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Az dnvezetd jarmuvek elfogaddsa
viselkedés-gazdasagtani szemléletben

A nudge szerepe a fenntarthat6 varosi mobilitas kialakitasaban

Az 6nvezetd jarmiivek elterjedése akar olyan mértékben is csokkentheti a varosi
kozlekedésben részt vevé jarmiivek szamat, hogy realis lehetdséget kinaljon
a varosi mobilitas n6vekvé problémainak (dugdk, zaj, légszennyezettség, mobilitasi
stressz stb.) megoldasara. Ennek fontos feltétele, hogy a tarsadalom fogadja el ezt
az 4j technologiat, azonban a pozitiv varakozasokhoz jelentés aggodalom, nyug-
talansag, bizonytalansag is tarsul, igy rendkiviil komplex, soktényezés jelenséggel
allunk szemben. Tanulmanyunk célja, hogy ravilagitson arra, hogy az dnvezetd
jarmiivekkel kapcsolatos korlatozott informaltsag és bizonytalansag olyan kere-
teket jelol ki, amelyek a viselkedés-gazdasagtan szerepét felerésithetik. Bemutat-
juk, hogy miképpen terelheti a nudge a fogyasztokat az 6nvezetd jarmiivek haszna-
lata felé, el6segitve a fenntarthaté varosi mobilitas kialakulasat.*

Journal of Economic Literature (JEL) kod: 010, O14, O30.

Bevezetés

A kozelmult jelentGs autdipari fejlesztéseinek ellenére a személygépjarmtivekhez
tovabbra is jelentds szén-dioxid-kibocsatas tarsul, hiszen jelenleg globalisan 1,3 milli-
ard jarm van forgalomban (Grindsted és szerzitdrsai [2022]). Az eurdpai orszagokban
2010 és 2019 kozott tobb mint 40 milliéval nétt a gépjarmutallomany (Eurostat [2022]).
A varosokban tovabb novekszik az autétulajdonlas, ennek egy szembet(ing hatasa, hogy
a személygépkocsival bonyolitott ingazas nemcsak a szén-dioxid-kibocsatast, a kornye-
zetszennyezést és az egészségkarosodast noveli (Crayton-Meier [2017]), hanem fokozza
avarosi teriileteken beliil keletkez6 torlodasokat és zajt is (Freudendal-Pedersen és szer-
z6tdrsai [2019]). A jelenlegi rendszer nem fenntarthato, sziikség van olyan innovaci-
oOkra, amelyek a varosi mobilitast uj alapokra helyezik (Grindsted és szerzétdrsai [2022]).
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Vannak olyan tudomanyos modellezésen alapulé forgatokonyvek, amelyek sze-
rint - bizonyos feltételek teljesiilése esetén' — az itmegosztdson alapuld énvezetd
jarmiivek hasznalatanak elterjedése és Gj mobilitasi rendszerbe illesztése realis lehe-
tdséget rejt a varosi mobilitas jelenlegi problémainak (dugok, zaj, 1égszennyezettség,
mobilitasi stressz stb.) megoldasara azaltal, hogy az 4j mobilitasi rendszer hatdsara
jelentésen csokkenhet a varosi kozlekedésben részt vevo jarmiivek szama (Fagnant-
Kockelman [2016], Alazzawi és szerzétdrsai [2018], Martinez-Viegas [2017], Overtoom
és szerzotdrsai [2020]). Az onvezetd jarmiivek ugyanakkor kontraproduktivva is val-
hatnak, és a reményekkel ellentétben akar lassithatjak a varosi mobilitast (Overtoom
és szerzOtdrsai [2020], Alam—-Habib [2018], Zhao-Kockelman [2018]). Mindez ravila-
git az el6késziiletek fontossagara, ami addicionalis er6forrasokat igényel (Fraedrich
és szerzdtdrsai [2019]).

Corwin és szerzdtdrsai [2016] szerint négy f6 forgatokonyv szerint alakulhat a koz-
lekedés jovéje. Mindegyik forgatokonyv harom dimenziét vesz figyelembe, ezek
a jarmt feletti kontroll (vezet6kozpontu — 6nvezetd), eszkozhatékonysag (alacsony -
magas), illetve a jarmi feletti tulajdonjog (személyes — kozosségi). A négy forgato-
konyv a kovetkez6 (Corwin és szerzétdrsai [2016] 4. 0.).

1. FOKOZATOS VALTOZASOK « A kozlekedésben bekovetkezd valtozasok nem
radikalisan, hanem hosszabb id6tavon, fokozatosan kovetkeznek be. A fogyasz-
tok tovabbra is termékként, tulajdonként tekintenek a jarmtre, nem pedig szol-
galtatasként. Az 6nvezetd autok keretrendszerét alkotd technologia, illetve infra-
struktura elérhetd lesz, ugyanakkor a piaci szereplék preferencidinak koszonhe-
téen nem fogja teljes autondmia jellemezni a kozlekedést, igy a kontroll tovabbra
is az emberi vezeténél marad.

2. A KOZOSSEGI KOZLEKEDES VILAGA o A koz0sségi alapu kozlekedési szolgalta-
tasok egyre inkabb elterjednek, a megosztason alapulé gazdasag (sharing economy)
komolyabb szerepet kap. Ez a struktira a varakozasok szerint a mostanihoz képest
hatékonyabban ki tudja majd elégiteni a kozlekedéssel kapcsolatosan felmeriild
szlikségleteket. Az autdt tulajdonld személyek szdma az elsé forgatokonyvhoz
képest kevesebb.

3. VEZETO NELKULI FORRADALOM « Ebben a forgatokényvben a tomegesen sze-
mélyre szabott 6nvezetd jarmiivek elterjedése varhat6. Az dnvezetd autdk altal bizto-
sitott biztonsagérték és kényelmi szint népszeriivé fogja tenni ezt a radikalis innova-
cidt, azonban mivel a kozosségi kozlekedés e forgatokonyvben nem lesz meghatarozo,
a fogyasztok tovabbra is ragaszkodnak ahhoz, hogy tulajdonosai legyenek a jarmi-
nek, és ne szolgaltatasként tekintsenek az altala nyujtott lehetdségekre.

