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1. BEVEZETÉS 

Az automatizáció, az önműködő, önvezető, okos megoldások mára már a mindenna-

pok részévé váltak, azonban nem mindenki tudja ezeket egyforma lelkesedéssel elfogadni, 

befogadni. Az új technológiai vívmányok kapcsán megjelenő technostressz különböző szeg-

mensei a negyedik ipari forradalom kapcsán tovább gazdagodtak, a technológiai túlterhelés, 

az invázió, a túlzott komplexitás, a technológiában rejlő bizonytalanság és megbízhatatlan-

ság mellett megjelent a nem kívánt nyilvánosság és az online jelenlétre vonatkozó társa-

dalmi nyomás is. Az önvezető autók esetében még ennél is többről van szó. Annak követ-

kezménye képpen, hogy az önvezető autó kapcsán teljes kontrollvesztésről, kontroll átadás-

ról van szó, a helyzettel kapcsolatosan észlelt stressz szintje az általános technostressznél is 

magasabb tud lenni. 

Ennek megfelelően, bár a technológia már évek óta rendelkezésre áll, az önvezető 

autók még mindig erősen megosztják az embereket. Mindenki másképp éli meg a helyze-

tet/lehetőséget, más-más előnyöket és veszélyeket vél a témával kapcsolatosan felfedezni. 

Mindemellett etikai, jogi és szabályozási kérdések tisztázására is szükség van. 

Jelen dolgozatban a technológia szélesebb körű elterjedésének gátjai közül az egyéni 

attitűdöket és az azokat befolyásoló tényezőket kívánom alaposabban megvizsgálni, ezért 

primer kutatásomban ezekre a változókra koncentrálok, azonban, mivel az önvezető autók 

elfogadottságának problémáját nem lehet csupán egy megközelítésből feltárni, interpretatív 

látásmód alkalmazását látom indokoltnak, és a további szempontokat szekunder adatokra 

támaszkodva fogom a dolgozatban bemutatni.  

A jelenség megértésére és feltárására a vonatkozó szakirodalom és szabályozási háttér 

feldolgozása mellett kérdőíves adatgyűjtést alkalmaztam, mely online kérdőív segítségével 

történt. A mintavétel kényelmi volt, mivel nem álltak rendelkezésemre erőforrások egy rep-

rezentatív kutatás elvégzéséhez. Ennek ellenére a különböző demográfiai csoportokhoz tar-

tozó ismerőseim segítéségével, hólabda módszerrel igyekeztem minél nagyobb és reprezen-

tatívabb mintát kialakítani. 

A primer adatok segítségével a technológia percepcióját igyekeztem feltárni külön-

böző demográfiai csoportok viszonylatában, és mivel a vonatkozó szakirodalom szerint az 

észlelő neme, életkora, képzettsége, és technológiai affinitása a fő háttérváltozók, különös 

figyelmet szentelek ezek feltárásának. Bár számos statisztikai elemzésre kerül majd sor a 

dolgozat során, azok célja leginkább a potenciális mélyebb összefüggések lehetőségének 

feltárása. A kutatási eredmények tükrében - az interpretatív látásmódnak megfelelően – nem 
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törekszem javaslatok megfogalmazására a jelenlegi helyzet megváltoztatására, inkább min-

tázatok azonosítására teszek kísérletet; melyek ismeretében a technológia gyorsabb (el) ter-

jedésében érdekelt szervezetek megfogalmazhatják a saját jövőbeni akcióterveiket.Az aláb-

biakban az 1. táblázat, illetve az 1. ábra kapcsán ezekre az elemekre láthatunk mintákat. 

Ahhoz, hogy a cím, a táblázat sorai (vagy az ábra), valamint a forrás megjelölése ne törjön 

szét két lapra, szintén az egyes bekezdések (szövegbeosztás fül) együtt a következővel op-

ciójának beállítására van szükség (a táblázat sorai ez esetben önálló bekezdésekként értel-

mezhetőek). Az alábbi táblázat, valamint ábra mindig a címével és forrásával egy oldalra 

kerül. Töröljünk e bekezdésekből egy-egy sort, és közben figyeljük meg, mikor kerülnek az 

előző lapra. 
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2. SZAKIRODALMI FELDOLGOZÁS 

Az autonóm rendszerek bár egy ideje rendelkezésre állnak, használatuk még mindig 

igen korlátozott. Ezen technológiákkal kapcsolatos problémákat nem csak a magas árak 

okozzák, hanem a használatukkal kapcsolatos személyes félelmek miatt is; olyanok is akad-

nak, akik már az önműködő rendszerek közelségétől is ódzkodnak. Az önműködő autók, 

önvezető járművek elterjedésének felgyorsulását, a fent felsorolt okokon kívül, a jogi és 

etikai bizonytalanságok is hátráltatják. 

A szakirodalom szerint, a technológia percepcióját számos demográfia jellemző be-

folyásolja, többek között az egyén neme, életkora, képzettsége, valamint a technológiához 

való hozzáállása is. Érdemes viszont megemlíteni, hogy a szoftvert gyártó cégeknek a célja, 

érdekeltsége abban áll, hogy minél szélesebb körben és gyorsabb ütemben lehessen beve-

zetni az önvezető járművek használatát az emberek mindennapi életébe. Ennek tükrében, az 

önvezető járművek elfogadottságának problémájára nem lehet homogén, egyoldalú jelen-

ségnek tekinteni, feltárásához interpretatív látásmód alkalmazása szükséges. A jelenség 

megismeréséhez fontos az önvezető autókkal kapcsolatos szabályozási háttér, etikai kérdé-

sek feldolgozása, az ember-robot interakció mélyebb megismerése, valamint az önműködő 

járművek különböző automatizációs szintjeinek megvizsgálása a vonatkozó szakirodalom 

segítségével.  

Ezek mellett kérdőíves kutatást alkalmazok, mely egy online kérdőívet használ médi-

umként. A mintavétel kényelmi, mivel a különböző demográfiai csoportokhoz tartozó is-

merőseim segítségével hólabda módszerrel alakítottam ki minél nagyobb és reprezentatí-

vabb mintát. 

A kutatási eredmények tükrében – az interpretatív látásmódnak megfelelően – nem 

javaslatok megfogalmazására törekedtem, inkább mintázatok azonosítására tettem kísérletet 

a kitöltők válaszai és demográfiai adatainak felhasználásával; melyek ismeretében a tech-

nológia gyorsabb terjedésében, penetrációjában érdekelt szervezetek megfogalmazhatják a 

saját jövőbeni akcióterveiket. 

2.1. EMBER-ROBOT INTERAKCIÓ 

A technológia fejlődésével egyre több gépezet, okos technológia integrálódott be az 

emberek mindennapi életébe, ezzel nem csak segítve őket, de lehetővé téve bizonyos emberi 

feladatok átvételét is. Jelenleg a negyedik ipari forradalom – az ipar 4.0 – közepén járunk, 

ahol a számítógépek nemcsak az emberek közötti kommunikációt segítik, hanem az eszkö-

zök közötti interakciót is lehetővé teszik; ennek tükrében elmondható, hogy a negyedik ipari 
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forradalomban fejlesztett intelligens rendszerek alapvetően képesek az emberiség kognitív 

készségeinek helyettesítésére.  

Ennek a gondolatnak a továbbfejlesztése az ember-robot interakció, ahol az intelligens 

rendszerek emberekkel dolgoznak együtt egy közös cél elérésében. Az ember robot kapcso-

lat, interakció jelensége tulajdonképpen már maga a technológia megjelenése előtt, a robo-

tok létezése előtt rengeteg tudományos-fantasztikus könyv és film, illetve akadémiai kuta-

tás, spekuláció középpontjába került. 

A HRI (Human Robot Interaction) mint kutatási terület, alapvetően az emberek reak-

cióját, viselkedését vizsgálja robotok közelségében. Ez a „közelség” alapvetően egy válasz-

lépést jelent a kettő fél között, ahol az ember vagy felhasználja a gépezetet célja eléréséhez, 

ezáltal egy alá-fölérendelt viszonyt kialakítva a robottal, vagy az intelligens rendszerrel 

együtt, egy időben, mellérendelt viszonyban, „társként” dolgozik. A kutatások célja az em-

beri attitűdök vizsgálatával ezen együttműködések közben, az olyan robotok kifejlesztése, 

amelyek nem csak hatékonyan végzik a tervezett felhasználási területük által megkövetelt 

tevékenységet, hanem képesek úgy kialakítani egy kapcsolatot, együtt dolgozni az embe-

rekkel (Dautenhahn, 2013; Alenljung, Lindblom, 2015), hogy az a végterméket jobbá teszi 

annál, mint amikor az ember ugyan azt a feladatot egyedül csinálta volna. A gondolat lé-

nyege abban rejlik hogy az emberi kreatív elmét, kiszámíthatatlanságat összekapcsolják a 

robotok hibátlan, automatikus, állandó minőséget ígérő funkcióival (Oláh, Popp, Erdei, 

2019).  

Ezen viszony kialakításához fontos, hogy az intelligens rendszer fejlesztésénél az 

egyén érzelmi és szociális szükségleteinek kielégítése, valamint az emberi értékek tisztelet-

ben tartása és mindenekelőtt az egyén biztonsága is szem előtt legyen tartva (Koumpouros, 

2020, Hewett et al., 1992, Zhang, Li, 2004). Azonban érdemes megemlíteni, hogy a robot 

funkcionalitásának, a tőle megkövetelt eredmények milyenségétől nagyban függ, hogy ezek 

a robotok iránti elvárások mennyire kell, hogy teljesüljenek. 

Koumpouros szerint az ember robot interakció három részből áll (Koumpouros, 

2020). A használóból, az egyénből, aki az intelligens rendszerrel kialakítja a kapcsolatot, a 

technológiai termékből, amivel az interakció folyik, valamint maga az interakció fogalma, 

aminek különböző értelmezései más és más kapcsolatot jelent az ember és a robot között 

(Goodrich Schultz, 2007, p. 204). A HRI jelenségének feltárásához e három tényező elem-

zésére, szerepük megértésére van szükség. 
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2.2. EMBER 

A technológia fejlődése, és ezáltal az intelligens rendszerek kialakítása, létrehozása is 

az embereket hivatottak segíteni, életük minőségét jobbá tenni, mely követelménynek 

alapja, hogy a technológiát használó és a környező emberek is biztonságban érezzék magu-

kat robotok közelségében. A probléma ezzel a megközelítéssel viszont az, hogy egyrészt a 

biztonság végtelen számú dolog miatt megszűnhet, az aktuális használónak akármikor, bár-

milyen előre nem várt ok miatt baja eshet, amit nem lehet egy véges számú programkódban 

meghatározni; ennek tükrében, a robot nem képes mindig megvédeni az egyént. Másrészről 

lehetnek olyan választási helyzetek, ahol minden opció emberi életek veszélybe sodrását 

eredményezi. Számos esetben a robot használója és a környezetében lévő emberek között 

kellene dönteni, amely esetekben a robot nem tud, nem képes „jó” döntéseket hozni (Nagar, 

2016). Ezen kétségek ellenére elmondható, hogy még a ma is alapvetően HRI kialakulásá-

nak idején az Isaac Asimov által 1941-ben megfogalmazott robotika három (négy) törvénye 

alapján, a fejlesztők, mérnökök mindenekelőtt a főleg a potenciálisan veszélyes robottech-

nikai eszközökkel kapcsolatba kerülő használó biztonságát helyezik előbbre, mindeközben 

próbálnak arra is figyelni, hogy az intelligens rendszer a használóján kívül se okozzon sé-

relmet más embernek. 

„A robotnak nem szabad kárt okoznia az emberiségben, vagy tétlenül 

tűrnie, hogy az emberiség bármilyen kárt szenvedjen. 

A robotnak nem szabad kárt okoznia emberi lényben, vagy tétlenül tűr-

nie, hogy emberi lény bármilyen kárt szenvedjen. 

A robot engedelmeskedni tartozik az emberi lények utasításainak, ki-

véve, ha ezek az utasítások az első törvény előírásaiba ütköznének. 

A robot tartozik saját védelméről gondoskodni, amennyiben ez nem üt-

közik az első vagy második törvény bármelyikének előírásaiba.” 

Forrás: Asimov 

Ahhoz, hogy a robotok, autonóm rendszerek az ipari, üzleti és magánéleti szférákba 

helyet kaphassanak, nem elég a technológiai háttér megléte. Az emberek nagy többsége bár 

elfogadta, hogy a gépek szükségesek, legalábbis segíthetnek mindennapi életük során, vi-

szont még nem feltétlenül készek arra, hogy az intelligens rendszerek teljesen emberi be-

avatkozás nélküli döntéseiben megbízzanak, Illetve nem készek átadni az irányítást ezeknek 
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az eszközöknek. Az intelligens rendszerekkel interakcióba lépésre való hajlandóságnak, a 

technológia percepciójának igen sok faktora van, melyeket az egyén saját technológiával 

kapcsolatos élményei és az egyén által megbízott más emberek tapasztalatai befolyásolják 

(Lazanyi, K. 2018). 

A döntéshez, hogy a robotokat használjunk, az egyénnek bizonyos ismeretek birtoká-

ban kell lennie az intelligens rendszer használatával, funkcionalitásával, hasznosságával és 

megbízhatóságával kapcsolatban (Hancock, et al., 2011). Az ember kezdeti hozzáállása 

nagyban függ attól, hogy az egyén mennyire hajlandó idegen, általa nem ismert „dolgok-

ban” megbízni, rá hagyatkozni, (Salem, et al., 2015; Rossi, et al., J. 2017). ennek tükrében, 

akik hajlamosak erre a kezdeti, a szakirodalom által (Hardin, 2002; Duquet, Robert, Atoyan, 

2014; Schaefer, et al., 2014) diszpozíciós bizalomnak nevezett bizalomra, sokkal nagyobb 

valószínűséggel fognak tudni elkezdeni robotokkal együttműködni, így az interakció során 

a mind gépnek mind az embernek is lehetősége nyílik a tanulásra, egymás megismerésére, 

a valamint egymásról való további információ megszerzésére, a jövőbeni interakció javítá-

sára. Így az emberi bizalom tapasztalati élmények alapján is tud nőni az intelligens rendszer 

felé. Ahogy, az interakciós élmények egyre gyarapsznak, a bizalom nő a robot felé, az egyén 

egyre kevésbé érzi a robot feletti irányítás saját kezében tartásának a szükségét, ezzel együtt 

a robot is könnyebben tudja végrehajtani a feladatait. 

