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AUTONOM UTAZAS — A VEZETES VALTOZASA
ES TARSADALMI MEGITELESE

AUTONOMOUS TRAVEL — CHANGES IN DRIVING
AND ITS PERCEPTION IN SOCIETY

Az 6nvezet6 autok elterjedése ellentmondasos érzéseket valt ki az emberekbél, amelyeket tovabb bonyolit a technostressz
jelensége. Az, hogy a technostressz milyen mértékben okoz mentélis nyugtalansagot, nem viladgos a jelenlegi kutatasok
alapjan, és tovabbi tanulmanyokra van szikség az elénydk és hatranyok részletesebb leirdsahoz. Az elfogadas vizsgalata
és az attitidok elemzése kulcsfontossagu a technoldgiai valtozasok megértéséhez és elfogadasdhoz. Emellett fontos az
etikai és jogi kérdések tisztazasa annak érdekében, hogy jobban integralhatdak legyenek az 0j technolégidk a mindenna-
pi életinkbe. A kutatasi modszertan elsédleges és masodlagos adatokat kombinal, és a kérdéives felmérés alkalmazasa
kényelmi mintavétellel észszerd megkozelités a rendelkezésre allé forrasok fényében. Az interpretativ megkozelités és a
mintazatok azonositasa segithetnek az jovébeli cselekvési tervek kialakitasaban és a technoldgiai fejlédés iranyanak meg-
hatarozasaban, ezzel elésegitve az 6nvezetd autdk elfogadasat és elterjedését.
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The proliferation of self-driving cars is creating conflicting feelings among people, which are further complicated by the
phenomenon of technostress. The extent to which technostress causes mental distress is unclear from current research,
and further studies are needed to describe the benefits and drawbacks in more detail. The study of acceptance and the
analysis of attitudes are key to understanding and accepting technological change. It is also important to clarify ethical
and legal issues in order to integrate new technologies into the daily lives better. The research methodology combines
primary and secondary data, and the use of a questionnaire survey with convenience sampling is a reasonable approach
in light of the available sources. The interpretative approach and identification of patterns can help shape future action
plans and determine the direction of technological development, thereby facilitating the adoption and uptake of self-
driving cars.
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z 6nvezetd jarmiivek elfogadasanak és elterjedésének
folyamata dinamikus és tobbdimenzios folyamat,
amely alapvetden atformalja mind az autoipart, mind az
emberek mindennapi életét. Ahogy ezek a technologiai
fejlesztések egyre inkabb részévé valnak a tarsadalomnak,
ugy valnak egyre hangsulyosabba az eldttiink allo kihi-

vasok. Az Onvezetd jarmivek megjelenése nemcsak az
utazasi modszereinket valtoztatja meg, hanem az emberek
szokasait, biztonsagat és életmodjat is atalakitja.

Jelen cikk attekintést nyujt az Onvezetd jarmiivek-
kel kapcsolatos kihivasokrol és lehetségekrdl, vala-
mint azokrol a tényezdkrdl, amelyek befolyasoljak
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elfogadasukat a tarsadalomban. Megvizsgaljuk, hogy a
kormanyzati szinten milyen lépéseket tesznek az auto-
nom kozlekedés integralasara, és hogyan reagalnak az
emberek az Uj technologiai fejlesztésekre. Emellett rész-
letesebben megvizsgaljuk az onvezetd autok etikai, biz-
tonsagi ¢s technologiai kihivasait, valamint a rajuk adott
valaszokat és lehetséges megoldasokat (Siegel, 2023).
Ezen feliil bemutatjuk az 6nvezetd jarmiivek elfogadasa-
nak tarsadalmi ¢és gazdasagi hatédsait, valamint azokat a
lépéseket, amelyekkel eldsegithetd az elfogadasuk. Azzal,
hogy megvizsgaljuk az onvezetd jarmiivek forradalmi
potencialjanak és tarsadalmi elfogadottsaganak kapcso-
latat, célunk egyértelmii képet kapni arrol, hogy ezek
az innovaciok hogyan valtoztatjak meg az életiinket, €s
hogyan kellene reagalnunk rajuk a jovében. A cikkiinkben
kimutattuk, hogy bar az dnvezetd jarmiivek egyre inkabb
jelen vannak a tomegkozlekedésben, a maganhasznala-
tuk még mindig gyerekcipében jar. Annak ellenére, hogy
rendelkezésre allnak megfelelé hardver- és szoftveresz-
kozok, és egyre novekszik a félautoném jarmiivek szama,
a kozonség elfogadasa alacsony marad. A félelem kulcs-
fontossagu tényez6 az dnvezetd jarmiivek hasznalataban,
kiilondsen a nék korében (Lazanyi, 2023). A cikkben
bemutatott kutatasi adatok azt mutatjak, hogy azok, akik
nem nyitottak az 6nvezetd jarmiivekre, altalaban nagyobb
félelmet éreznek a lehetséges negativ kovetkezmeényektol,
példaul hackertamadasoktol, rendszerhibaktol vagy kont-
rollhianytdl (Samson, 2024). Masrészrol azok, akik tamo-
gatjak az automatizalt jarmiveket, gy vélik, hogy pozitiv
hatasokkal jarhatnak, példaul balesetek csokkentésével és
kornyezetvédelmi szempontok eldmozditasaval (Gal et al.,
2014). Osszességében a cikk segit megérteni az 6nvezetd

rendszerekbe vetett bizalommal kapcsolatos tényezoket,
¢és tanulsagokat nyujt a gyartok és dontéshozok szamara
annak érdekében, hogy kezeljék az aggodalmakat és
integraljak az onvezetd jarmiiveket a jovo okos varosainak
magankozlekedési rendszerébe (Bautista,2023).

Az onvezetd autok

A technoldgiai fejlédés és az ujitasok mindennapi éle-
tiink részévé valtak, azonban nem mindenki fogadja eze-
ket egyforma lelkesedéssel. Az dnvezetd autok terjedése
kiilondsen ellentmondasos érzéseket valt ki az emberek-
bél (Hogye-Nagy, 2023). Az uj technoldgiai vivmanyok-
kal jaro technostressz tovabb bonyolitja ezt a helyzetet. A
digitalis technologiak hasznalata a munkahelyeken pszi-
choszocialis kdvetelményekkel és stresszreakciokkal jar-
hat, amelyek hatassal lehetnek a munkavallalok mentalis
egészségére. Egyelore azonban nem egyértelmii, hogy ez
a technostressz mennyire okoz mentalis zavarokat, mivel
hianyoznak az epidemiologiai vizsgalatok (Harahap,
2023). Ugyanakkor tobb tanulmany arra utal, hogy a jol
megtervezett digitalis munka javithatja az egészséget,
ha optimalizalja a munkaszervezést, rugalmassagot tesz
lehetéve, és noveli a munkahelyi kontrollt és autonomiat.
A digitalis munkavégzés lehetdségeket és kockazato-
kat is magaban rejt a munkavallalok mentalis egészsége
szempontjabol (Dragano, 2020). Jelenleg azonban kevés
tanulmany all rendelkezésre, és tovabbi kutatasokra van
sziikség az elonydk és hatranyok részletesebb leirasahoz.
A technologia elfogadottsaganak vizsgalata ¢és az attitli-
dok elemzése kulcsfontossagii a technologiai fejlodés
megértése és elfogadasa szempontjabol. Emellett fontos
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Forras: Takacs (2018) alapjan sajat szerkesztés
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az ctikai és jogi kérdések tisztazasa is, hogy az 1ij tech-
nologiak integraltabba valjanak a mindennapi életiinkben
(Siegel, 2023).

