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Metodika je zaméfena na posouzeni vlivu nefidi¢skych cCinnosti v kontextu L3 a L4. V prvni,
analytické ¢asti, je problematika dikladné vymezena — at uz na zékladé jiz provedenych vyzkumnych
studii, tak teoretickych vychodisek. Druha ¢ast shrnuje provedenou studii na simuldtoru nakladniho
vozidla. Vjejim rdmci je podrobné popsdna metodologie provedeného experimentu a zjisténé
vysledky. Treti, metodicka ¢ast, je syntézou predchdazejicich ¢asti. Obsahuje dvé oddélené ¢asti —
prolL3 a L4. Vramci kazdé casti jsou uvedena hlavni kritéria hodnoceni nefidi¢skych cinnosti
a postup jejich hodnoceni. Proces hodnoceni je ve vSech fazich ilustrovan fadou pfiklad( s cilem
podpofit proces posuzovani. Pro obé uUrovné automatizace byly vytvofeny modely posuzovani
¢innosti, které graficky ztvarnuji posouzeni ¢innosti z hlediska jednotlivych faktord. Pro hodnoceni
¢innosti pro L3 byly vytyCeny tfi klicové faktory — faktor senzoricko-vizualniho omezeni (zahrnuje
vlastnosti smyslovd modalita a vizudlni zatéz), faktor narokd pfi provadéni Cinnosti (zahrnuje
vlastnosti mentalni ndroky a prerusitelnost) a faktor motorického omezeni (zahrnuje vlastnosti
misto vykondvani Cinnosti a drzeni predmétu). Pro hodnoceni ¢innosti pro L4 byly vytyceny tfi
klicové faktory — faktor monotonie, faktor narokl pti provadéni cCinnosti (zahrnuje vlastnosti
mentalni naroky a aktivita/pasivita) a faktor odpoutani od vnéjsiho svéta. Proces posuzovani
rizikovosti ¢innosti pro obé urovné probiha prostrednictvim posouzeni ¢innosti v rdmci jednotlivych
vlastnosti a nasledném urceni numerické Urovné jednotlivych faktord. Pro jednotlivé faktory jsou
pak stanoveny numerické hranice 3D modelu, které umoznuji ohodnotit vhodnost dané Cinnosti
pro danou Uroven.
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Predmluva

Bezpecnost silni¢ni dopravy a jeji postupné zvySovani je velmi duleZité téma soucasnosti. Ukazuje
se, ze lidsky faktor hraje roli ve vice nez 90 % nehod. Jednou z mozZnosti, jak minimalizovat riziko
lidské chyby, jsou moderni technologie, mezi néz patfi autonomni vozidla. Automatizace je z velké
miry bézna napf. v oblasti letectvi, kde je pouzivana jiz nékolik desetileti a jsou podrobné popsdna
jeji specifika, moZna uskali a postupy na jejich minimalizaci. Oproti tomu se automatizace v oblasti
silni¢ni dopravy aktudlné rozviji v fddu nékolika poslednich let, a to s fadou novych trend(. Se
zavadénim novych technologii se vynofuji rizné otdzky, které je potfeba zodpovédét, ale i obtize,
jez je nutné vyresit. V soucasné dobé existuje automatizace rdznych udrovni, autonomni vozidla se
jiz v fadé zemi testuji v redlném provozu.

Vzhledem k vyvojovym trendim je pravdépodobné, Ze v horizontu nékolika dalSich desetileti
automatizace fidice zcela nenahradi. Ocekdava se vSak smiSeny provoz, kdy autonomni vozidla budou
sdilet prostor s manualné fizenymi vozidly. Nejredlnéji se ndstup pouZivani autonomnich
technologii v SirSim méritku jevi pravdépodobné v kontextu silni¢ni nakladni dopravy, kde jejich
zapojeni prinese fadu benefitQ, jakymi jsou napf. zefektivnéni celého dopravniho procesu nebo
vyfeSeni problému s nedostatkem fidi¢l. Jednim z vyznamnych souvisejicich témat je to, Ze fidici
jedoucimu v autonomnim vozidle vznikne prostor pro vénovani se i jinym ¢innostem, nez je samotné
fizeni. Zde se nabizi otazka, jaké Cinnosti jsou pro tento typ fizeni vhodné a jak mohou ovliviiovat
bezpecnost silni¢niho provozu.

V predlozené Metodice se vénujeme tématu vykonavani nefidiéskych €innosti, a to v kontextu dvou
urovni automatizace (L3 a L4), konkrétné z uhlu pohledu bezpecnosti, resp. rizikovosti riiznych typa
¢innosti. Vykonani vhodnych ¢innosti muze fidice zabavit a také efektivné vyuzit jeho ¢as, nevhodné
¢innosti by v krajnim pripadé mohly zvysit riziko lidské chyby v disledku nekvalitniho prevzeti fizeni
nebo nedostatecného fidi¢ského vykonu, ¢imzZ by se minimalizovaly zisky souvisejici s autonomni
mobilitou. Proto vytyceni vhodnych cinnosti a ¢innosti potencionalné rizikovych je v tomto pfipadé
klicové. Je potfeba i poukazat na jedine€nost a vyznamnost této resené problematiky. V souvislosti
s autonomnimi vozidly se totiz dostavame do zcela nového paradigmatu, ktery je odlisné
od manualné fizenych vozidel, kdy je vétSina ¢innosti k vykonavani zakdzana. Mohlo by se zdat, Ze
v autonomnich vozidlech tomu bude jinak, tzn. bude moZné vykonavat cokoli. PfedloZzené poznatky
v této metodice vSak svédci o lehkém opaku — bude jisté mozné vykonavat vice Cinnosti, avSak
nékteré z nich mohou mit urcita uskali, které bude tfeba zohlednit. , Driverless cars are no place to
relax, new study shows” (,,Auta bez fidi¢e nejsou mistem pro relaxaci, ukazuje nova studie”) je titul
¢lanku, ktery populdrné-naucné shrnuje poznatky nejnové;si studie Zhanga et al. (2023b). Vystizné
tak glosuje uskali L3 — fidi¢ bude muset byt stale ve stfehu a pfipraveny prevzit fizeni. Co se tyce L4,
tam se oteviraji vétsi moznosti vykonavani nefidi¢skych ¢innosti, relaxacniho nebo pracovniho razu.
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1 Uvod

Predlozend metodika s nazvem Metodika pro posuzovani nefidi¢skych ¢innosti byla vypracovana
autory Centra dopravniho vyzkumu, v. v. i. vramci feSeni vyzkumného projektu Systematizace
netidi¢skych ¢innosti pfi fizeni v autonomnim maédu (kéd projektu CKO3000063).

Metodika se vénuje tématu nefidi¢skych ¢innosti a posouzeni jejich rizikovosti v kontextu drovni L3
a L4. Na uvod je nutné konstatovat, Ze Metodika je vyusténim trileté prace fesitelského tymu
v tomto tématu a obsahuje v sobé ambice komplexné shrnout vse, co bylo v ramci této problematiky
zjisténo. Metodicky postup posuzovani Cinnosti vychdzi z postupu, ktery byl plvodné navrieny
pfi vytvareni prvniho vystupu Katalog ¢innosti, pro ucely Metodiky byl vSak dikladné prepracovan,
a tois ohledem na provedenou simuldtorovou studii.

V prvni, analytické ¢asti, je problematika podrobné vymezena — at uz na zakladé jiz provedenych
vyzkumnych studii, tak teoretickych vychodisek. Tato ¢dast je klicova z toho dlvodu, Ze vymezuje
nékteré pojmy a souvislosti, které jsou pak pouzivany v nasledujicich ¢astech. Pro lepsi pfehlednost
jsou vytyceny nejdulezitéjsi predpoklady pro L3 a L4, které pak vstupuji do metodické casti.

Druhou, vyznamnou ¢asti, jsou vysledky simuldtorové studie. V jejim rdmci je popsana metodologie
a také vysledky provedeného experimentu. Klicové jsou vyzkumné otazky, které jsou zodpovézeny
pomoci hlavnich zjisténych vysledk(. | v tomto pfipadé je uvedeno shrnuti hlavnich vysledkd, které
vstupuji do metodické ¢asti.

Treti, metodicka ¢ast, je syntézou predchazejicich ¢asti. Obsahuje dvé oddélené ¢asti — pro L3 a L4.
V ramci kazdé casti jsou uvedena hlavni kritéria hodnoceni nefidi¢skych ¢innosti a postup jejich
hodnoceni. Proces hodnoceni je ve vsech fazich ilustrovan radou prikladd s cilem podpofit proces
posuzovani. Pro obé urovné automatizace resitelsky tym vytvofil modely posuzovani ¢innosti, které
graficky ztvariuji posouzeni Cinnosti z hlediska jednotlivych faktor(. DalsSi navazujici ¢ast se pak
zaméruje na zpUsob posouzeni rizikovosti ¢innosti ve vozidlech L3 a L4. Pro Uplnost jsou pak tyto
poznatky provazany s ¢asovym ramcem jizdy a jsou také uvedena doporuceni pro prevzeti fizeni
v kontextu vykonani ¢innosti.

PredloZeny metodicky postup je unikatni, jak v ramci ¢eskych podminek, tak v ramci zahranicnich
studii, coZ je popsano v jedné z poslednich kapitol. Uplatnéni metodiky a také jeji ekonomické
aspekty jsou shrnuty v zavéru.



2 Cil metodiky

Hlavnim cilem predloZené Metodiky je podrobné pojednat o vlivu nefidi¢skych cinnosti v kontextu
autonomni jizdy urovni L3 a L4 a vytvofit postup, jakym zplisobem lze ¢innosti hodnotit a vyvozovat
tak zavéry o jejich vhodnosti, resp. nevhodnosti (analogicky rizikovosti/nerizikovosti) pro danou
uroven. Tohoto cile je dosazeno pomoci vytvoreni postupu, jak Ize k innostem pristupovat

Skalach miru jejich rizikovosti.

Druhotnym cilem Metodiky je prezentovat vysledky simuldtorové studie o vlivu nefidi¢skych
¢innosti na proces prevzeti fizeni L3, osvétlit i SirSi souvislosti v rdmci této Urovné automatizace
(napf. proces prevzeti fizeni) a vytvofit néktera doporuceni pro bezpecnou implementaci
autonomnich vozidel (AV) v souvislosti s vykonavanim ¢innosti.

