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Absztrakt

Az dnvezetd autdk vizsgalata az egyik kozkedvelt téma napjainkban. Szamos szemszogbol kozelithetjik meg az
onvezetd autokkal kapcsolatos kérdéseket, igy ennek megfeleléen egyre tobb vizsgalat késziilt a hasznalatuk iranti
szandékra vonatkozdan, valamint az erre hatd tényezokrdl. Az elmult évtizedekben szdmos szocialpszicholdgiai
modellt ismerhettiink meg arra vonatkozoan, hogy miként lehet vizsgalni egy technolégia elfogadasat, viszont
ezek csak részben alkalmazhatok az dnvezetd autokkal kapcsolatos kérdések vizsgalataban. Ennek megfelel6en,
egy kifejezetten autokkal kapcsolatos 1) technoldgiak vizsgalatara iranyulé modellt ismerhetiink meg egy korabbi
kutatasbol, ami véleményiink szerint alkalmas lehet az 6nvezetd autok esetén a szandék és kapcsolodo tényezok
mérésére.

A felmérésiinkben az autokkal kapcsolatos technolodgiai elfogadasi modellt (Car Technology Acceptance Model)
alkalmaztuk az onvezeté autok hasznalatdra vonatkozd szandék mérésére. 2019-ben Osszesen 314 résztvevd
osztotta meg véleményét a kérddives felmérésiinkben. Az elemzéshez a strukturalis egyenletek modellezését
hasznaltuk az egyes tényezOk kozotti dsszefiiggések feltarasara. Az eredmények alapjan elmondhatjuk, hogy a
legnagyobb hatast a tényez6k kozil az attitiid, az észlelt biztonsdag, valamint a tdarsadalmi hatas gyakorolja a
szandékra, mig a modellben vizsgalt tobbi tényezd szerepe nem bizonyult meghatarozonak, ugyanakkor az
elemzésbe bevont tényezok alapjan a modell 63%-0s magyarazoerével rendelkezik, ami tarsadalmi kutatasok
esetén magasnak tekinthetd.

Kulcsszavak: onvezeto autok, hasznalati szandék, CTAM

Koszonetnyilvanitas: A kutatast az EFOP-3.6.2-16-2017-00007 azonositd szamu, az intelligens, fenntarthatd és inkluziv
tarsadalom fejlesztésének aspektusai: tarsadalmi, technoldgiai, innovacids halozatok a foglalkoztatasban és a digitalis
gazdasagban cimil projekt tdmogatta. A projekt az Eurdpai Uni6 tdmogatasaval, az Eurdpai Szocialis Alap és Magyarorszag
koltségvetése tarsfinanszirozasaban valdsul meg

Abstract

The investigation of driverless car from the economic perspective is one of the most discussed topics nowadays.
It can be approached from various perspectives, thus there is a growing number of studies focusing on the
behavioral intention to use self-driving cars and its influencing factors. In the last decades various psychological
models have been developed to investigate influencing factors of usage of certain technologies, but most of them
cannot provide clear answer on the consumers’ attitudes and intention towards autonomous vehicles. Thus, new
models appeared to better describe the psychological factors of this new technological development that will
revolutionize the future of mobility.

In our research CTAM (Car Technology Acceptance Model) was used to measure the intention towards using self-
driving cars. In 2019, 314 participants responded to our questionnaire and provided answers to the given questions.
We used structural equation modelling to investigate the linkages between the behavioral intention and influencing
factors revealed during the literature review. According to the results the most important influencing factors of
intention are the attitudes, perceived safety and social norms, while anxiety (of using the technology), effort
expectancy, performance expectancy and self-efficacy have not been proven important factors. The model used in
our investigation explains the behavioral intention to a high extent (63%).
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1. Bevezetés

Napjainkban mindannyian szemtanti lehetlink annak, ahogyan a mobilités és az onvezetd autok
terén tapasztalt forradalmi valtozasok soha nem latott mértékben jelennek meg az életiinkben.
Habar a technoldgia még csak korlatozottan érhet6 el, mégis egyre fontosabb, hogy tudomanyos
eszkozokkel is megvizsgaljuk a fogyasztoi attitidoket, illetve a technoldgiaval kapcsolatos
elfogadast a lakossag korében. Ezen vizsgalatok soran azonosithatjuk azokat a tényezoket,
amelyek az Onvezetd technologidk bevezetését eldsegithetik, mig mas tényezok pedig
hatraltathatjak.

