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1. BEVEZETES

Az automatizacio, az onmiikodo, onvezetd, okos megoldasok mara mar a mindenna-
pok részévé valtak, azonban nem mindenki tudja ezeket egyforma lelkesedéssel elfogadni,
befogadni. Az 11j technologiai vivmanyok kapcsan megjelend technostressz kiilonb6z6 szeg-
mensei a negyedik ipari forradalom kapcsan tovabb gazdagodtak, a technologiai tulterhelés,
az invazid, a tulzott komplexités, a technolégiadban rejld bizonytalansag és megbizhatatlan-
sag mellett megjelent a nem kivant nyilvanossag €s az online jelenlétre vonatkoz6 tarsa-
dalmi nyomas is. Az 6nvezetd autok esetében még ennél is tobbrdl van sz6. Annak kovet-
kezménye képpen, hogy az dnvezetd autd kapcsan teljes kontrollvesztésrdl, kontroll atadas-
6l van sz0, a helyzettel kapcsolatosan észlelt stressz szintje az altalanos technostressznél is
magasabb tud lenni.

Ennek megfelelden, bar a technologia mar évek ota rendelkezésre 4ll, az 6nvezetd
autok még mindig er6sen megosztjak az embereket. Mindenki masképp €li meg a helyze-
tet/lehetdséget, mas-mas elonyoket és veszélyeket vél a témaval kapcsolatosan felfedezni.
Mindemellett etikai, jogi és szabalyozasi kérdések tisztazasara is sziikség van.

Jelen dolgozatban a technoldgia szélesebb korti elterjedésének gatjai koziil az egyéni
attitidoket €és az azokat befolyasold tényezdket kivanom alaposabban megvizsgalni, ezért
primer kutatdsomban ezekre a valtozokra koncentralok, azonban, mivel az dnvezetd autdok
elfogadottsdganak problémajat nem lehet csupan egy megkdozelitésbdl feltarni, interpretativ
latasmod alkalmazasat latom indokoltnak, €és a tovabbi szempontokat szekunder adatokra
tamaszkodva fogom a dolgozatban bemutatni.

A jelenség megértésére €s feltdrasara a vonatkozo szakirodalom €s szabalyozasi hattér
feldolgozasa mellett kérddives adatgylijtést alkalmaztam, mely online kérdoiv segitségével
tortént. A mintavétel kényelmi volt, mivel nem alltak rendelkezésemre er6forrasok egy rep-
rezentativ kutatés elvégzéséhez. Ennek ellenére a kiilonb6z6 demografiai csoportokhoz tar-
tozo ismerdseim segitéségével, holabda modszerrel igyekeztem minél nagyobb és reprezen-
tativabb mintat kialakitani.

A primer adatok segitségével a technoldgia percepciojat igyekeztem feltarni kiilon-
b6z6 demografiai csoportok viszonylatdban, és mivel a vonatkozé szakirodalom szerint az
¢szleld neme, életkora, képzettsége, €és technoldgiai affinitdsa a f6 hattérvaltozok, kiilonos
figyelmet szentelek ezek feltarasanak. Bar szamos statisztikai elemzésre keriil majd sor a
dolgozat soran, azok célja leginkabb a potencialis mélyebb Osszefiiggések lehetéségének

feltarasa. A kutatasi eredmények tiikkrében - az interpretativ latdsmodnak megfeleléen —nem



torekszem javaslatok megfogalmazésara a jelenlegi helyzet megvaltoztatasara, inkabb min-
tazatok azonositasara teszek kisérletet; melyek ismeretében a technoldgia gyorsabb (el) ter-
jedésében érdekelt szervezetek megfogalmazhatjak a sajat jovobeni akcidterveiket. Az alab-
biakban az 1. tablazat, illetve az 1. dabra kapcsan ezekre az elemekre lathatunk mintakat.
Ahhoz, hogy a cim, a tablazat sorai (vagy az abra), valamint a forrds megjeldlése ne torjon
sz€t két lapra, szintén az egyes bekezdések (szovegbeosztas fiil) egyiitt a kdvetkezdvel op-
ciojanak beallitasara van sziikség (a tdblazat sorai ez esetben 6nallo bekezdésekként értel-
mezhetbek). Az alabbi tablazat, valamint abra mindig a cimével és forrasaval egy oldalra
kertil. Toroljlink e bekezdésekbdl egy-egy sort, és kdzben figyeljiik meg, mikor keriilnek az

el6z6 lapra.



2. SZAKIRODALMI FELDOLGOZAS

Az autonom rendszerek bar egy ideje rendelkezésre allnak, hasznalatuk még mindig
igen korlatozott. Ezen technologiakkal kapcsolatos problémakat nem csak a magas arak
okozzak, hanem a hasznalatukkal kapcsolatos személyes félelmek miatt is; olyanok is akad-
nak, akik mar az 6nmiikodo rendszerek kozelségétdl is ddzkodnak. Az 6nmiikodd autok,
onvezetd jarmiivek elterjedésének felgyorsulasat, a fent felsorolt okokon kiviil, a jogi €s
etikai bizonytalansagok is hatraltatjak.

A szakirodalom szerint, a technoldgia percepcidjat szamos demografia jellemzd be-
folyasolja, tobbek kozott az egyén neme, életkora, képzettsége, valamint a technoldgidhoz
valo hozzaallasa is. Erdemes viszont megemliteni, hogy a szoftvert gyartd cégeknek a célja,
érdekeltsége abban 4ll, hogy minél szélesebb kdrben és gyorsabb iitemben lehessen beve-
zetni az Oonvezetd jarmiivek hasznalatat az emberek mindennapi életébe. Ennek tiikkrében, az
onvezetd jarmivek elfogadottsaganak problémajara nem lehet homogén, egyoldalu jelen-
ségnek tekinteni, feltardsdhoz interpretativ latdsmod alkalmazasa sziikséges. A jelenség
megismeréséhez fontos az dnvezetd autdkkal kapcsolatos szabdlyozési hattér, etikai kérdé-
sek feldolgozésa, az ember-robot interakcié mélyebb megismerése, valamint az 6nmiik6do
jarmuvek kiilonb6z6 automatizacids szintjeinek megvizsgalasa a vonatkozé szakirodalom
segitségével.

Ezek mellett kérdbives kutatast alkalmazok, mely egy online kérddivet hasznal médi-
umként. A mintavétel kényelmi, mivel a kiillonb6z6 demografiai csoportokhoz tartozo is-
merdseim segitségével holabda modszerrel alakitottam ki minél nagyobb és reprezentati-
vabb mintat.

A kutatasi eredmények tiikrében — az interpretativ latdismodnak megfeleléen — nem
javaslatok megfogalmazasara torekedtem, inkdbb mintdzatok azonositasara tettem kisérletet
a kitolték valaszai és demografiai adatainak felhasznalasaval; melyek ismeretében a tech-

e

sajat jovobeni akcidterveiket.

2.1. EMBER-ROBOT INTERAKCIO

A technologia fejlédésével egyre tobb gépezet, okos technoldgia integralodott be az
emberek mindennapi életébe, ezzel nem csak segitve dket, de lehetdvé téve bizonyos emberi
feladatok atvételét is. Jelenleg a negyedik ipari forradalom — az ipar 4.0 — kézepén jarunk,
ahol a szamitogépek nemcsak az emberek kozotti kommunikaciot segitik, hanem az eszkd-

z0k kozotti interakcidt is lehetévé teszik; ennek tiikrében elmondhatd, hogy a negyedik ipari
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forradalomban fejlesztett intelligens rendszerek alapvetden képesek az emberiség kognitiv
készségeinek helyettesitésére.

Ennek a gondolatnak a tovabbfejlesztése az ember-robot interakcid, ahol az intelligens
rendszerek emberekkel dolgoznak egyiitt egy kozos cél elérésében. Az ember robot kapcso-
lat, interakcio jelensége tulajdonképpen mar maga a technologia megjelenése eldtt, a robo-
tok 1étezése elott rengeteg tudomanyos-fantasztikus konyv €s film, illetve akadémiai kuta-
tas, spekulacio kozéppontjaba kertilt.

A HRI (Human Robot Interaction) mint kutatasi tertilet, alapvetden az emberek reak-
cigjat, viselkedését vizsgalja robotok kozelségében. Ez a , . kozelség” alapvetden egy valasz-
1épést jelent a kettd fél kdzott, ahol az ember vagy felhasznalja a gépezetet célja eléréséhez,
ezaltal egy ala-folérendelt viszonyt kialakitva a robottal, vagy az intelligens rendszerrel
egylitt, egy idében, mellérendelt viszonyban, ,.,tdrsként” dolgozik. A kutatidsok célja az em-
beri attitidok vizsgalataval ezen egyiittmiikodések kdzben, az olyan robotok kifejlesztése,
amelyek nem csak hatékonyan végzik a tervezett felhasznalasi teriiletiik altal megkovetelt
tevékenységet, hanem képesek gy kialakitani egy kapcsolatot, egylitt dolgozni az embe-
rekkel (Dautenhahn, 2013; Alenljung, Lindblom, 2015), hogy az a végterméket jobba teszi
annal, mint amikor az ember ugyan azt a feladatot egyediil csinalta volna. A gondolat 1é-
nyege abban rejlik hogy az emberi kreativ elmét, kiszdmithatatlansagat 6sszekapcsoljak a
robotok hibatlan, automatikus, allanddo mindséget igéré funkciodival (Olah, Popp, Erdei,
2019).

Ezen viszony kialakitdsahoz fontos, hogy az intelligens rendszer fejlesztésénél az
egyén érzelmi és szocidlis sziikségleteinek kielégitése, valamint az emberi értékek tisztelet-
ben tartasa és mindenekel6tt az egyén biztonsaga is szem el6tt legyen tartva (Koumpouros,
2020, Hewett et al., 1992, Zhang, Li, 2004). Azonban érdemes megemliteni, hogy a robot
funkcionalitasanak, a t6le megkdvetelt eredmények milyenségétél nagyban fiigg, hogy ezek
a robotok iranti elvarasok mennyire kell, hogy teljestiljenek.

Koumpouros szerint az ember robot interakcié harom részbdl all (Koumpouros,
2020). A hasznalobol, az egyénbdl, aki az intelligens rendszerrel kialakitja a kapcsolatot, a
technologiai termékbdl, amivel az interakcid folyik, valamint maga az interakcié fogalma,
aminek kiilonbozo értelmezései mas és mas kapcsolatot jelent az ember és a robot kozott
(Goodrich Schultz, 2007, p. 204). A HRI jelenségének feltardsahoz e harom tényezo elem-

z¢€sére, szerepiik megértésére van sziikség.



2.2. EMBER

A technoldgia fejlédése, és ezaltal az intelligens rendszerek kialakitasa, 1étrehozésa is
az embereket hivatottak segiteni, életilk mindségét jobba tenni, mely kdovetelménynek
alapja, hogy a technoldgiat hasznalo és a kornyezd emberek is biztonsagban érezzék magu-
kat robotok kozelségében. A probléma ezzel a megkozelitéssel viszont az, hogy egyrészt a
biztonsag végtelen szamu dolog miatt megsziinhet, az aktualis hasznalonak akarmikor, bar-
milyen elére nem vart ok miatt baja eshet, amit nem lehet egy véges szdmu programkodban
meghatarozni; ennek tiikkrében, a robot nem képes mindig megvédeni az egyént. Masrészrol
lehetnek olyan valasztasi helyzetek, ahol minden opcidé emberi életek veszélybe sodrasat
eredményezi. Szamos esetben a robot hasznaloja és a kdrnyezetében 1évé emberek kdzott
kellene donteni, amely esetekben a robot nem tud, nem képes ,,j6” dontéseket hozni (Nagar,
2016). Ezen kétségek ellenére elmondhatd, hogy még a ma is alapvetden HRI kialakuldsa-
nak idején az Isaac Asimov altal 1941-ben megfogalmazott robotika harom (négy) toérvénye
alapjan, a fejlesztdk, mérnokok mindenekel6tt a féleg a potencialisan veszélyes robottech-
nikai eszk6zokkel kapcsolatba keriild hasznaloé biztonsagat helyezik eldbbre, mindekdzben
probalnak arra is figyelni, hogy az intelligens rendszer a hasznaldjan kiviil se okozzon sé-

relmet mas embernek.

,,A robotnak nem szabad kart okoznia az emberiségben, vagy tétleniil

tiirnie, hogy az emberiség barmilyen kart szenvedjen.

A robotnak nem szabad kart okoznia emberi lényben, vagy tétleniil tiir-

nie, hogy emberi lény barmilyen kart szenvedjen.

A robot engedelmeskedni tartozik az emberi lények utasitasainak, ki-

véve, ha ezek az utasitasok az elso térvény eldirdsaiba iitkéznének.

A robot tartozik sajat védelmeérol gondoskodni, amennyiben ez nem iit-

’

kozik az elso vagy masodik torveny barmelyikének eldirdasaiba.’

Forrés: Asimov

Ahhoz, hogy a robotok, autoném rendszerek az ipari, lizleti és maganéleti szférakba
helyet kaphassanak, nem elég a technologiai hattér megléte. Az emberek nagy tobbsége bar
elfogadta, hogy a gépek sziikségesek, legalabbis segithetnek mindennapi életiik sordn, vi-
szont még nem feltétleniil készek arra, hogy az intelligens rendszerek teljesen emberi be-

avatkozas nélkiili dontéseiben megbizzanak, Illetve nem készek atadni az iranyitast ezeknek



az eszkozoknek. Az intelligens rendszerekkel interakcidba 1épésre vald hajlanddsagnak, a
technologia percepcidjanak igen sok faktora van, melyeket az egyén sajat technoldgiaval
kapcsolatos élményei €s az egyén altal megbizott mas emberek tapasztalatai befolyasoljak
(Lazanyi, K. 2018).

A dontéshez, hogy a robotokat hasznaljunk, az egyénnek bizonyos ismeretek birtoka-
ban kell lennie az intelligens rendszer hasznélataval, funkcionalitdsaval, hasznossagaval ¢s
megbizhatosagaval kapcsolatban (Hancock, et al., 2011). Az ember kezdeti hozzaallasa
nagyban filigg attol, hogy az egyén mennyire hajland6 idegen, altala nem ismert ,,dolgok-
ban” megbizni, ra hagyatkozni, (Salem, et al., 2015; Rossi, et al., J. 2017). ennek tiikrében,
akik hajlamosak erre a kezdeti, a szakirodalom altal (Hardin, 2002; Duquet, Robert, Atoyan,
2014; Schaefer, et al., 2014) diszpozicios bizalomnak nevezett bizalomra, sokkal nagyobb
valdszinliséggel fognak tudni elkezdeni robotokkal egylittmiikddni, igy az interakcid soran
a mind gépnek mind az embernek is lehetdsége nyilik a tanulasra, egymas megismerésére,
a valamint egymasrol valo tovabbi informacié megszerzésére, a jovébeni interakcio javita-
sara. gy az emberi bizalom tapasztalati élmények alapjan is tud néni az intelligens rendszer
felé. Ahogy, az interakcids élmények egyre gyarapsznak, a bizalom nd a robot felé, az egyén
egyre kevésbé érzi a robot feletti iranyitas sajat kezében tartasanak a sziikségét, ezzel egylitt
a robot is konnyebben tudja végrehajtani a feladatait.

