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Az önvezető járművek elfogadása 
viselkedés-gazdaságtani szemléletben
A nudge szerepe a fenntartható városi mobilitás kialakításában

Az önvezető járművek elterjedése akár olyan mértékben is csökkentheti a városi 
közlekedésben részt vevő járművek számát, hogy reális lehetőséget kínáljon 
a városi mobilitás növekvő problémáinak (dugók, zaj, légszennyezettség, mobilitási 
stressz stb.) megoldására. Ennek fontos feltétele, hogy a társadalom fogadja el ezt 
az új technológiát, azonban a pozitív várakozásokhoz jelentős aggodalom, nyug-
talanság, bizonytalanság is társul, így rendkívül komplex, soktényezős jelenséggel 
állunk szemben. Tanulmányunk célja, hogy rávilágítson arra, hogy az önvezető 
járművekkel kapcsolatos korlátozott informáltság és bizonytalanság olyan kere-
teket jelöl ki, amelyek a viselkedés-gazdaságtan szerepét felerősíthetik. Bemutat-
juk, hogy miképpen terelheti a nudge a fogyasztókat az önvezető járművek haszná-
lata felé, elősegítve a fenntartható városi mobilitás kialakulását.*
Journal of Economic Literature (JEL) kód: O10, O14, O30.

Bevezetés

A közelmúlt jelentős autóipari fejlesztéseinek ellenére a személygépjárművekhez 
továbbra is jelentős szén-dioxid-kibocsátás társul, hiszen jelenleg globálisan 1,3 milli-
árd jármű van forgalomban (Grindsted és szerzőtársai [2022]). Az európai országokban 
2010 és 2019 között több mint 40 millióval nőtt a gépjárműállomány (Eurostat [2022]). 
A városokban tovább növekszik az autótulajdonlás, ennek egy szembetűnő hatása, hogy 
a személygépkocsival bonyolított ingázás nemcsak a szén- dioxid- kibocsátást, a környe-
zetszennyezést és az egészségkárosodást növeli (Crayton–Meier [2017]), hanem fokozza 
a városi területeken belül keletkező torlódásokat és zajt is (Freudendal-Pedersen és szer-
zőtársai [2019]). A jelenlegi rendszer nem fenntartható, szükség van olyan innováci-
ókra, amelyek a városi mobilitást új alapokra helyezik (Grindsted és szerzőtársai [2022]).

* Készült a Nemzeti Kutatási, Fejlesztési és Innovációs Hivatal (NKFIH) támogatásával a K 137571. 
azonosítószámú K_21 OTKA Kutatási témapályázat keretében.
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Vannak olyan tudományos modellezésen alapuló forgatókönyvek, amelyek sze-
rint – bizonyos feltételek teljesülése esetén1 – az útmegosztáson alapuló önvezető 
járművek használatának elterjedése és új mobilitási rendszerbe illesztése reális lehe-
tőséget rejt a városi mobilitás jelenlegi problémáinak (dugók, zaj, légszennyezettség, 
mobilitási stressz stb.) megoldására azáltal, hogy az új mobilitási rendszer hatására 
jelentősen csökkenhet a városi közlekedésben részt vevő járművek száma (Fagnant–
Kockelman [2016], Alazzawi és szerzőtársai [2018], Martinez–Viegas [2017], Overtoom 
és szerzőtársai [2020]). Az önvezető járművek ugyanakkor kontraproduktívvá is vál-
hatnak, és a reményekkel ellentétben akár lassíthatják a városi mobilitást (Overtoom 
és szerzőtársai [2020], Alam–Habib [2018], Zhao–Kockelman [2018]). Mindez rávilá-
gít az előkészületek fontosságára, ami addicionális erőforrásokat igényel (Fraedrich 
és szerzőtársai [2019]).

Corwin és szerzőtársai [2016] szerint négy fő forgatókönyv szerint alakulhat a köz-
lekedés jövője. Mindegyik forgatókönyv három dimenziót vesz figyelembe, ezek 
a jármű feletti kontroll (vezetőközpontú – önvezető), eszközhatékonyság (alacsony – 
magas), illetve a jármű feletti tulajdonjog (személyes – közösségi). A négy forgató-
könyv a következő (Corwin és szerzőtársai [2016] 4. o.).

1. Fokozatos változások • A közlekedésben bekövetkező változások nem 
radikálisan, hanem hosszabb időtávon, fokozatosan következnek be. A fogyasz-
tók továbbra is termékként, tulajdonként tekintenek a járműre, nem pedig szol-
gáltatásként. Az önvezető autók keretrendszerét alkotó technológia, illetve infra-
struktúra elérhető lesz, ugyanakkor a piaci szereplők preferenciáinak köszönhe-
tően nem fogja teljes autonómia jellemezni a közlekedést, így a kontroll továbbra 
is az emberi vezetőnél marad.

2. A közösségi közlekedés világa • A közösségi alapú közlekedési szolgálta-
tások egyre inkább elterjednek, a megosztáson alapuló gazdaság (sharing economy) 
komolyabb szerepet kap. Ez a struktúra a várakozások szerint a mostanihoz képest 
hatékonyabban ki tudja majd elégíteni a közlekedéssel kapcsolatosan felmerülő 
szükségleteket. Az autót tulajdonló személyek száma az első forgatókönyvhöz 
képest kevesebb.

3. Vezető nélküli forradalom • Ebben a forgatókönyvben a tömegesen sze-
mélyre szabott önvezető járművek elterjedése várható. Az önvezető autók által bizto-
sított biztonságérték és kényelmi szint népszerűvé fogja tenni ezt a radikális innová-
ciót, azonban mivel a közösségi közlekedés e forgatókönyvben nem lesz meghatározó, 
a fogyasztók továbbra is ragaszkodnak ahhoz, hogy tulajdonosai legyenek a jármű-
nek, és ne szolgáltatásként tekintsenek az általa nyújtott lehetőségekre.