Lze shrnout, Ze se Metodika snazi o postihnuti problematiky nefidi¢skych ¢innosti v kontextu jejich
vykonavani v rdmci autonomniho fizeni a dale pak o poukazani na mozna rizika v souvislosti s jejich
nékterymi vlastnostmi.
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3 Analyticka cast

3.1 Urovné automatizace

Jednotlivé Urovné automatizace jsou standardizovany podle normy SAE J3016. Klasifikace SAE je
postavena na klasifikaci fungovani ¢tyr zakladnich aspektl jakéhokoliv silni¢niho vozidla:

Prvnim aspektem je, Ze se jedna o fizeni vozidla, coZ znamend smérovani vozidla, akceleraci
a brzdéni vozidla véetné ovladani svételnych signalizaénich zafizeni. Rizeni vozidla mize
provadét fidi¢ nebo nékteré jizdni Ukony provadi automaticky pocitacové systémy vozidla Ci
je vozidlo fizeno kompletné pocitatovym systémem.

Druhym aspektem je sledovani dopravni situace, tedy sméfovani vozidla, okolnich
pohyblivych objektd (vozidla, cyklisté, chodci) a pfipadnych prekazek na pozemni
komunikaci. Sledovani dopravni situace opét provadi fidi¢ nebo dil¢i systémy provadi
monitoring pro své potreby.

Tretim aspektem je reakce na dynamickou dopravni situaci, cozZ je situace, kdy se vozidlo
dostane do nestandardnich podminek (napf. Spatnd viditelnost, nesjizdna komunikace,
hrozba srazky s chodcem, cyklistou, zvéfi, jinym vozidlem &i jinou prekazkou apod.). VSechny
tyto situace mohou nastat v rozliénych ¢asovych intervalech a fidi¢ nebo pocitacovy systém
musi tuto situaci vyresit.

Ctvrtym aspektem jsou podminky, za kterych je garantovéno fungovani systémi.

Je tfeba zdliraznit, Ze aktualné mohou byt v rdmci jednoho vozidla soucasné kombinovany vozidlové

systémy rlzné urovné. Je to dano postupnym technologickym vyvojem autonomnich vozidel i
samotnych vozidlovych systému.

Norma SAE J3016_202104 (SAE International, 2021) rozliSuje celkem Sest Urovni:

Nulta uroven (SAE-0, LO) zahrnuje manualni fizeni vozidla bez asistencnich systémf fidice.
Prvni Uroven (SAE-1, L1) zastfeSuje novéjsi vozidla s asistenénimi systémy, které vypomahaji
automatizaci jedné jizdni funkce. Zpravidla se jednd o udrZzovani nastavené rychlosti jizdy
v podobé tempomatu. Tyto systémy jsou zde vSak pouze jako asistenti fidiCe a cely priibéh
jizdy je stale na samotném Fidici, ktery musi byt neustale ve strehu.

Druha uroven (SAE-2, L2) znamena mnozstvi asistencnich systém, které jsou jiz schopny
vozidlo samostatné ovladat. Viz je vybaveny pokrocilymi asistencénimi prvky fidice (ADAS),
které automatizuji dvé jizdni funkce. Tyto prvky se mohou v urcitych pokrocilych systémech
fidice lisit mezi osobnimi a nakladnimi vozidly. Druhd Udroven tak zajistuje
primarné kombinaci asistentll pro udrzovani rychlosti a pro udrZzovani sméru jizdy (asistent
udrzovani jizdy v jizdnim pruhu).
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Treti uroven (SAE-3, L3) dovoluje sytému za pfedem danych podminek plné prevzit kontrolu
nad fizenim. Vozidla na L3 jsou v nékterych Usecich schopné samostatné autonomni jizdy
bez Ucasti fidice. Zaroven se vSak mohou vyskytnout situace, se kterymi si autonomni systém
vozidla L3 neporadi. V tom pfipadé systém vozidla iniciuje poZadavek na prevzeti ovladani
vozidla fidicem. Pokud fidi¢ nereaguje, zahaji se manévr s minimalnim rizikem nejdrive 10
vtefin od vyslani pozadavku na pfevzeti fizeni, avSak v pfipadé zdvainé poruchy systému
nebo vozidla okamzité. Manévr minimalniho rizika mlze spocivat napt. v prejezdu vozidla
do odstavného pruhu nebo pokracovani v jizdé do nejblizsiho mista bezpecného zastaveni.
Ridi¢ na L3 tedy nemusi mit ruce na volantu ani sledovat okolni provoz. A¢koli nefidi, musi
byt po celou dobu jizdy pfipraven Ffizeni prevzit (tzv. zpétné prevzeti fizeni — take-over
performance/fallback performance) a tedy se rychle zorientovat v aktualni dopravni situaci
a reagovat. Tato Uroven se také nazyva podminéna autonomie, nebot vozidlo je schopné
samostatné jizdy bez ucasti fidice, avsak fidic mize byt kdykoli vyzvan k intervenci.

Ctvrta Groven (SAE—4, L4) predstavuje vozidla, ktera jsou v pfedem stanovenych provoznich
podminkach ovladana zcela autonomné, tzn. bez Ucasti fidice. Provozni podminky se mohou
tykat geografické oblasti, kategorie dalnice/silnice, rychlosti, pocasi anebo i dalsi podminky.
Pokud nejsou splnény vSechny stanovené podminky autonomniho provozu vozidla na L4,
automaticky se iniciuje poZadavek na prevzeti ovladani vozidla ridicem/teleoperatorem
nebo manévr minimdlniho rizika v zavislosti na technickém teSeni vyrobce vozidla
a pozadavcich budoucich pravnich predpist. Dalsi pokraCovani v jizdé bude moziné
po prevzeti manualniho ovladani vozidla teleoperdtorem distanéné (pfipadné operatorem
ve vozidle) ¢i autonomné pti opétovném splnéni vSsech provoznich podminek.

o POZN. V ramci L3 a L4 béhem ovladani vozidla autonomnim systémem jiz
ridici/operdtori nemusi sledovat okolni dopravni provoz. Presto jsou mezi témito
urovnémi vyznamné rozdily z pohledu mozZného poZadavku na zpétné prevzeti
ovlddani vozidla pri nizZsi urovni automatizace L3. | kdyZ je podle soucasnych predpist
predpoklad dostatecného ¢asu na manudlini pfevzeti ovidddni vozidla (min. 10 vterin),
ridi¢i budou muset udrZovat dostate¢nou kvalitu svych schopnosti pro bezpecné
pokracovani jizdy pfi manudlnim ovldddni vozidla.

Pata aroven (SAE-5, L5) zahrnuje jiz plné autonomni vozidlo, které dokdze vykondavat
jakékoliv ukoly fizeni bez nutnosti lidského zasahu, zejména pak bez predchozi nutnosti byt
sezndmeno s jizdni trasou. Tyto typy vozidel nebudou mit standartni koncepcni prvky vozidel,
jakymi jsou pedaly ¢i volant. V rdmci tohoto typu vozidla jiz neni definovan nikdo jako fidic,
vsichni ¢lenové osadky jsou cestujici a dle normy SAE také jiz nebude nutné, aby byl nékdo
z nich majitelem vlastniho fidi¢ského opravnéni. Pro bezpeény provoz vozidel této Urovné je
nutné na dané trase disponovat stabilni 5G siti a inteligentnimi dopravnimi systémy.
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V osobni dopravé se automatizované fizeni vyuziva aktudlné nej¢astéji zejména v podobé ¢astecné
automatizace v souvislosti s pokrocilymi asistencnimi systémy ridi¢e (ADAS). Jednd se tedy o Urovné
automatizace L1 — L3, kdy musi byt fidi¢ neustdle pIné bdély a v pfipadé L3 pfipraveny prevzit fizeni,
zaroven je na ném uloZena veskera zodpoveédnost za pohyb na pozemni komunikaci. L1 a L2 jsou
v soucasnosti vyuzivany bézné u komercéné dostupnych vozidel. Co se tyka L3, jde spiSe o vozidla
prémiovych znacek a jejich novéjsi modely.

Vozidla s automatizaci urovné L4 mohou byt v soucasnosti provozovany jen na stanovenych
pozemnich komunikacich/dalnicich a silnicich. V Evropé je mozné najit silnicni komunikace,
na kterych lIze provozovat vozidla tfeti Urovné automatizace, zejména v Némecku ¢i Velké Britanii.
Uroven automatizace ¢tvrté Grovné Ize v rdmci osobnich vozidel ve vefejném prostoru provozovat
pouze na zvlastni povoleni prislusného orgdnu statni spravy. Osobni vozidla s takto vysokou Urovni
autonomniho fizeni lze ve verejném prostoru vidét zejména ve statech a méstech v USA, konkrétné
napfiklad San Francisku, Phoenixu, Los Angeles Ci Las Vegas, a to v podobé autonomnich robotaxi.
VSeobecné Ize uvést, Ze dle platnych federalnich zakonl USA muzZe byt do provozu uvedeno jakékoli
vozidlo, za jehoZ funkénost vyrobce odpovidd a jsou-li splnény platné zakony k jeho nasazeni, véetné
téch, které odpovidaji statni Urovni. Kromé téchto mist je ddle mozné sluzby autonomnich robotaxi
vyuzit i v Japonsku, Cin& nebo Spojenych arabskych emiratech. Urovef autonomniho fizeni L5 v této
chvili predstavuje vredlném provozu spiSe hypotetickou moznost. V pfipadé vzniku takového
vozidla by bylo mozné takto technicky vyspélé vozidlo nasadit bez jakychkoliv potfebnych znalosti
o okolnim prostfedi do provozu, pficemZz by vozidlo bez sebemensiho zavdhani bylo schopné
pokracovat v jizdé k zadanému cili. Cely provoz by byl dle aktudlnich navrzenych scénari podporen
dostateéné robustni infrastrukturou, ktera by byla pokryta 5G siti, soucasné by také byla vSechna
vozidla schopna navzajem mezi sebou provadét sitovou komunikaci o aktualnim provozu. Vozidla
by tak nevyZadovala fyzickou pfitomnost jakéhokoliv dozoru, pficemz by nebyl nutny ani vzdaleny
dohled nad timto vozidlem.

