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ABSZTRAKT

Az önvezető járművek városi integrációjának folyamata napjainkban egyre több várost állít komoly 
kihívások elé. A városi közutakon zajló önvezetőjármű-tesztek növekvő tapasztalata alapján úgy 
tűnik, hogy e járművek városi megjelenése csupán minimális előkészületeket igényel a váro-
soktól, azonban azok tömeges elterjedéséhez, integrációjához, valamint hatékony és biztonságos 
működéséhez komoly előkészületekre lehet szükség városi szinten. Ez a tanulmány szoftverrel 
támogatott strukturált szöveg- és tartalomelemzést alkalmazva kísérli meg szintetizálni a városi 
önvezetőjármű-felkészültség szakirodalomban fellelhető tényezőit. Eredményeink alapján kilenc fő 
faktort és huszonhét kulcstényezőt azonosítottunk, amelyek kulcsfontosságúak lehetnek az önvezető 
járművek jövőbeni tömeges városi elterjedésének támogatásában. Munkánk eredményével szeretnénk 
hozzájárulni a városok önvezetőjármű-felkészültségének mélyebb megértéséhez és az ehhez szükséges 
intézkedések azonosításához.
Kulcsszavak: városfejlesztés, önvezető járművek, városok, fenntartható városi mobilitás, strukturált 
szöveg- és tartalomelemzés

ABSTRACT

The process of urban integration of autonomous vehicles is posing increasing challenges for many 
cities today. Based on the growing number of autonomous vehicle tests on urban roads, it seems 
that the urban presence of these vehicles requires only minimal preparation from cities. However, 
their widespread adoption, integration, and effective and safe operation at the urban level require 
substantial preparation. This study aims to synthesize the factors found in the literature using soft-
ware-supported structured text and content analysis. Based on our results, we identified nine main 
factors and twenty-seven key elements that could be crucial in supporting the future mass adoption of 
autonomous vehicles in urban areas. With our work, we hope to contribute to a deeper understanding 
of urban autonomous vehicle readiness and the identification of measures necessary to achieve it.
Keywords: urban development, autonomous vehicles, cities, sustainable urban mobility, structured 
text and content analysis
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BEVEZETÉS

Napjainkban már nem az a kérdés, hogy az önvezetőjármű-vezérelt városi mobilitás valósággá válik-e, 
hanem az, hogy mikor (Threlfall, 2018). Erre nagyon sokféle becslés létezik, azonban az világosan 
látszik, hogy az önvezető közúti járművekhez köthető technológiai fejlesztések napjainkra felgyor-
sultak (Grindsted et al., 2022). A bevont városok és a közúti tesztengedéllyel rendelkező cégek száma 
egyre nagyobb: 2024 áprilisában Kalifornia államban már 6 cég rendelkezett biztonsági sofőr nélküli 
közúti tesztengedéllyel, további 40 cég biztonsági sőfőrrel tesztelhet3. Ezek közül az egyik cég több 
mint 600 járművel, több mint 20 millió kilométer balesetmentes városi utat tudhat maga mögött szerte 
az USA-ban úgy, hogy ebből 1,6 millió kilométert már úgy tett meg, hogy nem ült humán vezető a 
kormánykeréknél4. A biztonsági sofőr nélkül működtetett városi robotaxi szolgáltatások területén is 
erőteljes expanzió figyelhető meg a fejlett országokban: mind a kiadott engedélyek száma, mind a 
szolgáltatással lefedett területek száma dinamikusan bővül (Zou & Xu, 2023; Tavor & Raviv, 2023). 

Bár az önvezető járművek alkalmazása felé vezető lépések gyorsan haladnak, az áttérés sikerét 
nagyban meghatározza a befogadó környezet felkészültsége. Mindez jelentősen túlmutat a nemzetközi 
szakirodalomban kutatott technológia elfogadáson: azt is tudnunk kell, hogy az emberek mennyire 
fogadnák el az önvezető járművek okozta megváltozott városi életteret (közlekedési rendszer, városkép, 
területhasználat, gazdaság, környezet stb.), valamint hogy a városok mennyire állnak készen azon 
városi infrastrukturális, technológiai, szabályozási stb. feltételek megteremtésére, amelyek az előnyök 
kiaknázásához és a kihívások kezeléséhez szükségesek. 

Az önvezető járművek tömeges elterjedésének potenciális előnyei számottevő lehetőségekkel 
kecsegtetnek a jól felkészült városok számára. Egyes szerzők az önvezető járművek forgalomcsökkentési 
előnyeire hívják fel a figyelmet arra alapozva, hogy a megosztáson alapuló önvezetőjármű-flották 
kevesebb jármű használatával lesznek képesek ugyanazt a forgalmat mozgatni, mint a saját tulaj-
donú járművek (Liljamo et al., 2021, Kesselring et al., 2020, Spurling & McMeekin, 2014; Fagnant 
& Kockelman, 2016; Alazzawi et al., 2018; Martinez & Viegas, 2017; Overtoom et al., 2020). Így az 
új mobilitási rendszer hatására jelentősen csökkenhet a városi közlekedésben részt vevő járművek 
száma (Alazzawi et al., 2018; Martinez & Viegas, 2017; Overtoom et al., 2020). Az önvezető járművek 
akár új városi mobilitási paradigmát is jelenthetnek, melyben az egyéni autótulajdonlást felváltja az 
önvezetőflotta-használat, és amelynek fontos része az integrált közlekedési rendszer, az aktív városi 
mobilitás és a fenntarthatóság (Medina-Tapia & Robusté, 2018; Kovacic et al., 2022; Zardini et al., 
2022). Más forgatókönyvek szerint az önvezető járművek kontraproduktívvá is válhatnak (jellemzően 
akkor, ha saját tulajdonúak), és a reményekkel ellentétben akár lassíthatják a városi mobilitást (Over-
toom et al., 2020; Alam & Habib, 2018).

Más szerzők kiemelik, hogy az önvezető járművek tömeges elterjedéséből származó előnyök egy 
része lehet gazdasági és társadalmi jellegű (Threlfall, 2018; Lipson & Kurman, 2016; Litman, 2017; 
Bezai et al., 2021): a vezetéssel eltöltött órákat termelékeny idővé alakíthatjuk, az emberi tévedésből 

3	  Aktuálisan nyomon követhető a https://www.dmv.ca.gov/ oldalon.
4	  www.waymo.com 
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eredő közúti balesetek száma visszaszorulhat, nőhet a biztonság és a kényelem, és csökkenhet a 
környezetszennyezés, az üzemanyag-fogyasztás, valamint könnyebbé válhat a fogyatékkal élők és 
idősek mozgása (Litman, 2017; Bezai et al., 2021). Azonban számtalan városi kihívás is köthető az 
önvezető technológiákhoz (Threlfall, 2018, Bezai et al., 2021), beleértve a közlekedési rendszer sebe-
zhetővé válását (Alfonso et al., 2018, Atzori et al., 2018), a forgalomszervezést (Straub & Schaefer, 
2019), a városi költségvetést (Smahó, 2021). Narayanan és társai (2020), DuPuis és társai (2015), Chapin 
és társai (2016), valamint Fraedrich és társai (2019) megállapították, hogy a városok területhasználata 
az egyik legjelentősebb tématerület, amelyre önvezető technológia és az életmódbeli tendenciák 
együttesen számottevő változásokat idéznek elő.

