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Abstract: Az autogyartok tobbsége verseng azon, hogy ki léphet elséként az onvezetd autok
piacdra. Azonban felmeriil a kérdés, hogy a tarsadalomban megvan e az igény egydltalan,
vagy csupan a technologiai fejlodés megallithatatlan aramlasa miatt fejlesztiink minél
modernebb, és emberi jelenlétet nem igénylo jarmiiveket. A balesetek szama legtobb eset-
ben a vezeték hibajabol adodik, ami elméletben kivalthato lenne az dnvezeté autok segitseé-
geével és szamos olyan egyéb teriilet is van, ahol sikerrel lehetett mar alkalmazni valami
olyan gépet, ami segiti az embert a hatékonyabb kozlekedésben és a dontéshozatalban
(robotpiléta, tempomat stb.), viszont az autoknak igen nehéz a baleseti szitudciokban mord-
lis dontéseket hozni.
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1. Bevezetés

A mesterséges intelligencia témaja napjainkban nagyon divatos teriiletté
nétte ki magat. Atiiltetése a gyakorlatba egyre szélesebb korben zajlik, igy az sem
meglepd, hogy Amerikaban akar mar szalamis pizzat is képes késziteni egy robot
vagy az, hogy Kinaban személyzet nélkiil képes miikddni egy dnkiszolgalo étte-
rem. Stuart Russel, a Kaliforniai Egyetem professzora, gy fogalmazta meg, hogy
gépeket be lehet tanitani bizonyos folyamatok végzésére, azonban ezek csak prob-
lémat oldanak meg és optimalizaljak a folyamatokat. Ahhoz, hogy képesek legye-
nek a jo dontések meghozatalara, sziikség van az ugynevezett gépi tanulasra, me-
lyek soran egy magatartasi mintara épiilve, a késobbiek soran képesek lesznek a
kovetkeztetések utan reagalni egy adott szituaciora. (Autdszektor, 2018)

159



Villalkozasfejlesztés a XXI. szazadban
Budapest, 2018

Kutatasunk soran azért foglalkozunk ezzel a témakorrel, mert ez egy nagyon aktu-
alis és a tarsadalom szamara hatalmas valtozast jelentd technoldgiai fejlédés. Fon-
tosnak tartjuk megvizsgalni, hogy az emberek hogyan viszonyulnak az dnvezetd
autok bevezetéséhez, valamint az ezzel kapcsolatban felmeriilé félelmeik okainak
megismerését. Hiszen amig az emberekben jelenlévd bizonytalansag nem sziinik
meg, vagy legalabb csokken, addig a vasarloerd is bizonytalan lesz.

A gépeknek és igy az autondom jarmiiveknek is donteniiik kell egy adott baleseti
szituacioban, ahol szamos moralis kérdés felvetddik, mivel az ember is valamilyen
norma szerint reagal egy adott helyzetben. Ezen erkdlcsi dontések meghozatala is
egy jelentds kérdés, azonban véleményem szerint ennél fontosabb a szamitogépes
rendszerek védelmének kialakitasa, hiszen a biztonsag az elsédleges szempont.

Egy rovid torténeti attekintést kovetden, bemutatjuk az dnvezetd autokat,
annak szintjeit és felépitését, melyet azért tartok fontosnak, mert az emberek gyak-
ran nincsenek tisztaban azzal, hogy mit is neveziink teljesen autonéom jarmiinek,
ezért bizonyos kérdésekben nem feltétleniil tudnak valoszerli véleményt alkotni
roluk.

2. Onvezet6é autok

A kiilonb6z6 szintek hataroljak be az emberi jelenlét és autdoban miikodo
automatizalt eszkdzok miikdodésének mértékét a vezetés soran, azt, hogy az adott
szituacioban a gép vagy a vezetd iranyit-e.

Ezeket a szinteket a Gépjarmiiipari Mérnokok Tarsasaga (Society of Automotive
Engineers-SAE) hatarozta meg, az automatizalt vezetési rendszerek szamara, és a
Nemzeti Autopalya Kozlekedésbiztonsagi Igazgatdosag (The National Highway
Traffic Safety Administration, NHTSA) fogadta el. Az NHTSA elvarasa szerint,
az autogyartoknak az elkovetkezé években minden jarmiivet be kell sorolni ezek-
be az SAE altal meghatarozott, 0-t6l 5-ig terjedd szintekbe (Reese, 2016).