' Példdul a mobilitasi eszkozok tulajdonldsardl az énvezetdflotta-haszndlatra torténéd tomeges
attérés, mely utmegosztason és nem jarmiimegosztason kell alapuljon (Grindsted és szerzétdrsai
[2022]). Ugyanilyen fontos az énvezetd jarmtivek varosi 6koszisztémajanak kialakitasa, azaz a mas
kozlekedési modokkal egyiitt szolgdltatasként kialakitott mobilitas (mobility-as-a-service, MaaS)
rendszere, valamint azon kozlekedésszervezési megoldasok [példaul sajat sav, K+ F (Kiss&Ride)
rendszer], amelyek biztositjak, hogy a ki- és beszallo utasok miatt a rendszer ne lassitsa a forgalmat
(Overtoom és szerzébtdrsai [2020]).
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4. AZ AUTONOMIA U] KORSZAKA « Az 6nvezetd technologidk elterjedése és kozos-
ségi kozlekedés e forgatokonyvben teljesedik be a legmeghatédrozobban. A varakoza-
sok szerint a kozosségi kozlekedés és az onvezetd autdk a forgalmasabb, varosi kor-
nyezetben lesznek eleinte a legnépszertibbek, majd elterjednek a vidéki térségekben is.

Még relative kevés informacio, kisérlet és kutatas all rendelkezésre annak kapcsan,
hogy melyik lehet a legvalészintibb forgatokonyv, de azt sem zarhatjuk ki, hogy a négy
forgatokonyv egyszerre valdsul meg, a vizsgalt teriilet jogi, demografiai, foldrajzi,
gazdasagi, tarsadalmi, technolégiai jellemzéitél fiiggéen.”

Napjainkban mar nem az a kérdés, hogy az 6nvezetd jarmi vezérelte varosi mobi-
litas valosagga valik-e, hanem az, hogy mikor (Grindsted és szerzétdrsai [2022]). Erre
nagyon sokféle becslés 1étezik, azonban az vilagosan latszik, hogy az 6nvezet6 kozuti
jarmtvekhez kothet6 technolégiai fejlesztések napjainkra felgyorsultak. A bevont
varosok és a kozutiteszt-engedéllyel rendelkezé cégek szama egyre nagyobb. 2022
januarjaban a vilag kozel 200 vérosdban zajlottak utcai kozuti tesztek,’ Kalifor-
nia 4llamban pedig mér 50 cég rendelkezett kdzutiteszt-engedéllyel. Ezek koziil
az egyik cég tobb mint 600 jarmivel tobb mint 20 millié kilométer balesetmentes
vérosi tesztelést tudhat maga mogott szerte az Egyesiilt Allamokban - ennek felét
az elmult egy évben teljesitette.’

Bar az 6nvezetd jarmtvek alkalmazasa egyre béviil, az attérés sikerét nagyban
meghatarozza a befogado6 kornyezet felkésziiltsége. Kiemelten fontos, hogy a lakos-
sag kritikus tomege fogadja el a technologiat, amely egyre szélesebb korben kuta-
tott tertilet: 2018-ban 474, 2019-ben 619, 2020-ban 626, 2021-ben 805 és 2022 koze-
pén mar meghaladta az 560-at a kapcsolddé 1j tanulmanyok szama a nemzetkozi
szakirodalomban.

Ezen kutatasok heterogén, sokszor ellentmondasos eredményre jutnak, ami ramu-
tat a téma komplexitasara, bizonytalansagara, tisztazando kérdéseire és arra is, hogy
a lakossag kevés informacioval rendelkezik a témaban (Keszey [2020]). A korlatozott
racionalitas és a komplex piaci viselkedésmintak kivald terepet nyitnak a viselkedés-
gazdasagtan fogalom- és eszkozrendszerének, mely a technoldgia elfogadasra ira-
nyul6 kutatasokban is alkalmazhatd (Blechar és szerzétdrsai [2006], Narayanan és
szerzdtdrsai [2020]), és segithet abban, hogy a varosi lakossagot a sajat jarmi tulaj-
donlasatol az onvezetdjarmi-hasznalat irdnydba terelje, el6segitve ezzel az elmozdu-
last egy fenntarthatd varosi mobilitas iranyaba.

Tanulmanyunkban arra a kérdésre keressiik a valaszt, hogy miképpen segit-
het a viselkedés-gazdasagtan és annak eszkozrendszere az dnvezetd jarmivekkel

> A KPMG [2018] els6ként elkészitette az dnvezetd autdk készenallasi indexét (Autonomous Vehicle
Readiness Index), mely arra hivatott valaszt adni, hogy adott orszag mennyire all készen az onve-
zet$ autok bevezetésére négy f6 dimenzid (jogi hattér, technoldgiai felkésziltség, infrastruktura és
fogyaszt6i megitélés) szerint.

* Aktualisan nyomon kévethetd a https:/avsincities.bloomberg.org/ oldalon.

* Aktudlisan nyomon kévethetd a https://www.dmv.ca.gov/ oldalon.

® www.waymo.com

® https://www.sciencedirect.com/search?qs=AV%20technology%20acceptance.
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kapcsolatos fogyasztoi attit(id javitasaban. E kérdés megvalaszolasahoz el6szor atte-
kintjiik az 6nvezetd jarmtivekkel kapcsolatos technoldgia elfogadasara iranyul6 kuta-
tasok azon eredményeit, melyek megnyitjak a kapukat a viselkedés-gazdasagtani
megfontolasok alkalmazasa eldtt. Ezt kovetden attekintjitk a viselkedéstudomény
alapfogalmait, végiil pedig a viselkedéstudomany egyik konkrét eszkozét, az 6nvezetd
technoldgia valasztasara vald nogatas (nudge) alkalmazdsat mutatjuk be.

A tanulmanyunkban megfogalmazott alapgondolatokkal szeretnénk uj kuta-
tasi és diszkusszids lehetéséget nyitni a technoldgiaelfogadassal foglalkozd koz-
gazdaszoknak és ramutatni a korlatozott racionalitas, a komplexitds és a kognitiv
szempontok szerepére. Ha pedig egyre inkabb igazolddik, hogy az énvezetéjarmi-
hasznalat elterjedése valdban segithet a varosi mobilitasi problémak megoldasa-
ban, akkor ezeknek a kutatasoknak az eredményei eldmozdithatjak a fenntarthaté
varosi mobilitas elérését.