DAVIS (1989) kozel harom évtizede publikalta a Technologia Elfogadas Modell (Technology
Acceptance Model — TAM) alapjait, amely a késobbi technologia elfogadassal kapcsolatos
elméletek kiindulopontjat jelentette. Ez a magyaraz6 modell jelentdsen hozzdjarult ahhoz, hogy
jobban megértsiik a felhasznalok véleményét és haszndlati szandékot (intention) kiilonb6z6
technologiak vonatkozasaban (GHAZIZADEK et al., 2012). NORDHOFF et al. (2016) szerint
a felhaszndloi elfogadast szamos pszicholdgiai €s szituacids, illetve szamos tarsadalmi-
gazdasagi tényezO befolyasolhatja, vagyis a technologidk hasznalatara iranyuld szdndék és
magatartds szamos hatastol fiigg. Emiatt egyre nagyobb sziikség van az adott technologidkkal
kapcsolatos trendek, illetve azok hatasainak vizsgalatara, amely sordn nemcsak a ,,vezetd”,
hanem az utasok véleményét is érdemes megismerni.

A tanulmany alapvetden négy részbdl épiil fel. A kovetkezo két fejezetben roviden ismertetjiik
az Onvezetd autokkal kapcsolatos legfontosabb megallapitisokat, valamint az 4altalunk
elkészitett kutatds alapjat szolgald, kifejezetten az autdkkal kapcsolatos technologidk
vizsgalatara hasznalt technoldgia elfogadasi modellt (Car Technology Acceptance Model -
CTAM). A kutatdsmodszertan fejezet magaban foglalja a kutatasi kérdést, illetve az adatgytijtés
modjat és a minta részletes ismertetését. A tanulmany végén a kutatasi eredményeket, illetve a
kutatas fobb megallapitasait 6sszegezziik az olvasd szamara.

2. Szakirodalmi attekintés

Tanulményunkban az oOnvezetd autdkat vessziikk goércsd ald, amely soran a felhasznaloi
elfogadast vizsgaljuk elméleti modelliink segitségével. Ennek érdekében a szakirodalmi
attekintés elso alfejezetében ismertetiink néhany fontosabb nemzetk6zi kutatast 6nvezetd autok
esetén, majd pedig a technologia elfogadas témakorben mutatjuk be a legjelentdsebb elméleti
megkozelitéseket.

2.1. Onvezetd autdkkal kapcsolatos attitlidok napjainkban
Az Onvezetd autok megjelenése a mobilitast jelentds mértékben forradalmasithatja, igy
kiilonosen fontos, hogy foglalkozzunk ezzel a témaval. NIELSEN és HAUSTEIN (2018)
Danidban vizsgalta az dnvezetd autdk iranti attitidot. Kutatdsukban — amely 3.040 résztvevd
bevonasaval tortént — harom klasztert sikeriilt azonositaniuk a hagyomanyos és énvezet6 autok
tekintetében:

o szkeptikusok (38%)

e k6zOmbos stresszes autovezetok (37%)

o lelkesek (25%)
Az eredmények alapjan elmondhato, hogy ezek a klaszterek szociodemografiai jellemzoik
mentén is valamelyest eltérnek egymastol. Mig a lelkesek tobbnyire fiatal férfiak, akik
magasabb iskolai végzettséggel rendelkeznek ¢&s elsOsorban vérosi lakosok, addig a
szkeptikusok esetén azt tapasztalhatjuk, hogy nagyban fiigg a mindennapi életik az
autoéhasznalattol, az atlagéletkoruk magasabb a minta atlaganal, illetve jellemzden kisebb
telepiiléseken élnek. Ezek az eredmények arra engednek kovetkeztetni, hogy elsésorban a fiatal
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férfiak érdeklodését keltik fel az onvezetd autok és valnak nyitottd ezen jarmiivek irant,
mintsem az iddsebb generacio tagjai — kiilondsen ruralis teriileteken.

