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Városképi változások és önvezető járművek:  
a fiatal városlakók öt perszóna típusa Magyarországon 

 
Egyre több tudományos és gyakorlati forgatókönyv lát napvilágot arról, hogy miképpen hat 
majd az önvezető járművek (Autonomous Vehicles, AV) tömeges megjelenése a városi 
közlekedésre és ezen keresztül a városlakók egyéni életére. Egyre többen fogadják el azt a 
logikát, hogy a saját autó tulajdonlással szembeni önvezetőflotta-használat jelentősen 
csökkentheti az utakon levő járművek számát is, amelynek fontos területhasználati és városképi 
következményei lehetnek. Egyre többet tudunk már ezekről a lehetőségekről, ugyanakkor jóval 
kevesebbet tudunk még arról, hogy mindezt miképpen fogadnák el a városlakók. Ráadásul a 
városi lakosság preferenciáit vizsgáló kutatások többsége a teljes alapsokaságra fogalmaz meg 
állításokat, nem pedig annak egyes részeire, így kevés információval rendelkezünk az 
önvezetőjármű-vezérelt jövőbeni mobilitásnak kimagaslóan kitett fiatalok városképi 
preferenciáiról. 
Tanulmányunk célja annak megismerése, hogy a magyar fiatal városlakók különböző 
szegmentumai mennyire fogadnák el az önvezető járművek hatására potenciálisan bekövetkező 
konkrét városképi változásokat. Kutatásunk során a vizuálisan könnyen áttekinthető, a 
felhasználók számára leginkább vonzó attribútumszint kombinációinak meghatározására 
alkalmas módszertant alkalmazzuk. Teljes profilú conjoint elemzésünk során 1015 fiatal 
személyes adatfelvétel során 18 db nyomtatott kártya több lépésben történő értékelésével fejezte 
ki preferenciáit, melynek eredményeképpen a fiatal városlakók 5 perszóna típusát azonosítottuk: 
AV fanatikusok, Visszafogott AV szimpatizánsok, Fontolva haladók, Tech ambivalensek és Tech 
szkeptikus zöldek18. 
 
Kulcsfogalmak: önvezető jármű, városképi preferenciák, full profile conjoint, szegmentálás 

JEL-kód: O32, O33, Q55 
 

Cityscape change and self-driving vehicles: five types of young city dwellers in Hungary 
 
A growing number of scientific and practical scenarios are emerging about how the mass 
emergence of Autonomous Vehicles (AVs) will affect urban transport and the individual lives of 
city dwellers. There is a growing acceptance of the logic that the use of self-driving fleets can 
significantly reduce the number of vehicles on the road, with important land use and urban 
landscape implications. More and more is known about these possibilities, but much less about 
how they would be perceived by city dwellers. Moreover, most research on the preferences of 
urban populations makes claims for the whole population, rather than for parts of it, so we have 
little information on the urban preferences of young people who are highly exposed to future 
self-driving mobility. 
The aim of our study is to find out to what extent different segments of young Hungarian city 
dwellers would accept the potential changes in the urban landscape that could potentially result 
from self-driving vehicles. In our research, we use a methodology to identify the most visually 
intuitive attribute level combinations that are most appealing to users. In our full-profile 
conjoint analysis, 1015 young people expressed their preferences through a multi-step 
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assessment of 18 printed cards during a face-to-face survey, resulting in the identification of 5 
types of young urban residents: AV fanatics, Reticent AV sympathisers, Considering 
progressives, Tech ambivalents and Tech sceptical greens. 
Keywords: autonomous vehicle, cityscape preferences, full profile conjoint, segmentation 
JEL: O32, O33, Q55 
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Bevezetés 
 