Bar az onvezetd jarmiitechnologia mar elérhetd, még
sok kérdés meriil fel a technologia megbizhatosagaval és
széles korti alkalmazasanak sziikségességével kapcso-
latban. Az dnvezetd jarmiivek olyan kozlekedési modo-
kat kinalnak, ahol az emberi feliigyelet nem sziikséges a
meghatarozott funkciok ellatasdhoz. Az ,,0nvezetd” kife-
jezés leginkabb leirja ezt a helyzetet, amely idonként az
»autonom” autok szinonimajaként is hasznalatos. Az SAE
International (2016) hat kiilonb6z6 autonémiaszintet hata-
roz meg, ahol a 0. szint teljes autonomiat jelent, mig az
5. szint a legmagasabb, ahol mar nincs sziikség emberi
vezetore (SAE International, 2016).

Ezek az autoném szintek kiilonb6zé mértéki emberi
beavatkozast igényelnek a jarmii miikodtetéséhez. Bar az
autonom technologia elérhetd, tovabbra is felmeriilnek
jogi ¢s erkdlcesi kérdések, valamint kevés ember kész arra,
hogy teljes mértékben bizzon egy autoném rendszerben.
Az autondém autok bevezetését szabalyozod jogi keretek
még nem léptek lényegesen elére az EU-ban, de vannak
jelek arra, hogy ez a helyzet valtozhat a kozeljovoben.
Az Egyesiilt Allamokban az 6nvezetd autok elterjedése
gyorsan kozeledik. Az Egyesiilt Allamok Nemzeti Kozuti
Kozlekedésbiztonsagi Hivatala (NHTSA) 0j iranyelveket
adott ki az d6nvezetd autokra vonatkozoan. A biztonsagi
eldirasok fontossagat hangstlyozzak mind az utasok,
mind az Gton kozlekedSk szdméra. Osszességében az
onvezetd autok térhoditasa komplex kérdéseket vet fel,
amelyekre tovabbi kutatasok és jogalkotasi Iépések sziik-
ségesek a technologia biztonsagos és hatékony bevezetése
érdekében (Atiyeh, 2023).

Az autonom rendszerek elterjedésekor felmeriild kihi-
vasok szamos tényezon alapulnak. Nem csupan a magas
arak, hanem szamos személyes félelem is gatolja ezek-
nek a technologiaknak a szélesebb korii elfogadasat (Gal,
2018). A jogi ¢és etikai bizonytalansagok tovabbi akada-
lyokat jelentenek az 6nvezetd autok elterjedése szempont-
jabol. A szakirodalom szerint az egyének technologiai
percepcidjat szamos demografiai jellemzd befolyasolja,
példaul az életkor, nem, képzettség és a technologiahoz
valé hozzaallas (Jaradat, 2020). Fontos azonban hangsu-
lyozni, hogy a szoftvergyartdé cégek érdekeltek abban,
hogy minél szélesebb kdrben és gyorsabban terjedjenek
el az onvezetd jarmivek. Az 6nvezetd autok elfogadott-
saganak problémajat nem lehet egységesen kezelni, ezért
az interpretativ latasmod alkalmazasa segithet a jelenség
komplexitasanak megértésében. Ehhez elengedhetetlen a
szabalyozasi hattér ¢s az etikai kérdések attekintése, vala-
mint az ember-robot interakcid mélyebb megismerése.
A kutatas soran kérddives modszert alkalmaztam, és a
mintavétel kényelmi volt. A kutatasi eredmények alapjan
nem javaslatok megfogalmazasara, hanem mintazatok
azonositasara torekedtem, amelyek segithetik a techno-
logiai fejlédés iranyanak és elfogadasanak megértését és
elomozditasat.

Az dnvezetd autok technologiai fejlddése régota folya-
matban van, de tdmeges elterjedésiik még varat magara.
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Ennek oka tobbek kozott az aggodalmak és a megbizhato-
sagikérdések jelenléte a technologia koriil. Bar az autonom
jarmiiveknek tervezett lenne, hogy emberi beavatkozas
nélkiil képesek legyenek teljesiteni a feladatokat, a tel-
jes autonomia még nem biztositott a jarmiivekben vagy
mas rendszerekben. Az autonémia kiilonb6zo szintjeinek
definialasa sziikséges annak érdekében, hogy megértsiik,
milyen szerepet jatszik az ember a jarmi iranyitasaban.
Ezek a szintek részletesen leirjak, hogy milyen mérték-
ben van sziikség emberi beavatkozasra a jarmi miikodése
soran. Ez segit abban, hogy vilagosan megkiilonboztessiik
az autondm ¢és az onvezetd jarmiiveket. A jogi és etikai
problémak tovabbra is akadalyozzak az autonom rendsze-
rek széles korl elfogadasat és hasznalatat. A tarsadalmi
szempontokat is figyelembe kell venni, hiszen sokan nem
¢érzik magukat kényelmesen a teljes iranyitas atadasaval
egy gépnek (Schoettle, 2015).