A szintek a kovetkezok:
0. szint, nincs automatizmus (Blain, 2017)

Az emberi tényezdé 100%-ig jelen van ebben az esetben. A vezet6 iranyitja a gyor-
sitast, a fékezést, a kormanyzast, [ényegében mindent az autoban, a figyelmeztetd
hangok ¢és a biztonsagi beavatkozasi rendszerek tdimogatasa esetén is. Az automata
veészfekezés jelenléte is a 0. szinthez tartozik.

1. szint, vezetd tamogatas (Blain, 2017)

A rendszer sohasem iranyitja egyszerre a kormanyzast, a gyorsitast vagy fékezést.
Bizonyos vezetési médokban azonban az auté atveheti a kormany VAGY a peda-
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lok iranyitasat, egyszerre a kettdt soha. Ebben az esetben tamogatott a vezetés, de
a vezeto feliigyel mindent. Az elsd szintli automatizalds legjobb példai az adaptiv
sebességtartd automatika és a parkolassegités.

2. szint, részleges onvezetd (Blain, 2017)

A vezetd elveheti a kezét a kormanyrdl. Ezen a szinten vannak olyan beallitasi
modok, amelyekben az autd, bizonyos koriilmények kozott, mindkét pedalt és a
korménykereket is iranyithatja egy idében. A vezetdnek mindvégig figyelnie kell
a jarmivet, és ha sziikséges kozbe is kell 1épnie. Ilyen mddon tud miikodni a
2014-ben fejlesztett Tesla Autopilot.

3. szint, feltételes automatizalas (Blain, 2017)

Ez mar a teljes autondmiat kozeliti meg. Az aut6 rendelkezik olyan beallitasokkal,
amely bizonyos koriilmények kozott, teljes mértékben at tudja venni a vezetési
miiveleteket és a vezetési kornyezet figyelését, de a jarmiivezetdnek azonnal visz-
sza kell vennie az iranyitast, amikor azt a rendszer kéri. Az autd ezen a szinten
eldontheti, hogy mikor valt savokat, és hogyan reagal a kornyezet dinamikus ese-
ményeire az utakon, az emberi vezetdt csak tartalék rendszerként hasznalja. Eppen
ezért a felelosség és a figyelem szempontjabol veszélyes, hiszen a vezetonek tud-
nia kell gyorsan reagalni a rendszer beavatkozasi kérésére.

4. szint, magas automatizalas (Blain, 2017)

Hasonl6 a 3. szinthez, csak sokkal biztonsagosabb. A jarml vezetheti dnmagat a
megfeleld koriilmények kozott, nincs sziikség emberi beavatkozasra. Ha barmi
olyasmivel talalkozik, amit a rendszer nem tud kezelni, kérhet emberi segitséget,
viszont ha nem érkezik erre valasz, akkor sem veszélyezteti az utasokat. Ez mar
nagyon kozel all a teljesen dnvezetd autdohoz.

5. szint, teljes automatizalas (Blain, 2017)

Ezen a szinten az autd sajat magat vezeti, az emberi jelenlét abszolut nem sziiksé-
ges, csak egy lehetdség. Az Gsszes vezetési feladatot a szamitogép latja el barmi-
lyen utszakaszon, barmilyen koriilmények kozott, fliggetleniil attdl, hogy van-e
ember az autdban vagy sem. Az eliilsd iilések hatra fordithatok akar, a kényelme-
sebb beszélgetés érdekében, mert az autd nem igényel segitséget a vezetéshez.