Erdemes viszont megjegyezni, hogy a robot észlelt hasznossaga nagy hatassal van az
emberi viselkedésre, attitiidre az intelligens rendszerekkel valo interakcid novelésére. A ro-
bot teljesitményének milyensége emberi hasznalat, emberrel valo interakci6 soran, nagyban
befolyésolja az egyén elégedettségét €s ezzel egylitt az okos rendszerbe vetett bizalmat is
(Abd, M., Gonzalez, I., Nojoumian, M., & Engeberg, E. 2017). A robottal kapcsolatos kez-
deti, valamint az intelligens gép haszndlataval szerzett informacio alapjan az ember sajat
maganak donti el, hogy megéri-e, a robotot mindennapi életébe befogadni, elfogadni az ide-
gen rendszert, mint tarsat.

Mivel a robotok nem az elsé technologiai gépezetek, amiket az ember hasznalt, ezért
egyént a technoldgidval kapcsolatos eddigi élményei, az altalanos stressz érzése a techno-
l6giaval kapcsolatban (technostressz); a robotok felé érzett bizalmat és az autondm rendszer
megitélését is befolyasoljak. Ezen kiviil elmondhat6, hogy ha az egyénnek van egy alapveto
technologiai affinitasa, képes 1épést tartani a technoldgia folyamatos valtozasaval, valamint
rendelkezik egy alap tudéssal a technoldgia terén, az nagyban fokozza a robotok felé érzett
pozitiv érzéseit, a robotok hasznalataval kapcsolatos félelmeit csokkentheti is (Uggirala,

Aet al., 2004). Ha ezekkel nem rendelkezik, tanulassal, 6nmaga fejlesztésével, masoktol



kért segitséggel is tudja csokkenteni negativ érzéseit az autondm rendszerek felé. Azonban
érdemes megemliteni, hogy olyan felhaszndlok, akik tisztdban vannak a kockazatokkal is, -
mint példdul a robot kiszamithatatlansagaval, amikor azokat veszélyes koriilmények kozott
hasznaljak, - sokkal kevésbé biznak meg benniik, esetenként nem is hajlandok intelligens
rendszerekkel egyiittmiikodni (Helldin, et al., 2018 ), kiilondsen akkor nem, amikor a szitu-

acid emberi €leteket is érint (Stormont, 2008)

2.3. RosoT

A robot, mint kifejezés azonban messze nincsen vilagosan koériil hatarolva. A techno-
16giai definiciok alapjan szamos, kiilonféle motoros, szenzoros ¢és kognitiv funkcioit ismer-
jiik a robotoknak, de a megjelenésérdl, viselkedésérol és az emberekkel valo interakcidjanak
milyenségérdl és mindségérdl kevés részletet tudunk. Amikor egy ,,nem hozzaértd” 1ép kap-
csolatba egy robottal akkor nem a hasznalt programozasi nyelvvel, vagy az intelligens rend-
szer mechanikai, szenzoros tervezési hatterével foglalkozik, hanem az fogja érdekelni hogy
a robot mennyire tudja elvégezni a kiszabott feladatot és hogy mennyivel volt hatékonyabb,
konnyebb a robot segitségével elvégezni a feladatot, tevékenységet (Dautehnbahn, 2013).

A robotokat az ember kezdetben f6leg rutinfeladatok, korlatozott szdmt miiveletsorok
elvégzésére hasznaltak, €s még ma is igen nagy szdmban alkalmaznak ilyen robotokat. Fel-
hasznalasi teriiletiik példaul az ipari gyartas, mely sordn alkatrészeket szerelnek Ossze, va-
lamint kiilonb6z6 intézmények raktaraiban dolgokat mozgatnak, és bizonyos tavolsagon be-
lili el/ki is széllitanak.

Ezen felhasznaladsok soran az emberi rugalmassag, intelligencia, és egy problémara
valo legoptimalisabb megoldas megtalalasanak képessége dsszekapcesolddik a robotok pre-
cizitasaval, ismétlodo és akar veszélyes munkak elvégzésére valosagaval - amely kapcsolat
a termelés hatékonysagat, és a miiveletek elvégzésének gyorsasagat fokozza. (Hentout, A.,
Aouache, M., Maoudj, A., & AKli, 1. 2019)

A robotokot azonban manapsag mar nem csak automatikus, limitalt szdmu feladato-
kat(programozott feladatokat) képesek elvégezni, hanem veszélyes, emberek altal szinte
megkozelithetetlen kdrnyezetben, nem rutinszerti miiveleteket is (pl. japan atomerémii, Na-
gatani et al., 2013). Ezen robotok alkalmazasi teriiletei {irbeli felfedezés, valamint a légi,
foldi és tenger alatti keresés és kimenekités. Az egylittmiikodés robot és ember kdzott ezen
tertileteken nem csak hogy segithet elérni a kovetkezd attérést az tirkutatdsban (Bernard,
2018), hanem emberi életeket menthet meg révid id6 alatt, hatékonyan (Goodrich,. 2010),

anélkiil, hogy a mentdakcid soran mas emberek élete veszélybe keriilne. Az ilyen intelligens



gépek mozgasa folyamatos irdnyités alatt all egy, a veszélyes kdrnyezet altal védett, altala-
ban tavoli helyzetben 1évé ember esetleg masik robot altal.

A jarmiivek korében is egyre novekszik az autonomizalas, robotizalas, melynek célja,
hogy az ember- technoldgia egyiittmiikodése vezetés kozben minél biztonsagosabba és ké-
nyelmesebbé valjon a haszndlok szamara, ugy, hogy tulajdonképpen az autot egy szamitod-
gép vezeti, amely reagal a kornyezet valtozasaira és az ember csak akkor 1ép kozbe, ha
sziikséges. A jovoben tervekhez tartozik, hogy az ember kdzbelépésének, asszisztencidjanak
sziikségét teljesen elimindljak, magyaran az ember ,,vezetd” szerepe megsziinjon, €s azt az
intelligens autd vegye at.

Egyre tobb robot jelenik meg az egészségiigyi intézményekben is, ahol méar nem csak
tavolsagi, hanem kozeli interakcio is 1étrejon az ember €s a robot kdzott. A szenzomotoros
funkcioikat elveszett emberek segitésre gyakran hasznalnak manapsag robotokat, a rehabi-
litacios folyamatok javitasara, és esetleges gyorsitasara (Aggogeri, 2019). Ezen kiviil 6reg-
otthonokban, vagy tehetdsebb id6s emberek hazaiban egyre elterjedtebb a ,,n6vér” robotok
alkalmazasa. Az korosodd emberek, akiknek testi, esetleg kognitiv képességeik megromlot-
tak, nehéz szamukra a mozgés és barmilyen fizikai tevékenység; a robot azt érezteti veliik,
hogy még mindig képesek mindennapi tevékenységeik elvégzésére ,,egyediil”, ami biisz-
kévé teheti Oket, javithatja az érzelmi allapotukat. Arra is talalunk példat, hogy a robotok
segitségét veszik igénybe orvosi beavatkozas sordn a minél nagyobb precizitas elérése ér-
dekében.

A szocidlis robotok, - amik képesek tarsadalmi normékat kdvetve interakcioba 1épni
emberekkel, kommunikalni veliik — felhasznaldsa szintén megjelenik orvosi teriileten, au-
tizmussal rendelkezd emberek szocidlis képességének fejlesztésére, beszédhibas egyének
mas emberekkel valé kommunikaci6 segitésére, valamint fogyatékkal €16 emberek timoga-
tasara. Azonban egyre tobb szocialis robot jelenik meg repiilStereken, a szorakoztatd ipar-
ban és az oktatasban is.

Alkalmazasi tertilettdl fliggden a robotnak kiilonbozd tulajdonsdgokkal kell rendel-
keznie - mint példaul szocialis robotoknal a tanulasra vald képesség, €s az emberi kommu-
nikaciodra vald reagalasi funkcio - az adott teriileten az emberrel valé k6z6s munkanak a
minél jobba tétele érdekében. Viszont vannak olyan képességek, kvalitdsok, amik altalanos-
sadgban, az ember ¢és robot k6zott 1évé kommunikacid, interakcid tavolsagatol &s milyensé-
gétol fiiggetleniil, meg kell legyenek az intelligens rendszerben, ha az ember robot interak-
cidban résztvevoként ,,akar” megjelenni. Ilyen tulajdonsag példaul a szenzoros érzékeld,

amikor a robot a kornyezetében 1évo targyakat €és embereket észleli, és a megfigyelésbo



szarmaz6 informaciok, valamint az esetleges ember iranyitd altal kapott utasitasok alapjan
tud cselekedni.

A robotok viselkedése és kinézete rengeteget valtozott, fejlédott a robotika megjele-
nése Ota. A robotok fizikalis tulajdonsagok 0sszefoglalasara, leirdsara szdmos dizajn 1étezik
tobbek kozott a ,,gép” kinézetli, mechanikus robot, az allati kiils6 tulajdonsagokkal rendel-
kezd antropomorf robotok, és az egészen emberi tulajdonsdgokkal felruhdzott humanoid
robotok. Szamos kutatd hangsulyozta, hogy a robotok emberszerti kinézete, fizikai tulaj-
donsagai, legyenek azok barmennyire is funkcionalitas hianyosak, nagy szerepet jatszanak
az emberi elkotelezettség, ,,affinitds” novelésében a robotokkal vald interakcid soran
(Dufty, 2003; Eddy, Gallup és Povinelli, 1993; Fink, 2012, Stroessner, 2020). Sokan azt
gondoljak, hogy a robotika végsd célja a humanoid, android robotok létrehozéasa. Hiszen
azok az emberi tulajdonsagaik miatt képesek lennének olyan kdérnyezetben dolgozni, ami-
ben eredetileg emberi személyek jelenléte volt sziikséges, példaul kinyitni a moségépet,
gondoskodni oregekrdl, betegekrol. Masrészrdl az emberszerii kinézetlik fokozzak az isme-
rdsséget, melegség €érzését, affinitast, amit az emberek feléjiik éreznek (Branscomb, 1979;
Caporael, 1986; Mori, 1970/2012, Stroessner, 2020), ezzel arra késztetve az embereket,
hogy automatikusan ugy reagaljanak a robot viselkedésére, altala kiadott jelzésekre mintha
az egy masik embertarsuktol jonne, ezzel tulajdonképpen egy ember-ember kapcsolat kiala-
kulésat segitve.(Lee, et al., 2005; Schmitz, 2011, Epley, Waytz, Cacioppo, 2007, Stroessner,
2020).

A humanoid alaknak azonban megvannak a veszélyei, gyakran ébreszt elvarasokat a
robot képessége felé. Mivel az emberek természetes hajlamai k6z¢ tartozik a nem €16 tar-
gyakkal is (példaul robottokkal is) tdrsas modon érintkezni, tulajdonképpen antropomorfi-
zalni a vilagot, altalanosan elmondhatd, hogy az emberszerli kinézetet, és emberre hasonlitd
viselkedést automatikusan tarsitjadk ember szintli intelligencidval és emocionalis képessé-
gekkel, kommunikécios megértéssel. Azonban a robottechnika korlatai miatt, €s a sajat ké-
pességeink hianya az emberszerii intelligencia és kognitiv képességek 1étrehozasaban, az
emberek hamar r4jonnek humanoid robotokkal valé interakcid soran, milyen korlatai is van-
nak az intelligens, de emberi intelligencidval nem rendelkezd gépezetnek. Nemcsak csalo-
dast, de elégedetlenséget és frusztraciot is okozhat, amikor nem a vart emberi reakciot kapja
az egyén, hanem egy, a robot gépi mivoltara emlékeztetd érzelem és empatia hianyos rea-

gélast. (Dautehnbahn, 2013).



Masrészrol, ha a robot eredeti funkcioja nem feltétleniil sziikségeltet emberi kinézetet,
akkor egy nem humanoid alakzat a leghatékonyabb, legelfogadhatobb, és joval kisebb tech-
noldgiai kihivast, valamint id6 és koltség igényt jelent. Erre nagyon jo példa az autondm
robot porszivé (példaul a Roomba iRobot), amely bar egyaltalan nem rendelkezik emberi
tulajdonsagokkal, mégis igen j6 fogadtatasban részesiilt a hasznalok kdrében. Akadtak olya-
nok, akik felruhaztdk 6ket emberi személyiséggel, viszont a folyamatos emlékeztetés, gépi
mivoltara, az egyértelmiien gépi kinézete altal, kevesen kezelték a robotporszivot ,tarsként”
(Sung et al., 2007, 2008). Ahelyett, hogy megprobalnanak emberszerli robotot alkalmazni
egy feladatra amire eléggé nehéz lenne emberi kiilsovel rendelkezd robotot gyartani, inkabb
egy alternativ, egyben egyszeriibb megoldast probaltak talalni, és tulajdonképpen talaltak
is. (Dautehnbahn, 2013).

Amit még érdemes elmondani, hogy a robotok mindig is és még a kdzeljovoben is
emberek altal programozott ,,lények”. Tanuldsi folyamataik, kifinomult kommunikécios és
kognitiv képességeik is mind emberek altal kifejlesztett tulajdonsag, melynek egyetlen célja
hogy a robot a ra kiszabott funkcionalitdst minél jobban, hatékonyabban tudja elvégezni.
Vannak viszont olyan interakcids terek, amikor az ember a robot kozvetlen kozelében egy
iddben létezik, amikor is a koztiik 1év6 kapcsolat, elfajulhat egy érzelmi irany fel¢ az ember
részérdl, a robot esetleges humanoid kinézete és emberszerli reakciol miatt.

Sokan beszélnek a robotokrol ugymint ,tars”, ,,barat” azonban nem szabad elfelejtent,
hogy akarmilyen mély érzelmeket érez is az ember a robot felé, az mind csak a robotba
beprogramozott tulajdonsagok miatt van.

Ennek tiikrében elmondhat6, hogy bar az emberi attributumok sok esetben, szdmos
felhasznalasi teriileten eldnyodsek az ember robot interakcio kialakitasdhoz, el kell ismerni,
hogy a humanoid, android robotoknak nem feltétleniil kell a robotika végsd céljava valni,
hiszen, ha a robot hatékonyan, gyorsan méghozza jol, el tudja végezni a belé programozott

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

2.4. INTERAKCIO

Az interakci6 definicio szerint egy bizonyos fajta kommunikaciot jelent, sziikségeltet
a robot és az ember kozott, mely kommunikéci6 az ember és a robot interakcid soran 1évo
tavolsagatol fligg. Eszerint a kommunikaci6 és az interakcio két £6 csoportba sorolhat6 (Go-
odrich, Schultz 2007). Ennek egyike a tavoli interakcido mely sordn az ember és a robot
térben vagy akar idében is el vannak valasztva, a masik pedig a kozeli interakcid ugyanezen

tényezOk alapjan, az ember és a robot egy helyen taldlhatok meg, helyezkednek el. Ezen
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altalanos kategdridkon beliil azonban vannak kiilonbségek azok alapjan, hogy a felhaszna-
tarsadalmi interakciot a két fél kozott.