Az Eurodpai Unidban az autoném jarmiivek elterjedé-
sének legnagyobb akadalya a koézuti kozlekedésrol szold
régi egyezmények, példaul a bécsi egyezmény, amely
el6irja, hogy a jarmiiben kell lennie egy emberi vezeto-
nek. Azonban néhany orszag mar modositotta ezeket az
egyezményeket, hogy alkalmazkodjon az 0j technologiak-
hoz, és lehetdvé tegye az autonom rendszerek fejlesztését
¢és hasznalatat bizonyos feltételek mellett. Az Egyesiilt
Allamokban az 6nvezeté autok korszaka mar kozel van.
A biztonsag kulcsfontossagli szempont és az autogyartok-
nak biztositaniuk kell, hogy az dnvezet6 autok ugyanolyan
biztonsagosak legyenek, mint a hagyomanyos jarmuvek,
még akkor is, ha nincs benniik kormany vagy pedal. Az
autonom jarmiivek bevezetésekor sok félelem és aggoda-
lom meriil fel az emberekben, ami természetes reakcid az
uj technologiakkal kapcsolatban. Az autok fejlesztdinek
¢és gyartoinak kiemelt figyelmet kell forditaniuk a bizton-
sagra ¢s a megbizhatosagra, hogy ezek a jarmiivek elfo-
gadhatoak legyenek a kozuti kdzlekedésben. Az emberek
gyakran tartanak attol, hogy teljes iranyitast adjanak at egy
olyan rendszernek, amelynek miikddése még nem teljesen
ismert és szabalyozott. A repiiléstorténet hasonld kihiva-
sokat mutatott a repiilégépek elterjedésekor, és hasonloan
aggodnak az emberek az 6nvezetd autok biztonsagaval és
megbizhatosagaval kapcsolatban. Az autégyartok jelen-
tds Osszegeket koltenek az dnvezetd autok fejlesztésére,
de fontos felismerni, hogy az emberek inkabb aggodnak,
mint lelkesednek az 1ij technologia megjelenése miatt.
Tanulmanyok azt mutatjak, hogy a legtdbb jarmuvezetd
nem kivan teljesen autoném autot hasznalni, de bizonyos
automatizalt funkciokat szeretnének latni a jarmivekben.
Ezért az autdiparnak figyelembe kell vennie az emberek
aggodalmait és preferenciait az dnvezetd technologia fej-
lesztése soran (Vujanic, 2011; Yvkoft, 2012).

A 2014-es felmérések szerint az Egyesiilt Allamokban,
az Egyesiilt Kiralysagban ¢s Ausztralidban az emberek
tobbsége szamos aggalyt fogalmazott meg az autonéom
jarmiivekkel kapcsolatban, kiilondsen azoknak az ara és
a technologia megbizhatosaga miatt. Ugyanakkor, ha a
kényelem és a vezetési ¢lmény szoba keriilt, sokan szive-
sen fogadtak volna az autdik magasabb autondomiaszint-
jét, anélkiil, hogy kiilon fizetnének érte. Ezzel szemben
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a Kyriakidis és munkatarsai altal végzett 2015-6s kutatas
azt mutatta, hogy a valaszadok tobbsége optimista volt
az dnvezetd autok jovojével kapcesolatban, és ugy vélték,
hogy 2050-re az utakon kozlekedd jarmuvek jelentds része
mar autonom lesz (Kyriakidis, 2015). Azonban a 2019-es
Kettles és Van Belle altal végzett kutatas arra vilagitott ra,
hogy az emberek tobbsége nem lenne érdekelt az onvezetd
autok hasznalataban vagy vasarlasaban az elsd hat honap-
ban a helyi forgalomba hozataluk utan. Ugyanakkor az
emberek pozitivan reagaltak az autonom jarmiivek magas
teljesitményére és az altaluk nyujtott élvezeti élményekre
(Kettles, 2019). Az emberek hozzaallasa az Onvezetd
autokhoz sokkal pozitivabb, ha a tomegkdzlekedésrdl van
sz0. A legtdbb embert nem érdekli, hogy az altaluk hasz-
nalt tdomegkozlekedési eszkdz autonom vagy sem, amig
biztositva van a tisztasag és a kényelem. Osszességében,
bar a technologia rendelkezésre all, az emberek még min-
dig nem eléggé felkésziiltek az autonom jarmiivek haszna-
latara. Fontos figyelembe venni az emberek véleményét €s
hozzaallasat ahhoz, hogy megértsiik a technologia elter-
jedésének korlatait és felgyorsitsuk azt. Ahogy minden
uj technologia esetében, az emberek reakcidja valtozo, ¢s
az 1d6 mulasaval valtozhat. Fontos, hogy az emberi oldalt
is figyelembe vegyiik az autonom technologia fejleszté-
sében ¢és integralasaban (Szikora, 2023; Lazanyi, 2018a;
Lazanyi, 2018b).

A technologiai fejlesztéseknél nemesak maga a tech-
nologia fontos, hanem a felhasznaldk é€s a kiilsé szemlélok
felkésziiltsége is. Ha a felkésziiltségi szint alacsony, az
alacsonyabb elfogadast, keresletet és penetraciot eredmé-
nyezhet az adott technologia szamara (Uren, 2003). Emiatt
a bizalom az egyik legfontosabb szempont, amelyet figye-
lembe kell venni a technologia bemutatasa és fejlesztése
soran. Ez kiilondsen igaz az dnvezetd autok esetében. A
bizalomnak kiemelt szerepe van az 6nvezetd autok elterje-
désében. Az emberek érzékelik a bonyolult rendszerekben
valo kiszolgaltatottsagukat, ami ndveli a bizalom hianyat
(Jeong, 2023). A bizalom kialakitasa ilyen bonyolult rend-
szerekben nem kdnnyf, és nincs egyértelmii modszer arra,
hogyan lehet hatékonyan 0sztondzni vagy javitani azt az
autoném jarmivek esetében. Az Onvezetd autok széles
kort megjelenése etikai ¢s tarsadalmi dilemmakat vet fel,
amelyeket figyelembe kell venni. Az autonom jarmiivek
szoftver- és hardverszolgaltatoi fognak valoszintileg leg-
inkabb ragaszkodni a sajat és céglik johirét megveédd meg-
kozelitésekhez, de fontos, hogy az emberek jol érezzék
magukat az dnvezetd autok kdzelében az utakon. Az auto-
ban utazok is aggodhatnak, hogy elveszitik az uralmukat
a jarma felett, és az auto olyan dontéseket hoz, amelyek
ellentétesek lehetnek az 6 jollétiikkel és testi épségiikkel.
Ezek az aggodalmak tovabbi kihivasokat jelentenek az
onvezetd autok elfogadasaban és elterjedésében (Zhang,
2024; Cugurullo, 2023).

Az Onvezetd autdk és az oket vezérld szamitogépes
programoknak szamos nehéz erkdlesi dontést kell meg-
hozniuk, kiilondsen extrém helyzetekben. Az egyik ilyen
példa, amikor egy gyerek hirtelen kirohan az aut6 elé és
az litkozés elkeriilhetetlen (Siegel, 2023). Az autd sza-
mara felmeriil a dilemma, hogy elrantsa-e a kormanyt,

