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Absztrakt

A kozlekedési rendszerek folyamatos fejlédésének egy ujabb allomasa az dnvezetd autdk fejlesztése, melynek
technologiai elfogadasat fontos és érdemes vizsgalni. Tobb kutatas is alatimasztja, hogy a demografiai valtozok
hatassal vannak az uj technologiak elfogadasara, mely az 6nvezetd autdk esetén is érvényes. Jelen kutatas célja,
hogy megvizsgaljuk, a nemek és a kor demografiai valtozok tekintetében milyen kiilonbség van az 6nvezetd autok
technologiai elfogadasat érinté faktorok kozott. Az online kérdbives kutatds soran 949 fot kérdeztiink meg az
onvezetd autok technologiai elfogadasarol, az alabbi faktorok mentén: észlelt hasznalati egyszerliség, hasznalati
és kockazati hajlanddsag, valamint a személyes adatok elvesztésének és a teljesitmény biztonsaganak észlelt
kockazata. Az eredmények azt mutatjak, hogy a férfiak és a fiatalok egyszeriibbnek észlelik az dnvezetd autok
hasznalatat, ezért a hasznalati hajlandosaguk is magasabb, valamint a kockazati hajlandésaguk is magasabb, és
kevésbé észlelik a kockazatokat. A demografiai valtozok hatdsanak vizsgalata hasznos az onvezetd jarmiivek
elfogadtatasanak novelésére, mely felhasznalhato a tarsadalomban vald szélesebb korti elfogadtatasaban.
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Abstract

Another stage in the continuous development of transport systems is the development of self-driving cars, the
technological acceptance of which is important and worth examining. Several studies support that demographic
variables have an impact on the acceptance of new technologies, which also applies to autonomous cars. The aim
of the research is to examine the demographic variables (gender and age) along which there are differences in the
factors affecting the technological acceptance of self-driving cars. In the online survey, we asked 949 people about
the technological acceptance of autonomous cars, along the following factors: perceived ease of use, intention,
risk propensity, and perceived risk of privacy and perceived risk of performance security. Men and young people
perceive the use of autonomous cars easier than women and older people do. They have more positive intention
and they are also more willing to use them, as well as more willing to take risks and less perceive the risks.
Examining the impact of demographic variables is useful for increasing the technology acceptance of autonomous
cars, which can be used for its wider acceptance in society.

Keywords: demography, autonomous cars, technology acceptance, percieved ease of use, percieved risk

Acknowledgements: This work was supported by the National Research, Development and Innovation Fund of Hungary
financed under the ‘Témateriileti Kivaldsagi Program’ funding scheme [NKFIH-869-10/2019]

Kokény L., Jaszberényi M., Asvanyi K., Gyulavari T., & Syahrivar, J. (2021). A demografiai valtozok hatasa az 6nvezet autok technologiai
elfogadasara. In: Mitev, A., Csordas, T., Horvath, D., & Boros, K. (eds.). “Post-traumatic marketing: virtuality and reality” — Proceedings of
the EMOK 2021 International Conference. Budapest: Corvinus University of Budapest (ISBN 978-963-503-871-8). pp. 195-203.


mailto:laszlo.kokeny2@uni-corvinus.hu
mailto:jaszberenyi@uni-corvinus.hu
mailto:katalin.asvanyi@uni-corvinus.hu
mailto:tamas.gyulavari@uni-corvinus.hu
mailto:jhanghiz@stud.uni-corvinus.hu

“Post-traumatic marketing: virtuality and reality” — Proceedings of the EMOK 2021 International Conference