Az önvezetőjármű-forradalom potenciális előnyei számottevő lehetőségekkel kecsegtetnek a jól 
felkészült városok számára (Grindsted et al. 2022). Vannak olyan tudományos modellezésen 
alapuló szcenáriók, melyek szerint az útmegosztáson alapuló önvezető járművek használatának 
elterjedése és új mobilitási rendszerbe illesztve – bizonyos feltételek teljesülése esetén – reális 
lehetőséget rejt a városi mobilitás jelenlegi problémáinak (dugók, zaj, légszennyezettség, 
területhasználat, mobilitási stressz stb.) megoldására (Liljamo et al. 2021, Kesselring et al. 
2020).  Mindezt úgy, hogy a megosztáson alapuló önvezetőjármű-flották kevesebb jármű 
használatával lesznek képesek ugyanazt a forgalmat mozgatni, mint a saját tulajdonú járművek 
(Spurling – McMeekin 2014, Fagnant – Kockelman 2016), így az új mobilitási rendszer hatására 
jelentősen csökkenhet a városi közlekedésben résztvevő járművek száma (Alazzawi et al. 2018, 
Martinez – Viegas 2017, Overtoom et al. 2020).  
Narayanan és társai (2020), DuPuis és társai (2015), Chapin és társai (2016), Fraedrich és társai 
(2019), Fayyaz és társai (2022), Rahman és Thill (2023), Silva és társai (2021): megállapították, 
hogy a városok területhasználata az egyik legjelentősebb tématerület, amelyre önvezető 
technológia és az életmódbeli tendenciák együttesen számottevő változásokat idéznek elő. Más 
szerzők kiemelik, hogy az önvezető járművek tömeges elterjedésétől várt előnyök jelentősen 
befolyásolhatják a városlakók egyéni életvitelét (Threlfall 2018, Lipson – Kurman 2016, Litman 
2017, Bezai et al. 2021): a vezetéssel eltöltött órákat termelékeny idővé alakíthatjuk, az emberi 
tévedésből 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 sebezhetővé válását (Alfonso et al. 2018, Atzori et 
al. 2018), a forgalomszervezést (Straub ¬ Schaefer 2019), városi költségvetést (Smahó 2021). 
Más scenáriók szerint az önvezető járművek kontraproduktívvá is válhatnak, és a reményekkel 
ellentétben akár lassíthatják a városi mobilitást (Overtoom et al. 2020, Alam – Habib 2018, Zhao 
– Kockelman 2018). 
Bár az autonóm járművek alkalmazása felé vezető lépések gyorsan haladnak, az áttérés sikerét 
nagyban meghatározza a befogadó környezet felkészültsége (Prónay et al. 2022, Lukovics et al. 
2023). Mindez jelentősen túlmutat a nemzetközi szakirodalomban kutatott technológia 
elfogadáson: azt is tudnunk kell, hogy az emberek mennyire fogadnák el az autonóm járművek 
okozta megváltozott városi életteret (közlekedési rendszer, városkép, területhasználat, gazdaság, 
környezet stb.).  
Különösen keveset tudunk minderről a fiatal lakosság körében, hiszen a kutatások többsége 
össztársadalmi szinten fogalmaz meg megállapításokat, javaslatokat, noha a fiatalok azok, akik a 
jövőben a közlekedési szokásaikat fenntarthatóbbá tehetik (Herrenkind et al. 2019a). Korábbi 
kutatások szerint az önvezető járművek egyik legkoraibb elfogadója a fiatal korosztály (Huang 
et al. 2022), Ők azonban mobilitási attitűdjeik tekintetében eltérő jellemzőket mutatnak az előző 
generációkhoz képest (Maltese 2023). Csökken a fiatal felnőttek körében azoknak az aránya, 
akik rendelkeznek, vagy szeretnének rendelkezni gépjárművezetői engedéllyel (Delbosc 2017, 
Bayart et al. 2020). Ugyanígy világszerte kimutatható a fiatalabb generációk alacsonyabb 
hajlandósága a gépkocsi tulajdonlására és/vagy használatára vonatkozóan (Hjorthol 2016, 
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Verma – Manoj – Verma 2016). Továbbá nagyobb hajlandóságot mutatnak a fenntarthatóbb 
mobilitási választások, valamint általában az alternatív közlekedési módok, használata felé 
(Groth – Kuhnimhof 2021, Hunecke et al. 2020). Mivel a mai fiatal generáció a holnap 
mobilitásának alakítója (Herrenkind et al. 2019a), így különösen indokolt a fiatalok technológia 
elfogadásának megértése. 
Ehhez szükséges a csoporton belüli szegmentáció, hiszen annak ellenére, hogy egy adott 
korosztály preferenciái sok szempontból hasonlóak, az oda tartozók több szempontból 
különböző igényekkel rendelkezhetnek (Dong et al. 2017, Lavieri et al. 2017, Menon et al. 
2018). A szegmentáció segítségével rámutathatunk, hogy hová kell fektetni a hangsúlyt ahhoz, 
hogy a különböző szegmensek számára vonzóbbá tegyük a jövő városi mobilitásának kiszolgáló 
eszközeit (Pettigrew – Dana – Norman 2019). 
Kutatásunk célja a fentiekből adódóan annak megismerése, hogy a magyar fiatal városlakók 
különböző csoportjai mennyire fogadnák el és milyen elvárásokkal rendelkeznek az önvezető 
járművek hatására potenciálisan bekövetkező városképi változásokkal kapcsolatban, és ennek 
eredményeképpen szegmenseket hozzunk létre. A lehatárolt szegmensekhez egy-egy perszónát 
rendelünk, és megadjuk az egyes típusok legfontosabb jellemzőit. 
A városkép lakossági megítélését érintő témákban a vizuális reprezentációk használata az egyik 
leghatékonyabb megközelítésnek számít a vizsgált tárgyak megértésének vagy 
értékelhetőségének elősegítésére (Verhoeven et al. 2017, Liao et al. 2022, Shr et al. 2019, 
Bateman et al. 2009, Mathews et al. 2006), így 1015 kutatási alanyunknak személyes 
adatfelvétel során olyan kártyákat mutattunk, amelyeken ugyanazon utcakép különböző 
változatainak grafikai megjelenítése volt látható. Teljes profilú conjoint elemzést alkalmaztunk, 
melynek során a válaszadók az összes létrehozott kártyát értékelik preferenciáik alapján. Végül 
következtetéseket vonunk le az önvezető járművek hatására megváltozott városképekkel 
kapcsolatos fiatal lakossági preferenciákra. 
 
Szakirodalmi áttekintés 
 
A nemzetközi szakirodalomban dinamikusan növekszik azon tanulmányok száma, amelyek az 
önvezető járművek technológia elfogadását kutatják. Az évtizedes hagyományokkal és validált 
struktúrával rendelkező technológia elfogadási modellek (TAM, UTAUT) nagy számú 
önvezetőtechnológia-elfogadási kutatás keretét adják a nemzetközi szakirodalomban (Cho et al. 
2017, Koul – Eydgahi 2018, Hudson et al. 2019, Baccarela et al. 2020, Kapser – Abdelrahman 
2020, Kaye et al 2022, Kovács – Lukovics 2022, Cai et al. 2023, Foroughi et al. 2023). A jórészt 
kérdőíves megkérdezésen alapuló kutatások azonosították azt, hogy mely tényezők befolyásolják 
a technológia elfogadást és melyek kevésbé (1. táblázat). Ezen kutatások heterogén, sokszor 
ellentmondásos eredményre jutnak, ami rámutat a téma komplexitására, bizonytalanságára, 
tisztázandó kérdéseire, és arra is, hogy a lakosság kevés információval rendelkezik a témában 
(Keszey 2020). 
A témában született kutatások gyakran megállapítják, hogy a fiatalok önvezetőtechnológia-
elfogadása magasabb, mint az idősebbeké (Schoettle – Sivak 2014, Bansal et al. 2016, 
Shabanpour et al. 2018, Hardman et al. 2019). Ugyanakkor annak ellenére, hogy a legfontosabb 
önvezetőtechnológia-elfogadási tanulmányok 98%-ában volt korra vonatkozó adatfelvétel 
(Janatabadi – Ermagun 2022), egy-egy adott korcsoporton belül mélyebb elemzésekre csak 
néhány alkalommal vállalkoznak a szerzők. Herrenkind és szerzőtársai (2019a) fiatalok 
önvezető busz elfogadásának vizsgálata során azt találták, hogy a fiatal felhasználók számára az 
észlelt hasznosság nem mutat jelentős kapcsolatot a használati szándékkal, és az attitűd a 
legfontosabb befolyásoló tényező. Továbbá a fiatalok különösen értékelik az önvezető buszok 
egyszerűségét és kényelmét, kevésbé aggódnak az árral kapcsolatban. Wang és szerzőtársai 
(2022) megállapították, hogy a fiatalok erősebb önvezetőtechnológia-elfogadása mögötti 
mechanizmus magyarázható az emberek fizetési hajlandósága, az épített környezet és az AV-nak 
való kitettség szintje szerint. Huang és szerzőtársai (2022) a fiatalok erősebb 



Észak-magyarországi Stratégiai Füzetek XXI. évf.  2024  3 
 

38 
 

 

önvezetőtechnológia-elfogadását azzal magyarázzák, hogy az önvezető technológia elfogadása 
fordított kapcsolatban áll azzal, ahogy a válaszadók a saját autóvezetési képességeiket megítélik: 
minél fiatalabb valaki, annál kevesebb autóvezetési rutinnal rendelkezik, és annál jobban 
elfogadja az önvezető technológiát. 
 