ezzel veszélyeztetve az utasokat, vagy inkabb az iton 1évé
gyereket lisse el. Az ilyen etikai kérdések nagy hatassal
lehetnek az autonom jarmiivek elfogadottsagara a tarsada-
lomban. Az 6nvezetd autdk etikai dontéseivel kapcsolatos
kutatasok célja az, hogy meghatarozzak, hogyan kell az
autokat programozni, hogy az elkeriilhetetlen balesetek
esetén is képesek legyenek dontéseket hozni. Példaul,
hogy minimalizaljak-e az életveszteséget, még akkor is,
ha az utasokat fel kell aldozni, vagy mindenaron meg kell
védeni a bent tartozkodokat. Az ilyen etikai dontésekre
adott valaszok fontosak az 6nvezetd autok tarsadalmi elfo-
gadottsaga szempontjabol. A kutatasok azt mutatjak, hogy
az emberek altalaban elfogadjak azt az elképzelést, hogy
az autoknak csokkenteniiik kell az aldozatok szamat egy
balesetben. Azonban ez a vélemény megvaltozhat, ami-
kor az emberek sajat magukat képzelik az autoban iilve az
adott helyzetben. A szoftver rendszeres frissitése és fej-
lesztése elengedhetetlen az dnvezetd autok mikdodésének
biztositasahoz. A szoftvernck minden helyzetre fel kell
késziilnie, és képesnek kell lennie az életvédelmi dontések
meghozatalara. Emellett fontos, hogy felismerje és meg-
kiilonboztesse az Gt menti targyakat, példaul kozlekedési
tablakat, és ezek alapjan dontson a jarmi viselkedésérol.
Osszességében az autonom jarmiivek fejlesztése és elfoga-
dasa szamos kihivassal jar, de az etikai kérdések megvi-
tatasa ¢s a szoftver folyamatos fejlesztése kulcsfontossag
lépések az autonom kozlekedés jovdjének kialakitasaban
(Servin, 2023; Woollard, 2023; Paulo, 2023; Konigs, 2023).

Az autonoém jarmiivekkel kapcsolatos biztonsagi koc-
kazatokrél szolva, fontos megérteni, hogy minden olyan
szamitogép, amely kommunikal egy masikkal, vagy hoz-
zaférést biztosit egy masikhoz, potencialisan ki van téve
a szamitogépes hackerek tamadasainak (Zhao, 2023). Az
autonom autok sem kivételek ez aldl, és mar voltak ese-
tek, amikor hackerek manipulaltak ezeket a jarmiveket
terrorcselekmények végrehajtasahoz (Padmaja, 2023).
Egy ilyen példa volt, amikor 2015-ben két hacker atveszi
egy Jeep Cherokee UConnect rendszerét tesztelés célja-
a hackerek iranyitottak az autot, beleértve a pedalokat és
a kormanyt is. Ezek az esetek ravilagitottak arra, hogy
az autonom jarmiivek biztonsagi rendszereinek kiépitése
oriasi kihivas mind az autogyartok, mind a fogyasztok
szamara (Miller, 2015). Emellett az autonom jarmiivek-
nek nemcsak a tarsadalmi szintl etikai dilemmakkal kell
szembenéznilik, hanem a technologiai bizonytalansagok-
kal is. Ez magaban foglalja az olyan problémakat, mint
az adatbiztonsag és a hackerek altali tdamadasok lehetd-
sége. Az autonom jarmiiveknek mindig prioritasként kell
kezelniiik a biztonsagot, ¢s fel kell késziilniiik a lehetséges
tamadasokra. Az autoném jarmiivek elfogadottsagat befo-
lyasolja az emberek érzése a technologiai biztonsagrol és
az adatvédelemrol. A technolédgia elfogadasanak modellje
szerint az emberek hajlandoak elfogadni egy 1j techno-
logiat, ha észlelik annak hasznossagat és konnytiségét.
Azonban az emberek készek lehetnek kevésbé megbizni
az autonoém jarmivekben, ha tul sok informaciot kapnak
a rendszer miikodésérdl, és nem értik teljesen azt. Ezért
az autondém jarmivekkel kapcsolatos kommunikacionak
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¢és atlathatosagnak megfelelének kell lennie, hogy csok-
kentse az emberek aggodalmait és ndvelje bizalmukat.
Osszességében az autoném jarmiivek elterjedésének eld-
segitéséhez és eclfogadasahoz a biztonsagi kockazatok
kezelése és a technologiai biztonsag novelése kulcsfontos-
sagl 1épések. Fontos, hogy az autondém jarmiivek gyartoi
¢és fejlesztéi megfeleld intézkedéseket tegyenek a biz-
tonsag érdekében, és az emberek megfeleld tajékoztatast
kapjanak a technologia mitkodésérdl és biztonsagarol. Ez
lehetévé teszi szamukra, hogy megbizzanak az autonom
jarmiivekben ¢€s nyitottak legyenek azok hasznalatara a
jovében.

Kutatasmodszertan

A kutatas modszertana megfelelden 6tvozi a primer és
szekunder adatokat, és a kérddives felmérés kényelmi
mintavétellel torténd alkalmazasa észszerli megkdzeli-
tés a rendelkezésre allo eréforrasok fényében. A kérdéiv
sajat fejlesztés volt, és a kérd6iv validalasa soran elészor
szakirodalmi attekintést végeztem, hogy megismerjem a
relevans elméleteket és meglévé mérdeszkdzoket. Ezutan
megterveztem a kérddivet, és szakértokkel értékeltettem
a kérdéseket, hogy finomitsam azokat. Probatesztelést
végeztem egy kisebb mintan, majd a visszajelzések alap-
jan modositottam a kérddivet. A validitas érdekében a kér-
déiv eredményeit egy bevalt méréeszkdz eredményeivel
hasonlitottam &ssze, valamint ismételt tesztelést végez-
tem az id6beli stabilitas vizsgalatara. Végiil az 6sszes adat
alapjan véglegesitettem a kérddivet, amely igy megbizhato
¢és érvényes mérdeszkoz lett. Az életkor, nem, képzettség
¢és technologiai affinitas vizsgalata segit megragadni az
attitidok mogotti mélyebb dsszefiiggéseket. Az interpre-
tativ latasmod és a mintazatok azonositasa segithet a jovo-
beli akcidtervek kialakitasaban és a technologiai fejlédés
iranyanak alakitasaban. A kutatas fontos 1épés a techno-
logia elfogadasanak és hasznalatanak megértése felé, €s
remélhetéleg hasznos megallapitasokat tesz az dnvezetd
autok elfogadottsaganak és terjedésének folyamataban.
Ebben a fejezetben arra torekszem, hogy mélyebb betekin-
tést nyujtsak az embereknek a kiilonboz6 technologidkkal
kapcsolatos viselkedésébe, kiilonds tekintettel az onve-
zetd autok témakorébe. Az elemzés alapjat egyszerii leird
statisztikai adatok, Spearmen korrelaciok és fiiggetlen
mintas t-probak képezik, melyeket az SPSS 20 szoftver
segitségével hajtottam végre a gytjtott valaszok alapjan.

Fontos kiemelni, hogy a kutatas terjedelme és a részt-
vevok reprezentativitadsanak hianya miatt a tablazatokban
szerepld szamok ¢és eredmények nem allitanak fel altala-
nos érvényl igazsagokat. A minta nem a teljes populaciot
tiikrozi, és ezért az eredmények inkabb bizonyos 6ssze-
fliggésekre utalnak a mintaban szerepld embereket leird
kiilonbozo valtozok kozott.