Az 6nvezetd jarmuivek technolégidjanak elfogadasaval
kapcsolatos dltalanos tapasztalatok

A technolégiak fogyasztoi elfogadasanak azonositasara széles korben alkalmazott
modellek allnak rendelkezésre, amelyek koziil az attekintett kutatasokban leggyak-
rabban a technologiaelfogadasi modellt (technology acceptance model, TAM - Davis
[1986]), a tervezett magatartas elméletét (Ajzen [1985]), az innovacidterjedési modellt
(Rogers [2003]), a technoldgiaelfogadas és -hasznalat egységesitett elméletét (unified
theory of acceptance and use of technology, UTAUT - Venkatesh és szerzétdrsai [2003])
ésaz indokolt cselekvések elméletét (Fishbein-Ajzen [1975], Szemerédi [2021]) alkalmaz-
zak. Az alabbiakban a teljesség igénye nélkiil roviden attekintiink néhany, az ismertetett
modszerekkel késziilt, onvezet jarmuvekre vonatkozé vizsgalatot, amelyek ravilagita-
nak a pszicholdgiai tényez6k fontossagara a technologia elfogadasban.

A TAM modellt” alkalmazva Motdk és szerz6tdrsai [2017], Koul-Eydgahi [2018],
Panagiotopoulos-Dimitrakopoulos [2018], Leicht és szerzbtdrsai [2018], Miiller [2019],
valamint Baccarella és szerzétdrsai [2020] egyarant arra jutottak, hogy az észlelt hasz-
nossag az o6nvezetd technoldgia elfogadasanak és hasznalati szandékanak legfonto-
sabb elérejelz6je. Madigan és szerzdtdrsai [2017), Motdk és szerzétdrsai [2017], Wu és
szerzdtdrsai [2019], valamint Zhang és szerzdtdrsai [2021] arra a kovetkeztetésre jutot-
tak, hogy a hasznalat észlelt egyszeriisége nem jatszik jelentds szerepet a fogyasztoi
viselkedés el6rejelzésében, ugyanakkor Solbraa Bay [2016] szerint a hasznalat észlelt
egyszerusége erésen befolyasolja a hasznalati szandékot, amit részben Miiller [2019]
is kimutatott Eszak-Amerika vonatkozasaban (Eurdpéra és Kinara viszont mar nem).

7 A TAM modell fiiggetlen valtozéi kozétt a pontosan nem definialt, ugynevezett kiilsd valtozok
kapnak helyet, amelyek nincsenek kdzvetlen hatassal a fogyasztok attit(idjére, viszont kozvetleniil be-
folydsoljak az észlelt hasznossagot és a hasznalat észlelt egyszeriiségét (Davis [1986]). A modellt késdbb
tovabbi véltozokkal bévitették: szubjektiv norma, imazs, munkahoz valé illeszkedés, kimenet latha-
tosaga (TAM?2), illetve a technikai énhatékonysdg, az észlelt kiils6 kontroll, a technoldgiai szorongds,
a technolégia, az észlelt élvezeti érték és az objektiv hasznalhatosag (TAMB3) (Keszey-Zsukk [2017]).
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Zhang és szerzdtdrsai [2021], Liljamo és szerzdtdrsai [2018] eredményei alap-
jan a bizalom a tarsadalmi elfogadottsag meghatdrozo tényezdje, amely pozitiv
iranyba befolyasolhaté a vezetés kozben észlelt biztonsag novelésével és az onvezetd
jarmu elényeinek tudatositasaval. Zhang és szerzdtdrsai [2021] ramutatott, hogy
az észlelt veszélyek negativan hatnak a hasznalati szandékra. Panagiotopoulos-
Dimitrakopoulos [2018] eredményei is alatamasztjdk, hogy a szubjektiv normak
hatdssal vannak az észlelt hasznossagra, az észlelt hasznalat konnyebbségére és az
észlelt biztonsagra is. Fontos kiemelniink azt is, hogy az egyének innovaciés nyi-
tottsdga szignifikansan pozitiv hatast gyakorol az 6nvezet6 jarmtivekhez fiiz6d6
hasznélati szandékra (Kapser-Abdelrahman [2021], Leicht és szerzbtdrsai [2018],
Baccarella és szerzdtdrsai [2020]).

Nordhoff és szerz6tdrsai [2020] megallapitotta, hogy az 6sszes UTAUT?2 valtozo®
koziil a hedonikus motivdcié azonosithaté az egyének viselkedési szandékanak legerd-
sebb eldrejelzbjeként. Ez azt jelenti, hogy azok az egyének, akik az 6nvezetd jarmuve-
ket szérakoztatonak és élvezetesnek tartjak, nagyobb valdszintiséggel szandékoznak
hasznalni azokat. A hedonikus motivacié mérésének modszere azonban tovabbra is
a hagyomanyos online felmérésre alapult.

Schoettle-Sivak [2014], Kyriakidis és szerzbtdrsai [2015], valamint Hutchins-Hook
[2017] kimutatta, hogy a megkérdezettek nagy része aggalyokkal tekint az onvezetd
jarmivekre, tovabba megkérddjelezték a jarmiivek biztonsagossagat, valamint a jogi
és torvényi felelosség kérdéskorét is bizalmatlankodva feszegették. Konig-Neumayr
[2017], Liljamo és szerzdtdrsai [2018], Audi [2019], Havlickovd és szerzdtdrsai [2019],
valamint Wang és szerzétdrsai [2020] markans elutasité csoportokat azonositottak:
a ndket, az id6sebbeket, a ruralis térségekben éléket, valamint az alacsonyabb iskolai
végzettséglieket. Az is megallapitast nyert, hogy a megkérdezettek tulnyomo tobbsége
ugy alkot véleményt a technoldgiardl, hogy kevés informaciéval rendelkezik (Keszey
[2020]), mint ahogy az is igazolddott, hogy az elfogadas és az informacié mennyisége
forditott aranyban all egymassal (Lukovics-Gdbor [2021]).