Ez az egyiittmiikodés alapvetéen miikodhet teleoperacioként, ahol, az ember egy, a
robottol kiilonb6zd térben helyezkedik el, és onnan kiildi az intelligens rendszernek a sza-
mitogépes utasitasokat és tulajdonképpen csak feliigyeli a robot autondm tevékenységét.
Azonban van, hogy a munka jellege megkoveteli az emberek €s a robotok kozos térben valo
gyakran éles targyak gyors €és nagy erdvel valo kezelésének a készsége, potencialisan ve-
sz€lyt jelenthet a robotok kozelében dolgoz6 emberekre. Ezért a kdzvetlen egyiittmiikodé-
sen alapulé munkahelyek egyik legnagyobb kihivédsa a biztonsagos, de egyben hatékony
elrendezésti munkatér megtervezése és biztositasa (Rega, et al., 2021; Vasic, Billard, 2013).

Az egészségligyi intézményekben megtalalhato, kozeli interakciot eredményezd, re-
habilitacids, miitéti és az (6reg) otthonokban megtalalhat6 szocialis robotok, valamint a ve-
sz€lyes kornyezetben tavoli, de folyamatos iranyitas alatt all6 intelligens rendszerek mind,
ugymond ,,asszisztacios” robotok. Szerepiik nem az emberi intelligencia és vagy az ember
személyének teljes helyettesitése, hanem egy bizonyos emberi tevékenységben kisegités, az
ember fizikalis vagy kognitiv képességeinek feljavitasa. Az autondm autok esete ehhez ké-
pest a masik véglet, ahol bar a jelenlegi, utakon megengedett autonémia szintje az emberi
vezetés kisegitésére szolgal, az onvezetd jarmiivek technologidja viszont, tervek szerint mar
teljesen helyettesiti fogja tudni az ember személyét. Az eddig kétféle emberi szerepbdl —
utas(ok) €s a sofor — egy lesz: a hasznald, hiszen a vezetés szerepét az intelligens rendszer
veszi/veheti at.

Az ipari robotok alapvetden a két véglet kozott helyezkednek el, mivel ezen rendsze-
reket az ember beprogramozza egy olyan tevékenység sorozatra, amit eddig mas emberi
egyének végeztek, és onnantol a robot fogja csindlni, de alapvetéen nem mondhatjuk, hogy
teljesen helyettesitik az ember szerepét, mert ezeket az intelligens rendszereket, tavoli fel-
tigyelet modszerével mindig szemmel tartja egy emberi személy, és kdzbelép, utasitasokat
is kiild(het) a robotnak. Azonban felmeriilhet a kérdés, hogy nem lehetne e teljesen elimi-
nalni az emberi felligyeletet a rendszerbdl. Mig az ipar 4.0 esetén a robotok egyértelmiien
csak segitették az embereket, az 5.0-ban, ha a robotba programozott funkcionalitds és az
intelligens rendszer tanul6 és kognitiv képességei elég magas szintliek, akar at is tudja venni

az ember szerepét a gyartasi folyamatban?
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Jelen dolgozat azon specialis ember-robot interakciora fokuszal, ahol az ember az au-
tomatikus, ,,robotautd” utasa. Az ember €s a jarmu kozotti egyiittmiikodés célja, hogy a
vezetést minél biztonsdgosabba ¢és kényelmesebbé tegye a hasznalo szamara (Biondi, Alva-
rez, Jeong, 2019), ahol az autondom aut6 vezet és az ember kozbelép(het) sziikség esetén.
Jovobeli tervek kozott szerepel viszont az olyan dnvezetd autok bevezetése is a kozhaszna-
latba, ahol emberi segitségre, kozbeavatkozasra nincs sziikség, a jarmi tapasztalati és szen-
zoros technologiaja alapjan tud reagélni nagyon rovid idon beliil a kornyezet valtozasaira,
rendellenességeire. Az autonom autokkal vald interakcionak résztvevoje azonban nem csak
a benne il6 utas, hanem a forgalom tobbi résztvevdje is. Ami azt jelenti, hogy a ,,robot”
jarmuinek nem csak az utasra, hanem a kornyez6 emberekre is ,,vigyazni” kell, ami rendel-
lenességek fellépése soran, sok esetben nem megy egyszerre, az autonak igymond ,,donte-
nie” kell ember és ember kozott, mely egyrészt etikai kérdéseket vet fel, masrészt a jarmi
,,dontése” esetleges karokat okozhat, melynek tiikrében jogi problémak is felmeriilnek. A
tarsadalmi korlatok mellett, az 6nvezetd autd teljesen autondm jellege miatt a potencialis

hasznélok korében is akadnak aggalyok, bizalmi nehézségek.
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3. JOGI SZABALYOZAS

Az dnvezetd autdk technologidja mar mondhatni régebb ota készen allt, de tomeges beve-
zetésiik még nem tortént meg, a technoldgidval kapcsolatos rengeteg aggodalom, és meg-
bizhatosagi kérdések jelenléte miatt. Mig az autondm jarmiiveknek olyan kozlekedési esz-
kozoknek kellene lenniiik, ahol az elére meghatarozott feladatok elvégzéséhez nincs sziik-
ség emberi felligyeletre, a teljes autondmia alig biztositott a kozlekedésben résztvevo jar-
miuveknek vagy barmely mas rendszernek. Bar az 6nvezetd jarmuvek kifejezést az autonom
jarmuvek szinoniméjaként hasznaljak, az dnvezetd kifejezés jobban leirja azt a helyzetet,
amely felé haladunk. Mig az autondm rendszerek nem igényelnek emberi beavatkozast, a
rendszer teljesen helyettesiti az ember személyét, ezaltal az egymassal vald kolcsonhatasba
1épés, igy ember jelenléte sem sziikséges, addig az dnvezetd jarmiivek esetében a jarmiivek
bar 6nalldan is képesek ellatni feladataikat, ennek ellenére egy emberi vezetdnek mindig
jelen kell lennie a rendszer mitkodése kozben, és készen kell allnia az iranyitas visszavéte-
lére a jarmiit6l, ha az barmiféle akadalyba titkozik.

A SAE International (2016) szerint az autondémia 6 kiilonb6zd szintje definialhato, ahol a 0.
szint azt jelenti, hogy nincs autonomia, az emberi sofér mindent egyediil csinal, és az 5.
szint a legfelsd szint, ahol nem sziikséges a ,,vezetd” mar, mivel a jarmii minden vezetéssel
kapcsolatos feladatot egyediil 1at el. Ezt a legfelsd szintet tekintik az autoném autok szint-
jének, mig a 4-es szintet, - ahol a jarmi minden vezetéssel kapcsolatos feladatot ellat, de
emberi kozbeavatkozas sziikséges azokban az esetekben, amikor a probléma megoldasahoz
kreativ, szokatlan, az intelligens rendszer képességeit feliillmulo dontések sziikségesek, -
vagy akar a 3.-at,- ahol az emberi sofor szintén képes részt venni a vezetésben sziikség ese-
tén, viszont emellett allando feliigyeletet alatt is tartja a jarm{i miikodését, - lehetne az 6n-

vezet6 jarmiivek szintjeként kezelni (SAE International, 2017).
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0. SZINT 1. SZINT 2. SZINT =h SZINT 4, SZINT 5. SZINT

Minden esetbel Itatasok aktivak, még akkor A sof6r nem vezet, amikor ezek az automatizalt vezs szolgaltatasok aktivak, még akkor sem,

" i ormanyoznia. haaz illet6 a sofér ében il
Mit csinal a

human soféra
P ke zolgaltatasokat. A biztonsag szolgaltatas kéri Ezek az automatizalt vezetés szolgaltatasok egyaltalan nem
vezetdiiléesben? érde zilksé én a sof6nek k vagy gyorsitania kell igénylik, hogy a sofér atvegye az iranyitast.

EZEK VEZETOTAMOGATO SZOLGALTATASOK EZEK AUTOMATIZALT VEZETES SZOLGALTATASOK

Mit csinalnak zek 4 zek a 6 &nyzas zek 6 anyza Ezek a funkcidk korlatozottan, el6re meghatérozott Ez a funkcié minden
helyzetekben képesek vezetni az aut6t, és nem miikddnek, helyzetben képes vezetni

ezeka amennyiben nem teljesiil minden feltétel. azautot

funkciok?

azonos a 4. szinttel, de ez
afunkcié mindenhol képes

» savkozépen tartas » savkozépen tartas = automatizalt vezetés » vezetG nélkiili helyi taxi
vagy és forgalmi dugéban » apedalokésa )
kormany nem feltétlen
sziikségesek

Példak ezekre a

vezetni minden kérillmény
esetén

funkciokra | [l - » adaptiv tempomat = adaptiv tempomat egyiitt

1. abra — vezetésautomatizalas szintjei

Forras: https://villanyautosok.hu/2021/05/11/ezek-az-onvezetes-szintjei/
De miért van sziikség mindezekre a szintekre €s kiilonb6zd terminoldgiakra, ha az autoném

Joni4

jarmuvek technologiaja mar elérhetd. A probléma sokrétli. Egyrészt tovabbra is szamos jogi
és etikai probléma meriil fel az autonom rendszereket érintd felelosségekkel kapcsolatban.
Masrészt csak nagyon kevesen hajlandok atadni a teljes irdnyitast egy jarmi és ezzel egyiitt
sajat vagy csaladjuk élete felett egy autondm rendszernek.

Kozismert tény, hogy a technoldgiai fejlodés messze megelézi az autondm jarmiivekre vo-
natkozo jogszabalyi kornyezetet az Eurdpai Unidban. Vannak azonban biztatd jelek, ame-
lyek szerint a koztiik 1évo tavolsag lassan, de biztosan csékkenni fog a kozeljovében. Nap
mint nap taldlkozunk autoném dontéshozatali funkciokkal rendelkezd jarmiivekkel. A ve-
zet6 nélkiili autok elterjedésének legnagyobb akadalya az EU-ban a kozuti kozlekedésrol
sz016 1968-as bécsi egyezmény (Secretary of State for Foreign and Commonwealth Affairs
by Command of Her Majesty, 2018), amely kimondja, hogy a jarmiiben kell lennie egy
vezetdnek, és ennek a személynek kell irdnyitania a jarmiivet. 2016. marcius 23-an Ausztria,
Belgium, Franciaorszag, Németorszag és Olaszorszag javaslatira modosult az Egyezmény
8. és 39. cikke (Secretary of State for Foreign and Commonwealth Affairs by Command of
Her Majesty, 2018). Ezek alapjan a jarmii iranyitasat befolyasold miiszaki rendszerek akkor
tekinthetdk elfogadhatonak, ha megfelelnek a Kbt. az ENSZ Eurdpai Gazdasagi Bizottsa-

"r

ganak vonatkoz6 el6irdsai, vagy a rendszer ugy van kialakitva, hogy a jarmi vezetdje bar-

14



mikor feliilirhatja azt. Ez azt jelenti, hogy a vezetd barmikor kikapcsolhatja vagy visszave-
heti a kézi vezérlést. A modositas eredményeként az elfogadhatd rendszerekkel felszerelt
jarmuvek gyakorlatilag a magas szintl (4. szint{1) automatizalasi szintig, azaz a teljesen au-
tondm vezérlés elotti szakaszig engedélyezhetok.

Ezzel szemben az USA-ban mar majdnem itt az dnvezet6 autok kora. Az Egyesiilt Allamok
Nemzeti Kozuti Kozlekedésbiztonsagi Hivatala (NHTSA) 01j szabalyozast adott ki az dnve-
zetd jarmiivekre vonatkozdan. Minden autégyartd pontosan tudja, hogy ezeknek a kiilonle-
ges ¢s modern autoknak rendkiviil biztonsagosaknak kell lenniiik. Annak ellenére, hogy
nincs benniik kormany, pedal vagy akar vezetdiilés, ugyanolyan fontos az utasok és a korii-
lottiik kozlekedd autdk biztonsaganak garantalasa. A Federal Motor Vehicle Safety Stan-
dards (FMVSS) bizonyos eldirasai meghatarozzak azokat a jellemzdket, teljesitményt és
vizsgalati eljarasokat, amelyeken — nagyon kevés kivételtdl eltekintve — az Egyesiilt Alla-
mokban gyartott osszes jarmiinek at kell mennie. gy sikeriilt tisztdzni és aktualizalni, hogy
pontosan milyen szabalyok vonatkoznak az 6nvezetd jarmiivek harmadik, negyedik és 6to-

dik generacidjara (Atiyeh, 2021).
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4. AZ ONVEZETO AUTOK PERCEPCIOJA

Az dnvezetd autdk, mint minden Uj technoldgia, sok félelmet keltenek az emberekben. Az
ipari forradalmak és a megjelend gépek mindig félelmetesek voltak az emberek szamara,
elsésorban az esetleges munkavesztés miatt. Ezen feliil az emberek sok mas okbol is félnek
az 11j technologiatol. Bar az 6nvezetd autok jelenthetik a kozlekedés jovojét, még mindig
nem bizonyitott, hogy biztonsagosabbak-e, mint a nem autoném vezetés vagy sem. Vezetés
kozben torténhetnek varatlan események, amelyek hirtelen dontésekre kényszeritik a veze-
tot, gyakran csak aprosagok, mint példaul, hogy at kell-e menni a sarga lampan vagy sem,
de néha vannak olyan helyzetek, amikor masok vagy a sajat életérdl kell donteni, amely
dontéseket az emberek nagytobbsége nem szivesen hagy intelligens rendszerekre.

Csak kevesen érzik jol magukat, képesek/hajlandoak egy 0j és még nem ismert kozlekedési
technoldgia hasznalatara. Ez a jelenség a repiiléstorténet adataiban is megmutatkozik. Bar a
Wright fivérek mar 1903-ban repiiltek a Kitty Hawkkal, az Egyesiilt Allamoknak az 1920-
as évekig nem volt jelentds utasszallito 1égitarsasaga (Vance, 1986). Hasonl6 aggalyok me-
riiltek fel az 6nvezetd autds technologia biztonsagéaval és megbizhatosdgaval kapcesolatban
(Economist, 2013; Neil, 2012; Fitchard, 2012). Ezenkiviil az emberek 6¢dzkodnak a teljes
iranyitas atadasatol egy olyan rendszernek, amelynek miikodése nincs teljesen szabalyozva.
Az autogyartok évente millidrdokat koltenek onvezetd autok fejlesztésére. Kiilonbozo ta-
nulméanyok azonban kimutattak, hogy az embereket inkabb aggasztja, mint lelkesedik az uj
technologia megjelenése (Enwemeka, 2017). A University of Michigan szdmos tanulmanyt
végzett, amelyek rendszerint bizonyitjdk, hogy a jarmiivezetdk aggodnak, tulajdonképpen
nem akarnak teljesen autonom autokat hasznalni, az utakon kapcsolatba kertilni veliik, an-
nak ellenére, hogy bizonyos automatizalt funkciokat viszont szeretnének.