1. Bevezetés

Az onvezetd autok technologiaja gyorsan fejlodik, melynek tobb szintjét kiilonboztethetjiik
meg. A Society of Automotive Engineers (SAE 2014) alapjan vannak a feltételes
automatizalassal (3. szint), a magas automatizaldssal (4. szint) és a teljes automatizalassal
(5. szint) rendelkez6 jarmiivek. Az automatizalas kiilonb6z6 szintjeinek elfogadasa egy széles
korben kutatott teriilet, melyet a technologia elfogadasi modellek mentén dolgoztak fel korabbi
szerzok (CHEN — YAN 2017; NEES 2016; PAYRE et al. 2014). Tébb korabbi kutatas (TEO
2001; MILAKIS et al. 2017; LIU et al. 2018; XU et al. 2018) is alditimasztja az a tényt, hogy a
demografiai jellemzok befolyasoljak az emberek észlelését és hozzaallasat a technoldgiai
ujdonsagokhoz, azonbeliil is kifejezetten az dnvezetd autokhoz. OSSWALD et al. (2012) is
kiemeli, hogy érdemes foglalkoznia demografiai valtozok hatasaval, mert ezek is
befolyasolhatjdk a technolédgiai elfogadast, mely szintén ravilagit kutatasunk 1étjogosultsagara.
Jelen kutatas célja, hogy megvizsgaljuk, melyek azok a demografiai valtozok (nemek és a kor),
amelyek mentén kiilonbség van az onvezetd autok technologiai elfogaddsat érintd faktorok
kozott. Az eredmények ismeretében a fejlesztok szamara kirajzolodnak azok a szegmensek a
tarsadalmon beliil, akik eleve nyitottabbak ¢és akik egyeldre elzarkdznak ettdl a technologiatol,
mely segitséget ad a tarsadalomban vald minél szélesebb elfogadas kialakitasara.

Az elméleti hattérben bemutattuk a technologia elfogaddsi modelleken keresztiil azokat
a faktorokat, melyek meghatarozzdk az onvezetd autdk elfogadasat, majd megfogalmaztuk
hipotéziseinket, melyet a kordbbi kutatasok alapjan allitottunk fel. Az empirikus kutatasban
kérdodives felmérést készitettiink. Ezutan bemutattuk a kutatdsunk eredményeit és levontuk
a kovetkeztetéseket, majd megfogalmaztuk az elméleti és gyakorlati implikacidkat és a jovobeli
kutatési iranyokat.

2. Szakirodalmi 6sszefoglalo és hipotézis alkotas

A nem, mint demografiai valtozd vizsgalata a technologia elfogadds kapcsan a kutatasok
tobbségében megjelenik. Ugyan az eredeti TAM modell nem tartalmazta a nemet, mint
valtozot, de a TAM 2 modellben mar lathatd, hogy az észlelt hasznossag a férfiak, az észlelt
hasznalati egyszerliség a nok esetében volt kiugro (VENKATESH — MORRIS 2000).
YANG (2013) a mobil-kereskedelem teriiletén vizsgalta a demografiai valtozok hatasat az
elfogadasra, melyet az észlelt hasznossag és az észlelt hasznalati egyszeriiségre vonatkozoan
vizsgalt meg (XIE et al. 2009), mely alapjan megallapitottak, hogy a nemek kozott ma mar
nincs kiillonbség, mivel mindenki haszndlja a mobil technologiat. ZHANG et al. (2019)
a 3. szintll Onvezetd jarmiivek elfogadottsagat vizsgalta és megallapitotta, hogy a férfiak
pozitivabbak az észlelt hasznossag és az észlelt hasznélati egyszerliség iranyaba, melyet
ACHEAMPONG ¢s CUGURULLO (2019) is megerdsitett.