Érdemes viszont megjegyezni, hogy a robot észlelt hasznossága nagy hatással van az 

emberi viselkedésre, attitűdre az intelligens rendszerekkel való interakció növelésére. A ro-

bot teljesítményének milyensége emberi használat, emberrel való interakció során, nagyban 

befolyásolja az egyén elégedettségét és ezzel együtt az okos rendszerbe vetett bizalmát is 

(Abd, M., Gonzalez, I., Nojoumian, M., & Engeberg, E. 2017). A robottal kapcsolatos kez-

deti, valamint az intelligens gép használatával szerzett információ alapján az ember saját 

magának dönti el, hogy megéri-e, a robotot mindennapi életébe befogadni, elfogadni az ide-

gen rendszert, mint társat. 

Mivel a robotok nem az első technológiai gépezetek, amiket az ember használt, ezért 

egyént a technológiával kapcsolatos eddigi élményei, az általános stressz érzése a techno-

lógiával kapcsolatban (technostressz); a robotok felé érzett bizalmát és az autonóm rendszer 

megítélését is befolyásolják. Ezen kívül elmondható, hogy ha az egyénnek van egy alapvető 

technológiai affinitása, képes lépést tartani a technológia folyamatos változásával, valamint 

rendelkezik egy alap tudással a technológia terén, az nagyban fokozza a robotok felé érzett 

pozitív érzéseit, a robotok használatával kapcsolatos félelmeit csökkentheti is (Uggirala, 

Aet al., 2004). Ha ezekkel nem rendelkezik, tanulással, önmaga fejlesztésével, másoktól 
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kért segítséggel is tudja csökkenteni negatív érzéseit az autonóm rendszerek felé. Azonban 

érdemes megemlíteni, hogy olyan felhasználók, akik tisztában vannak a kockázatokkal is, - 

mint például a robot kiszámíthatatlanságával, amikor azokat veszélyes körülmények között 

használják, - sokkal kevésbé bíznak meg bennük, esetenként nem is hajlandók intelligens 

rendszerekkel együttműködni (Helldin, et al., 2018 ), különösen akkor nem, amikor a szitu-

áció emberi életeket is érint (Stormont, 2008) 

2.3. ROBOT 

A robot, mint kifejezés azonban messze nincsen világosan kőrül határolva. A techno-

lógiai definíciók alapján számos, különféle motoros, szenzoros és kognitív funkcióit ismer-

jük a robotoknak, de a megjelenéséről, viselkedéséről és az emberekkel való interakciójának 

milyenségéről és minőségéről kevés részletet tudunk. Amikor egy „nem hozzáértő” lép kap-

csolatba egy robottal akkor nem a használt programozási nyelvvel, vagy az intelligens rend-

szer mechanikai, szenzoros tervezési hátterével foglalkozik, hanem az fogja érdekelni hogy 

a robot mennyire tudja elvégezni a kiszabott feladatot és hogy mennyivel volt hatékonyabb, 

könnyebb a robot segítségével elvégezni a feladatot, tevékenységet (Dautehnbahn, 2013). 

A robotokat az ember kezdetben főleg rutinfeladatok, korlátozott számú műveletsorok 

elvégzésére használták, és még ma is igen nagy számban alkalmaznak ilyen robotokat. Fel-

használási területük például az ipari gyártás, mely során alkatrészeket szerelnek össze, va-

lamint különböző intézmények raktáraiban dolgokat mozgatnak, és bizonyos távolságon be-

lüli el/ki is szállítanak. 

Ezen felhasználások során az emberi rugalmasság, intelligencia, és egy problémára 

való legoptimálisabb megoldás megtalálásának képessége összekapcsolódik a robotok pre-

cizitásával, ismétlődő és akár veszélyes munkák elvégzésére válóságával - amely kapcsolat 

a termelés hatékonyságát, és a műveletek elvégzésének gyorsaságát fokozza. (Hentout, A., 

Aouache, M., Maoudj, A., & Akli, I. 2019) 

A robotokot azonban manapság már nem csak automatikus, limitált számú feladato-

kat(programozott feladatokat) képesek elvégezni, hanem veszélyes, emberek által szinte 

megközelíthetetlen környezetben, nem rutinszerű műveleteket is (pl. japán atomerőmű, Na-

gatani et al., 2013). Ezen robotok alkalmazási területei űrbeli felfedezés, valamint a légi, 

földi és tenger alatti keresés és kimenekítés. Az együttműködés robot és ember között ezen 

területeken nem csak hogy segíthet elérni a következő áttörést az űrkutatásban (Bernard, 

2018), hanem emberi életeket menthet meg rövid idő alatt, hatékonyan (Goodrich,. 2010), 

anélkül, hogy a mentőakció során más emberek élete veszélybe kerülne. Az ilyen intelligens 
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gépek mozgása folyamatos irányítás alatt áll egy, a veszélyes környezet által védett, általá-

ban távoli helyzetben lévő ember esetleg másik robot által. 

A járművek körében is egyre növekszik az autonomizálás, robotizálás, melynek célja, 

hogy az ember- technológia együttműködése vezetés közben minél biztonságosabbá és ké-

nyelmesebbé váljon a használók számára, úgy, hogy tulajdonképpen az autót egy számító-

gép vezeti, amely reagál a környezet változásaira és az ember csak akkor lép közbe, ha 

szükséges. A jövőben tervekhez tartozik, hogy az ember közbelépésének, asszisztenciájának 

szükségét teljesen eliminálják, magyarán az ember „vezető” szerepe megszűnjön, és azt az 

intelligens autó vegye át. 

Egyre több robot jelenik meg az egészségügyi intézményekben is, ahol már nem csak 

távolsági, hanem közeli interakció is létrejön az ember és a robot között. A szenzomotoros 

funkcióikat elveszett emberek segítésre gyakran használnak manapság robotokat, a rehabi-

litációs folyamatok javítására, és esetleges gyorsítására (Aggogeri, 2019). Ezen kívül öreg-

otthonokban, vagy tehetősebb idős emberek házaiban egyre elterjedtebb a „nővér” robotok 

alkalmazása. Az korosodó emberek, akiknek testi, esetleg kognitív képességeik megromlot-

tak, nehéz számukra a mozgás és bármilyen fizikai tevékenység; a robot azt érezteti velük, 

hogy még mindig képesek mindennapi tevékenységeik elvégzésére „egyedül”, ami büsz-

kévé teheti őket, javíthatja az érzelmi állapotukat. Arra is találunk példát, hogy a robotok 

segítségét veszik igénybe orvosi beavatkozás során a minél nagyobb precizitás elérése ér-

dekében. 

A szociális robotok, - amik képesek társadalmi normákat követve interakcióba lépni 

emberekkel, kommunikálni velük – felhasználása szintén megjelenik orvosi területen, au-

tizmussal rendelkező emberek szociális képességének fejlesztésére, beszédhibás egyének 

más emberekkel való kommunikáció segítésére, valamint fogyatékkal élő emberek támoga-

tására. Azonban egyre több szociális robot jelenik meg repülőtereken, a szórakoztató ipar-

ban és az oktatásban is. 

Alkalmazási területtől függően a robotnak különböző tulajdonságokkal kell rendel-

keznie - mint például szociális robotoknál a tanulásra való képesség, és az emberi kommu-

nikációra való reagálási funkció - az adott területen az emberrel való közös munkának a 

minél jobbá tétele érdekében. Viszont vannak olyan képességek, kvalitások, amik általános-

ságban, az ember és robot között lévő kommunikáció, interakció távolságától ás milyensé-

gétől függetlenül, meg kell legyenek az intelligens rendszerben, ha az ember robot interak-

cióban résztvevőként „akar” megjelenni. Ilyen tulajdonság például a szenzoros érzékelő, 

amikor a robot a környezetében lévő tárgyakat és embereket észleli, és a megfigyelésbő 
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származó információk, valamint az esetleges ember irányitó által kapott utasítások alapján 

tud cselekedni. 

A robotok viselkedése és kinézete rengeteget változott, fejlődött a robotika megjele-

nése óta. A robotok fizikális tulajdonságok összefoglalására, leírásara számos dizájn létezik 

többek között a „gép” kinézetű, mechanikus robot, az állati külső tulajdonságokkal rendel-

kező antropomorf robotok, és az egészen emberi tulajdonságokkal felruházott humanoid 

robotok. Számos kutató hangsúlyozta, hogy a robotok emberszerű kinézete, fizikai tulaj-

donságai, legyenek azok bármennyire is funkcionalitás hiányosak, nagy szerepet játszanak 

az emberi elkötelezettség, „affinitás” növelésében a robotokkal való interakció során 

(Duffy, 2003; Eddy, Gallup és Povinelli, 1993; Fink, 2012, Stroessner, 2020). Sokan azt 

gondolják, hogy a robotika végső célja a humanoid, android robotok létrehozása. Hiszen 

azok az emberi tulajdonságaik miatt képesek lennének olyan környezetben dolgozni, ami-

ben eredetileg emberi személyek jelenléte volt szükséges, például kinyitni a mosógépet, 

gondoskodni öregekről, betegekről. Másrészről az emberszerű kinézetük fokozzák az isme-

rősséget, melegség érzését, affinitást, amit az emberek feléjük éreznek (Branscomb, 1979; 

Caporael, 1986; Mori, 1970/2012, Stroessner, 2020), ezzel arra késztetve az embereket, 

hogy automatikusan úgy reagáljanak a robot viselkedésére, általa kiadott jelzésekre mintha 

az egy másik embertársuktól jönne, ezzel tulajdonképpen egy ember-ember kapcsolat kiala-

kulását segítve.(Lee, et al., 2005; Schmitz, 2011, Epley, Waytz, Cacioppo, 2007, Stroessner, 

2020).  

A humanoid alaknak azonban megvannak a veszélyei, gyakran ébreszt elvárásokat a 

robot képessége felé. Mivel az emberek természetes hajlamai közé tartozik a nem élő tár-

gyakkal is (például robottokkal is) társas módon érintkezni, tulajdonképpen antropomorfi-

zálni a világot, általánosan elmondható, hogy az emberszerű kinézetet, és emberre hasonlító 

viselkedést automatikusan társítják ember szintű intelligenciával és emocionális képessé-

gekkel, kommunikációs megértéssel. Azonban a robottechnika korlátai miatt, és a saját ké-

pességeink hiánya az emberszerű intelligencia és kognitív képességek létrehozásában, az 

emberek hamar rájönnek humanoid robotokkal való interakció során, milyen korlátai is van-

nak az intelligens, de emberi intelligenciával nem rendelkező gépezetnek. Nemcsak csaló-

dást, de elégedetlenséget és frusztrációt is okozhat, amikor nem a várt emberi reakciót kapja 

az egyén, hanem egy, a robot gépi mivoltára emlékeztető érzelem és empátia hiányos rea-

gálást. (Dautehnbahn, 2013). 
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Másrészről, ha a robot eredeti funkciója nem feltétlenül szükségeltet emberi kinézetet, 

akkor egy nem humanoid alakzat a leghatékonyabb, legelfogadhatóbb, és jóval kisebb tech-

nológiai kihívást, valamint idő és költség igényt jelent. Erre nagyon jó példa az autonóm 

robot porszívó (például a Roomba iRobot), amely bár egyáltalán nem rendelkezik emberi 

tulajdonságokkal, mégis igen jó fogadtatásban részesült a használók körében. Akadtak olya-

nok, akik felruházták őket emberi személyiséggel, viszont a folyamatos emlékeztetés, gépi 

mivoltára, az egyértelműen gépi kinézete által, kevesen kezelték a robotporszívót „társként” 

(Sung et al., 2007, 2008). Ahelyett, hogy megpróbálnának emberszerű robotot alkalmazni 

egy feladatra amire eléggé nehéz lenne emberi külsővel rendelkező robotot gyártani, inkább 

egy alternatív, egyben egyszerűbb megoldást próbáltak találni, és tulajdonképpen találtak 

is. (Dautehnbahn, 2013). 

Amit még érdemes elmondani, hogy a robotok mindig is és még a közeljövőben is 

emberek által programozott „lények”. Tanulási folyamataik, kifinomult kommunikációs és 

kognitív képességeik is mind emberek által kifejlesztett tulajdonság, melynek egyetlen célja 

hogy a robot a rá kiszabott funkcionalitást minél jobban, hatékonyabban tudja elvégezni. 

Vannak viszont olyan interakciós terek, amikor az ember a robot közvetlen közelében egy 

időben létezik, amikor is a köztük lévő kapcsolat, elfajulhat egy érzelmi irány felé az ember 

részéről, a robot esetleges humanoid kinézete és emberszerű reakciói miatt.  

Sokan beszélnek a robotokról úgymint „társ”, „barát” azonban nem szabad elfelejteni, 

hogy akármilyen mély érzelmeket érez is az ember a robot felé, az mind csak a robotba 

beprogramozott tulajdonságok miatt van. 

Ennek tükrében elmondható, hogy bár az emberi attribútumok sok esetben, számos 

felhasználási területen előnyösek az ember robot interakció kialakításához, el kell ismerni, 

hogy a humanoid, android robotoknak nem feltétlenül kell a robotika végső céljává válni, 

hiszen, ha a robot hatékonyan, gyorsan méghozzá jól, el tudja végezni a belé programozott 

feladatot, akkor egy humanoid kinézet csak az embert zavarja össze. 