A kutatasokbdl egyértelmtien megallapithatd, hogy — 6sszhangban a feltérekvé
technologiak jellemzéivel - a tarsadalomban létezik pozitiv értelemben vett varako-
zas az onvezetd jarmiivek megjelenése irant, azonban mindezt jelent6s aggodalom,
nyugtalansag, bizonytalansag 6vezi. Ennek kovetkezményeként az is egyértelmuen
kirajzolédik, hogy - 6sszhangban a technologiaelfogadasi modellek logikajaval —
rendkiviil komplex, soktényezds, sok ismeretlennel jellemezhetd jelenséggel allunk
szemben, aminek eredményeképpen a racionalis dontéshez sziikséges inputok nem
allnak teljeskortien rendelkezésre, sokkal inkabb varakozasok, elozetes elképzelések,
hiedelmek allnak a dontések mogott. Ennek koszonhetéen az eredmények igen sok
esetben heterogének, és nemritkan egymasnak ellentmondok.

¥ Az UTAUT2 modell hét, kézvetleniil a hasznalati szandékot és kozvetetten a tényleges hasznalatot
befolydsol6 tényez6t (varhatd teljesitmény, varhatd sziikséges eréfeszités, tarsadalmi hatas, eldsegité
feltételek, hedonista motivacio, ar—érték arany, szokas) tartalmaz. Emellett hdrom moderalé valtozd
(nem, életkor, tapasztalat) befolyasolja e hatdsok mértékét (Keszey-Zsukk [2017]).
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A technoldgiaelfogadas viselkedés-gazdasagtani keretei

A viselkedés-gazdasdgtan annak koszonhetéen, hogy képes helytallé magyara-
zatot szolgaltatni komplex piaci viselkedési mintakra és valds gyakorlati problé-
makra, a technologiaelfogaddsra iranyuld kutatasokban is alkalmazhaté (Blechar
és szerzGtdrsai [2006), Narayanan és szerzétdrsai [2020]). A viselkedés-gazdasagtan
napjainkban egyre nagyobb figyelmet kap, hiszen megallapitasai rendkiviil szé-
les korben hasznosithatok a kozgazdasagi elméletektdl kezdve a jatékelméleten at
a kozszféraig (Hollingworth-Barker [2017), Brzezicka-Wisniewski [2014], Camerer
és szerzbtdrsai [2005]).

A viselkedés-gazdasagtan jelentsége esetiinkben abban 4ll, hogy mig a neoklasz-
szikus kozgazdasagtan legf6bb szerepldje a mindig racionalisan cselekvé homo
oeconomicus,’” addig a viselkedés-gazdasagtan ezt a leegyszertisitett képet probalja
pszicholdgiai megkozelitésben arnyalni, igy komplexebb megkozelitést alkalmaz
(Angner-Loewenstein [2012], Mullainathan-Thaler [2000]). Mindezt ugy teszi, hogy
a piaci szereplSk racionalis cselekedetei mellett fényt derit viselkedésitk mogottes
tartalmara (Koltay-Vincze [2009]). Keretei kozott a kozgazdasagtan, a pszicholdgia,
a szociologia, a neurotudomanyok annak érdekében fonddnak 6ssze, hogy segitsenek
az egyének vagy csoportok jellemvonasait és cselekvéseiket 6sztonzé tényezok felta-
rasaban (Eggers és szerzdtdrsai [2017], Kesternich és szerzdtdrsai [2017], Wilkinson-
Klaes [2012], Jabbar [2011], Camerer—Loewenstein [2004], Hosseini [2003], Kahneman
[2003], Mullainathan-Thaler [2000], Simon [1985]).

A homo oeconomicus csupan egy idealizélt leirasa az ember gazdasagi jellegi visel-
kedésmintainak, ugyanakkor az 6nvezet6 technoldgia elfogadasanak vizsgalata soran
azt latjuk, hogy a piaci szereploket kognitiv anomalidk jellemzik. A viselkedés-gaz-
dasagtanban kozponti szerepet toltenek be ezek az anomaliak (DellaVigna [2009],
Gowdy [2008]). Anomalianak lehet nevezni ebben az esetben azt a tavolsagot, amely
a teljesen racionalis viselkedés és a gyakorlatban valéban megtapasztalt viselkedés
kozott huzddik (Brzezicka-Wisniewski [2014]). A technolégiak elfogadasarol vagy el
nem fogadasardl donto egyének, csoportok korlatozottan racionalisak, nem kizaro-
lagosan a matematikai észszer(iség vezérli 6ket, s6t mar-mar rutinszertien és eldre
megjosolhaté médon eltérnek a racionalis viselkedéstdl és dontéshozataltol (Murphy-
Cotterer [2015], Simon [1985]).

Lathato tehat, hogy a viselkedés-gazdasagtan alapjaiban masképp tekint a piac sze-
repléire, mint a neoklasszikus kozgazdasagtan. Viselkedésiikben e szerepldk eltér-
nek a modellektdl potencidlisan varhato viselkedésformaktol. Ez annak az eredmé-
nye, hogy az emberi természet a racionalitas mellett az érzelmekre is épit, ezek elegye
pedig sokszor egy adott szituacioban meggatolja a gazdasagilag optimalis dontések
meghozatalat, s igy irracionalis viselkedés, egyedi dontéshozé mechanizmusok ala-
kulnak ki piaci szerepl6k adott csoportjaindl (Brzezicka-Wisniewski [2014], Etzioni

® Mullainathan-Thaler [2000] szerint a neoklasszikus modellben a homo oeconomicus déntéseinek
érzelmi, etikai, mordlis vonatkozasa ,feketedobozba” keriil, ami azonban azt eredményezi, hogy nem
kapunk megfelel$ képet a piaci szerepl6k dontéseinek mogottes tartalmarol. A viselkedés-gazdasag-
tan ennek a ,,feketedoboznak” a tartalmat kivanja feltdrni.
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[2011], Camerer-Loewenstein [2004]). Ezek az olykor meglep6 dontések abbol fakad-
nak, hogy a piaci szerepl6k birtokdban vannak egy kognitiv képességnek, amelyet
a koznyelv gondolkodasként nevez meg (Brzezicka-Wisniewski [2014]). Ezek az elkép-
zelések szemben allnak a neoklasszikus kézgazdasagtan homo oeconomicus modell-
jével, és a dontések hatteréhez hozzarendelik a racionalis sik mellett a mentalis sik
kiemelked6 szerepét (Akerlof-Shiller [2011]).

