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Bevezetés

Az autoném jarmtivek az elmilt évtizedben egyre inkabb a kozlekedés jovojét vizsga-
16 kutatasok (Zmud et al. 2013, Nikitas et al. 2017, Pernestal et al. 2017) kdzéppontjéba
keriiltek, melynek oka, hogy a technolégia terjedésével szamos helyvaltoztatdsi probléma
(példdul vezetésbdl ad6dé stressz, emberi hiba miatt bekovetkezett koziiti balesetek gyako-
risdga €s mértéke) sziintethetd meg (Rosenzweig—Bartl 2015, Crayton—Meier 2017). Az
autoném technoldgia diszruptiv hatdsai szdmos tizletdgat forradalmasithatnak, beleértve
a turizmus szektort is, melynek alapvetd értékteremtési folyamatat (példdul a lakéhely
és célteriilet kozti utazds maodjat) és versenyképességét (turisztikai szolgaltatdsok valtozd
jelentdségét) atalakithatjak (Gyulavari—Kenesei 2012).

A pozitiv kozlekedési hatdsok ellenére azonban a technolégit még szaimos megva-
laszolatlan kérdés ovezi. Megoldasra varé problémak a technolégia jogi és etikai hatte-
rének (felel6sségi korok és dontési mechanizmusok) lehataroldsa, valamint a felhaszna-
16k fizikai €s kiberbiztonsidgdnak (személyes adatok védelme, terrorizmus) kérdéskore
(Douma—Palodichuk 2012, Rosenzweig—Bartl 2015). Az autoném technolégidhoz kap-
csol6d6 mordlis dontések tisztazdsdhoz holisztikus szemlélet sziikséges, mely teret ad
a technologia fejlédésének, ugyanakkor megfeleléen szabdlyozza annak érdekében, hogy
a jelenlegi bizonytalansagok megsziintethet6vé valjanak (Liu 2017). A szakirodalomban
az elébbi kérdéseken kiviil az autondém jarmiivek hasznédlatdbdl ered6 egészségi kocka-
zatok is felvet6dnek, melyek elsésorban a teljes automatizacié szintjén jelentkezhetnek.
Noha az irdnyitds dtaddsa a vezetés okozta stressz enyhitéséhez jarulhat hozz4, az utazas
egyszeriisége miatt a jirmithaszndlat novekedhet, mely a mozgasszegény életmddbdl ere-
deztethetd betegségek (példaul mozgasszervi panaszok, elhizas) gyakorisdgit novelhe-
tik. Ebbdl kiindulva pedig felmeriil a kérdés, hogy vajon a teljes automatizécié mennyire
szolgélja a kiegyensulyozott életmdd kialakitdsat (Crayton—Meier 2017).

Az autoném technoldgidt targyal6 szakirodalom tobbsége a technoldgia fejlesztésé-
nek lehet&ségeit, valamint a terjedés potencidlis kozlekedési eldnyeit és hatranyait vizs-
gélja. Jelen tanulmanyban a meglévé ismereteket rendszerezve, a turizmus szempontjabol
értékeljiik a technoldgia lehetséges hatdsait. A vizsgdlatot neheziti, hogy a teljes iroda-
lom csupan toredékét (kb. 6%-at) alkotjak a tarsadalmi-gazdasagi aspektusokat vizsgald
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kutatdsok (Cohen—Hopkins 2019). Jelenleg nem 1étezik kizardlag az autoném jarmiivek
és a turizmus kapcsolatat elemzd, kiterjedt nemzetkozi irodalom.

Az egyik tarsadalmi-turisztikai szempontokat el6térbe helyez6 cikket Tussyadiah,
Zach és Wang (2017) publikalta, mely a tdrsadalmi elfogaddst az autoném taxi szolgalta-
tasok kontextusdban targyalja. A fent emlitett kutaték 325 ember bevondsédval vizsgéaltak
a technolégia alkalmazasi lehetdségeit a turizmusban. A technolégia elfogaddsat korla-
toz6 legfontosabb problémaként a technolégia dehumanizalé hatdsat emelték ki, vagyis
a fogyasztdk jelent6s kore nem szivesen adja at a teljes irdnyitdst a mesterséges intelli-
gencidnak, melynek oka elsésorban a technolégia jelenlegi bizonytalansdga, a tapasztalat
hidnya. A hagyomdnyos taxit gyakorta hasznalék, valamint a technol6giai innovacidkra
nyitott fogyasztdk ennek ellenére szivesen kiprébalndk az onvezet6 jarmiiveket turiszti-
kai céld utazésaik sordn.