2.4. INTERAKCIÓ 

Az interakció definíció szerint egy bizonyos fajta kommunikációt jelent, szükségeltet 

a robot és az ember között, mely kommunikáció az ember és a robot interakció során lévő 

távolságától függ. Eszerint a kommunikáció és az interakció két fő csoportba sorolható (Go-

odrich, Schultz 2007). Ennek egyike a távoli interakció mely során az ember és a robot 

térben vagy akár időben is el vannak választva, a másik pedig a közeli interakció ugyanezen 

tényezők alapján, az ember és a robot egy helyen találhatók meg, helyezkednek el. Ezen 
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általános kategóriákon belül azonban vannak különbségek azok alapján, hogy a felhaszná-

lási terület igényel e mobilitás, fizikai eszközök manipulációját a robot részéről vagy esteleg 

társadalmi interakciót a két fél között.  

Ez az együttműködés alapvetően működhet teleoperációként, ahol, az ember egy, a 

robottól különböző térben helyezkedik el, és onnan küldi az intelligens rendszernek a szá-

mítógépes utasításokat és tulajdonképpen csak felügyeli a robot autonóm tevékenységét. 

Azonban van, hogy a munka jellege megköveteli az emberek és a robotok közös térben való 

együttműködését, kollaborációját, ami állandó aggodalomra adhat okot. A robotok nehéz és 

gyakran éles tárgyak gyors és nagy erővel való kezelésének a készsége, potenciálisan ve-

szélyt jelenthet a robotok közelében dolgozó emberekre. Ezért a közvetlen együttműködé-

sen alapuló munkahelyek egyik legnagyobb kihívása a biztonságos, de egyben hatékony 

elrendezésű munkatér megtervezése és biztosítása (Rega, et al., 2021; Vasic, Billard, 2013). 

Az egészségügyi intézményekben megtalálható, közeli interakciót eredményező, re-

habilitációs, műtéti és az (öreg) otthonokban megtalálható szociális robotok, valamint a ve-

szélyes környezetben távoli, de folyamatos irányitás alatt álló intelligens rendszerek mind, 

úgymond „asszisztációs” robotok. Szerepük nem az emberi intelligencia és vagy az ember 

személyének teljes helyettesítése, hanem egy bizonyos emberi tevékenységben kisegítés, az 

ember fizikális vagy kognitív képességeinek feljavítása. Az autonóm autók esete ehhez ké-

pest a másik véglet, ahol bár a jelenlegi, utakon megengedett autonómia szintje az emberi 

vezetés kisegítésére szolgál, az önvezető járművek technológiája viszont, tervek szerint már 

teljesen helyettesíti fogja tudni az ember személyét. Az eddig kétféle emberi szerepből – 

utas(ok) és a sofőr – egy lesz: a használó, hiszen a vezetés szerepét az intelligens rendszer 

veszi/veheti át. 

Az ipari robotok alapvetően a két véglet között helyezkednek el, mivel ezen rendsze-

reket az ember beprogramozza egy olyan tevékenység sorozatra, amit eddig más emberi 

egyének végeztek, és onnantól a robot fogja csinálni, de alapvetően nem mondhatjuk, hogy 

teljesen helyettesítik az ember szerepét, mert ezeket az intelligens rendszereket, távoli fel-

ügyelet módszerével mindig szemmel tartja egy emberi személy, és közbelép, utasításokat 

is küld(het) a robotnak. Azonban felmerülhet a kérdés, hogy nem lehetne e teljesen elimi-

nálni az emberi felügyeletet a rendszerből. Míg az ipar 4.0 esetén a robotok egyértelműen 

csak segítették az embereket, az 5.0-ban, ha a robotba programozott funkcionalitás és az 

intelligens rendszer tanuló és kognitív képességei elég magas szintűek, akár át is tudja venni 

az ember szerepét a gyártási folyamatban? 
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Jelen dolgozat azon speciális ember-robot interakcióra fókuszál, ahol az ember az au-

tomatikus, „robotautó” utasa. Az ember és a jármű közötti együttműködés célja, hogy a 

vezetést minél biztonságosabbá és kényelmesebbé tegye a használó számára (Biondi, Alva-

rez, Jeong, 2019), ahol az autonóm autó vezet és az ember közbelép(het) szükség esetén. 

Jövőbeli tervek között szerepel viszont az olyan önvezető autók bevezetése is a közhaszná-

latba, ahol emberi segítségre, közbeavatkozásra nincs szükség, a jármű tapasztalati és szen-

zoros technológiája alapján tud reagálni nagyon rövid időn belül a környezet változásaira, 

rendellenességeire. Az autonóm autókkal való interakciónak résztvevője azonban nem csak 

a benne ülő utas, hanem a forgalom többi résztvevője is. Ami azt jelenti, hogy a „robot” 

járműnek nem csak az utasra, hanem a környező emberekre is „vigyázni” kell, ami rendel-

lenességek fellépése során, sok esetben nem megy egyszerre, az autónak úgymond „dönte-

nie” kell ember és ember között, mely egyrészt etikai kérdéseket vet fel, másrészt a jármű 

„döntése” esetleges károkat okozhat, melynek tükrében jogi problémák is felmerülnek. A 

társadalmi korlátok mellett, az önvezető autó teljesen autonóm jellege miatt a potenciális 

használók körében is akadnak aggályok, bizalmi nehézségek. 
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3. JOGI SZABÁLYOZÁS 

Az önvezető autók technológiája már mondhatni régebb óta készen állt, de tömeges beve-

zetésük még nem történt meg, a technológiával kapcsolatos rengeteg aggodalom, és meg-

bízhatósági kérdések jelenléte miatt. Míg az autonóm járműveknek olyan közlekedési esz-

közöknek kellene lenniük, ahol az előre meghatározott feladatok elvégzéséhez nincs szük-

ség emberi felügyeletre, a teljes autonómia alig biztosított a közlekedésben résztvevő jár-

műveknek vagy bármely más rendszernek. Bár az önvezető járművek kifejezést az autonóm 

járművek szinonimájaként használják, az önvezető kifejezés jobban leírja azt a helyzetet, 

amely felé haladunk. Míg az autonóm rendszerek nem igényelnek emberi beavatkozást, a 

rendszer teljesen helyettesíti az ember személyét, ezáltal az egymással való kölcsönhatásba 

lépés, így ember jelenléte sem szükséges, addig az önvezető járművek esetében a járművek 

bár önállóan is képesek ellátni feladataikat, ennek ellenére egy emberi vezetőnek mindig 

jelen kell lennie a rendszer működése közben, és készen kell állnia az irányítás visszavéte-

lére a járműtől, ha az bármiféle akadályba ütközik. 

A SAE International (2016) szerint az autonómia 6 különböző szintje definiálható, ahol a 0. 

szint azt jelenti, hogy nincs autonómia, az emberi sofőr mindent egyedül csinál, és az 5. 

szint a legfelső szint, ahol nem szükséges a „vezető” már, mivel a jármű minden vezetéssel 

kapcsolatos feladatot egyedül lát el. Ezt a legfelső szintet tekintik az autonóm autók szint-

jének, míg a 4-es szintet, - ahol a jármű minden vezetéssel kapcsolatos feladatot ellát, de 

emberi közbeavatkozás szükséges azokban az esetekben, amikor a probléma megoldásához 

kreatív, szokatlan, az intelligens rendszer képességeit felülmúló döntések szükségesek, - 

vagy akár a 3.-at,- ahol az emberi sofőr szintén képes részt venni a vezetésben szükség ese-

tén, viszont emellett állandó felügyeletet alatt is tartja a jármű működését, - lehetne az ön-

vezető járművek szintjeként kezelni (SAE International, 2017). 
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1. ábra – vezetésautomatizálás szintjei 

Forrás: https://villanyautosok.hu/2021/05/11/ezek-az-onvezetes-szintjei/ 

De miért van szükség mindezekre a szintekre és különböző terminológiákra, ha az autonóm 

járművek technológiája már elérhető. A probléma sokrétű. Egyrészt továbbra is számos jogi 

és etikai probléma merül fel az autonóm rendszereket érintő felelősségekkel kapcsolatban. 

Másrészt csak nagyon kevesen hajlandók átadni a teljes irányítást egy jármű és ezzel együtt 

saját vagy családjuk élete felett egy autonóm rendszernek. 

Közismert tény, hogy a technológiai fejlődés messze megelőzi az autonóm járművekre vo-

natkozó jogszabályi környezetet az Európai Unióban. Vannak azonban biztató jelek, ame-

lyek szerint a köztük lévő távolság lassan, de biztosan csökkenni fog a közeljövőben. Nap 

mint nap találkozunk autonóm döntéshozatali funkciókkal rendelkező járművekkel. A ve-

zető nélküli autók elterjedésének legnagyobb akadálya az EU-ban a közúti közlekedésről 

szóló 1968-as bécsi egyezmény (Secretary of State for Foreign and Commonwealth Affairs 

by Command of Her Majesty, 2018), amely kimondja, hogy a járműben kell lennie egy 

vezetőnek, és ennek a személynek kell irányítania a járművet. 2016. március 23-án Ausztria, 

Belgium, Franciaország, Németország és Olaszország javaslatára módosult az Egyezmény 

8. és 39. cikke (Secretary of State for Foreign and Commonwealth Affairs by Command of 

Her Majesty, 2018). Ezek alapján a jármű irányítását befolyásoló műszaki rendszerek akkor 

tekinthetők elfogadhatónak, ha megfelelnek a Kbt. az ENSZ Európai Gazdasági Bizottsá-

gának vonatkozó előírásai, vagy a rendszer úgy van kialakítva, hogy a jármű vezetője bár-
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mikor felülírhatja azt. Ez azt jelenti, hogy a vezető bármikor kikapcsolhatja vagy visszave-

heti a kézi vezérlést. A módosítás eredményeként az elfogadható rendszerekkel felszerelt 

járművek gyakorlatilag a magas szintű (4. szintű) automatizálási szintig, azaz a teljesen au-

tonóm vezérlés előtti szakaszig engedélyezhetők. 

Ezzel szemben az USA-ban már majdnem itt az önvezető autók kora. Az Egyesült Államok 

Nemzeti Közúti Közlekedésbiztonsági Hivatala (NHTSA) új szabályozást adott ki az önve-

zető járművekre vonatkozóan. Minden autógyártó pontosan tudja, hogy ezeknek a különle-

ges és modern autóknak rendkívül biztonságosaknak kell lenniük. Annak ellenére, hogy 

nincs bennük kormány, pedál vagy akár vezetőülés, ugyanolyan fontos az utasok és a körü-

löttük közlekedő autók biztonságának garantálása. A Federal Motor Vehicle Safety Stan-

dards (FMVSS) bizonyos előírásai meghatározzák azokat a jellemzőket, teljesítményt és 

vizsgálati eljárásokat, amelyeken – nagyon kevés kivételtől eltekintve – az Egyesült Álla-

mokban gyártott összes járműnek át kell mennie. Így sikerült tisztázni és aktualizálni, hogy 

pontosan milyen szabályok vonatkoznak az önvezető járművek harmadik, negyedik és ötö-

dik generációjára (Atiyeh, 2021).  
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4. AZ ÖNVEZETŐ AUTÓK PERCEPCIÓJA 

Az önvezető autók, mint minden új technológia, sok félelmet keltenek az emberekben. Az 

ipari forradalmak és a megjelenő gépek mindig félelmetesek voltak az emberek számára, 

elsősorban az esetleges munkavesztés miatt. Ezen felül az emberek sok más okból is félnek 

az új technológiától. Bár az önvezető autók jelenthetik a közlekedés jövőjét, még mindig 

nem bizonyított, hogy biztonságosabbak-e, mint a nem autonóm vezetés vagy sem. Vezetés 

közben történhetnek váratlan események, amelyek hirtelen döntésekre kényszerítik a veze-

tőt, gyakran csak apróságok, mint például, hogy át kell-e menni a sárga lámpán vagy sem, 

de néha vannak olyan helyzetek, amikor mások vagy a saját életéről kell dönteni, amely 

döntéseket az emberek nagytöbbsége nem szívesen hagy intelligens rendszerekre. 

Csak kevesen érzik jól magukat, képesek/hajlandóak egy új és még nem ismert közlekedési 

technológia használatára. Ez a jelenség a repüléstörténet adataiban is megmutatkozik. Bár a 

Wright fivérek már 1903-ban repültek a Kitty Hawkkal, az Egyesült Államoknak az 1920-

as évekig nem volt jelentős utasszállító légitársasága (Vance, 1986). Hasonló aggályok me-

rültek fel az önvezető autós technológia biztonságával és megbízhatóságával kapcsolatban 

(Economist, 2013; Neil, 2012; Fitchard, 2012). Ezenkívül az emberek ódzkodnak a teljes 

irányítás átadásától egy olyan rendszernek, amelynek működése nincs teljesen szabályozva. 

Az autógyártók évente milliárdokat költenek önvezető autók fejlesztésére. Különböző ta-

nulmányok azonban kimutatták, hogy az embereket inkább aggasztja, mint lelkesedik az új 

technológia megjelenése (Enwemeka, 2017). A University of Michigan számos tanulmányt 

végzett, amelyek rendszerint bizonyítják, hogy a járművezetők aggódnak, tulajdonképpen 

nem akarnak teljesen autonóm autókat használni, az utakon kapcsolatba kerülni velük, an-

nak ellenére, hogy bizonyos automatizált funkciókat viszont szeretnének. 

Azonban a válaszok nemcsak a technológia lehetséges árával tisztában lévő és nem ismerők 

között különböznek, hanem életkor és nem szerint is eltérnek (Schoettle, Sivak, 2015). Míg 

a férfi válaszadók általában nyitottabbak lennének az autonóm technológia használatára, a 

hajlandóság az életkorral csökken. Ugyanez a felmérés kimutatta, hogy a női válaszadók 

kevésbé tudnának teljes mértékben megbízni az (félig) autonóm rendszerekben, és szíve-

sebben fogadnának, esetleg birtokolnának részben önvezető járműveket.  