E megfontolasok alapjan hangsulyozni kell, hogy az itt
talalhato eredményekkel kapcsolatos kovetkeztetések nem
tekinthetdk altalanosan érvényesnek, vagy kategorikusan
bizonyito erdjlinek. A szignifikans eredmények ellenére is
fontos fenntartani a tudatossagot a kutatas korlatairol és
az altalanositas kockazatarol. Az igy nyert adatok inkabb
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segitenek a kapcsolatok feltarasaban és az emlitett valto-
zok kozotti lehetséges Osszefiiggések megértésében, de
tovabbi kutatasokra van sziikség a megbizhatobb kdvet-
keztetések levonasahoz.

Ebben a fejezetben azt mutatom be, hogy az dnvezetd
autok elfogadasat tobb oldalrol kell megkozeliteni. Fontos
a szabalyozasi kornyezet jellemzéinek megértése és az
elsddleges kutatasok dsszegylijtésének fontossaga a tech-
nologia elfogadasanak akadalyai és az 6nvezetd autokkal
kapcsolatos egyéni attitlidok azonositasa érdekében. Az
adatgyftijtéshez kérdoéives online felmérést végeztem. Bar
a mintavételi modszer kényelmi alapu volt, a reprezenta-
tiv minta létrehozédsa érdekében igyekeztem kiilonb6zo
demografiai csoportokbol szarmazo egyénekre is kiter-
jedni.

A kutatas adatgyijtési eszkozeként az anonimizalt
kvantitativ kérddivet valasztottam. Az anonimitas lehe-
toveé teszi a résztvevok szamara, hogy 6szintén valaszol-
janak a kérdésekre, anélkiil, hogy attol kellene félniiik,
hogy negativ kdvetkezményekkel szembesiilnek. Ez kiilo-
ndsen fontos, amikor a szabalyozasi kdrnyezet €s a tar-
sadalmi nyomas befolyasolja a fogyasztoi dontéseket, €s
egyértelmi ,,helyes” valaszt varnak, amely eltérhet a valos
viselkedéstdl. Az anonimizalt kérdéivek lehet6vé teszik a
nagy mintavételt, ndvelve a kutatds statisztikai megbiz-
hatosagat ¢s altalanosithatosagat. Gyors adatgytijtést és
elemzést tesznek lehetdvé, mikdzben koltséghatékonyak.
Az online kérdéivek lehet6vé teszik a résztvevok szamara,
hogy sajat kényelmiik szerint vegyenek részt a kutatasban.

Fontos megjegyezni, hogy az anonim kérdéivmodszer-
nek vannak korlatai és hatranyai. Az alacsony valaszadasi
arany torzithatja a mintat, és nem mindig teszi lehetévé az
ok-okozati kapcsolat feltarasat. Eléfordulhat elfogultsag,
¢és nehéz ellendrizni vagy megerdsiteni a valaszok meg-
bizhatosagat. Tovabba az anonim kérddivek nem nyujta-
nak azonnali visszajelzést, vagy a kérdések tisztazasat a
résztvevoknek, ami problémakat okozhat, ha a kérdések
nem vilagosak vagy egyértelmiek.

Bar az anonimizalt kérddives felmérések hatékonyak
lehetnek, fontos figyelembe venni a korlataikat és hatra-
nyaikat. A kényelmi mintavételi eljarasban, amit hasznal-
tam, nem véletlenszerlien valasztottam ki a résztvevoket,
¢és a kutatasi eredmények ennek eredményeként elfogultak
lehetnek. A kényelmi mintavétel tovabbi reprezentativitasi
hianyokhoz vezethet, mivel nehéz biztositani a mintavétel
véletlenszertiségét €s objektivitasat.

Eredmények

Demografiai profil

A demografiai valtozok koziil a nemet, életkort, lakhelyet
¢és a legmagasabb végzettségi szintet kérdeztem meg a
kitoltoktdl. Ezen kiviil a valaszado jelenlegi tanulmanyi
szintje, munkavallaloi statusza, az altalanos technologia-
val kapcsolatos attitlidje, tajékozottsagi szintje, és az, hogy
van-e jogositvanya, érdekelt. A témahoz kapcsolodoan, az
onvezetd autokrol valo vélemeényét kiilonbozo allitasokkal
igyekeztem megkérdezni, amelyeket 6tfokozati Likert-
skalan értékeltem. A minta tisztitasa utan 3306 valaszado
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maradt. A valaszadok életkori eloszlasa az 1. abran is lat-
hato. A kitoltok életkora 10 és 78 év kozott valtozott, az
atlagéletkor 25,24 év, a median 24 év volt.

1. dbra
A valaszadok életkori eloszlasa

500 475
450
400 366
350 »
300 86 [
26
250 3
200 80
150 35
100 83 -
50 %4%@39 2
w23 | | | | | jorsniisy §3‘31“35596722422211313123111
ot ([T TTTRTY Y I T IO S

0
10 13 16 19 22 25 28 31 34 37 40 43 46 49 52 55 58 61 64 67 78 10C

Forras: sajat szerkesztés

A 3389 kitdltébol 1614 noéi és 1692 férfi valaszado volt, és
33 kitolté inkabb nem adta meg a nemét. A valaszadok
legmagasabb végzettség szerinti eloszlasa a 2. abran lat-
hat6. A tobbség kozépiskolai végzettséggel rendelkezett
(1229 £6), mig 110 valaszado altalanos iskolai végzettséget
jelolt meg. Specialis felndttképzésen 781-en vettek részt,
Foszk vagy BSc végzettséggel 1050-en (269+781), MSc
vagy PhD végzettséggel pedig 169-en rendelkeztek.

2. abra
A legmagasabb végzettség szerinti eloszlas
MSc Phd
= = 110
149 20 ,—l Altaldnos iskola

= BSC ‘
= Kozépiskola
269

FOSZK

, B | = Szakiskola
Forrés: sajat szerkesztés

A vaélaszadok koziil 102-en nyilatkoztak gy, hogy mar
nem tanulnak, mig 1511-en jelezték, hogy nem dolgoznak.
Ezzel szemben 1828-an valamilyen részmunkaidés vagy
teljes munkaidds allast toltenek be. Ez azt mutatja, hogy a
mintaban szamos olyan valaszad6 van, aki a tanulmanyai
mellett dolgozik, vagy munkaja mellett folytat valamilyen
képzést (3. abra).

A valaszadok atlagosan 25,24 ¢vesek, azonban a
szoras (Std. Deviation = 8,146) jelzi, hogy a valaszadok
¢letkora széles skalan mozog. Legmagasabb iskolai vég-
zettség alapjan atlagosan a valaszadok 3,27-es végzett-
ségi szinttel rendelkeznek (pl. kozépiskola vagy féiskola),
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a szoras pedig (Std. Deviation = 1,393) kdzepes. Ez azt
mutatja, hogy a mintaba olyan emberek is beletartoznak,
akik kiilonb6z6 oktatasi szinteken végeztek. Ezek az ada-
tok dsszességében egy sokszinli mintat mutatnak a valasz-
adok demografiai, oktatasi ¢s munkahelyi helyzetével
kapcsolatban.