Azonban a valaszok nemcsak a technoldgia lehetséges araval tisztaban 1év6 és nem ismerdk
kozott kiilonboznek, hanem életkor és nem szerint is eltérnek (Schoettle, Sivak, 2015). Mig
a férfi valaszadok altalaban nyitottabbak lennének az autondm technoldgia hasznalatéra, a
hajlanddsag az ¢€letkorral csokken. Ugyanez a felmérés kimutatta, hogy a néi valaszadok
kevésbé tudnédnak teljes mértékben megbizni az (félig) autondom rendszerekben, €s szive-
sebben fogadnanak, esetleg birtokolnanak részben dnvezetd jarmiiveket.

2014-ben még az Egyesiilt Allamokban, az Egyesiilt Kirdlysagban és Ausztralidban is az
emberek tobbsége rengeteg aggalyt fogalmazott meg az autondm jarmiivekkel kapcsolat-

ban, legyen sz6 magan- vagy haszongépjarmiivekrdl. Furcsa modon, ha a kényelmességiik-

16



rol, vezetési élményliikrdl volt sz6, szivesen fogadtak volna jarmiiveik magasabb szintii au-
tondmiajat, azonban ilyen szolgéltatasokért nem lettek volna hajlanddak kiilon fizetni
(Schoettle, Sivak, 2014). Ezzel ellentétben Kyriakidis et al. (2015) kutatasi eredményei sze-
rint, 109 orszagdl jott 5000 valasz alapjan az dnvezetd autok jovoje sokkal fényesebb. A
valaszadok 2/3-a szerint 2050-re az utakon kozlekedd jarmiivek 50%-a dnvezetd autd lesz
(Kyriakidis, Happee, de Winter, 2015). Mindazonaltal, 2050 még messze van.

Kettles és Van Belle 2019-¢s kutatasaban, az emberek tobb mint 60% nem lenne érdekelt
az Onvezetd autok hasznalatdban, megvételében, a helyi forgalomba hozatalt kovetd 6 ho-
napon beliil; a valaszadok koziil 6sszesen 20-an (ez koriilbeliil a minta 10%-a) lennének
hajlanddak ezen az idon beliil onvezetd autot hasznalni. Ugyanezen tanulmany kiemelte az
onvezet6 autok magas teljesitményével kapcsolatos igéreteket, valamint az emberek hedo-
nisztikus inditékait, az élvezet és 6rom utan kutatast, az autondm jarmiivek hasznélata, meg-
vétele mogott allo két legfontosabb motivacioként (Kettles, Van Belle, 2019).

Erdekes modon a lakossagi hozzaallas sokkal pozitivabb, ha tomegkdzlekedésrdl van szo.
Egyrészt az embereket nem igazan érdekli, ha az altaluk hasznélt tomegkdzlekedési eszkoz
onvezetd. Amig az dket problémamentesen eljuttatja aticéljukig, a tdmegkozlekedés egyéb
jellemzdi, mint a tisztasag, a kényelem, stb. fontosabbnak bizonyultak. (Mezei, Lazanyi,
2018). Bar az altalanos megitélés valoban meglehetdsen pozitiv, vannak azonban kiilonb-
ségek tarsadalmi és gazdasagi tényezok, valamint a forgalommal kapcsolatos valtozok, mint
példaul a hely, az Gitvonaltervezés szdma €és a megallasok id6tartama alapjan. Ezen faktoro-
kon kiviil, a férfi és n6i utasok elégedettsége kozott talalhatod kiilonbség is szignifikans volt.
(Bellone, et al., 2021)

Osszességében megéllapithatd, hogy bar a technologia mar rendelkezésre 4ll, a hasznalatra
valo felkésziiltség mértéke még mindig nem elegendd, az emberek igénye ezen intelligens
rendszer megvasarlasara igen alacsony. Ennek tiikrében, ahhoz, hogy feltarjuk a technologia
gyorsabb elterjedésének korlatait, meg kell vizsgalnunk a 6nvezetd jarmiivekkel kapcsola-
tos felkésziiltségek tényezoit.

Mint minden 0j technologiai fejlesztés esetében, az emberek reakcidja, véleménye eltér egy-
mastol és iddvel valtozik(hat) is. A korai alkalmazdk, alkalmazkodok rohannak az 0j tech-
noldgia iranyaba, lelkesednek a hasznalataért, de sokan félnek mindentdl, ami 1j, ahogy ezt
az innovaci6 S gorbéje is abrazolja (Denning, Lewis, 2020). Bar a technologia fejlesztésé-
nek sebessége egyre csak novekszik, az ezen rendszerek mindennapi életbe valé integralds-
hoz sziikséges ,,emberi oldal” véleményét €s hozzaallasat figyelembe kell venni, a techno-

logiakra val6 felkésziiltség mértékének vizsgalatahoz.
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A technoldgiai fejlesztéseknél szinte majdnem olyan fontos, ha nem fontosabb a felhaszna-
16k és a kiilsd szemlélok felkésziiltsége, mint maga a technolédgia, hiszen az tulajdonképpen
az adott technologia hasznalhatosagat dbrazolja. Ha a készenléti szint alacsony, az alacso-
nyabb elfogadasi szintet, alacsonyabb keresletet és végeredményben, akarhogy is vessziik,
alacsonyabb penetraciot indukal; mig a magas felkésziiltség mellett az emberek szivesen
csatlakoznak, élnek 4t 0j élményeket, és fedezik fel, tapasztalnak meg korabban feltaratlan
tertileteket és technologiakat. Ennek tiikkrében a felkésziiltség, az emberek bizalma egy adott
technologia ,,tokéletességében”, vagy legalabbis jol mikodésében, az egyik legfontosabb
szempont, amit figyelembe kell venni annak bemutatasa, fejlesztése soran; igy az 6nvezetd
autok esetében is (Acheampong, Cugurullo, 2019). S6t, a bizalom az IKT-készség altalanos
A bizalmat, mint az autoném jarmiivek utakon valo elterjedésének alapvetd kellékét, a tu-
dosok ¢és a gyakorlati szakemberek is elismerték. Az intelligens rendszerek egyre bonyolul-
tabba valasaval a felhasznalok észlelt kiszolgaltatottsagnak mértéke is rendkiviili sebesség-
gel ndvekszik (Wortham, Theodorou, 2017). Ennélfogva az ilyen bonyolult, nehezen érthet6
rendszerekbe vetett bizalom kialakitasa nem konnyt. Jollehet a bizalom az eldre lathato
elényokért cserébe bizonyos agensek sériilékenységének (kockazatba keriilésének) megfon-
tolt, szandéekos elfogadasat jelenti — és ezzel 6sszhangban bizonyos helyzetekben a kontroll
hidnyénak a helyettesitdjeként is hasznalhatd — arra nincs egyértelmii modszer, hogyan lehet
hatékonyan 6sztdndzni vagy javitani a bizalmat a mesterséges intelligencia, vagy jelen eset-
ben az autondm jarmiivek irant.

S6t, az onvezetd autdk utakon vald széleskorli megjelenése esetén nem csak a jelenség
egyéni rétegét kell figyelembe venni, hanem azokat az etikai és tdrsadalmi dilemmakat is,
amelyek az Oonvezetd autok kapcsan tagabb korokben felvetddhetnek (Shariff, Bonnefon,
Rahwan, 2017).

Mig az autondém jarmiivek szoftver- és hardver szolgaltatoi nagy valoszinliséggel ragasz-
kodni fognak a leginkabb sajat és cégiik johirét megvédd megkozelitésekhez — példaul ah-
hoz, hogy a soférnek mindig feliigyeletet kell biztositania a rendszer szamara, még akkor
is, ha az autonom cimkével van ellatva. A valdsag nem csak arrdl szol, hogy kit kériink
szdmon, vagy hogy ki vallalja a felelosséget egy baleset esetén, hanem arrdl is, hogy az
emberek hogyan és vajon jol érzik-e magukat onvezetd jarmiivek, - amelyek a vezet6 altal
remélhetdleg kellen feliigyelet alatt vannak tartva (vagy nem) - kozelségében az utakon
Shariff, Bonnefon, Rahwan, 2017). Raadasul Asimov 6ta mindannyian jol tudjuk, hogy nem

csak a jarmiivon kiviiliek aggalyai jelentések, hanem az autoban iil6 soféré és utasoke is,
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akik folyamatosan félnek, hogy elveszitik, nem lesz uralmuk a jarmii felett, és az aut6 az 6
jollétiik, testi épségiik ellenébe mend dontést fog hozni (Konig, Neumayr, 2017).
Az Onvezetd autoknak €s az dket vezérld szamitdgépes programnak extrém helyzetekben
nehéz, erkolesi dontéseket kellhet meghozniuk. Ezeket a hipotetikus helyzeteket gyakran
vitatjak és vizsgaljak az autondm jarmiivek kutatédi. Az egyik ilyen helyzet, amikor egy gye-
rek kirohan az auté elé, és elkertilhetetlen az {itk6zés. A kérdés az, hogy az aut6 elrantja-e a
kormanyt, ezzel veszélyeztetve az utasokat, vagy inkabb az uton 1évé gyereket tti el (Bel-
lone, et al. 2021). Sok kutato kereste a valaszt arra a kérdésre, hogy a gépeknek hogyan kell
etikus dontéseket hozniuk. Erre egy példa a Massachusetts Institute of Technology (Verdi-
esen, Dignum, Rahwan, 2018) ahol megalkottak a ,,Moral Machine”-t, amelyet arra tervez-
tek, hogy emberi nézépontokat gylijtson az dnvezetd autdkkal kapcsolatos etikai problé-
makrol. A kovetkezo kérdéseket probaltak feltarni:

* Hogyan kell az autdt gy programozni, hogy egy elkeriilhetetlen baleset esetén is

képes legyen cselekedni?

* A jarmiinek minimalisra kell-e cs6kkentenie az ¢életveszteséget, még akkor is, ha

az utasok felaldozasaval jar, vagy mindendron meg kell védenie a bent tartdzkodo-

kat?
Ezekre az etikai kérdésekre adott valaszok azért fontosak, mert nagy hatdssal lehetnek az
autonom autok tarsadalmi elfogadottsagara. Ezzel egyiitt felvetddik a kérdés, hogyha arrol
van sz0, hogy val6jaban ki {ilne be, vasarolna olyan autdt, amely a tulajdonos felaldozasara
van programozva (MIT, 2015).
Az elkertilhetetlen balesetekkel kapcsolatos dilemmat, amikor az embereknek kell eldonte-
niiik az esemény kimenetelét, tobb szaz dolgozonak mutattak be az Amazon Mechanical
Turkon (MIT, 2015).
A résztvevok olyan feladatokat kaptak, amelyekben egy vagy tobb gyalogost meg lehetett
menteni amikor az aut6 akadalyba itk6zott, €s az utas vagy bizonyos gyalogosok meghal-
tak, mig a mas gyalogosokat megmentetettek. A kutatasi eredmények szerint az emberek
altalaban elégedettek azzal a gondolattal, hogy az dnvezetd jarmiiveket tigy kell progra-
mozni, hogy csokkentsék az aldozatok szdmat. Ezek az eredmények azonban csak akkor
érvényesiiltek, amikor a valaszadok egy gyalogos vagy egy nem érintett harmadik fél szem-
sz0gébol nézték a problémat, és a perspektiva hirtelen megvaltozott, amikor a valaszadok-
nak gy kellett viszonyulniuk az a helyzethez, dldozatok milyenségéhez, hogy azt képzelték,

hogy 6k iilnek az autdban. (lasd troli probléma)
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2. abra — troli probléma

Ahogy azt mar kordbban is emlitésre keriilt a dolgozatban, az autoném rendszerek alapve-
tden mar rendelkezésre 4llnak mind a toémegkozlekedés mind egyéni hasznélat szaméara. Bar
mar ilyen hardvert és szoftvert mar készitettek, évente vezetnek be Gjszert terveket és va-
l6sitanak meg akar kinézetre vonatkozo Gtleteket is a (félig) autonom jarmiveken. A hard-
verek modernitasan kiviil azonban rendkiviil fontos a szoftver rendszeres frissitése; hiszen
a szoftver és a benne futd mesterséges intelligencia az, amely az 6sszegytijtott adatok alap-
jan értékeli sajat kornyezetét és hoz dontéseket a cél elérése érdekében. A nagy mennyiségii
adat betanulasa soran a rendszer képes lesz megitélni a forgalmi helyzeteket és donteni a
jarmi viselkedésérdl, valamint felismerni a késobbi helyzetekre vonatkoz6 mintakat. Ezen
kiviil a szoftvernek azt is tudnia kell, hogy a kozlekedési tabla targyként 1étezik, és a tdblan
1évo jelnek van valamilyen jelentése, €és ezeket el kell valasztani a hasonlo targyaktol (pl.
reklamtablak) (Somkutas, K6hidi, ,2017). Osszességében az autoban 1év szoftvernek min-
dent tudnia kell, és minden helyzetre fel kell tudnia késziilni, hiszen a benne iilok életérdl
gondoskodik.

Minden szamitdégép, amely kommunikal egy masik szamitogéppel, vagy amelyhez valami-
lyen mdédon hozzafér egy masik szamitdgép, ki van téve a szamitogépes hackereknek. Az
elmult években szamos hir érkezett hackerek kiilonb6z6 adatbazisokba valo betérésérol, és
szamitogépek virusok altal valdo megfertézésérdl. Az autoném autdk sem voltak kivételek
ez alol; terrorcselekmények eszk6zeként mar hasznaltak intelligens jarmiiveket (Khan, et
al., 2020). S6t akar még egyszeriibb is lehet efféle dolgokra ilyen jarmiiveket hasznalni a
jovOben, hiszen ha valaki feltori a rendszert, birtokaba juthat az 6sszes adatnak és atveheti
az iranyitast az auto felett igy akar le is allithatja a féket, vagy mozgathatja a kormanyt stb.
Erre példa, amikor 2015-ben két hacker, Charlie Miller €s Chris Valasek atvette tesztelésre,
kiprobalas gyanant egy Jeep Cherokee UConnect rendszerét (Internethez csatlakoztatott
szamitogépes funkcid), amely a navigacids rendszertdl a sofér kimend hivasaig mindent
vezérel (Miller, Valasek, 2015). A kocsiban utazd6 Wired tijsagirdja csak tehetetlentil és dob-

benten iilt az autoban, mikozben a hackerek iranyitottak az autot, a pedalokat és a kormanyt
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is. Ezen eset tiikkrében, a biztonsagi rendszer kiépitése oriasi kihivas az autogyartok és igy a
fogyasztok szamara is, hiszen amig az autdé nem biztonsagos, addig az emberek sem fognak
megbizni benniik.