2014-ben még az Egyesült Államokban, az Egyesült Királyságban és Ausztráliában is az 

emberek többsége rengeteg aggályt fogalmazott meg az autonóm járművekkel kapcsolat-

ban, legyen szó magán- vagy haszongépjárművekről. Furcsa módon, ha a kényelmességük-
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ről, vezetési élményükről volt szó, szívesen fogadták volna járműveik magasabb színtű au-

tonómiáját, azonban ilyen szolgáltatásokért nem lettek volna hajlandóak külön fizetni 

(Schoettle, Sivak, 2014). Ezzel ellentétben Kyriakidis et al. (2015) kutatási eredményei sze-

rint, 109 országól jött 5000 válasz alapján az önvezető autók jövője sokkal fényesebb. A 

válaszadók 2/3-a szerint 2050-re az utakon közlekedő járművek 50%-a önvezető autó lesz 

(Kyriakidis, Happee, de Winter, 2015). Mindazonáltal, 2050 még messze van.  

Kettles és Van Belle 2019-es kutatásában, az emberek több mint 60% nem lenne érdekelt 

az önvezető autók használatában, megvételében, a helyi forgalomba hozatalt követő 6 hó-

napon belül; a válaszadók közül összesen 20-an (ez körülbelül a minta 10%-a) lennének 

hajlandóak ezen az időn belül önvezető autót használni. Ugyanezen tanulmány kiemelte az 

önvezető autók magas teljesítményével kapcsolatos ígéreteket, valamint az emberek hedo-

nisztikus indítékait, az élvezet és öröm után kutatást, az autonóm járművek használata, meg-

vétele mögött álló két legfontosabb motivációként (Kettles, Van Belle, 2019). 

Érdekes módon a lakossági hozzáállás sokkal pozitívabb, ha tömegközlekedésről van szó. 

Egyrészt az embereket nem igazán érdekli, ha az általuk használt tömegközlekedési eszköz 

önvezető. Amíg az őket problémamentesen eljuttatja úticéljukig, a tömegközlekedés egyéb 

jellemzői, mint a tisztaság, a kényelem, stb. fontosabbnak bizonyultak. (Mezei, Lazányi, 

2018).  Bár az általános megítélés valóban meglehetősen pozitív, vannak azonban különb-

ségek társadalmi és gazdasági tényezők, valamint a forgalommal kapcsolatos változók, mint 

például a hely, az útvonaltervezés száma és a megállások időtartama alapján. Ezen faktoro-

kon kívül, a férfi és női utasok elégedettsége között található különbség is szignifikáns volt. 

(Bellone, et al., 2021)  

Összességében megállapítható, hogy bár a technológia már rendelkezésre áll, a használatra 

való felkészültség mértéke még mindig nem elegendő, az emberek igénye ezen intelligens 

rendszer megvásárlására igen alacsony. Ennek tükrében, ahhoz, hogy feltárjuk a technológia 

gyorsabb elterjedésének korlátait, meg kell vizsgálnunk a önvezető járművekkel kapcsola-

tos felkészültségek tényezőit. 

Mint minden új technológiai fejlesztés esetében, az emberek reakciója, véleménye eltér egy-

mástól és idővel változik(hat) is. A korai alkalmazók, alkalmazkodók rohannak az új tech-

nológia irányába, lelkesednek a használatáért, de sokan félnek mindentől, ami új, ahogy ezt 

az innováció S görbéje is ábrázolja (Denning, Lewis, 2020). Bár a technológia fejlesztésé-

nek sebessége egyre csak növekszik, az ezen rendszerek mindennapi életbe való integrálás-

hoz szükséges „emberi oldal” véleményét és hozzáállását figyelembe kell venni, a techno-

lógiákra való felkészültség mértékének vizsgálatához.  
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A technológiai fejlesztéseknél szinte majdnem olyan fontos, ha nem fontosabb a felhaszná-

lók és a külső szemlélők felkészültsége, mint maga a technológia, hiszen az tulajdonképpen 

az adott technológia használhatóságát ábrázolja. Ha a készenléti szint alacsony, az alacso-

nyabb elfogadási szintet, alacsonyabb keresletet és végeredményben, akárhogy is vesszük, 

alacsonyabb penetrációt indukál; míg a magas felkészültség mellett az emberek szívesen 

csatlakoznak, élnek át új élményeket, és fedezik fel, tapasztalnak meg korábban feltáratlan 

területeket és technológiákat. Ennek tükrében a felkészültség, az emberek bizalma egy adott 

technológia „tökéletességében”, vagy legalábbis jól működésében, az egyik legfontosabb 

szempont, amit figyelembe kell venni annak bemutatása, fejlesztése során; így az önvezető 

autók esetében is (Acheampong, Cugurullo, 2019). Sőt, a bizalom az IKT-készség általános 

reprezentációjának is tekinthető (Lazányi, 2018). 

A bizalmat, mint az autonóm járművek utakon való elterjedésének alapvető kellékét, a tu-

dósok és a gyakorlati szakemberek is elismerték. Az intelligens rendszerek egyre bonyolul-

tabbá válásával a felhasználók észlelt kiszolgáltatottságnak mértéke is rendkívüli sebesség-

gel növekszik (Wortham, Theodorou, 2017). Ennélfogva az ilyen bonyolult, nehezen érthető 

rendszerekbe vetett bizalom kialakítása nem könnyű. Jóllehet a bizalom az előre látható 

előnyökért cserébe bizonyos ágensek sérülékenységének (kockázatba kerülésének) megfon-

tolt, szándékos elfogadását jelenti – és ezzel összhangban bizonyos helyzetekben a kontroll 

hiányának a helyettesítőjeként is használható – arra nincs egyértelmű módszer, hogyan lehet 

hatékonyan ösztönözni vagy javítani a bizalmat a mesterséges intelligencia, vagy jelen eset-

ben az autonóm járművek iránt.  

Sőt, az önvezető autók utakon való széleskörű megjelenése esetén nem csak a jelenség 

egyéni rétegét kell figyelembe venni, hanem azokat az etikai és társadalmi dilemmákat is, 

amelyek az önvezető autók kapcsán tágabb körökben felvetődhetnek (Shariff, Bonnefon, 

Rahwan, 2017).  

Míg az autonóm járművek szoftver- és hardver szolgáltatói nagy valószínűséggel ragasz-

kodni fognak a leginkább saját és cégük jóhírét megvédő megközelítésekhez – például ah-

hoz, hogy a sofőrnek mindig felügyeletet kell biztosítania a rendszer számára, még akkor 

is, ha az autonóm címkével van ellátva. A valóság nem csak arról szól, hogy kit kérünk 

számon, vagy hogy ki vállalja a felelősséget egy baleset esetén, hanem arról is, hogy az 

emberek hogyan és vajon jól érzik-e magukat önvezető járművek, - amelyek a vezető által 

remélhetőleg kellően felügyelet alatt vannak tartva (vagy nem) - közelségében az utakon 

Shariff, Bonnefon, Rahwan, 2017). Ráadásul Asimov óta mindannyian jól tudjuk, hogy nem 

csak a járművön kívüliek aggályai jelentősek, hanem az autóban ülő sofőré és utasoké is, 
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akik folyamatosan félnek, hogy elveszítik, nem lesz uralmuk a jármű felett, és az autó az ő 

jóllétük, testi épségük ellenébe menő döntést fog hozni (König, Neumayr, 2017). 

Az önvezető autóknak és az őket vezérlő számítógépes programnak extrém helyzetekben 

nehéz, erkölcsi döntéseket kellhet meghozniuk. Ezeket a hipotetikus helyzeteket gyakran 

vitatják és vizsgálják az autonóm járművek kutatói. Az egyik ilyen helyzet, amikor egy gye-

rek kirohan az autó elé, és elkerülhetetlen az ütközés. A kérdés az, hogy az autó elrántja-e a 

kormányt, ezzel veszélyeztetve az utasokat, vagy inkább az úton lévő gyereket üti el (Bel-

lone, et al. 2021). Sok kutató kereste a választ arra a kérdésre, hogy a gépeknek hogyan kell 

etikus döntéseket hozniuk. Erre egy példa a Massachusetts Institute of Technology (Verdi-

esen, Dignum, Rahwan, 2018) ahol megalkották a „Moral Machine”-t, amelyet arra tervez-

tek, hogy emberi nézőpontokat gyűjtsön az önvezető autókkal kapcsolatos etikai problé-

mákról. A következő kérdéseket próbálták feltárni:  

• Hogyan kell az autót úgy programozni, hogy egy elkerülhetetlen baleset esetén is 

képes legyen cselekedni? 

• A járműnek minimálisra kell-e csökkentenie az életveszteséget, még akkor is, ha 

az utasok feláldozásával jár, vagy mindenáron meg kell védenie a bent tartózkodó-

kat? 

Ezekre az etikai kérdésekre adott válaszok azért fontosak, mert nagy hatással lehetnek az 

autonóm autók társadalmi elfogadottságára. Ezzel együtt felvetődik a kérdés, hogyha arról 

van szó, hogy valójában ki ülne be, vásárolna olyan autót, amely a tulajdonos feláldozására 

van programozva (MIT, 2015). 

Az elkerülhetetlen balesetekkel kapcsolatos dilemmát, amikor az embereknek kell eldönte-

niük az esemény kimenetelét, több száz dolgozónak mutatták be az Amazon Mechanical 

Turkon (MIT, 2015).  

A résztvevők olyan feladatokat kaptak, amelyekben egy vagy több gyalogost meg lehetett 

menteni amikor az autó akadályba ütközött, és az utas vagy bizonyos gyalogosok meghal-

tak, míg a más gyalogosokat megmentetettek. A kutatási eredmények szerint az emberek 

általában elégedettek azzal a gondolattal, hogy az önvezető járműveket úgy kell progra-

mozni, hogy csökkentsék az áldozatok számát. Ezek az eredmények azonban csak akkor 

érvényesültek, amikor a válaszadók egy gyalogos vagy egy nem érintett harmadik fél szem-

szögéből nézték a problémát, és a perspektíva hirtelen megváltozott, amikor a válaszadók-

nak úgy kellett viszonyulniuk az a helyzethez, áldozatok milyenségéhez, hogy azt képzelték, 

hogy ők ülnek az autóban. (lásd troli probléma) 
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2. ábra – troli probléma 

Ahogy azt már korábban is említésre került a dolgozatban, az autonóm rendszerek alapve-

tően már rendelkezésre állnak mind a tömegközlekedés mind egyéni használat számára. Bár 

már ilyen hardvert és szoftvert már készítettek, évente vezetnek be újszerű terveket és va-

lósítanak meg akár kinézetre vonatkozó ötleteket is a (félig) autonóm járműveken. A hard-

verek modernitásán kívül azonban rendkívül fontos a szoftver rendszeres frissítése; hiszen 

a szoftver és a benne futó mesterséges intelligencia az, amely az összegyűjtött adatok alap-

ján értékeli saját környezetét és hoz döntéseket a cél elérése érdekében. A nagy mennyiségű 

adat betanulása során a rendszer képes lesz megítélni a forgalmi helyzeteket és dönteni a 

jármű viselkedéséről, valamint felismerni a későbbi helyzetekre vonatkozó mintákat. Ezen 

kívül a szoftvernek azt is tudnia kell, hogy a közlekedési tábla tárgyként létezik, és a táblán 

lévő jelnek van valamilyen jelentése, és ezeket el kell választani a hasonló tárgyaktól (pl. 

reklámtáblák) (Somkutas, Kőhidi, ,2017). Összességében az autóban lévő szoftvernek min-

dent tudnia kell, és minden helyzetre fel kell tudnia készülni, hiszen a benne ülők életéről 

gondoskodik. 

Minden számítógép, amely kommunikál egy másik számítógéppel, vagy amelyhez valami-

lyen módon hozzáfér egy másik számítógép, ki van téve a számítógépes hackereknek. Az 

elmúlt években számos hír érkezett hackerek különböző adatbázisokba való betöréséről, és 

számítógépek vírusok által való megfertőzéséről. Az autonóm autók sem voltak kivételek 

ez alól; terrorcselekmények eszközeként már használtak intelligens járműveket (Khan, et 

al., 2020). Sőt akár még egyszerűbb is lehet efféle dolgokra ilyen járműveket használni a 

jövőben, hiszen ha valaki feltöri a rendszert, birtokába juthat az összes adatnak és átveheti 

az irányítást az autó felett így akár le is állíthatja a féket, vagy mozgathatja a kormányt stb.  

Erre példa, amikor 2015-ben két hacker, Charlie Miller és Chris Valasek átvette tesztelésre, 

kipróbálás gyanánt egy Jeep Cherokee UConnect rendszerét (Internethez csatlakoztatott 

számítógépes funkció), amely a navigációs rendszertől a sofőr kimenő hívásáig mindent 

vezérel (Miller, Valasek, 2015). A kocsiban utazó Wired újságírója csak tehetetlenül és döb-

benten ült az autóban, miközben a hackerek irányították az autót, a pedálokat és a kormányt 
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is. Ezen eset tükrében, a biztonsági rendszer kiépítése óriási kihívás az autógyártók és így a 

fogyasztók számára is, hiszen amíg az autó nem biztonságos, addig az emberek sem fognak 

megbízni bennük. 