3. dbra
Demografiai adatok
Dolgozol? W 0,55 (0,498)
Milyen képzésben tanulsz jelenleg? I 4,69 (1,353)
Mi a legmagasabb iskolai végzettséged? M 3,28 (1,393)
Mi a jelenlegi lakhelyed? M 2,35 (1,165)
Hany éves vagy? I 5, 25 (8,147)
Mianemed? Wl 1,49(0,5)

0,00 500 10,00 1500 20,00 2500 30,00

Forrés: sajat szerkesztés
Kutatasom soran azt is megvizsgaltam, hogy miként véle-

kednek a valaszadok arrol a kérdésrél, hogy melyik tipusu
onvezetést tamogatnak (4. abra).

4. abra
A valasztott 6nvezeté mod

= 5, teljes 6nvezetés

6
4

9

Forrés: sajat szerkesztés

m 0, teljesen a sof6r
irdnyit

15
52
3

Vizsgalataimban két halmazt képeztem, az egyikben azok a
valaszadok szerepeltek, akik tdmogatjak az onvezetést (4 — 5
szint) illetve, azok, akik nem, vagy csak nagyon részlegesen
(0 — 3 szint). Ezek alapjan vizsgaltam a hipotéziseimet.

Az 1. tablazat a Spearman’s rho korrelacios egyiitthato-
kat mutatja a kiilonb6z6 demografiai valtozok és az 6nvezetd
autok bevezetésének tamogatottsaga kozotti Osszefiiggé-
sekre.

A nem ¢és az Onvezetd autok tamogatottsaga kozott
gyenge negativ kapcsolat van (korrelacios egytitthato: -0,082;
p: 0,000). Ez azt jelenti, hogy a nem befolyasolja az dnve-
zetd autok elfogadasat, de mivel a kapcsolat gyenge, a hatas
minimalis. A lakhely és az 6nvezeté autok tamogatottsaga
kozott nagyon gyenge negativ kapcsolat van (korrelacios
egyiitthato: -0,035; p: 0,043). Ez azt mutatja, hogy a telepiilés
mérete minimalisan befolyasolja az dnvezetd autok elfogada-
sat, mivel a kapcsolat erdssége gyenge. Az iskolai végzettség
és az Onvezetd autok tamogatottsaga kozott gyenge pozi-
tiv kapcsolat van (korrelacios egyiitthato: 0,065; p: 0,000).
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1. tablazat
A korrelacios matrix

Melyik szintet | Mia | Hany éves | Mi a jelenlegi | Mi a legmagasabb | Milyen képzésben Doleozol?
valasztanad? | nemed? vagy? lakhelyed? | iskolai végzettséged? | tanulsz jelenleg? g :
L Korreldcio 1,000 -082" | 055" -,035° 065 -113" 002
Melyik szintet koefficiens
valasztanad? Szig.
() ,000 ,001 ,043 ,000 ,000 923
Korrele}cw -082" 1,000 045" 021 023 097" 036°
. koefficiens
Mi a nemed? S
zig.
(kétoldali) ,000 ,009 ,231 ,181 ,000 ,040
Korrele}cm 055~ 045~ 1,000 033 485" 174 280"
., koefficiens
Hany éves vagy? Szig
Z1g.
(kétoldali) ,001 ,009 ,054 ,000 ,000 ,000
Korrelacio . £+
. -,035 021 033 1,000 01 012 -,06
Mi a jelenlegi koefficiens ’ ’ 03 ’ 013 ’ 67
lakhelyed? Szig.
(kétoldali) ,043 ,231 ,054 457 AT7 ,000
. Korrelacio - . o -
Ml a l.egr'nagasabb asiieions ,065 ,023 ,485 ,013 1,000 11 ,185
iskolai végzett- Szig
soed? Z1g.
scge (< isikit) ,000 ,181 ,000 457 ,000 ,000
Korrelacio . . . -
. -,113 0 174 012 111 1,000 003
Milyen képzésben | _koefficiens ’ 097 A7 ’ ’ ’ ’
tanulsz jelenleg? Szig.
(kétoldali) ,000 ,000 ,000 ATT ,000 ,884
Dolgozol? kK"”el?‘CIO ,002 036" | 280" -,067" 1857 ,003 1,000
oefficiens
Szig.
(kétoldali) ,923 ,040 ,000 ,000 ,000 ,884

** A korrelacié 0,01-es szinten szignifikans (kétoldali).
* A korrelacio 0,05-es szinten szignifikans (kétoldali).
Forras: sajat szerkesztés

Ez arra utal, hogy a magasabb iskolai végzettségiick kissé
jobban tamogatjak az dnvezetd autok bevezetését, de mivel
a kapcsolat gyenge, a hatas kicsi. A jelenlegi képzés szintje
¢és az Onvezetd autok tamogatottsaga kozott gyenge negativ
kapcsolat van (korrelacios egytitthato: -0,113; p: 0,000). Ez
azt jelenti, hogy a minél magasabb szintii képzésben vesz
részt annal magasabb 6nvezeté autok elfogadasa, de mivel
a kapcsolat gyenge, a hatas kismértékii. A foglalkoztatott-
sagi statusz és az Onvezetd autok tamogatottsaga kozott
gyakorlatilag nincs kapcsolat (korrelacios egyiitthato: 0,002;
p: 0,923). Ez azt jelenti, hogy a munkavallaloi statusz nem
befolyasolja az onvezetd autok tamogatottsagat. Az elem-
z¢s eredményei alapjan megallapithatd, hogy bar bizonyos
demografiai valtozok, mint a nem, életkor, iskolai végzettség
¢s jelenlegi képzés szignifikansan befolyasoljak az dnvezetd
autok bevezetésének tamogatottsagat, a korrelaciok mértéke
altalaban gyenge. Ez azt sugallja, hogy bar vannak kisebb
eltérések a kiilonboz6 demografiai csoportok kozott, ezek az
eltérések nem jelentdsek. Az egyetlen demografiai valtozo,
amely egyaltalan nem befolyasolja a tdmogatottsagot, a fog-
lalkoztatottsagi statusz. Ezek az eredmények arra utalnak,
hogy az 6nvezetd autok bevezetésének tamogatottsagat sza-
mos tényez6 befolyasolja, de a demografiai valtozok hatasa
viszonylag kicsi. Ez fontos informacio lehet a dontésho-
z0k szamara, akik az Oonvezetd autok bevezetését tervezik,
mivel ezek alapjan célzottabb kommunikacios és oktatasi

stratégiakat dolgozhatnak ki a kiilonb6z6 demografiai cso-
portok szamara.