1. Elméleti hattér

1.1. AZ AUTONOM JARMUVEK ES A MEGOSZTOTT MOBILITAS SZEREPE
A JOVO SZEMELYKOZLEKEDESEBEN

Autoném (6nvezetd) jarmiivek alatt olyan kozlekedési eszkozoket értiink, melyek ira-
nyitdsa részben, majd teljesen kikeriil az emberi irdnyitds aldl, a jarmiivezetd szerepét
atechnoldgia veszi 4t (Yeomans 2014). Ehhez olyan szenzorok jarmtibe épitése sziikséges,
melyek alkalmasak a kornyezeti ingerek észlelésére, ezaltal pedig az adott jarm{ képes
a forgalmi szitudciot értékelni és dontést hozni.

/\

Carsharing alapi kizlekedés forgatokiinyve Az automatizicio i korszaka
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1. dbra Forgatokonyvek a két feltorekvd innovdcio vdltozdsai mentén
Forrds: Sajdt szerkesztés

132



Asvdnyi Katalin — Jdszberényi Melinda — Kékény LdszIl6 — Miskolczi Mdrk

Az 6nvezets jarmiivek €s a megosztott mobilitds Osszefiiggéseit, illetve a személykoz-
lekedésben betoltott szerepiiket kiilonboz6 forgatdkonyvek szerint értelmezhetjiik (1. dbra).
Az egyik ilyen modell négy lehetséges szcendridt kiilonit el. A csoportositds szempontjait
az auto feletti gépi kontroll er6ssége (kizdr6lag human vezetésii — teljes autoném), vala-
mint az auté tulajdonldsi forméja szerint (egyéni tulajdonban 4116 — k6z6sségi haszndlati)
kiilonitették el (Corwin—Pankratz 2017). Az eszkoztulajdonlas formdjanak djszert meg-
kozelitését a megosztason alapuld gazdasag (sharing economy) er6sodd szerepe koveteli
meg. Az iizleti modell a 2000-es évek kozepén kezdett intenziven terjedni. Az tj tizleti
struktidra célja a szlikos er6forrasok felhasznaldsanak optimalizdldsa, melynek alkalma-
zasaval egyes termékek és szolgaltatasok birtokldsa helyett a fogyasztok azok korldtozott
idejli hasznélatéért fizetnek. Az iizleti modell valamennyi ipardgat atalakitotta, kiemel-
kedd hatdsai érzékelhet6k a turizmus (szalldsadds — AirBnB) és a kozlekedés (k6zosségi
autok — GreenGo; Mol Limo, DriveNow) teriiletén, ezért a szcenariok értelmezése a téma
szempontjabdl kiemelten fontos.

1. Inkrementdlis vdltozdsok forgatokonyve: A fejlédés fokozatosan megy végbe, az auték
feletti tulajdonjog irdnti igény tovabbra is erd6s marad. A teljes automatizacié beko-
vetkezési valészintisége csekély, a technoldgia a humén vezetési funkcié kiegészit6/
segit6 funkcidja marad.

2. Carsharing alapi kozlekedés forgatokonyve: A megosztason alapul6 tizleti modell
formadlja a kozlekedést, a kozosségi kozlekedés szerves részévé vélik. Az elbrejelzés
szerint az autétulajdonosok szdma csokkenni fog, az Uj tizleti struktira er6sodésével
pedig a kozosségi kozlekedés a mobilitdsi igények szinvonalasabb kielégitésére lesz
alkalmas (ajt6tdl-ajtdig megoldasok, intermodalitds).

3. Azautomatizdcio forradalma: A szcendri6 szerint az onvezetd technoldgia irdnti igény
novekedni fog, azonban a sharing economy izleti modell szerepe elenyészd marad, az
auto birtokldsa irdnti vagy tovabbra is fenndll, a jarm{ipar sikere a személyre szabott
igények kielégitésében rejlik.

4. Az automatizdcio ij korszaka: Ebben a szakaszban megosztason alapuld iizleti modell
irdnti igény és az donvezetd technoldgia egyiittesen uralja a kozlekedési dgazatot.

Az onvezetd technoldgia atiit6 terjedése a kutatéi eldrejelzések alapjan 2020-as évek
kozepére varhatd. A kozosségi megosztason alapuld, olcs6bb mobilitdsi szolgdltatdsok
hasznalatdval novekedhet a hdztartdsok szabadon felhasznalhat6 jovedelme, mely tobb-
letfogyasztasként jelenhet meg mas (példaul a turizmus) teriileteken. A forgatokonyvek
tovdbb4 arra is rdmutatnak, hogy az autoném jarmiivek szerepe elsésorban a tarsadalmi
hozz4allas véltozdsaitdl fiigg, ezért kiemelten fontos a technoldgia elfogadast befolyasol
tényez6k ismerete, turisztikai szempontu vizsgélata.