A kutatdk ezért olyan 6j kozgazdasagtani modellek megalkotasat 6sztonozték,
amelyek nem a teljes racionalitdst, hanem a piaci szerepl6k korlatozott kognitiv
kapacitasat, a dontések érzelmi hatterét és a tarsadalmi kontextus jelentéségét is ala-
pul veszik, hiszen azok a gyakorlatban realizal6dé viselkedési mintak, amelyek az
emberi természet részét képezik, a gazdasagi folyamatok szerves részei is (Brzezicka-
Wisniewski [2014], Etzioni [2011], Lohrenz-Montague [2008], Sanfey [2007], Sanfey és
szerzdtdrsai [2003]). A kutatok a racionalistdl eltéré modon viselkedd egyén vizsga-
latakor a kognitiv torzitdsok széles skaldjat azonositottak."”

Témank szempontjabdl kiemelkedSen fontos a nudge, a viselkedés-gazdasagtan
egyik fontos fogalma. A nudge a tarsadalmi és gazdasagi szereplék, dontéshozok

»valamilyen irdnyba torténd terelését, osztokélését jelenti. A nudge, bar valamilyen elére
definialt dontés felé irdnyitja a dontéshozot, tovabbra is meghagyja a dontés szabadsagat.”
(Szdnté-Dudds [2017] 48. o.)

Ennek a dontéstamogatasnak a sziikségességét az indokolja, hogy az emberek kor-
latozottan racionalisak, a gyakorlatban nem viselkednek homo oeconomicusként.
Ezt a jelenséget kihasznalva a dontéstervezdk ugy alakitjak ki a dontési szituacidkat,
hogy a dontéshozdknak nagyobb esélyiik legyen relative racionalisabb dontéseket
meghozni (Szdnté-Dudds [2017]). A nudge célja olyan kedvezé magatartasformak
eléidézése," amelyek az egyéni érdekekre és akar gazdasagi vagy ossztérsadalmi
érdekekre egyarant kedvezden hatnak (Hansen-Jespersen [2013], Weinmann és szer-
z6tdrsai [2016], Fetherston és szerzdtdrsai [2017]). Megitélésiink szerint a nudge egyér-
telmien alkalmas az 6nvezetSjarmi-hasznalat iranyaba terelni a fogyasztokat, ezzel
kapcsolatos elképzelésiinket és modelliinket a késébbiekben részletesen bemutatjuk.

A technoldgiaelfogadast befolyasol6 kognitiv torzitdsok

A valdsagban - a piaci szerepldk legjobb tudasa és szandéka ellenére is - gyakori
a kognitiv torzitasoknak kszonheté szuboptimadlis dontéshozatal (Hanusch [2016]),
ami egyértelmuen tetten érhetd a technoldgiaelfogadas folyamataban is. Murphy-
Cotterer [2015] tipizaldsa alapjan bemutatjuk a legfontosabbnak tekintett kognitiv
torzitasokat és azok onvezetSjarmi-elfogadasra vonatkozd hatasat, amire a nudge
kialakitasanal kés6bb tamaszkodni fogunk:

' A részletes listaért lasd Murphy-Cotterer [2015] tanulméanyat.
"' Lasd tovébba az Eurépai Unié sajit kezdeményezésti véleményét a téméban az Eurépai Unié hi-
vatalos lapjaban (EB [2017]).
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1. KIMENETELEK ERTEKELESE « Szamos kutatds ramutatott arra, hogy a kogni-
tiv torzitasok kovetkeztében az emberek inkabb veszteségkeriilok, és ezeket a veszte-
ségeket igyekeznek minimalizalni. Nem a varhaté ,,nyereségeket” veszik szamitasba
adontéshozatal soran (Hanusch [2016], Murphy-Cotterer [2015], Brzezicka-Wisniewski
[2014]). Ennek kapcsan a status quo el6itéletet hozhatjuk fel (Hdmori [2003], Samuelson-
Zeckhauser [1988]) mint az 6nvezetd autok technolégidjanak elfogadasat gatlo torzitast.
E torzitas szerint az embereknek nehézséget jelenthet a mar kialakitott dontéseik meg-
valtoztatasa (Hdmori [2003]). Példaul a nem 6nvezetd autokhoz valé ragaszkodas er6-
sebb lehet, mint az 6nvezetd autok technologidja iranti érdekl6dés.

2. KALKULACIOS TORZITASOK » Mivel az egyének nem tokéletesen informaltak,
és olykor gyorsan kell dontést hozniuk, ezért e folyamat soran egyfajta bizonytalan-
sagi faktort kell lekiizdenitiik. Ehhez a csoporthoz kapcsolhatd a hozzaférhetéségi
heurisztika példajan keresztiil az a szituacio, amikor egy tetszéleges egyén egy adott
napon olvas egy cikket arrél, hogy egy onvezet6 jarmt baleset részese volt. Hiaba volt
korabban esetleg pozitiv elképzelése az 6nvezetd jarmiivek jovbeni pozitiv hatasa-
irdl, a jelenben olvasott cikk negativ informacidja feliilirja azt. Ez a kognitiv torzitas
negativ iranyba befolyasolhatja a technologia elfogadasat.

3. IDOz{TESI ELEMEK o A dontés meghozatalakor az idétényez6nek is fontos sze-
repe van. Hajlamosak vagyunk a jelen informacidit bizonyos esetekben tulértékelni,
ugyanakkor az emberek tobbnyire gyengék a jovébeli helyzetek pontos és objektiv
megjoslasaban. A kognitiv torzitdsok e csoportja és az dnvezetd autdk viszonyaban
a kivetitési torzitas meriilhet fel példaként. Ennek értelmében az adott egyénnek az
onvezetd autokkal kapcsolatos jelenbeli elutasité attitiidje nem feltétlentil tiikrozi azt,
hogy a jovébeli attittidje is valtozatlanul elutasito lesz. A kivetitési torzitas azt a jelen-
séget irja le, hogy a dontéshozdk a jovébeli preferenciaikat a jelenlegi preferenciaikkal
azonosnak vagy nagyon hasonlénak vélik (Kovdcs [2020]).