Ezek a szintek nagyon hasznosak, hiszen ezek segitségével figyelhetjiik meg, hogy
mi torténik, amikor attériink a teljesen ember altal vezetett autokrol, a robotok
altal vezetett autokra. Ez az atmenet 6ridsi kdvetkezményekkel jar majd az éle-
tiinkre, a munkénkra és a jovébeli utazdsainkra egyarant.
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3. Balesetek

A fejlédés elérehaladtaval egyre gyorsabb és egyre hasznosabb jarmiiveket
lehet el6allitani, viszont ebben a felgyorsult vildgban, az egyre tobb autdval sajnos
a balesetek szama is jelentdsen megnovekedett. A balesetek szama legtobb eset-
ben a vezetdk hibajabol adodik, ami elméletben kivalthato lenne az 6nvezetd au-
tok segitségével. Azonban az emberi tényez0 szerepe egyeldre a legfontosabb a
kozlekedésben. Az NVIDIA elérejelzése szerint négy éven beliil az autoném jar-
milvek kikeriilnek ténylegesen az utakra. Nem csak technikailag lesznek kész,
hanem a szabalyozasokat is sikeriil addigra megoldani (Reuters, 2017).

3.1. Balesetek fobb okai

A Statisztikai Hivatal adatai szerint 2017-ban a személyi sériiléses kozuti balese-
tek szama 16.489 volt. A balesetek természete szerint a megoszlas az alabbi diag-
rammon lathato (KSH, 2017a).

Balesetek természete 2017

9 291;57% = Haladd jarmUivek litkdzése
358;2% m All6 jarmiinek iitkozés
680; 4% w Szilard targynak iitkozés

2 688;16% pa10)4s, felborulds, a palya
elhagyasa
2476;15% .y
m Gyalogos ellitése

996; 6%

= Egyéb baleset
1. abra: Ko6zuati balesetek természete
Forras: KSH alapjan sajat szerkesztés

Ha azt vessziik alapul, hogy az dnvezetd autok egyik fo pozitiv szempontja az
lehet, hogy a kozhti balesetek nagy szazalékban csdkkenhetnek, akkor érdemes
megvizsgalni a balesetek okait és annak megoszlasat is.
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Balesetek okai 2017

15247;93% ™ A jarmiivezetdk
961; 6% m A gyalogosok
35;0% W Az utasok
68;0% ™ A jarmiivek mszaki

178; 1% = Palyahiba és egyéb okok

2. dbra: Kozuti balesetek okai

Forras: KSH alapjan sajat szerkesztés

Lathat6, hogy 93%-ban a jarmiivezetok okozzak a baleseteket, tehat ha ez
kisziirhetd lenne, a vezet6 nélkiili autok hasznalataval, akkor a balesetek szama a
2017-es év adatait tekintve csupan 1242 lenne egy év alatt Magyarorszagon (KSH,
2017b).

Azonban a dolgok nem ennyire egyszeriiek, az autdgyartok gyakran hiszik, hogy
az elkészitett jarmii készen all a hasznalatra, de ilyenkor torténik egy baleset
amelyben az 6nvezetd auto is részben, vagy egészben hibés, és ez megcafolja ezt a
gondolatot, ezzel még tobb érvet adva az ellenzéknek

3.2. Onvezet6é autok balesetei

Noah J. Goodall (2014) kilenc kritikai észrevételt fogalmazott meg annak
fontossagarol, hogy milyen etikai dilemmak meriilhetnek fel az onvezetd autokkal
kapcsolatban. Az egyik észrevétel, az dnvezetd autok baleset okozasi szerepérél
szol: ,,Az 6nvezeté auték sohasem (vagy csak nagyon ritkan) fognak balesetet
okozni.”

»A balesetek szamat nagyban befolyasolja a kozlekedésben résztvevd onvezetd
autok aranya, azoknak képességei, illetve a kornyezet. Goodall (2014) ezek
alapjan harom forgatokonyvet vazolt fel, melyeknél mindegyiknél megmarad
valamilyen szinten a baleset el6fordulasanak esélye:
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e az Onvezetd autok hidnyos rendszerrel vannak felszerelve:. Az dnvezetd
autok rendszerének varhatd hibdinak négy kategoriaja: hardveres hibak (pl.
fékhiba), szoftveres problémak (pl. programozasi hiba), észlelési hibak (pl.
az érzékeld rendszer hibajabol az Onvezetd autd rosszul értelmezi a
kornyezetét) és érvelési problémak (pl. egy bizonyos szitudcidban helytelen
dontést hoz a rendszer) (Fraichard és Kuffner, 2012).