1 Például a mobilitási eszközök tulajdonlásáról az önvezetőflotta-használatra történő tömeges 
áttérés, mely útmegosztáson és nem járműmegosztáson kell alapuljon (Grindsted és szerzőtársai 
[2022]). Ugyanilyen fontos az önvezető járművek városi ökoszisztémájának kialakítása, azaz a más 
közlekedési módokkal együtt szolgáltatásként kialakított mobilitás (mobility-as-a-service, MaaS) 
rendszere, valamint azon közlekedésszervezési megoldások [például saját sáv, K + F (Kiss&Ride) 
rendszer], amelyek biztosítják, hogy a ki- és beszálló utasok miatt a rendszer ne lassítsa a forgalmat 
(Overtoom és szerzőtársai [2020]).
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4. Az autonómia új korszaka • Az önvezető technológiák elterjedése és közös-
ségi közlekedés e forgatókönyvben teljesedik be a legmeghatározóbban. A várakozá-
sok szerint a közösségi közlekedés és az önvezető autók a forgalmasabb, városi kör-
nyezetben lesznek eleinte a legnépszerűbbek, majd elterjednek a vidéki térségekben is.

Még relatíve kevés információ, kísérlet és kutatás áll rendelkezésre annak kapcsán, 
hogy melyik lehet a legvalószínűbb forgatókönyv, de azt sem zárhatjuk ki, hogy a négy 
forgatókönyv egyszerre valósul meg, a vizsgált terület jogi, demográfiai, földrajzi, 
gazdasági, társadalmi, technológiai jellemzőitől függően.2

Napjainkban már nem az a kérdés, hogy az önvezető jármű vezérelte városi mobi-
litás valósággá válik-e, hanem az, hogy mikor (Grindsted és szerzőtársai [2022]). Erre 
nagyon sokféle becslés létezik, azonban az világosan látszik, hogy az önvezető közúti 
járművekhez köthető technológiai fejlesztések napjainkra felgyorsultak. A bevont 
városok és a közútiteszt-engedéllyel rendelkező cégek száma egyre nagyobb. 2022 
januárjában a világ közel 200 városában zajlottak utcai közúti tesztek,3 Kalifor-
nia államban pedig már 50 cég rendelkezett közútiteszt-engedéllyel.4 Ezek közül 
az egyik cég több mint 600 járművel több mint 20 millió kilométer balesetmentes 
városi tesztelést tudhat maga mögött szerte az Egyesült Államokban – ennek felét 
az elmúlt egy évben teljesítette.5

Bár az önvezető járművek alkalmazása egyre bővül, az áttérés sikerét nagyban 
meghatározza a befogadó környezet felkészültsége. Kiemelten fontos, hogy a lakos-
ság kritikus tömege fogadja el a technológiát, amely egyre szélesebb körben kuta-
tott terület: 2018-ban 474, 2019-ben 619, 2020-ban 626, 2021-ben 805 és 2022 köze-
pén már meghaladta az 560-at a kapcsolódó új tanulmányok száma a nemzetközi 
szakirodalomban.6

Ezen kutatások heterogén, sokszor ellentmondásos eredményre jutnak, ami rámu-
tat a téma komplexitására, bizonytalanságára, tisztázandó kérdéseire és arra is, hogy 
a lakosság kevés információval rendelkezik a témában (Keszey [2020]). A korlátozott 
racionalitás és a komplex piaci viselkedésminták kiváló terepet nyitnak a viselkedés-
gazdaságtan fogalom- és eszközrendszerének, mely a technológia elfogadásra irá-
nyuló kutatásokban is alkalmazható (Blechar és szerzőtársai [2006], Narayanan és 
szerzőtársai [2020]), és segíthet abban, hogy a városi lakosságot a saját jármű tulaj-
donlásától az önvezetőjármű-használat irányába terelje, elősegítve ezzel az elmozdu-
lást egy fenntartható városi mobilitás irányába.

Tanulmányunkban arra a kérdésre keressük a választ, hogy miképpen segít-
het a viselkedés-gazdaságtan és annak eszközrendszere az önvezető járművekkel 

2 A KPMG [2018] elsőként elkészítette az önvezető autók készenállási indexét (Autonomous Vehicle 
Readiness Index), mely arra hivatott választ adni, hogy adott ország mennyire áll készen az önve-
zető autók bevezetésére négy fő dimenzió (jogi háttér, technológiai felkészültség, infrastruktúra és 
fogyasztói megítélés) szerint.

3 Aktuálisan nyomon követhető a https://avsincities.bloomberg.org/ oldalon.
4 Aktuálisan nyomon követhető a https://www.dmv.ca.gov/ oldalon.
5 www.waymo.com 
6 https://www.sciencedirect.com/search?qs=AV%20technology%20acceptance.
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kapcsolatos fogyasztói attitűd javításában. E kérdés megválaszolásához először átte-
kintjük az önvezető járművekkel kapcsolatos technológia elfogadására irányuló kuta-
tások azon eredményeit, melyek megnyitják a kapukat a viselkedés-gazdaságtani 
megfontolások alkalmazása előtt. Ezt követően áttekintjük a viselkedéstudomány 
alapfogalmait, végül pedig a viselkedéstudomány egyik konkrét eszközét, az önvezető 
technológia választására való nógatás (nudge) alkalmazását mutatjuk be.

A tanulmányunkban megfogalmazott alapgondolatokkal szeretnénk új kuta-
tási és diszkussziós lehetőséget nyitni a technológiaelfogadással foglalkozó köz-
gazdászoknak és rámutatni a korlátozott racionalitás, a komplexitás és a kognitív 
szempontok szerepére. Ha pedig egyre inkább igazolódik, hogy az önvezetőjármű-
használat elterjedése valóban segíthet a városi mobilitási problémák megoldásá-
ban, akkor ezeknek a kutatásoknak az eredményei előmozdíthatják a fenntartható 
városi mobilitás elérését.