1.2. A TECHNOLOGIAI ELFOGADASI MODELLEK ELMELETI HATTERE

A technolégia elfogadds modellek (Technology Acceptance Model, a tovdbbiakban TAM)
és annak késébbi, tovabbfejlesztett valtozatai arra hivatottak, hogy a potencidlis innova-
tiv technoldgidk bevezetésének sikerkritériumait szimba vegyék, vizsgaljdk és a kritikus
befolydsold tényezbket felmérjék. Ennek ellenére a szakirodalomban a legtobb tanulmany
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amar bevezetett technolégidkkal foglalkozik. Jelen tanulmanyban ezért is gondoljuk tigy,
hogy érdemes lehet az 6nvezetd autdk tarsadalmi elfogaddsa sordn elészor a technolégia
elfogaddas modelleket megvizsgdlni, amely egyrészrdl timogatja a marketing szempontd
elemzéseket, masrészrol pedig a technolégia elfogadds modellek eddigiektdl eltérd, uj
kutatasi teriileteken keriilhetnek vizsgdlat ald. A kés6bbi kutatdsok sordn akar tovabbi uj
véltozok vagy a jelenlegi valtozok djraértelmezése keriilhet a fékuszba.

A technolégia elfogaddsdnak kutatdsa leginkdbb az 1j informatikai rendszerek (a sze-
mélyi szamitogépek) attorésének koszonhetd. Az 1980-as évek kozepére, végére datdlha-
t6k a komolyabb kutatdsok ebben a témdban (Davis 1986), majd mindezt Davis és szer-
z6térsai (1989) kissé modositjdk és kiegészitik, megalkotva a TAM1 modellt. A modell
kozéppontjaban a technoldgia irdnti attitid, a haszndlati szdndék és a technoldgia tény-
leges haszndlata all. A modell fiiggetlen valtozdi kozott az dgynevezett kiilsé valtozok
(external variables) kapnak helyet, amelyek nincsenek kozvetlen hatdssal a fogyasztok
attittidjére vagy a viselkedésére, kozvetleniil befolydsoljdk azonban az észlelt hasznos-
sdgot (perceived usefulness) €s a haszndlat észlelt egyszertiségét (perceived ease of use)
(Keszey—Zsukk 2017). A kiils6 valtozék nincsenek pontosan felsorolva és definidlva
amodellben (Davis et al. 1989). Davis és szerzo6tarsai (1989) szerint kiils6 valtozok lehet-
nek példdul a technoldgiai innovacidk, vagy épp a felhasznalo sajatossagai, ezzel a TAMI
egy olyan keretmodellé valik, amelyet a modell késébbi alkalmazéi és kutatdi rugalmasan
tudnak haszndlni, a vizsgalt technoldgia sajatossagait figyelembe véve.

A korabbiakban nem definidlt kiils6 tényezdk részletesebb leirdsa volt a cél a TAM?2
modellben (Venkatesh —Davis 2000). Ekkor két csoportra bontottak ezeket a kiils ténye-
z6ket. Az egyik a tarsadalmi befolydsol6 folyamatok, mint példdul a szubjektiv norma,
az imdzs €s az onkéntesség. Ezek az elemek els6sorban az észlelt hasznossdgra hatnak
kozvetleniil, kivéve az 6nkéntesség tényezdje, mert az moderal6 hatdssal van a szubjek-
tiv normdn keresztiil a hasznélati szdindékra. A masik csoport a kognitiv, megismerésen
alapul6 folyamatok, mint példaul a munkahoz valé illeszkedés (job relevance), a kime-
net mindsége (output quality) és az eredmény lathatésdga (result demonstability). Ezek
az elemek szintén az észlelt hasznossagra hatnak kozvetleniil. Ezen elemek mellett pedig
a tapasztalat tényez6jét is vizsgaltak a kutatok a modellben, amely moderalé hatdssal van
a szubjektiv normdn keresztiil az észlelt hasznossagra és a hasznalati szdndékra. A tapasz-
talat egy nagyon érdekes eleme a modellnek, amelyen keresztiil 1dthatdak a kiilonbségek
egy bevezetett és egy bevezetés el6tt 4116 technoldgia esetén. A tapasztalat negativan mode-
rélja a szubjektiv norma észlelt hasznossdgra és haszndlati szaindékra gyakorolt hatdsat. Ez
azt jelenti, hogy ha egy technoldgiai rendszer még nincsen teljesen kidolgozva, a felhasz-
naldk ismeretei és hiedelmei pedig még homalyosak az 1j eszkozzel kapcsolatban (nincs
tapasztalatuk), akkor sokkal jobban tdmaszkodnak masok véleményére a hasznossag és
a hasznalati szdndék megitélése sordn. A kivitelezést kdvetden viszont, amikor mar sok-
kal tobbet lehet tudni a rendszer erésségeirdl €s gyengeségeirdl, tobb a tapasztalat, akkor
a masok 4ltali befolyds szerepe csokken (Keszey —Zsukk 2017).