e az Onvezetd autdk tokéletes rendszerrel vannak felszerelve, de a
forgalomban részt vesznek még az emberek altal vezetett autok: egy
tokélyre fejlesztett 6nvezetd autd, mely teljes mértékben tisztaban van a
kozvetlen kornyezetének jellemzdivel, képes lesz elkeriilni a statikus
objektumokat. A dinamikus objektumok viszont nagyobb kihivast
jelentenek. A kutatok ravilagitottak arra, hogy kozuti jarmiivek esetében
nincsen arra esély, hogy megsziinjenek az elkeriilhetetlen balesetek, csak
minimalizalni lehet azoknak a szamat. Az egyetlen ésszerti stratégia, hogy
kidolgozzanak egy modellt, mely a jarmiivek interakciojabol eredd varhato
viselkedést elemzi, igy probalva elkertiilni a valoszinii litkdzéseket.

o kizardlag tokéletes rendszerrel felszerelt dnvezetd autdk vesznek részt a
kozlekedésben : ebben az esetben az Onvezetd autok szamara eldre
megjosolhatd lenne a masik onvezetd jarmi viselkedése és vezetéknélkiili
megoldasokkal kommunikalhatnanak egymassal annak érdekében, hogy
elkeriiljek az iitkozést. Ennek ellenére az Onvezetdé autdk még mindig
fenyegetve lennének az uttesten atszalado allatoktol, gyalogosoktol és a
kerékparosoktol.” (Goodall, 2014, Zsukk, 2017)

A harom esetbdl, teljesen egyikbdl sem lehet kizarni a baleset veszélyét, azonban
ahogy n6 az automatizaltsag, annal jobban csokkenthetd. Jelenleg az utakon az
onvezetd autdk csak tesztelés szintjén vannak, tehat a legbiztonsagosabb allapot,
amikor csak a tokéletes rendszerrel felszerelt autok vesznek részt a forgalomban,
még messze van. Mar a tesztelések soran is felmeriiltek problémak, esetenként
balesetet is okozott az autd. Erre néhany példat mutatunk be.

- Az els6 halalos baleset 2016-ban tortént, egy floridai autdpalyan, mikor a
sofér a Tesla S Autopilot 6nvezeté funkcidoban vezetett. Az autd elé vagott
egy potkocsis teherauto €s feltehetden a jarmil szenzorai nem érzékelték azt,
igy a tréler ala csuszott és a vezeté meghalt. Az Autopilot izemmoédot, nem a
vezetd teljes kivaltasara tervezték, melyet a sorér elfogad az autd
megvasarlasakor. A Tesla nyilatkozata szerint ,,minden 151 milliomodik
megtett kilométerre jut egy baleset az Egyesiilt Allamokban; a vilagatlag egy
baleset 96 millio kilométerenként” (Hegyeshalmi, 2016)

- A Pahantom IA rendszer 2-es szintli onvezetd modjat tesztelte a TechCrunch
egy vezetés soran. Az eldttiik halado autdnak hirtelen fékeznie kellett, viszont
amiben iiltek nem reagalt, igy belementek a fékezd autoba. A 1égzsakok sem
nyiltak ki, pedig a sebesség indokolta volna. Ebben az esetben a rendszer
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beallitasa lehetett a gond, hiszen ha jol miikddik, elkeriilhetd lett volna a hiba
(HVG, 2018)

- A legfrissebb tragikus kimenetelli baleset Arizondban 2018. marcius 18-4n
tortént. Egy 49 éves nd a sotétben tolta at kerékparjat a négy savos autdtiton,
az Uber altal atlakitott Volvo XC90-es dnvezetd prototipus pedig fékezés
nélkiil eliitotte. A ndé a korhazba szallitas utan életét vesztette. A Volvo azt
nyilatkozta, hogy nem volt aktiv az {itkozés megel6z0 rendszer, mely
mérsékelné a becsapddast. A baleset miatt leallitottak a tesztelést, és a Volvo
elnoke Ovatossagra int minden olyan gyartot, aki az onvezetd technologia
fejlesztésével foglalkozik, hiszen egy baleset is elég, hogy az emberek
bizalmat megrenditse (Gulyas, 2018).