Ebből adódóan egyre inkább felértékelődik a városi önvezetőjármű-felkészültség fogalma, mely 
rámutat arra, hogy az önvezető járművek elterjedésének sikere nemcsak a technológia fejlettségétől 
függ, hanem a befogadó környezet jellemzőitől is: a városoknak is proaktív lépéseket kell tenniük 
az autonóm járművek biztonságos elterjedése érdekében (Khan et al., 2019). Az önvezető járművek 
speciális városfejlesztési beavatkozásokat igényelnek a technológia biztonságos működése érdekében. 
Az önvezetőjármű-specifikus városfejlesztés kulcsfontosságú az önvezető járművektől várt előnyök 
realizálása és a hátrányok elkerülése érdekében. Enélkül az önvezető járművek még növelhetik is 
azokat a mobilitási problémákat, amelyekkel a közúti hatóságok jelenleg szembesülnek (Duarte & 
Ratti, 2018).

Kutatásunk arra a kérdésre keresi a választ, hogy milyen feltételek szükségesek ahhoz, hogy az 
önvezető járművek a jövő városaiban tömegesen elterjedjenek, és ott hatékonyan és biztonságosan 
működjenek? Munkánk során a nemzetközi szakirodalomban azonosított tényezőkből indulunk ki, 
melyeket szelektálunk és csoportosítunk. A kutatás módszertana szoftverrel támogatott strukturált 
szöveg- és tartalomelemzés, melynek során a meghatározzuk a városok önvezetőjármű-felkészültségének 
legfontosabb faktorait és kulcstényezőit. Eredményünk a városi döntéshozók és szakemberek számára 
nyújthat fontos segítséget abban, hogy megértsék az új városi mobilitási paradigma logikáját, valamint 
azt, hogy milyen felkészülés szükséges városukban az önvezető járművek tömeges elterjedésének 
támogatásához. 

SZAKIRODALMI ELŐZMÉNYEK

Az, hogy miképpen lehet a városi életet emberbarátabbá tenni, régóta foglalkoztatja a tudományos 
közösséget. Az egyes urbanizációs hátrányok csökkentési lehetősége (Enyedi & Pál, 2021), a lehetséges 
mobilitási irányok (Miskolczi et al., 2020), a fenntarthatóság stratégiai keretei és településfejlesztési 
szempontjai (Glied & Barkóczi, 2013; Nagy-Szíjártó & Szalmáné, 2023), valamint az egyes kapcsolódó 
technológiák (pl. big data, okos megoldások) városi szövetbe illeszthetősége fontos szempontokra 
világítottak rá (Lados & Tóth, 2019; Szalai & Fabula, 2021; Váczi et al., 2022). Ezeket egészítheti ki 
az önvezetőjármű-felkészültség megragadása, melynek szempontjából ki kell, hogy emeljük a KPMG 
széles körben hivatkozott AV Readiness Indexét: négy pillér segítségével (technológia, szabályozási 
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környezet, infrastruktúra, társadalmi elfogadás) határozza meg önvezetőjármű-felkészültségét. 
(Threlfall, 2018). Mivel az önvezető járműveknek az a kritikus tömege és térbeli koncentrációja, 
mely a legbonyolultabb, legtöbb tervezést és felkészülést igénylő problémát jelenti, városokban 
jelentkezik majd, így tanulmányunkban az önvezetőjármű-felkészültség városi szintű megragadására 
koncentrálunk. Ennek ellenére a nemzeti szintű keretrendszert egy olyan fontos sarokpontnak 
tekintjük, amelyhez a városi önvezetőjármű-felkészültség beavatkozásainak illeszkednie kell. 

A városi önvezetőjármű-felkészültség témájú tanulmányokról általánosságban elmondható, 
hogy több esetben néhány kiragadott tématerületre fókuszálnak (pl. szabályozás, infrastruktúra, 
területhasználat, irányítás, társadalmi aspektusok stb.) (1. táblázat). Több tanulmányban az infrastruk-
túra kitüntetett szerepére hívják fel a figyelmet a városok önvezetőjármű-felkészültségének tényezőit 
vizsgálva. Riggs és társai (2020) autógyártók, mérnökök, tervezési és szakpolitikai szakemberek rész-
vételével lefolytatott fókuszcsoport segítségével vizsgálta, hogy hogyan jelenhetnek meg az önvezető 
járművek a városok utcáin úgy, hogy ezáltal növekedjen a város élhetősége. Kiemelik, hogy a közúti 
infrastruktúra önvezetőjármű-baráttá válása kiemelt szempont, azonban ez egy hosszú és fokozatos 
átalakulási folyamat. Szintén az önvezető járműveket támogató városi infrastruktúra kialakítására, 
értékelésére és tesztelésére fókuszáltak Manivasakan és társai (2021). A városok önvezetőjármű-
kompatibilis infrastruktúrájának értékelésére három faktort határoztak meg: biztonság, hatékonyság, 
hozzáférhetőség. Chajka-Cadin és szerzőtársai (2020) eredményei alapján az összekapcsolt önvezető 
jármű technológia (Connected and Autonomous Vehicles, CAV) elterjedéséhez az első lépés a fizikai 
és telekommunikációs infrastruktúra fejlesztése. Dale-Johnson (2019) elsősorban szabályozási és 
ingatlanpiaci fókusszal vizsgálta a városi önvezetőjármű-felkészültség kérdéskörét, melyhez kapc-
solódóan a következő tényezőket azonosították: az önvezető járművek biztonsága, a közlekedési 
ökoszisztémába való integrálhatósága, területhasználat, infrastruktúrára és az önkormányzati bev-
ételek.

Várostervezési feladatnak tekinti az önvezetőjármű-felkészültség témakörét Lau és van Ameijde 
(2021). Számos szimulációt futtattak le egy animációs szoftver segítségével, hogy feltárják, hogyan 
eredményezhet az önvezető járművek használata nyitottabb városi tereket, dinamikusan változó 
rugalmas zónákat és előremutató társadalmi folyamatokat. Aoyama és Leon (2021) irányítási oldal-
ról vizsgálták az önvezető járművek városi megjelenését, mely szerint a városoknak négy egymást 
kiegészítő funkciót kell megvalósítani az önvezető járművek sikeres elterjedése érdekében: szabály-
ozó, közvetítő, adatkatalizátor, előmozdító. Hasonló megközelítésben Zhou és szerzőtársai (2021) 
a mobilitási átalakulásnak a területhasználatra és a városfejlesztésre vonatkozó hatását emelték ki. 
Szintén az önvezetőjármű-felkészültség irányítás szempontú megközelítését alkalmazzák Grindsted 
és szerzőtársai (2022), akik 10 európai főváros 39 tervezési dokumentumát elemezték az önvezető 
járművek szempontjából, az ENSZ által meghatározott fenntartható városokra és közösségekre 
vonatkozó célok szerint. Fontos megállapításuk, hogy az önkormányzatok részéről konkrét beavat-
kozásokra van szükség, ha azt szeretnék, hogy az önvezető technológia hozzájáruljon a fenntartható 
fejlődést célzó célkitűzésekhez.
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1. táblázat: A városi önvezetőjármű-felkészültség kiemelt témáit megragadó tanulmányok
Table 1. Studies capturing the key topics of urban autonomous vehicle readiness

Megnevezés Fókusz Jellemző

Aoyama & Leon (2021) Irányítás

Konceptuális szinten megfogalmazzák a városok különböző típusú szerepeit 
négy különböző szempontból: a város, mint szabályozó, közvetítő, adatkata-
lizátor és előmozdító. Két példát is bemutatnak, Pittsburgh, Pennsylvania és 
Boston, Massachusetts alapján.