1.táblázat: A TAM/UTAUT-alapú empirikus tanulmányok adatgyűjtési és korcsoport-
fókuszú adatai az AV elfogadásáról 

Table 1.  Data collection and age-group focus of TAM/UTAUT-based empirical studies on AV 
adoption 

Tanulmány 
Elméleti 

keretrendszer 
Minta 

nagysága 
Adatgyűjtés Korcsoport 

Buckley et al. (2018) TAM 74 szimulátor és kérdőív 25-64 
Chen (2019) TAM, UTAUT 700 teszt út és kérdőív <18 – 65< 
Chen – Yan (2019) TAM, UTAUT 574 kérdőív 16 – 65< 
Choi – Ji (2015) TAM 552 online kérdőív <30 – 59< 

Hegner et al. (2019) TAM 369 online kérdőív 
átlagéletkor 31 (SD 

= 12.9) 
Herrenkind et al. (2019a) TAM 268 online kérdőív <20 – 60< 
Herrenkind et al. (2019b) TAM 268 online kérdőív <35 
Kapser – Abdelrahman (2020) UTAUT 501 online kérdőív 18 – 65< 
Koul – Eydgahi (2018) TAM 377 online kérdőív 18 – 60< 
Lee et al. (2019) TAM, UTAUT 313 online kérdőív 14 – 67 
Liu et al. (2019) TAM 742 kérdőív <20 – 60< 
Madigan et al. (2017) UTAUT 315 kérdőív 9 – 66  
Moták et al. (2017) TAM 532 kérdőív 17-25 
Panagiotopoulos – 
Dimitrakopoulos (2018) 

TAM, UTAUT 483 online kérdőív 18 – 60< 

Payre et al. (2014) TAM 358 online kérdőív 19–82 
Robertson et al. (2019) TAM 2662 online kérdőív 16 – 70< 
Sener et al. (2019) TAM, UTAUT 3097 online kérdőív 18< 
Wu et al. (2019) TAM, UTAUT 470 online kérdőív 18–50< 
Zmud et al. (2016) TAM, UTAUT 556 online kérdőív 30–65< 