4. Tarsadalmi elfogadottsag

Lényegében a kozlekedés jovojérdl van szd, az dnvezetd jarmiivek tekinte-
tében. Azonban eldre senki nem tudja megitélni, hogy biztonsagosabbak lesznek-e
mint az emberek altal vezetett autok vagy sem. A vezetés soran felmeriilnek varat-
lan események, amelyek dontéshelyzetbe kényszeritenek minket, és ilyenkor gyor-
san kell cselekedni. Gyakran ezek az események csak apro dolgok; mint példaul
atmenjiink-e a sarga lampan vagy inkabb megalljunk; de néha a sajat életiinkrol
vagy éppen masok életérdl kell dontéseket hoznunk. Mindezek a dontések egy
ember szamara is nehezen meghozhatok. Az autdégyartok minden évben tobb mil-
liard dollart kdltenek arra, hogy fejlesszék az dnvezetd autdkat. De szamos olyan
tanulmany sziiletett, amibdl az deriil ki, hogy az emberek inkabb aggddnak és
tartdzkodnak, mint lelkesek lennének ezen 1j technologia esetében (Enwemeka,
2017). A bizalom egy 1j technologia felé, sosem kdnnyti, és varhatéan ez is jelen-
t0s kihivas lesz a kdozvélemény szamara, hiszen kevesen érzik magukat biztonsag-
ban egy 1j, és ezen feliil, még nem bizonyitottan jol miikodé kdzlekedési techno-
logia hasznalataval szemben.

4.1. Nemzetkozi eredmények

Kiilonbozo kutatasokat és felméréseket végeztek mar ebben a témaban, melyek
eredményei kozel ugyanazt mutatjdk-, az emberek nem szeretnék az Onvezetd
autok bevezetését.

2011-ben az Accenture, az Egyesiilt Allamokban és az Egyesiilt Kiralysagban 2
006 fogyasztoval készitette el kutatasat. A kutatasban a megkérdezettek kozel fele
talalta kényelmesnek a vezetd nélkiili autokat, a masik fele pedig nagyobb valo-
szinliséggel hasznalna a technologiat, ha sziikség esetén visszavehetnék az irdnyi-
tast, tehat a kontroll tovabbra is az 6 keziikben maradna. (Accenture, 2011)
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2012-ben a J.D. Power and Associates 17 400 gépjarmii-tulajdonossal végzett
felmérést. 37%-uk vélaszolta, hogy teljesen autondém autdt szeretne vasarolni, de
ez a szam 20%-ra esett vissza miutan megismerték a vele jaro koltségeket. (Yv-
koff, 2012)

Az AAA legijabb felmérése szerint, csokkent Amerikaban azok szama,
akik félnek a teljesen dnvezetd autdktol. A felmérésben véletlenszertien kivalasz-
tott mobil és vezetékes telefonszamok tulajdonosai vettek részt, igy 1004 amerikai
felnétt résztvevo valaszait gyljtve Ossze. A valaszadok 63%-a tartozik az elutasi-
tok korébe, amely az egy évvel korabbi, 2017-es 78%-hoz képest javulds. Az
eredményekbdl kideriil az is, hogy a nemek és a generaciok is befolyasold ténye-
70k, hiszen a nék 72%-a, mig a férfiak csak 52%-a tart az 1j technologia hasznala-
tatol. Ezen feliil a Baby Boom generacié tagjai jobban félnek, mint a fiatalabb
generaciok tagjai, akik sokkal adaptivabb véleménnyel vannak (Naughton, 2018,
AAA, 2018, Korosec, 2018)

A kiilonb6z6 kutatdsok mas-mas eredményt nyujtanak, de latszik az ada-
tokbdl, hogy nem az 6nvezetd autdk tdmogatdi vannak tobbségben. Azért fontos
foglalkozni az emberek félelmeivel, aggodalmaival, mert 6k lesznek a potencialis
vasarlok a késébbiekben.

4.2. Kvantitativ kutatas

Kutatasunk kvantitativ részeként egy online kérddives megkérdezés szolgalt
alapul, ahol a tarsadalmi elfogadottsag, a kiilonb6z6 félelmek kérdése mellett, a
moralis kérdéseket is vizsgaltuk, de azokra most nem tériink ki.