A fentiekkel összhangban, a társadalmi szintű etikai dilemmán túl, a technológiai bizonyta-

lanságokkal is foglalkozni kell ahhoz, hogy az autonóm járművek széles körben elterjedje-

nek az utakon. Ezen felül kezelni kell azokat a problémákat is, amelyek az önvezető jármű 

- ami mindig a biztonságot tartja a legfontosabbnak – és egy személy által vezetett jármű,- 

ahol a sofőr általában azt gondolja, emberi jóhiszeműségből, hogy a másik biztosan "meg-

felelően" fog viselkedni - találkozásából adódnak. Ilyen esetekben az önvezető járművektől 

elvárt, hogy a balesetek elkerülése érdekében mindig elsőbbséget adjanak más autóknak. 

Ezért az intelligens járművek „vezetői” a mindennapi közlekedési helyzetekben rendszere-

sen ütköznek „akadályokba”, ami szintén nagy hátrányt jelenthet a vásárlási döntések során. 

Jiang és munkatársai (2021) szerint több információ megadása növelheti az emberek bizal-

mának egy meghatározott szegmensét, nevezetesen a technikai bizalmat. A helyzetet azon-

ban bonyolítja, hogy a rendszerről, annak belső logikájáról és technológiai paramétereiről 

egyre több információ adása koránt sem biztos, hogy javít a helyzeten, sőt, a hétköznapi 

emberek kevésbé bíznak meg az autonóm járművekben, ha ismerik ezeket az adatokat 

(Jiang, et al., 2021). Mivel a nem feltétlenül képesek megérteni, felfogni a rendszerről kapott 

információt, és ezzel összhangban a veszélyhelyzetekben észlelt potenciális irányítási szint-

jük akár csökkenhet is. Ennélfogva, noha az autonóm járművekkel kapcsolatos átláthatóság 

és kommunikáció elengedhetetlen, a rendelkezésre álló megfelelő információszint szigorú 

piackutatáson múlik (Koo et al., 2015). Ennek az információs csapdának az elkerüléséhez, 

a rendszerek által kiváltott stressz és szorongás csökkentéséhez, valamint az észlelt tájéko-

zottság szintjének növeléséhez az emberek autonóm rendszerekkel kapcsolatos tudatosságát 

általában javítani kell, csak akkor lesznek készek elfogadni az önvezető autókat maguk kö-

rül (Gromet, Kunreuther, Larrick, 2013) 

A TAM (Technology Acceptance Model) (Koul, Eydgahi, 2018) modell szerint, amely kü-

lönösen megfelelő egy új technológia korai alkalmazóinak megértéséhez, a külső környezeti 

tényezők két közvetítő változón keresztül hatnak a felhasználókra/vevőkre, nevezetesen az 

észlelt hasznosságon és használat tapasztalt könnyűségén keresztül. Az önvezető autóknál 

a későbbi a technológia egyértelmű előnye; mivel ezen intelligens rendszer használata nem 

igényel előzetes képzettséget vagy ismereteket. Másrészt az előnyök száma, választéka ez-

zel együtt az észlelt szintje is, felhasználónként eltérő. Míg egyesek a vezetést hobbinak 
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tartják, mások csak közlekedési módnak tekintik. Ezért a fent említett felhasználói csopor-

tok nézőpontja óhatatlanul eltérő lesz. 
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5. A KUTATÁS BEMUTATÁSA 

5.1. KUTATÁSI MÓDSZERTANA 

Mivel az önvezető autók elfogadottságának problémáját nem lehet csupán egy megközelí-

tésből feltárni, a szabályozási környezetre vonatkozó jellemzőket szekunder adatokra tá-

maszkodva mutattam be a dolgozatban; primer kutatás keretében pedig a technológia szé-

lesebb körű elterjedésének gátjai közül az egyéni attitűdöket és az azokat befolyásoló té-

nyezőket kívántam alaposabban megvizsgálni. A vonatkozó szakirodalom és szabályozási 

háttér feldolgozása mellett kérdőíves adatgyűjtést alkalmaztam, mely online kérdőív segít-

ségével történt. A mintavétel kényelmi volt, mivel nem álltak rendelkezésemre erőforrások 

egy reprezentatív kutatás elvégzéséhez. Ennek ellenére a különböző demográfiai csoportok-

hoz tartozó ismerőseim segítéségével, hólabda módszerrel igyekeztem minél nagyobb és 

reprezentatívabb mintát kialakítani. 

A téma komplexitása okán interpretatív tudományelméleti megközelítés alkalmazását látom 

indokoltnak, ezért nem konkrét kutatási hipotéziseket tesztelek, hanem arra az általános kér-

désre keresem a választ, hogy mely tényezők befolyásolják az emberek önvezető autókkal 

kapcsolatos attitűdjét. 

5.2. A MINTA BEMUTATÁSA 

A demográfiai változók közül a nemet, életkort, lakhelyet és a legmagasabb végzettségi 

szintet kérdeztem meg a kitöltőktől. Ezen kívül a válaszadó jelenlegi tanulmányi szintje, 

munkavállalói státusza, az általános technológiával kapcsolatos attitűdje, tájékozottsági 

szintje, és az, hogy van e jogosítványa, érdekelt. A témához kapcsolódóan, az önvezető au-

tókról való véleményt különböző állításokkal igyekeztem megkérdezni, amelyeket 5 foko-

zatú Likert skálán értékeltem.  

 

3. ábra - a válaszadók nem szerinti eloszlása 

 

59,8%

38,8%

1,4%

férfi

nő

nem kívánta megadni
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A kérdőívet 485 válaszadó töltötte ki. Közülük 290 férfi és 188 nő volt, 7 válaszadó pedig 

úgy döntött, hogy inkább nem adja meg a nemét. Bár a minta nem kiegyensúlyozott a nemek 

arányát tekintve, a két nemhez tartozó válaszadók száma azonban lehetővé teszi ezen de-

mográfiai változó alapján az önvezető autókkal kapcsolatos véleményük különbségének 

vizsgálatát. 

  

 

4. ábra – A válaszadók legmagasabb iskolai végzettség szerinti eloszlása 

 

Noha a válaszadók átlagéletkora 27,366 év volt, ami azt jelzi, hogy a válaszadók többségét 

fiatalok teszik ki, a szórás 10,978 volt, ami jelzi, hogy a kérdőív viszonylag sokféle életkorú 

emberhez eljutott - sikerült elérni 12 és 70 év közötti embereket is. A válaszadók viszonylag 

fiatal átlagéletkora valószínűleg a választott hólabda módszer és a kényelmi mintavétel kö-

vetkezménye, mivel ez a korosztály az általam elért.  

 

5. ábra - A válaszadók életkor szerinti megoszlása 

 Ahogy azt a grafikon is mutatja a válaszadók mintegy 80% fiatalabb volt 25 évesnél, 12 

százalékuk 26 és 40 év közöttiek voltak, és a maradék meg 41 év fölöttiekből áll. Bár a 
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mintáról életkorilag nem mondható, hogy reprezentatív, ennek ellenére úgy gondoltam, 

hogy érdemes lenne az önvezető autókkal kapcsolatos véleményekben életkorral járó kü-

lönbségeket, és az életkorhoz kötött korrelációkat is vizsgálni. 

A válaszadók eloszlása legmagasabb végzettségük szerint az 3. grafikonon látható. Az em-

berek többsége középiskolai szintű legmagasabb végzettséggel rendelkezik, 44 ember vála-

szolta, hogy BSc a legmagasabb végzettsége, valamint MSc legnagyobb végzettségűből 33 

darab van. A grafikon alapvetően reflektálja a válaszadók életkori eloszlását, hiszen aki fi-

atal az csak alacsonyabb szintű végzettséggel rendelkezhet. Nyilván a legmagasabb végzett-

ségi szint a válaszadók jelenlegi tanulmányi szintjével is összefüggésben van; aki elvégezte 

az általános iskolát az most középiskolás és aki befejezte a középiskolát az most Bsc -n 

tanul. Amit érdekességként meg lehet említeni, hogy a válaszadók 8 % jelezte azt, hogy ő 

nem tanul, viszont a kitöltők 40% dolgozik, ami azt jelenti, hogy viszonylag sok ember tanul 

dolgozás mellet, vagy dolgozik tanulmányai folytatása mellet. 

 

 

6. ábra – A kitöltők települési típusok szerinti eloszlása 

Ami érdekessége a kutatásnak, hogy bár a kényelmi mintavétel miatt az első válaszadók 

főleg a fővárosban élő kitöltők voltak, a hólabda módszer alapvetően sikerhez vezetett, mi-

vel különböző méretű lakóhelyeken élőktől sikerült válaszokat szereznem, ennek tükrében 

nem csak Nagyvárosokból és Városokból érkezett válasz, hanem még Községekből/faluk-

ból is. 

Érdekesség képpen elmondható, hogy a válaszadók 64% a rendelkezik jogosítvánnyal, 

30%ának nincs, viszont a jövőben szeretne egyet, a maradék 6%-ának nincs és nem is sze-

retne jogosítványt a jövőben sem. 

9%
7%

19%

9%

56%

Község/falu Kisváros Város Nagyáros Főváros



 26 

 

7. ábra – A résztvevők a különböző automatizációs fokozatok szerinti eloszlása 

A válaszadók általában eltérően viszonyultak az önvezető autókhoz. Az autonóm jármű-

vekbe vetett bizalmukat felmérve a szakirodalom által megadott 6 autonómiafokozat segít-

ségével, a következő eloszlás hozható létre  

Amint az a 7. ábrán is jól látható, a válaszadók többségét csak a járművek alacsonyabb 

szintű autonómiája érdekelte. Csupán 3,5%-uk lenne érdekelt az autonóm járművek hasz-

nálatában, ahol teljes mértékben a rendszer irányít, és 12,6%-uk szeretne olyan önvezető 

autót használni, ahol szükség esetén visszaszerezheti a kontroll a jármű felett. Ezek az ada-

tok összhangban vannak a korábban említett nemzetközi megállapításokkal; elmondható, 

hogy mintában szereplő válaszadók többsége még nem áll készen az önvezető autókra, azok 

bevezetésére vagy esetleges használatára. 

Azt is megvizsgáltam, hogy van-e olyan mintázat, amely alapján egyértelműen beazonosít-

ható, hogy kik támogatják az önvezető járműveket, és kik azok, akik ellenzik ezek elterje-

dését az utakon. Ennek mérésére a „Támogatnám az autonóm járművek bevezetését” kije-

lentésre adott válaszok felhasználhatók. A válaszadók megoszlása a 1. táblázatban látható. 

A válaszadók hozzávetőleg 44%-a (talán nem közvetlen felhasználóként/tulajdonosként, 

de) támogatná az önvezető autók bevezetését, ehhez képest a válaszadók mindössze egyne-

gyede volt ellene, ami azt jelenti, hogy a közbülső talán, „Jellemző is meg nem is” opcióra 

kapott válaszok fordultak elő a legnagyobb mértékben, tehát a válaszadók igen nagy száza-

léka nem tudta eldönteni, hogy támogatja e vagy nem az önvezető autók bevezetését. 

A középső opciót választók válaszait - sem az autonóm járművek bevezetése mellett, sem 

ellene nem tekintve, - a következő elemzésben kizárjuk őket, és csak egy 332 fős mintát 

vettünk figyelembe. Érdekes módon, amint azt az alábbi kereszttábla is mutatja, a női vá-
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laszadók egyenlő mértékben voltak támogatói és ellenzői az autonóm járművek bevezeté-

sének, míg az efféle járműveket támogató férfiak száma több mint kétszer akkora volt, mint 

az ezt ellenző férfiaké. Ennek tükrében elmondható, hogy a férfiak megoszlása, valamint a 

tény, hogy a nők jobban ellenzik az önvezető járműveket, mint a férfiak, követi a korábban 

bemutatott nemzetközi szakirodalom állításait, azonban a női ellenzők és támogatók számá-

nak megegyező értéke, igen csak eltér, attól amit a szakirodalomban írnak, miszerint a nők 

sokkal inkább ellenzik mint támogatják az őrvezető autók bevezetését. 

1. táblázat – A bevezetést ellenzők/támogatók nemek szerint megoszlása 

 férfi nő 

támogatók 23% 30% 

ellenzők 54% 30% 

 

 

A válaszadók mintegy három negyede szívesen kipróbálná az autonóm járműveket, ehhez 

képest csak az egyharmaduk szeretne venni egyet a későbbiekben. Ahogy az a garfikonról 

is leolvasható, az emberek viszonylag kevésbé tartanának az önvezető autóktól környeze-

tükben, ezt a mintázatot követve, az autonóm járművek bevezetésével kapcsolatos pozitív 

következmények a válaszadók szerint inkább be fognak teljesülni, mint nem; azonban sok 

közülük nem igazán tudott egyértelműen tisztán nyilatkozni ezekről az állításokról. 
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8. ábra Az önvezető autókkal kapcsolatos attitűdök 
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9. ábra – A válaszadók megoszlása az alapján, hogy naponta átlagosan hány okos 

eszközt használ 

 

10. ábra – A technológiához való hozzáállás indikátorai 

A következő garfikonok a válaszadók általános technológiához való hozzáállását hivatott 

vizsgálni. A 9. grafikonon feltüntetett adatok a válaszadók mindennapok során használt 

okos eszközeinek számát mutatja. Ahogy az a grafikonon is látszik, a kitöltők körülbelül 

76%-a használ 2 és 3 különböző technológiai eszközt, több mint egyharmaduk 4-et, vagy 

annál többet, és a válaszadók 13% használ csak 1 okos eszközt napi rendszerességgel. Ennél 

fogva elmondható, hogy ezek az emberek technológiailag valószínűleg jól tájékozottak; Vi-

szonylag nagy kényelmességgel használnak „sok” okos eszközt mindennapjaik során.  

A 10. grafikon alapján, a válaszadók nagy többsége nem észleli, hogy elektronikus készü-

lékei nem megfelelően működnének, és bár igen is érzékelik a technológia gyors változását, 
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viszonylag könnyen lépést tudnak tartani annak fejlődésével. A válaszadók összesen egy-

negyede jelezte azt, hogy számára egy lakatlan szigeten, okos eszközök és mindenféle tech-

nológia nélkül ideálisabb lenne az élet, ami azt jelenti, hogy a válaszadók nagy része nem 

csak hogy gyakran intéz munkahelyi/iskolai dolgokat, foglalkozik effélékkel telefonján, 

egyéb elektronikus eszközén, hanem valószínűleg magánéleti területeken, szabadidős tevé-

kenység gyanánt is szívesen használ okos eszközöket. 