Hipotézis: A demografiai valtozok szignifikansan befolydsol-
Jjak az onvezetd autok bevezetésének tamogatottsagat.

Az elemzett adatok alapjan a demografiai tényezok jelen-
tds része befolyasolja a valaszadok valaszait, mig néhany
tényez0 esetében nem talaltak szignifikans kiilonbséget (2.
tablazat). Az alabbiakban részletesen attekintjiik, hogy mely
kérdések ¢és demografiai valtozok esetében figyelheté meg
szignifikans eltérés, valamint hol nem talalhato ilyen hatas.
A nemek kozotti kiilonbség vizsgalata soran szignifikans
eltérés mutatkozott, ami arra utal, hogy a férfiak és ndk
valaszai kozott statisztikailag jelentds kiilonbségek vannak.
Ez azt jelentheti, hogy bizonyos kérdések esetében a férfiak
¢és nok eltéré modon értékelik a helyzeteket, vagy maskép-
pen reagalnak ugyanazon koriilményekre. Az ilyen tipust
kiilonbségek fontosak lehetnek a nemek kozotti attitiidok
vagy preferenciak feltarasaban, és arra utalhatnak, hogy a
nem befolyasolhatja a véleményformalast. Az életkor szerinti
elemzés alapjan nem talaltak szignifikans eltérést a valasz-
adok kozott. Ez arra utal, hogy a kiilonb6z6 korcsoportokban
hasonlo vélaszok sziilettek, €s az életkor nem befolyasolta
jelentés mértékben a kérdésekre adott valaszokat. Ez azt
jelezheti, hogy a vizsgalt kérdések nem generaltak eltérd vala-
szokat a kiilonbozo életkort csoportokban, vagy a vizsgalt

VEZETESTU DOMANY/BUDAPEST MANAGEMENT REVIEW
LVI. EVF. 2025.3. SZAM/ISSN 01330179 (PRINT); 3057-9376 (ONLINE) DOI: 10.14267/VEZTUD. 2025.03.05

61



CIKKEK, TANULMANYOK

2. tablazat
A t-préba
et t-proba az atlagok egyenléségére
varianciaegyenléségi préoba P sok egy g
F Szig. t df Szig. (2 valtozo)
Mi a nemed? 43,714 ,000 -2,331 3304 ,020
Hany éves vagy? & 31,006 ,000 ,356 3337 122
iy siene ik * 55,765 ,000 3,243 3337 ,001
helyed?
e ) * 21,540 ,000 2,355 3337 019
iskolai végzettséged?
ibllycoin Lecipusbiam * 35,801 000 9,647 3337 000
tanulsz jelenleg?
Dolgozol? & ,241 ,624 -,258 3337 ,796
* Egyenlo szorasok feltételezése
kiilonbségek 95%-o0s
I konfidencia intervalluma
atlago! .
4 5 g standard hiba
ellenzék tamqgatok ellenzék | tamoga- kiilsnbsége a @
. szama . s also fels6
szama atlaga tok atlaga

Mi a nemed? 457,000 2849,000 1,438 1,496 -,059 ,025 -,108 -,009
Hany éves vagy? 465,000 2874,000 25,370 25,225 ,145 ,407 -,653 ,944
Igf:g‘k orszaghan | 465000 | 2874000 | 10634 | 12,093 -1,458 377 2,197 -719
Miajelenlegilak- | 465000 | 2874,000 | 2,183 2,371 -,188 ,058 -,302 -075
helyed?
Mi a legmagasabb
. .o ) 465,000 2874,000 3,131 3,295 -,164 ,070 -,300 -,027
iskolai végzettséged?
Milyen képzésben | 465000 | 2874000 | 4,135 4,779 -643 067 -774 -512
tanulsz jelenleg?
Dolgozol? 465,000 2874,000 ,542 ,548 -,006 ,025 -,055 ,042

Forrés: sajat szerkesztés

populacioban az ¢életkor nem volt meghatarozo tényezo. Az
orszag szerinti bontasban szignifikans kiilonbségek mutat-
koztak a valaszokban, ami azt jelzi, hogy a kiilonbdz6 orsza-
gokban €16 valaszadok eltéréd modon reagaltak a kérdésekre.
Ezek a kiilonbségek kulturalis, gazdasagi vagy tarsadalmi
kiilonbségekre vezethetok vissza, amelyek befolyasolhatjak
a valaszadok véleményét vagy hozzaallasat a kérdésekben. A
lakohely szerinti elemzés szintén szignifikans kiilonbségeket
mutatott. Ez azt jelenti, hogy a valaszadok lakohelye befo-
lyasolta a véalaszokat, ami arra utalhat, hogy a varosi vagy
vidéki kornyezet, illetve a régiok kozotti kiilonbségek hatas-
sal lehetnek a valaszadok attitlidjeire vagy tapasztalataira. A
lakohely szerinti eltérések fontos informaciokkal szolgalhat-
nak arra vonatkozoan, hogy a f6ldrajzi elhelyezkedés hogyan
befolyasolja a vizsgalt kérdések megitélését. Az iskolai vég-
zettség tekintetében szignifikans kiilonbségeket talaltak, ami
azt jelzi, hogy a valaszadok legmagasabb iskolai végzettsége
befolyasolja a valaszokat. Ez a kiilonbség arra utalhat, hogy
az oktatas szintje hatassal van a véleményekre, és a maga-
sabb vagy alacsonyabb iskolai végzettséggel rendelkezok
eltéré modon kozelitenek meg bizonyos kérdéseket. Az isko-
lai végzettség és a valaszok kozotti kapcsolat ravilagithat
arra, hogy a kiilonbozd oktatasi hattérrel rendelkez6 egyé-
nek hogyan értékelik a vizsgalt témakat. A jelenlegi képzés
tipusa szintén szignifikans eltéréseket mutatott a valaszok-
ban. Ez azt sugallja, hogy a valaszadok jelenlegi tanulmanyi
teriilete vagy képzési programja befolyasolja a kérdésekre

adott valaszokat. A kiilonboz6 képzési tipusok kozotti elté-
rések arra utalhatnak, hogy az adott tanulmanyi teriileten
szerzett tudas vagy tapasztalat hatassal van a vizsgalt kérdé-
sek megitélésére. A munkavégzési statusz szerinti elemzés
nem mutatott szignifikans kiilonbséget a valaszokban. Ez azt
jelzi, hogy nincs jelentds eltérés a dolgozok és nem dolgozok
valaszai kozott, vagyis a munkavallaloi statusz nem befolya-
solta érdemben a kérdésekre adott valaszokat. Ez arra utal-
hat, hogy a vizsgalt kérdések tekintetében a munkavégzés
ténye nem volt meghatarozo tényez6 a valaszok szempontja-
bol. Osszességében elmondhato, hogy a vizsgalt demografiai
tényezok koziil a nem, lakhely, iskolai végzettség és a jelen-
legi képzés szignifikansan befolyasolta a valaszokat, mig az
¢letkor és a munkavégzési statusz esetében nem talaltak ilyen
hatast. Ezek az eredmények arra utalnak, hogy bizonyos
demografiai tényezok erésebben befolyasoljak a valaszadok
hozzaallasat és véleményét, mig mas tényezok kevésbé rele-
vansak a vizsgalt kérdések szempontjabol.