Az önvezető járművek technológiájának elfogadásával 
kapcsolatos általános tapasztalatok

A technológiák fogyasztói elfogadásának azonosítására széles körben alkalmazott 
modellek állnak rendelkezésre, amelyek közül az áttekintett kutatásokban leggyak-
rabban a technológiaelfogadási modellt (technology acceptance model, TAM – Davis 
[1986]), a tervezett magatartás elméletét (Ajzen [1985]), az innovációterjedési modellt 
(Rogers [2003]), a technológiaelfogadás és -használat egységesített elméletét (unified 
theory of acceptance and use of technology, UTAUT – Venkatesh és szerzőtársai [2003]) 
és az indokolt cselekvések elméletét (Fishbein–Ajzen [1975], Szemerédi [2021]) alkalmaz-
zák. Az alábbiakban a teljesség igénye nélkül röviden áttekintünk néhány, az ismertetett 
módszerekkel készült, önvezető járművekre vonatkozó vizsgálatot, amelyek rávilágíta-
nak a pszichológiai tényezők fontosságára a technológia elfogadásban. 

A TAM modellt7 alkalmazva Moták és szerzőtársai [2017], Koul–Eydgahi [2018], 
Panagiotopoulos–Dimitrakopoulos [2018], Leicht és szerzőtársai [2018], Müller [2019], 
valamint Baccarella és szerzőtársai [2020] egyaránt arra jutottak, hogy az észlelt hasz-
nosság az önvezető technológia elfogadásának és használati szándékának legfonto-
sabb előrejelzője. Madigan és szerzőtársai [2017], Moták és szerzőtársai [2017], Wu és 
szerzőtársai [2019], valamint Zhang és szerzőtársai [2021] arra a következtetésre jutot-
tak, hogy a használat észlelt egyszerűsége nem játszik jelentős szerepet a fogyasztói 
viselkedés előrejelzésében, ugyanakkor Solbraa Bay [2016] szerint a használat észlelt 
egyszerűsége erősen befolyásolja a használati szándékot, amit részben Müller [2019] 
is kimutatott Észak-Amerika vonatkozásában (Európára és Kínára viszont már nem).

7 A TAM modell független változói között a pontosan nem definiált, úgynevezett külső változók 
kapnak helyet, amelyek nincsenek közvetlen hatással a fogyasztók attitűdjére, viszont közvetlenül be-
folyásolják az észlelt hasznosságot és a használat észlelt egyszerűségét (Davis [1986]). A modellt később 
további változókkal bővítették: szubjektív norma, imázs, munkához való illeszkedés, kimenet látha-
tósága (TAM2), illetve a technikai énhatékonyság, az észlelt külső kontroll, a technológiai szorongás, 
a technológia, az észlelt élvezeti érték és az objektív használhatóság (TAM3) (Keszey–Zsukk [2017]).
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Zhang és szerzőtársai [2021], Liljamo és szerzőtársai [2018] eredményei alap-
ján a bizalom a társadalmi elfogadottság meghatározó tényezője, amely pozitív 
irányba befolyásolható a vezetés közben észlelt biztonság növelésével és az önvezető 
jármű előnyeinek tudatosításával. Zhang és szerzőtársai [2021] rámutatott, hogy 
az észlelt veszélyek negatívan hatnak a használati szándékra. Panagiotopoulos–
Dimitrakopoulos [2018] eredményei is alátámasztják, hogy a szubjektív normák 
hatással vannak az észlelt hasznosságra, az észlelt használat könnyebbségére és az 
észlelt biztonságra is. Fontos kiemelnünk azt is, hogy az egyének innovációs nyi-
tottsága szignifikánsan pozitív hatást gyakorol az önvezető járművekhez fűződő 
használati szándékra (Kapser–Abdelrahman [2021], Leicht és szerzőtársai [2018], 
Baccarella és szerzőtársai [2020]). 

Nordhoff és szerzőtársai [2020] megállapította, hogy az összes UTAUT2 változó8 
közül a hedonikus motiváció azonosítható az egyének viselkedési szándékának legerő-
sebb előrejelzőjeként. Ez azt jelenti, hogy azok az egyének, akik az önvezető járműve-
ket szórakoztatónak és élvezetesnek tartják, nagyobb valószínűséggel szándékoznak 
használni azokat. A hedonikus motiváció mérésének módszere azonban továbbra is 
a hagyományos online felmérésre alapult. 

Schoettle–Sivak [2014], Kyriakidis és szerzőtársai [2015], valamint Hutchins–Hook 
[2017] kimutatta, hogy a megkérdezettek nagy része aggályokkal tekint az önvezető 
járművekre, továbbá megkérdőjelezték a járművek biztonságosságát, valamint a jogi 
és törvényi felelősség kérdéskörét is bizalmatlankodva feszegették. König–Neumayr 
[2017], Liljamo és szerzőtársai [2018], Audi [2019], Havlíčková és szerzőtársai [2019], 
valamint Wang és szerzőtársai [2020] markáns elutasító csoportokat azonosítottak: 
a nőket, az idősebbeket, a rurális térségekben élőket, valamint az alacsonyabb iskolai 
végzettségűeket. Az is megállapítást nyert, hogy a megkérdezettek túlnyomó többsége 
úgy alkot véleményt a technológiáról, hogy kevés információval rendelkezik (Keszey 
[2020]), mint ahogy az is igazolódott, hogy az elfogadás és az információ mennyisége 
fordított arányban áll egymással (Lukovics–Gábor [2021]).