Forrás: saját szerkesztés 
 
Az nagyon valószínűnek tűnik, hogy az autonóm járművek extrém módon fogják felforgatni 
minden civilizációban élő ember napi életvitelét és megszokásait függetlenül attól, hogy 
autóvezetőként, kerékpárosként, gyalogosként vesznek részt a közlekedésben (Cohen et al. 
2020). Ebből adódóan az önvezető technológia nem pusztán a járművön belül, hanem a 
járművön kívül is jelentős változásokat hozhat. Nem pusztán az lesz a változás, hogy az 
autóinkból eltűnhet a kormánykerék: az önvezető járművek rendszerbe szervezve teljesen 
átalakíthatják a jelenleg ismert városi mobilitást és városképet (Zuti – Lukovics 2022). Mindezt 
úgy, hogy egy ideig vegyesen lesznek jelen a hagyományos és önvezető járművek a 
forgalomban (Xing et al. 2022, Brovarone et al. 2021), és ezen átmeneti időszak hossza, 
csakúgy, mint a piaci penetrációs szint jelentősen eltérő egyes kutatások eredményei szerint 
(Milakis et al. 2017, Litman 2023, ETRAC 2019, Bazilinskyy et al. 2019). 
Például az összekapcsolt autonóm járművek (connected autonmous vehicles, CAV) az 
útfelületek hatékonyabb kihasználása által lehetőséget biztosít arra, hogy utcáinkat úgy alakítsuk 
át, hogy azok jobban járhatóak legyenek, és hogy változatosabb tevékenységeknek adjanak 
helyet, amelyek az utcákat élettel teli városi terekké alakítják át (NACTO 2019, Riggs et al. 
2020). Emellett a CAV-ok csökkentett parkolási igénye értékes területeket szabadíthat fel a 
városközpontokban több zöldterület és/vagy nagyobb sűrűségű vegyes területhasználat számára 
(Stead – Vaddadi 2019, Yigitcanlar et al. 2019, Richter et al. 2022). Szintén jelentősen 
befolyásolhatja a városi életet az, ha a jövőben minden közlekedő (beleértve a gyalogosokat is) 
esetlegesen jeladóval rendelkezik, kiszolgálva a Vehicle-to-Everything (járműtől minden 
irányba) (V2X) technológiát (Storck et al. 2020). A jelenlegi közúti infrastruktúrát emberi 
járművezetők számára tervezték, és nem biztos, hogy képes a magas fokú automatizációval 
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rendelkező járművek integrálására (Lengyel et al. 2020, Liu et al. 2019, Johnson 2017), ezzel 
szemben az olyan új alkalmazások, mint a mágneses anyagok, amelyeket az úttestre építettek be 
az önvezető járművek navigációjának és helymeghatározásának javítása érdekében, potenciális 
megoldást jelenthetnek (Tengilimoglu et al. 2023, PIARC 2021, 5G PPP 2018, Ellia et al. 2019, 
Wang et al. 2019). Mindezt kiszolgálandó, a városokban erősebb 5G hálózatra van szükség, 
hiszen a nagy adatátviteli teljesítményének, gyors adatátviteli sebességének és alacsony 
késleltetésének köszönhetően az 5G várhatóan biztosítja a modern intelligens közlekedési 
rendszerek támogatását (Rasheed 2022, Su et al 2023, Hakak et al 2023). Lehetővé teheti az 
információcserét a járművek és más infrastrukturális elemek, valamint az emberek között 
(Storck et al 2020, Hakeem et al 2020, Ravi et al 2023). Nem csupán önvezető autók jelennek 
majd meg a városokban, hanem egyéb járműtípusok is. Ezek közül különös figyelmet 
érdemelnek a járdán közlekedő áruszállító robotok, melyek az aktív (gyalogos, kerékpáros stb.) 
városi mobilitást is jelentősen befolyásolhatják (Moorthy et al. 2017, Jiang et al. 2022). A 
városokban elszaporodnak a járdabotok, amelyek értékes helyet vesznek el a gyalogosoktól és a 
kerékpárosoktól (NACTO 2019, Fagliozzi 2020). Szintén különös figyelmet érdemelnek a 
kézbesítő drónok vagy pilóta nélküli légi járművek (UAVs), melyek beilleszthetőek a tágabb 
közlekedési rendszerbe és a már létező kiszállítási módokat egészíthetik ki, tehermentesítve a 
hagyományos járműveket, redukálva a forgalmi jelenlétet, a balesetek számát és a károsanyag-
kibocsátást, gyors és igényekhez igazítható kézbesítést biztosítva (Ellis et al. 2020, USCB 2020, 
Fagliozzi 2020). Ugyanakkor a kézbesítő drónok egészségtelen szintre növelik a zajt a városi 
területeken (NACTO 2019, Paine 2019).  
A mobilitási innovációk tekintetében találkozhatunk olyan kutatásokkal, melynek célja a 
szegmentáció. Nielsen és Haustein (2018) kutatásuk során két csoportot azonosítottak: első az 
önvezető jármű iránti lelkesedők, míg második az önvezető járművek tekintetében indifferensek. 
Choi és Mokhtarian (2020) a leggyakrabban használt mobilitási mód és munka közötti kapcsolat 
alapján végzett szegmentációt. Eredményeikből kiderül, hogy a szóló járművezetők két csoportja 
a munka orientált és az élvezet orientált, az utazásmegosztókban közös, hogy ingáznak, illetve 
őket is megkülönböztetjük az alapján, hogy utazás közben milyen bonyolultságú feladatokat 
végeznek el, végül a kerékpározók esetében is rá tudtak mutatni arra a különbségre, hogy 
feladatorientált vagy élvezet orientál motivációjuk miatt ülnek-e nyeregbe. Dai és társai (2023) 
három fő csoportot azonosítottak az önvezető járművek elfogadásának tekintetében. Első a 
neutrális és diverz utazók, akik ugyan részben nyitottak, de ezen csoport tagjai nagyban 
különböznek egymástól, második a konzervatív és szigorú utazók, akik legkisebb 
valószínűséggel fogadják majd el az önvezető járművek jelenlétét, végül a harmadik csoport a 
nyitott és derűs utazók, akik a leginkább nyitottak az önvezető járműveket illetően. Rahimi és 
társai (2020) a járművekbe szerelt technológiák megítélése alapján rendszerezték azokat és 
világosan elkülönültek egymástól a professzionális technológia, az önvezető funkciók és a 
vezetéstámogató rendszerek, ami jól mutatja, hogy a válaszadók képesek konzekvensen 
megkülönböztetni egymástól ezeket a rendszereket. Soto, Cantillo és Arellana (2021) három 
klasztert azonosítottak a mobilitás környezeti hatásaival kapcsolatban. Első a tradicionalisták, 
második a zöld eszményűek, míg harmadik a minden fontos elnevezésűek. Fontos eredményük, 
hogy rámutattak minél kisebb adott mobilitási eszköz környezeti károsító hatása annál 
elfogadóbbak iránta. Engelhardt (2023) a fenntartható utolsó mérföldes kiszállítással kapcsolatos 
innovációkkal kapcsolatban 4 fogyasztói csoportot azonosított. Első a gazdag nehézsúlyú 
felhasználók gyakran vásárolnak online, átlogon felüli keresettel rendelkeznek és az azonnali 
kiszállításért hajlandóak magas árat fizetni. Második az idős konzervatív vásárlók, idősebbek 
legalacsonyabb a kiszállítás iránti fizetési hajlandóságuk és őket legnehezebb meggyőzni a 
fenntartható szállítás előnyeiről. Harmadik a WTP profik, akik ugyan az átlagosnál kevesebb 
bevétellel rendelkeznek mégis számukra a legfontosabb az azonnali kiszállítás amiért a többi 
csoporttal összehasonlítva ők fizetnének legtöbbet. Végül a fiatal követelők, akikre jellemző, 
hogy leginkább elégedetlenek a hagyományos csomagküldési szolgáltatásokkal és részben 
igénylik az azonnali kiszállítást, amiért hajlandóak magasabb árat fizetni. 
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Mindezek alapján egyértelműen megállapítható, hogy az önvezető járművekkel kapcsolatban 
nem csupán a technológia fogyasztói elfogadásának megismerése a fontos, hanem az is, hogy az 
önvezető járművek széles körű elterjedése által potenciálisan megváltozó városi mobilitás és 
városkép lakossági elfogadását is megismerjük. Legjobb tudomásunk szerint olyan kutatás még 
nem készült, ahol közvetlenül az önvezető járművek hatására megváltozott városkép lakossági 
elfogadását vizsgálták volna, azonban számos kutatás született arról, hogy a megváltozott 
városképet miképpen fogadják el a lakosok. Úgy tűnik, hogy ebben a témában, a szöveges 
leírások nem mindig tudják megfelelően érzékeltetni bizonyos döntési összefüggések lényegét és 
összetettségét (Verhoeven et al. 2017, Liao et al. 2022). E probléma kiküszöbölésére a szöveges 
ábrázolások helyett vizuális ábrázolások, például fényképek és képek használatát javasolták 
hipotetikus helyzetek bemutatására (Shr et al. 2019). A vizuális ábrázolások használata az egyik 
leghatékonyabb megközelítésnek számít a vizsgált tárgyak megértésének vagy 
értékelhetőségének elősegítésére (Bateman et al. 2009, Mathews et al. 2006) Úgy tűnik, hogy a 
városkép lakossági megítélését érintő témákban vizuális reprezentáció (manipulált fénykép, 
grafikai reprezentáció ortophoto térkép stb.) segíthet a válaszadónak abban, hogy élénkebb 
képzeletet alkosson a bemutatott környezetről (2. táblázat). 
 

2.táblázat: Utcakép preferenciákat vizsgáló kutatások módszertana és mintavétele 
Table 2. Street image preference research methodology and sampling 

Publikáció Scope Módszertan Minta 

Van Cauwenberg et 
al. (2014) Q1 

Az utcaképek jellemzői, amelyek az 
idősebb felnőtteket gyaloglásra 
ösztönözhetik 

 Manipulált fényképek 
 kérdőív 
 többszintű lineáris regressziós 

modellek 
 Pope keretrendszer megközelítés 

60 (személyes) 

Van Cauwenberg et 
al. (2016) Q1 

Az idősebb felnőttek által a 
gyalogláshoz előnyben részesített 
utcák jellemzői 

 Manipulált fényképek 
 Kiválasztás alapú conjoint elemzés 

1030 (83% 
online)  

Muraleetharan, et al 
(2003).  

A járdák és kereszteződések jellemzői 
a gyalogosok szintjén 

 Grafikai úton elkészített profilok 
 Diszkrét kiválasztásos kísérlet 

531 (online) 

Liao et al. (2022) Q1 Az egyének megítélése a járhatóságról 
 dinamikus 3D videó 
 Diszkrét kiválasztásos kísérlet 

295 (online) 

Verhoeven el al 
(2017) Q1 

a kerékpározás fizikai és társadalmi 
környezeti tényezői 

 Manipulált fényképek 
 Kiválasztás alapú conjoint elemzés 

882 (online) 

Tilt (2010) Q1 
tényezők és a gyaloglással kapcsolatos 
preferenciák a háztartásban élő 
gyermekes felnőttek számára 

 Varriancia analízis és lineáris 
regresszió 

250 (postai) 

Katoshevski – 
Timmermans (2001) 
Q1 

a felhasználók preferenciái a 
lakókörnyezetükkel kapcsolatban, 
hogy jobban megértsük, hogyan kell 
az új városi területeket kialakítani az 
új bevándorlók vonzása érdekében. 