Campisi et al. (2021) Okos város

Az intelligens városok fejlődését áttekintik, definiálva egy olyan módszertant, 
amely lehetővé teszi a kritériumok azonosítását a városi mobilitás optimalizá-
lásának meghatározásához, különös figyelmet fordítva a jövő autonóm mobili-
tásának fejlesztésére.

Chajka-Cadin et al. (2020) Infrastruktúra
Önvezető járművek és összekapcsolt önvezető járművek. Városok illetékeseit 
és a szakemberek tapasztalataira, véleményére alapozták munkájukat. Kérdőí-
ves felmérést végez. 

Dale-Johnson (2019)  Szabályozás
Jól informált szakemberek megkérdezése. A felkészültség pilléreit átfogóan tár-
gyalja. Kérdőíves felmérést végez.

Grindsted et al. (2022) Irányítás
Megosztott önvezető járművek hatásain túl a saját tulajdonú önvezető járművek 
hatásai. Terveket összevetik az ENSZ fenntartható városokra vonatkozó célki-
tűzésivel is. 

Lau & van Ameijde (2021) Várostervezés
Szakít az autóközpöntú tervezési gyakorlattal. Önvezető járművek széleskörű 
alkalmazási lehetőségei.

Manivasakan et al. (2021) Infrastruktúra
A felkészültséget számszerűsíthetővé teszi. A felkészültséget általánosan keze-
lik a teljes önvezető jármű jelenséget lefedve. 

Milakis & Müller (2021) Társadalom
Backcasting megközelítés. Az önvezető játművekre való felkészülés pilléreinek 
széles spektrumát lefedi.

Riggs (2020) Infrastruktúra Informáltsági szint biztosítása edukációval. Különböző stakeholderek bevonása.

Seuwou et al. (2020) Okos város
Az önvezető járműveket a városok céljainak eléréséhez szükséges eszközként 
jelenik meg. Akadályokat jellemez és javaslatokat fogalmaz meg.

Zhou et al. (2021) Irányítás
Rövid-, közép-, és hosszútávú hatásokat is vizsgál. Társadalmi-gazdasági cso-
portok közötti különbségtétel.

Zomarev & Rozhenko 
(2020)

Irányítás
Az önvezető járművek megjelenésének átfogó áttekintése. A megfogalmazott 
intézkedéseket 4 potenciális jövőbeli forgatókönyv szerint differenciálják.

Forrás: saját szerkesztés

Campisi és társai (2021) az okos városok oldaláról közelíti az önvezetőjármű-felkészültséget, és 
azonosítja a városi mobilitás optimalizálásának kritériumait, kiemelt figyelmet fordítva az önvezető 
járművek jövőbeli fejlődésére. Seuwou és szerzőtársai (2020) szintén a jövő okos városának mobil-
itása oldaláról vizsgálja az önvezetőjármű-felkészültséget, melynek hat tényezőjét azonosították: a 
fogyasztói elfogadás, a járművek költsége, a jogszabályok és a felelősség kérdése, a társadalmi és 
etikai problémák, a kiber- és adatbiztonság és adatvédelmi aggályok és az infrastruktúra. Milakis és 
Müller (2021) az önvezető járművek elterjedésének társadalmi dimenziójára fókuszálnak az önvezető-
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jármű-felkészültség kapcsán, melyhez kapcsolódóan három kulcsfontosságú területet azonosítanak: 
társadalmi elfogadás, társadalmi hatások és az önvezető járművek szabályozása, elterjedésük szak-
politikai irányítása.

A nemzetközi szakirodalomban olyan példákat is találunk, amikor komplex, holisztikus megkö-
zelítésre is vállalkoztak a kutatók: Fraedrich és társai (2019), Freemark és társai (2020), Brovarone 
és társai (2021), Jiang és társai (2022), CEG (2019), Fagan és társai (2021), NSW (2022), Zali és 
társai (2022), KPMG (2018) azonosítják azokat a főcsoportokat és tématerületeket, amelyek a városok 
önvezetőjármű-felkészültségét meghatározzák (2. táblázat). Khan és társai (2019) ezen túlmenően a 
városi önvezetőjármű-felkészültség indexét is meghatározzák. Kutatásunk empirikus felmérése során 
ezen tanulmányok által lehatárolt tényezőkből indultunk ki.

2. táblázat: A városi önvezetőjármű-felkészültséget komplexen megragadó tanulmányok
Table 2. Studies comprehensively capturing urban autonomous vehicle readiness

Megnevezés Főcsoportok Tényezők száma

Fraedrich et al. (2019) Közlekedéstervezés, forgalomirányítás, infrastruktúra tervezés, várostervezés, 
részvétel, egyéb szempontok. 18

Sperling et al. (2018) Nemzeti szint, Helyi szint. 11
Freemark et al. (2020) Területhasználat, környezetvédelem és méltányosság, közlekedési rendszer. 12
Brovarone et al. (2021) Mobilitás, innováció, telekommunikáció, fizikai infrastruktúra. 37
Jiang et al. (2022) Infrastruktúra, irányelvek és jogszabályok, lakosság. 19
CEG (2019) Infrastruktúra, szakpolitika. 12

Fagan et al. (2021) MaaS elősegítése, területhasználat, torlódások menedzselése és csökkentése, 
adatmegosztás. Bevételek átpozícionálása. 22

NSW (2022) Jog és biztonság, infrastruktúra és tervezés. Közlekedési szolgáltatások, adat, 
fogyasztói elfogadás. 12

Zali et al. (2022) Társadalmi elfogadottság, infrastruktúra, irányelvek és jogszabályok, technológia 
és innováció 48

Khan et al. (2019) Irányelvek és jogszabályok, fizikai infrastruktúra, kiber infrastruktúra. 16

KPMG (2018) Irányelvek és jogszabályok, technológia és innováció, infrastruktúra, társadalmi 
elfogadás. 16

Összesen 223

Forrás: saját szerkesztés

MÓDSZEREK

Kutatási célunk elérése érdekében kvalitatív kutatást végeztünk, mely egy szoftverrel támogatott 
strukturált szöveg- és tartalomelemzés formájában valósult meg. A 2. fejezet szakirodalom-elemzése 
során azonosítottuk azon kutatási eredményeket, amelyek a városi önvezetőjármű-felkészültséget kom-
plexen, holisztikus szemléletben értelmezik, és meghatározzák a városi önvezetőjármű-felkészültség 
legfontosabb tényezőit, összesen 223-at (2. táblázat). Kutatásunk során ezen tényezők szintetizálására 
törekszünk strukturált szöveg- és tartalomelemzés segítségével. A tényezőket a MaxQDA 2024 szoft-
verrel dolgoztuk fel, amely kvalitatív adatelemzést végez, és mennyiségi információkat származtat 
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különféle metrikák segítségével (Kuckartz & Rädiker, 2019). Ezen célok eléréséhez első lépésben 
kódolást alkalmaztunk (1. ábra). 