4. KORNYEZETI BEFOLYAS e Kiils6 tényezok is képesek olykor olyan médon befo-
lyasolni dontési mechanizmusainkat, hogy irracionalis viselkedésminta keletke-
zik. Ugyanakkor nemcsak a tarsadalom és gazdasag szerepl6i, hanem tarsadalmi
egyezmények, illetve kozosségi normak is képesek iranyitani dontéseinket (Guszcza
[2015]). Mindez a technoldgiaelfogadasi modell TAM2 és TAM3 véltozataban meg-
jelend szubjektiv norma, valamint a technoldgiaelfogadds és -hasznalat egységesitett
elméletének (UTAUT) modelljeiben a tdrsadalmi hatds tényezékkel egyértelmiien
Osszecseng (Davis [1986], Venkatesh és szerzétdrsai [2003]). Ennek értelmében az
egyén a sajat dontése soran figyelembe veszi, hogy a szamara fontos személyek mit
gondolnak egy adott dologrol (Keszey-Zsukk [2017]).

5. DONTESTERVEZES » A dontéstervezés soran kézponti szerepet kap a dontéster-
vez6 és a dontéshozd. El6bbinek a feleldssége, hogy olyan dontési kornyezetet hozzon
létre, amely segiti a dontéshozok helyzetét a dontéshozatali folyamat sordn, ennek
értelmében pedig ez utdbbiak képesek legyenek meghozni a szamukra legkedve-
z6bb gazdasagi és egyéb dontéseket (Szdnto-Dudds [2017], Thaler-Sunstein [2008]).
A dontéstervezési folyamatra azért van sziikség, mert a kdrnyezet komplexitasa és
a viselkedés-gazdasagtanbdl ismert kognitiv torzitasok miatt a dontéshozo esetleg
a maga szamara nem optimalis dontéseket hoz meg (Szdntéo-Dudds [2017]).
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A tarsadalmak és gazdasagok digitalizacidja kordban a viselkedés-gazdasagtannak
el6keld szerep jut abban, hogy a kormanyzatok, vallalatok, intézmények képesek
legyenek jobban megismerni a fogyasztdikat, és a kivant kimenetel felé tudjak terelni
Oket egy termékhez vagy szolgaltatashoz kapcsoloddé dontés esetén. Az emlitett, 6t
kognitiv torzitassal kapcsolatos csoport ismerete és az emberi viselkedési mintak
tudatos elemzése a cégek és kormanyzatok szamara azért kiemelt jelentéségii, hiszen
akar apro befolyasold tényezokkel tudjak a kivant viselkedésformak kovetése vagy
egy dontés felé terelni a fogyasztokat (Hollingworth-Barker [2017]).

A nudge potencialis hatasa a kozlekedés jovojére

Markansan kirajzolddik, hogy az 6nvezetd autok bevezetése és piacositasa komplex
folyamat, szdmtalan kihivassal és potencialis kockazati tényezével (Lukovics és szer-
z6tdrsai [2018]). A kozlekedésben komoly szerepet jatszik a bizalom mint tényezd.
Az dnvezetl autdk esetében a bizalmi tényezé még komolyabb helyet kap abban az
esetben, amikor a vezetd szerepe az emberrdl a gépre szall, és az ember kizardlag
utasként vesz részt szabad palyas kozlekedési koriilmények kozott a kozlekedésben.
A viselkedés-gazdasagtan a big datdra tamaszkodva képes lesz jobba tenni minden-
napi életiinket és pozitivan hatni a kozlekedés szolgaltatds-kozpontu paradigmaja-
nak elterjedésére, részben a nudge-on keresztiil (Hollingworth-Barker [2017], Eggers
és szerzdtdrsai [2017]). Ugyanakkor a varakozasokkal kapcsolatos optimista néze-
tek mellett érdemes megjegyezni, hogy szamos, e témdaban zajlé kutatas ellenére
is rendkiviil sok a feltételes allitds, illetve szamtalan kihivas 4ll az onvezetd autdk
bevezetése és piacositasa el6tt, mindemellett a szakirodalomban a nudge-dzsal
szemben is tobb fronton fogalmazddnak meg kritikak.'> Eppen ezért a tanulmény
tobbi részében mérsékelt kovetkeztetések levonasara toreksziink.

Ismerve a bizonytalansagokat, a nyitott kérdéseket, a kockazatokat és a lehetséges
forgatékonyveket, hogyan lehet mégis az onvezetd autok felé ,terelni” a tarsadalmi és
gazdasagi szereploket? Az dnvezetd autok elterjedésében nagy szerepiik lehet a nudge-
oknak. A nudge-nak szimos osztalyozasi formaja létezik,"” tanulmanyunkban Szdnt6-
Dudas [2017] rendszerezését vessziik figyelembe. Az alabbiakban a korabban targyalt
kognitiv torzitasokra tdmaszkodva arra keressiik a valaszt, hogy a nudge mely fajtai
alkalmazhatok az 6nvezet6 autok hasznalatdnak 6sztonzésében.

1. ALAPERTELMEZETT OPCIOK (DEFAULTOK) « Az alapértelmezett nudge esetében
a dontéshozok (jelen esetben az dnvezetd technoldgia elfogadasarol donté fogyasz-
tok) jo eséllyel nem valtoztatnak a szamukra felkinalt alapértelmezett valasztasi
opcion. E nudge-alkategoria alapjan az onvezetd jarmuvek jelenlegi relativ elutasitasa
mogott az is allhat, hogy napjaink kozlekedési rendszerében nyilvanvaléan a hagyo-
manyos jarmiivek az alapértelmezett jarmivek, nem pedig az dnvezetd jarmuvek.
Képzeljiink el azonban egy olyan fordulatot, hogy az autészalonokban a jelenleg zajlo

" Lasd példéul Szdnté-Dudds [2017] tanulméanyat.
" Lasd példaul Jung-Mellers [2016] vagy Baldwin [2014] munkait.
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onvezetdjarmi-tesztek sikerességét kovetden kizarolag onvezetd jarmiiveket lehet
vasarolni, illetve a tomegkozlekedésben, aruszallitdsban, varosi logisztikaban is az
lesz a ,normalis”, hogy 6nvezet jarmu kozlekedik a hagyomanyos helyett. Ha tehat
a szakpolitika és/vagy a jarmiiipar szisztematikusan és konzekvensen az 6nvezet6 jar-
miveket kezdi el alapértelmezettnek tekinteni, akkor a korabbi kutatasok eredményei
alapjan reédlisan novelhet6 az 6nvezetd jarmiivek tarsadalmi elfogadasa.