A TPB-ben a viselkedéshez valo hozzaallés a férfiak esetében volt kiugrobb (VENKATESH et
al. 2003). Az UTAUT modellben a férfiaknal erdsebb a teljesitmény elvardsok hatisa a
viselkedési szandékra. Az elvart erdfeszités €s a tarsadalmi befolyas hatdsa a ndk esetében
figyelhetd meg jobban (VENKATESH et al. 2003). DONG et al. (2019) a philadelphiai
régioban vizsgéalta az Onvezetd buszon vald utazasi hajlandosagot, mely szerint a férfiak
nyitottabbak az dnvezeté autobuszokkal vald utazasra, melyet ALESSANDRINI et al. (2014)
kutatésa is alatdamaszt. HUDSON et al. (2017) a robot technoldgiaval esetében allapitotta meg,
hogy a férfiak hozzaalladsa pozitivabb. Ezzel szemben a KPMG (2013) a ndk nyitottsagat és
hasznalati hajlanddsagat mutatta ki az AV technoldgiak irant, leginkabb az 6nvezetok szamara
kijelolt sav, vagy az ingazasi id6 felére csokkenése miatt. BANSAL et al. (2016) kutatasaban a
férfiak hozzaallasa pozitivabb a megosztott 6nvezetd jarmiivek irant. Mivel a n6k (PLAUT
2006; VAN ACKER — WITLOX 2010) alapvetden kevesebb id6t téltenek autdoban, ebbdl is
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adodhat a nemek kozotti kiilonbség. PAYRE et al. (2014) a francia jarmiivezetok korében
allapitotta meg, hogy a férfiak inkabb tdmogatdk az dnvezetd jarmiivek iranydba. CHEN és
YAN (2017) kutatdsaban mivel a valaszadok tobbsége fiatal, 35 év alatti, igy a nemek kozott
nem volt Iényeges kiilonbség, mely azzal magyarazhatd, hogy ez a generacidé mar nemtdl
fliggetleniil nyitottabb az 1) technologidk irdnyaba. A kockazatfelismeréshez kapcsolddo
kutatdsok esetében BYRNES et al. (1999) megallapitottdk, hogy a ndék hajlamosabbak
a kockazatkertilésre, mig ellenkez6 oldalrdl vizsgalva MEERTENS et al. (2008) a férfiaknal
tapasztalt magasabb kockazati hajlanddsagot.
A tervezett viselkedés elméletében (TPB) az észlelt viselkedési kontrol a ndk esetében erdsebb
(VENKATESH et al. 2003), vagyis a ndk jobban tartanak a személyes adataik elvesztésétol.
SCHOETTLE ¢és SIVAK (2014) megallapitottdk, hogy a férfiak hozzaallasa kedvezdbb,
biztonsagosnak tartjak, a kibocsatas csokkentés és az lizemanyagfogyasztas elonyeit észlelik.
A ndknek jellemzden jobban megjelennek az aggilyaik a berendezések meghibdsodasaval,
a varatlan helyzetek megfeleld kezelésével, a jogi feleldsséggel és az adatvédelmi kérdésekkel
kapcsolatban. HUDSON és ORVISKA (2011) szerint a férfiak kevesebb kockdzatot latnak az
uj technologidkban. ACHEAMPONG és CUGURULLO (2019) alapjan a ndk szkeptikusabbak
a technologiai fejlddés elonyeivel szemben, valamint nagyobb biztonsagi kockéazatot latnak az
onvezetd autokban, emiatt kevésbé latjak valoszinlinek az dnvezetd autok elterjedését.
A nemre, mint demografiai valtozora vonatkozd korabbi kutatdsok megmutattak, hogy a férfiak
konnyebbnek észlelik az Onvezetd jarmiivek hasznalatat és a hasznalati hajlandésaguk is
magasabb. A kockazat kezelése tekintetében ezzel egyiranyba mutatnak a kockézatot
befolydsolé valtozok, hiszen a férfiak hajlandobbak kockaztatni, mig a ndk
kockazatkeriilobbek, valamint pozitiv kapcsolat van a személyes adatok elvesztésének és
a teljesitmény biztonsadganak észlelt kockédzata és a ndk kozott. Ezek alapjan az alabbi
hipotéziseket fogalmazzuk meg:

H1: A nem mind az 6t vizsgalt faktorral szignifikans kapcsolatot mutat.

Hla: Az észlelt haszndlati egyszeriiség az onvezeto jarmiivek haszndlata soran a férfiak

esetében pozitiv.

H1b: A hasznalati hajlanddsag magasabb a férfiak esetén.

Hlic: A kockazati hajlandosag magasabb a férfiak esetén.

Hld: A személyes adatok elvesztésének észlelt kockdzata magasabb a nék esetében.

Hle: A teljesitmény biztonsaganak észlelt kockazata magasabb a nok esetében.