A két grafikon alapján megfogalmazható, hogy a mintában szereplő embereket nem zavarja 

a technológia mindennapi életük során, sőt szívesen használnának elektronikai eszközöket. 

Ennél fogva valószínűleg van egy bizonyos mértékű tudásuk, tájékozottsági szintjük, ha a 

technológiáról van szó. 

5.3. KUTATÁSI EREDMÉNYEK 

A következő fejezet betekintést nyújt az önvezető autók megítéléséhez kapcsolódó adatok, 

az autonóm járművekkel kapcsolatos aggodalmak világába. 

Egyszerű leíró statisztikai adatok, Pearson korrelációk és független mintás t- próbák kerül-

nek bemutatásra, melyeket a válaszokból SPSS 20 szoftver segítségével generáltam. A táb-

lázatokban szereplő számok – a kutatás reprezentativitásának hiánya miatt – nem igazolnak 

általános érvényű igazságokat, hanem bizonyos összefüggésekre utalnak a mintámban sze-

replő embereket leíró különböző változók között. Ebből következően az eredményeimmel 

kapcsolatos állítások nem tekinthetők általános érvényűnek, vagy akár bizonyító erejűnek, 

annak ellenére, hogy egyes eredmények igen szignifikánsak. 

Az alábbi táblázatban az önvezető autók használatával és vásárlásával kapcsolatos kérdések 

szignifikáns korrelációi láthatók, a kérdőív további, autonóm járművekkel, és általános 

technológiai attitűdökkel kapcsolatos kérdéseivel. 
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2. táblázat: Az önvezető autókkal kapcsolatos attitűddel kapcsolatos faktorok korrelá-

ciós táblázata 

  

Szeretnék önvezető 
autót venni a későb-

biekben. 

Szívesen kipróbál-
nék egy önvezető 

autót. 

Sokszor úgy érzem, jobb lenne egy lakatlan szigeten, minden-
féle digitális eszköz nélkül 

-,153** -,119** 

A különböző elektronikus készülékeim gyakran nem úgy működ-
nek, ahogy kellene 

,090* ,100* 

Lehetetlen lépést tartani a legújabb szoftverekkel, eszközökkel -,145** -,126** 

Hány okos eszközt használsz napi rendszerességgel? ,169** ,128** 

Szeretnék önvezető autót venni a későbbiekben. 1 ,558** 

Az önvezető autók pozitív hatással lesznek a károsanyag kibo-
csátásra. 

,446** ,405** 

Az önvezető autók pozitív hatással lesznek a társadalomra ,549** ,436** 

Az önvezető autók hatására csökkennek az autóbalesetek. ,527** ,390** 

Szívesen kipróbálnék egy önvezető autót. ,558** 1 

Hackerek nyúlnak az autó rendszerébe. -,145** -,117* 

Az önvezető autó meghibásodik. -,266** -,241** 

Félelem az új technológiától. -,354** -,373** 

Emberek veszítik el a munkájukat általa (pl.: taxi sofőrök) -,304** -,232** 

Nem vehető vissza az irányítás. -,293** -,225** 

Túl drága. -,056 -,002 

Elveszik a vezetés élménye. -,287** -,194** 

A személyes adatok biztonságának hiánya. -,192** -,188** 

Mi a nemed? -,178** -,163** 

 

Azok az emberek, akik szeretnének a későbbiekben önvezető autót venni, kevésbé érzik, 

hogy jobb lenne technológia nélkül egy lakatlan szigeten élni; valamint ezek az emberek 

könnyebben tudnak lepést tartani a technológia eszközök fejlődésével, ennek ellenére, bár 

a korreláció értéke igen alacsony, ezen egyének elektronikus eszközei gyakran nem úgy 

működnek ahogy azoknak kellene. Ennek oka az lehet, hogy ezek az emberek több elektro-

nikai készülékkel vannak körülvéve, mint azok, akik nem gondolkoznak önvezető autó vá-

sárlásáról. Hiszen az önvezető autó az egy drága dolog, aki ezt megengedheti magának, az 

olyan valaki, aki egyébként is megenged magának mindenféle okos, technológiailag fejlett 

eszközt. Minél több elektronikai eszköze van az embernek, annál nagyobb a valószínűsége, 

hogy valamelyik nem úgy működik, mint ahogy kell, meghibásodik. tehát akár ennek az 

alacsony viszont pozitív korrelációknak lehet ez is a hátterében, de termesztésen lehet sta-

tisztikai hiba is, hiszen a minta nagysága nem többezres, hanem egy több százas mintáról 

beszélünk csak  
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 A „szeretnék önvezető autót venni a későbbiekben” állítás pozitívan, erősen korrelált az 

önvezető autók bevezetésével járó várt pozitív következményekkel kapcsolatos állítássok-

kal. Ennek tükrében elmondható, hogy azok, akik szeretnének autonóm járművet birtokolni, 

erősen hisznek abban, hogy az autonóm járművek nem csak a károsanyag kibocsájtásra és 

a balesetek számának csökkenésére leszenek pozitív hatással, hanem a társadalom egészére 

is. Természetesen, akik szeretnének ilyen intelligens autót venni, azok szívesen ki is pró-

bálnák azt, ezt jelzi a táblázatban szereplő erős és erősen szignifikáns korreláció is. Az ön-

vezető autók jövőbeli lehetséges vásárlói nem igazán félnek az önvezető autók meghibáso-

dásától, magától a technológiától, attól, hogy hackerek nyúlhatnak a jármű rendszerébe, 

vagy hogy esetleg a személyes adataik nem lesznek biztonságban. Szintén nem igazán ér-

dekli őket, hogy nem vehetik vissza az irányitást az önvezető autó felett, esetleg az önvezető 

autók bevezetésének következménye gyanánt sofőri állásban dolgozók veszíthetik el az ál-

lásukat, vagy hogy a vezetés élménye elveszhet. Tehát kijelenthető, hogy az emberek, akik 

szeretnének önvezető autót vásárolni, általánosan pozitívan álnak hozzá a technológiához, 

hisznek az autonóm járművek potenciális pozitív hatásaiban, valamint kevésbé félnek az 

önvezető autókkal járó esetleges veszélyektől.  

A „szívesen kipróbálnék egy önvezető autót” állítás hasonlóan korrelált a többi sorral, mint 

a „Szeretnék önvezető autót venni a jövőben állítás”. Az emberek, akik lelkesedtek az ön-

vezető autók kipróbálásáért, egy viszonylag magas technológiai alaptudással rendelkeznek, 

így lépést tudnak tartani a legújabb szoftverekkel és eszközökkel, és nem érzik úgy, hogy 

jobb lenne technológia nélkül az élet. Viszont ők is tapasztalják, ha nem is olyan gyakran, 

elektronikus eszközeik hibás működését. Igen jó véleménnyel vannak az önvezető autók 

bevezetéséről, hisznek ezen járművek társadalomra és környezetre gyakorolt pozitív hatá-

saiban. A korreláció az autonóm autók esetleges veszélyei és a lelkesedés az ezen járművek 

kipróbálásra negatívan korrelál, magyarán minél inkább meg akarja valaki tapasztalni mi-

lyen is egy autonóm autóban utazni annál kevésbe fél az intelligens rendszerek használatá-

val járó esetleges veszélyektől. 

Az önvezető autók károsanyag kibocsátására való pozitív hatásában való hit közepesen erő-

sen korrelál az önvezető autó vásárlási szándékával; a korreláció értéke 0,446. Az önvezető 

autók társadalomra és az autóbalestek számára való pozitív hatása 0,549 és 0527 értékben 

korrelál ugyan ezen faktorral. Ez azt is jelentheti, hogy azok, akik az utóbbi két, az önvezető 

autók bevezetésével kapcsolatos pozitív következményben jobban hisznek azok inkább tar-

toznak az önvezető autókat megvenni vágyók, és alapvetően a kipróbálni vágyók táborába. 
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Mind önvezető autó meghibásodástól való félelem, mind az aggodalom az irányítás nem 

visszavehetősége miatt, negatívan korrelál a az autonóm jármű használatára való lelkese-

déssel, viszont a korreláció erőssége nagyobb a meghibásodástól való félelem esetén. 

3. táblázat: A nemek szerinti különbségeket feltáró t-próba szignifikáns eredményei 
 

Levene's Test for 
Equality of Vari-
ances  

t-test for Equality of 
Means  
  

Mean 
Diffe-
rence 

Std. Er-
ror Diffe-
rence 

F Sig. t df Sig. 
(2-tai-
led) 

Gyakran foglalkozok munkahelyi/iskolai 
dolgokkal a telefonomon 

* 10,644 ,001 -2,045 476 ,041 -,237 ,116 

Sokszor úgy érzem, jobb lenne egy lakat-
lan szigeten, mindenféle digitális eszköz 
nélkül 

*
* 

1,877 ,171 -2,752 398,455 ,006 -,360 ,131 

Túl gyorsan változik a technológia napja-
inkban 

* 22,182 ,000 3,724 476 ,000 ,368 ,099 

Lehetetlen lépést tartani a legújabb szoft-
verekkel, eszközökkel 

* 13,220 ,000 -4,416 476 ,000 -,580 ,131 

Van jogosítványod? * 9,544 ,002 2,881 476 ,004 ,160 ,056 

Szeretnék önvezető autót venni a későbbi-
ekben. 

* 7,095 ,008 3,956 476 ,000 ,494 ,125 

Az önvezető autók pozitív hatással lesznek 
a társadalomra 

*
* 

3,079 ,080 4,690 434,808 ,000 ,520 ,111 

Az önvezető autók hatására csökkennek 
az autóbalesetek. 

* 5,554 ,019 2,975 476 ,003 ,390 ,131 

Szívesen kipróbálnék egy önvezető autót. *
* 

,838 ,360 3,611 403,608 ,000 ,453 ,125 

Az autó irányít, de kérhet emberi segítsé-
get. 

*
* 

3,705 ,055 2,611 419,842 ,009 ,306 ,117 

Az autó irányít mindent. * 39,677 ,000 5,562 476 ,000 ,638 ,115 

Hackerek nyúlnak az autó rendszerébe. *
* 

,272 ,602 -2,137 401,532 ,033 -,291 ,136 

Az önvezető autó meghibásodik. * 19,351 ,000 -4,612 476 ,000 -,500 ,108 

Félelem az új technológiától. *
* 

1,246 ,265 -5,530 388,895 ,000 -,658 ,119 

Emberek veszítik el a munkájukat általa 
(pl.: taxi sofőrök) 

*
* 

3,132 ,077 -6,688 409,947 ,000 -,800 ,120 

Nem vehető vissza az irányítás. * 28,681 ,000 -5,766 476 ,000 -,701 ,122 

A személyes adatok biztonságának hiá-
nya. 

*
* 

,000 ,989 -2,440 406,548 ,015 -,313 ,128 

Hány éves vagy? * 23,111 ,000 -2,091 476 ,037 -1,917 ,917 

Mi a legmagasabb iskolai végzettséged? * 51,709 ,000 -2,879 476 ,004 -,189 ,066 

* Equal variances assumed ** Equal variances not assumed 

A következő táblázat a nők és a férfiak átlag értékének eltéréseit mutatja azoknál a kérdé-

seknél, ahol ez a különbség szignifikánsnak bizonyult. 

A „gyakran foglalkozok munkahelyi iskolai dolgokkal a telefonomon” állításnál a férfiak 

és a nők alcsoportjai között szignifikáns eltérés volt. A nők nagyobb valószínűséggel fog-

lalkoznak munkahelyi és vagy iskolai dolgokkal telefonjukon, mint a férfiak. Esszerint, egy 

nullától 4-ig terjedő skálán a sohá-tól a mindig-ig, a nők egy egészen magas értéket értek 

el, ami azt jelneti, hogy kifejezetten gyakran foglalkoznak ilyen dolgokkal. A férfiak eseté-

ben ez egy kicsivel alacsonyabb volt. Nyilván ez valószínűleg nem azt jelenti, hogy ők nem 
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telefonoznak, hanem azt, hogy sokkal több technológiai eszközzel rendelkeznek, és nem a 

telefon az egyetlen, digitális eszköz, amit napi szinten használnak; ehhez képest a nők sok-

kal inkább koncentrálódnak a telefon használatára ilyen szempontból. 

A nők többször érzik úgy, hogy jobb lenne egy lakatlan szigeten élni mindenféle digitális 

eszköz nélkül, mint a férfiak. Ez az eredmény alátámasztja az előbbi konklúziót, tehát nem 

azért használják gyakrabban a telefonjukat, mert ennyire digitalizáltak lennének, hanem 

sokkal inkább a telefon használatán van a hangsúly, és nem a technológiai eszközön, mert 

egyébként szabadulnának efféle eszközök jelenlététől az életükben 

Az előzőek tükrében itt is elmondható, hogy mivel átlagosan a férfiak több okos eszközzel 

rendelkeznek, veszik körbe magukat, ezért ők fogják erősebben érzékelni a technológia 

gyors változását, hiszen a sok féle eszköz, különböző időpontokban különböző készülékek 

új frissítéseit jelenti, amely frissítések, újszerűsége, modernitása mind,a napjainkban igen 

gyors technológiai fejlődésnek köszönhető. 

A nők és a férfiak átlag értéke a "Lehetetlen lépést tartani a legújabb szoftverekkel, eszkö-

zökkel" állitásnál is szignifikánsan eltér. Bár a nők 1,73-a se, és a férfiak 1,15 értéke sem 

tekinthető magasnak, itt is elmondható a végigvezetett logika, hogy mivel a férfiak jobban 

kiismerik magukat a technológiai vívmányokkal kapcsolatos ügyekben, eszközök haszná-

latában ezért ők sokkal jobban tudják kezelni a változásokat, újításokat a technológia terén, 

az eddigi rengeteg behatás miatt, ami érintette őket. 