 Diszkrét kiválasztásos kísérlet 157 (személyes) 

Veitch et al (2017) 
Q1 

milyen funkciók/szolgáltatások 
vonzanák a serdülőket a parkok 
látogatására 

 Adaptív kiválasztás alapú conjoint 
elemzés 

92 (online) 

Solecka et al (2022) 
Q1 

a polgárok tájképi változásokról 
alkotott elképzelései  Ortogonális térképek 84 (online) 

Vasilev et al (2022) 
Q2 

a polgárok utcakialakítási preferenciái 
 Manipulált fényképek 
 kérdőív 

719 (online) 

Phillips et al (2023) 
milyen típusú utcai területeket 
hajlandóak a polgárok utcazöldítésre 
cserélni 

 Kérdőív 
 Képek 
 fókuszcspoport 

339 online 

Marcheschi et al 
(2022) 

1. a lakosok elfogadottsága 
az autómentes utcai 
kísérletekkel szemben 

 Képek 
 Kérdőív 

1049 (postai) 

Smeds–Papa (2023) 
2. a polgárok nézőpontja az 

utcai terek átalakulásáról 
 előtte-utána fényképek 
 kérdőív 

458 (online) 

Forrás: saját szerkesztés 
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A kutatás módszertana és eredményei 
 
Szakirodalom elemzésünk alapján megállapítható, hogy az utcaképet vizsgáló kutatások esetén 
validált módszer a conjoint elemzés (van Cauwenberg et al. 2016, Muraleetharan et al. 2003, 
Liao et al. 2022, Verhoeven et al. 2019, Katoshevski et al. 2001, Veitch et al. 2017), ugyanakkor 
ezek gyakran diszkrét kiválasztásos kísérletek, ami kritikákat is kapott amiatt, hogy nem mutat 
meg minden lehetőséget (Louviere et al. 2010). Ezt kiküszöbölendő, tanulmányunkban teljes 
profilú conjoint elemzést használunk, melynek során a létrehozott kártyák mindegyikét 
értékelték válaszadóink (Ujházi 2023). 
Conjoint elemzésünk során első lépésként meghatározandók az attribútumok és az 
attribútumszintek, majd ezek kombinációiból elképzelt utcaképeket hozunk létre, melyeket a 
válaszadóink értékelnek (Luce – Tukey 1964, Young 1969). Szakirodalom elemzésünkből 
egyértelműen meghatározható volt az a hat fő szempont, amely az önvezető járművek tömeges 
elterjedése során várhatóan markánsan meghatározza a városképet (3. táblázat), így ezek 
alkották elemzésünk 6 attribútumát, melyekhez egyenként 2-3 attribútumszintet rendeltünk. 
 

3.táblázat: A kutatási dizájn létrehozásához használt attribútumok és attribútumszintek 
Table 3. Attributes and attribute levels used to create the research design 

Attribútumok Attribútumszintek Kapcsolódó publikációk 

Járműtechnológia Hagyományos 
Hagyományos és 

önvezető 
Önvezető 

Jiang et al (2022), (Litman, 
2021; McKinsey & Co, 2016; 
Nieuwenhuijsen et al., 2018, Xing et al 
2022, Brovarone et al, Milakis et al 
2017. ETRAC 2019, Bazilinskyy et al 
2019. 

Járdahasználat 
Csak 

gyalogosok 
Gyalogosok és 
kerékpárosok 

Kb 1 méteres 
önvezető 

szállító robotok 
IS 

Moorthy et al., (2017), Jiang et al 
(2022), NACTO (2019). Fagliozzi 2020 

5G technológia 
Egyáltalán 

nem 
Ritkán Sűrűn 

Hakak et al (2023), Storck et al 2020. Su 
et al 2023. Rasheed 2022. Hakeem et al 
2020, Ravi et al 2023 

Jeladók Aszfaltban Jákókelőkön 
Aszfaltban és 
járókelőkön 

Lengyel et al., 2020, Liu et al., 2019, 
Johnson 2017, (Storck et al 2020). 5G 
PPP 2018, Wang et al 2019. Ellia et al 
2019.  

Sávkiosztás 
Régi, 

megszokott 
sávkiosztás 

  Új sávkiosztás 

Jiang et al (2022) NACTO, (2019); 
Riggs et al., (2020). Stead and Vaddadi, 
2019; Yigitcanlar et al., 2019). Richter 
et al.  

Autonóm áruszállító 
drónok 

Nincs Kevés Sok 
NACTO (2019), Paine (2019), Ellis et al 
2020, Fagliozzi 2020, USCB 2020,  

Forrás: saját szekesztés 
 

Az itt bemutatott attribútumszintek kombinációiként kialakítható kártyák száma 
3*3*3*3*2*3=486, ami túlságosan nagy ahhoz, hogy prezentálhassuk őket a válaszadóknak. 
Cél, hogy minimális számú, de mégis a lehető legtöbb információt biztosító kártyákat tudjunk 
előállítani. Ehhez bármely két attribútumszint-értékhez léteznie kell olyan kártyának, melyen 
azok együtt szerepelnek, valamint az adott kártyák páronként nem korrelálhatnak (Addelman 
1962). Ezt ortogonális dimenziószámcsökkentéssel érhetjük el, amihez IBM SPSS statisztikai 
elemző szoftvert használtunk. A szoftver a fenti kritériumok mellett 18 kártyát hozott létre, 
melyeken az attribútumszintek vizualizálásához a TU Wien streetTUner alkalmazását használtuk 
(1. ábra). 
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1.ábra: A teljes profilú conjoint elemzés során alkalmazott kártyák 
Figure 1. Cards used in the full profile conjoint analysis 

Forrás: saját szerkesztés 
 
A fenn megfogalmazott kutatási gap-re reagálva, kutatásunk a fiatal felnőttekre fókuszál. Az 
adatfelvétel során a 18-30 év közötti korosztályt kerestük meg személyes adatfelvétellel 2023 
május és novembere között. 1015 válaszadónk a fenn bemutatott 18 kártya mindegyikét (a 
kártyák teljes profilját) értékelte preferenciái szerint az egyes kártyák osztályozásával, ahol a 
legrosszabb adható érték 1, a legjobb pedig 10. Válaszaikat egy adatfelvételi lapon rögzítették. 
Az adatfelvétel személyenként átlagosan 32 percet vett igénybe, alanyaink szemmel láthatóan 
megfontolt és átgondolt válaszokat adtak. Az így összegyűjtött adatok elemzése IBM SPSS 
statisztikai elemző szoftver segítségével történt.  
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Kutatásunk azon célját, hogy megismerjük, hogy a magyar fiatal városlakók milyen különböző 
preferenciákkal rendelkeznek az önvezető járművek hatására potenciálisan bekövetkező 
városképi változásokat illetően a conjoint elemzés segítségével megbecsülhető egyéni 
hasznossági értékek mentén történő szegmentációval érhetjük el. Eredményül az egyes 
csoportok esetében kiszámítható az attribútumszintek részleges hasznossága minden 
attribútumra, ami által körvonalazni tudjuk az adott szegmens által preferált jövőbeni város 
jellemzőit. 
 