Egy masik kutatds szintén az 6nvezetd autokkal kapcsolatos attitidoket vizsgalta, amely mar
nemzetkozi szinten végzett dsszehasonlitast. Ebben a kutatasban kozel 5.000 véalaszadd vett
részt 109 orszagbol, amelynek célja a fogyasztoi elfogadas, valamint a félelmek és a vasarlasi
szandék részletesebb megértése volt (KYRIAKIDIS et al., 2015). Az eredmények alapjan azt
feltételezhetjiik, hogy a kézi valtoval rendelkezé autok nyujtjak az autdvezetok szdmara a
legmagasabb vezetési élményt. Tovabba a valaszadok 22%-a nem lenne hajland6 tobbet fizetni
az onvezetd autokért, mint a hagyomanyos autokért, viszont a résztvevok 5%-a 30.000 USD-
nél is hajlandd lenne tobbet fizetni egy teljesen Onvezetd autd megvasarlasara. A kutatés
ravilagitott arra is, hogy a valaszadok elsdsorban a szoftverrendszer elleni hacker timadéasoktol
tartanak, ami egyben jogi- és biztonsagi problémakat is felvet. A kutatas a kor és a nem hatasat
is vizsgalta, viszont a véleménybeli kiilonbségek a valaszadok esetén csekélyek voltak, amelyek
nem bizonyultak szignifikdnsnak. Viszont érdemes megemliteni, hogy a férfiak valamivel
tobbet lennének hajlanddak fizetni az 6nvezetd autokért, illetve kevésbé aggddnak a kutatasban
vizsgalt félelmekkel kapcsolatban.

Az autondm jarmiivek esetén egy folyamatosan visszatérd téma a biztonsag. Egy hazai kutatas
arra vilagitott r4, hogy ha mar napjainkban is jelen lennének az onvezetd jarmiivek, akkor
évente tobb, mint kétezer balesetet lehetne megeldzni, hiszen ezen balesetek jelentds része a
lasst reakci6idébdl szarmazott, amelyet az 6nvezetd autokkal kezelni lehetne (HENEZI —
HORVATH 2021). Ugyanakkor sokan éppen attol tartanak, hogy az dnvezeté autok kiilonbozo
biztonsagi kockazatot jelentenek, ami miatt ezt a radikalis innovaciot egyrészt sokkal nagyobb
odafigyeléssel kell tovabb fejleszteni, masrészt pedig a kdzvélemény szamara is részletesebb
tajékoztatast kell nyujtani, hiszen egyelore még sok negativ tévhit él az emberekben az 6nvezetd
autokkal kapcsolatban (LUKOVICS et al. 2018). Részben ehhez kapcsolodoan egy kutatas arra
vilagit ra, hogy a tdmegmédianak jelentds szerepe van az dnvezetd autok elfogadasara €s a
bizalomra (DU et al. 2021). Ugyanakkor egy tobb, mint négyezer f6s mintabol allo kutatas arra
vilagit ra, hogy az 6nvezetd autdk esetén a fogyasztoi elfogadas csak akkor alakul ki, ha az
onvezetd autok extrém magas biztonsagi eléirasoknak felelnek meg. Vagyis nem elegendd arrél
biztositania a fogyasztot a gyartonak, hogy jobb, mint a jelenleg forgalomban 1évé autok
biztonsaganak atlaga, hanem ettdl sokkal magasabb elvarasoknak kell megfelelni (SHARIFF et
al. 2021). Egy masik kutatas a tomegkozlekedési jarmtivek esetén foglalkozott a biztonsagi
kérdésekkel. Franciaorszagban egy atfogd kutatas keretében kvantitativ és kvalitativ eszkdzok
segitségével is vizsgaltdk a résztvevOk biztonsagérzetét hagyomanyos tomegkozlekedési,
illetve autondm jarmiivek esetén. Az eredmények alapjdn elmondhatd, hogy az autoném
jarmuveket alapvetden biztonsagosnak érzékelték a valaszadok, habar a jarmiiben valo
biztonsagot valamivel alacsonyabbnak — hiszen sof6r hidnyaban nem tudnanak kihez fordulni
— ha probléma adddna. Ez tobbnyire a néi valaszadok korében mertilt fel problémaként.
A kutatds ennek megfelelden elsésorban a biztonsagérzettel kapcsolatos problémakat jeldlte
meg az autondm jarmiivek tomegkozlekedési szektorban torténd bevezetésének {6
akadalyaként (SALONEN 2018).