Pfi masivnéjsim zavedeni autonomniho Ffizeni vyssi urovné je jednim z hlavnich predpokladanych
benefitl zvySeni bezpecnosti na silnicich, z cehoZ bude profitovat osobni autonomni doprava.
Dulezitym cilem autonomni mobility je totiz zftizeni odstranit lidskou chybu v dasledku
nepozornosti, Unavy, nesoustifedénosti apod., kterd je mnohdy hlavni pti¢inou dopravni nehody.

Dalsim benefitem autonomnich vozidel je plynulejsi doprava. Uvazuje se o tom, Ze autonomni
vozidla budou navzdjem propojend, coz umozni komunikovat nejen mezi sebou (V2V), ale
i infrastrukturou (V21) a dalsimi zafizenimi dopravni infrastruktury (V2X) (napf. svételna signalizace,
meteostanice, vozidla 1ZS apod.). Dle toku dopravy si pak budou navzajem predavat informace
o svém pohybu, nasledné pak budou schopna upravit svoji rychlost (Paliotto et al., 2022; Golbabaei
et al.,, 2024).

Osobni autonomni vozidla budou moci pfispét ke zvySeni mobility osob s rlznymi handicapy,
omezenou hybnosti, seniory apod. Témto osobdm autonomni vozidla pomlzou ke snazSimu
pristupu k osobni doprave, ¢imz se zvysi jejich nezdavislost na druhych.
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PFi zavedeni masivniho autonomniho fizeni dojde k optimalizaci vyuZiti vozidel, a to diky zavedeni
sdilenych vozidel. Tim dojde k omezeni potfeby vlastnit vozidlo, ¢imZ odpadnou dalsi problémy jako
napfiklad dopravni zacpy, problémy sparkovanim apod. Jednoznacné také dojde
ke zvyseni efektivity cestovani, kdy samo vozidlo vidy vybere tu nejefektivnéjsi trasu, ktera povede
ke sniZzeni energetické a emisni narocnosti dopravy.

S nastupem autonomni mobility bude déle pribyvat novych obchodnich model, a to nejen v oblasti
sdilené mobility, ale také z hlediska logistiky Ci pfepravnich sluzeb, kde je v tomto ohledu pozornost
zamérena prevazné na téma doruceni na posledni mili. V neposledni radé bude mit osobni
autonomni mobilita vliv na ekologii provozu, kdy s efektivnim provozem a sniZzenim poctu vozidel
na silnicich soubézné dojde ke snizeni emisi sklenikovych plynd a dalSich Skodlivych latek, které
prispivaji ke klimatickym zméndm (Bartuska & Labudzki, 2020).

Autonomni mobilita mizZe pfinést fadu benefitd do vSech odvétvi dopravy. Vyznamné prinosy se
mimo jiné ocekavaji pravé v silni¢ni dalkové nakladni dopravé. Jedna se o kombinaci obecnych
benefitl autonomni mobility a specifickych benefitl pro tento druh dopravy.

Mezi obecné benefity Ize zaradit podobné jako v osobni dopravé predevsim zvysSeni bezpec€nosti
na silnicich, tj. nizsi pocet dopravnich nehod, pfipadné jejich mensi zdvaznost. Se vzrlstajicim
trendem pronikani automatizovanych vozidel do silni¢niho provozu bude dochazet ke zvyseni jeho
bezpecnosti a redukci rizika dopravnich nehod s vaznymi nasledky (Ministerstvo dopravy — Plan
autonomni mobility, 2024). DalSim obecnym benefitem je i mensi energeticka narocnost dopravy
a méné emisi.

Mezi specifické benefity pro silniéni dalkovou nakladni dopravu patfi eliminace dopadu
nedostatecného poctu profesionalnich fidic¢h, dale pak zvyseni atraktivity profese pro stavajici
a budouci fidi¢e v pripadé Casteéné automatizace, zefektivnéni planovani a snizeni naklada
na provoz autonomnich vozidel.

Profese fidice nakladniho vozidla v ramci dopravniho sektoru je naro¢nd, jelikoZ jsou na fidice
kladeny pomérné vysoké ndaroky. Ty souvisi s tim, Ze fidici travi vétSinu svého pracovniho ¢asu
v kabiné vozidla s negativnimi disledky v podobé dopadl na pohybovy aparat, vétsi miry stresové
zaté%e a zvydeni kardiovaskuldrnich obti#i. Ridi¢i vozidel v délkové ndakladni dopravé jezdi
v nékolikadennich turnusech, jejich kontakt s rodinou je proto omezeny, coz vede k negativnimu
ovlivnéni osobnich vztah(. Z vyse uvedenych dlivodl pravdépodobné neni tato pracovni pozice
prilis vyhleddvana — v ramci Evropy, ale i celého svéta je patrny nedostatek profesionalnich ridicd.
Profese fidice se zda byt tedy pro fadu lidi svym zplsobem neatraktivni. Snaha o to zvysit atraktivitu
této profese je proto podporovana na evropské i celosvétové Urovni—je snaha o to pfitahnout k této
profesi mladé tidice, ale i Zeny. Moderni technologie a autonomni mobilita mohou podporovat
atraktivitu této profese.
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IRU (International Road Transport Union) informuje o vyrazném a stale probihajicim poklesu poctu
profesiondlnich fidica. Ve své zpravé za rok 2023 poukazuje na to, Ze v rdmci dopravniho sektoru
po celém svété chybi pres 3 miliény profesiondlnich tidica (IRU, 2023). Nedostatek fidi¢l ma
dalekosahlé ekonomické a spolecenské negativni dopady, at uz v podobé zhorseni socidlni mobility
nebo prepravy zboZi. Kromé toho IRU uvadi, Ze aktualni stav profese je ,,asovanou bombou®, Fidici
nakladnich vozidel i autobust pod 25 let jsou minoritni (tvofi jen 6-7% Fidi¢ské populace), oproti
tomu ve viech regionech je 2 a? 5x vice téchto fidi¢(l starich nez 55 let. Ridi¢i stfedniho véku
prevladaji, napf. v Evropé je primérny vék fidice 47 let. O nedostatku fidi¢l informuje i profesni
sdruzeni CESMAD Bohemia (2023), dle né&j chybi podle poslednich propoéttl v rdmci Evropské unie
zhruba 400 000 profesiondlnich Fidi¢a, v Ceské republice se jednda o cca 25 000 Fidica.

Vyuzivani autonomnich nakladnich vozidel by dokazalo nedostatek fidi¢i eliminovat, zaroven by
s sebou pfineslo i dalsi vyhody. Ridi¢i po uréitém €asu straveném za volantem musi ¢erpat povinné
prestavky. V pripadé vyuzivani autonomni nakladni dopravy by tato povinnost odpadla, a vozidla by
tak byla schopna vykonavat prepravu témér 24 hodin denné, 7 dnt v tydnu. Znacné by se tim zvysila
efektivita prepravy, doslo by ke snizeni celkové potreby silni¢nich ndkladnich vozidel, ptipadné by
bylo moZné prepravy optimalizovat podle rGznych kritérii.

Ve spojitosti s kamionovou dopravu se vyskytuje pojem platooning (elektronické sprazeni).
Platooning je oznaceni pro proces zapojeni vétsSiho poctu autonomnich vozidel, vtomto pfipadé
autonomnich ndkladnich vozidel do konvojli prostfednictvim bezdratové komunikace. Jednd se
o zapojeni skupiny vozidel jedoucich vtésné formaci s minimalnim bezpecnym rozestupem,
podobné jako vlak (Khan, 2019; Lee et al., 2021). Diky tomu, Ze se mezi témito vozidly neustdle sdili
informace o charakteru jizdy, je kazdé ndsledujici vozidlo informovano o chovani a zamérech
predchdazejiciho vozidla. Redukce rozestupu na minimum mezi vozidly pfispiva ke sniZeni
potfebného mista na dané komunikaci. Tim je regulovdna hustota provozu. Diky tomu dochazi
k redukci aerodynamického odporu celého konvoje ¢i sniZeni spotieby a produkci emisi. Lze shrnout,
Ze vyuziti technologie platooningu zvySuje bezpecnost, mobilitu a Usporu energie (Lee et al., 2021).
Dalsi podstatny pfinos platooningu spociva v oblasti personalni. Vyse zminény nedostatek fidica by
mohl byt pomoci platooningu fesen — spojeni do konvojl, jez by si vyZzadovaly napfriklad jen jednoho
fidi¢e v prvnim vozidle, by vyznamné sniZilo naroky na pocty ridicl. Z podstaty véci je patrné, Ze tato
technologie prepravy je nejvhodnéji aplikovatelnd pravé na dalniéni sit. V pripadé uplné
automatizace a schopnosti konvoje jet zcela samostatné mohou byt eliminovany negativni disledky
dlouhych monotdnnich jizd ndkladniho vozidla na fidice (Schulke & Nguyen, 2023).

Na svété jiz existuje nékolik spolecnosti, které své autonomni nakladni vozy provozuji v rdmci
dalni¢nich siti — primdarné ve statech Severni Ameriky. Jedna se napfiklad o TuSimplea z Kalifornie,
kterd svoje aktivity od roku 2023 presunula primarné do Ciny, Kodiak Robotics z Kalifornie, Einride
ze Svédska, kde také probihd testovani jejich autonomnich nakladnich vozidel, zejména s ohledem
na nepfiznivé vlivy pocasi. Dale jsou to napfiklad Gatik ze Severni Kalifornie, Aurora Innovation
z Pensylvanie Ci Plus z Kalifornie. Vétsina téchto spolecnosti primarné pracuje na L4, kdy se pokousi
své vozy testovat za béZného dalni¢niho provozu, tedy na rovnych Usecich bez vétSich zmén.
Ve vétsiné pripadl je na palubé stale pritomen cClovék, cilem vsak je, aby byl z celého fidiciho
procesu vyfazen. Uskali, které je nutné aktualné v souvislosti s autonomni ndakladni dopravou
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vyresit, je zacatek a konec prepravy. V téchto fazich je stale nutné, aby jejich provoz zajistoval
¢lovék. Naopak v momenté, kdy se uz nakladni autonomni vozidlo dostane na ddlnici, neni zapojeni
fidice nutné. Problematické také je, Ze pro dalni¢ni sit a ostatni typy silni¢nich komunikaci ¢asto plati
rozdilné legislativni podminky, coZ aktualné vytvari vyraznou prekazku pro vyuzivani autonomni
technologie (Ackermann, 2021).