Eredmények 
 
Kutatásunk nagy mintaelemszáma (n=1015) lehetővé teszi, hogy az egyes preferenciák 
különbözősége és hasonlósága alapján a válaszadó fiatalokat csoportokra bontsuk. A 
szegmentálás segítségével fontos kiegészítő információkhoz juthatunk, hiszen nem csupán a 
teljes mintára vonatkozó általános jellemzőket ismerhetjük meg (ezeket jelen tanulmányban nem 
közöljük), hanem azt is megérthetjük, hogy milyen preferencia típusok húzódnak meg az 
általános képen belül. Új információkhoz juthatunk az egyes csoportokon belüli preferenciákról 
és részhasznosságokról, valamint arról is, hogy egy-egy attribútumszint-kombináció preferálása 
milyen csoportokban mennyire domináns. A lehatárolt szegmensekhez egy-egy perszónát 
rendelünk, és megadjuk az egyes típusok legfontosabb ismert jellemzőit. A szegmentálás 
segítségével azt is megtudhatjuk, hogy bizonyos attribútumszint-kombinációt preferáló 
perszónák száma eléri-e azt a kritikus tömeget, amelyet városfejlesztési szempontból 
mindenképpen figyelembe célszerű venni.  
Ezen kérdések megválaszolásához lefuttattuk a conjoint során alkalmazott score elemzést és 
elmentettük az egyéni hasznossági értékeket minden kitöltő esetében. Ezután ezeket az értékeket 
ismérvként hierarchikus klaszterelemzésnek vetettük alá (Ward’s method). Az eljárás egy gépi 
tanulási (Machine learning) technika, amely a megfigyelések és a klaszterek középpontjai 
közötti távolságon alapuló megközelítés és lehetővé teszi a piaci szegmensek azonosítását 
(etarian et al. 2009) A futtatás során az információtartalommegőrzés kritériumai nem teljesültek 
8 válaszadó esetén, ezért őket elimináltuk, így a végső mintaelemszámunk n=1007. A 
dendogram alapján megállapítottuk, hogy a legcélszerűbb öt szegmens létrehozása, így ezeket 
elmentettük. Következő lépésként az attribútumszintek részhasznosságait vizsgáltuk meg 
átlagok összehasonlításával annak érdekében, hogy le tudjuk írni az öt létrehozott csoportot (4. 
táblázat) 
 

4.táblázat: A szegmensek az attribútumszintek részleges hasznosságai szerint 
Table 4. Segments bythe  partial utilities of the attribute levels 

Attribútum 
Attribútumszint / 
szegmens 

1 2 3 4 5 Total 

Jármű-
technológia 

Hagyományos -0.2915 0.2279 -0.8024 -0.2024 0.0871 -0.2302 

Hagyományos és önvezető 0.2497 0.0712 -0.3691 0.0172 0.2342 -0.0348 

Önvezető 0.0418 -0.2991 1.1716 0.1852 -0.3214 0.265 

Járda-
használat 

Csak gyalogosok 0.3896 0.0894 0.3642 0.137 1.0218 0.2459 

Gyalogosok és kerékpárosok -0.0549 0.0336 -0.0164 -0.0622 -0.0142 -0.0225 

Kb 1 méteres önvezető 
szállító robotok IS 

-0.3347 -0.123 -0.3478 -0.0747 -1.0076 -0.2234 

5G 
technológia 

Egyáltalán nem -0.0384 0.0086 -0.0918 -0.1481 0.4499 -0.0536 

Ritkán  0.334 0.1508 -0.1498 0.0506 -0.6514 0.0146 

Sűrűn -0.2956 -0.1594 0.2416 0.0975 0.2015 0.0391 

Jeladók 
Aszfaltban -0.2154 0.273 -0.1691 -0.0706 -1.6416 -0.0955 

Járókelőkön -0.0158 -0.2458 0.3382 0.0859 1.1786 0.1081 
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Aszfaltban és járókelőkön 0.2311 -0.0272 -0.1691 -0.0153 0.463 -0.0126 

Sávkiosztás 
Régi, megszokott -0.2814 -0.0661 -2.1897 -1.3047 -0.433 -1.0708 

Új 0.2814 0.0661 2.1897 1.3047 0.433 1.0708 

Autonóm 
áruszállító 
drónok 

Nincs 2.4431 0.2874 -0.0464 0.2558 -1.439 0.2792 

Kevés 0.0501 -0.0766 -0.0778 -0.0153 0.8551 0.0023 

Sok -2.4931 -0.2107 0.1242 -0.2405 0.5839 -0.2815 

Megjegyzés: szürke háttérrel jelöltük a legjobban preferált attribútumszinteket 
Forrás: saját szerkesztés 

 
A táblázatban megadott részhasznosságok alapján leírható az öt szegmens a leginkább preferált 
attribútumszint-kombinációja, valamint ezek alapján lehetőségünk nyílik mindegyikhez egy-egy 
jellemző perszóna hozzárendelésére (5. táblázat):  

1. Fontolva haladók: azok a fiatal városlakók, akik elfogadják ugyan az önvezető 
járművek által generált városképi változásokat, azonban mindezt egy erős átmenet 
mentén képzelik el. A fontolva haladók azt preferálnák, ha a jövő városában 
hagyományos és önvezető járművek is közlekednének, a járdát pedig csak a gyalogosok 
használnák, a járdán közlekedő önvezető szállítórobotokat markánsan elutasítják. A 
kapcsolódó önvezető járművek biztonságos közlekedéséhez szükséges jeladókat mind 
az aszfaltban mind a járókelőkön preferálják, azonban mindezt egy közepes sűrűségű 
5G infrastruktúrával szeretnék kiszolgálni (a sűrű 5G infrastruktúrát markánsan 
elutasítják). A drónok jelenlétét ez a csoport utasítja el a legerősebben. 