2.2. Car Technology Acceptance Model

Ahogy korabban emlitettiik, a Technoldgia Elfogadas Modell (TAM, DAVIS 1989) szolgaltatta
az elméleti keretet kiilonboz6 technologidk felhasznaloi elfogadés vizsgalatokhoz. Az elmult
évtizedekben tobb tanulmany is vizsgalta a modell tovabbfejlesztési lehetdségeit kiilonbozo
terlileten, amelynek eredményeként tobb modellfejlesztéssel is taldlkozhatunk a
szakirodalomban.
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A Technologia Elfogadas Modellt (TAM) eredetileg a személyi szamitdogépek lakossagi és
vallalati kornyezetben torténd elfogadasa esetén vizsgaltak a haszndlat észlelt egyszeriisége €s
az eszlelt hasznossag tekintetében, viszont a TAM2 és TAM3 modellek fejlesztése mar
mas technologidk elfogadasat is vizsgaltdk. Mig a TAM2 modell elsésorban az észlelt
hasznossdagra hatd tényezokre fokuszal és terjeszti ki a modellt a szubjektiv norma (subjective
norms), dnkéntesség (voluntariness), munkdahoz valé illeszkedés (job relevance), kimenet
mindsége (output quality) és eredmény lathatosdga (result demonstrability) (VENKATESH —
DAVIS, 2000) tényezokkel, addig a TAM3 modell a haszndlat észlelt egyszeriiségére hatd
tényezoket vizsgalja részletesebben, mint példaul technikai én-hatékonysag (computer self-
efficacy), észlelt kiilsé kontroll (perceptions of external control), a technolégiai szorongas
(computer anxiety), technologia jatékossaga (computer playfulness), az észlelt élvezeti érték
(perceived enjoyment), and objektiv hasznalhatosag (objective usability) (VENKATESH —
BALA, 2008).

Az elébb ismertetett modellek mellett tobbek kozott olyan modellek is késziiltek, amelyek
kifejezetten autokkal kapcsolatos technologidk elfogadasat vizsgaltak. Ennek eredményeként
OSSWALD et al. (2012) szolgaltatott egy olyan elméleti keretet, amely autokkal kapcsolatos
technologiak elfogadasat méri. Ez az elméleti megkdzelités a Unified Theory of Acceptance and
Use of Technology (UTAUT) modellre épit, amely a vdrhato teljesitmény (performance
expectancy), vdrhato sziikséges erdfeszités (effort expectancy), tarsadalmi hatds (social
influence) és eldsegito feltételek (facilitating conditions) tényezdkkel egésziti ki a meglévo
ismereteinket (VENKATESH et al. 2003).

A CTAM feltételezései alapjan a felhasznaldi elfogadas elsGsorban 7 faktor befolyasolja
autokkal kapcsolatos technologiak esetén. Ezen tényezOk az attitiid (attitude towards the
technology), észlelt biztonsag (perceived safety), tarsadalmi hatds (social influence), vdrhato
teljesitmény (performance expectancy), vdarhaté sziikséges erdfeszités (effort expectancy),
szorongas (anxiety), én-hatékonysdag (self-efficacy) és eldsegité feltételek (facilitating
conditions). A tanulmanyunkban erre a modellre épitve fogjuk a felhasznal6i véleményeket
elemezni az 6nvezetd autok esetén.

3. Kutatas modszertana

Az aldbbi alfejezetekben részletesen ismertetjiik a kutatdsi kérdeést, illetve a felmérés
elkészitésével kapcsolatos modszertani koriilményeket.

3.1. Kutatdasi kérdés

A kutatas célja az 6nvezetd autdk viselkedési szandékara (intention) hatd tényezdok részletes
vizsgalata volt. Habar szamos modell vizsgalja a viselkedési szandékot (behavioral intention),
tanulmanyunkban a CTAM modell altal feltételezett tényezok hatasat kutattuk. Ennek
megfelelden a kutatasi kérdésiink, hogy mely tényezok jatszanak kiemelt szerepet az onvezeto
autdok hasznalati szandékaban? Mivel az onvezetd autok jelenleg nem érhetdk el a piacon —
viszont hasonloé vagy pedig korlatozott mértékben dnvezetd autok mar megvasarolhatok — igy
fontos kiemelniink, hogy olyan helyzetben vizsgaljuk ezt a kérdést, amikor az Onvezetd
autokkal kapcsolatos tapasztalatok még nem dallnak rendelkezésre a valaszaddk szamaéra,
ugyanakkor a jelenlegi véleményiiket ki tudjak fejteni. Ez egyfajta korlatként jelenik meg a
kutatasunk szempontjabol.
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3.2. Vizsgalati modszer

A kutatési kérdés megvalaszolasahoz kérddives felmérést készitettiink, amelynek a kérdéseit
elsésorban a CTAM modellben alkalmazott skalak implementéalasaval tortént meg, illetve
tovabbi kérdéseket fogalmaztunk meg a szakirodalom alapjan. Az 1. dbra mutatja be a kutatas
soran alkalmazott hipotetikus modellt.