A masodik legtobb szignifikans eredmény a kor, korcsoportok, generaciok mentén jelent meg
a korabbi kutatdsokban. Tobb kutatas is alatdmasztja, hogy az észlelt hasznossag €s az észlelt
hasznalati egyszeriiség negativan korreldl a korral, minél idsebb valaki, annal kevésbé tartja
hasznosnak a technologiat és annak hasznalatat (YANG et al. 2013). ZHANG et al. (2019)
megallapitotta, hogy a fiatalok pozitivabbak az észlelt hasznossag tekintetében és jobban
érzékelik az onvezetd jarmiivek eldnyeit (ACHEAMPONG — CUGURULLO 2019), vagyis
az ¢életkor negativ hatassal van az észlelt eldnydkre, mivel az idésebb korosztaly szamara
kevésbé fontos szamukra az 6nvezetd autok azon eldénye, hogy a vezetd nélkiili utazas soran
egyéb szabadidds vagy aktiv tevékenységet végezzenek. A TPB-ben a viselkedéshez valo
hozzaéllas a fiatal dolgozok esetében volt kiugrobb (VENKATESH et al. 2003). Az UTAUT
modellben a fiatalok esetében erdsebb a teljesitmény elvarasok hatdsa. Az elvart erdéfeszités
hatdsa és a tarsadalmi befolyds a viselkedési szdndékra az idésebb munkavallalok esetében
jobban megfigyelhetd (VENKATESH et al. 2003) DONG et al. (2019) a fiatalabbak (18-34 év)
nyitottabbak az Onvezetd autobuszokkal vald utazasra. Az idések a sofdér nélkiili utazas
kockézata miatt elutasitobbak a témaban, valamint a digitalis funkciok alacsonyabb szintii
ismerete miatt. Egy id6 utan azonban minden korosztily mar rendelkezni fog digitalis
ismeretekkel, igy ez pozitivan befolyasolja majd a technologidk elfogadasat az onvezetd
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jarmivek esetén is. HUDSON et al. (2017) kutatdsaban az iddsebbek bizonyos foku
képzettséggel kevésbé fogadjak el a robot technoldgia hasznalatat. HABOUCHA et al. (2017)
alapjan a fiatalok nyitottabbak, nagyobb hajlandésagot mutatnak, valamint kevésbé
érdeklédnek az Onvezetd jarmiivek haszndlata irant, mert aggoddnak attol, hogy meg kell
tanulniuk ezen technologiak hasznalatat (BANSAL et al. 2016). NOMURA et al. (2009) szintén
megallapitotta, hogy az életkorral nd az 10j technolégidk elfogadasaval kapcsolatos negativ
hozzaallas. Mivel az iddsebbek alapvetéen kevesebb idot toltenek autoban (SCHWANEN
2011), ebbdl is adodhat az életkorok kozotti kiilonbség. Az életkor és a kockazati tolerancia
kozotti szignifikans 0sszefiiggés MANDAL és ROE (2014), valamint SCHOETTLE ¢és SIVAK
(2015) kutatasaban is megjelenik, miszerint a fiatalok jobban tolerdljak a kockazatokat.
SEAPINE SOFTWARE (2014) felmérése alapjan a fiatalok (18-34 év, 84 %) és az idOsek
(65 évesek, 93 %) szamara is aggodalomra ad okot az 6nvezetd jarmiivek hasznalata, leginkabb
a berendezések meghibasodasa, a rendszerek feleldssége €s a hackelések miatt, mely arra enged
kovetkeztetni, hogy kortol fliggetleniil a teljesitmény biztonsaganak és a személyes adatok
kockazatat is l1atjadk az 6nvezetd autok hasznéalatdban. VENKATESH et al. (2003) alapjan az
iddsek jobban tartanak a személyes adataik elvesztését6l. HUDSON és ORVISKA (2011) arra
vilagit r4, hogy a fiatalok ugyan kevesebb tuddssal rendelkeznek a géntechnologiakrol, mégis
az idOsek érzékelik a biztonsag kockazatat inkabb.
A korabbi kutatdsok alatdmasztjdk, hogy az észlelt haszndlati egyszerliség és a hasznalati
hajlandésag esetén a fiatalokkal van pozitiv szignifikdns kapcsolat. A kockazatokra és
a kockazati hajlandosagra vonatkozo korabbi kutatisok megmutattak, hogy a fiatalok
hajlandébbak kockaztatni. A kor szintén befolyasolja mindkét észlelt kockazatot, a teljesitmény
biztonsdganak kockazatat és a személyes adatok elvesztésének kockdzatat is. Vagyis
a hipotéziseink a kovetkezok:

H2: A kor mind az 6t vizsgalt faktorral szignifikans kapcsolatot mutat.