A fentiekkel 6sszhangban, a tarsadalmi szintii etikai dilemman tal, a technologiai bizonyta-
lansagokkal is foglalkozni kell ahhoz, hogy az autondm jarmiivek széles korben elterjed;je-
nek az utakon. Ezen feliil kezelni kell azokat a problémakat is, amelyek az dnvezetd jarmi
- ami mindig a biztonsagot tartja a legfontosabbnak — és egy személy altal vezetett jarmii,-
ahol a sofOr altaldban azt gondolja, emberi johiszemiségbdl, hogy a masik biztosan "meg-
feleléen" fog viselkedni - talalkozasabol adodnak. Ilyen esetekben az 6nvezetd jarmiivektol
elvart, hogy a balesetek elkeriilése érdekében mindig elsdbbséget adjanak mas autoknak.
Ezért az intelligens jarmiivek ,,vezet6i” a mindennapi kézlekedési helyzetekben rendszere-
sen litkoznek ,,akadalyokba”, ami szintén nagy hatranyt jelenthet a vasarlasi dontések soran.
Jiang és munkatarsai (2021) szerint tobb informacié megadasa ndvelheti az emberek bizal-
manak egy meghatarozott szegmensét, nevezetesen a technikai bizalmat. A helyzetet azon-
ban bonyolitja, hogy a rendszerr6l, annak belsé logikajarél és technoldgiai paramétereirdl
egyre tobb informdaci6 adasa korant sem biztos, hogy javit a helyzeten, sot, a hétkdznapi
emberek kevésbé biznak meg az autondm jarmiivekben, ha ismerik ezeket az adatokat
(Jiang, etal., 2021). Mivel a nem feltétleniil képesek megérteni, felfogni a rendszerrdl kapott
informaciot, és ezzel dsszhangban a veszélyhelyzetekben észlelt potencidlis irdnyitasi szint-
juk akar csokkenhet is. Ennélfogva, noha az autoném jarmiivekkel kapcsolatos atlathatosag
¢s kommunikacio6 elengedhetetlen, a rendelkezésre allo megfeleld informacidszint szigort
piackutatason mulik (Koo et al., 2015). Ennek az informacios csapdanak az elkeriiléséhez,
a rendszerek 4ltal kivaltott stressz és szorongas csokkentéséhez, valamint az észlelt tajéko-
zottsag szintjének noveléséhez az emberek autoném rendszerekkel kapcsolatos tudatossagat
altalaban javitani kell, csak akkor lesznek készek elfogadni az dnvezetd autokat maguk ko-
riil (Gromet, Kunreuther, Larrick, 2013)

A TAM (Technology Acceptance Model) (Koul, Eydgahi, 2018) modell szerint, amely kii-
16n6sen megfeleld egy 1j technologia korai alkalmazdinak megértéséhez, a kiilsé kdrnyezeti
tényezOk két kozvetitd valtozon keresztiil hatnak a felhasznélokra/vevokre, nevezetesen az
¢észlelt hasznossagon ¢és haszndlat tapasztalt konnytliségén keresztiil. Az dnvezetd autdoknal
a késobbi a technologia egyértelmii eldnye; mivel ezen intelligens rendszer haszndlata nem
igényel elézetes képzettséget vagy ismereteket. Masrészt az eldnyok szdma, valasztéka ez-

zel egyiitt az észlelt szintje is, felhasznalonként eltérd. Mig egyesek a vezetést hobbinak
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tartjak, masok csak kozlekedési modnak tekintik. Ezért a fent emlitett felhasznaldi csopor-

tok nézépontja dhatatlanul eltéro lesz.
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5. A KUTATAS BEMUTATASA

5.1. KUTATASI MODSZERTANA

Mivel az 6nvezetd autdk elfogadottsdganak problémdjat nem lehet csupan egy megkozeli-
tésbol feltarni, a szabalyozasi kornyezetre vonatkozo jellemzoket szekunder adatokra ta-
maszkodva mutattam be a dolgozatban; primer kutatas keretében pedig a technologia szé-
lesebb kort elterjedésének gatjai koziil az egyéni attitidoket és az azokat befolyasolo té-
nyezoket kivantam alaposabban megvizsgalni. A vonatkozé szakirodalom és szabalyozasi
hattér feldolgozasa mellett kérddives adatgytijtést alkalmaztam, mely online kérddiv segit-
ségével tortént. A mintavétel kényelmi volt, mivel nem alltak rendelkezésemre eréforrasok
egy reprezentativ kutatas elvégzéséhez. Ennek ellenére a kiillonb6z6 demografiai csoportok-
hoz tartozd ismerdseim segitéségével, holabda modszerrel igyekeztem minél nagyobb és
reprezentativabb mintat kialakitani.

A téma komplexitasa okan interpretativ tudomanyelméleti megkozelités alkalmazasat latom
indokoltnak, ezért nem konkrét kutatasi hipotéziseket tesztelek, hanem arra az altalanos kér-
désre keresem a valaszt, hogy mely tényezdk befolyasoljak az emberek onvezetd autokkal

kapcsolatos attitlidjét.

5.2. A MINTA BEMUTATASA

A demografiai valtozok koziil a nemet, életkort, lakhelyet és a legmagasabb végzettségi
szintet kérdeztem meg a kitolt6ktdl. Ezen kiviil a valaszado jelenlegi tanulmanyi szintje,
munkavallaloi statusza, az altalanos technoldgiaval kapcsolatos attitlidje, tdjékozottsagi
szintje, €s az, hogy van e jogositvanya, érdekelt. A témahoz kapcsolddoan, az dnvezetd au-
tokrol valo véleményt kiillonbozo allitasokkal igyekeztem megkérdezni, amelyeket 5 foko-

zata Likert skalan értékeltem.

1,4%

u férfi

= nd

nem kivanta megadni

3. abra - a valaszadok nem szerinti eloszlasa
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A kérdoivet 485 valaszado toltotte ki. Koziilik 290 férfi és 188 nd volt, 7 valaszado pedig
ugy dontott, hogy inkabb nem adja meg a nemét. Bar a minta nem kiegyensulyozott a nemek
aranyat tekintve, a két nemhez tartoz6 valaszadok szdma azonban lehetdvé teszi ezen de-
mografiai valtozd alapjan az onvezetd autdkkal kapcsolatos véleményiik kiilonbségének

vizsgélatat.

1%

‘ m 3ltaldnos
m kozépiskola

= BSc
= MSc
= PhD

4. abra — A valaszadok legmagasabb iskolai végzettség szerinti eloszlasa

Noha a valaszadok atlagéletkora 27,366 év volt, ami azt jelzi, hogy a véalaszadok tobbségét
fiatalok teszik ki, a szoras 10,978 volt, ami jelzi, hogy a kérddiv viszonylag sokféle életkoru
emberhez eljutott - sikeriilt elérni 12 és 70 év kozotti embereket is. A valaszadok viszonylag
fiatal atlagéletkora valosziniileg a valasztott holabda modszer és a kényelmi mintavétel ko-

vetkezménye, mivel ez a korosztaly az altalam elért.
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5. dbra - A valaszadok életkor szerinti megoszlasa
Ahogy azt a grafikon is mutatja a valaszadok mintegy 80% fiatalabb volt 25 évesnél, 12

szazalékuk 26 és 40 év kozottiek voltak, és a maradék meg 41 év folottiekbdl all. Bar a
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mintarol életkorilag nem mondhat6, hogy reprezentativ, ennek ellenére ugy gondoltam,
hogy érdemes lenne az dnvezetd autokkal kapcsolatos véleményekben életkorral jaro kii-
1onbségeket, és az életkorhoz kotott korrelaciokat is vizsgalni.

A valaszadok eloszlasa legmagasabb végzettségiik szerint az 3. grafikonon lathat6. Az em-
berek tobbsége kozépiskolai szintii legmagasabb végzettséggel rendelkezik, 44 ember vala-
szolta, hogy BSc a legmagasabb végzettsége, valamint MSc legnagyobb végzettségiibdl 33
darab van. A grafikon alapvetden reflektalja a valaszadok életkori eloszlasat, hiszen aki fi-
atal az csak alacsonyabb szintli végzettséggel rendelkezhet. Nyilvan a legmagasabb végzett-
ségi szint a valaszadok jelenlegi tanulmanyi szintjével is Osszefiiggésben van; aki elvégezte
az altalanos iskolat az most kozépiskolas €s aki befejezte a kozépiskolat az most Bsc -n
tanul. Amit érdekességként meg lehet emliteni, hogy a valaszadok 8 % jelezte azt, hogy 6
nem tanul, viszont a kit61ték 40% dolgozik, ami azt jelenti, hogy viszonylag sok ember tanul

dolgozas mellet, vagy dolgozik tanulményai folytatasa mellet.

2
»

m Kozség/falu m Kisvaros Varos m Nagyaros = FGvaros

6. abra — A kitoltok telepiilési tipusok szerinti eloszlasa

Ami érdekessége a kutatdsnak, hogy bar a kényelmi mintavétel miatt az elsé valaszadok
foleg a fovarosban €16 kitoltok voltak, a holabda modszer alapvetden sikerhez vezetett, mi-
vel kiilonb6z6é méretli lakdhelyeken €l0ktol sikeriilt valaszokat szereznem, ennek tiikrében
nem csak Nagyvarosokbol és Varosokbol érkezett valasz, hanem még Kozségekbdl/faluk-
bol is.

Erdekesség képpen elmondhatd, hogy a valaszadok 64% a rendelkezik jogositvannyal,
30%anak nincs, viszont a jovében szeretne egyet, a maradék 6%-anak nincs és nem is sze-

retne jogositvanyt a jovében sem.
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7. abra — A résztvevok a kiilonb6z6 automatizaciés fokozatok szerinti eloszlasa
A valaszadok altaldban eltéréen viszonyultak az dnvezetd autokhoz. Az autondom jarmii-
vekbe vetett bizalmukat felmérve a szakirodalom altal megadott 6 autonomiafokozat segit-
ségével, a kovetkezd eloszlas hozhato 1étre
Amint az a 7. abrén is jol lathat6, a valaszadok tobbségét csak a jarmiivek alacsonyabb
szintll autonomidja érdekelte. Csupan 3,5%-uk lenne érdekelt az autondm jarmiivek hasz-
nalatdban, ahol teljes mértékben a rendszer iranyit, és 12,6%-uk szeretne olyan dnvezetd
autot hasznalni, ahol sziikség esetén visszaszerezheti a kontroll a jarmi felett. Ezek az ada-
tok 0sszhangban vannak a korabban emlitett nemzetk6zi megallapitasokkal; elmondhato,
hogy mintaban szerepld valaszadok tobbsége még nem all készen az dnvezetd autdkra, azok
bevezetésére vagy esetleges hasznalatéra.
Azt is megvizsgaltam, hogy van-e olyan mintazat, amely alapjan egyértelmiien beazonosit-
hatd, hogy kik tamogatjak az dnvezetd jarmiiveket, €s kik azok, akik ellenzik ezek elterje-
dését az utakon. Ennek mérésére a ,,Tdmogatnam az autondém jarmiivek bevezetését” kije-
lentésre adott valaszok felhasznalhatok. A valaszadok megoszlasa a 1. tablazatban lathato.
A viélaszadok hozzavetdleg 44%-a (talan nem kozvetlen felhasznaloként/tulajdonosként,
de) tdimogatnd az dnvezetd autok bevezetését, ehhez képest a valaszadok minddssze egyne-
gyede volt ellene, ami azt jelenti, hogy a kozbiilsé talan, ,,Jellemzd is meg nem is” opcidra
kapott valaszok fordultak eld a legnagyobb mértékben, tehat a valaszadok igen nagy szaza-
1éka nem tudta eldonteni, hogy tdmogatja e vagy nem az onvezetd autok bevezetését.
A kozéps0 opciot valasztok valaszait - sem az autonom jarmiivek bevezetése mellett, sem
ellene nem tekintve, - a kdvetkez6 elemzésben kizarjuk 6ket, és csak egy 332 f6s mintat

vettiink figyelembe. Erdekes modon, amint azt az alabbi kereszttabla is mutatja, a néi va-
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laszadok egyenld mértékben voltak timogatoi és ellenzdi az autondom jarmiivek bevezeté-
sének, mig az efféle jarmiiveket tdimogat6 férfiak szdma tobb mint kétszer akkora volt, mint
az ezt ellenzd férfiaké. Ennek tiikrében elmondhatd, hogy a férfiak megoszlasa, valamint a
tény, hogy a nék jobban ellenzik az 6nvezetd jarmiiveket, mint a férfiak, koveti a korabban
bemutatott nemzetkozi szakirodalom allitasait, azonban a ndi ellenzék és tAmogatdk szama-
nak megegyez0 értéke, igen csak eltér, attol amit a szakirodalomban irnak, miszerint a nék
sokkal inkabb ellenzik mint timogatjak az drvezetd autok bevezetését.

1. tablazat — A bevezetést ellenzék/tamogatok nemek szerint megoszlasa

férfi né
tamogatdék 23% 30%
ellenzék 54% 30%
Témogatom az &nvezetd auték bevezetését. _ 30% -_
Szivesen kiprobdlnék egy 6nvezet6 autot. - 13% _
Az dnvezet autdk hatdsara csokkennek az
, [129% N7%N  24%  [N2%0N 21%
autodbalesetek.
Az Onvezetd autdk pozitiv hatdssal lesznek a _ 5
térsadalomra o --
Az dnvezet6 autdk pozitiv hatdssal lesznek a _
0
karosanyag kibocsatasra. _ Pk
Szeretnék 6nvezetd autot venni a _ 26% _
késGbbiekben. 2
Tartanék az dnvezetd autoktol a _ 21% _
kérnyezetemben. 2
0% 20% 40% 60% 80% 100% 120%

® Nem jellemz6 M Inkdbb nem jellemzé m Jellemz& is meg nem is M Inkabb jellemzé m Jellemzd

8. abra Az dnvezet6 autokkal kapcsolatos attitiidok

A vélaszadok mintegy harom negyede szivesen kiprobalna az autondém jarmiiveket, ehhez
képest csak az egyharmaduk szeretne venni egyet a késébbiekben. Ahogy az a garfikonrdl
is leolvashato, az emberek viszonylag kevésbé tartananak az onvezet6 autoktol kornyeze-
tikkben, ezt a mintazatot kovetve, az autondém jarmuvek bevezetésével kapcsolatos pozitiv
kovetkezmények a valaszadok szerint inkabb be fognak teljesiilni, mint nem; azonban sok

koziiliik nem igazéan tudott egyértelmiien tisztan nyilatkozni ezekrdl az allitasokrol.
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9. abra — A valaszadok megoszlasa az alapjan, hogy naponta atlagosan hany okos
eszkozt hasznal

Lehetetlen lépést tartani a legujabb
szoftverekkel, eszk6zokkel

Tul gyorsan valtozik a technoldgia
napjainkban

A kilonboz6 elektronikus készilékeim

kellene
Sokszor Ugy érzem, jobb lenne egy
lakatlan szigeten, mindenféle digitalis
eszkoz nélkdl

Gyakran foglalkozok munkahelyi/iskolai
dolgokkal a telefonomon

0% 20% 40% 60% 80% 100% 120%

B Nem értek egyet M Inkdbb nem értek egyet  Inkdbb egyetértek M Egyetértek

10. abra — A technologiahoz valé hozzaallas indikatorai

A kovetkezd garfikonok a vélaszadok altalanos technologidhoz vald hozzaallasat hivatott
vizsgélni. A 9. grafikonon feltiintetett adatok a valaszadok mindennapok sordan hasznalt
okos eszkozeinek szamat mutatja. Ahogy az a grafikonon is latszik, a kitoltok kortilbeliil
76%-a hasznal 2 ¢s 3 kiilonb6z0 technoldgiai eszkozt, tobb mint egyharmaduk 4-et, vagy
annal tobbet, és a valaszadok 13% hasznal csak 1 okos eszkdzt napi rendszerességgel. Ennél
fogva elmondhat6, hogy ezek az emberek technoldgiailag valdszintileg jol tajékozottak; Vi-
szonylag nagy kényelmességgel hasznalnak ,,sok okos eszkdzt mindennapjaik soran.