A 2.tablazat részletesen bemutatja az atlagok kiilonbsé-
gét, a standard hibat, valamint a kiilonbségek konfidencia
intervallumait az ellenzdk és tamogatok kozott. Az eredmé-
nyek alapjan szamos valtozo esetében szignifikans kiilonbsé-
gek mutatkoznak, ami fontos betekintést nyujt a kiilonb6z6
csoportok kozotti eltérések megértéséhez. Az alabbiakban
részletesen értelmezziik az egyes kérdéseket. Az ellenzok
és tamogatok atlagai kozott szignifikans kiilonbség van
a nemek tekintetében, az atlagok kiilonbsége -0,059. Az
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elemzés soran szignifikans kiilonbséget talaltak a férfiak és
nok kozott, ami arra utal, hogy a nemek kozotti eltérés jelen-
tOs hatassal van a valaszokra. Ez azt jelenti, hogy a férfiak és
nok masképp értékelhetik a vizsgalt kérdést, és eltéré modon
reagalhatnak a felvetett témakra. Az eredmény ravilagit arra,
hogy a nemek kozotti kiilonbségek fontos szerepet jatsza-
nak a valaszadok véleményének formalasaban. Az életkor
tekintetében az atlagok kozotti kiilonbség 0,145, de ez nem
szignifikans. Ez azt jelenti, hogy az életkor nem mutat jelen-
t0s hatast a vizsgalt kérdésre, és az ellenzok €s tamogatok
atlagos életkora kozel azonos. Az eredmények azt mutat-
jak, hogy az egyes orszagokban ¢l6 emberek eltéré modon
reagalnak a kérdésre, ami fontos szempont lehet a vizsgalat
soran. Hasonloképpen, a jelenlegi lakhely szerinti eltérések
is szignifikansnak bizonyultak, ami arra utal, hogy a lako-
hely szintén jelentds tényezo. Ez azt jelenti, hogy a valasz-
adok foldrajzi elhelyezkedése hatassal van a kérdéshez valo
hozzaallasukra, és eltéréseket eredményezhet a vélemények
kozott. A foldrajzi kiilonbségek figyelembevétele fontos Iehet
a vizsgalat tovabbi elemzése soran, mivel ezek a kiilonbségek
befolyasolhatjak a vizsgalt kérdéshez valé hozzaallast és az
eredményeket. Az iskolai végzettség tekintetében az atlagok
kiilonbsége -0,164, amely szignifikans. Ez azt mutatja, hogy
a legmagasabb iskolai végzettség befolyasolhatja a vizsgalt
kérdéshez vald hozzaallast, valoszinileg a kiilonbozd okta-
tasi szintek altal nytjtott ismeretek és értékrendek miatt. Az
aktualis képzés tipusa szintén jelentds kiilonbséget mutat, az
atlagok kiilonbsége -0,643. Ez arra utal, hogy a jelenlegi kép-
zésben részt vevo hallgatok véleménye eltér az ellenzokétol,
valosziniileg a kiilonboz6 tanulmanyi teriiletek és oktatasi
kornyezetek hatasa miatt. Az ellenzdk és tdmogatok foglal-
koztatottsagi helyzete kozott nincs szignifikans kiilonbség,
az atlagok kiilonbsége -0,006. Ez azt jelenti, hogy a foglal-
koztatottsag nem mutat jelentds hatést a vizsgalt kérdésre, és
mindkét csoport hasonlé aranyban dolgozik. A 2. tablazatban
szerepl6 adatok alatamasztjak, hogy bizonyos demografiai €s
tarsadalmi-gazdasagi valtozok, mint példaul a nem, orszag,
lakhely, iskolai végzettség és jelenlegi képzés, jelentds hatas-
sal lehetnek a vizsgalt kérdésre. Az életkor és a foglalkozta-
tottsag azonban nem mutatott szignifikans kiilonbséget, ami
arra utal, hogy ezek a tényezok kevésbé relevansak a vizsgalt
kérdés szempontjabol. Ezek az eredmények fontosak lehet-
nek a politikai, gazdasagi és oktatasi dontéshozatal soran,
mivel segithetnek azonositani azokat a csoportokat, amelyek
esetében nagyobb figyelmet kell forditani a kiilonbozo kérde-
sekre és problémakra.

Osszefoglalas

Kutatasom soran azt vizsgaltam, hogy az emberek miként
vélekednek az Onvezetd autok bevezetésérdl, és melyik
szintli 6nvezetést tamogatnak. Két csoportot alakitottam ki:
az egyikbe azok a valaszadok kertiltek, akik timogattak az
Onvezetést (45 szint), a masikba pedig azok, akik nem, vagy
csak részlegesen (03 szint). E csoportok alapjan vizsgaltam
a hipotéziseimet, €s a demografiai valtozok, mint példaul a
nem, ¢életkor, lakohely és iskolai végzettség hatasat elemez-
tem a tamogatottsagra. Az eredményekbdl kideriilt, hogy
a nem ¢és az Onvezetd autok tdmogatottsaga kozott gyenge,
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de szignifikans negativ kapcsolat van, vagyis a nemek befo-
lyasoljak az onvezetés elfogadasat, de a hatds minimalis.
Hasonloan, a lakohely is csak kismértékben hatarozta meg
az Onvezetés clfogadasat. Az iskolai végzettség esetében
gyenge pozitiv Osszefiiggést talaltam, amely arra utal, hogy a
magasabb iskolai végzettségliek kissé nyitottabbak az dnve-
zetd technologiara. A jelenlegi képzés szintje is hatassal volt
az elfogadasra, de ez is csak enyhe kapcsolatot mutatott. Az
¢letkor és a foglalkoztatottsagi statusz esetében nem talal-
tam szignifikans kapcsolatot, vagyis ezek a tényezék nem
befolyasoltak jelentésen az onvezetd autdk bevezetésének
tamogatottsigat. Osszességében az elemzésem alapjan a
demografiai valtozok hatasa viszonylag csekély. Bar bizo-
nyos tényezOok, mint a nem, iskolai végzettség ¢és a képzési
szint befolyasoljak az onvezetd technologia elfogadasat, a
kiilonbségek nem tal jelentések. Ezek az eredmények fon-
tosak lehetnek a dontéshozok szamara, mivel segithetnek
abban, hogy célzottabb kommunikacios és oktatasi straté-
giakat dolgozzanak ki a kiilonboz6 demografiai csoportok
szamara.
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