A modell azt feltételezi, hogy a hasznalati szandékra hatdssal van az attitiid, amely az egyén
altalanos pozitiv vagy negativ véleményét fejezi ki az Onvezetd autokkal kapcsolatban.
A szorongas esetén a modell azt vizsgalja, hogy vajon mennyire tart az egyén attol, hogy
balesetet szenvedhet vagy valamilyen nem vart eseménynek lehet elszenveddje. A varhato
sziikséges erdfeszités soran azt vizsgaltuk, hogy mennyire gondolja az egyén azt, hogy id6t és
energiat kell forditania arra, hogy a rendszert hasznalni tudja, mig a varhato teljesitmény esetén
az egyén szamara megjelend elényoket vizsgaltuk. Az észlelt biztonsag elsésorban az egyén
altal érzékelt biztonsagérzettel kapcsolatos allitdsokkal keriilt mérésre, valamint az én-
hatékonysag esetén arra voltunk kivancsiak, hogy mennyire gondolja az egyén ugy, hogy
konnyen tudja majd hasznélni a technoldgiat. A tarsadalmi hatassal kapcsolatos kérdések pedig
arra vonatkoztak, hogy mennyire érzi ugy az egyén, hogy az Onvezetd autdk hasznalatat
pozitivan értékeli majd a kornyezetiik.

1. dbra
Kutatas soran alkalmazott hipotetikus modell

Attitiid
Eszlelt
biztonsag
Szorongas
o En-
SZANDEK hatékonysag
Viarhaté
sziikséges
erdfeszités
Tarsadalmi

hatas

Varhato
teljesitmény

Forras: sajat szerkesztés

A kérddivet a Szegedi Tudomdnyegyetem Gazdasdgtudomanyi Kardnak hallgatéi korében
osztottuk meg a kurzusokhoz hasznalt online szintereken, illetve kozosségi feliileteken.
A felmérésben valo részvétel onkéntes és anonim volt.

A valaszokat online gytijtottiik, a nyers adatbazist pedig Excel fajlformatumban exportaltuk.
Az adatbazis tisztitasat és kodolasat kovetden az IBM SPSS Statistics 20 szoftverrel vizsgaltuk
a kapcsolatot a kiilonbozo faktorok esetén. Mig az IBM SPSS Statistics 20 szoftvert elsésorban
a leiro statisztikai eredmények Osszesitésére alkalmaztunk, addig a SMART PLS lehetdséget
biztositott szamunkra, hogy részletesebben megértsiik a haszndlati szandékra hat6 tényezdoket
strukturalis egyenletek modellezésével (PLS-SEM). Ez az eljaras lehetdséget biztosit egyszerre
tobb tényezO hatdsainak vizsgéalatara onvezetd autok esetén. Azért esett a valasztdsunk a
strukturalis egyenletek modellezésének alkalmazisara, mivel az elmult évtizedekben mas
modellezési eljarasok fejlodése mellett a strukturalis egyenletek modellezésének alkalmazasa
robbanasszertien megndvekedett a menedzsment teriileten (SHOOK et al., 2004), amelynek
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hasznalata a marketingkutatdsok esetén is széleskortivé valt. A strukturdlis egyenletek
modellezése az altalanositott linearis modellek (general linear modeling, GLM) egyfajta
kiterjesztése, amely tobb tényezo egyidejlii hatasat képes vizsgalni. Ez a modszer széleskoriien
hasznalt hipotetikus modellek tesztelésére (LEI — WU, 2007). Fontos kiemelni, hogy a SEM
elnevezés egy gylijtéfogalom, amely magaban foglalja a kovariancia alapt strukturalis
egyenletek modellezését (covariance-based structural equation modeling, CB-SEM) és a
legkisebb négyzetek Osszege (partial least squares structural equation modeling, PLS-SEM)
modellezését is. Mig a kovariancia alapt vizsgalatok szélesebb korben elterjedtek — viszont a
kutatok gyakran nem ismerik a mintanagysagra és egyenld eloszlasra vonatkozo elofeltételeket,
addig a PLS-SEM maddszer kis mintak, illetve a valaszok egyenlétlen eloszlasa esetén is
alkalmazhato (HAIR et al., 2012).