2. AZ INFORMACIOATADAS KULONBOZO FAJTAI « Ebben az esetben a nudge célja
adontéshozoé informalasa valamilyen formaban. Minél kisebb volumen valtozasrol kell
dontsiink, annal valoszintibb az elfogadas. Ezzel szemben azonban az 6nvezet tech-
nolégia radikalis innovacid, kovetkezésképpen nagy 1éptékii véltozas elfogadasat varja
a fogyasztotdl. Ehhez a nudge ezen alkategdriaja alapjan tobb informaciot kell eljuttatni
a fogyasztohoz konnyen megérthetd formaban, példaul a feltart kockazatok céfolatairdl
vagy a megosztott onvezetd jarmiivekkel elérhetd élhet6bb varosi jovoképrol (ezen nye-
reségként torténd megfogalmazast a kovetkezd nudge-alkategéria megcafolja).

3. KERETEZES (FRAMING) » Ezen alkategoria esetében azt hasznaljak ki a dontés-
tervezok, hogy az emberek kiilonbozéképpen reagalnak ugyanannak a dontési hely-
zetnek az eltéré megfogalmazdsaira — méghozzd gy, hogy a veszteségekre sokkal
érzékenyebben reagalunk, mint az ugyanolyan mértéki nyereségekre (loss aversion).
E nudge-alkategoéria esetében fontos, hogy az informéaciok megfogalmazasanal a vesz-
teségkeriilésre alapitva novelhetjiik a technoldgia elfogadasat: a dontéstervezok épit-
hetnek arra, hogy a hagyomanyos jarmtivek kevésbé biztonsagosak, dugokat okoz-
nak, zajosak, lassiak, dragak és kdrnyezetszennyezébbek.

4. OszTONZOK (INCENTIVES)'" o Pénziigyi (vagy nem pénziigyi) 6sztonzéssel
a valasztds kozvetett médon bizonyos esetekben befolydsolhatd. Az allam vagy
a helyi 6nkormdanyzatok donthetnek ugy, hogy ugy terelik a lakossagot az utca-
kon levé autok szamanak csokkentése iranyaba, hogy megdragitjak (megnehezi-
tik) a sajat tulajdonu autéval torténd kozlekedést az onvezetdjarmi-flotta haszna-
latahoz képest: behajtasi korlatozas hagyomdnyos jarmiivel, gyorssav-kijelolés az
onvezetd jarmtiveknek, tdmogatas, adokedvezmény onvezetd flotta hasznalatara,
uj adéformak hagyomanyos jarmtre stb.

5. ERZELMI ASSZOCIACIOK o A déntéshozé szdmara Gjszerd, relevéns vagy lat-
vanyos hatasok kifejtésével, az érzelmi kotédésekre és asszociaciokra épitve a don-
tés befolyasolhatd. Mivel az érzelmi asszociaciok nagymértékben kiilonbozhetnek,
ezért az Osztonzést (nudge-ot) célcsoport-specifikusan kell megtervezni és alkal-
mazni. Aki példaul amiatt tolt kevesebb id6t csaladjaval, mert vezetés kdzben nem
végezhet szamitdgépes munkat, annak csalddi érzelmi asszocidcioval ravilagitha-
tunk arra, hogy az 6nvezetd jarmiiben torténé utazas koézben dolgozhat, és a fel-
szabadul6 id6t csaladja korében toltheti.

Azt is célszerti megfontolni, hogy az érzelmi hatasokat mas nudge-dzsal (példaul
informacidatadassal) 6sszevonva érdemes alkalmazni. Az asszociaciok hatékony

" Bar Szdnté-Dudds [2017] tipolégidjaban az 6szténzék a nudge-kategériak részét képezik, érdemes
megjegyezni, hogy példaul Yeung [2016] értelmezésében a kényszerités és az 6sztonzés is a nudge-tol
markansan kiilonvalaszthaté kategéridk.
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kivaltasa miatt ugyanakkor mindenképpen vizualizalt, grafikailag vonzo tartalom
alkalmazasat javasoljuk.

6. TARSAS/TARSADALMI NORMAK « Ebben az esetben elmondhato, hogy a valasz-
taskor a referenciacsoport ismert valasztasi preferenciaja befolyasolhatja a dontésho-
z6t. Tobb megkozelités is arra utal, hogy a tarsadalmi normdknak kiemelten fontos
szerepiik van a technolodgiaelfogadas alakitasaban: az 6nvezetéjarmui-hasznalat mint
norma kozvetitésével azok valasztasara 6sztonozhet6k a fogyasztok. Hiteles véle-
ményvezérek, ismerdsok fontos szerepl6i a normak alakitasanak. Mas megkozeli-
tésben: a haldzati externdliakra épitve elmondhat6, hogy minél tobben hasznalnak
onvezet6 autdt, anndl nagyobb lehet a veliik szemben realizalt hasznossag.

7. ELOFESZITES, ELOHANGOLAS (PRIMING) « Egy inger el6zetes kozvetitésével,
felidézésével, az egyén el6hangolasaval befolyasoljuk a dontéshoz6 mas ingerre adott
valaszat. Amennyiben sikeriilne a dugoban varakozas kellemetlen, stresszes érzé-
sének ingerét 9sszekotniink azzal, hogy mindez elkeriilhetd lenne, ha attérnénk az
onvezetd gépjarmiivek hasznalatara, akkor ez a nudge-alkategoria fontos szerepet tolt-
hetne be a technologiaelfogadasban. Az el6hangolas torténhet tarsadalmi célu kampa-
nyokkal vagy akar ugy is, hogy a dugéban varakozo autdsok mellett az 6nvezeté flotta
szamara kialakitott gyors savban elhaladé autékon helyeziink el el6hangolé iizenetet
(példaul: ha benniinket valasztana, nem kellene most dugéban iilnie).

8. SZEMELYES ELKOTELEZODES o A dontéshoz¢ dltalaban tartja magat azon igé-
retéhez, preferencidjahoz, amit mar nyilvanosan is megosztott. Ez a nudge kiemelten
fontos, hiszen arra hivja fel a figyelmet, hogy azon fogyasztok esetében nehezebben
fejtheti ki hatasat masfajta nudge, akik mar kifejezték a hagyomanyos jarmivek iranti
elkotelezédéstiket.