Lathat6, hogy a TAM?2 modell csak az észlelt hasznossagot befolyasol6 tényezdkre tér
ki, a hasznalat észlelt egyszertiségére nem. Arra a TAM3 modell bévitése talalt 4j valto-
zo6kat. Venkatesh és Bala (2008) szerint itt is két csoportba lehet rendezni a valtozékat. Az
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egyik csoport a kordbban szerzett dltalanos tapasztalatokbdl szarmazé viselkedési horgony
(anchor), melyek f6ként a technolégidval valé személyes tapasztalatszerzés elott segitik
a véleményformalast. Ide tartozik a technikai én-hatékonysdg (computer self-efficacy), az
észlelt kiils6 kontroll (perception of external control), a technolégiai szorongds (compu-
ter anxiety) €s a technoldgia jatékossdga (computer playfulness). A masik csoport a kor-
rekciés tényezdk (adjustments), melyek a technolégidval szerzett kozvetlen tapasztalatok
fényében modositjdk a kordbbi észlelést, mint példdul az észlelt Elvezeti érték (perceived
enjoyment) €s az objektiv haszndlhatésag (objective usability).

A TAM3 modell fejlesztésével egyidében elkezdték kutatni a hasznélati szdndékot
kozvetleniil befolydsol6 tényezdket (Venkatesh et al. 2003). A technolégiaelfogadas és
-hasznélat egységesitett elmélete (Unified Theory of Acceptance and Use of Technology
—UTAUT) nyolc kiilonboz6 elmélet feliilvizsgalatat kovetden sziiletett meg. Az UTAUT-
modell célja, hogy biztositson egy hasznos eszkozt a menedzserek szamdra, akik igy
megbecsiilhetik egy 4j technoldgia bevezetéséhez flizott siker val6szintiségét, illetve segit
megérteni a tovabbi befolydsolé tényezdket az elfogadds sordn. Négy kozvetlen befolyasold
elemet kiilonboztetnek meg a szerzék: varhaté teljesitmény, varhatd sziikséges eréfeszités,
tarsadalmi hatds, el6segitd feltételek. Emellett ezen kozvetlen kapcsolatokat moderald
tovabbi négy valtoz6t azonositottak: nem, életkor, tapasztalat, onkéntesség.

A korabbi el6segitd feltételek bvitésével alkottdk meg az UTAUT2 modellt (Venka-
tesh et al. 2012), amely mar a hétk6znapi haszndlatra alkalmas technolégidk varhaté elfo-
gaddsat is mérni tudjak. Ennek koszonhet6en eltlint az UTAUT modellben megtaldlhatd
onkéntesség eleme, mert a hétkdznapi technoldgidk esetén azt feltételezik a szerzék, hogy
az nem kényszerbol keriil hasznélatra. Ennek kdszonhetéen bekertilt hArom uj elem: a he-
donista motivéaci6 (hedonic motivation), az ar-érték (price value) és a szokds (habit).

Kutatdsunk szempontjabol a mar tarsadalmi hatdsokat is figyelembe vevd UTAUT
modellek lehetnek igazan relevansak, de f6leg az UTAUT2 modell, ahol mér a hétk6zna-
pokban haszn4lt technolégidk elfogadédsat mérték a szerzék. Osszességében nem szabad
elfeledkezni a TAM modellek elsédleges latens valtoz6irdl (észlelt hasznossag, hasznélat
észlelt egyszertisége és a haszndlati szandék) haté tényezékrdl sem.

2. Az onvezet6 jarmiivek turizmust befolyasolo tényezéi

A teljesen autonom jarmivek harom kategéridban lesznek hatdssal az utazdsokra: az
egyéni utazasi dontések tekintetében, a szallitasi rendszerre valé hatdsok miatt, valamint
azipari és logisztikai hatdsok kovetkeztében (Henderson—Spencer 2016). Ezek mindegyi-
ke kapcsolatban 4ll a turizmus szektorral. Jelen tanulmédnyban elsGsorban arra 6sszpon-
tositunk, hogy az onvezet6 jarmiivek hogyan befolydsolhatjik a turistdk egyéni utazasi
dontéseit.

Jelen tanulmény célja, hogy az onvezet6 jarmiivek turizmusra gyakorolt hatdsdnak
minél tobb (pozitiv és negativ) elemét feltarjuk. Alapvetéen négy 6 hatds mentén értel-
meztiik a turizmus teriiletén esetlegesen bekovetkez6 valtozasokat (2. dbra): az dllandé
utazdsi sebesség, az utazasi sebesség novekedése, a vezetd személyének sziikségtelen-
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2. adbra Az onvezetd jarmiivek hatdsa a turizmusra 1.
Forrds: Sajdt szerkesztés

sége és a haztdl hazig mobilitas lehet6sége. Emellett még két tényezd hatdsat értékeltiik:
a jarmiivek megosztasat, illetve a plusz funkcidk betoltésének lehetsége mentén (példaul
jegyvasarlds az onvezet6 autdban).