Autonomni vozidla ¢i autonomni fizeni, podobné jako jakdkoliv jind technologie, pfindsi kromé
vyhod také sva rizika, kterd je nutné brat v potaz a na néz by spolecnost méla byt pfipravena. Rizika
této technologie zasahuiji jak do technické, tak i do socio-ekonomické roviny. Ani jednu z téchto
urovni neni vhodné podceriovat, protoze obé ve vétsi ¢i mensi mife ovliviuji rozvoj a pfipadné také
rychlost nasazeni autonomniho fizeni do verejného prostoru.

Prvnim z moZnych rizik je interakce s ostatnimi ucastniky silni¢niho provozu. V souvislosti se
zavedenim autonomnich vozidel na silniéni komunikaci by v Uvodnich fazich mohlo dochazet
k problémidm ve vzdjemné interakci, a to at uZ mezi autonomnimi vozidly a chodci ¢i mezi
autonomnimi vozidly a ostatnimi Gcastniky silnicniho provozu. Navzdory dikladnému otestovani
vozidel a jejich pfipravenosti na mozné scénare nebudou ostatni fidi¢i béznych vozidel pfipraveni
na chovani autonomnich vozidel, budou mit pravdépodobné obtize s nimi komunikovat a splynout
v ramci sdileného prostoru. Pfi interakci Fidi€l v sou¢asném provozu dochazi ¢asto k neverbalni
komunikaci prostfednictvim oéniho kontaktu nebo rlznych druhl gest, coZ zvySuje bezpecénost
a plynulost provozu. V interakci s autonomnimi vozidly bude tento informacni kanal a souvisejici
vzajemna spoluprace chybét, jelikoZ autonomni vozidla zatim nejsou na tento druh komunikace
pfipravena.

Dal$im z moznych rizik jsou kybernetické hrozby. VétSina autonomnich vozidel pro svij provoz
vyzaduje vybudovéani dostatecné robustni bezdratové pripojeni, vznikd zde proto zvysené riziko
kybernetickych utok(. Tyto utoky mohou ovlivnit provoz celého autonomniho fizeni, zaroven také
ohrozit osoby pfepravované v téchto vozidlech ¢i vést ke ztraté citlivych dat ¢i soukromi. K hlavnim
preventivnim opatfenim proti kybernetickym atok{m na autonomni vozidla patfi napriklad Sifrovani
dat prostfednictvim koédu, ktery brani neopravnénému pfistupu, pouzivani zabezpecenych
komunikac¢nich protokol(l nebo technika anonymizace, ktera se stara o odstranéni nebo zasifrovani
dat, jimiz jsou napfriklad poloha vozidla, planovany cil ¢i jeho licenéni ¢islo (Giannaros et al., 2023).

Dale je dulezité zminit vysoké finanéni naklady autonomnich vozidel. Ty spocivaji zejména ve vysoké
cené autonomnich vozidel, vysokych nakladech na celkovou pfipravu infrastruktury, vybudovani
datovych center, uzptsobeni novych modelt dopravy a obchodu a prohloubeni rozdili mezi vyssi
a nizsi socidlni tfidou ¢i rozvinutymi a rozvojovymi staty (Raposo et al., 2022). Na druhou stranu se
ukazuje, Ze v ramci nékterych model(l nasazeni budou autonomni vozidla prinaset oproti klasickému
provozu snizeni financnich nakladd, a to napf. v souvislosti se zefektivnénim provozu nebo Usporou
mzdovych nakladd (Bosch et al., 2018).

V souvislosti se zavadénim autonomni mobility je mozné ocekavat, Ze dojde k proméné ¢i zaniku
nékterych pracovnich pozic, které s timto sektorem souvisi, véetné fidica téchto vozidel. Zména se
kromé odvétvi dopravy bude tykat i automobilového primyslu, spravy softwaru, telekomunikace,
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datové sluzby a digitalnich médii. S masivnim ndstupem autonomnich vozidel budou vznikat nové
pozice, které budou urcitym zpUsobem specializované a navrzené pfimo pro potieby autonomni
mobility. Nékteré pozice zcela zaniknou, u nové vznikajicich pozic bude nutné mit dosazenou urcitou
podobu vzdélani (Andersson & lvehammar, 2019). Na nastupujici trend budou muset nové reagovat
napf. i pojistovny, servisy, zdravotnictvi ¢i stavebni prdmysl a Uzemni rozvo;j.

Dalsim moznym rizikem je vliv nepfiznivého pocasi (dést, mlha, snih). Nevyhodou autonomniho
fizeni je jejich naprosta zavislost na fidicim systému a prenosu signalu, které mohou byt negativné
ovlivnény pocasim. Mnoho senzor(l, v€etné radar, lidar( ¢i kamer, dosahuje své maximalni
ucinnosti za idedlnich podminek, které jsou splnény v pfipadé slunného pocasi ¢i suché vozovky.
Vlivem pocasi na tyto senzory se zabyvalo nékolik studii — bylo napf¥iklad zjisténo, Zze snimani radaru
za hustého desté muizZe byt zhorSeno az o 55 % (Zang et al., 2019). Dale bylo dokazano, zZe lidar
i kamera vykazuji zhorSené vlastnosti v pfipadé, kdy je vozovka pokryta snéhem. Tyto vnéjsi vlivy
ovliviuji latenci sité, ktera je pro autonomni fizeni zasadni z hlediska komunikace mezi vozidly (V2V)
a mezi vozidlem a infrastrukturou (V2I). Vysoka latence, kterd mlze byt pravé témito vnéjsimi vlivy
zplUsobena, ma velmi negativni Ucinky na celé autonomni fizeni (Tahir et al., 2024).

Poslednim z mozZnych rizik je oblast pravni roviny. K zavedeni nové technologie do vefejného
prostoru je nutné mit vybudovany dostatecné robustni legislativni rdmec. V ramci autonomni
mobility vznikaji obtiZe v souvislosti s definovanim pojm{ autonomni vozidlo nebo Fidic, které jsou
mnohdy chapdny nejednotné. Co se ty¢e nadndrodni Urovné, vznikaji napt. zdvazné technické
predpisy v rdmci OSN (napr. OSN ¢. 157) a také v ramci sekundarniho prava Evropské unie (napf.
Nafizeni ¢. 2019/2144). Jednotlivé zemé si na narodni Urovni upravuji vnitrostatni pravni predpisy
s cilem umoznit provoz téchto vozidel. Mozny vznik nejednotnosti v rdmci pravnich predpisti mize
vést k problémim spojenym s dalSim vyvojem a homologaci téchto vozidel ¢i ke zpozdéni jejich
zavadeéni.
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3.2 Specifika treti trovné (L3)

Treti droven automatizace (L3), tzv. podminéna automatizace, dovoluje vozidlu prevzit za predem
danych podminek kontrolu nad fizenim. Vozidla této Urovné jsou tedy v nékterych usecich schopna
samostatné autonomni jizdy bez Ucasti fidi¢e. Zaroven se vSak mohou vyskytnout situace, s niz si
autonomni systém vozidla na L3 neporadi. V tom pfipadé systém vozidla iniciuje poZzadavek
na prevzeti manualniho fizeni. Jedna se o poZadavek na zpétné prevzeti fizeni (TOR — takeover
request), ktery od fidi¢e vyZaduje provést prevzeti manudlniho fizeni z autonomniho maédu (tzv.
take-over performance, pfip. fallback performance) (viz Obrazek 1). Dle predpisu OSN €. 157 bude
mit Fidi¢ na prevzeti fizeni min. 10 sekund. Pokud fidi¢ nereaguje na pozadavek na prevzeti fizeni,
nebo dojde k zavaznému selhdni systému nebo vozidla, zahaji se tzv. manévr minimalniho rizika.
Pravé vySe zminéné zpétné prevzeti fizeni skytd urcité bezpecnostni riziko — je otazka, jak rychle
dokaze fidic¢ v kritické situaci reagovat a jestli zvladne kvalitné prevzit kontrolu nad fizenim.

POZADAVEK
NA PREVZET( ZNOVU-OBNOVENI
RIZENI KONTROLY

g [

AUTONOMNI JIZDA PREVZETI RIZEN( MANUALNI JIZDA (KVALITA PREVZETI)

s,

OBRAZEK 1: PROCES PREVZETI RIiZENI, CIT DLE LEE ET AL. (2020)

V ramci procesu zpétného prevzeti fizeni je nutné popsat jeho faze a definovat, jaké proménné lze
v jeho rdmci méfit s cilem posoudit kvalitu prevzeti, zejména s ohledem na bezpecnost. V této
oblasti byla provedena rfada vyzkumnych studii, jejichZ cilem bylo posoudit schopnost Fidi¢e prevzit
fizeni v urcitém casovém intervalu. Pipkorn et al. (2023) zd(iraznuiji, Ze je dlleZité porozumét tomu,
jak fidi¢i reaguji na signal k pfevzeti fizeni, nejen vSak v experimentalnich podminkach, ale
i v podminkdach skutecnych.
Samotny proces prevzeti fizeni ma nékolik fazi (Gold & Bengler, 2014; Petermeijer et al., 2016; Zeeb,
2016):
e Cely proces za¢ina autonomnim fizenim.
e Systém pak dava pokyn k prevzeti fizeni.
e Dale pak nastava zména ukolu smérem k prevzeti fizeni, pfipadna nefidi¢ska ¢innost je
prerusena a pohled fidice sméfuje k silnici. Toto zaméreni pohledu nastava reflexivné.
e NezZ vsak dojde k jednani, musi dojit ke kognitivnimu zpracovani plsobici dopravni situace.
Paralelné s tim nastava reflexné motorickd pohotovost k akci. Ta se projevuje chycenim
rukou na volant nebo poloZenim chodidel na pedaly.
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e Nasledné pak mlzZe byt prevzata kontrola nad vozidlem, a to v podobé ovladani
volantu/brzdéni (zmény v laterdlnim nebo longitudinalnim sméru).