A 10. grafikon alapjan, a valaszadok nagy tobbsége nem észleli, hogy elektronikus készii-

1¢kei nem megfeleléen mitkddnének, és bar igen is érzékelik a technoldgia gyors valtozasat,
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viszonylag konnyen 1épést tudnak tartani annak fejlédésével. A véalaszadok Osszesen egy-
negyede jelezte azt, hogy szdmara egy lakatlan szigeten, okos eszkdzok €s mindenféle tech-
noldgia nélkiil idealisabb lenne az élet, ami azt jelenti, hogy a valaszadok nagy része nem
csak hogy gyakran intéz munkahelyi/iskolai dolgokat, foglalkozik effélékkel telefonjan,
egyeb elektronikus eszkdzén, hanem valdsziniileg magénéleti teriileteken, szabadidds tevé-
kenység gyanant is szivesen hasznal okos eszkozoket.

A két grafikon alapjan megfogalmazhat6, hogy a mintaban szereplé embereket nem zavarja
a technologia mindennapi életiik sordn, sot szivesen hasznalnanak elektronikai eszkdzoket.
Ennél fogva valdszintileg van egy bizonyos mértékli tudasuk, tajékozottsagi szintjiik, ha a

technoldgiardl van szo6.

5.3. KUTATASI EREDMENYEK

A kovetkezd fejezet betekintést nyujt az 6nvezetd autok megitéléséhez kapcsolodo adatok,
az autonom jarmiivekkel kapcsolatos aggodalmak vilagéaba.

Egyszerl leir6 statisztikai adatok, Pearson korrelaciok és fiiggetlen mintas t- probak kertil-
nek bemutatasra, melyeket a valaszokbol SPSS 20 szoftver segitségével generaltam. A tab-
lazatokban szereplé szamok — a kutatas reprezentativitasanak hianya miatt — nem igazolnak
altalanos érvényti igazsagokat, hanem bizonyos 0sszefiiggésekre utalnak a mintamban sze-
replé embereket leird kiilonbozo valtozok kozott. Ebbol kovetkezden az eredményeimmel
kapcsolatos allitdsok nem tekinthetdk altalanos érvénylinek, vagy akar bizonyitd erejlinek,
annak ellenére, hogy egyes eredmények igen szignifikansak.

Az alabbi tablazatban az 6nvezetd autok hasznalataval és vasarlasaval kapcsolatos kérdések
szignifikans korreldcioi lathatok, a kérddiv tovabbi, autonom jarmiivekkel, és altalanos

technologiai attitidokkel kapcsolatos kérdéseivel.
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2. tablazat: Az onvezet6 autokkal kapcsolatos attitiiddel kapcsolatos faktorok korrela-

cios tablazata

Szeretnék dnvezetd | Szivesen kiprobal-
autot venni a késéb- | nék egy 6nvezetd
biekben. autot.

Sokszor Ugy érzem, jobb lenne egy lakatlan szigeten, minden- -,153" -, 119"
féle digitalis eszkdz nélkil
A kiilonb6z6 elektronikus késziilékeim gyakran nem tigy mikod- ,090" ,100"
nek, ahogy kellene
Lehetetlen 1épést tartani a legUjabb szoftverekkel, eszkdzokkel -,145" -, 126"
Hany okos eszkdzt hasznalsz napi rendszerességgel? ,169" ,128"
Szeretnék dnvezetd autdt venni a késdbbiekben. 1 ,558"
Az Onvezet6 autdk pozitiv hatassal lesznek a karosanyag kibo- 446" ,405™
csatasra.
Az 6nvezet6 autdk pozitiv hatassal lesznek a tarsadalomra ,549™ 436™
Az dnvezetd autok hatasara csokkennek az autobalesetek. 527 ,390™
Szivesen kiprébalnék egy 6nvezet6 autot. ,558" 1
Hackerek nyulnak az aut6 rendszerébe. -,145" -117
Az 6nvezetd autd meghibasodik. -,266™ -,241™
Félelem az Uj technologiatol. -,354" -,373"
Emberek veszitik el a munkajukat altala (pl.: taxi soférok) -,304" -,232"
Nem vehetd vissza az iranyitas. -,293" -, 225"
Tal draga. -,056 -,002
Elveszik a vezetés élménye. -,287" -,194™
A személyes adatok biztonsaganak hianya. -,192" -, 188"
Mi a nemed? -,178" -,163™

Azok az emberek, akik szeretnének a késdbbiekben Onvezetd autdt venni, kevésbé érzik,
hogy jobb lenne technoldgia nélkiil egy lakatlan szigeten éIni; valamint ezek az emberek
konnyebben tudnak lepést tartani a technologia eszk6zok fejlédésével, ennek ellenére, bar
a korrelacio értéke igen alacsony, ezen egyének elektronikus eszkozei gyakran nem ugy
mitkddnek ahogy azoknak kellene. Ennek oka az lehet, hogy ezek az emberek tobb elektro-
nikai késziilékkel vannak koriilvéve, mint azok, akik nem gondolkoznak 6nvezetd autd va-
sarlasarol. Hiszen az dnvezetd autd az egy draga dolog, aki ezt megengedheti magénak, az
olyan valaki, aki egyébként is megenged maganak mindenféle okos, technologiailag fejlett
eszkozt. Minél tobb elektronikai eszkdze van az embernek, annal nagyobb a valdszinlisége,
hogy valamelyik nem ugy miikddik, mint ahogy kell, meghibédsodik. tehat akar ennek az
alacsony viszont pozitiv korrelacioknak lehet ez is a hatterében, de termesztésen lehet sta-
tisztikai hiba is, hiszen a minta nagysaga nem tébbezres, hanem egy tobb szdzas mintarol

beszéliink csak
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A ,szeretnék onvezetd autodt venni a késdbbiekben” allitas pozitivan, erdsen korrelalt az
onvezetd autdk bevezetésével jaro vart pozitiv kovetkezményekkel kapcsolatos allitassok-
kal. Ennek tiikrében elmondhato, hogy azok, akik szeretnének autoném jarmiivet birtokolni,
erésen hisznek abban, hogy az autonom jarmiivek nem csak a karosanyag kibocsajtasra és
a balesetek szamanak csokkenésére leszenek pozitiv hatassal, hanem a tarsadalom egészére
is. Természetesen, akik szeretnének ilyen intelligens autdt venni, azok szivesen ki is pro-
balnak azt, ezt jelzi a tdblazatban szerepld erds €s erdsen szignifikans korrelacio is. Az on-
vezetd autok jovobeli lehetséges vasarloi nem igazan félnek az 6nvezeté autok meghibaso-
dasatol, magatdl a technologiatol, attol, hogy hackerek nyulhatnak a jarmii rendszerébe,
vagy hogy esetleg a személyes adataik nem lesznek biztonsagban. Szintén nem igazan ér-
dekli dket, hogy nem vehetik vissza az irdnyitast az dnvezetd auto felett, esetleg az dnvezetd
autok bevezetésének kovetkezménye gyanant sofdri alldsban dolgozok veszithetik el az al-
lasukat, vagy hogy a vezetés élménye elveszhet. Tehat kijelenthetd, hogy az emberek, akik
szeretnének onvezetd autot vasarolni, altaldnosan pozitivan alnak hozza a technoldgiahoz,
hisznek az autoném jarmiivek potencialis pozitiv hatasaiban, valamint kevésbé félnek az
onvezetd autokkal jard esetleges veszélyektol.

A ,szivesen kiprobalnék egy dnvezetd autot” allitas hasonldan korrelalt a tobbi sorral, mint
a ,,Szeretnék onvezetd autdt venni a jovoben allitas”. Az emberek, akik lelkesedtek az on-
vezetd autok kiprobalasaért, egy viszonylag magas technoldgiai alaptudéssal rendelkeznek,
igy lépést tudnak tartani a legtijabb szoftverekkel és eszkozokkel, és nem érzik ugy, hogy
jobb lenne technologia nélkiil az élet. Viszont Ok is tapasztaljak, ha nem is olyan gyakran,
elektronikus eszkozeik hibas miikodését. Igen jo véleménnyel vannak az dnvezetd autok
bevezetésérdl, hisznek ezen jarmiivek tarsadalomra és kornyezetre gyakorolt pozitiv hata-
saiban. A korrel4cio az autondm autok esetleges veszélyei €s a lelkesedés az ezen jarmiivek
kiprobalasra negativan korrelal, magyaran minél inkabb meg akarja valaki tapasztalni mi-
lyen is egy autondm autdban utazni annal kevésbe fél az intelligens rendszerek hasznalata-
val jar6 esetleges veszélyektol.

Az 6nvezetd autok karosanyag kibocsatasara valo pozitiv hatdsdban valo hit kozepesen erd-
sen korrelal az dnvezet6 autd vasarlasi szandékaval; a korrelacio értéke 0,446. Az 6nvezetd
autok tarsadalomra €s az autobalestek szdmara valo pozitiv hatasa 0,549 és 0527 értékben
korrelal ugyan ezen faktorral. Ez azt is jelentheti, hogy azok, akik az utobbi két, az 6nvezetd
autok bevezetésével kapcsolatos pozitiv kdvetkezményben jobban hisznek azok inkabb tar-

toznak az Onvezetd autdkat megvenni vagyok, és alapvetden a kiprobalni vagyok taboraba.
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Mind 6nvezetd autdé meghibasodastol vald félelem, mind az aggodalom az iranyitas nem
visszavehetOsége miatt, negativan korreldl a az autondm jarmi hasznalatara valé lelkese-
déssel, viszont a korrelacié eréssége nagyobb a meghibasodastol valo félelem esetén.

3. tablazat: A nemek szerinti kiilonbségeket feltaro t-proba szignifikans eredményei

Levene's Test for |t-test for Equality of Mean |Std. Er-
Equality of Vari- |Means Diffe- |ror Diffe-
ances rence |rence
F Sig. t df Sig.

(2-tai-

led)

Gyakran foglalkozok munkahelyi/iskolai * 10,644 ,001| -2,045 476| ,041| -237 ,116
dolgokkal a telefonomon
Sokszor ugy érzem, jobb lenne egy lakat- |*| 1,877 71| -2,752(398,455| ,006| -,360 ,131
lan szigeten, mindenféle digitalis eszk6z  |*
nélkil
Tul gyorsan valtozik a technoldgia napja- [*| 22,182 ,000{ 3,724 476/ ,000 ,368 ,099
inkban
Lehetetlen lépést tartani a legUjabb szoft- |*| 13,220 ,000| -4,416 476/ ,000 -,580 ,131
verekkel, eszkozokkel
Van jogositvanyod? * 9,544 ,002| 2,881 476| ,004 ,160 ,056

Szeretnék 6nvezetd autét venni a késbébbi- |* 7,095 ,008| 3,956 476/ ,000 ,494 ,125
ekben.
Az 6nvezetd autok pozitiv hatassal lesznek |[* 3,079 ,080| 4,690(434,808| ,000 ,520 111
a tarsadalomra *
Az 6nvezetd autok hatasara csokkennek  |* 5,554 ,019| 2,975 476| ,003 ,390 ,131
az autébalesetek.

Szivesen kiprobalnék egy 6nvezetd autét. |* ,838 ,360[ 3,611{403,608| ,000 453 ,125
*
Az auté iranyit, de kérhet emberi segitsé- |* 3,705 ,055| 2,611(419,842| ,009 ,306 117
get. *
*

39,677 ,000{ 5,562 476/ ,000 ,638 ,115
272 ,602| -2,137|401,532] ,033| -,291 ,136

Az auté iranyit mindent.

*

Hackerek nyulnak az auté rendszerébe.

*

*

Az dnvezet6 auté meghibasodik. 19,351 ,000| -4,612 476/ ,000 -,500 ,108

Félelem az uj technoldgiatol. * 1,246 ,265| -5,530/388,895| ,000, -,658 ,119
*

Emberek veszitik el a munkajukat altala * 3,132 ,077| -6,688/409,947| ,000, -,800 ,120

(pl.: taxi sof6érok) *

Nem vehet6 vissza az iranyitas. *| 28,681 ,000| -5,766 476 ,000 -, 701 122

A személyes adatok biztonsaganak hia- * ,000 ,989| -2,440(406,548| ,015| -,313 ,128

nya. *

Hany 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 kovetkezd tablazat a ndk és a férfiak atlag értékének eltéréseit mutatja azoknal a kérdé-
seknél, ahol ez a kiilonbség szignifikdnsnak bizonyult.

A ,.gyakran foglalkozok munkahelyi iskolai dolgokkal a telefonomon” allitasnal a férfiak
¢és a ndk alcsoportjai kozott szignifikans eltérés volt. A nék nagyobb valoszinliséggel fog-
lalkoznak munkahelyi és vagy iskolai dolgokkal telefonjukon, mint a férfiak. Esszerint, egy
nullatol 4-ig terjedd skalan a soha-tol a mindig-ig, a nék egy egészen magas értéket értek
el, ami azt jelneti, hogy kifejezetten gyakran foglalkoznak ilyen dolgokkal. A férfiak eseté-

ben ez egy kicsivel alacsonyabb volt. Nyilvan ez valdsziniileg nem azt jelenti, hogy 6k nem
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telefonoznak, hanem azt, hogy sokkal tobb technologiai eszk6zzel rendelkeznek, és nem a
telefon az egyetlen, digitalis eszkdz, amit napi szinten hasznalnak; ehhez képest a nék sok-
kal inkébb koncentralodnak a telefon hasznalatara ilyen szempontbol.