3.3. Minta bemutatasa

Az egyetemi oktatasi feliileteken és kozdsségi médiaban kozzétett online kérddivvel sszesen
314 érvényes valaszt sikeriilt gylijteni. A nemi megoszlas a mintdban kiegyenlitett, a valaszadok
52%-a (163 10) férfi, mig 48%-uk nd (151 £0) volt. A valaszadok életkora jellemzden 18-45 év
koz¢ tehetd. Az iskolai végzettség tekintetében 1 f6 rendelkezett altalanos iskolai 8 osztallyal,
89 valaszadd kozépiskolai végzettséggel, mig 224 kérdéiv kitoltd rendelkezett felséfoku
végzettséggel. A résztvevok 78%-a varosban lakik, mig 12% a févarosban. A minta 10%-a
pedig falvakban vagy kisebb telepiiléstipuson.

Az autovezetéssel kapcsolatos kérdések esetén kidertilt, hogy a valaszadok 84%-a rendelkezik
jarmiivezetdi engedéllyel, mig 16% nem. A valaszadok 20%-a 1-5 éves, mig 11%-uk 6-10 éves,
46%-uk pedig tobb, mint 10 éves vezetési tapasztalattal rendelkezik. A valaszadok 23%-a nem
valaszolt erre a kérdésre vagy pedig nem rendelkezik jarmiivezet6i engedéllyel.

A valaszadok 43%-a sajat bevallasa alapjan rendszeresen vezet, mig 27%-uk heti
rendszerességgel, mig 30%-uk ettdl ritkdbban vagy pedig egyaltaldn nem vezet. A kérddivet
kitolték 71%-a sajat autoval rendelkezik vagy pedig barmikor hozzafér olyan autohoz, amit tud
hasznalni.

A kérdoiv kitoltdit megkérdeztiik arrol is, hogy milyen kozlekedési formakat részesit eldnyben.
Ezek alapjan elmondhato, hogy a valaszadok kétharmada az autovezetést, kozel ugyanannyian
a gyaloglast, valamint a valaszadok kozel egyharmada a kerékpdrozast részesiti elonyben.

2. ébra
Kozlekedési eszkozokkel kapcsolatos preferenciak (f6)

Scooter WM 10
Bycicle I 123
Car

204
Motorcycle HEEE 14
Metro I 25
Tram I 6
Trolleybus IS 34
Bus I 2
Train N 20
Walking I 206

0 50 100 150 200 250

Forras: sajat szerkesztés
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4. Kutatasi eredmények

A tanulmany terjedelmi korlatai miatt az alabbiakban — a kutatas leir6 statisztikai eredményeit
mell6zve — a CTAM modell eredményeit dolgozzuk fel és ismertetjiik az olvasd szdmara. A
szandeék kiemelt szerepet jatszik az emberi viselkedés soran, hiszen gyakran ez jelenik meg
elofeltételként a magatartas megvalosulasaban. Ennek megfelelden a modelliink kdzéppontjaba
a szandékot helyeztiik, amellyel kapcsolatban vizsgaltuk a tobbi tényezd hatasat PLS-SEM
modszerrel. Az alabbiakban ismertetjiik az altalunk alkalmazott skalakhoz kapcsoldoddan az
alkalmazasi kritériumoknak valé megfelelést az egyes faktorok esetén.

A tesztek alapjan elmondhatd, hogy a modellben hasznalt 8 faktor koziil 5 teljesiti az
elofeltételeket: varhato teljesitmény, szandék, varhato sziikséges erdfeszités, észlelt biztonsag,
tarsadalmi hatas. Az én-hatékonysag és attitiid a Cronbach alfa értékei valamivel elmaradnak
az elvarttol. Egyediil a szorongds esetén tapasztalhatjuk, hogy a Cronbach alfa, illetve a rho
feltételeket nem teljesiti az elvarasokhoz képest.