4.2.1. Minta osszetétele

A kérddiv lezarasanak idejére 207 kitoltot sikeriilt elérniink. A nemek aranyat
tekintve, elmondhat6, hogy egyensulyban voltak a nék és férfiak. A nék 97-en,
azaz 46,9%-ban, a férfiak pedig 110-en, 53,1%-ban voltak jelen. A legfiatalabb
kitoltd 16 éves volt, a legiddsebb pedig 65 éves. A korosztalyokat tekintve
legtobben a 20-25 év kozotti csoportbdl kertiltek ki, melynek oka feltehetéen az
ismeretségi kor osszetételébol adodik.

A legtobb valaszado a fovarosban, Budapesten é1 (49,8%). A legmagasabb iskolai
végzettséget figyelembe véve 41,7% rendelkezik érettségivel és 36% pedig
valamilyen felsGoktatasi képzettséggel (BSc, MSc, PhD). A tobbség még jelenleg
is tanul (45%).
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Az adatgyiijtés soran alkalmazott kérdSivet a Google Urlap készitéjének
segitségével allitottuk Ossze, azutan az Interneten, azon belill pedig a Facebookon
terjesztettiik.

4.2.2. Vezetéshez val6 viszony

A kérd6iv els6 része a vezetéshez vald viszonyukrol szolt. Azok, akik
rendelkeznek jogositvannyal 86%-ban voltak jelen, és csupan 1.9% volt a kitolt6k
kozil az, aki nem rendelkezik, és a késObbiekben sem szeretne jogositvanyt. A
valaszadok tobbsége (87%), szeret vezetni és 79%-nak van is autdja. Akik nem
szeretnek vezetni, tobbségében azt valaszoltak, hogy azért nem, mert nem
biztonsagos, nem érzik jol magukat vezetés kdzben vagy félnek a forgalomban.

Megkérdeztiik azt is amellett, hogy milyen autdval rendelkeznek, hogy milyen
autotipust részesitik elényben. A diagram ezen adatokat mutatja.

Milyen autdt preferalna/ szeretne?

80

68
70

60
51

50

40 33
30
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20
0
benzines diesel hibrid elektromos Onvezetd auto

3. abra: Tipus szerinti preferaltsag (f6)

Forras: Sajat adat

Ezekbdl az adatokbol is latszik, hogy a tobbség inkabb a kozepes felszereltségii
autokat preferalja, értve ez alatt a hibrid és elektromos meghajtast jarmiiveket. A
kérdés tartalmazta az automatavalto és a manualisvalto lehetdséget is, azonban ezt
a diagram esetén kivettiik, igy 197 fo lathato rajta. Eszerint az 6nvezetd autot
megjelolok 13,7%-ot tesznek ki, ami igen kevés, rdadasul 43%-ban azt mondtak,
hogy inkabb tartananak/tartananak tolilk. A tarsadalom, nem csak a nemzetkozi
felmérések szerint nem fogadja el jelenleg az dnvezetd autokat. Azonban, meglepd
modon, kdzel 70% valaszolta, hogy kiprobalna személyesen is a késébbiekben
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egy ilyen jarmiivet. A személyes tapasztalas feltehetéen sok segitséget nyujtana a
kételyek eloszlatasaban, a biztosabb vélemény kialakitasaban.

4.2.3. Aggodalmak

Szamos eldnnyel is jarhat a késdbbiekben a bevezetésiik, kivancsiak voltunk, errdl
hogyan vélekednek. A tobbség véleménye szerint a tarsadalom szdmara nem,
viszont a kornyezetre, azon beliil a karos anyag kibocsatasra pozitiv hatassal
lesznek (53,1%). A legnagyobb eldnye, a mar emlitett balesetek csokkenése,
amely tényekre alapul, hiszen a rendszer hibai nem olyan gyakoriak, mint az
emberi vezetéké. Ennek ellenére a valaszadok csak 52,2%-a gondolja igy.