2.1. AZ UTAZASI SEBESSEG NOVEKEDESE

Az onvezet6 jarmiivek multiplikator hatdsdnak kovetkeztében, ha az utazési sebesség
novekszik, az utazdsi id6 csokken (Yokota et al. 1998), igy a turistdk ugyanakkora id6in-
tervallumban nagyobb tdvolsdgra utazhatnak. Olyan desztindcidkat érhetnek el, amelyeket
ahosszu utazasi id6 miatt eddig nem valasztottak. Tehat az autoném jarmiivek eldsegithe-
tik a hosszabb utazasi tavolsdgokat (ITF 2015), vagyis a tdvolabbi desztiniciok elérését.
Az 1d6 faktor csokkenése megvaltoztathatja az utazdsi mod preferencidkat is, mivel az
autoném jarmiivek ezdltal vonzébbak lehetnek az egyéb kozlekedési eszkdzoknél, mint
példaul a vonat vagy a repiilé6 IFMO 2016).

2.2. ALLANDO UTAZASI SEBESSEG

Az alland6 utazdsi sebesség miatt az utvonal és az utazdsi id6 megtervezése megbizha-
tobb és kiszamithatobb (Guth et al. 2012), ezéltal jobban tervezhet6vé valnak az utazasok,
és az egy-egy attrakcidhoz val6 eljutds. Amennyiben a turistdk megosztjdk az dnvezetd
jarmiveket, amelyek tokéletes, dllandd sebességgel haladnak, ezéltal kevesebb energiat
fogyasztanak, mely enyhiti a turizmus negativ kornyezeti hatdsat, valamint az utazasi
koltséget is csokkenti a turistdk szdmadra (Sivak —Schoettle 2015), ezdltal szintén tovabb
novekedhet az utazds iranti kereslet.

2.3. HAZTOL HAZIG MOBILITAS

z 2

A haztol hazig torténd mobilitds szintén csokkentheti az utazasi id6t a tomegkozlekedés-
hez képest, mely a tomegkozlekedési eszk6zok haszndlatdnak visszaszoruldsat vonhatja
maga utdn. Ugyanakkor ez a szinti mobilitds lehet&séget biztosithat a turistdk szdimdra
is, hogy olyan latnivaldkhoz jussanak el a jarmivel, amelyeket eddig csak gyalogosan
tudtak megkozeliteni (IFMO 2016). A haztdl hazig szallitds kovetkeztében az étterem €s
szallasfoglalas is megvaltozik, mivel a turistdk a varosok kiilvarosaiba is elmehetnek, igy

nemcsak a kozponti elhelyezkedésii éttermek és szdlloddk szolgalhatjak a turistdk prefe-
rencidit. A szédlloda biztonsdga kevésbé valik fontossd, mivel az onvezet6 jarmiivek fel-
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vehetik és lerakhatjdk a turistdkat a felvételi zondban (Bainbridge 2018), ezdltal béviil az
elérhet6 turisztikai szolgdltatdsok kore. A turistdk a tdvolsag csokkenésével és a biztonsag
novelésével tavolabbi, eddig kevéssé latogatott attrakcidkat is elérnek, tehat az 6nvezetd
jarmivek lehetéséget kindlnak az 4j 1ti célok és latnivaldk elérésére (Cohen—Hopkins
2019). Az 6nvezetd jarmiivek hatdssal vannak a bevasarloturizmusra is, mivel a bevasar-
l6utcdk és a specialis iizletek konnyen megkozelithetévé valnak, igy a varosok bevasarld
teriileteit 4t lehet alakitani (Bainbridge 2018).

2.4. VEZETO SZUKSEGTELENSEGE

A turizmus szempontjabdl legtobb valtozas annak a ténynek koszonhetd, hogy a teljesen
onvezet6 jarmiiben nincs sziikség vezet6re, mindenki utasként kozlekedik, mely nagyon
sok tj lehet&séget jelent a turistdk szdmadra (3. dbra).

sy
engedélyre
Egyéb :
Egyéb ) i ST Egyéb o) : Tokeletes/vezetd Eddig
kiziekedési| | U] turisztikai ;‘g'fs"zﬁg; tevékenysegek| | S20G3aIAS | | Kezlekedési nélkill . Kb
eszkozik | |szolgaltatasok | | 'omes (alvas, Py iy ! :
hattérbe i i 4 (transzfer, I - is utazhatnak
szoruldsa beszélgetés) taxi) i Révidebb h:|'5i9‘ft;
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.| 1 gyalegosoknak,
Kisebb Besdoiieris kerékparosoknak
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turisztikai
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3. dbra Az onvezetd jarmiivek hatdsa a turizmusra I1I.
Forrds: Sajdt szerkesztés