1. tablazat
Minéségi kritériumok
. Composite Average Variance
Cronbach's Alpha rho_A Relia%ility Extracted (AVE)
Szorongas 0,560 0,617 0,764 0,523
Attitiid 0,669 0,820 0,849 0,739
Varhato sziikséges erbfeszités 0,726 0,726 0,879 0,785
Szandék Intention 0,849 0,850 0,930 0,869
Varhatd teljesitmény 0,751 0,762 0,889 0,800
Eszlelt biztonsag 0,839 0,873 0,892 0,677
En-hatékonysag 0,699 0,741 0,867 0,765
Téarsas hatas 0,793 0,801 0,878 0,706

Forras: sajat szerkesztés

Az eldfeltételek teljesitésével kapcsolatban ugy dontottiink, hogy mivel a modellben az
elofeltételektdl csak kis mértékben maradnak el a fentebb jelzett faktorok, igy a vizsgalat
lefolytatasdhoz a tovéabbiakban is felhasznaltuk azokat. A PLS-SEM végrehajtasat kdvetden
elmondhatjuk, hogy a vizsgalt 7 tényezd koziil 3 faktor esetén sikertilt szignifikans dsszefliggést
azonositani az Onvezetd autok haszndlati szdndékara vonatkozdan (2. téblazat). Az
eredményekbdl kideriil, hogy a szorongasnak nincs jelentds szerepe a szandék esetén, hiszen
hatasa (f=-0,081; p=0,115) meglehetdségen alacsony, illetve negativ eldjelli kapcsolata van a
szandékkal. Ez azt jelenti, hogy a technologiaval kapcsolatos szorongdsnak nincs jelentds
szerepe a hasznélatra vonatkozdan, vagyis attol még, hogy valakit aggodalommal tolt el, ha az
onvezetd autdok hasznalatara gondol, attél még lehet szivesen hasznalné, mig ennek forditottja
is jellemz6 a mintdban 1év6 valaszadokra.

Hasonl6 eredményeket kaptunk a varhato sziikséges erofeszitések esetén is, hiszen ez esetben
sem mutathatd ki szignifikdns kapcsolat ($=0,020; p=0,672). Az eredmények alapjan azt
feltételezhetjiik, hogy azok a valaszadok, akik jelentds nehézségeket érzékelnek a technologia
hasznalataval kapcsolatban, mégis elképzelhetonek tartjak, hogy a jovoben hasznalni fogjak.
Ez az eredményliink valamelyest ellentmond a szakirodalomban talalhat6 eredményekkel, ahol
ezt egy meghataroz6 hatraltatod tényezoként azonositottak. Az el6zd tényezdkhdz hasonldan a
varhato teljesitény (=0,034; p=0,551), illetve az én-hatékonysag (p=-0,025; p=0,546) sem
bizonyult meghatarozé tényezdnek a modelliink esetén.
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2. tablazat
A vizsgalt faktorok hatasa a szandékra
Original Sample gtx;gﬁgﬂ T Statistics P Values
Sample (O)  Mean (M) (STDEV) (|O/STDEV))

Szorongas - Szandék -0,081 -0,084 0,051 1,578 0,115
Attitid -2  Szandék 0,378 0,375 0,054 7,032 0,000
Virhato szikséges g andek 0,020 0,018 0,048 0,423 0,672
erdfeszités

Vérhato teljesitmény > Szandék 0,034 0,032 0,056 0,596 0,551
Eszlelt biztonsig -2 Szandék -0,222 -0,224 0,057 3,859 0,000
En-hatékonysag - Széndék -0,025 -0,023 0,041 0,603 0,546
Tarsadalmi hatas 2>  Szandék 0,269 0,269 0,056 4,829 0,000

Forras: sajat szerkesztés

Az altalunk vizsgalt 7 tényezébol végiil 3 olyat sikeriilt azonositanunk, amelyek szignifikans
hatast gyakorolnak az onvezetd autdk haszndlati szdndékara. A legmeghatarozobb tényezd
kozil az attitiid (B=0,378; p=0,000), ami alapjan azt feltételezhetjiik, hogy akinek pozitiv a
véleménye az dnvezetd autok hasznalatira vonatkozdan, azok esetén nagyobb a valosziniisége
is, hogy szivesen haszndlnanak 6nvezetd autot. Ez esetben az dnvezetd autdkrol alkotott pozitiv
vélemény kialakitdsa rendkiviil fontos lehet a célcsoport korében, hiszen ez jelentdsen
hozzajarul a haszndlati szandék kialakuldsahoz.