1. ábra: A primer kutatás logikai felépítése
Figure 1. Framework of the primary research

Forrás: saját szerkesztés

A kódolás során a tényezők szöveges elemzése közben mintázatokat kerestünk, és ezek alapján stan-
dardizáltuk az eredeti, nyers adatokat egy előre meghatározott keretrendszer segítségével (Creswell, 
2013; Babbie, 2016; Brait, 2020). A kvalitatív kutatásokban a kódok attribútumként szolgálnak, röviden 
összefoglalva a tartalmat, legyen az bármilyen nyelvi vagy vizuális jellegű (Saldaña, 2013). A kódokat 
a tényezők szöveges leírásához rendelve sztenderd keretrendszerben értékelhetjük a tényezőkben leírt 
tartalmakat. A kódolás eredményeként sikerült egységes struktúrába rendezni a városok önvezető-
jármű-felkészültségének tényezőit, ami hozzájárult a tényezők tartalmi elemei mögött meghúzódó 
minták feltárásához. A kódolás során gyakran több kódot rendeltünk az adott kódolási egységhez, 
szimultán kódolást alkalmazva (Saldaña, 2013).

A kódok definiálása során fontosnak tartottuk az elemzői szubjektivitás minimalizálását, ezért 
egy olyan keretrendszerre támaszkodtunk, amely széles szakmai körökben elfogadott. Ennélfogva 
az áttekintett szakirodalmakban meghatározott tématerületekre támaszkodtunk. A kódolási folya-
mat manuálisan történt két lépésben, a MAXQDA-szoftverben. Első lépésben a szakirodalomban 
lehatárolt főcsoportok mindegyikét felvittük a kódlistába, amely 13 kódot eredményezett (3. táblázat).  

A második lépésben a kódok finomhangolása következik, amikor a kódokhoz hozzáadódhatnak 
a szövegek mélyebb elemzése során létrejött új kódok és alkódok (Saldaña 2013). Esetünkben a 
223 tényező mélyebb elemzése egy új kód bevonását igényelte: a járműkommunikáció kódját, így 
kódrendszerünk végül 14 kódból állt: a 3. táblázatban szereplő 13 kódból, valamint a járműkommu-
nikáció kódból. 
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3. táblázat Az áttekintett tanulmányok alapján definiálható kódok

Table 3. Codes definable based on the reviewed studies

Kód/tanulmány
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02
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 (2

01
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Jog és szabályozás X X X X X X

Technológia X X X

Fizikai infrastruktúra X X X X X X X X

Lakossági felkészültség X X X X X

Integráció X X X X

Adat X X

Biztonság X

Környezetvédelem X

Üzleti modell X

Virtuális infrastruktúra X X

Tervezés X X

Területhasználat X X

Városi mobilitás X X X X

Forrás: saját szerkesztés

EREDMÉNYEK

A kódolás során összesen 446 kódot helyeztünk el a városi önvezetőjármű-felkszültség 223 elemzett 
tényezője által alkotott szövegrendszerben. A kódelhelyezés szubjektivitását azzal igyekeztünk 
minimalizálni, hogy kizárólag akkor helyeztünk ki egy kódot, ha a kódnak megfelelő szó szere-
pelt a tényező leírásában. A kódok számát és a kódrendszeren belüli relatív gyakoriságát nyomon 
követhetjük és megállapíthatjuk, hogy a legtöbb alkalommal, 65-ször a városi mobilitás kód került 
elhelyezésre a szövegrendszerben, míg a legkevesebbszer a környezetvédelem kód, mindössze öt 
alkalommal (4. táblázat). Az elhelyezett kódok gyakoriságának szóródása relatíve nagy, a szóródás 
terjedelme 58. A tizennégy elhelyezett kód közül négy kód, a városi mobilitás, a jog és szabályozás, 
a technológia és a fizikai infrastruktúra az összes kihelyezett kód több mint 50%-át fedi le. Ezzel 
szemben a legkevesebb alkalommal elhelyezett négy kód (környezetvédelem, integráció, biztonság, 
területhasználat) gyakoriságának összege nem éri el a leggyakrabban kihelyezett városi mobilitás 
kód gyakoriságát.
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4. táblázat: Az egyes kódok előfordulásának száma és aránya a szövegrendszerben
Table 4. The occurrence and proportion of each code in the text system

Kód megnevezése Elhelyezett kódok száma (db) Elhelyezett kódok relatív gyakorisága (%)

Városi mobilitás 63 14,13

Jog és szabályozás 61 13,68

Technológia 52 11,66

Fizikai infrastruktúra 51 11,43

Üzleti modell 36 8,07

Virtuális infrastruktúra 36 8,07

Lakossági felkészültség 29 6,50

Járműkommunikáció 26 5,83

Tervezés 21 4,71

Adat 19 4,26

Területhasználat 18 4,04

Biztonság 17 3,81

Integracio 12 2,69

Környezetvédelem 5 1,12

Összesen 446 100,00

Forrás: saját szerkesztés

A következőkben elkészítettük a kódrelációmátrixot, melyből azt tudjuk meg, hogy mely kódpárok 
jelennek meg gyakran együtt ugyanazon tényezőn belül (azaz a maximális távolság=0), tehát a 
kódpár-előfordulások komplex kapcsolati viszonyrendszerének megismerésére nyújt lehetőséget. A 
kódreláció-mátrix esetében a szoftver segítségével hőtérképet is illeszthetünk a kapott értékekre. Ezek 
egy kék színtől piros színig terjedő skálán mutatják meg, hogy mely kódpárok gyakoriak vagy éppen 
kevésbé gyakoriak a rendszerünkben. A városi önvezetőjármű-felkészültség 223 vizsgált tényezőjének 
szövegrendszerében szembetűnő, hogy a teljes szövegrendszerben a legtöbbször a városi mobilitás és 
a jogi és szabályozás kódok fordulnak elő egyazon tényezőn belül (5. táblázat), de erős a kapcsolat a 
technológia és a virtuális infrastruktúra kódpárok között, csakúgy, mint a fizikai infrastruktúra és 
városi mobilitás kódpárok között, vagy az integráció és városi mobilitás kódpárok között. 