A kutatásokból egyértelműen megállapítható, hogy – összhangban a feltörekvő 
technológiák jellemzőivel – a társadalomban létezik pozitív értelemben vett várako-
zás az önvezető járművek megjelenése iránt, azonban mindezt jelentős aggodalom, 
nyugtalanság, bizonytalanság övezi. Ennek következményeként az is egyértelműen 
kirajzolódik, hogy – összhangban a technológiaelfogadási modellek logikájával – 
rendkívül komplex, soktényezős, sok ismeretlennel jellemezhető jelenséggel állunk 
szemben, aminek eredményeképpen a racionális döntéshez szükséges inputok nem 
állnak teljeskörűen rendelkezésre, sokkal inkább várakozások, előzetes elképzelések, 
hiedelmek állnak a döntések mögött. Ennek köszönhetően az eredmények igen sok 
esetben heterogének, és nemritkán egymásnak ellentmondók.

8 Az UTAUT2 modell hét, közvetlenül a használati szándékot és közvetetten a tényleges használatot 
befolyásoló tényezőt (várható teljesítmény, várható szükséges erőfeszítés, társadalmi hatás, elősegítő 
feltételek, hedonista motiváció, ár–érték arány, szokás) tartalmaz. Emellett három moderáló változó 
(nem, életkor, tapasztalat) befolyásolja e hatások mértékét (Keszey–Zsukk [2017]).
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A technológiaelfogadás viselkedés-gazdaságtani keretei

A viselkedés-gazdaságtan annak köszönhetően, hogy képes helytálló magyará-
zatot szolgáltatni komplex piaci viselkedési mintákra és valós gyakorlati problé-
mákra, a technológiaelfogadásra irányuló kutatásokban is alkalmazható (Blechar 
és szerzőtársai [2006], Narayanan és szerzőtársai [2020]). A viselkedés-gazdaságtan 
napjainkban egyre nagyobb figyelmet kap, hiszen megállapításai rendkívül szé-
les körben hasznosíthatók a közgazdasági elméletektől kezdve a játékelméleten át 
a közszféráig (Hollingworth–Barker [2017], Brzezicka–Wisniewski [2014], Camerer 
és szerzőtársai [2005]).

A viselkedés-gazdaságtan jelentősége esetünkben abban áll, hogy míg a neoklasz-
szikus közgazdaságtan legfőbb szereplője a mindig racionálisan cselekvő homo 
oeconomicus,9 addig a viselkedés-gazdaságtan ezt a leegyszerűsített képet próbálja 
pszichológiai megközelítésben árnyalni, így komplexebb megközelítést alkalmaz 
(Angner–Loewenstein [2012], Mullainathan–Thaler [2000]). Mindezt úgy teszi, hogy 
a piaci szereplők racionális cselekedetei mellett fényt derít viselkedésük mögöttes 
tartalmára (Koltay–Vincze [2009]). Keretei között a közgazdaságtan, a pszichológia, 
a szociológia, a neurotudományok annak érdekében fonódnak össze, hogy segítsenek 
az egyének vagy csoportok jellemvonásait és cselekvéseiket ösztönző tényezők feltá-
rásában (Eggers és szerzőtársai [2017], Kesternich és szerzőtársai [2017], Wilkinson–
Klaes [2012], Jabbar [2011], Camerer–Loewenstein [2004], Hosseini [2003], Kahneman 
[2003], Mullainathan–Thaler [2000], Simon [1985]).

A homo oeconomicus csupán egy idealizált leírása az ember gazdasági jellegű visel-
kedésmintáinak, ugyanakkor az önvezető technológia elfogadásának vizsgálata során 
azt látjuk, hogy a piaci szereplőket kognitív anomáliák jellemzik. A viselkedés-gaz-
daságtanban központi szerepet töltenek be ezek az anomáliák (DellaVigna [2009], 
Gowdy [2008]). Anomáliának lehet nevezni ebben az esetben azt a távolságot, amely 
a teljesen racionális viselkedés és a gyakorlatban valóban megtapasztalt viselkedés 
között húzódik (Brzezicka–Wisniewski [2014]). A technológiák elfogadásáról vagy el 
nem fogadásáról döntő egyének, csoportok korlátozottan racionálisak, nem kizáró-
lagosan a matematikai észszerűség vezérli őket, sőt már-már rutinszerűen és előre 
megjósolható módon eltérnek a racionális viselkedéstől és döntéshozataltól (Murphy–
Cotterer [2015], Simon [1985]).

Látható tehát, hogy a viselkedés-gazdaságtan alapjaiban másképp tekint a piac sze-
replőire, mint a neoklasszikus közgazdaságtan. Viselkedésükben e szereplők eltér-
nek a modellektől potenciálisan várható viselkedésformáktól. Ez annak az eredmé-
nye, hogy az emberi természet a racionalitás mellett az érzelmekre is épít, ezek elegye 
pedig sokszor egy adott szituációban meggátolja a gazdaságilag optimális döntések 
meghozatalát, s így irracionális viselkedés, egyedi döntéshozó mechanizmusok ala-
kulnak ki piaci szereplők adott csoportjainál (Brzezicka–Wisniewski [2014], Etzioni 

9 Mullainathan–Thaler [2000] szerint a neoklasszikus modellben a homo oeconomicus döntéseinek 
érzelmi, etikai, morális vonatkozása „feketedobozba” kerül, ami azonban azt eredményezi, hogy nem 
kapunk megfelelő képet a piaci szereplők döntéseinek mögöttes tartalmáról. A viselkedés-gazdaság-
tan ennek a „feketedoboznak” a tartalmát kívánja feltárni.
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[2011], Camerer–Loewenstein [2004]). Ezek az olykor meglepő döntések abból fakad-
nak, hogy a piaci szereplők birtokában vannak egy kognitív képességnek, amelyet 
a köznyelv gondolkodásként nevez meg (Brzezicka–Wisniewski [2014]). Ezek az elkép-
zelések szemben állnak a neoklasszikus közgazdaságtan homo oeconomicus modell-
jével, és a döntések hátteréhez hozzárendelik a racionális sík mellett a mentális sík 
kiemelkedő szerepét (Akerlof–Shiller [2011]).