Megkérdeztiik a kitoltéket, hogy 6k tdmogatjak-e az 6nvezetd autok bevezetését.
Mivel szamos kutatasbol az deriilt ki, hogy a nemek kiilonbozésége eltérést mutat,
igy az eredményeket nemek szerint lebontva tartalmazza a tablazat.

1. tablazat: ,,Tamogatja-e az onvezetd autok bevezetését?”- kérdés eredményei

N6k (£6/%) Férfiak (£6/%)
Nem ért egyet 23 24% 14 13%
Inkabb nem ért egyet- 12 12% 11 10%
Semleges 30 31% 19 17%
Inkabb egyetért 15 15% 30 27%
Egyetért 17 18% 36 33%

Forras: Sajat szerkesztés

A n6k az ,inkabb egyetért és egyetért” valaszokat 33%-ban jelolték, 31%
semleges valaszt adott, és a maradékuk pedig (26%) nem tamogatja az dnvezetd
autok bevezetését. Mig a férfiak esetében ez a szazalékos érték teljesen mashogy
néz ki. 60%-a a férfiaknak inkabb tamogatja, 17% semleges, ¢s csupan 23%-ban
vannak, akik nem tdmogatjak.

Ezutan megjeloltiink néhany fobb aggodalomforrast, €s arra kértiik a kitoltdket,
hogy jeloljék be azok mértékét. 1-5-ig tudtdk értékelni, az l-es a legkisebb
mértéket, az 5-0s pedig a legnagyobb mértkéket jelentette. Ennek megoszlasa
lathat6 a kovetkezd diagramon.
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4. abra Aggodalmak mértéke
Forras: Sajat szerkesztés

A legtobb helyen az 5-0s szintli aggodalomforrast jelolték, a legmagasabbtol
sorban haladva, kiemelnénk az elsédlegeseket: magas szint{i aggodalom a vezetés
élményének elvesztése (90 0); az autd esetleges meghibasodasa (8310); hackerek
nyulnak a rendszerbe (77 f6); a kontroll elvesztése (76 f6); nem ugy dont, ahogy
mi szeretnénk (65 f6). A vezetés élményét leszamitva a kiemelkedé eredmények
mind a biztonsag kérdéséhez kothetok.

Természetesen nem ezek az egyediili félelemfaktorok, a megkérdezés alapjaul a
nemzetk6zi kutatasok soran legtobbszor el6forduld aggodalmakat tekintettiik.

Osszegzés

A kiilonboz6 kutatasok ravilagitottak a kiilonbozo félelmet okozo tényezdkre és a
sajat felmérésiink szerint is kideriilt, hogy a kontroll elvesztésének elfogadasa
hatalmas nehézséget okoz a tarsadalom szamara. Hiszen a legtobb ember szeret
sajat maga iranyitani, és ha egy szamitogép helyettiink dont, akkor a folyamatokat
nem mi iranyitjuk. Akik ellenzik az Onvezetd autdkat, szintén ezeket emlitik:
hogyan dont a szamitogép, ha egy forgalmi helyzetnek mindenképp baleset a
vége, ki a felelds, mi lesz a hackerekkel, hova tiinik majd a vezetési élménys; ilyen,
¢és ehhez hasonld kérdések hangzanak el a leggyakrabban, amikor az 6njaré autok
hatrdnyai kertilnek széba. A kozlekedés teljes automatizalasaval szemben
szkeptikus kérdések 1ényege ugyanaz: merjiikk-e szdmitogépek ,kezébe” adni az
iranyitast?
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Nagyon fontos a megfelelé rendszer védelmi eszk6zoknél, hogy megbizhatdan,
kozel hiba nélkiil tudjanak mi{kddni, annak érdekében, hogy illetéktelen
személyek ne tudjanak a szamitogép miikddésébe belenyulni.

Hasznosak az 0j technoldgias jarmiivek, de egészen addig, amig nem kiiszobolik
ki a helyenként eléforduldé hibdkat, és megoldast nem talalnak a felmeriil6
kételyekre, kérdésekre, addig az emberek tartézkodni fognak tolik. Ami azért
gond, mert minden fejlesztés a késobbi eladas érdekében torténik, és ha nincs
kinek eladni, karba veszik a belefektetett energia.
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