A tarsas hatasok (p=0,269; p=0,000) szintén szignifikans hatdst gyakorolnak a hasznalati
szandékra, ahogyan az a modelliink vizsgalata sordn bebizonyosodott. Ezek alapjan azt
feltételezhetjiik, hogy a baratok és rokonok fontos szerepet jatszanak az egyén szdndékainak
kialakuldsdban, ez esetben az 6nvezetd autdk hasznalatdban. Ez nemcsak azt jelenti, hogy ha a
kornyezetiink 0sztonéz benniinket az Onvezetd autd hasznalatara, akkor ezt nagy
valosziniiséggel a jovében meg is fogjuk tenni, hanem azt is, hogy ha nem javasoljak, akkor
kisebb valoszinliséggel fogjuk az onvezetd autdt hasznalni.

Az észlelt biztonsdagot (B=-0,222; p=0,000) szintén egy fontos tényezOként sikeriilt
azonositanunk a szadndék kialakuldsdban. Fontos megjegyezni, hogy ezek az allitasok a
kutatasunkban negativ skaldk voltak, vagyis minél magasabb értékelést adtak a véalaszadok,
annal kockazatosabbnak érzékelik az Onvezetd autokkal kapcsolatos biztonsagot. Ennek
megfelelden negativ iranya eldjel nem meglepd, vagyis minél magasabbra értékeli egy
valaszado az észlelt biztonsaggal kapcsolatos allitasokat, annal kisebb a valoszinlisége, hogy
hasznalna a jovoben Onvezetd autot. A 3. abra szemlélteti az egyes tényezok kozotti kapcsolat
erOsségét, illetve egy attekintést ad a modelliinkrol.
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3. dbra
A vizsgalt faktorok hatasa a szandékra

Attitid
0,378** - Eszlelt
-0,222 biztonsag
Szorongas -0,081
SZANDEK -0,025 En-
0.020 R2=0,63 hatékonysag
Varhato
sziikséges
erdfeszités
Tarsadalmi
0024 0,269*** hatis
Varhato

teljesitmény

Forrés: sajat szerkesztés
5. Osszegzés

Tanulméanyunkban igyekeztiink egy atfogd képet adni az onvezetd jarmiivekkel kapcsolatos
korabbi kutatasokrol, illetve kiilonbozd technoldgia elfogadas modellek alapjait ismertetni az
olvaso szamara. Habar az elmult évtizedekben szamos szocialpszichologiai modell késziilt a
felhasznaloi attitid és szandék vizsgalatara kiilonboz6 technoldgiak esetén, bizunk abban, hogy
a kovetkezé idészakban egyre nagyobb teret nyernek az Onvezetd jarmiivek vizsgélatara
fejlesztett modellek.

A szakirodalmi attekintést kovetden a CTAM modellt hasznaltuk a felhasznaloi
szandékra hato tényezOk vizsgélatara. Az eredmények alapjan elmondhato, hogy az dnvezetd
autok hasznalatat elsGsorban az Onvezetd autok iranti attitiid, az észlelt biztonsdg, illetve a
tarsas hatdasok befolyasoljak. Az attitid szerepe nemcsak jelen kutatasban, hanem
Osszességeben a szocialpszicholdgiai modellekben meghatarozo szerepii, hiszen sok esetben az
egyén altalanos véleményét fejezik ki az adott viselkedéssel kapcsolatban — igy nem meglepd
a szoros Osszefliggés. Az elmult iddszakban azonban egyre tobb biztonsaggal kapcsolatos
kérdés mertilt fel az onvezetd technologidkat érintéen, amelynek hatdsa jol lathatd a kutatasi
eredményeinkben, hiszen els6sorban azok haszndlndk szivesen az Onvezetd autokat, akik
egyben biztonsadgosnak is értékelik a haszndlatukat. Vagyis a jovo felhasznaloit valosziniileg
nagyban fogjak befolyasolni a kockézati tényezdk a hasznalati szdndékot illetden. Emellett
pedig a tarsas hatasok szerepe lehet még meghatarozo, vagyis varhatéan azok fogjak hasznalni
ezt a technologiat, akiknek a kornyezete batoritoan hat és Osztonzi az Onvezetd autok
hasznalatara az egyént. A tarsas kdrnyezetben ezen személyek elsdsorban a csaladtagok, illetve
baratok lehetnek.
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