A kutatók ezért olyan új közgazdaságtani modellek megalkotását ösztönözték, 
amelyek nem a teljes racionalitást, hanem a piaci szereplők korlátozott kognitív 
kapacitását, a döntések érzelmi hátterét és a társadalmi kontextus jelentőségét is ala-
pul veszik, hiszen azok a gyakorlatban realizálódó viselkedési minták, amelyek az 
emberi természet részét képezik, a gazdasági folyamatok szerves részei is (Brzezicka–
Wisniewski [2014], Etzioni [2011], Lohrenz–Montague [2008], Sanfey [2007], Sanfey és 
szerzőtársai [2003]). A kutatók a racionálistól eltérő módon viselkedő egyén vizsgá-
latakor a kognitív torzítások széles skáláját azonosították.10

Témánk szempontjából kiemelkedően fontos a nudge, a viselkedés-gazdaságtan 
egyik fontos fogalma. A nudge a társadalmi és gazdasági szereplők, döntéshozók 

„valamilyen irányba történő terelését, ösztökélését jelenti. A nudge, bár valamilyen előre 
definiált döntés felé irányítja a döntéshozót, továbbra is meghagyja a döntés szabadságát.” 
(Szántó–Dudás [2017] 48. o.)

Ennek a döntéstámogatásnak a szükségességét az indokolja, hogy az emberek kor-
látozottan racionálisak, a gyakorlatban nem viselkednek homo oeconomicusként. 
Ezt a jelenséget kihasználva a döntéstervezők úgy alakítják ki a döntési szituációkat, 
hogy a döntéshozóknak nagyobb esélyük legyen relatíve racionálisabb döntéseket 
meghozni (Szántó–Dudás [2017]). A nudge célja olyan kedvező magatartásformák 
előidézése,11 amelyek az egyéni érdekekre és akár gazdasági vagy össztársadalmi 
érdekekre egyaránt kedvezően hatnak (Hansen–Jespersen [2013], Weinmann és szer-
zőtársai [2016], Fetherston és szerzőtársai [2017]). Megítélésünk szerint a nudge egyér-
telműen alkalmas az önvezetőjármű-használat irányába terelni a fogyasztókat, ezzel 
kapcsolatos elképzelésünket és modellünket a későbbiekben részletesen bemutatjuk.

A technológiaelfogadást befolyásoló kognitív torzítások

A valóságban – a piaci szereplők legjobb tudása és szándéka ellenére is – gyakori 
a kognitív torzításoknak köszönhető szuboptimális döntéshozatal (Hanusch [2016]), 
ami egyértelműen tetten érhető a technológiaelfogadás folyamatában is. Murphy–
Cotterer [2015] tipizálása alapján bemutatjuk a legfontosabbnak tekintett kognitív 
torzításokat és azok önvezetőjármű-elfogadásra vonatkozó hatását, amire a nudge 
kialakításánál később támaszkodni fogunk:

10 A részletes listáért lásd Murphy–Cotterer [2015] tanulmányát.
11 Lásd továbbá az Európai Unió saját kezdeményezésű véleményét a témában az Európai Unió hi-

vatalos lapjában (EB [2017]).
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1. Kimenetelek értékelése • Számos kutatás rámutatott arra, hogy a kogni-
tív torzítások következtében az emberek inkább veszteségkerülők, és ezeket a veszte-
ségeket igyekeznek minimalizálni. Nem a várható „nyereségeket” veszik számításba 
a döntéshozatal során (Hanusch [2016], Murphy–Cotterer [2015], Brzezicka–Wisniewski 
[2014]). Ennek kapcsán a status quo előítéletet hozhatjuk fel (Hámori [2003], Samuelson–
Zeckhauser [1988]) mint az önvezető autók technológiájának elfogadását gátló torzítást. 
E torzítás szerint az embereknek nehézséget jelenthet a már kialakított döntéseik meg-
változtatása (Hámori [2003]). Például a nem önvezető autókhoz való ragaszkodás erő-
sebb lehet, mint az önvezető autók technológiája iránti érdeklődés.

2. Kalkulációs torzítások • Mivel az egyének nem tökéletesen informáltak, 
és olykor gyorsan kell döntést hozniuk, ezért e folyamat során egyfajta bizonytalan-
sági faktort kell leküzdeniük. Ehhez a csoporthoz kapcsolható a hozzáférhetőségi 
heurisztika példáján keresztül az a szituáció, amikor egy tetszőleges egyén egy adott 
napon olvas egy cikket arról, hogy egy önvezető jármű baleset részese volt. Hiába volt 
korábban esetleg pozitív elképzelése az önvezető járművek jövőbeni pozitív hatása-
iról, a jelenben olvasott cikk negatív információja felülírja azt. Ez a kognitív torzítás 
negatív irányba befolyásolhatja a technológia elfogadását.

3. Időzítési elemek • A döntés meghozatalakor az időtényezőnek is fontos sze-
repe van. Hajlamosak vagyunk a jelen információit bizonyos esetekben túlértékelni, 
ugyanakkor az emberek többnyire gyengék a jövőbeli helyzetek pontos és objektív 
megjóslásában. A kognitív torzítások e csoportja és az önvezető autók viszonyában 
a kivetítési torzítás merülhet fel példaként. Ennek értelmében az adott egyénnek az 
önvezető autókkal kapcsolatos jelenbeli elutasító attitűdje nem feltétlenül tükrözi azt, 
hogy a jövőbeli attitűdje is változatlanul elutasító lesz. A kivetítési torzítás azt a jelen-
séget írja le, hogy a döntéshozók a jövőbeli preferenciáikat a jelenlegi preferenciáikkal 
azonosnak vagy nagyon hasonlónak vélik (Kovács [2020]).