Amennyiben elkészítjük a 3. táblázatban bemutatott kódreláció-mátrix vizualizációját, úgy 
megkapjuk a városi önvezetőjármű-felkészültség 223 tényezőből képzett szövegrendszerünk modelljét 
(2. ábra). A modell könnyen átláthatóvá teszi, hogy az egyes kódok milyen gyakran jelennek meg 
együtt a szöveges adatokban. Ha két kód gyakran együtt fordul elő, az azt jelzi, hogy a két kód 
valószínűleg kapcsolódik egymáshoz vagy ugyanahhoz a témához.
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5. táblázat: A kódrelációmátrix (maximális távolság=0)
Table 5. Code relations browser (maximum distance=0)
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Integrácio 0 4 0 0 0 0 0 2 0 22 8 2 2
Járműkommunikáció 4 0 2 4 2 0 22 6 0 12 12 18 8
Adat 0 2 0 6 0 2 13 2 0 2 13 2 4
Biztonság 0 4 6 0 0 2 6 2 0 8 9 3 6
Környezetvédelem 0 2 0 0 0 4 0 0 0 10 8 2 0
Üzleti modell 0 0 2 2 4 0 0 4 0 20 28 18 3
Virtuális infrastruktúra 0 22 13 6 0 0 0 4 0 2 6 32 18
Tervezés 2 6 2 2 0 4 4 0 8 12 2 2 6
Területhasználat 0 0 0 0 0 0 0 8 0 10 6 0 14
Városi mobilitás 22 12 2 8 10 20 2 12 10 0 47 14 23
Lakossági felkészültség 0 10 0 2 0 9 0 0 2 17 4 8 0
Jog és szabályozás 8 12 13 9 8 28 6 2 6 47 0 16 10
Technológia 2 18 2 3 2 18 32 2 0 14 16 0 14
Fizikai infrastruktúra 2 8 4 6 0 3 18 6 14 23 10 14 0

2. ábra: A városi önvezetőjármű-felkészültség tényezőiből képzett teljes szövegrendszer modellje
Figure 2. Code co-occurance model

Forrás: saját szerkesztés
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A városi önvezetőjármű-felkészültség 223 tényezőjéből képzett szövegrendszerünkről további össze-
függéseket tárhatunk fel a kódtérképből (3. ábra). 

3. ábra: A városi önvezetőjármű-felkészültség tényezőiből képzett teljes szövegrendszer kódtérképe és klaszterei

Figure 3. Code map and clusters of AV Readiness of Cities

Forrás: saját szerkesztés

A különböző kódokat körök reprezentálják, melyek átmérőjét az adott kód előfordulási gyakorisága 
határozza meg. A két kódot összekötő vonal pedig az adott két kód közös előfordulásának gyako-
riságát szemlélteti. A kódtérkép különböző színei pedig a távolságok alapján képzett klasztereket 
mutatják, melyből leolvasható, hogy a városi önvezetőjármű-felkészültség 223 tényezőjéből képzett 
teljes szövegrendszeren belül mely kódok együtt mozgása a legmarkánsabb. Ez alapján négy klaszter 
rajzolódik ki az alábbi kódokkal:

•	 1-es klaszter: virtuális infrastruktúra, technológia, járműkommunikáció kódok
•	 2-es klaszter: tervezés, területhasználat kódok
•	 3-as klaszter: üzleti modell, jog és szabályozás, városi mobilitás kódok
•	 4-es klaszter: fizikai infrastruktúra, adat, biztonság, környezetvédelem, lakossági felkészültség, 

integráció kódok
A szövegrendszer modellje, kódtérképe, klaszterei, valamint az egyes tényezők kódjainak átfedései 
alapján lehetőségünk nyílik arra, hogy meghatározzuk a városok önvezetőjármű felkészültségének 
faktorait és legfontosabb kulcstényezőit. Ezen munkaszakasz elvégzéséhez nem elegendő a 
szövegrendszerből képzett outputokat figyelembe venni, hanem a 223 tényezőt egyenként át kell vizs-
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gálni azzal a céllal, hogy az egyes kódok átfedését értelmezzük. Az általunk alkalmazott szimultán 
kódolási módszer ugyanis lehetővé teszi azt, hogy egy-egy komplexebb tényezőt tartalma alapján több 
kóddal is ellássunk. A városi önvezetőjármű-felkészültség egy igen szerteágazó tématerület, így a 
vizsgált 223 tényező között volt olyan is, amely öt kódot kapott. Mindez ugyanakkor olyan helyzeteket 
idézhet elő, hogy egy-egy kódról kiderül, hogy önállóan egyetlen tényezőhöz sem kapcsolódik annak 
ellenére, hogy a kódrendszerbe kerülése a szakirodalmi áttekintés alapján teljes mértékben indokolt 
volt. Ennek eredményeképpen két olyan kódot találtunk, amelyek önállóan egyetlen tényezőhöz sem 
kapcsolódtak: az integráció és a környezetvédelem kódját. Utóbbit töröltük a kódrendszerből. Az 
integráció kód esetében azonban megállapítható volt, hogy minden olyan tényező, amely integráció 
kóddal lett ellátva, egyúttal városi mobilitás kódot is kapott, melynek eredményeképpen létrehoztuk 
az „Integráció és városi mobilitás” faktort.

Ezt követően megvizsgáltuk a kódokat a szoftver által tett klaszterjavaslatok alapján a klasztereken 
belül. Az 1-es és 2-es klaszterbe javasolt kódokon belül igen nagy átfedés volt tapasztalható a kódok 
visszaellenőrzése során is, így ezen klaszterekbe sorolt kódok esetén faktorokat definiáltunk a köv-
etkezőképpen:

•	 Az 1-es klaszterbe sorolt 3 kód, a virtuális infrastruktúra, a technológia és a járműkommu-
nikáció kódok a továbbiakban faktorként, CAV-technológia és virtuális infrastruktúra néven 
kerültek figyelembe vételre

•	 A 2-es klaszterbe sorolt két kód, a tervezés és a területhasználat kódok a továbbiakban fak-
torként, Várostervezés és területhasználat néven kerültek figyelembe vételre

A 3-as és 4-es klasztereken belül az egyes kódok alatt elhelyezett tényezők tartalma oly mérték-
ben eltérő, hogy azokon belül összevonások nem indokolhatóak: így ezen klaszterek kódjai önálló 
faktorokként értelmezhetőek. Amennyiben az egyes kódokkal ellátott tényezők tartalmát és más 
kódokhoz való kapcsolódásait szisztematikusan átvizsgáljuk, úgy faktoronként megadható azon n db 
legfontosabb kulcstényező, amely a városi önvezetőjármű-felkészültség szempontjából a leginkább 
meghatározó. Kutatásunk során minden faktorhoz a legfontosabb három-három kulcstényezőt ren-
deltük hozzá (6. táblázat). 