Alapvetően elmondható. hogy a férfiak nagyobb arányban rendelkeznek jogosítvánnyal, 

mint a nők; ez azt jelenti, hogy mivel a női átlag éltkor magasabb volt, mint a férfiak átlag 

életkora, a férfiak fiatalabban szerzik meg a jogosítványukat mint a nők, ami megint a fér-

fiak technológiára, jelen esetben a vezetésre való nagyobb felkészültségét mutatja. 

A férfiak és a nők csoportjának átlag értékének különbsége az önvezető autók vásárlására 

való lelkesedésnél is szignifikánsan különböző. A férfiak átlagértéke mintegy 0,5- et tér el 

a női válaszadók átlagértékétől. 

A férfiak nagyobb lelkesedése, mind az új technológiákra, mind jelen esetben az önvezető 

autókra, az intelligens járművek bevezetésével kapcsolatos előnyökben való hit kérdéseinél 

is megjelenik. A férfiak jobban hisznek abban, hogy az autonóm autók pozitív hatással lesz-

nek a társadalomra, és abban is jobban bíznak, hogy az önvezető autók használata az utakon 

kevesebb balesettel fog járni, - mint a nők. 

Ahogy az előző sorban - a vásárlásra való szándék kérdésénél is, az őnvezető autó kipróbá-

lásával kapcsolatos lelkesedés is, inkább a férfiak körében volt jellemzőbb. 
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Amikor arról volt szó, hogy melyik automatizációs szint mennyire biztonságos, a férfiak 

átlagának értéke szignifikánsan nagyobb, mint a nőké, Ami azt jelenti, hogy míg a 4. auto-

matizációs szint biztonságosságának észlelt mértéke 0.3-mal több a férfiaknál, mint a nők-

nél, a teljes automatizáció esetében, amikor csak az autó irányít a két nem átlaga között több 

mint 0.65 érték eltérés volt 

A válaszadókat arra is megkértem, hogy értékeljék félelmeik mértékét az önvezető autók 

esetleges veszélyei kapcsán. Általánosságban elmondható, hogy a nők jobban tartanak az 

autonóm jármű használata közben felmerülő problémáktól, mint a férfiak, de ez az előzőek 

alapján, a nők alacsonyabb mértékű lelkesedésére a technológiára és egyben az őnvezető 

autókra, vezethető vissza, áll vele összefüggésben. Hiszen, ha az aggályok mértéke túlmúlja 

a technológia észlelt hasznosságát akkor a pozitív hozzáállás mértéke is csökkeni fog. 

A nők átlag értéke hasonló mértékben, 0.3-mal, tér el a férfiakétól, amikor a hackerektől, és 

a személyes adatok kiszivárgásától való félelemről van szó. A nők aggályainak átlag értéke 

megint csak szignifikánsan eltért a férfiak átlag értkétől, amikor arról volt szó, hogy meny-

nyire félnek az önvezető autók technológiájától, valamint hogy mennyire tartanak attól, 

hogy az önvezető autó meghibásodik; viszont az előző két félelemmel kapcsolatos állítással 

szemben, ennél a kettőnél több mint 0.5 és 0.6 volt az eltérés mértéke. Sőt mi több, a két 

nem különbségének mértéke csak fokozódik, 0,7 re és egészen 0.8-ra amikor a kérdés az 

volt, hogy mennyire félnek attól, hogy nem vehetik vissza az irányítást az önvezető autótól, 

valamint, hogy mennyire aggasztja őket az, hogy sofőr munkával rendelkező emberek elve-

szíthetik állásukat. Összeségében az is elmondható viszont, hogy bár a dominánsan a nők 

jobban aggódnak a potenciális veszélyek felmerülése miatt, a férfiak és a nők aggodalmai-

nak átlag értéke egyaránt igen magas, az összes félelemmel kapcsolatos kérdésnél. Ez egy-

részt azt jelenti, hogy bár a férfiak lelkesebbek ezen technológia iránt, mint a nők, az ő 

aggályaik mérteke sem elhanyagolható, sőt. Másrészt az is elmondható, bár már leírásra 

került párszor, hogy az emberek még valóban nem állnak készen az önvezető autókra. 

Az utolsó két változó azt mutatja, hogy sem az átlagos életkor, sem az átlagos legmagasabb 

végzettségi szint tekintetében nem volt a két minta egymással homogén, tehát szignifikáns 

különbség volt a két minta között. Látszik, hogy a nők átlag életkora majdnem 2 évvel ma-

gasabb volt, mint a férfiaké, valamint, hogy az iskolai végzettségük is kicsit magasabb volt, 

mint a férfiaké, nyilván ez életkorral általánosságban nő, tehát ez a kettő összefügg. De 

ennek tükrében azt is elmondhatjuk, hogy nem biztos, hogy a nemek közötti különbséget 

mutatják ezek a korábbi eltérések, hanem az is lehet, hogy ezek inkább iskolai végzettség-

gel, vagy éppen életkorral kapcsolatos különbségek, Bár az életkornál lévő 2 év nem annyira 
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magas eltérés. Minden esetre, egyáltalán nem biztos, hogy a nem az egyetlen magyarázó 

tényező a fent feltüntetett szignifikáns eltérésekre, hanem lehet, hogy e három tényező kom-

binációja az, ami megteremtette ezeket. 
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4. táblázat A végzettség tekintetében szignifikáns t-próba eredmények 

felső-közép 

Levene's Test  

for Equality of 

Variances 

t-test for Equality of Means  
Mean Dif-

ference 

Std. Error 

Difference 

95% Confidence 

Interval of the 

Difference  

F Sig. t df 
Sig. (2-

tailed) 
Lower Upper 

Gyakran foglalkozok mun-

kahelyi/iskolai dolgokkal a 

telefonomon 

* 15,960 ,000 2,729 483 ,007 ,383 ,140 ,107 ,659 

Hány okos eszközt hasz-

nálsz napi rendszeresség-

gel? 

** ,073 ,787 2,297 158,905 ,023 ,281 ,122 ,039 ,522 

Van jogosítványod? * 4,870 ,028 4,367 483 ,000 ,296 ,068 ,163 ,430 

Az önvezető autók hatására 

csökkennek az autóbalese-

tek. 

** ,001 ,978 -2,566 144,789 ,011 -,414 ,161 -,732 -,095 

Hackerek nyúlnak az autó 

rendszerébe. 

** ,058 ,810 2,739 144,885 ,007 ,454 ,166 ,126 ,781 

Túl drága. ** ,005 ,945 2,458 143,280 ,015 ,374 ,152 ,073 ,674 

Elveszik a vezetés élménye. ** ,166 ,684 3,863 140,544 ,000 ,661 ,171 ,323 ,999 

A személyes adatok bizton-

ságának hiánya. 

** ,000 ,997 3,436 146,750 ,001 ,534 ,155 ,227 ,841 

Hány éves vagy? * 242,415 ,000 -5,703 483 ,000 -6,203 1,088 -8,340 -4,066 

Mi a jelenlegi lakhelyed? * 16,772 ,000 -2,710 483 ,007 -,415 ,153 -,716 -,114 

Mi a nemed? 
 

,964 ,327 -5,238 131,306 ,000 -,296 ,056 -,407 -,184 

* Equal variances assumed ** Equal variances not assumed 

A következő táblázat azokat a kérdőíves kérdéseket tartalmazza, ahol a kérdésekre kapott 

válaszok alapján szignifikáns mértékű eltértérést volt az emberek végzettsége tekintetében. 

A legmagasabb végzettségi szint tekintetében a telefonon való munkahely és iskolával való 

foglalkozásra kapott válaszok átlag értéke között szignifikáns eltérés van. Az alacsonyabb 

végzettségi szinttel rendelkező egyének használják nagyobb mértékben efféle célokra a te-

lefonjukat. Ez valószínűleg azért van mivel a tanulmányaikhoz, esetleges munkájukhoz való 

információkereséshez, ügyletek elvégzéséhez valószínűleg elegendő egy telefon. Mivel ke-

vesebbszer fordul elő, hogy más okos eszközön kelljen munkahelyi/iskolai dolgokkal fog-

lalkoznia, másrészt ez arra is utalhat, hogy a magasabb végzettségű szintű embereknek va-

lószínűleg szofisztikáltabb, több kapacitással rendelkező okos eszközre van szükségük a 

munkájuk elvégzésére, esetleg tanulmányaik folytatására, mint egy telefon. Tehát ez a kü-

lönbség nem feltétlenül a magasabb szintű és az alacsony végzettséggel rendelkezők tech-

nológiai attitűdjét, okos eszközökhöz való hozzáállását reflektálja, hanem nagy valószínű-

séggel az intelligens rendszerek használati színtérnek szofisztikáltság-beli különbségét. 

A napi rendszerességgel használt okos eszközök átlagos darabszáma az alacsony végzett-

ségi szinttel rendelkező embereknek volt magasabb; szignifikáns eltérés volt az ő átlag da-

rabszámuk és a felsőfokú végzettséggel rendelkező emberek által használt elektronikus esz-

közök darabszámának átlaga között. Az eltérés mindössze 0,281, és mind a kettő csoport 
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átlag értéke 2 és 2, 5 között volt. Ami azt jelenti, hogy az eltérés nem volt annyira nagy, 

viszont e különbség lehet arra visszavezethető, hogy a felsőfokú végzettséggel nem rendel-

kezők, kevésbé elfoglaltak a magasabb edukációs szintű embereknél, vagy legalábbis más-

fajta elfoglaltságuk van, így sokkal több idejük van különböző okos eszközöket használni, 

esetleg a tanulmányaik meg is követelhetik ezek használatát, míg a felsőfokú végzettségű 

emberek inkább fókuszálnak egy, viszont magasabb technológiai fejlettséggel rendelkező 

okos eszköz használatára. 

Bár viszonylag alacsony a szignifikáns eltérés mértéke, az alacsonyabb edukációs szintű 

emberek nagyobb arányban rendelkeznek jogosítvánnyal, mint a felsőfokú végzettséggel 

rendelkező egyének. 

Az önvezető autók balesetek számát csökkentő hatásában való hit kérdésében a magasabb 

és alacsonyabb végzettségű emberek között szignifikáns eltérés van, méghozzá a felsőfokú 

edukációs szinttel rendelkező emberek hisznek jobban benne. Ennek a gondolatnak a foly-

tatásaként, az is elmondható, hogy az önvezető autók használata közben felmerülő veszé-

lyekkel kapcsolatos aggályok átlagos szintje az alacsonyabb végzettségi szintű embereknél 

volt magasabb. Ennek tükrében elmondható, hogy az önvezető autókért inkább a felsőfokú 

végzettséggel rendelkezők lelkesedtek, és az alacsonyabb végzettségű szintű emberek in-

kább féltek tőlük, valamint a bevezetésük következményeivel kapcsolatos pozitív hatások-

ban kevéssé hittek. Ez lehet, azért van, mivel a magasabb végzettségi szintű emberek való-

színűleg magasabb általános technológiai tudással, több alapismerettel rendelkeznek, és eh-

hez hasonlóan az autonóm járművekkel kapcsolatban is tájékozottak (legalábbis annak érzik 

magukat); így, a technológia ismeretében sokkal jobban tudnak bízni az önvezető autók 

rendszerében, hiszen ismerik azok előnyit és hátrányait is, ami eliminálja a bizonytalanság 

érzését is akár 

A legnagyobb eltérés a két csoportátlag között a vezetés élményének elvesztéstől való féle-

lemnél volt, ahol is az eltérés mértéke 0,66. Az alacsonyabb végzettségi szintű emberek 

valószínűleg azért félnek ettől sokkal többen mint a felső fokú végzettséggel rendelkezők, 

mert sokuknak mostanában lett meg a jogosítványa, ezért a vezetés nemcsak hogy élmény-

dús de  "menőnek"  is számít, esetleg az önmegvalósítás egy formáját is képezhetik szá-

mukra. Míg a magasabb végzetségű egyének már sokkal kevésbé törődnek a vezetés élmé-

nyével, funkcionálisabban gondolkodnak a vezetésről, amíg eljutnak A-ból B-be , a vezetés 

élményének milyensége nem feltétlen érdekli őket, inkább annak hatékonysága fontos szá-

mukra. 
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A felsőfokú végzettséggel rendelkezők és nem rendelkezők között az életkor tekintetében 

is szignifikáns, igen nagymértékű eltérés van, ami arra vezethető vissza, hogy egy magasabb 

edukációs szint eléréséhez az embernek időre, évekre van szüksége; ezért egy magasabb 

végzettségi szintű ember, aki minimum egy két évvel többet tanult a jelenlegi edukációs 

szintjének eléréséhez, az nagy valószínűséggel idősebb. 

A kutatás, bár a mintánk nem tekinthető reprezentatívnak, szintén célul tűzte ki az önvezető 

autókkal kapcsolatos attitűdök vizsgálatát az életkor tükrében. Ahogy a lenti táblázat is mu-

tatja, az életkor nagyon kevés változóval mutatott korrelációt 

5. táblázat: Az életkorral kapcsolatos szignifikáns korrelációk táblázata 

 

Hány éves vagy? 