H2a: Az észlelt hasznalati egyszeriiség az onvezetd jarmiivek haszndlata soran a fiatalok

esetében pozitiv.

H2b: A haszndlati hajlandosag magasabb a fiatalok esetén.

H2c: A kockazati hajlandosag magasabb a fiatalok esetén.

H2d: A személyes adatok elvesztésének észlelt kockdzata magasabb az idosek esetében.

H2e: A teljesitmény biztonsdganak észlelt kockazata magasabb az idések esetében.

3. Modszertan

3.1. Merés

Adatgytjtésiink alapjat egy online kitolthetd kérddiv jelentette, mely harom f6 részbdl allt.
Az elsd rész a demografiai jellemzokre kérdezett rd. A masodik részben az altalanos vezetdi
tapasztalatot mérd kérdések voltak, melyben a megkérdezett alany személygépjarmuvekkel és
vezetési szokdsaival kapcsolatos jellemzdire kérdeztliink rd. A harmadik rész az 5. szinti
jarmuvek definidlasaval kezdddott, melyre vonatkozdan az alabbi meghatarozast olvashattak a
valaszadok: ,,a teljes automatizalasrol akkor beszéliink, amikor mar mindent a jarmii végez
helyettiink”. Ebben a szakaszban mar teljesen hattérbe keriil az emberi tudés a vezetés terén.
A 39 allitast a faktorok mentén fogalmaztuk meg az irodalomkutatés alapjan, melyhez validalt
skalakat alkalmaztunk a technologia elfogadas modellb6l (TAM1 — DAVIS et al., 1989),
valamint az észlelt kockéazat és bizalom elméletének elemeit alapul véve. Az éllitasokat egy
1-7-ig tartd Likert-skalan kellett értékelnilik a valaszaddknak, ahol az 1, az egydltalin nem
ertett egyet, mig a 7, a teljes mértékben egyetértett végpontok kozott mozgott.
A kockazatvallalasi hajlandosag skaldjat inverz modon alkalmaztuk, azaz minél alacsonyabb
értéket adott meg valaki egy valtozonal, annal inkabb hajland6 kockézatot vallalni.

198



“Post-traumatic marketing: virtuality and reality” — Proceedings of the EMOK 2021 International Conference

1. tablazat
A modell tényezoinek mérésére hasznalt allitasok és az allitasok forrasai
Faktorok Allitasok szima Forrasok
Eszlelt hasznalati egyszeriiség 8 allitas ZHANG et al. (2019) modositva, XU et al. (2018) és OSSWALD et
al. (2012)
Hasznalati hajlanddsag 4 allitas ZHANG et al. (2019); és OSSWALD et al. (2012)
Kockézatvallalasi hajlandésag 7 allitas MEERTENS ¢és LION (2008)
Teljesitmény  biztonsaganak  észlelt | 5 allitas FEATHERMAN és PAVLOU (2003) modositva és ZHANG et al.
kockazata (2019)
Személyes adatok elvesztésének észlelt | 3 allitas FEATHERMAN ¢és PAVLOU (2003) modositva; ZHANG et al.
kockazata (2019)

Forrés: Sajat szerkesztés

3.2. Résztvevik

Véletlenszerti és holabdas mintavételt alkalmaztunk (GOODMAN 1961), hogy a fiatalabb
korosztalyon keresztiil elérjiik az iddsebbeket is (BROWNE 2005). A kutatas online zajlott
(CAWI), a Qualtrics rendszerén keresztiil 2019. novemberben és decemberben. Osszesen
949 16 keriilt mintaba.