Az alábbiakban kifejtjük az egyes kulcstényezők tartalmát kifejezetten városfejlesztési szem-
pontból. Fontos kiemelnünk, hogy a kulcstényezők nagy részének állami szintű kapcsolódása is van, 
azonban ezekre a kulcstényezők kifejtése során azok városi fókusza miatt nem térünk ki. Ennek 
ellenére természetesen a nemzeti szintű keretrendszert (jogszabályokat, szakpolitikákat stb.) olyan 
fontos támpontnak kell tekinteni a városi beavatkozások tervezésekor, amelyekhez a konkrét akciókat 
minden esetben igazítani szükséges.
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6. táblázat: A városi önvezetőjármű-felkészültség faktorai és kulcstényezői
Table 6. Factors and key determinants of AV readiness in cities

Faktorok Kulcstényezők Referencia

A.	 Várostervezés és terü-
lethasználat

1.	 Mobilitási terv aktualizálása
2.	 Infrastruktúra terv kiigazítása
3.	 Területhasználat újratervezése

Narayanan et al., 2020; DuPuis et al., 
2015; Chapin et al., 2016; Fraedrich et 
al., 2019; Fayyaz et al., 2022; Rahman 
& Thill, 2023; Silva et al., 2021

B.	 Fizikai infrastruktúra
4.	 A közúti infrastruktúra biztosítása, átalakítása
5.	 Az úthálózat karbantartása
6.	 Parkolási infrastruktúra átalakítása

Duvall et al., 2019; Khan et al., 
2019; KPMG, 2020; Oliver et al., 2018; 
Johnson, 2017; Khan et al., 2019; NAC-
TO, 2019; Saeed, 2019

C.	 CAV-technológia és 
virtuális infrastruktúra 

7.	 V2I technológia telepítése az utakba
8.	 CAV-kompatibilis kereszteződések létrehozása
9.	 Kiszolgáló technológiák biztosítása 

Khan et al., 2019; Sheehan et al., 2019; 
Duvall et al., 2019; Johnson, 2017; 
Saeed, 2019

D.	 Adatok
10.	Adatkezelés, adatelemzés 
11.	Személyes adatok védelme 
12.	Társadalmilag hasznos adatok megosztása

Cui et al., 2018; Khan et al., 2019; Lin 
et al., 2018; Fagan et al., 2021

E.	 Biztonság
13.	Magas szintű kiberbiztonsági védelem 
14.	Járműbiztonsági kockázatok kezelése 
15.	Legújabb járműbiztonsági technológiák

Khan et al., 2019; KPMG, 2020; Shee-
han et al. (2019), Alfonso et al., 2018, 
Atzori et al., 2018

F.	 Városi mobilitás és 
integráció

16.	Az önvezető járművek közlekedési rendszerekbe integ-
rálása 

17.	A közlekedési rendszer MaaS-integrációja
18.	A MaaS-rendszer használatának népszerűsítése 

Alazzawi et al., 2018; Martinez & Vieg-
as, 2017; Overtoom et al., 2020; Straub 
& Schaefer, 2019

G.	 Szabályozás
19.	Az önvezetőflotta-használatot ösztönző helyi szabályok 
20.	Az egyéni autóhasználatot megnehezítő helyi szabályok
21.	Helyi szakpolitikai beavatkozások

Barnes et al., 2017; Duvall et al., 
2019; Khan et al., 2019; Kimley-Horn, 
2016; KPMG, 2020

H.	 Üzleti modell

22.	Az önvezetőflotta-használatot ösztönző helyi támoga-
tások 

23.	Az egyéni autóhasználatot megdrágító helyi adók, díjak 
24.	Városi költségvetés újragondolása

Smahó, 2021; Mares et al., 2018; Ma-
ciag, 2017; Clark et al., 2017; Fagan et 
al., 2021

I.	 Lakossági felkészültség

25.	A lakosság informálása az önvezető technológiáról és 
városi hatásairól 

26.	Lakossági részvétel a városi önvezetőjármű-
döntésekben 

27.	Lakossági részvétel az új területhasználati döntésekben

Golbabaei et al., 2020; INRIX, 2017; 
KPMG, 2020, Kacperski et al., 
2021; Mathis et al., 2020, Threlfall, 
2018; Lipson & Kurman, 2016; Litman, 
2017; Bezai et al., 2021

Forrás: saját szerkesztés

A.	 Várostervezés és területhasználat
1.	 Mobilitási terv aktualizálása: kiemelten fontos megtervezni, hogy a város milyen szerepet szán 

az önvezető járműveknek saját városi mobilitásában. Az önvezető járművek városi mobilitási 
szövetbe történő illesztése, biztosítja, hogy az önvezető technológia szervesen illeszkedjen a 
városi közlekedési rendszerhez, elősegítve az optimális és biztonságos közlekedést. 

2.	 Infrastruktúra terv kiigazítása: az önvezető járművek speciális infrastruktúra-igényeire is 
fel kell, hogy készüljön a város. Az utak, kereszteződések, táblák, jelzések stb. fejlesztéseket 
igényelhetnek az önvezető járművek hatékony és biztonságos működése érdekében. 
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3.	 Területhasználat újratervezése: ide tartozik a parkolóhelyek átalakítása, az utcák újratervezése, 
ki- és beszállási zónák kialakítása stb. A területhasználati terv kiigazítása lehetővé teszi, hogy 
a városok teljes mértékben kihasználják az önvezető járművek által kínált előnyöket, például a 
hatékonyabb forgalmat és a közösségi terek növekedését.

B.	 Fizikai infrastruktúra
4.	 A közúti infrastruktúra biztosítása, átalakítása: a közúti infrastruktúra biztosítása, átalakítása 

és hitelesítése az önvezető járművek számára, mely az infrastruktúraterv megvalósítását 
jelenti. Ennek keretében megtörténik a város fizikai infrastruktúrájának illesztése az önvezető 
technológia igényeihez. 

5.	 Az úthálózat karbantartása: a közúti infrastruktúra elemeinek, például a táblák, lámpák, 
sávjelzések és úthibák sűrített karbantartása, hogy azok megbízhatóan érzékelhetőek és 
észlelhetőek legyenek a járművek érzékelői számára. Mindez alapvetően fontos az önvezető 
járművek biztonságos működéséhez.

6.	 Parkolási infrastruktúra átalakítása: a parkolóhelyek és átszállási pontok megfelelő átalakítása 
elősegíti az emberek váltását az önvezető járművekről más közlekedési eszközökre, hozzá-
járulva a városi mobilitás hatékonyságához.

C.	 CAV-technológia és virtuális infrastruktúra
7.	 V2I technológia telepítése az utakba: A Vehicle-to-Infrastructure technológia lehetővé teszi, 

hogy az önvezető járművek kommunikáljanak az infrastruktúrával. Ehhez szükséges speciális 
szenzorok és kommunikációs eszközök telepítése az úttestbe és egyéb infrastruktúrába. 

8.	 CAV-kompatibilis kereszteződések létrehozása: A kapcsolódó önvezető járművek (Connected 
and Autonomous Vehicle, CAV) számára kialakított kereszteződések célja, hogy lehetővé 
tegyék az önvezető járművek számára a környezetükkel való kommunikációt és koordinált 
áthaladást. Ez növeli a közlekedési hatékonyságot, minimalizálja az ütközési kockázatokat, és 
hozzájárul a város biztonságosabb és gördülékenyebb közlekedéséhez.

