttabla elemzésének, egyéb probainak és

tesztjeinek eredményei és a hozzdjuk kapcsolodo kovetkeztetések

1. kérdés

2. kérdés

Kérdések valaszai kozotti osszefiiggések, kapcsolatok

Kovetkeztetések

Alkalmazna-e fekete
doboz eseményadat
rogzitot

Kiprébélna-e az
onvezetd jarmiivet

Akik nem alkalmaznanak fekete dobozt, azok kevésbé is
probalnak ki az 6nvezetd jarmiiveket (69,2%), mint akik
alkalmaznanak (89,1%). A kapcsolati mutatok eléfeltétele nem
teljesiilt.

Akik a fekete doboz eseményadat rogzit6t nem
alkalmaznak kiilonb6z6 okokbdl, azok az onvezetd
jarmiiveket is kevésbé probalnak ki. Ez
visszavezethetd lehet az 6nvezet6 jarmiivek felé
mutatott bizalmatlansdgra, vagy az adatvédelemre.
Erdemes lehet kutatni, hogy mi a helyzet, ha a
hagyomanyos jarmiiviikkon hasznalnanak hasonlo
technikat.

Alkalmazna-e fekete
doboz eseményadat
rogzitot

Jarmiitulajdonos
elmulasztja a
szoftverfrissitést és
balesetet szenved. Kia
felelés?

Azok, akik nem alkalmaznanak fekete dobozt, nagyobb aranyban
tartjak a szoftverfejlesztot felelosnek ebben a szituacidban
(30,8%), mint akik alkalmazndnak (9,7%). Akik alkalmazndnak
fekete dobozt, sokkal nagyobb aranyban tartjak felelosnek a
jarmutulajdonost ebben az esetben (73,1%) mint akik nem
alkalmaznanak (42,3%). A kapcsolati mutatok eléfeltétele nem
teljesiilt.

Alkalmazna-e fekete
doboz eseményadat
rogzitot

Gondatlansag
elméletének értékelése

Azok, akik nem alkalmaznanak fekete dobozt, sokkal nagyobb
ardnyban voltak teljesen elutasitoak a gondatlansig elméletével
kapcsolatban (1-es értékelés, 30,8%), mint akik alkalmazndnak
(13,8%). A misik végleten (5-0s értékelés) azok, akik
alkalmazndnak fekete dobozt 21,3%-os ardnyban timogatndk
teljesen a gondatlansag elméletét, mig akik nem alkalmazndk,
7,7%-ban jelolték ugyanezt. Szignifikans, kdzepesen erés
kapcsolat (C=0,200).

Ez esetben feltételezhetd, hogy a fekete dobozt
nem alkalmazok a szoftverfejlesztok felé fennallo
bizalmatlansaguk miatt nem alkalmaznék a fekete

doboz technolégiat. Ez az 6sszefliggés tovabbi

vizsgalatokat érdemelhet a jovoben.
Akik alkalmaznanak, 6k a szoftverfejleszté helyett
a jarmiitulajdonost tartanak felelosnek.

A gondatlansdg elmélete a mesterséges
intelligencia kiszdmithatatlansdgéra alapoz, ami
felé bizalmatlanabbak lehetnek azok, akik nem

alkalmazndnak fekete dobozt.

Alkalmazna-e fekete
doboz eseményadat
rogzitst

Hibamentes felel6sség
elmélete

Azok, akik nem alkalmaznédnak fekete dobozt, azok a hibamentes
felelsség elméletét sokkal nagyobb ardnyban tartjak teljesen
elfogadhaténak mint a gondatlansdg elméletét. Azok, akik
alkalmazndnak fekete dobozt, szintén timogatndk a hibamentes
felelosséget is. Szignifikans, kozepesen erds kapcsolat a két
tényezd kozott (C=0,275).

A fekete dobozt nem alkalmazok korében a
hibamentes felelosség elfogadhatobbnak bizonyul,
aminek Osszefliggését tovabbi kutatdsokkal lenne
érdemes vizsgélni.

Forrds: Sajit szerkesztés

15. tdbldzar: A két kérdoiv 6sszesitett adatbazisaban a tovabbi valtozok kereszttabla elemzésének, egyéb probainak és tesztjeinek eredményei és a hozzajuk kapcsolédo

kovetkeztetések

1. kérdés

2. kérdés

Kérdések valaszai kozotti osszefiiggések, kapcsolatok

Kovetkeztetések

Specidlis haszndloi engedély

vezetés

Onvezetd autd mozgasat
nem befolydsolva ittasan

A specidlis engedély sziikségét timogaték 62,6%-a, az
engedély sziikségét nem tdmogatdk 40,7%-a szerint
felelés az emberi jarmiivezetd ittasan egy altala nem
iranyitott dnvezetd jarmiiben. Szignifikans, kozepesen
erés kapesolat (C=0,217)

A két csoport kozott 21,9 szdzalékpont
kiilonbség van. Akik szerint nincs sziikség
specidlis haszndl6i engedélyre, azok kisebb
aranynak tartjak felelosnek az ittasan 6nvezetd
jarmiivet vezetdt. A két tényezd kozotti
kapcsolat ok-okozati magyarazatat érdemes
lehet kutatni.

A jelenlét nélkiil balesetet

Onvezetd busz balesete

Akik vallalndk a felelésséget joval kisebb aranyban tartjak

Akik vallalnik a felelosséget a jelenlétiik

okozo6 dnvezetd autd Tokiéban a gyartot felelésnek (2,7%) mint azok, akik nem vallalnak nélkiil balesetet okozo onvezetd autdért, azok a

felelésségvallalasa ugyanezért a felelésséget (28,7%). Akik vallalndk a kozvetlen emberi felelosoket (jarmiivezetd,
felel6sséget, nagyobb aranyban tartotték a jarmii vezet6it gyalogos) nagyobb ardnyban tartjak hibdsnak a
és a sportol6t felelésnek (35,1% és 10,8%), mint akik nem baleseti szituacioban. Ez feltételezhetéen
véllalnak a felelosséget (24,4% és 1,8%). Szignifikans, visszavezethet6 a sajat feleldsségvallalasukra.
kozepesen erds kapcsolat (C=0,293).

Uber baleset Hackertamadas felelose Akik szerint az Uber balesetében a szoftverfejlesztd volt a A két valaszcesoport kozott ez egy kiemelkedd

felels, azok 80%-a szerint a hackertdmadasnal is a
szoftverfejlesztd volt a felelds.

Osszefliggés.

Kid6lt koziti tabla miatti
baleset feleldssége

Onvezetd autd mozgasat
nem befolydsolva ittasan
vezetés felelose

Akik szerint a baleset felelse a jarmiivet vezetd, azok
nagyobb aranyban gondoltak felelésnek az ittasan
onvezetd autdt vezetd személyt is (72,0%), mint akik nem
(28,0%). A két vilaszcsoport kozott szignifikdns,
kozepesen erds kapcsolat jott létre (C=0,297).

Akik szerint a kid6lt kozati tabla miatt
bekovetkezett balest felelgse a jarmiivet vezetd,
azok tovdbbi szitudciokban is nagyobb
aranyban a jarmiivezet6t vagy tulajdonost
tartjak felelosnek.

Forrds: Sajat szerkesztés
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