A nék tobbszor érzik ugy, hogy jobb lenne egy lakatlan szigeten élni mindenféle digitalis
eszkoz nélkiil, mint a férfiak. Ez az eredmény aldtdmasztja az elébbi konkluziot, tehat nem
azért hasznaljak gyakrabban a telefonjukat, mert ennyire digitalizaltak lennének, hanem
sokkal inkabb a telefon hasznalatan van a hangsuly, €¢s nem a technoldgiai eszkdz6n, mert
egyébként szabadulnanak efféle eszk6zok jelenlététdl az életiikben

Az el6zoek tiikrében itt is elmondhatd, hogy mivel atlagosan a férfiak tobb okos eszkdzzel
rendelkeznek, veszik korbe magukat, ezért 0k fogjak erdsebben érzékelni a technologia
gyors valtozasat, hiszen a sok féle eszkoz, kiilonb6z6 idépontokban kiilonb6zd késziilékek
uj frissitéseit jelenti, amely frissitések, Gjszeriisége, modernitasa mind,a napjainkban igen
gyors technologiai fejlédésnek kdszonhetd.

A ndk és a férfiak atlag értéke a "Lehetetlen 1épést tartani a leglijabb szoftverekkel, eszko-
zokkel" allitasnal is szignifikansan eltér. Bar a ndk 1,73-a se, és a férfiak 1,15 értéke sem
tekinthetd magasnak, itt is elmondhat6 a végigvezetett logika, hogy mivel a férfiak jobban
kiismerik magukat a technologiai vivmanyokkal kapcsolatos tigyekben, eszkozok haszna-
lataban ezért 6k sokkal jobban tudjak kezelni a valtozasokat, Gjitasokat a technologia terén,
az eddigi rengeteg behatds miatt, ami érintette dket.

Alapvetden elmondhatd. hogy a férfiak nagyobb aranyban rendelkeznek jogositvannyal,
mint a ndk; ez azt jelenti, hogy mivel a ndi1 atlag €éltkor magasabb volt, mint a férfiak atlag
¢letkora, a férfiak fiatalabban szerzik meg a jogositvanyukat mint a nék, ami megint a fér-
fiak technologiara, jelen esetben a vezetésre vald nagyobb felkésziiltségét mutatja.

A férfiak és a nék csoportjanak atlag értékének kiillonbsége az dnvezetd autok vasarlasara
valo lelkesedésnél is szignifikansan kiilonboz6. A férfiak atlagértéke mintegy 0,5- et tér el
a nd1 valaszadok atlagértékétol.

A férfiak nagyobb lelkesedése, mind az 01j technoldgidkra, mind jelen esetben az 6nvezetd
autokra, az intelligens jarmiivek bevezetésével kapcsolatos elénydkben valé hit kérdéseinél
is megjelenik. A férfiak jobban hisznek abban, hogy az autondm autdk pozitiv hatassal lesz-
nek a tarsadalomra, és abban is jobban biznak, hogy az 6nvezetd autok hasznalata az utakon
kevesebb balesettel fog jarni, - mint a nok.

Ahogy az el6z6 sorban - a vasarlasra valo szandék kérdésénél is, az énvezetd auto kiproba-

lasaval kapcsolatos lelkesedés is, inkabb a férfiak korében volt jellemzdbb.

33



Amikor arrdl volt sz6, hogy melyik automatizacids szint mennyire biztonsagos, a férfiak
atlaganak értéke szignifikansan nagyobb, mint a néké, Ami azt jelenti, hogy mig a 4. auto-
matizacios szint biztonsagossaganak észlelt mértéke 0.3-mal tobb a férfiaknal, mint a nok-
nél, a teljes automatizacio esetében, amikor csak az auto iranyit a két nem atlaga kdzott tobb
mint 0.65 érték eltérés volt

A valaszadokat arra is megkértem, hogy értékeljék félelmeik mértékét az onvezetd autok
esetleges veszélyei kapcsan. Altaldnossagban elmondhat6, hogy a ndk jobban tartanak az
autonom jarmu hasznalata kozben felmeriilé problémaktol, mint a férfiak, de ez az el6zéek
alapjan, a ndk alacsonyabb mértékii lelkesedésére a technologiara és egyben az dnvezetd
autokra, vezethetd vissza, all vele 6sszefliggésben. Hiszen, ha az aggalyok mértéke talmulja
a technologia észlelt hasznossagat akkor a pozitiv hozzaallas mértéke is csokkeni fog.

A ndk atlag értéke hasonld mértékben, 0.3-mal, tér el a férfiakétol, amikor a hackerektdl, és
a személyes adatok kiszivargasatol valo félelemrdl van sz6. A ndk aggalyainak atlag értéke
megint csak szignifikdnsan eltért a férfiak atlag értkétdl, amikor arrdl volt sz6, hogy meny-
nyire félnek az 6nvezetd autok technologiajatdl, valamint hogy mennyire tartanak attol,
hogy az 6nvezetd autdo meghibasodik; viszont az eldzd két félelemmel kapcsolatos allitassal
szemben, ennél a kettonél tobb mint 0.5 és 0.6 volt az eltérés mértéke. S6t mi tobb, a két
nem kiilonbségének mérteke csak fokozodik, 0,7 re és egészen 0.8-ra amikor a kérdés az
volt, hogy mennyire félnek attol, hogy nem vehetik vissza az iranyitast az dnvezetd autotol,
valamint, hogy mennyire aggasztja 6ket az, hogy sofér munkaval rendelkezé emberek elve-
szithetik 4llasukat. Osszeségében az is elmondhaté viszont, hogy bar a dominénsan a ndk
jobban aggddnak a potencialis veszélyek felmeriilése miatt, a férfiak és a nék aggodalmai-
nak atlag értéke egyarant igen magas, az dsszes félelemmel kapcsolatos kérdésnél. Ez egy-
részt azt jelenti, hogy bar a férfiak lelkesebbek ezen technoldgia irant, mint a nék, az 6
aggalyaik mérteke sem elhanyagolhato, s6t. Masrészt az is elmondhatd, bar mar leirasra
keriilt parszor, hogy az emberek még valoban nem allnak készen az 6nvezetd autokra.

Az utols6 két valtozo azt mutatja, hogy sem az atlagos ¢€letkor, sem az atlagos legmagasabb
végzettségi szint tekintetében nem volt a két minta egymassal homogén, tehat szignifikans
kiilonbség volt a két minta kozott. Latszik, hogy a ndk atlag életkora majdnem 2 évvel ma-
gasabb volt, mint a férfiaké, valamint, hogy az iskolai végzettségiik is kicsit magasabb volt,
mint a férfiaké, nyilvan ez életkorral altalanossagban nd, tehat ez a kettd Osszefligg. De
ennek tiikkrében azt is elmondhatjuk, hogy nem biztos, hogy a nemek kozotti kiilonbséget
mutatjak ezek a kordbbi eltérések, hanem az is lehet, hogy ezek inkabb iskolai végzettség-

gel, vagy éppen ¢letkorral kapcsolatos kiilonbségek, Bar az életkornal 1€v6 2 év nem annyira
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magas eltérés. Minden esetre, egyaltalan nem biztos, hogy a nem az egyetlen magyarazo
tényez0 a fent feltiintetett szignifikans eltérésekre, hanem lehet, hogy e harom tényezé kom-

binacidja az, ami megteremtette ezeket.
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4. tablazat A végzettség tekintetében szignifikans t-proba eredmények

Levene's Test 95% Confidence
for Equality of |t-test for Equality of Means . Interval of the
Variances 'f\élf;nceD'f' gtitl:i'feEnrernocre Difference
F Sig. |t df Sig. (2- Lower |Upper
felsd-kozép ' tailed)
Gyakran foglalkozok mun-|* 15,960| ,000{ 2,729 483 ,007 ,383 ,140 ,107 ,659
kahelyi/iskolai dolgokkal a
telefonomon
Hany okos eszkozt hasz-|** ,073| ,787|  2,297| 158,905 ,023 ,281 122 ,039 ,522
nalsz napi rendszeresség-
gel?
Van jogositvanyod? * 4,870| ,028| 4,367 483 ,000 ,296 ,068 ,163 ,430
Az onvezetd autok hatésara|** ,001| ,978| -2,566| 144,789 ,011 -414 ,161 -,732| -,095
csokkennek az autdbalese-
tek.
Hackerek nytlnak az auto|** ,058| ,810| 2,739| 144,885 ,007 454 ,166 ,126 ,781
rendszerébe.
Tul draga. ** ,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-|** ,000| ,997 3,436| 146,750 ,001 ,534 ,155 227 ,841
sadganak hianya.
Hany 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 kovetkez6 tablazat azokat a kérdoives kérdéseket tartalmazza, ahol a kérdésekre kapott
valaszok alapjan szignifikans mérték eltértérést volt az emberek végzettsége tekintetében.
A legmagasabb végzettségi szint tekintetében a telefonon valé munkahely és iskoldval valo
foglalkozasra kapott valaszok atlag értéke kozott szignifikans eltérés van. Az alacsonyabb
végzettségi szinttel rendelkezd egyének hasznaljak nagyobb mértékben efféle célokra a te-
lefonjukat. Ez valészintileg azért van mivel a tanulmanyaikhoz, esetleges munkéjukhoz valo
informaciokereséshez, ligyletek elvégzéséhez valoszintileg elegendd egy telefon. Mivel ke-
vesebbszer fordul eld, hogy mas okos eszkdzon kelljen munkahelyi/iskolai dolgokkal fog-
lalkoznia, masrészt ez arra is utalhat, hogy a magasabb végzettségli szintli embereknek va-
loszinlileg szofisztikaltabb, tobb kapacitassal rendelkezd okos eszkozre van sziikségiik a
munkajuk elvégzésére, esetleg tanulmanyaik folytatasara, mint egy telefon. Tehat ez a kii-
16nbség nem feltétleniil a magasabb szintl és az alacsony végzettséggel rendelkezok tech-
noldgiai attitiidjét, okos eszk6zokhoz vald hozzaallasat reflektalja, hanem nagy valdszinti-
séggel az intelligens rendszerek hasznalati szintérnek szofisztikaltsag-beli kiilonbségét.

A napi rendszerességgel hasznalt okos eszkdzok atlagos darabszama az alacsony végzett-
ségi szinttel rendelkezé embereknek volt magasabb; szignifikans eltérés volt az ¢ atlag da-
rabszamuk és a fels6fokt végzettséggel rendelkezd emberek altal hasznalt elektronikus esz-

kozok darabszamanak atlaga kozott. Az eltérés mindossze 0,281, és mind a kettd csoport
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atlag értéke 2 és 2, 5 kozott volt. Ami azt jelenti, hogy az eltérés nem volt annyira nagy,
viszont e kiilonbség lehet arra visszavezethetd, hogy a felséfoku végzettséggel nem rendel-
kezok, kevésbé elfoglaltak a magasabb edukacios szintli embereknél, vagy legalabbis mas-
fajta elfoglaltsaguk van, igy sokkal tobb idejiik van kiilonb6z6 okos eszkdzoket hasznalni,
esetleg a tanulmanyaik meg is kdvetelhetik ezek hasznalatat, mig a felséfoku végzettségii
emberek inkabb fokuszalnak egy, viszont magasabb technoldgiai fejlettséggel rendelkezd
okos eszkdz hasznalatara.

Bar viszonylag alacsony a szignifikans eltérés mértéke, az alacsonyabb edukacios szintii
emberek nagyobb aranyban rendelkeznek jogositvannyal, mint a felséfoku végzettséggel
rendelkez6 egyének.

Az onvezetd autok balesetek szdmat csokkentd hatasaban val6 hit kérdésében a magasabb
¢s alacsonyabb végzettségii emberek kozott szignifikans eltérés van, méghozz4 a felséfoku
edukacios szinttel rendelkez6 emberek hisznek jobban benne. Ennek a gondolatnak a foly-
tatasaként, az is elmondhatd, hogy az dnvezetd autdok hasznalata kozben felmeriilo veszé-
lyekkel kapcsolatos aggalyok atlagos szintje az alacsonyabb végzettségi szintli embereknél
volt magasabb. Ennek tiikrében elmondhato, hogy az 6nvezetd autokért inkabb a felsdfoka
végzettséggel rendelkezok lelkesedtek, és az alacsonyabb végzettségii szintii emberek in-
kabb féltek toliik, valamint a bevezetésiik kovetkezményeivel kapcsolatos pozitiv hatdsok-
ban kevéssé hittek. Ez lehet, azért van, mivel a magasabb végzettségi szintli emberek valo-
szinlileg magasabb altalanos technoldgiai tudassal, tobb alapismerettel rendelkeznek, és eh-
hez hasonldan az autoném jarmiivekkel kapcsolatban is tajékozottak (legalabbis annak érzik
magukat); igy, a technologia ismeretében sokkal jobban tudnak bizni az dnvezetd autok
rendszerében, hiszen ismerik azok eldnyit és hatranyait is, ami eliminalja a bizonytalansag
érzését is akar

A legnagyobb eltérés a két csoportatlag kozott a vezetés élményének elvesztéstdl valo féle-
lemnél volt, ahol is az eltérés mértéke 0,66. Az alacsonyabb végzettségi szintli emberek
valoszinlileg azért félnek ettdl sokkal tobben mint a felsé foku végzettséggel rendelkezdk,
mert sokuknak mostanaban lett meg a jogositvanya, ezért a vezetés nemcsak hogy élmény-
dus de "mendnek" is szamit, esetleg az dnmegvaldsitas egy formajat is képezhetik sza-
mukra. Mig a magasabb végzetségli egyének mar sokkal kevésbé torddnek a vezetés €lmé-
nyével, funkcionalisabban gondolkodnak a vezetésrél, amig eljutnak A-bol B-be , a vezetés
¢lményének milyensége nem feltétlen érdekli dket, inkabb annak hatékonysaga fontos sza-

mukra.
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A felséfokt végzettséggel rendelkezdk és nem rendelkezék kozott az életkor tekintetében
is szignifikans, igen nagymértékii eltérés van, ami arra vezethetd vissza, hogy egy magasabb
edukacios szint eléréséhez az embernek idore, évekre van sziiksége; ezért egy magasabb
végzettségi szintli ember, aki minimum egy két évvel tobbet tanult a jelenlegi edukacios
szintjének eléréséhez, az nagy valosziniiséggel iddsebb.

A kutatas, bar a mintank nem tekinthetd reprezentativnak, szintén célul tlizte ki az 6nvezetd
autokkal kapcsolatos attitidok vizsgalatat az életkor tiikkrében. Ahogy a lenti tablazat is mu-
tatja, az ¢életkor nagyon kevés valtozéval mutatott korrelaciot

5. tablazat: Az életkorral kapcsolatos szignifikans korrelaciok tablazata

Héany éves vagy?