2. Tech-szkeptikus zöldek: az az ellentmondás jellemző rájuk, hogy elutasítják az 
önvezetést és néhány kapcsolódó technológiát, ennek ellenére olyan sávkiosztást 
preferálnak (kevesebb sáv, több zöld terület), amelynek eléréséhez jelentősen 
hozzájárulhatnak az önvezető járművek. Ez az egyetlen perszóna, amely kizárólag a 
hagyományos járműveket preferálja, azonban elfogadható kompromisszumot jelent 
számukra a hagyományos és önvezető járművek vegyes forgalma az utakon. A 
technoszkeptikus zöldek a járdán csak a gyalogosok közlekedését kívánják 
engedélyezni, azonban a kerékpárosok jelenléte is elfogadható kompromisszum 
számukra. Ez az egyetlen csoport, amely kizárólag az aszfaltban fogad el jeladókat, a 
gyalogosokon nem, mindezt ritkán kihelyezett 5G rendszerrel kívánják támogatni. Új 
sávkiosztású utakat preferálnak, azonban ezen preferencia részhasznossága ezen 
csoport esetén a legkisebb, és valószínűleg elfogadható kompromisszumot jelent 
számukra a régi sávkiosztás is. Az önvezető áruszállító drónokat ők is elutasítják, 
azonban ennek volumene jelentősen elmarad az első csoport markáns elutasításától. 

3. AV-fanatikusok: a lehatárolt csoportok közül ez az, amely a legtöbb szempont szerint 
preferálja az önvezető technológiát és annak kiszolgáló technológiáit. Ez a perszóna 
kizárólag önvezető járműveket szeretne látni a jövő városának útjain, és ez a 
preferencia ezen perszóna esetén rendelkezik a legnagyobb részhasznossággal. A 
járdahasználatot ugyan kizárólag gyalogosok számára engedélyezi, azonban ezen 
gyalogosok jeladóval történő felszerelését ez a csoport egyértelműen preferálja. A sűrű 
5G hálózat részhasznossága ezen perszóna esetén a legmagasabb. Ez a csoport a 
többihez képest kimagasló mértékben preferálja a megváltozott sávkiosztást, azaz a 
parkolóhelyek és bizonyos sávok zöld területté alakítását.  Ez az egyetlen csoport, 
amely sok önvezető áruszállító drón jelenlétét preferálná a jövő városában. 

4. Visszafogott AV-szimpatizánsok: Az AV-mániásokhoz hasonlóan ez a perszóna is 
pozitívan gondolkodik az önvezető technológiáról, azonban mindezt sokkal 
visszafogottabban teszik, mint az AV-mániások. Kizárólag önvezető járműveket 
preferálnának a jövő városainak útjain, azonban ennek részhasznossága jelentősen 
elmarad az AV-fanatikusok ugyanezen értékétől, másrészt a hagyományos autók 
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jelenlétét is elfogadható kompromisszumként értékelik. A járdára kizárólag a 
gyalogosokat kívánják engedni, akikre jeladókat helyeznének a biztonságos közlekedés 
érdekében, melyet sűrűn elhelyezett 5G infrastruktúrával támogatnának, valamint új 
sávkiosztást – ezek részhasznossága azonban jelentősen elmarad az AV-
fanatikusokétól. A visszafogott AV-szimpatizánsok ugyanakkor teljes mértékben 
elutasítják az önvezető áruszállító drónokat. 

5. Tech-ambivalensek: az az ellentmondás jellemző rájuk, hogy elfogadják vagy 
preferálják az önvezetést, azonban a kapcsolódó technológiák közül az 5G-t elutasítják. 
Az ötödik csoport tagjai azt szeretnék, hogy a jövő városában hagyományos és 
önvezető járművek is közlekedjenek, a járdát pedig csak a gyalogosok használják, 
azonban ezen gyalogosok jeladóval történő felszerelését ez a csoport preferálja a 
legmarkánsabban. Igen feltűnő, hogy a kapcsolódó önvezető technológia biztonságos 
működéséhez szükséges 5G infrastruktúra jelenlétét teljes mértékben elutasítják, 
egyedüliként az összes perszóna közül. Preferálnák viszont az új sávkiosztást, valamint 
az összes perszóna közül egyedüliként preferálnának néhány önvezető áruszállító drónt 
a jövő városainak légterében, azonban ezek a kiszolgáló 5G technológia elutasítása 
miatt nem tekinthetőek reális forgatókönyveknek. 

 
5.táblázat: A perszónatípusok preferenciái és nagysága 

Table 5. Preferences and size of clusters 

Attribútum 
Fontolva 
haladók 

Tech-
szkeptikus 

zöldek 

AV-
fanatikusok 

Visszafogott 
AV-

szimpatizáns
ok 

Tech-
ambivalensek 

Teljes minta 

Jármű-technológia 
Hagyományos 

és önvezető 
Hagyományos Önvezető Önvezető  

Hagyományos 
és önvezető 

Önvezető 

Járda-használat 
Csak 

gyalogosok 
Csak 

gyalogosok 
Csak 

gyalogosok 
Csak 

gyalogosok 
Csak 

gyalogosok 
Csak 

gyalogosok 

5G technológia Ritkán Ritkán Sűrűn Sűrűn 
Egyáltalán 

nem 
Sűrűn 

Jeladók 
Aszfaltban és 
járókelőkön 

Aszfaltban Járókelőkön Járókelőkön Járókelőkön Járókelőkön 

Sávkiosztás Új Új Új Új Új Új 

Autonóm áruszállító 
drónok 

Nincs  Nincs Sok Nincs  Kevés Nincs 

Válaszadók száma (fő) 81 266 250 359 51 1007 

Válaszadók aránya (%) 8,0 26,4 24,8 35,7 5,1 100 

Megjegyzés: szürke háttérrel jelöltük a teljes minta preferenciáival egyező csoportpreferenciákat 
Forrás: saját szerkesztés 