9.	 Kiszolgáló technológiák biztosítása: az önvezető járművek fejlett kiszolgáló technológiákra, 
például 5G, optika, felhőalapú megoldásokra támaszkodnak. A városokban biztosítani kell 
ezeknek a kiszolgáló technológiáknak a hozzáférhetőségét, hogy az önvezető járművek folya-
matosan kapcsolatban maradhassanak, és a legfrissebb adatok alapján hozhassanak döntéseket. 

D.	 Adatok 
10.	Adatkezelés, adatelemzés: fontos, hogy a város megállapodásokat kössön, hogy hozzájusson 

az önvezető járművek által rögzített óriási adatmennyiséghez (vagy legalább annak egy 
részéhez), melyek lehetővé teszik a városnak, hogy valós időben monitorozza a közúrhálózatot, 
illetve megalapozott döntéseket hozzon a közlekedés, városfejlesztés és egyéb városi tervezési 
témákban. 

11.	Személyes adatok védelme: az önvezető járművek által gyűjtött azon adatok kapcsán, amely-
ekhez a város hozzájut, gondoskodni kell arról, hogy a lakosság személyes információi védettek 
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legyenek. Az ilyen típusú járművek ugyanis számos érzékelőt, kamerát, egyéb adatgyűjtő 
eszközöket használnak, amelyek személyes információkat is rögzíthetnek. 

12.	Társadalmilag hasznos adatok megosztása: az önvezető járművek által gyűjtött vagy generált 
adatok, amelyek például a közlekedési folyamatokról (dugókról, balesetekről), környezeti 
mutatókról és egyéb fontos tényezőkről szólnak, hozzájárulhatnak a városi mobilitás hatéko-
nyságának növeléséhez, a hagyományos és önvezető járművek biztonságos közlekedéséhez és 
a lakosság informálásához. 

E.	 Biztonság
13.	Magas szintű kiberbiztonsági védelem: a járművek és az ezekhez kapcsolódó infrastruktúra 

elleni támadások megakadályozása kiemelt közbiztonsági szempont. A városnak ezen intéz-
kedéseket be kell építenie napi folyamataiba annak érdekében, hogy megóvja lakóit és az 
infrastruktúrát a kiberkockázatok városi biztonságot érintő következményeitől.

14.	Járműbiztonsági kockázatok kezelése: az önvezető járművek specifikus biztonsági kockáza-
tainak hatékony kezelése érdekében a városnak aktívan részt kell vennie a kockázatkezelési 
folyamatokban. Ez magában foglalja a városi rendőrséggel, tűzoltósággal és mentőszolgálat-
tal való együttműködés, hogy azonnal reagálhassanak vészhelyzetekre, ugyanakkor téves 
automatikus riasztások ne foglalják a kapacitásokat. Fontos a hatékony kommunikáció és 
együttműködés, beleértve a lakosság tájékoztatását is az esetleges kockázatokról és intéz-
kedésekről.

15.	Legújabb járműbiztonsági technológiák: az önvezető járművek utasainak biztonsága, val-
amint azok környezetében levő emberek, például gyalogosok, kerékpárosok biztonságának 
növelésében segíthetnek a V2X (Vehicle-to-Everything) technológiák, amelyek adatkapcsola-
tot létesítenek a jármű és környezete között. Ezen technológiák telepítésével a város látványos 
lépéseket tehet a mobilitás biztonságának növelése érdekében. 

F.	 Városi mobilitás és integráció
16.	Az önvezető járművek közlekedési rendszerekbe integrálása: a városi mobilitási tervvel 

összhangban be kell illeszteni az önvezető járműveket a város közlekedési rendszerébe a városi 
közlekedési infrastruktúrával összehangolva. Az integráció javítja a közlekedés hatékonyságát, 
csökkenti a forgalmat és a parkolási problémákat, valamint hozzájárul a városi mobilitás fen-
ntarthatóságához.

17.	A közlekedési rendszer MaaS-integrációja: a mobilitás mint szolgáltatás (Mobility-as-a-Ser-
vice, Maas) rendszere lehetővé teszi a különböző városi mobilitási módok egyszerű és 
összehangolt használatát egyetlen mobiltelefonos alkalmazás segítségével. Ez növeli az utazók 
kényelmét, és optimalizálja a városi közlekedési rendszert. 

18.	A MaaS-rendszer használatának népszerűsítése: a MaaS-rendszer csak abban az esetben képes 
növelni a városi mobilitás hatékonyságát, ha a lakosság aktívan használja azt. Így a rendszer 
népszerűsítése kulcsfontosságú a városi közlekedési paradigmaváltáshoz.
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G.	 Szabályozás
19.	Az önvezetőflotta-használatot ösztönző helyi szabályok: a városnak lehetősége van helyi 

önkormányzati rendeletekkel és szabályokkal ösztönözni a városi mobilitási problémák csök-
kentését célzó önvezetőflotta-használatot. Az útmegosztás kiemelten fontos eleme a városi 
mobilitás paradigmaváltásának.

20.	Az egyéni autóhasználatot megnehezítő helyi szabályok: a városnak lehetősége van helyi 
önkormányzati rendeletekkel és szabályokkal megnehezíteni az egyéni járműhasználatot. 
Ezek a beavatkozások ösztönözhetik az alternatív mobilitási módokat, segítve ezzel a várost a 
környezetbarát és hatékony közlekedési rendszerek kialakításában.

21.	Helyi szakpolitikai beavatkozások: a helyi szintű szakpolitika számos olyan intézkedést 
hozhat, ami nem kizárólag szabályozó jellegű, azonban ösztönzi a városi mobilitási paradig-
maváltást. A város szakpolitikai iránymutatásokat adhat az önvezető járműflották előnyeinek 
kihasználásához, valamint kidolgozhat pénzügyi ösztönzőket is, melyek egy üzleti modellben 
ölthetnek testet. 

H.	 Üzleti modell
22.	Az önvezetőflotta-használatot ösztönző helyi támogatások: a hatékony és fenntartható városi 

mobilitás szempontjából az az előnyös, ha az egyéni járműhasználattal szemben az önvezető-
flotta-használat jelentős költségelőnyökkel vehető igénybe a városi mobilitási mix részeként a 
lakosság számára. Ennek konkrét támogatási formáit a városnak precízen meg kell terveznie 
és be kell vezetnie.

23.	Az egyéni autóhasználatot megdrágító helyi adók, díjak: ezzel a tényezővel a városok arra 
törekedhetnek, hogy csökkentsék az egyéni autóhasználatot, és inkább ösztönözzék az egyéb 
közlekedési módokat. Például a magas parkolási díjak vagy zónadíjak révén a városok csökk-
enthetik az egyéni járművek használatát, és ezzel a városi mobilitást fenntarthatóbbá tehetik.

24.	Városi költségvetés újragondolása: az önvezető járművek tömeges eltedjedése mind közvetlen 
(parkolási díjak, járműtulajdonlásból befolyó díjak, adók), mind közvetett módon (helyi adó 
bevételek) negatívan fogják érinteni a városok költségvetését. Előkészületeket kell tenni ezek 
kezelésére a veszteségek minimalizálása és a gazdálkodás fenntarthatósága érdekében.