Pearson 

korreláció 

Sig. (2-

tailed) 

Gyakran foglalkozok munkahelyi/iskolai dolgokkal a telefonomon -,194** 0 

A különböző elektronikus készülékeim gyakran nem úgy működnek, ahogy kel-

lene 
-,139** 0,002 

Túl gyorsan változik a technológia napjainkban -,461** 0 

Aggódom, hogy nem vehető vissza az irányítás. -,109* 0,016 

Van jogosítványod? ,249** 0 

Mi a legmagasabb iskolai végzettséged? ,721** 0 

Dolgozik ,460** 0 

Az életkor növekedésével a válaszadók egyre nagyobb arányban dolgoztak, és természete-

sen egyre magasabb iskolai végzettséggel is rendelkeztek. Nagyobb arányban volt jogosít-

ványuk is. Minél idősebb valaki, annál valószínűbb, hogy nem csak egy, de számos elekt-

ronikai eszköz, PC, laptop, tablet könnyíti meg az életét és mindennapi munkáját és tanulá-

sát az okostelefonon túl. Ez világosan látszik a korrelációból is, mert a gyakori telefonhasz-

nálat inkább a fiatalabb válaszadók körében volt magasabb. Mindezek megfelelnek a ma-

gyar fiatalok átlagos mintázatának. Érdekes volt azonban, hogy minél fiatalabb volt egy 

válaszadó, annál inkább fokozottan érezte a technológiával kapcsolatos félelmeket mind ál-

talános, mind pedig konkrétan az önvezető autók viszonylatában. Inkább aggódnak a tech-

nológia meghibásodásából fakadó működési zavarok, a gyors technológiai fejlődés és az 

önvezető autók kapcsán a kontroll visszavételének hiánya miatt, mint az idősebb válasz-

adók. Ez azért érdekes eredmény, mert a fiatalabbak alfa és Z generációsok, és őket szokás 

digitális bennszülötteknek nevezni, tehát elvileg a technológiához már nagyon hozzá van-

nak szokva, könnyen elfogadják, és gyakran használják a különböző IKT eszközöket a min-

dennapjaikban. Ezért felmerült, hogy ez mennyire a minta kis méretéből fakad, és mennyire 

valóban a sokaság jellemzője. 
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Független mintás t próbát készítettem annak vizsgálatára, hogy a korrelációs táblában be-

mutatottakat teszteljem. Mivel a mai fiatalok átlagosan 18-19 éves korukban kezdik a to-

vábbtanulást, ezért a 20 évnél fiatalabbak és idősebbek válaszait hasonlítottam össze. Azért 

volt fontos a továbbtanulás kérdése, mert ilyenkor már többségében elkezdenek dolgozni a 

fiatalok is, és ráadásul az egyetem miatt valószínűleg nem csak kapcsolattartásra és játékra 

használják már a technológiai eszközeiket. Ahogy a lenti táblázat is mutatja, nagyon hasonló 

eredményeket kaptam, mint a korrelációs vizsgálat esetében. A legmagasabb iskolai vég-

zettség szignifikánsan magasabb volt a 20 éves kor fölötti alcsoportban. A dolgozói státusz 

és a jogosítvány szintén nagyobb arányban jelent meg az idősebbek körében. A 20 éves kor 

alatti válaszolók szignifikánsan nagyobb mértékeben tartanak attól, ha teljes mértékben az 

önvezető autó irányít, ami bár nem ugyanaz a változó, amit a korrelációs vizsgálat kiemelt, 

valójában ugyanúgy arról van szó, hogy a kontroll elvesztése, vissza nem szerzése a fiata-

labbakat jobban aggasztja, mint az idősebbeket. Érdekesség, hogy a napi rendszeres tele-

fonhasználat is megjelenik a t próbában is, de szintén egy másik változó kapcsán. Sokkal 

jellemzőbbnek tartották a 20 évnél fiatalabbak, hogy nem tudnak elszakadni a telefonjuktól, 

mint az idősebbek. 

Új változóként megjelent a digitális eszközök nélküli lét iránti vágy, ami a 20 éves kor fö-

lötti korcsoportban volt magasabb. Ez a korábbi magyarázattal szintén logikusan összekap-

csolható, hiszen a kor előre haladásával fokozatosan nő a technológiai eszközök száma és 

szerepe az életünkben, és ez sok embernek technostresszt okozhat. 

A 20 éves kornál idősebb válaszadók szignifikánsan jobban aggódnak az önvezető autók 

kapcsán a személyes adatok biztonságáért, és tartja vissza őket a technológia megvásárlásá-

tól az önvezető technológia jelenlegi nagyon magas ára. Mindkét jellemzőre igaz, hogy ezek 

már olyan félelmek, aggodalmak, amelyek akkor jelennek meg, ha valaki elgondolkozott 

már azon, hogy megvásároljon egy önvezető autót, és szembesült annak árával, illetve végig 

gondolta, hogy a rendszerek működéséhez milyen személyes adatokra lehet szükség. Ennek 

kapcsán tehát elmondható, hogy a 20 évnél idősebbek valószínűleg tudatosabb foglalkoztak 

az önvezető autók (vásárlásának) gondolatával. 
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6. táblázat – Az életkorral kapcsolatos t próba szignifikáns eredményei 

 

Levene's Test 

for Equality of 

Variances 

t-test for Equality of 

Means  Mean Dif-

ference 

Std. Error 

Difference 

F Sig. t df 
Sig. (2-

tailed) 

Nem tudok elszakadni a telefonomtól ** ,997 ,319 -2,195 183,491 ,029 -,323 ,147 

Sokszor úgy érzem, jobb lenne egy lakatlan 

szigeten, mindenféle digitális eszköz nélkül 

* 16,229 ,000 2,362 483 ,019 ,355 ,150 

Van jogosítványod? ** 1,518 ,218 6,049 178,692 ,000 ,389 ,064 

Teljes mértékben a sofőr irányít. ** ,005 ,944 -2,805 185,076 ,006 -,290 ,104 

Túl drága. ** ,046 ,831 2,174 182,113 ,031 ,311 ,143 

A személyes adatok biztonságának hiánya. ** ,024 ,877 2,294 186,637 ,023 ,339 ,148 

Mi a legmagasabb iskolai végzettséged? ** 3,700 ,055 11,546 274,098 ,000 ,661 ,057 

Mi a nemed? * 9,149 ,003 -2,722 476 ,007 -,144 ,053 

Dolgozik * 1437,179 ,000 9,542 483 ,000 ,463 ,049 

* Equal variances assumed ** Equal variances not assumed 

Mivel a válaszadók nagy arányban rendelkeztek munkatapasztalattal (40,8%), így érdekes-

nek tartottam a munkatapasztalattal rendelkező, dolgozó emberek nem dolgozókkal való 

összehasonlítását. A dolgozók esetében viszonylag triviális módon magasabb volt az iskolai 

végzettség szintje, a jogosítvány elterjedtsége és az átlagos életkor, azonban meglepő, hogy 

még lakhely tekintetében is volt szignifikáns eltérés a nem dolgozókhoz képest. A fokozott 

urbanizációnak világosan megfelel, hogy azok, akik dolgoznak, inkább nagyobb városok-

ban, vagy akár a fővárosban laknak, míg akik nem dolgoznak, általánosságban szignifikán-

san kisebb településeken laknak. 

A technológiával kapcsolatos állítások kapcsán az eredmény nagyon hasonló az előbb be-

mutatott életkori mintázathoz. A nem dolgozó, valószínűleg lényegesen fiatalabb korosztály 

fokozottabban tart attól, hogy a technológia milyen gyorsan változik napjainkban, és hogy 

átengedje a kontrolt egy önvezető autónak. Ezzel szemben azok, akik már dolgoznak, in-

kább látják az önvezető autók kapcsán problémának annak árát és annak potenciális meghi-

básodását, ami természetesen további pénzügyi kiadásokhoz vezet, hiszen az önvezető au-

tók javíttatása valószínűleg szintén nagyon drága dolog lehet. 

A dolgozó válaszadók emellett nagyobb mértékben érezték a mindennapjaikban a techno-

lógiai túlterhelést, és szerettek volna egy lakatlan szigetre menekülni, illetve inkább megélik 

azt is, hogy rendszeresen új eszközökkel, szoftverekkel kell megismerkedniük, megbarát-

kozniuk a munkájuk kapcsán, és ez fokozatos technostresszt indukál az életükben. 
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7. táblázat t-próba munkatapasztalatra vonatkozóan 

  

Levene's Test 

for Equality of 

Variances  

t-test for Equality of Means  

  

Mean 

Diffe-

rence 

F Sig. t df 
Sig. (2-

tailed) 
 

Sokszor úgy érzem, jobb lenne egy lakatlan szigeten, 

mindenféle digitális eszköz nélkül 
* 12,978 0,000 -2,201 483 0,028 -0,285 

Túl gyorsan változik a technológia napjainkban * 69,065 0,000 4,84 483 0 0,473 

Lehetetlen lépést tartani a legújabb szoftverekkel, 

eszközökkel 
** 0,28 0,597 -1,98 426,967 0,048 -0,262 

Van jogosítványod? * 34,888 0,000 -4,646 483 0 -0,255 

Teljes mértékben a sofőr irányít. ** 1,569 0,211 2,33 441,783 0,02 0,205 

Az önvezető autó meghibásodik. ** 2,66 0,104 -2,08 439,917 0,038 -0,226 

Túl drága. ** 1,664 0,198 -2,048 441,128 0,041 -0,247 

Hány éves vagy? * 163,451 0,000 -11,384 483 0 -9,208 

Mi a jelenlegi lakhelyed? ** 3,228 0,073 -2,427 434,217 0,016 -0,3 

Mi a legmagasabb iskolai végzettséged? * 192,192 0,000 -11,164 483 0 -0,653 

* Equal variances assumed ** Equal variances not assumed  
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6. ÖSSZEFOGLALÁS 

Az ember és a robot közötti interakció hatékony formájának elérése érdekében az együtt-

működésben szereplő résztvevők tulajdonságainak vizsgálata igen fontos. Az önműködő 

rendszerek technológiája egyre nagyobb ütemben fejlődik; mára már nem csak korlátozott 

műveletsorok elvégzésére használják őket abszolút emberi felügyelet mellet, hanem bizo-

nyos területeken az ember személyének helyettesítésére is. Azonban az intelligens gépeze-

tek használata még mindig igen korlátozott, az emberek bizalmatlansága és fenntartásai mi-

att az új technológiákkal szemben. Az okos eszközökről való ismeretek hiánya, valamint az 

eddigi tapasztalatok alapján, a technológia észlelt megbízhatatlansága és komplexitása miatt 

az emberek hajlandósága a robotokra való támaszkodásra még tovább csökken. Az önvezető 

autók esetében, a használattal járó teljes kontroll önkéntes feladására való szükség, az irá-

nyítás elvesztése, még tovább fokozza az emberek aggályait ezen intelligens rendszer kap-

csán. 

Ennek tükrében, bár az autonóm járművek technológiája nem csak hogy évek óta rendelke-

zésre áll és folyamatos fejlesztéseken és újításokon megy keresztül, a széles körű elterjedése 

a mai napig nem történt meg. Az egyének különböző módon élik meg, fogják fel az önve-

zető autókban rejlő lehetőségeket, a használatukkal járó potenciális pozitívumokat, és ezzel 

együtt eltérő véleménnyel vannak az önvezető autók, utakon való megjelenésének kérdésé-

ről is. Azonban ezen járművek használatánál nem csak az egyéni hozzáállás jelent gátat, 

hanem különböző etikai és jogi szabályozás béli problémák is. A témában számos kutatás 

született, mely az önvezető autókkal kapcsolatos etikai kérdésekre keresett választ, azonban 

a fő probléma az utakon való végtelenszámú váratlan esemény, rendellenesség, amelyre az 

autó egyszerűen nem tud helyesen reagálni.  

A jelenség feltárására, szakirodalom kutatás és a szabályozási háttér feldolgozása mellett 

igyekeztem primer adatok segítségével a különböző demográfiai csoportokhoz tartozó is-

merőseim önvezető autókhoz való hozzáállását felmérni, valamint, hogy milyen általános 

technológiai attitűddel, ismeretekkel rendelkeznek. Mivel a vonatkozó szakirodalom alap-

ján a használó neme, életkora, technológiai affinitása és képzettségi szintje voltak a fő meg-

határozó tényezők, én is ezek viszonylatában próbáltam mélyebb összefüggéseket találni.  

Az önvezető autókkal kapcsolatos attitűdöket és a használatukkal járó esetleges veszélyek 

percepcióját összehasonlítottam a különböző demográfiai változók alapján. Az eredmények 

alapján elmondható, hogy a nők sokkal kevésbé lelkesednek az önvezető autók használatára; 

A járművek bevezetésével kapcsolatos esetleges pozitívumokban nem igen hittek, valamint 
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a használatuk során fellépő veszélyek lehetősége igen elbátortalanították őket az autonóm 

járművek vásárlásától, kipróbálásától. 

A felsőfokú végzettséggel rendelkező és nem rendelkező emberek közül, a képzettebb, több 

technológiai ismerettel rendelkező, magasabb végzettségű szintűek hajlandósága az önve-

zető autók használatára, sokkal nagyobbnak bizonyult, mint az alacsonyabb végzettségű 

embereké. 

Továbbá felismertem, hogy az életkor tekintetében is, a 20 évesnél fiatalabb és idősebb em-

berek attüdjei között is szignifikáns eltérés volt az önvezető autók bevezetésével kapcsola-

tos pozitívumokban való hit kérdéseinél, valamint a használatukra való hajlandóságban is. 

Ezen kívül a munkatapasztalat alapján, a dolgozók és nem dolgozók körében is megvizs-

gáltam a problémát, ahol szintén eltérő csoportátlagok jöttek ki a független T próbás, és a 

korrelációs táblázat elemzéséinél 

Összefoglalva, az interpretativ látásmódnak megfelelően feltártatam a jelenséget, azonban 

a dolgozatban felmerülő összefüggések és korrelációk -a minta nagysága és a kitöltők de-

mográfiai változóinak egyenetlen eloszlása miatti reprezentativitásának hiánya folytán - va-

lószínűleg a válaszadók viszonylag fiatal átlag életkorára vezethetők vissza, ennek tükrében 

nem tekinthetők független korrelációknak. 
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