Z pohledu kognitivnich procesd a motorické reakce lze proces prevzeti rozdélit do nékolik
nasledujicich ¢asti (Shahini & Zahabi, 2022; de Winter et al., 2016; Gold et al., 2013; Zhang et al.,
2019a):
e Vnimani poZadavku na prevzeti fizeni, ktery dava vozidlo (prostfednictvim vizualniho,
auditivniho a/nebo vibro-taktilniho podnétu),
e kognitivni zpracovani informaci poddvanych prostfednictvim pozadavkl prevzeti fizeni
a dopravni situace,
e vybér odpovédi nebo odpovidajici rozhodnuti,
e poloZeni rukou na volant a nohou na pedaly s cilem byt pfipraven zasahnout,
e reakce, jakou je ovladani volantu a brzdéni s dostate¢nou razanci.

Uskalim prevzeti fizeni je to, Ze ve chvili, kdy Fidi¢ nefidi, pfestdvd monitorovat a vyhodnocovat
okolni provoz. Tim, Ze se dostane tzv. ,,out of the control loop”, tzn. pfestane , byt v obraze” (Endsley
& Kiris, 1995; Merat et al., 2019), coZz mUlzZe vést ke ztraté situacniho prehledu (Kaber et al., 2006;
Merat et al., 2019). Vyuzivani vysoce autonomniho systému po delsi Usek v ramci jizdy mGze
paradoxné u fidi¢e vést do stavu, kdy neni schopny okamZité reagovat na takové urovni, jako to
zvladne fidi¢ ovladajici vliz manualné.

Samotné prevzeti fizeni ma dvé hlavni faze. Prvni, ¢asnou fazi, je interval po zaznéni signalu
k prevzeti fizeni, v které probiha prvotni reakce fidie. V této fazi se ¢asto méri Cas prevzeti fizeni.
Po prvotni reakci prevzeti fizeni pak nastava dalsi faze — jedna se o fazi, kdy fidi¢ zasahuje aktivné
do fizeni vozidla a odehrava se stabilizace vozidla. Tato faze ukazuje na kvalitu prevzeti fizeni —
nakolik Fidi€ situaci zvladl vyhodnotit a adekvatné zareagovat i v delSim ¢asovém useku.

Z hlediska bezpecnosti je potfeba porozumét tomu, jakym zplUsobem fFidi¢i reaguji na signdl
k pfevzeti fizeni a jak pak nasledné ovladaji vozidlo. Tyto informace mohou pak pomoci porozumét
procesu prevzeti fizeni, stanovit kritéria jeho bezpecnosti a také navrhnout opatfeni pro bezpecné
pfevzeti fizeni.

V ramci prevzeti fizeni se vyhodnocuje nékolik parametrd, které ukazuji na rychlost, ale i kvalitu
reakce. Parametry, které lze v rdmci studii vysledovat, lze zaradit do dvou hlavnich skupin. Prvni
skupina zahrnuje casové Udaje popisujici prevzeti Fizeni, druhd skupina zahrnuje parametry
popisujici jeho kvalitu. Tyto dvé skupiny popisujeme v textu nize.
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Casové parametry tykajici se prevzeti fizeni

V rdmci procesu prevzeti fizeni lze definovat r(izné ¢asové parametry. Gold et al. (2013) napf.
popisuji Ctyri typy casl v reakci na plsobici podnét: (1) ¢as prvniho pohledu (gaze response time),
(2) ¢as pohledu na silnici (eyes-on-road time), (3) ¢as poloZeni rukou na volant (hands-on-wheel
response time) a (4) Cas prevzeti fizeni (take-over time) (napf. v podobé casu intervence -
intervention time). Nize uvadime typy ruznych cfasovych parametrd, které jsme vytycili jako
nejdUlezitéjsi na zakladé provedené reserse literatury.

e Reakcni €as
Jednd se o prvni reakci na signdl k prevzeti fizeni. Tento Udaj je nejc¢astéji vyuzZivan v ramci
experimentadlnich studii s cilem zjistit ¢as reakce na podnét v situaci prevzeti fizeni. Jednd se o ¢asovy
interval mezi podnétem tykajicim se prevzeti fizeni a zasahem do Fizeni (Zhang et al., 2019a). Timto
podnétem byva nejcastéji tzv. TOR (takeover request), coz je signdl prevzeti fizeni (Choi et al., 2020;
Vogelpohl et al., 2019), pfip. jakykoli podnét o vzniku rizika, ktery fidi¢ zaznamena (DeGuzman et al.,
2020; Louw et al., 2017).

Zasah do fizeni je oproti tomu obvykle uréen jako otoceni volantu o vice nez 2 stupné (Louw et al.,
2017; Wan & Wu, 2018) nebo stisknuti brzdového pedalu o vice nez 10 % (Radlmayr et al., 2019; Wu
et al., 2019; Zeeb et al., 2017). V nékterych studiich je ¢as prevzeti definovan i jako ¢as od podnétu
prevzeti fizeni k prvnimu pohledu na silnici (Gold et al., 2013; Vogelpohl et al., 2018b).

Délka ¢asu reakce se v ramci studii rdzni, a to v zavislosti na tom, jaky parametr je zaznamendvan
jakoZto prvni zasah do fizeni. De Winter et al. (2016) uvadéji priimérny brzdny ¢as 0,87 sekund,
v ramci metaanalyzy 25 studii referuji Eriksson & Stanton (2017) o primérném casu prevzeti 2,97
sekund. Petermann-Stock et al. (2013) uvadéji ¢as prevzeti 3,2 sekundy. V metaanalyze od Soares
et al. (2021) zaloZené na 36 studiich lze nalézt rozmezi reakéniho ¢asu mezi 1,5 az 3,5 sekundami,
pricemz analyzované studie se odlisuji v riznych experimentalnich podminkach.

o Cas prevzeti Fizeni

Cas prevzeti Fizeni (driver take-over time) v ramci studii je ve své podstaté vy$e uvedenym reakénim
¢asem, ktery je jiz aplikovan na podminky provozu autonomnich vozidel v experimentdlnich
podminkach. Jedna se o reakci fidice na signdl k prevzeti fizeni (TOR), kdy fidi¢ po vyhodnoceni
situace zareaguje zasahem do fizeni v podobé deaktivace autonomniho systému (prechod
na manualni fizeni), nejcastéji v podobé zmacknuti tlacitka, ale také razantniho zabrzdéni nebo
otoceni volantu (McDonald et al., 2019; Zhang et al., 2019a). Tento cas lze také definovat jako tzv.
¢as rozhodnuti (decision time) (Rodak et al., 2021).

Ridi¢ se pfi prevzeti Fizeni ,mentdlné“ pohybuje v ramci urcitého ¢asového ramce — vi napf. kolik
¢asu ma jesté k dispozici po zaznéni signalu k prevzeti fizeni a jakym zplsobem se bude signdl ménit.
Reaguje tedy na TOR ne okamzité, ale s védomim uréitého ¢asového prostoru, ktery ma k dispozici.
V této souvislosti se proto tento ¢asovy Udaj spojuje s dalsSim ¢asovym udajem, tzv. €asovym ramcem
k prevzeti fizeni, ktery fidi¢ potrebuje ke kvalitnimu provedeni reakce (take-over time budget — TOT,
viz také nize).
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e Casintervence
Cas intervence (intervention time) je ¢asovy Usek, ktery nasleduje po zdsahu do Fizeni (tzn. prevzeti
manuadlniho fizeni) a ktery je nutny k tomu, aby byla bezprostfedné zvladnuta situace prevzeti
(Rodak et al., 2021). V této fazi fidi¢ provadi vhodny manévr, ktery vede k prvotnimu vyreseni
situace.

o Cas kontroly stabilizace (Control stabilization time)
Cas kontroly stabilizace (control stabilization time) je definovén jako ¢asovy Usek pred tim, ne? je
plné obnovena kontrola stabilizace nad vozidlem (Rodak et al., 2021). Jednd se o interval mezi
zaCatkem fridi¢ské intervence aZ k plné stabilizaci vozidla. Po zasahu fidicem m{zZe byt totiz vykon
Fidi¢e podprimérny a chvili trva, ne? fidi¢ dosahne optimalni reakce (ISO/TR PRF 21959-1:2018). Cas
kontroly stabilizace je tedy ¢asovy Udaj potfebny k dosazeni kontroly nad vozidlem.

Zarazeni jednotlivych fazi prevzeti fizeni v podobé vymezeni rliznych ¢asovych Usekl (Cas prevzeti
fizeni, Cas intervence a €as kontroly stabilizace) ukazuje Obrazek 2.

POZADAVEK START DOKONCENI LIMIT SYSTEMU
NA PREVZETI RIDICSKE RIDICSKEHO AUTOMATICKEHO
RIZENI INTERVENCE MANEVRU RIZENI

N , MANUALNI K
L AUTONOMNI
PROCES PREVZETI RIZENI
RIDI
@EE AUTONOMNI MOD PREVZETI RIZENI
JIZDA
SYSTEM
CAS RIDICSKE

CAS PREVZETI RIZENI INTERVENCE ZBYVAJICI CAS AKCE
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DOSAZENI
PLNE KONTROLY
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OBRAZEK 2: PROCES PREVZETI RiZENI INICIOVANY SYSTEMEM, ISO/TR PRF 21959-2:2018, CIT DLE
RODAK ET AL. (2021)

V této souvislosti je potifeba uvést, Ze nékteré studie uvadéji tzv. ¢as kontroly (control time).
Jedna se o ¢asovy Usek mezi pozadavkem k prevzeti fizeni (TOR) a dosazenim stabilniho stavu, ktery
je interpretovan jako ¢as potiebny k tomu, aby fidici vstfebali informace, rozhodli se o vhodném
postupu a vyhnuli se moznym kolizim (Gong et al., 2023). Toto ¢asové vymezeni se liSi oproti vyse
uvedenému cCasu kontroly stabilizace, resp. se jednd se o odlisSné definovani ¢asovych bodl
vymezujicich dany ¢asovy interval.
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Merat et al. (2014) uvadi, Ze je tfeba 15 sekund k prevzeti kontroly nad vozidlem a az 40 sekund
k dosazeni adekvatni stabilizace vozidla. Novéjsi studie se shoduji vtom, Ze je potreba 10 sekund
a vice pro dosazeni optimalni kontroly nad vozidlem (Mdller, 2020; Wan & Wu, 2018). Delsi ¢as je
nutny i ztoho ddvodu, Ze fidi¢i mohou byt pfi autonomni jizdé pod vlivem distrakce jinou
nefidi¢skou ¢innosti nebo pod vlivem monotonie ¢i ve stavu pasivni Unavy.