4. Környezeti befolyás • Külső tényezők is képesek olykor olyan módon befo-
lyásolni döntési mechanizmusainkat, hogy irracionális viselkedésminta keletke-
zik. Ugyanakkor nemcsak a társadalom és gazdaság szereplői, hanem társadalmi 
egyezmények, illetve közösségi normák is képesek irányítani döntéseinket (Guszcza 
[2015]). Mindez a technológiaelfogadási modell TAM2 és TAM3 változatában meg-
jelenő szubjektív norma, valamint a technológiaelfogadás és -használat egységesített 
elméletének (UTAUT) modelljeiben a társadalmi hatás tényezőkkel egyértelműen 
összecseng (Davis [1986], Venkatesh és szerzőtársai [2003]). Ennek értelmében az 
egyén a saját döntése során figyelembe veszi, hogy a számára fontos személyek mit 
gondolnak egy adott dologról (Keszey–Zsukk [2017]).

5. Döntéstervezés • A döntéstervezés során központi szerepet kap a döntéster-
vező és a döntéshozó. Előbbinek a felelőssége, hogy olyan döntési környezetet hozzon 
létre, amely segíti a döntéshozók helyzetét a döntéshozatali folyamat során, ennek 
értelmében pedig ez utóbbiak képesek legyenek meghozni a számukra legkedve-
zőbb gazdasági és egyéb döntéseket (Szántó–Dudás [2017], Thaler–Sunstein [2008]). 
A döntéstervezési folyamatra azért van szükség, mert a környezet komplexitása és 
a viselkedés- gazdaságtanból ismert kognitív torzítások miatt a döntéshozó esetleg 
a maga számára nem optimális döntéseket hoz meg (Szántó–Dudás [2017]).
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A társadalmak és gazdaságok digitalizációja korában a viselkedés-gaz da ság tan nak 
előkelő szerep jut abban, hogy a kormányzatok, vállalatok, intézmények képesek 
legyenek jobban megismerni a fogyasztóikat, és a kívánt kimenetel felé tudják terelni 
őket egy termékhez vagy szolgáltatáshoz kapcsolódó döntés esetén. Az említett, öt 
kognitív torzítással kapcsolatos csoport ismerete és az emberi viselkedési minták 
tudatos elemzése a cégek és kormányzatok számára azért kiemelt jelentőségű, hiszen 
akár apró befolyásoló tényezőkkel tudják a kívánt viselkedésformák követése vagy 
egy döntés felé terelni a fogyasztókat (Hollingworth–Barker [2017]).

A nudge potenciális hatása a közlekedés jövőjére

Markánsan kirajzolódik, hogy az önvezető autók bevezetése és piacosítása komplex 
folyamat, számtalan kihívással és potenciális kockázati tényezővel (Lukovics és szer-
zőtársai [2018]). A közlekedésben komoly szerepet játszik a bizalom mint tényező. 
Az önvezető autók esetében a bizalmi tényező még komolyabb helyet kap abban az 
esetben, amikor a vezető szerepe az emberről a gépre száll, és az ember kizárólag 
utasként vesz részt szabad pályás közlekedési körülmények között a közlekedésben. 
A viselkedés-gazdaságtan a big datára támaszkodva képes lesz jobbá tenni minden-
napi életünket és pozitívan hatni a közlekedés szolgáltatás-központú paradigmájá-
nak elterjedésére, részben a nudge-on keresztül (Hollingworth–Barker [2017], Eggers 
és szerzőtársai [2017]). Ugyanakkor a várakozásokkal kapcsolatos optimista néze-
tek mellett érdemes megjegyezni, hogy számos, e témában zajló kutatás ellenére 
is rendkívül sok a feltételes állítás, illetve számtalan kihívás áll az önvezető autók 
bevezetése és piacosítása előtt, mindemellett a szakirodalomban a nudge-dzsal 
szemben is több fronton fogalmazódnak meg kritikák.12 Éppen ezért a tanulmány 
többi részében mérsékelt következtetések levonására törekszünk.

Ismerve a bizonytalanságokat, a nyitott kérdéseket, a kockázatokat és a lehetséges 
forgatókönyveket, hogyan lehet mégis az önvezető autók felé „terelni” a társadalmi és 
gazdasági szereplőket? Az önvezető autók elterjedésében nagy szerepük lehet a nudge-
oknak. A nudge-nak számos osztályozási formája létezik,13 tanulmányunkban Szántó–
Dudás [2017] rendszerezését vesszük figyelembe. Az alábbiakban a korábban tárgyalt 
kognitív torzításokra támaszkodva arra keressük a választ, hogy a nudge mely fajtái 
alkalmazhatók az önvezető autók használatának ösztönzésében.

1. Alapértelmezett opciók (defaultok) • Az alapértelmezett nudge esetében 
a döntéshozók (jelen esetben az önvezető technológia elfogadásáról döntő fogyasz-
tók) jó eséllyel nem változtatnak a számukra felkínált alapértelmezett választási 
opción. E nudge-alkategória alapján az önvezető járművek jelenlegi relatív elutasítása 
mögött az is állhat, hogy napjaink közlekedési rendszerében nyilvánvalóan a hagyo-
mányos járművek az alapértelmezett járművek, nem pedig az önvezető járművek. 
Képzeljünk el azonban egy olyan fordulatot, hogy az autószalonokban a jelenleg zajló 

12 Lásd például Szántó–Dudás [2017] tanulmányát.
13 Lásd például Jung–Mellers [2016] vagy Baldwin [2014] munkáit.
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önvezetőjármű-tesztek sikerességét követően kizárólag önvezető járműveket lehet 
vásárolni, illetve a tömegközlekedésben, áruszállításban, városi logisztikában is az 
lesz a „normális”, hogy önvezető jármű közlekedik a hagyományos helyett. Ha tehát 
a szakpolitika és/vagy a járműipar szisztematikusan és konzekvensen az önvezető jár-
műveket kezdi el alapértelmezettnek tekinteni, akkor a korábbi kutatások eredményei 
alapján reálisan növelhető az önvezető járművek társadalmi elfogadása.