I.	 Lakossági felkészültség
25.	A lakosság informálása az önvezető technológiáról és városi hatásairól: az önvezető járművek 

széles körű elterjedésének fontos feltétele a lakossági elfogadás, mely előmozdítható azzal, 
ha a város lakossága megérti az önvezető technológia működését és az ezzel járó hatásokat, 
valamint megnyugtató válaszokat kap az esetleges kétségeire.

26.	Lakossági részvétel a városi önvezetőjármű-döntésekben: az önvezető járművek bevezetése-
kor fontos, hogy a városlakók részt vegyenek a döntéshozatali folyamatban. A lakossági 
vélemények és tapasztalatok figyelembevétele növeli az önvezető járművek elfogadottságát, 
és segíti a várost az olyan rendszerek kialakításában, amelyek valóban megfelelnek a lakosság 
igényeinek és szükségleteinek.
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27.	Lakossági részvétel az új területhasználati döntésekben: az önvezető járművek tömeges 
elterjedése megváltoztathatja a megszokott és megszeretett városi utcaképet. A lakossági 
részvétel segíthet abban, hogy az önvezető járművekkel kapcsolatos területhasználati döntések 
tükrözzék a lakosság szükségleteit, elvárásait és esztétikai megfontolásait.

KÖVETKEZTETÉSEKKÖVETKEZTETÉSEK

Tanulmányunkban arra a kérdésre adtunk választ, hogy mik szükségesek ahhoz, hogy az önvezető 
járművek a jövőben a városokban tömegesen elterjedjenek, és ott hatékonyan és biztonságosan 
működjenek. A kérdés megválaszolását a nemzetközi szakirodalomban meghatározott 223 városi 
önvezetőjármű-felkészültségi tényező szintetizálásával közelítettük meg, melyet szoftverrel támogatott 
strukturált szöveg- és tartalomelemzés segítségével hajtottunk végre. Ennek eredményeképpen több 
iterációt követően meghatároztuk a városi önvezetőjármű-felkészültség faktorait és kulcstényezőit. 

Fontos kiemelnünk, hogy az azonosított faktorok és kulcstényezők az önvezető járművek széles 
körű elterjedéséhez, nem pedig bevezetéséhez szükségesek. Az egyre nagyobb számban elérhető 
városi közúti teszteredmények azt mutatják, hogy az önvezető járművek kis számú városi megjelenése 
pusztán minimális feladatokat ró a városokra, azonban azok egyre nagyobb volumenben történő 
megjelenése már egyre komolyabb kérdéseket vet fel (például San Franciscoban).

Városi szinten szükséges tehát a proaktivitás, amelynek első lépése az kell, legyen, hogy a város 
meghatározza a várossal (településfejlesztéssel) és a mobilitással kapcsolatos céljait és elképzeléseit, 
majd ezen belül azt, hogy mi a célja az önvezető járművekkel. Fontos látni, hogy az önvezető technoló-
gia reális elvi lehetőséget nyújt a városi mobilitás fontos kihívásainak (dugók, zaj, légszennyezettség, 
zsúfoltság) oldására, azonban ennek lényeges feltételei vannak. Az egyik legfontosabb ezek közül, 
hogy az önvezető technológia kontraproduktív lehet abban az esetben, ha annak üzleti modellje a 
saját tulajdonlás. Ebben az esetben ugyanis a racionálisan döntő önvezetőjármű-tulajdonos nem fog 
a parkolásért fizetni, hanem autóját a forgalomban járatja (ceteris paribus), növelve ezzel a városi 
forgalmat. 

Szükséges tehát az útmegosztáson alapuló önvezetőflotta-használat megismertetése, elfogadtatása 
és elterjedése lakossági szinten (ami már most látszik, hogy nagyon nehéz feladat lesz), hiszen ez 
a mobilitási forma reálisan csökkentheti az utakon levő járművek számát úgy, hogy olcsó háztól 
házig történő szolgáltatást nyújt. Amennyiben ebbe a rendszerbe a kapcsolódó járműtechnológiát is 
beleillesztjük, akkor a járművekbe, utakba, kereszteződési infrastruktúrába épített jeladók egy sokkal 
hatékonyabb forgalomszervezést is lehetővé tesznek, jelentősen növelve az utak áteresztőképességét. 
A jeladók kerékpárosokra, gyalogosokra és egyéb közlekedési résztvevőkre kiterjesztve jelentősen 
növelik a városi mobilitás biztonságát. Ezek technológiai feltételei és kiszolgáló technológiái (pl. 5G) 
adottak, azonban telepítésük városi szinten stratégiai döntést igényel azok idő- és költségigénye miatt. 
Mindez nemcsak technológiai oldalon jelentkezik, hanem a meglevő fizikai infrastruktúrára is vonat-
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kozik, ráadásul felvet olyan biztonsági és adatkezelési kérdéseket, amelyek az önvezető járművek 
tömeges elterjedése esetén mindenképpen igen lényeges beavatkozásokat igényelnek.

Az önvezető járművek városi tömeges elterjedése esetén mindenképpen javasolt az, hogy a város 
megtalálja a helyét ezen új mobilitási formának a város mobilitási rendszerében, és pontosan kijelölje 
annak szerepét. Integrálni kell az önvezető járműveket a közösségi közlekedés meglevő rendszeréhez, 
és lehetőség szerint a teljes városi mobilitást a MaaS-rendszerben célszerű megvalósítani. 

Az új városi mobilitási paradigma hatékony működéséhez azonban szükséges a városi lakosság 
azon döntése, hogy a saját autó tulajdonlást csökkenti és növeli az önvezetőflotta-használatot. 
Ezt mind szabályozási oldalról támogatni szükséges, mind pedig pénzügyi oldalról, támogatva a 
flottahasználatot, és költségesebbé téve a saját autó tulajdonlást. A lakosság bevonása az önvezető 
járművekkel kapcsolatos városi döntésekbe a tesztvárosok tapasztalatai alapján nagyon fontos. Ez 
különösen abban az esetben lesz lényeges, ha az új városi paradigma sikeres alkalmazása valóban 
csökkenti majd a városokban az utakon levő járművek számát, és szóba kerül a jelenlegi aszfaltozott 
területek parkokká alakítása, ami a megszokott városképet átalakíthatja. 

A kutatás folytatására kiváló lehetőséget kínál a 27 kulcstényező indikátorokkal történő 
leképezésének kutatása, melynek segítségével a városok önvezetőjármű-felkészültsége ezen szin-
tetizált keretrendszer mentén is mérhetővé válna. 

Látható tehát, hogy komoly, első olvasásra talán futurisztikus lehetőségeket kínál az önvezető 
járművek városi tömeges elterjedése, mely egyúttal jelentős előkészületeket igényel. Hangsúlyozzuk, 
hogy mindezek nem ahhoz szükségesek, hogy néhány önvezető jármű megjelenjen és közlekedjen a 
város utcáin, hanem ahhoz, hogy azok kritikus tömegének jelenlétéből ne hátrányok, hanem előnyök 
származzanak a városokban. 
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