o Casovy ramec k prevzeti fizeni

Pro Uplnost je tfeba uvést ¢asovy ramec k prevzeti fizeni, ktery Ffidi¢ potfebuje k prevzeti Fizeni
dostatecné kvality (take-over time budget — TOT). Sklada se z ¢asu potifebného k prevzeti a ¢asu
zbyvajiciho do stfetu nebo kolizni situace (time-to collision — TTC) (Clark & Feng, 2017; Vogelpohl et
al., 2018b). Tento ¢asovy ramec uvadi rada studii, nejcastéji se jednd o Usek v minimalni délce 7
nebo 8 sekund (Eriksson & Stanton, 2017; Payre et al., 2016; Wan & Wu, 2018). Rada studii také
poukazuje na to, Ze ¢asovy ramec k prevzeti fizeni, ktery ma ridic k dispozici, ma vliv na skutecny ¢as
prevzeti. Obecné lze konstatovat, Ze dlouhy TOT vede k dlouhému ¢asu prevzeti. Kratky ¢asovy Usek,
ktery ma fidi¢ k dispozici prevzeti, vede k rychlejsi reakci, paradoxné vsak v této situaci dochazi
ke zhorSeni kvality tohoto prevzeti (Gold et al., 2013; Gold et al., 2017; Payre et al., 2016; Zhang
et al., 2019a). Dalo by se to interpretovat jako reakce provedend ,pod tlakem”, kterd je vlivem
okolnosti urychlend, avSak nedosahuje dostatecné kvality.

Kvalitativni parametry prevzeti fizeni:
e (Cas do kolize a pocet kolizi

Cas do kolize (time-to-colision — TTC) ukazuje na ¢as, ktery uplyne do kolize, pokud by obé vozidla
pokraCovala po stejné trajektorii stejnou rychlosti; ptip. se jedna o ¢as potenciondlni kolize

vevys

chovani (Bourrelly et al., 2019), z ¢ehoz vyplyva, Ze kvalita prevzeti klesa s kratSim TTC.
Pocet kolizi ukazuje na skutecny pocet koliznich situaci, ke kterym v rdmci simulace prevzeti fizeni
doslo.

¢ Longitudindlni zmény
Jednd se 0 zmény v souvislosti rychlosti vozidla. V této souvislosti se obvykle sleduje:

e Prlmérnd rychlost (average speed), kterd se vypocitda pomoci vzdalenosti a ¢asu mezi
prezentaci TOR a dosazeni stabilniho stavu (Gong et al., 2023)

e Maximalni akcelerace (maximum acceleration), kdy fidi¢sky vykon muizZe byt hodnocen
z hlediska zrychleni, které se odehraje po prevzeti fizeni. Jestlize zrychleni presahne fyzikalni
limit, fidi¢ské podminky se stavaji nestabilnimi — pomoci Udaju lateralni a longitudinalni
akcelerace se da zjistit hodnota maximalni akcelerace (Gold et al., 2013).

e Maximalni stisknuti brzdového pedalu, které je zaznamendano v ¢ase 1 minuty manualniho
fizeni po TOR (Pan et al., 2023).

e Lateralni zmény
Jedna se urceni polohy vozidla v jizdnim pruhu. V této souvislosti Ize definovat:
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e Laterdrni pozici (lateral position), coZz je momentalni pozice automobilu vicéi podélnym
pruhGm, pfip. stredové care.

e Smérodatnd odchylka lateralni pozice (standard deviation of lateral position), coz je
smérodatnd odchylka laterarni pozice.

e Maximalni Uhel natoceni volantu (maximum steering wheel angle), coz je maximalni thel
natoCeni volantu béhem celého procesu prevzeti fizeni. Nizky maximalni Uhel ukazuje
na lepsi kvalitu prevzeti (Meteier et al., 2023).

e Uhel natoéeni volantu (ave steering angle), co? je hodnota priiméru viech absolutnich
hodnot natoceni volantu (Zhang et al., 2023b)

Vykon v situaci prevzeti fizeni mize byt zhorSeny vlivem rady faktorl. Mezi né Ize zaradit napf.
objektivni komplexnost, tzn. sloZitost nebo jednoduchost dopravni situace, hustotu dopravniho
provozu nebo délku casu k prevzeti fizeni a pripadné dalsi faktory (Morales-Alvarez et al., 2020).
Dulezitym faktorem je také fidi¢ska zkusenost. Vyzkumy ukazuji, Ze v situaci prevzeti fizeni si 1épe
vedou zkuseni fidi¢i oproti fidic¢im nezkusenym (McDonald et al., 2019; Zhang et al., 2023a). Pravé
diky dlouholeté fidi¢ské zkusenosti méné odvadéji svoji pozornost od situace fizeni a vice monitoruji
okolni prostredi, a to i pfi autonomni jizdé, takze mohou lépe ziskat dostatec¢ny situacni prehled, coz
prispiva ke kvalitnimu prevzeti fizeni.

Dal$im dulezitym vlivem, ktery pUsobi na kvalitu prevzeti fizeni, jsou nefidi¢ské Cinnosti (viz
podrobné kapitola 3.5). Vstupuje-li do zpétného prevzeti fizeni nefidi¢skd Cinnost, lze obecné
konstatovat, Ze dochazi k ovlivnéni procesu prevzeti Fizeni. Ridi¢i, ktefi provadéji nefidi¢skou
aktivitu, maji signifikantné vyssi ¢as prevzeti ve srovnani s fizenim bez nefidi¢ské ¢innosti (Eriksson
& Stanton, 2017; Vogelpohl et al., 2019; Yoon & Ji, 2019; Zeeb, 2016). Vykonavani nefidi¢ské innosti
ma vliv nejen na rychlost prevzeti fizenim, ale i jeho kvalitu, v tomto kontextu se obvykle vyskytuje
zhorseni viech sledovanych parametri prevzeti fizeni, napf. v podobé prodlouzeni reakéniho ¢asu,
kratsiho TTC, vyskytu vétSiho mnozstvi kolizi apod. (Minhas et al., 2022; Dogan et al., 2019; Gold
et al.,, 2017; Wu et al., 2019; Soares et al., 2021). Shanini & Zahabi (2022) ve své metaanalyze shodné
s vySe uvedenym zjistili, Ze fizeni bez nefidi¢ské ¢innosti vede k lepSimu vykonu, konkrétné v podobé
kratSiho ¢asu poloZeni rukou na volant, kratSiho brzdného casu, delSiho TTC a nizsiho poétu nehod
ve srovnani s fizenim s nefidié¢skou aktivitou.

Na této Urovni automatizace lze také hovofit o negativnim vlivu Unavy, nizké mentalni zatéze
a monotonie, které vedou ke zhorSeni vykonu v ramci zpétného prevzeti fizeni. Blize je popisujeme
v kapitole 3.4.

23



3.3 Specifika ctvrté Grovné (L4)

Vozidla na i L4 jsou v pfedem stanovenych provoznich podminkach (Operational Design Domain —
ODD) ovladanad zcela autonomné, tzn. neni nutnd Ucast fidi¢e. Provozni podminky se mohou tykat
geografické oblasti, kategorie dalnice/silnice, rychlosti, pocasi anebo i dalsi podminek. Pokud nejsou
splnény vSechny stanovené podminky autonomniho provozu vozidla na Urovni L4, automaticky se
iniciuje pozadavek na prevzeti ovladani vozidla fidicem/teleoperdtorem nebo manévr minimalniho
rizika v zavislosti na technickém feseni vyrobce vozidla a poZadavcich budoucich pravnich predpis(.
Dalsi pokracovani v jizdé bude moZzné po prevzeti manudlniho ovladani vozidla teleoperatorem
distancné (pripadné operatorem ve vozidle) ¢i autonomné pfi opétovném splnéni vSech provoznich
podminek.

Da se tedy predpokladat, Ze na této Urovni automatizace bude stale pfitomny fidi¢ (resp. operator),
ktery vSak nebude muset v dany, presné definovany Usek Fidit. Jakmile se situace zméni a prestane
byt spInéna nékterd z provoznich podminek, mize byt v nékterych ptipadech fidi¢ (operdtor) vyzvan
k opétovnému fizeni. MlUZeme predpokladat, Ze o jizdé vautonomnim mddu bude predem
informovan, stejné tak i o tom, kdy bude tizeni opét pfebirat.

Tato Uroven automatizace tedy neobsahuje Uskali souvisejici s nepredikovatelnym zpétnym
pfevzetim fizeni pod casovym tlakem urovné nizsi (L3), ktery je rapidné zhorSovan vlivem
nefidi¢skych Cinnosti. Otevird se na ni moznost vykonavani vétsiho mnozstvi nefidi¢skych innosti.
Vyraznym limitem této Urovné je zejména mozny vznik monotonie a Unavy — tyto faktory mohou
negativné ovlivnit nasledny fidi¢sky vykon.