Diszkusszió 
 
Érdemes megfigyelni, hogy a teljes mintán kimutatott legmagasabb részhasznosságú 
preferenciák kizárólag két attribútum (és attribútumszint) esetén egységesek minden perszóna 
esetén: a járókelők általi járdahasználat, valamint az új sávkiosztás minden szegmens esetén a 
legjobban preferált változat. Azonban a teljes mintán legjobban preferált önvezető 
járműtechnológia csak az AV-fanatikusok és Visszafogott AV-szimpatizánsok esetén 
egyértelmű preferencia, mely az összes válaszadó 60,5%-át teszi ki. A válaszadók további 
13,1%-a számára (Fontolva haladók és Tech-ambivalensek) elsődleges preferencia a 
hagyományos és önvezető járművek együttes közlekedése a városi forgalomban, míg a 
válaszadók 26,4%-a (Tech-szkeptikus zöldek) elsődleges preferenciáját a hagyományos 
járművek testesítik meg.  
A teljes mintán kimutatott azon preferencia, mely szerint jeladókat a járókelőkön célszerű 
elhelyezni, három perszóna esetén is elsődleges perferencia (AV-fanatikusok, Visszafogott AV-
szimpatizánsok, Tech-ambivalensek), mely a válaszadók 65,6%át teszi ki. Ezzel gyökeres 
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ellentétben a járókelőkön egyáltalán nem preferálja a szenzorok jelenlétét a Fontolva haladók 
csoportja, ők csak az aszfaltban szeretnének jeladót (26,4%). A válaszadók 8%-a (Fontolva 
haladók) a járókelőkön és az aszfaltban is preferálná a szenzorok jelenlétét. Ezen lehetőség 
technológiai hátterét adó 5G infrastruktúra a teljes mintán sűrű városi jelenléttel preferált, 
megegyezően az AV-fanatikusok és a Visszafogott AV-szkeptikusok csoportpreferenciáival 
(60,5%). Ezzel gyökeres ellentétben a Tech-ambivalensek teljes mértékben ellenzik az 5G-
technológiát (5,1%). A Fontolva haladók és a Tech-szkeptikus zöldek ritkán elhelyezett 5G-
infrastruktúrát preferálnak (34,4%). Az autonóm áruszállító drónokat a teljes minta elutasítja, 
mellyel megegyezik három csoport preferenciája: Fontolva haladók, Tech-szkeptikus zöldek, 
Visszafogott AV-szimpatizánsok (70,1%). Ennek éppen az ellenkezője az AV-fanatikusok 
csoporton belüli preferenciája, ők sok drónt szeretnének a jövő városainak légterében (26,4). 
Köztes állapotot képvisel a Tech-ambivalensek preferenciája, akik szeretnének ugyan drónokat, 
de keveset (5,2%). 
Mindezek alapján látható, hogy mennyire nagy eltérések vannak az egyes attribútumokon belül 
preferált attribútumszintek között az egyes szegmensek között. Mindez egyrészt kiemeli a 
szegmentáció fontosságát, másrészt a döntéshozók számára számszerűen elemezhető 
információt nyújt az egyes városfejlesztési döntések várható támogatottságáról a fiatal 
városlakók körében. 
 
Összefoglalás 
 
Az önvezető járművek flottahasználatának tömeges elterjedésével számos, napjainkban 
közismert mobilitási kihívás (dugók, zaj, légszennyezettség stb.) mérséklődhet, melyeket 
irodalomelemzésünkben részletesen tárgyalunk. Ezen folyamat eredményéül jelen tudásunk 
szerint akár az is elképzelhető, hogy a jelenleg megszokott és megszeretett városkép 
megváltozik: kevesebb parkolóra és kevesebb útra lehet szükség, melyeket parkok, közösségi 
terek válthatnak. Ráadásul nem csak a járművek átalakulása fogja ezt a változást kísérni, hanem 
az ezen rendszerek kiszolgálásához szükséges információ-technológiai eszközök is 
megjelenhetnek majd a járműveken, a fizikai infrastruktúrán (utakba építve, táblákon, 
kereszteződésekben stb.), mitöbb a gyalogosokon, kerékpárosokon is. Továbbá teljesen új, 
korábban nem látott eszközök is megjelenthetnek, mint például a járdán közlekedő önvezető 
szállítórobotok és az áruszállító drónok.  
Mindez a városi mobilitási problémákat csak abban az esetben mérsékelheti, ha ezeket a 
rendszereket elfogadják és használják is az emberek. Ebből fakadóan számos tanulmány 
született már, melyek a mobilitási innovációkkal kapcsolatos fogyasztói elfogadást vizsgálják 
jellemzőek a TAM és UTAUT modellek keretrendszerének különböző adaptációival. A 
kinyilvánított preferencia megkérdezéseknek megvan az az előnyük, hogy kiválóan 
alkalmazhatóak azokban az esetekben, amikor a válaszadók rendelkeznek valós tapasztalatokkal 
a vizsgálat tárgyával kapcsolatban. Abban az esetben azonban, amikor ez nem teljesül érdemes 
lehet más kutatási módszertanok alkalmazása. Ebből a megfontolásból kutatásunkhoz teljes 
profilú conjoint elemzést használtunk, melynek során 18 válaszadói kártyát hoztunk létre, 
melyek mindegyike egy elképzelt városképet jelenít meg különböző jellemzők változatai 
mentén. Válaszadóink e kártyák mindegyikét egy 10 pontos Likert-skálán értékelték az alapján, 
hogy saját preferenciáik szerint mennyire szeretnének a bemutatott városban élni a jövőben. Az 
adatfelvétel során, melyet személyes megkérdezéssel hajtottunk végre, összesen 1015 fiatal 
válaszait rögzítettük. Ennek oka, hogy szakirodalmi elemzésünk során kiderült, hogy a fiatal, 
urbánus környezetben élő fogyasztók nyitottabbak a mobilitási innovációk iránt. Ugyanakkor az 
is világos, hogy az Ő preferenciáik sem tekinthetők teljesen egységesnek, mivel életstílusukban, 
megnyilvánulásaikban, igényeikben és fogyasztói szokásaik tekintetében egyaránt különbözőek. 
Ebből adódóan a teljes profilú conjoint elemzés eredményeként kapott egyéni hasznossági 
értékek mentén hierarchikus klaszterelemzéssel szegmentációt végeztünk, melynek során 5 jól 
elkülönülő klasztert sikerült létrehoznunk. Ők az AV fanatikusok (innovátorok), a Visszafogott 
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AV szimpatizánsok (korai elfogadók), a Fontolva haladók (korai többség), a Tech ambivalensek 
(kései többég), és a Tech szkeptikus zöldek (lemaradók). Érdekes eredményünk, hogy annak 
ellenére, hogy a klaszterek egymáshoz képest kifelé heterogének egyes tulajdonságok 
tekintetében egyetértést figyelhetünk meg. Egyrészt a járdahasználat tekintetében a teljes 
mintasokaságra igaz, hogy annak használatát csak a járókelők számára tennék lehetővé, ahogy 
az is, hogy az új, zöldebb, élhetőbb sávkiosztást preferálják. Nekünk is sikerült rámutatnunk 
arra, hogy a fiatalok jellemzően elfogadóak az önvezető járművek megjelenését illetően, hiszen 
60,5%-uk kizárólag az önvezető járműveket, 13,1%-uk az önvezető- és hagyományos járművek 
szimbiózisát preferálja, és csak 26,4%-uk ragaszkodik a hagyományos járművekhez. Érdekes 
eredményünk továbbá, hogy az áruszállító robotok és -drónok tekintetében, valamint a jövő 
városának új infrastruktúráját kiszolgáló jeladókkal és érzékelőkkel kapcsolatban azt a 
következtetést vonhatjuk le, hogy azok megjelenését nem kísérné egyhangú elfogadás. Ezek 
alapján rámutathatunk azokra a fogyasztói kompromisszumokra, melyeket érdemes szem előtt 
tartani a jövő városának tervezése közben. 
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