2. Az információátadás különböző fajtái • Ebben az esetben a nudge célja 
a döntéshozó informálása valamilyen formában. Minél kisebb volumenű változásról kell 
döntsünk, annál valószínűbb az elfogadás. Ezzel szemben azonban az önvezető tech-
nológia radikális innováció, következésképpen nagy léptékű változás elfogadását várja 
a fogyasztótól. Ehhez a nudge ezen alkategóriája alapján több információt kell eljuttatni 
a fogyasztóhoz könnyen megérthető formában, például a feltárt kockázatok cáfolatairól 
vagy a megosztott önvezető járművekkel elérhető élhetőbb városi jövőképről (ezen nye-
reségként történő megfogalmazást a következő nudge-alkategória megcáfolja).

3. Keretezés (framing) • Ezen alkategória esetében azt használják ki a döntés-
tervezők, hogy az emberek különbözőképpen reagálnak ugyanannak a döntési hely-
zetnek az eltérő megfogalmazásaira – méghozzá úgy, hogy a veszteségekre sokkal 
érzékenyebben reagálunk, mint az ugyanolyan mértékű nyereségekre (loss aversion). 
E nudge-alkategória esetében fontos, hogy az információk megfogalmazásánál a vesz-
teségkerülésre alapítva növelhetjük a technológia elfogadását: a döntéstervezők épít-
hetnek arra, hogy a hagyományos járművek kevésbé biztonságosak, dugókat okoz-
nak, zajosak, lassúak, drágák és környezetszennyezőbbek.

4. Ösztönzők (incentives)14 • Pénzügyi (vagy nem pénzügyi) ösztönzéssel 
a választás közvetett módon bizonyos esetekben befolyásolható. Az állam vagy 
a helyi önkormányzatok dönthetnek úgy, hogy úgy terelik a lakosságot az utcá-
kon levő autók számának csökkentése irányába, hogy megdrágítják (megnehezí-
tik) a saját tulajdonú autóval történő közlekedést az önvezetőjármű-flotta haszná-
latához képest: behajtási korlátozás hagyományos járművel, gyorssáv-kijelölés az 
önvezető járműveknek, támogatás, adókedvezmény önvezető f lotta használatára, 
új adóformák hagyományos járműre stb.

5. Érzelmi asszociációk • A döntéshozó számára újszerű, releváns vagy lát-
ványos hatások kifejtésével, az érzelmi kötődésekre és asszociációkra építve a dön-
tés befolyásolható. Mivel az érzelmi asszociációk nagymértékben különbözhetnek, 
ezért az ösztönzést (nudge-ot) célcsoport-specifikusan kell megtervezni és alkal-
mazni. Aki például amiatt tölt kevesebb időt családjával, mert vezetés közben nem 
végezhet számítógépes munkát, annak családi érzelmi asszociációval rávilágítha-
tunk arra, hogy az önvezető járműben történő utazás közben dolgozhat, és a fel-
szabaduló időt családja körében töltheti.

Azt is célszerű megfontolni, hogy az érzelmi hatásokat más nudge-dzsal (például 
információátadással) összevonva érdemes alkalmazni. Az asszociációk hatékony 

14 Bár Szántó–Dudás [2017] tipológiájában az ösztönzők a nudge-kategóriák részét képezik, érdemes 
megjegyezni, hogy például Yeung [2016] értelmezésében a kényszerítés és az ösztönzés is a nudge-tól 
markánsan különválasztható kategóriák.
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kiváltása miatt ugyanakkor mindenképpen vizualizált, grafikailag vonzó tartalom 
alkalmazását javasoljuk.

 6. Társas/társadalmi normák • Ebben az esetben elmondható, hogy a válasz-
táskor a referenciacsoport ismert választási preferenciája befolyásolhatja a döntésho-
zót. Több megközelítés is arra utal, hogy a társadalmi normáknak kiemelten fontos 
szerepük van a technológiaelfogadás alakításában: az önvezetőjármű-használat mint 
norma közvetítésével azok választására ösztönözhetők a fogyasztók. Hiteles véle-
ményvezérek, ismerősök fontos szereplői a normák alakításának. Más megközelí-
tésben: a hálózati externáliákra építve elmondható, hogy minél többen használnak 
önvezető autót, annál nagyobb lehet a velük szemben realizált hasznosság.

 7. Előfeszítés, előhangolás (priming) • Egy inger előzetes közvetítésével, 
felidézésével, az egyén előhangolásával befolyásoljuk a döntéshozó más ingerre adott 
válaszát. Amennyiben sikerülne a dugóban várakozás kellemetlen, stresszes érzé-
sének ingerét összekötnünk azzal, hogy mindez elkerülhető lenne, ha áttérnénk az 
önvezető gépjárművek használatára, akkor ez a nudge-alkategória fontos szerepet tölt-
hetne be a technológiaelfogadásban. Az előhangolás történhet társadalmi célú kampá-
nyokkal vagy akár úgy is, hogy a dugóban várakozó autósok mellett az önvezető flotta 
számára kialakított gyors sávban elhaladó autókon helyezünk el előhangoló üzenetet 
(például: ha bennünket választana, nem kellene most dugóban ülnie).