Co se tyce experimentalnich studii a jejich vysledkd pro tuto Uroven, z provedené reserse zdrojl lze
konstatovat, Ze zatim neexistuji vyzkumné studie, které by se vénovaly vyzkumu L4 a moznym
souvisejicim rizikim. Vétsina studii se vénuje podminéné automatizaci, tzn. L3, zejména s ohledem
na zpétné prevzeti fizeni. Nékteré tyto studie se zaméruji na ¢asovy aspekt trvani autonomni jizdy
(tzn. jeji délku) a souvisejici vznik Unavy nebo mozné vystaveni fidice monotonii. Zminéné studie
zkoumaji vliv delSich jizd, tzn. v ¢asovém horizontu 15 minut a delSim, na fidi¢e (Bourrelly et al.,
2019; Feldhtter et al., 2017; Jarosch et al., 2019; Vogelpohl et al., 2018a). P¥i jizdé v autonomnim
madu se sleduje vliv délky samotné autonomni jizdy — tzn. fidi¢ nevykonavéa zadnou ¢innost, pfip.
dostane za ukol monitorovat systém a okoli (napf. Bourrelly et al, 2019; Gongalves et al., 2016) —
nebo vliv vykonavani nefidi¢ské cinnosti v delSim casovém uUseku (napt. Feldhitter et al., 2017,
Vogelpohl et al., 2018a). Vysledkem téchto studii jsou zjisténi o vzniku Unavy a plsobeni monotonie
na fidice, které vedou ke zhorsenému vykonu pfi nasledném fizeni. Zavéry téchto studii Ize pfenést
na L4, kterd se bude vyznadovat dlouhymi a monotdnnimi Useky jizdy s negativnim dopadem na
ridi¢e. Prehled vyzkumu tykajici se vlivu monotonie a vzniku Unavy uvadime v nasledujici kapitole
3.4, ktera tento fenomén popisuje spolecné pro L3 a L4.
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Pro Uplnost je nutné v souvislosti stouto Urovni automatizace podotknout, Ze pfi posuzovani
vhodnych nefidi¢skych Cinnosti jsou rizikové ty, jejichZ vykonavani by k monotonii a inavé pfispivalo,
coz by mohlo ohrozit nasledné fizeni vozidla. Dale pak je zde nutné v budoucim praktickém
provozovani nefidi¢skych ¢innosti na této Urovni automatizace zohlednit bezpecnostni hledisko, tzn.
velké mnoZstvi ¢innosti mlZe byt riskantnich v souvislosti s pasivni bezpecnostni (volné predméty,
pohyb po kabiné). V SirSim kontextu vétsSiho mnoZstvi vykonavani ¢innosti je potfeba zminit i motion
sickness (nevolnost vznikla pfi jizdé), kterad se mlze projevit pti vykonavani ¢innosti pfi jizdé v ramci
vozidla.

3.4 Negativni uskali automatizace

Dlouhé etapy jizdy v autonomnim modu mohou mit negativni vliv na bdélost fidice, resp. jeho
pfipravenost prevzit fizeni nebo pak nasledné pokracovat v fizeni. Negativni efekt autonomniho
fizeni, kdy dochazi k nedostatecné stimulaci fidi¢e (v souvislosti s nizkou mentalni zatézi vykonavané
¢innosti), je jednim z Uskali automatizace (Jamson et al., 2013; Naujoks et al., 2018a; Vogelpohl et
al., 2018a). Zaroven mohou byt fidici pti této jizdé vystaveni riziku monotonie v disledku ptsobeni
opakujicich se podnétl. Tyto negativni aspekty hrozi jak na L3, tak na L4.

Kvali nedostatku zaangaZovanosti v fizeni a v souvislosti s monotdnnim ridi¢skym prostfedim jsou
fidi¢i pfi autonomni jizdé nachylni k tomu unavit se rychleji oproti manualni jizdé (Schomig et al.,
2015). Riziko monotonie a také vznik Unavy souvisi zejména s jizdou, pfi niZ fidi¢i nevykonavaji
zadnou cinnost a pasivné monitoruji okoli ¢i systém. V této souvislosti dochazi k poklesu bdélosti,
nastupu unavy, patrny je céasto i myslenkovy odklon od fidicského prostfedi, tzv. ,bloudéni
v myslenkach” (Koérber et al., 2015). Jarosch et al. (2019) ve svém vyzkumu potvrzuji, Ze vykonavani
monotdnni monitorovaci ¢innosti ovliviiuje fidi¢sky stav a nasledné pak vykon pfi prevzeti fizeni.
Konkrétné Ize hovofit o zhorseni fidi¢ského vykonu pfi nasledném prevzeti fizeni, nedostate¢né
reakci na kritické uddlosti nebo nekvalitnim provozovani nasledného fidi¢ského ukolu.

V souvislosti s automatizaci se hovoti o stavu ,out of the loop”, coz je stav, pfi némz se fidi¢
mentalné odkloni od obsluhy systému a dostane se tzv. ,mimo smycku” (Endsley & Kiris, 1995).
Tento stav mlzZe vyustit v pokles bdélosti a vznik Unavy. V dusledku toho pak fidi¢ neni schopny
okamzité reagovat na dostatecné Urovni, a to i paradoxné ve srovnani s fidicem, ktery fidi manudlné
(Neubauer et al., 2012). Merat et al. (2019) uvadi v tomto kontextu, Ze fidi¢ se v souvislosti se
zavadénim autonomnich technologii postupné presouva od toho, kdo systém fyzicky Fidi,
pres nékoho, kdo nad systémem dohlizi a monitoruje okolni situaci, az k tomu, kdo jiz situaci nemusi
monitorovat, avSsak musi reagovat na systémové limity.

Pojmy monotonie, pfipadné snizeni bdélosti fidice a vznik Unavy, jsou vzdjemné provazané.
Pro uplnost je nize definujeme.
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e Monotonie

Monotonie je situace, pfi niz je ¢lovék vystaven stale stejné mife opakujicich se podnétd z vnéjsiho
prostiedi nebo naopak pti niz vykondva stale stejné opakujici se a rutinni, nendro¢né pohyby ¢i
aktivity. V kontextu fizeni je monotonie definovana jako situace, v niz je fidi€ vystaven stale stejnym,
opakujicim se podnétlim s nizkou mirou intenzity (napf. na ddlnici, kdy pfi mirném provozu fidic
¢asto jen monitoruje okolni situaci a ,drzi” volant), pficemz toto vede k poklesu bdélosti a vyskytu
unavy (Schmidt et al., 2009). V kontextu autonomniho fizeni je situace obdobna — fidi¢ napf.
monitoruje okolni provoz nebo systém vozidla, pfi¢emz tato ¢innost je rutinni a monoténni. V této
souvislosti dochazi ke snizeni aktivace centrdlni nervové soustavy a je navozen stav psychického
Utlumu, tim se nasledné snizuje schopnost adekvatné a rychle reagovat v kritické situaci.

Fenomén souvisejici s monotonii u Fidicl je ¢asto diskutovan jako tzv. ,highway hypnosis“ — dalni¢ni
hypndza, pfi niz jedou fidici celé Useky bez vybudovani povédomi o cesté, kterou projizdéji. Tento
stav se mUZe vyvinout i bez nedostatku spanku nebo casového tlaku, jednoduse pod vlivem
monotonie fidi¢ské ulohy a fidi¢ského prostredi. Karrer et al. (2005) nazyva tento stav jako fizeni
bez povédomi (Driving without awareness — DWA) a popisuje symptomy, jakymi je napf.
neschopnost vzpomenout si na Useky cesty a zazivani moment( jako ,vzbuzeni se” béhem cesty.
DWA je spojovano se zvysenym vyskytem chyb na rliznych drovnich fidi¢ské ulohy, stejné tak jako
s redukci situacniho ptehledu béhem jizdy (Briest et al., 2006).

Co se tyce prevence monotonie, uvadi se, Ze naruseni monoténnosti Ukold (i kdyZ je ¢asto vnimano
jako kognitivné naroc¢né) muize zmirnit pokles bdélosti (Ralph et al., 2017). Kromé toho je

vevs

nebo byla ¢innost prerusovana prestavkami (Cabon et al., 1990).
e Unava a pokles bdélosti

May a Baldwin (2009) ve svém modelu rozlisuji mezi aktivni Unavou, pasivni Unavou a Unavou
zaangazovanim v ukolech, které vedou k vyCerpani mentalnich zdroja. Relevantnimi situacemi jsou
situace s hustym dopravnim provozem, nizkou viditelnosti a fizeni dlouhou dobou. Pasivni Unava je
protikladem aktivni Unavé: jde o nizkou zatéz v souvislosti s Cinnosti. Pravé autonomni systémy
mohou vytvaret podminky pro vznik tohoto druhého typu Unavy a maji za dlisledek ztratu pozornosti
a snizeni vykonu.

Negativni vliv Unavy na manualni fizeni je dobfe zdokumentovan. Napf. nehody s unavenymi Fidici
se déji v dlsledku fidi¢skych chyb, které se vyskytuji v souvislosti s Unavou ¢astéji a fidici je nedokazi
kompenzovat. V disledku Gnavy se zhorSuje schopnost ovladat volant (O’Hanlon and Kelley, 1977,
Riemersma et al., 1977), drzeni v pruhu se stdvd méné piesnym (e.g. Akerstedt et al., 2005). Vliv
Unavy je ¢asto srovnavan s negativnim vlivem alkoholu na fidi¢sky vykon (Williamson & Feyer, 2000).
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V souvislosti s autonomni jizdou na L3 se dokumentuje zejména vliv Unavy na pfevzeti fizeni. Obecné
Ize shrnout, Ze autonomni jizda, kterd zpUsobi u fidice stav zvySené unavy, ma negativni vliv na jeho
vykon. Schomig et al. (2015) uvadi, Ze autonomni fizeni mUZe zvysit pravdépodobnost vzniku
fidi¢ské unavy a zhorsit prevzeti fizeni. V kontextu autonomni jizdy hraje roli nejen trvani jizdy, ale
i interakce mezi fidi€em a autonomnim systémem, co? je jedno z Uskali automatizace (Feldhitter et
al.,, 2017; Merat et al., 2012). Pan et al. (2023) ve svém vyzkumu zjistili, Ze vlivem Unavy u Fidi¢u
doslo k nizsi kapacité vizualniho zpracovani, nizSi mire aktivace a k delSim reakénim casim
pti brzdéni a otaceni volantem. Neubauer et al. (2012) zjistili, Ze unaveni fidi¢i v rdmci autononomi
jizdy Celi kritické uddlosti hare nez fidici, ktefi fidi manualné.

Co se tyce vysvétleni toho, jakym zplsobem dochazi k poklesu bdélosti, Ize uvést dvé teorie bdélosti.
Prvni z nich je ,Cognitive ressource theory” (Kahneman, 1973), ktera postuluje, ze ¢lovék ma
omezené, ale obnovitelné kognitivni zdroje, které jsou snadno vyCerpatelné pfi provadéni kognitivni
¢innosti. Kdyz se kognitivni zdroje vycerpaji, trpi vykon v provadéni ukolu. Aplikaci této teorie
v oblasti prevence je zafazovani prestavek pro obnoveni kognitivnich zdroj(.