Pearson | Sig. (2-

korrelacio | tailed)
Gyakran foglalkozok munkahelyi/iskolai dolgokkal a telefonomon -,194™ 0
i’k kiilonboz6 elektronikus késziilékeim gyakran nem ugy miikddnek, ahogy kel- - 139™ 0002
ene ‘ '
Tul gyorsan valtozik a technoldgia napjainkban -,461™ 0
Aggddom, hogy nem vehetd vissza az iranyitas. -,109" 0,016
Van jogositvanyod? 249" 0
Mi a legmagasabb iskolai végzettséged? 721" 0
Dolgozik ,460™ 0

Az életkor novekedésével a valaszadok egyre nagyobb aranyban dolgoztak, és természete-
sen egyre magasabb iskolai végzettséggel is rendelkeztek. Nagyobb aranyban volt jogosit-
vanyuk is. Minél idGsebb valaki, annal valdsziniibb, hogy nem csak egy, de szamos elekt-
ronikai eszkoz, PC, laptop, tablet konnyiti meg az életét és mindennapi munkéjat és tanula-
sat az okostelefonon tal. Ez vilagosan latszik a korrelaciobdl is, mert a gyakori telefonhasz-
nalat inkabb a fiatalabb valaszadok korében volt magasabb. Mindezek megfelelnek a ma-
gyar fiatalok atlagos mintazatanak. Erdekes volt azonban, hogy minél fiatalabb volt egy
vélaszadd, annal inkabb fokozottan érezte a technologiaval kapcsolatos félelmeket mind 4l-
talanos, mind pedig konkrétan az 6nvezetd autok viszonylatdban. Inkabb aggddnak a tech-
noldgia meghibasodasabol fakadd miikddési zavarok, a gyors technologiai fejlédés és az
onvezetd autok kapcsan a kontroll visszavételének hidnya miatt, mint az idésebb valasz-
adok. Ez azért érdekes eredmény, mert a fiatalabbak alfa és Z generaciosok, és ket szokas
digitalis bennsziilotteknek nevezni, tehat elvileg a technol6gidhoz mar nagyon hozza van-
nak szokva, konnyen elfogadjak, és gyakran hasznaljak a kiilonb6z6 IKT eszkozoket a min-
dennapjaikban. Ezért felmeriilt, hogy ez mennyire a minta kis méretébdl fakad, és mennyire

valdban a sokasag jellemzdje.
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Filiggetlen mintas t probat készitettem annak vizsgélatara, hogy a korrelacids tablaban be-
mutatottakat teszteljem. Mivel a mai fiatalok atlagosan 18-19 éves korukban kezdik a to-
vabbtanulast, ezért a 20 évnél fiatalabbak és id6sebbek valaszait hasonlitottam 0ssze. Azért
volt fontos a tovabbtanulas kérdése, mert ilyenkor mar tobbségében elkezdenek dolgozni a
fiatalok is, és raadasul az egyetem miatt valosziniileg nem csak kapcsolattartasra és jatékra
hasznaljak mar a technologiai eszkozeiket. Ahogy a lenti tablazat is mutatja, nagyon hasonlo
eredményeket kaptam, mint a korrelacios vizsgalat esetében. A legmagasabb iskolai vég-
zettség szignifikdnsan magasabb volt a 20 éves kor fol6tti alcsoportban. A dolgozoéi statusz
€s a jogositvany szintén nagyobb aranyban jelent meg az idosebbek korében. A 20 éves kor
alatti valaszolok szignifikansan nagyobb mértékeben tartanak attol, ha teljes mértékben az
onvezetd auto iranyit, ami bar nem ugyanaz a valtozo, amit a korrelacios vizsgalat kiemelt,
valdjaban ugyanugy arrdl van sz6, hogy a kontroll elvesztése, vissza nem szerzése a fiata-
labbakat jobban aggasztja, mint az iddsebbeket. Erdekesség, hogy a napi rendszeres tele-
fonhasznalat is megjelenik a t probaban is, de szintén egy masik valtoz6 kapcsan. Sokkal
jellemzdbbnek tartottdk a 20 évnél fiatalabbak, hogy nem tudnak elszakadni a telefonjuktol,
mint az idésebbek.

Uj véltozoként megjelent a digitalis eszkozok nélkiili 16t iranti vagy, ami a 20 éves kor fo-
16tti korcsoportban volt magasabb. Ez a kordbbi magyarézattal szintén logikusan 6sszekap-
csolhatd, hiszen a kor elére halad4saval fokozatosan nd a technologiai eszkdzok szdma és
szerepe az ¢letiinkben, és ez sok embernek technostresszt okozhat.

A 20 éves kornal idésebb valaszadok szignifikansan jobban aggddnak az 6nvezetd autdk
kapcsan a személyes adatok biztonsagaért, és tartja vissza Oket a technologia megvasarlasa-
tol az onvezetd technologia jelenlegi nagyon magas ara. Mindkét jellemzore igaz, hogy ezek
mar olyan félelmek, aggodalmak, amelyek akkor jelennek meg, ha valaki elgondolkozott
mar azon, hogy megvasaroljon egy dnvezetd autot, és szembesiilt annak araval, illetve végig
gondolta, hogy a rendszerek miikodéséhez milyen személyes adatokra lehet sziikség. Ennek
kapcsan tehat elmondhatd, hogy a 20 évnél idésebbek valoszintileg tudatosabb foglalkoztak

az dnvezetd autok (vasarlasanak) gondolataval.

39



6. tablazat — Az életkorral kapcsolatos t proba szignifikans eredményei

:‘_oervlggislgsé f t-test for Equality of .
variances Means Mean Dif- St_d. Error
: Sig. (- ference Difference

F Sig- |t |df tailed)
Nem tudok elszakadni a telefonomtol *x ,997| ,319| -2,195| 183,491 ,029 -,323 147
Sokszor Ggy érzem, jobb lenne egy lakatlan|* 16,229| ,000| 2,362 483 ,019 ,355 ,150
szigeten, mindenféle digitalis eszkoz nélkiil
Van jogositvanyod? ** 1,518| ,218| 6,049| 178,692 ,000 ,389 ,064
Teljes mértékben a sofdr iranyit. ** ,005| ,944| -2,805| 185,076 ,006 -,290 ,104
Tul draga. ol ,046| ,831| 2,174| 182,113 ,031 311 ,143
A személyes adatok biztonsaganak hianya. |** ,024| ,877| 2,294| 186,637 ,023 ,339 ,148
Mi a legmagasabb iskolai végzettséged? *x 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 valaszadok nagy aranyban rendelkeztek munkatapasztalattal (40,8%), igy érdekes-
nek tartottam a munkatapasztalattal rendelkezd, dolgozd emberek nem dolgozdkkal vald
Osszehasonlitasat. A dolgozok esetében viszonylag trividlis moédon magasabb volt az iskolai
végzettség szintje, a jogositvany elterjedtsége és az atlagos €letkor, azonban meglepd, hogy
még lakhely tekintetében is volt szignifikans eltérés a nem dolgozdkhoz képest. A fokozott
urbanizéacidonak vilagosan megfelel, hogy azok, akik dolgoznak, inkdbb nagyobb varosok-
ban, vagy akar a fovarosban laknak, mig akik nem dolgoznak, 4ltalanossadgban szignifikan-
san kisebb telepiiléseken laknak.

A technologiaval kapcsolatos allitasok kapcsan az eredmény nagyon hasonl6 az eldbb be-
mutatott €életkori mintazathoz. A nem dolgozd, valdsziniileg lényegesen fiatalabb korosztaly
fokozottabban tart attol, hogy a technoldgia milyen gyorsan valtozik napjainkban, és hogy
atengedje a kontrolt egy onvezetd autdnak. Ezzel szemben azok, akik mar dolgoznak, in-
kabb latjak az onvezetd autok kapcsan problémaénak annak arat és annak potencialis meghi-
basodasat, ami természetesen tovabbi pénziigyi kiadasokhoz vezet, hiszen az dnvezetd au-
tok javittatasa valoszintlileg szintén nagyon draga dolog lehet.

A dolgoz6 valaszadok emellett nagyobb mértékben érezték a mindennapjaikban a techno-
logiai tilterhelést, és szerettek volna egy lakatlan szigetre menekiilni, illetve inkabb megélik
azt is, hogy rendszeresen 1j eszkdzokkel, szoftverekkel kell megismerkedniiik, megbarat-

kozniuk a munkajuk kapcsan, és ez fokozatos technostresszt indukal az életiikben.
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7. tablazat t-proba munkatapasztalatra vonatkozoan

Levene's Test

for Equality of |t-test for Equality of Means II\DAi(;?Q-
Variances
rence
. Sig. (2-

F Sig. |t df tailed)
Sokszor ligy erzem, jobb lenne cgy lakatlan szigeten, |, |15 975 1,000 |-2,001 (483 0028 |-0,285
mindenféle digitalis eszkdz nélkiil
Tul gyorsan valtozik a technologia napjainkban * 169,065 (0,000 (4,84 483 0 0,473
Lehe"teElen 1épést tartani a legujabb szoftverekkel, *%(0.28 0,597 |-1,98 426,967 |0,048 -0.262
eszkozokkel
Van jogositvanyod? * 134,888 (0,000 |-4,646 (483 0 -0,255
Teljes mértékben a sof6r iranyit. **11,569 (0,211 (2,33 441,783 |0,02 0,205
Az 6nvezetd auté meghibasodik. **12,66 0,104 |-2,08 439,917 |0,038 -0,226
Tul draga. **1,664 0,198 |-2,048 |441,128 |0,041 -0,247
Hany éves vagy? * |163,451|0,000 |-11,384 |483 0 -9,208
Mi a jelenlegi lakhelyed? **13,228 |0,073(-2,427 (434,217 (0,016 -0,3
Mi a legmagasabb iskolai végzettséged? * 1192,192|0,000 |-11,164 (483 0 -0,653

* Equal variances assumed ** Equal variances not assumed
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6. OSSZEFOGLALAS

Az ember ¢és a robot kozotti interakcid hatékony formdjanak elérése érdekében az egyiitt-
mukodésben szerepld résztvevok tulajdonsdgainak vizsgalata igen fontos. Az 6nmiikddo
rendszerek technoldgidja egyre nagyobb iitemben fejlodik; mara mar nem csak korlatozott
miveletsorok elvégzésére hasznaljak dket abszolut emberi feliigyelet mellet, hanem bizo-
nyos terlileteken az ember személyének helyettesitésére is. Azonban az intelligens gépeze-
tek hasznalata még mindig igen korlatozott, az emberek bizalmatlansaga €s fenntartasai mi-
att az 1j technologiakkal szemben. Az okos eszk6zokrdl vald ismeretek hianya, valamint az
eddigi tapasztalatok alapjan, a technoldgia észlelt megbizhatatlansaga és komplexitasa miatt
az emberek hajland6saga a robotokra vald tdmaszkodasra még tovabb csokken. Az 6nvezetd
autok esetében, a hasznalattal jaro teljes kontroll dnkéntes feladdséara valo sziikség, az iré-
nyitas elvesztése, még tovabb fokozza az emberek aggalyait ezen intelligens rendszer kap-
csan.

Ennek tiikrében, bar az autondém jarmiivek technoldgidja nem csak hogy évek ota rendelke-
zésre all és folyamatos fejlesztéseken és Ujitdsokon megy keresztiil, a széles korti elterjedése
a mai napig nem tortént meg. Az egyének kiilonb6z6 mddon €lik meg, fogjak fel az onve-
zetd autokban rejlo lehetdségeket, a hasznalatukkal jard potencidlis pozitivumokat, €s ezzel
egylitt eltérd véleménnyel vannak az 6nvezetd autdk, utakon valé megjelenésének kérdésé-
6l is. Azonban ezen jarmiivek haszndlatandl nem csak az egyéni hozzaallas jelent gatat,
hanem kiilonbdzd etikai €s jogi szabalyozas béli problémaék is. A témaban szamos kutatés
sziiletett, mely az 6nvezetd autokkal kapcsolatos etikai kérdésekre keresett valaszt, azonban
a f6 probléma az utakon valo végtelenszamu varatlan esemény, rendellenesség, amelyre az
auto egyszeriien nem tud helyesen reagalni.

A jelenség feltarasara, szakirodalom kutatas és a szabalyozasi hattér feldolgozasa mellett
igyekeztem primer adatok segitségével a kiilonb6zé demografiai csoportokhoz tartozo is-
merdseim onvezetd autdkhoz vald hozzéaallasat felmérni, valamint, hogy milyen altaldnos
technologiai attitliddel, ismeretekkel rendelkeznek. Mivel a vonatkozé szakirodalom alap-
Jén a hasznald neme, ¢életkora, technoldgiai affinitasa és képzettségi szintje voltak a f6 meg-
hataroz6 tényezok, én is ezek viszonylataban probaltam mélyebb dsszefiiggéseket talalni.
Az onvezetd autokkal kapcsolatos attitiidoket €s a hasznalatukkal jar6 esetleges veszélyek
alapjan elmondhato, hogy a n6k sokkal kevésbé lelkesednek az onvezetd autok hasznélatara;

A jarmiivek bevezetésével kapcsolatos esetleges pozitivumokban nem igen hittek, valamint
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a hasznalatuk soran fellépd veszélyek lehetdsége igen elbatortalanitottak dket az autoném
jarmuvek vasarlasatol, kiprobalasatol.

A felsofoku végzettséggel rendelkezd és nem rendelkezd emberek koziil, a képzettebb, tobb
technoldgiai ismerettel rendelkezd, magasabb végzettségii szintliek hajlandosaga az onve-
zetd autok hasznalatara, sokkal nagyobbnak bizonyult, mint az alacsonyabb végzettségii
embereké.

Tovabba felismertem, hogy az életkor tekintetében is, a 20 évesnél fiatalabb és idosebb em-
berek attiidjei kozott is szignifikans eltérés volt az 6nvezetd autok bevezetésével kapcsola-
tos pozitivumokban valo hit kérdéseinél, valamint a hasznalatukra val6 hajlanddsagban is.
Ezen kiviil a munkatapasztalat alapjan, a dolgozok €s nem dolgozok korében is megvizs-
galtam a problémat, ahol szintén eltérd csoportatlagok jottek ki a fliggetlen T probas, és a
korrelacids tablazat elemzéséinél

Osszefoglalva, az interpretativ 1atdsmodnak megfelelden feltartatam a jelenséget, azonban
a dolgozatban felmeriild 0sszefliggések és korrelaciok -a minta nagysaga és a kitoltok de-
mografiai valtozoinak egyenetlen eloszlasa miatti reprezentativitdsanak hianya folytan - va-
l6sziniileg a valaszadok viszonylag fiatal atlag életkorara vezethetdk vissza, ennek tiikrében

nem tekinthetdk fliggetlen korreldcioknak.
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