2.4.1. Egyéb tevékenységek végzése

Az 6nvezetd jarmiivekben utazok elényben részesitik azokat a tevékenységeket, amelyeket
addigi személygépkocsiban torténd utazasuk soran, mikozben vezettek, nem végezhettek,
mint hogy ki tudnak nézni az ablakon és nyugodtan beszélgethetnek az utastarsaikkal.
Az utazéds kozbeni munka lehet6ségét azonban csak kevesen emelték ki (Cyganski et al.
2015). Az onvezet6 jarmivet szallasként vagy kis targyaldhelyként is fel lehet haszndl-
ni. A széllashelyek szempontjabdl 1ényeges tényezd, hogy az onvezetd jarmid minden
utasa aludhat utazas kozben, igy azonban kevesebb szdllast kell foglalni az utasoknak
(Bainbridge 2018), hiszen nem kell nagyobb tdvolsag esetén sem egy €jszakara megall-
ni pihenni a vezetd miatt. A kisebb taldlkozokat kiilon erre a célra kialakitott 6nvezetd
jarmivekben is meg lehet tartani, mely ezaltal nemcsak a szabadidés turizmusra, hanem
a MICE turizmusra is hatdssal lehet (Bainbridge 2018).
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2.4.2. Egyéb szolgaltatas helyettesitése

Az onvezet6 jarmiivek vezetS hidnyaban helyettesithetik a transzfer buszokat és a taxikat,
tehdt az embereknek a repiil6térrol a szallodaba és a szdllodabol vissza a repiiltérre vald
eljuttatdsara is alkalmas lehet (Bainbridge 2018), ugyanakkor ez a turisztikai foglalkoz-
tatdsra van negativ hatdssal. A vezetSi engedély sziikségességének hidnya megsziinteti
a korlatokat olyan potencidlis utazék szamadra, akik az életkorukbdl vagy orvosi korlato-
zasok miatt nem tudtak elutazni. Ezen csoportok megjelenése nagyban novelheti az uta-
zasi keresletet (Kim et al. 2015, IFMO 2016), hiszen masoktdl fiiggetlenekké valhatnak és
rugalmasak lehetnek mobilitdsukban, tirsadalmi elszigeteltségiik csokkenhet, és minden
szolgéltatast konnyen elérhetnek altala (Anderson et al. 2014), igy a turisztikai szolgél-
tatdsok irdnti igény is novekszik. Ez az utazasi keresletet koriilbeliil 11%-kal novelheti
(Sivak —Schoettle 2015).

2.4.3. Kozlekedési nehézségek megsziinése

Az dnvezetd jarmiivek haszndlata azok szdmara is tovabbi lehet6séget nyujt, akik ugyan
rendelkeznek vezet6i engedéllyel, de egy idegen desztindciéban mar nem szivesen vezet-
nek. Az autoném jarmiivekben valé utazaskor nem kell ismerni a rendeltetési hely vezetési
szabdlyait, nem szamit, hogy a vezetési irdny balra vagy jobbra van, ezéltal az ismeretlen
kornyezet és a faradtsdg mar nem lesz korldtoz6 tényezd (Cohen—Hopkins 2019), vala-
mint ezdltal az utazasi biztonsag is novekszik.

2.4.4. Parkolas megvaltozasa
Az dnvezetd jarmiiveknek koszonhetéen konnyebbé valhat a parkolds is (Pitcher 2011), mi-
vel tudjak, hogy hol van a legkozelebbi ingyenes parkol6 és tokéletesen parkolnak, ezaltal
tobb aut6 tud parkolni a gardzsokban (Mitchell et al. 2010, Kowalewski 2014). Mivel azonban
ezdltal kisebb a parkold jarmiivek helyigénye, igy a varosok élhet6bbé valhatnak vagy tobb
helyet alakithatnak ki a gyalogosoknak vagy a kerékparosoknak (Alessandrini et al. 2015).
Wiseman (2017) tanulménya szerint a repiilterek kozelében, mint Um El Hamamban,
Tel-Avivt6l nem messze, a nagy parkold szabadda tételével hatalmas foldteriiletek szaba-
dulhatndnak fel, amelyeket bevasarlokozpont, szalloddk vagy egyéb turisztikai szolgal-
tatdsok 1étesitésére lehetne felhaszndlni. A vidéki teriileteken vagy az autépalyak, féutak
kozelében elhelyezkedd szalloddk mellett 1évd parkolShelyek szabadon felhasznalhatok
mads célokra, akar kialakithatnak tobb szobat, vagy 1j szolgéltatdsokat fejleszthetnek ki
(Henderson—Spencer 2016). Mindezen valtozasok szintén novelhetik a turistdk szamat.
Szamos torténelmi févarosban vannak parkoldsi nehézségek. Wiseman (2017) ele-
mezte az onvezetd jarmiivek elényeit a parkolds tekintetében Izraelben. Jeruzsdlemben
és Tel-Avivban az 6nvezet6 jarmiivek megoldhatjdk a belvarosban torténd parkolds prob-
1éméjat. Varhatdan kevésbé lesz igény parkoldkra a latnivalok kozelében, ugyanakkor az
utasok akaddlytalan ki- és beszdlldsa érdekében sziikség lesz az erre kijelolt helyekre.
Az 6nvezetd jarmiivekben a belépdjegyeket is meg lehet vasarolni, hogy rovidebb legyen
a varakozdsi id6, és a turistdk azonnal beléphessenek az attrakcid teriiletére (Bainbridge
2018). A turistakt6l nem vesz el id6t a parkolds, €s igy tobb idejiik lehet az attrakcidk
megtekintésére, vagy tobb attrakciot is meg tudnak nézni ugyanannyi id6 alatt.
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2.4.5. Uj turisztikai szolgaltatasok kialakitdsa
Bainbridge (2018) szerint létre lehetne hozni a latnivalé-tirdknak egy dj tipusat, amelyet
auto-tour-nak nevezett el. Ez hasonl6 elven miikodne, mint a hop on hop off buszos tirak
a varosokban, de helyettesithetné a gyalogosan vezetett tirdkat is. A szerzd az alabbi el6-
nyoket emelte ki az eddig mar 1étez6 tdratipusokhoz képest:

— atdvolsagoknak mdr nincs jelentésége,

— az utvonal konnyen konfigurdlhat6 és algoritmikusan generalhato,

— aszemélyre szabds valds idoben megtorténhet barki igényei szerint,

— egy tura sordn tobb témat lehetne megszervezni,

— haztdl hazig funkcid,

— rugalmassdg, mivel a tira barhol és bairmikor megkezd6dhet és befejezédhet, és meg-

bizhat6 idézitésben barmilyen idétartamu lehet,
— az utazdsi méd is megvaltoztathatd.

A fiiggetlen idegenvezetdk atdllhatnak jarmii-alapud utazdsszervez6i vallalkozdsokra, igy
kiszélesithetik iizleti tevékenységiiket. Ez a fajta kozlekedési megoldés eldsegiti a privat
szféra megbrzését az emberek szamara, vagyis ha valaki nem szeret mds turistakkal egyiitt
utazni, elmehet egyediil vagy csak az dltala kedvelt emberekkel is egy turdra (IFMO 2016).

2.4.6. Turisztikai fogyasztoi szokasok atalakulasa

Bainbridge (2018) ravilagitott arra is, hogy mivel az 6nvezetd jarmiivek megjelenésével
az emberek tobbé nem vezetnek majd, a vezetés élménnyé, szabadidds tevékenységgé
vélhat. Az esti élmények hosszabbak lehetnek, és az emberek alkoholt is fogyaszthatnak,
valamint, mivel 6ndllé jarmtivel utazhatnak, igy az esti tirdk is vonz6bba valnak.

2.5. Az 6nvezet6 jarmiivek antropomorfizmusa

Az antropomorfizmus emberi (fizikai és érzelmi) tulajdonsdgok gépekhez valé hozzaren-
delését jelenti (Epley et al. 2007). Az autondm jarmiivek antropomorfizmusét az indokolja,
hogy a technolégia megfelel hasznélata érdekében biztositani kell az emberi és a mes-
terséges intelligencia kozotti interakciét (Duffy 2003). Kordbbi tanulményok az 6nvezetd
jarmivek antropomorfizmusat az er6s fogyasztdi bizalommal kototték 6ssze (Forster et
al. 2017), melyet a fogyaszt6 kulturdlis hattere jelentésen befolyasol (Yerdon et al. 2017).
A kultdra, amely az emberek egy csoportja altal felfogott hitek és értékek halmaza,
kulcsszerepet jatszik az emberi viselkedés magyardzatdban, mely kiilonosen igaz a veze-
tési kultirdra (Chairy—Syahrivar 2019). Az antropomorfizmus turisztikai alkalmazdsa
az autoném jarmiivek esetében megoldast jelenthet a tapasztalt és tobbnyelvii idegen-
vezet6k hidnydra. A jarmiivekbe dgyazott mesterséges intelligencia (MI) ezéltal javithat-
ja az altalanos turisztikai élményt, és pozitiv benyomadst kelthet az egyediil utazé turis-
tdk szdmdra, mivel a technoldgia azt az érzetet keltheti a turistdkban, hogy ,.kisérik”,
és olyan informécidkkal latjak el Gket, amelyekre a varosnézés sordn sziikségiik van. Ugy
véljiik, hogy a turistdk és a turisztikai célra alkalmazott autoném jarmtivek kozotti kom-
munikécié megfeleld szinvonald megteremtése a kozeljovd egyik legfontosabb kutatasi
teriilete lehet.
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3. A turizmusra gyakorolt pozitiv és negativ hatasok

A korabban ismertetett hatdsok kozvetetten az aldbbi teriileteken befolydsoljak a turiz-
mus alakulasat (4. dbra).