 8. Személyes elköteleződés • A döntéshozó általában tartja magát azon ígé-
retéhez, preferenciájához, amit már nyilvánosan is megosztott. Ez a nudge kiemelten 
fontos, hiszen arra hívja fel a figyelmet, hogy azon fogyasztók esetében nehezebben 
fejtheti ki hatását másfajta nudge, akik már kifejezték a hagyományos járművek iránti 
elköteleződésüket.

 9. Figyelem és kognitív hozzáférhetőség • A döntéshozók figyelmét adott 
információra kell felhívni. Várakozások szerint minél több, a fogyasztók számára 
releváns adat közlésével növelhető az önvezető autók iránti elköteleződés. Egyértel-
műen hangsúlyozni kell az önvezető járművek használatával járó előnyöket, és választ 
kell adni a fogyasztók által azonosított kockázatokra, félelmekre.

10. Időbeliség döntési inkonzisztenciáinak kihasználása • A döntésho-
zók rendszerint túlértékelik a jelenbeli fogyasztásuk hasznosságát, amikor azt a jövő-
beli lehetséges haszonnal vetik össze, így kisebb valószínűséggel választanak jövő-
beli életminőséget növelő változatokat. Mindez esetünkben úgy jelenik meg, hogy 
a fogyasztók túlértékelik a jelenlegi kényelmes hagyományosautó-tulajdonlást az 
utópisztikusnak tűnő önvezetőflotta-használattal szemben. Ez a nudge arra hívja fel 
a figyelmet, hogy ha az emberek két jövőbeli állapotot hasonlítanak össze, a túlzott 
diszkontálás mértéke csökken, így a jövőbeli hasznosságot növelő változat választásá-
nak valószínűsége nő. A két jövőbeli állapot lehet esetünkben: 1. a jelenlegi mobilitási 
rendszer folytatásaként rengeteg autó az utakon, többórás várakozás dugóban, zaj, 
szmog, stressz, 2. az önvezetőflotta-használat hatására kevés autó az utakon, könnyű 
átjutás a városon, tiszta levegő, boldog emberek.

E logika és érvelés alapján felépíthető az önvezetőflotta-használat nudge-rendszere, 
amelynek építőköveit az itt bemutatott tíz nudge adja. Ezeket az önvezető 
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járművekkel kapcsolatos témára adaptálva függőségi viszonyba és logikai rend-
szerbe illesztettük (1. ábra).

A szakirodalom alapján a nudge egyes alkategóriái átfedésben lehetnek egymással 
(modellünkben elsősorban a keretezés, az érzelmi asszociációk, az előfeszítés, előhango-
lás, valamint a figyelem és kognitív hozzáférhetőség esetén jelentkezik, s ezek egyrészt 
egymásra hatnak, másrészt pedig együttesen hatnak az információátadásra – Szántó–
Dudás [2017]). Ez a négy nudge ugyanis együttesen határozza meg a fogyasztók számára 
közvetítendő információk legfőbb jellemzőit, ezáltal gondoskodik arról, hogy a fogyasztó 
olyan információkhoz jusson, amelyek a legnagyobb hatást gyakorolhatják rá.

Az alapértelmezett opciók, az ösztönzők, az időbeliség döntési inkonzisztenciájá-
nak kihasználásai közvetlenül hatnak a fogyasztói döntésre, azonban ezen nudge-
fajták az információátadással együtt befolyásolják a társas/társadalmi normákat, 
amely önálló nudge-ként is képes befolyásolni a fogyasztói döntést.

A modell működése szempontjából kiemelten fontos a személyes elköteleződés 
nudge, amely hatást és ellenhatást egyaránt kifejthet attól függően, hogy milyen 
a konkrét fogyasztó előzetes elköteleződése: ha negatív, akkor számolni kell azzal, 
hogy a személyes elköteleződésnél erősebb hatást kell kifejteni az összes többi 
nudge segítségével a fogyasztó előzetes negatív attitűdjének átfordítása érdekében.

Összegzés

Nagyon valószínűnek tűnik, hogy az önvezető járművek extrém módon fogják fel-
forgatni minden civilizációban élő ember napi életvitelét és megszokásait – függet-
lenül attól, hogy autóvezetőként, kerékpárosként vagy gyalogosként vesznek-e részt 
a közlekedésben (Cohen és szerzőtársai [2020]). Nem pusztán az lesz a változás, hogy 
az autóinkból eltűnik a kormánykerék: az önvezető járművek rendszerbe szervezve 
olyan új perspektívákat nyitnak meg, amelyek életünk szinte minden területét érin-
tik majd: új napi rutin, új utazási szokások, új üzleti modellek, új kapcsolati hálók, 
új városi szerkezet.

Mindezek olyan komplex döntési helyzetet teremtenek a tágan értelmezett tech-
nológiaelfogadás során, amely számtalan bizonytalanságot, megválaszolatlan kérdést 
jelent a lakosság számára, aminek következtében a technológia elfogadása heterogén 
és sokszor egymásnak ellentmondó eredményeket hoz. E komplex piaci viselkedés-
minták, a korlátozott racionalitás, valamint a kognitív torzítások megnyitják a lehe-
tőségét a téma viselkedés-gazdaságtani szempontú vizsgálatának.

A felsorolt példákból jól látható, hogy a viselkedés-gazdaságtani eszközök, kiemel-
ten a nudge jelentősége valós az önvezető járművek technológiájának jobb elfogadása 
szemszögéből, és a nudge mint eszköz hasznos lehet abban, hogy a társadalmi és gaz-
dasági szereplőket az önvezető autók használata felé terelje. Mindez abban az esetben 
válhat szükségessé, ha a városi mobilitás lehetséges jövőbeli forgatókönyveit vizsgáló 
kutatási eredmények erőteljesebben igazolják az önvezetőflotta-használat pozitív 
hatásait, valamint a nudge-központú beavatkozást az adott terület politikai, gazda-
sági szereplői is előnyösnek tartják.
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