A megkérdezettek kozott a ndék (61,1%) majdnem kétszer annyian voltak, mint a férfiak.
A valaszadok atlagéletkora 30,7 év (SD=16,6) volt. A lakhelyet tekintve kdzel azonos ardnyban
voltak a févarosban és egyéb varosban €16k (33%), valamint a megyeszékhelyen és a kdzségen
lakok (16-17%). A mintaban tobbségében vannak a kozépfoku végzettségliek, majd ezt kdveti
a fels6foku végzettséggel birok és az alapfokuval rendelkezOk. A foglalkoztatottsag
tekintetében a megkérdezettek fele tanulo (54,5%), és kevesebb, mint 10%-uk 6nall6 vallalkozé
vagy nyugdijas. Tobb mint kétharmada (69,3%) a megkérdezettnek rendelkezik B2-es
jogositvannyal és tobb mint fele (51,7%) a hét tobb napjan is vezet.

3.3. Adatelemzés

Az alap leiro statisztikdk mellett, Chi négyzet tesztet, illetve két- és tobbvaltozos nem
parametrikus tesztet és Kruskal-Wallis H tesztet hasznaltunk a valtozok kozotti 6sszefiiggések
vizsgalatara. Az elemek faktorokba rendezéséhez el6szor feltard faktorelemzést végeztiink
(EFA), Maximum likelihood modszerrel, Promax forgatassal. A faktorelemzés soran azt lattuk,
hogy az észlelt hasznalati egyszerliség és a varhatd erdfeszités értékelései erds korrelaciot
mutattak, ezért 6sszevontuk ,,észlelt hasznalati egyszerlisége” név alatt. Az észlelt teljesitmény
és az észlelt biztonsag kockazatdnak elemeit szintén Osszevontuk és a ,teljesitmény
biztonsaganak észlelt kockazata” faktor nevet adtuk neki. Az elemzést az IBM SPSS 25 és IBM
SPSS AMOS Graphics licenszelt szoftverekkel végeztiik.

4. Eredmények

A hipotézisek megvalaszoldsdhoz a demografiai és a vezetéshez kapcsolodo valtozok és
a kapott faktorok mentén talalhat6 kiilonbségeket vizsgaltuk, mely alapjan a 2. tablazatban
lathat6 esetekben volt szignifikans kapcsolat a valtozok és a faktorok kozott.

Az eredményekbdl az latszik, hogy a férfiak egyszeriibbnek (H1a) tartjak az 6nvezetd autdk
jovobeli hasznalatat, a hasznalati hajland6saguk (H1b) is magasabb szignifikdnsan. Alapvetden
magasabb a kockdzati hajlandosaguk is (H1c), mint a néké és kisebb az €szlelt kockédzatuk is
a személyes adatok elvesztésére (H1d) és a teljesitmény biztonsagara (Hle) vonatkozdan is.
Mindezen eredmények azt mutatjdk, hogy a nemek esetén talalhaté az egyik legtobb
szignifikans eltérés, vagyis a Hla,b,c,e hipotéziseket elfogadjuk. A személyes adatok
védelmével kapcsolatos kockazat észlelésre azonban nem talaltunk szignifikans kapcsolatot,
vagyis a H1d hipotézist elutasitjuk.
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2. tablazat
Szignifikans kiillonbségek a faktorok és a fébb csoportképzé valtozok mentén
Viltozék Faktorok H statisztika értéke Teszt eréssége (n°)
Nem Eszlelt hasznalati egyszeriiség 75,589*** 0,08
N Teljesitmény biztonsaganak észlelt 10,896*** 0,01
em ,
kockazata
Kockazatvallalasi hajlandosag 32,091** 0,03
Nem :
(inverz)
Nem Hasznalati hajlandosag 7,256** 0,01
Korosztaly Eszlelt hasznalati egyszeriiség 74,222%** 0,08
Korosztél Kockazatvallalasi hajlandosag 52,568*** 0,06
orosztaly (inverz)
Korosztaly Hasznalati hajlandosag 31,219%** 0,03
, Személyes adatok elvesztésének 20,632*** 0,02
Korosztaly .
kockazata

Jelmagyardzat: ***: p<0,001; **: p<0,01; az n*> TOMCZAK & TOMCZAK (2014) alapjdn
Forras: Sajat szerkesztés