e negativ AT szallashely-

az utazasi kornyezeti hatas turisziicai bevasarléturizmus szolgaltatasok
kereslet/kinalat pozitivinegativ foglalkoztatas atalakulasa iranti igén
béviilése | - 9 atalakulasa geny
iranyl valtozasa atalakulasa

4. dbra Az onvezetd jarmiivek turisztikai hatdsai
Forrds: Sajdt szerkesztés

Az onvezet6 jarmiivek eddig felsorolt pozitiv hatdsai mellett nem szabad figyelmen
kiviil hagynunk a negativ hatdsokat sem (Cohen—Hopkins 2019):

— Mivel tobb turista tobb desztindciot érhet el, a latnivalok kozvetlen kozelében szallhat
ki az onvezetd jarmiibol, és ez még nagyobb turisztikai keresletet generdlhat, ezaltal
a tomegturizmus kialakuldsat erdsiti.

— Mivel a turistdk tartalmasabban tudjak eltolteni az idejiiket az onvezetd jarmiivekben
utazva és messzebb 1év0 tti célokba is eljuthatnak, a tomegkozlekedés kevésbé lesz
vonzo, és a turistdk kevesebbet haszndlnak majd vonatokat, helyette 6nvezetd autok-
kal fognak kozlekedni.

— Mivel a hivatasos jarmiivezetoket onvezetd jairmiivekkel lehet helyettesiteni, igy sok
ember elvesziti munkdjat, mely negativan befolydsolja a foglalkoztatast is.

— Felmeriilnek bizonyos problémdk az utasok védelmével kapcsolatban is, mint példaul
az adatvédelem, a biztonsag és a terrorizmus.

Kovetkeztetések

Szakirodalom-elemzésiink dltaldnos kovetkeztetése, hogy az autoném jarmivekkel fog-
lalkozd, elsdsorban technoldgiai szempontd forrdsok kore igen kiterjedt, ugyanakkor
atdrsadalmi, féként turisztikai szempontok feltardsa jelenleg még kevésbé kutatott teriilet,
annak ellenére, hogy a teljes automatizdcio a turizmus értékteremtését jelentés mértékben
atalakithatja. Ebbdl kiindulva a tanulmédnyban bemutattuk a technolégia sajatossdgait,
valamint a legfontosabb tarsadalmi-gazdasagi hatdsokat, kiilonos tekintettel a turizmus
tertiletét érintd véltozasokra. Mivel az 6nvezet6 technoldgia jovéjét nagymértékben befo-
lyasolja a fogyaszt6i hozzdéllas, bemutatdsra keriiltek a technoldgia elfogadast 6sszefog-
lal6 modellek, valamint a technoldgia pozitiv és negativ turisztikai hatdsai. A szekun-
der kutatds meger0sitette, hogy a kozlekedésinnovaciok tovabbi, turisztikai szempontd
elemzése elengedhetetlen. Ugyan a jelenleg kereskedelmi forgalomban kaphat6 jarmiivek
részlegesen automatizaltak (SAE-2. szint: halad6 vezetéstdmogaté funkcidk), a kutat6i
elorejelzések szerint a magasabb (SAE—3-4-es szintii) automatizacié szintjén all6 jarm-
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vek megjelenése rovidesen varhatd, haszndlatuk pedig kovetkezd évtizedben (2030-ig)
jelentdsen elterjedhet.

A technoldgia legfontosabb el6nye az altala nydjtott 6nallésag, hiszen a turistdk az
auton6ém jarmiivek elterjedésének koszonhetéen szabadon tervezhetik utazasaikat. A haz-
tol-hédzig torténd utazasok valésagga valnak, a kozlekedésbiztonsdg magas automatizacié
szintjén jelent6sen novekedhet. A teljes automatizacid szintjén allé jarmiivek nagyban
befolyasolhatjak a turisztikai mobilitast is: a turistdk egyszertibben, magasabb kényelem
mellett utazhatnak az attrakciok kozott, a vezetéshez sziikséges el6irasok betartdsara nem
lesz sziikség (példdul alkoholfogyasztas — borturizmus, buliturizmus), az utazdsi idé pedig
felértékel6dhet a szadmos 4j, vezetés helyett végezhetd tevékenységnek koszonhetben.

Mivel a fogyaszt6i hozzaallds kérdése a technolégia jovojét jelentés mértékben for-
malja, a kutatds kovetkezo fazisaban a technolégia elfogadast befolydsold tényezdk felta-
rasara kertil sor empirikus kutatdsok segitségével. Szakirodalom-elemzésiink hozzdjarult
a technol6gidhoz kapcsolddé alapjelenségek megismeréséhez, mely a tovabbi kvalitativ
(fékuszcsoportos interjik, mélyinterjik) és kvantitativ (kérd6iv potencidlis felhaszndlok
korében) kutatdsok fokuszat pontosithatja, valamint a technoldgia elfogaddsi modellek

tovabbfejlesztésére ad lehetdséget.
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