9. FIGYELEM ES KOGNITI{V HOZZAFERHETOSEG o A dontéshozok figyelmét adott
informaciora kell felhivni. Varakozasok szerint minél tobb, a fogyasztok szamara
relevans adat kozlésével novelhetd az onvezetd autdk iranti elkotelez6dés. Egyértel-
muen hangsulyozni kell az 6nvezet jarmivek hasznélataval jaré elényoket, és valaszt
kell adni a fogyasztok dltal azonositott kockazatokra, félelmekre.

10. IDOBELISEG DONTESI INKONZISZTENCIAINAK KIHASZNALASA o A dontésho-
zok rendszerint tulértékelik a jelenbeli fogyasztasuk hasznossagat, amikor azt a jovo-
beli lehetséges haszonnal vetik 6ssze, igy kisebb valdszintiséggel valasztanak jove-
beli életminéséget noveld véaltozatokat. Mindez esetiinkben gy jelenik meg, hogy
a fogyasztok tulértékelik a jelenlegi kényelmes hagyomanyosautéd-tulajdonlast az
utdpisztikusnak tling dnvezet6flotta-hasznalattal szemben. Ez a nudge arra hivja fel
a figyelmet, hogy ha az emberek két jovébeli allapotot hasonlitanak 6ssze, a tulzott
diszkontalas mértéke csokken, igy a jovébeli hasznossagot novel6 valtozat valasztasa-
nak valoszintisége nd. A két jovébeli allapot lehet esetiinkben: 1. a jelenlegi mobilitasi
rendszer folytatasaként rengeteg autd az utakon, tobboras varakozas dugdban, zaj,
szmog, stressz, 2. az 6nvezetdflotta-hasznalat hatasara kevés auté az utakon, kénnyt
atjutas a varoson, tiszta leveg6, boldog emberek.

E logika és érvelés alapjan felépithet6 az onvezetdflotta-haszndlat nudge-rendszere,
amelynek épitékoveit az itt bemutatott tiz nudge adja. Ezeket az dnvezetd
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jarmiivekkel kapcsolatos témdra adaptalva fiiggdségi viszonyba és logikai rend-
szerbe illesztettiik (1. dbra).

A szakirodalom alapjan a nudge egyes alkategoriai atfedésben lehetnek egymassal
(modelliinkben elsésorban a keretezés, az érzelmi asszocidciok, az eldfeszités, eléhango-
las, valamint a figyelem és kognitiv hozzdférhetdség esetén jelentkezik, s ezek egyrészt
egymasra hatnak, masrészt pedig egyiittesen hatnak az informdciddtaddsra — Szdnto-
Dudas [2017]). Ez a négy nudge ugyanis egyiittesen hatarozza meg a fogyasztok szamara
kozvetitendd informaciok legfébb jellemz4it, ezaltal gondoskodik arrol, hogy a fogyasztd
olyan informaciokhoz jusson, amelyek a legnagyobb hatast gyakorolhatjak ra.

Az alapértelmezett opciok, az dsztonzdk, az id6beliség dontési inkonzisztencidjd-
nak kihaszndldsai kozvetleniil hatnak a fogyasztdi dontésre, azonban ezen nudge-
fajtak az informdciddtaddssal egyiitt befolyasoljak a tdrsas/tarsadalmi normdkat,
amely 6nallé nudge-ként is képes befolyasolni a fogyasztoéi dontést.

A modell miikodése szempontjabol kiemelten fontos a személyes elkiotelezédés
nudge, amely hatast és ellenhatast egyarant kifejthet attdl fiiggéen, hogy milyen
a konkrét fogyasztd eldzetes elkotelez6dése: ha negativ, akkor szamolni kell azzal,
hogy a személyes elkiotelez6désnél er6sebb hatast kell kifejteni az 6sszes tobbi
nudge segitségével a fogyaszto el6zetes negativ attittidjének atforditasa érdekében.

Osszegzés

Nagyon valdszintinek tiinik, hogy az 6nvezetd jarmiivek extrém moddon fogjak fel-
forgatni minden civilizaciéban él6 ember napi életvitelét és megszokdsait - fiigget-
leniil attdl, hogy autovezetdként, kerékparosként vagy gyalogosként vesznek-e részt
a kozlekedésben (Cohen és szerzétdrsai [2020]). Nem pusztan az lesz a valtozas, hogy
az autdinkbdl eltiinik a kormanykerék: az 6nvezetd jarmiivek rendszerbe szervezve
olyan uj perspektivakat nyitnak meg, amelyek életiink szinte minden teriiletét érin-
tik majd: Gj napi rutin, 4j utazasi szokasok, uj izleti modellek, 4j kapcsolati halok,
Uj varosi szerkezet.

Mindezek olyan komplex dontési helyzetet teremtenek a tagan értelmezett tech-
noldgiaelfogadas soran, amely szdmtalan bizonytalansagot, megvalaszolatlan kérdést
jelent a lakossag szdmara, aminek kovetkeztében a technoldgia elfogadésa heterogén
és sokszor egymasnak ellentmondé eredményeket hoz. E komplex piaci viselkedés-
mintdk, a korlatozott racionalitas, valamint a kognitiv torzitasok megnyitjak a lehe-
téségét a téma viselkedés-gazdasagtani szempontu vizsgalatanak.

A felsorolt példakbol jol lathato, hogy a viselkedés-gazdasagtani eszkozok, kiemel-
ten a nudge jelentdsége valds az onvezetd jarmivek technoldgidjanak jobb elfogadasa
szemsz6gébol, és a nudge mint eszkoz hasznos lehet abban, hogy a tarsadalmi és gaz-
dasagi szereploket az onvezetd autdk haszndlata felé terelje. Mindez abban az esetben
valhat sziikségessé, ha a varosi mobilitds lehetséges jovobeli forgatdkonyveit vizsgald
kutatasi eredmények erételjesebben igazoljak az dnvezet6flotta-hasznalat pozitiv
hatasait, valamint a nudge-kozpontt beavatkozast az adott teriilet politikai, gazda-
sagi szerepldi is elényosnek tartjak.
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