A korra vonatkozoan az aldbbiakat allapithatjuk meg. A 30 év alattiak nagyobb hajlanddsagot
(H2b) mutatnak az Onvezeté autd kiprobalasara, ami kovetkezhet abbol, hogy magasabb
a kockdzati hajlandésaguk (H2c), illetve alacsonyabb a személyes adatok elvesztésével
kapcsolatos kockazat észlelésiik (H2d). Ez utobbiakkal 0Osszefliggésben van az, hogy
a haszndlat egyszeriiségét (H2a) is szignifikdnsan pozitivan értékelik a fiatalok. A kor a
teljesitmény biztonsaganak észlelt kockazataval (H2e) nem mutatott szignifikdns dsszefiiggést,
igy a H2e hipotézist elutasitjuk. Osszességében megallapithatjuk, hogy a kor ndvekedésével
csokken a technologia elfogadasa, ezért a H2a-d hipotézisek mindegyikét elfogadjuk.

5. Osszefoglalas

Jelen tanulményban a technologiai elfogadas demografiai vonatkozasat vizsgaltuk. A korabbi
technoldgiai elfogaddsi modelleket kiegészitettiik és Osszesen 6t faktor mentén értékeltiik az
onvezetd autok elfogadasat, mely modellben a kockézati hajlanddsag megjelenitése kutatasunk
egyik f6 elméleti hozzajarulasa a témahoz, mivel az a korabbi modellekben nem szerepel.
Tanulmanyunk {6 hozzaadott értéke, hogy a modell egyes faktorait a demografiai valtozok
mentén vizsgaljuk, vagyis kutatdsunk kifejezetten a demografiai valtozok hatdsat vizsgalta
a technologiai elfogadasra vonatkozoan. A nemet erdsebb valtozoként azonositottuk az
onvezetd autok elfogadisdban, mint a kort. A demografiai valtozok Onvezetdé autok
hasznalatanak elfogaddsira vonatkozo hatisainak vizsgalata lehetdséget nyUjt a szakértok
szamara, hogy jobban tudjdk szegmentdlni fogyasztoikat, személyre tudjdk szabni
szolgaltatasaikat €s az informaciokat. Kutatasi eredményeink altal a tanulmany tébbféle mdédon
is hozzéjarul az eddigi elméletekhez és a gyakorlathoz.

Tanulmanyunk eredményeit tobb kutatasi korlatunk figyelembevételével kell értelmezni.
Az egyik, hogy a kutatds targya az 5. szinti AV, mely jelenleg még nem kiprobalhato, igy
tapasztalat hianydban az ehhez vald hozzaallas is negativabb, vagyis amennyiben
a legmagasabb szint kontextusaban készitlink vizsgalatot, érdemes annak eldnyeit, hatranyait
¢s az erre vonatkoz6 informaciokat minél részletesebben megosztani a valaszadokkal.
A kutatasunk masodik korlatja, hogy a valaszadok nem felelnek meg a valos lakossagi aranynak
a vizsgalt orszagra vonatkozdan, tobbségében voltak a fiatal kitoltok, igy érdemes lenne az
idésebb generaciok hozzaallasat tovabb kutatni (CHEN — YAN 2019). A foglalkoztatottsag
szintjét nem vizsgaltuk, mint demografiai tényezd, azonban a foglalkozas is befolyasolhatja az
elfogadast, mely ujabb jovobeli kutatési iranyt jelenthet. Kutatdsunk negyedik korlatja, hogy
csak egy nemzetre koncentraltunk, azonban a nemzetiség is fontos demografiai valtozoé lehet,
hiszen a kulturdlis kiilonbségekb6l addéddan a nemzetek kozott is lehetnek -eltérések
(SYAHRIVAR et al. 2021). A jovobeli kutatasok soran a TAM és az UTAUT modellek
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kozvetlen kornyezetében megjelend mas faktorokra vald hatast is érdemes megvizsgalni
a demografiai valtozok mentén, mint a bizalom vagy az dnmegerdsités. Ezaltal fel tudnank
épiteni egy olyan modellt, ahol az itt sejthetd moderald vagy mediald tényezok is a helyiikre
kertilnének.
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