Druhou teorii je tzv. ,Mindlessness theory” (Helton & Russel, 2012; Helton & Russel, 2015). Tato
teorie uvadi, Ze ,znudénost” pfi ukolech bdélosti vede k ne-zaangazovani se v ukolu a ktzv.
»bloudéni mysli“ (,mind wandering”) v podobé myslenek, které nesouvisi s ukolem. PFi této Cinnosti
jsou vycerpany zdroje pozornosti a dochdzi k vypadkim pozornosti. Dlsledky tohoto jsou napf.

vrve

pozornosti, protoZe neustalé rozliSovani mezi tim, ktery podnét je klicovy a ktery nikoli, je mentdlné
zatézujici. Aplikaci této teorie v oblasti prevence je doporuceni, aby ¢lovék presouval myslenky
od jedné Cinnosti k druhé, pricemz dulezita je i rGznorodost ¢innosti.

Bourrelly et al. (2019) sledovali ve svém vyzkumu vliv rGdzné délky jizdy v autonomnim maddu
na prevzeti fizeni a stav fidi¢e. Srovnaval se vliv kratkych Usekd (10 minut) a dlouhych (1 hodina).
Bylo zjisténo, Ze hodinova jizda v autonomnim maddu vedla k unavé fidice, kterd méla za dlsledek
zhorseni tidi¢ského vykonu (reakéni ¢as a kvalita prevzeti) pti zpétném prevzeti fizeni. V souladu
s tim Gongalves et al. (2016) ve své studii zjistili, Ze vétsina ridi¢d pocitovala vysokou miru Gnavy
v ¢ase 15 minut. Vnimana ospalost méla vliv na pokles laterdlni kontroly béhem TOR (take-over
request). Vogelpohl et al. (2018b) také ve svém vyzkumu sledovali vliv délky autonomni jizdy, a to
ve srovnani s fidici jedoucimi manuadlné. Zjistili, Ze pfi jizdé v autonomnim médu uz po 20 minutach
jizdy dosdhla polovina participantli autonomni jizdy stfedni Grovné Unavy nebo vyssi. Po 40
minutach autonomniho fizeni vykazovali fidi¢i takové znaky Unavy, jako kdyby byli ve spankovém
deficitu. Oproti tomu u srovnavaci skupiny fidicl fidicich manualné dosahla polovina ridica takového
urovneé unavy az po 45-50 minutach jizdy. Miller et al. (2015) zjistili, Ze fidiCi projevovali znaky Unavy
po dvou aZ tfech Usecich autonomniho fizeni, jestlize neméli pfilezitost se rozptylit vykonavanim
nefidi¢ské aktivity. Ukazuje se, Ze autonomni fizeni v délce 15-20 minut a delSi vede k vazné ridi¢ské
unavé, kdyZ nejsou nastavena preventivni opatfeni (Feldhitter et al., 2017; Gongalves et al., 2016).
Oproti tomu Korber et al. (2015) ve své studii zaregistrovali signifikantné vyznamné zvyseni Unavy
béhem autonomni jizdy aZ v délce 42 minut, zaloZzené na detekci rozsifeni zornic, frekvenci mrkani
a délky pohledu.
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Nékteré studie sleduji i vliv vykonavani rGznych typd cinnosti s hlavnim zaméfenim na delsi
vykonavani téchto Cinnosti. Jde tedy o to, od jaké délky vykonavani Cinnosti Ize pozorovat negativni
efekty. Feldhitter et al. (2017) sledovali vliv vykondvani Cinnosti (SuRT, tzv. surrogate reference
task) a soucasné autonomni jizdy v délce 20 minut. Prokazalo se, Ze vykonavani ulohy v kontextu
autonomni jizdy vedlo k pomalejsi reakcim pfi pfevzeti fizeni. Cilem studie Feldhiittera et al. (2019)
bylo zjistit, jestli delSi monoténni Useky v rdmci podminéné automatizace (L3) maji vliv na miru
unavy a vykon v situaci prevzeti fizeni, dale pak jak je toto zdroven ovlivnéno dobrovolnou
neridi¢skou cinnosti. Pro tyto ucely byly testovany dvé podminky (zpUsobujici Unavu a zpUsobuijici
bdélost vlivem vykonani ¢innosti) v rdmci 60-minutové jizdy, které byly zakonceny situaci prevzeti
fizeni. 25 % ucastnikd v ramci podminek zpusobujicich unavu vykazovalo silné znaky Unavy nebo
pfimo usnulo. Cas, kdy se projevila Gnava, se viak mezi Géastniky ligil (v rozmezi mezi 20-40
minutami automatizované jizdy). Pan et al. (2023) se zaméfili na dlouhou autonomni jizdu v délce
60 minut, porovnavali jizdu jen s monitorovanim okoli a ddle pak jizdy s vizualnimi nefidi¢skymi
¢innostmi. Vysledky ukazaly, Ze pouhé monitorovani okoli vede k rychlejsSimu ndstupu Unavy oproti
provadéni Cinnosti. Vykonavani Cinnosti snizilo miru Unavy i jeji nastup. Prevzeti fizeni bylo vsak
zhorsené jak vlivem unavy, tak vykonavani ¢innosti. Mezi rznymi typy Cinnosti byly rozdily, co se
ty¢e miry vlivu na vykon prevzeti. Zhang et al. (2023 a) ve své studii porovnavali vliv kratkého useku
vykonavani Cinnosti (5 minut) a delSiho Useku vykonavani ¢innosti (30 minut). Ukazalo se, ze delsi
useky vykonavani ¢innosti maji vyrazné vétsi negativni vliv na kvalitu prevzeti fizeni. Je tedy patrné,
Ze delsi useky autonomni jizdy, ¢asto v souvislosti s vykonavanim ¢innosti, vedou k vzniku Unavy
a snizeni miry bdélosti. KdyZ pak v tomto stavu musi fidici Celit kritické situaci, vedou si hlre, nez
kdyby jeli v manualnim mdédu (Neubauer et al., 2012).

Néktefi autofi navrhuiji, Ze risk souvisejici s vlivem delSich Usekl jizd muize byt snizen dovolenim
zabyvat se jednoduchou nefidi¢skou cinnosti a poskytnutim vhodné zpétné vazby o stavu
automatizace (Jamson et al., 2013; Miller et al., 2015). Zabyvat se jinou aktivitou je prevenci Unavy
nebo usnuti, zaroven také pfispiva tim, Ze je fidi¢ aktivizovan smérem k pfipravenosti pro vytvoreni
situacniho prehledu v okamziku prevzeti fizeni. Vtéto souvislosti je definovan pojem tzv.
kontrolovana distrakce neridi¢skymi aktivitami — s cilem zajistit bdélost a pfipravenost béhem
vysoce automatizovanych jizd, dale pak je doporu¢ovano monitorovani unavy fidice (Vogelpohl
et al., 2018a). Ukazuje se totiz, Ze zabyvat se vhodnou nefidi¢skou ¢innosti ma potencidl k redukci
Unavy u ridica, ktefi maji byt pripraveni na prevzeti fizeni, ve srovnani s tim, kdyz se fidi¢i nevénuji
zadné cinnosti. V této souvislosti je Zadouci to, aby provadéna ¢innost nebyla pfilis jednoducha
a monotdénni a vyuzivala fidicovu mentalni kapacitu na stfedni Urovni (Jarosch et al., 2019; May &
Baldwin, 2009). Z toho divodu doporucuji autofi spise kratsi faze autonomniho fizeni, protoZe jsou
dobrou prevenci Unavy fidice a mohou zlepsit vykon v situaci prevzeti fizeni u fidice (Bourrelly et al.,
2019).
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Lze shrnout, Ze dlouha autonomni jizda, pfi niZ se nevykonavaji Zadné Cinnosti, neni optimalni.
Zlstat bdély béhem delsi jizdy v autonomnim madu je pro fidice obtizné, obzvlasté kdyz se nemuze
vénovat neridi¢ské aktivité. Vyzkumy ukazuji, Ze negativni vliv v podobé unavy a zhorseni kvality
vykonu Ize pozorovat jiz v ¢ase od 15 minut, od 30 minut Ize pozorovat markantni inavu a chovani
fidi¢l jako po spankovém deficitu. Pfi kombinaci dlouhé jizdy a vykonavani ¢innosti dochazi taktéz
k narlstu Unavy a ke zhorseni fidi¢ského vykonu, vliv vSak ma i typ Cinnosti, ktera je provozovana.
Vykon bez vykonavani ¢innosti pfi pouhé jizdé (tzn. pouhé monitorovani systému) je vSak paradoxné
zhorSeny vice, nez kdyz fidi¢ vykonava vhodnou cinnost. Vykonavana Cinnost nesmi byt pfilis
jednoduchda a monotdnni a méla by vyuzivat fidicovu kapacitu (ne ho vSak nadmiru pretézovat).

Endsley (1995) kratce definuje situacni prehled (Situational Awareness — SA) jako ,,znalost toho, co
se pravé déje”. Tento autor zahrnuje pod pojem situa¢niho prehledu vnimani elementl aktudlni
situace, jejiho pochopeni a predpovéd budoucich stava. Tyto tfi slozky podle Endsleyho umoznuji
aktérovi délat v aktualni situaci rozhodnuti, kterd sméruji k naplnéni jeho cil. Méfeni situa¢niho
prehledu se tak opira o tyto slozky. Zjistuje se schopnost vnimat podstatné elementy prostredi, jejich
zapamatovani nebo schopnost na aktudlni stav prostfedi adekvatné reagovat.

Vyzkumy ukazuji, Ze zvysujici se stupen automatizace vede ke snizeni Urovné situacniho prehledu.
Pro to, aby mohl fidici prevzit kontrolu nad vozidlem a dal pokracovat bezpecné v fizeni, potfebuje
mit holisticky prehled o situacnim kontextu. Ten zahrnuje soucasnou rychlost, pfitomnost dalSich
Ucastnikd provozu, prekazky a pfriciny, kvali kterym prebird kontrolu; zaroven i informace
na strategické urovni, jako je rychlostni limit nebo dopravni pravidla.

Kvalita fidicova situaéniho prehledu je zhorsena u autonomnich vozidel zejména na L3. Kdyz fidi¢
odvrati svou pozornost od fizeni, které v tu chvili za néj provadi AV, jeho situacni prehled se snizi,
jelikoZz jeho omezené zdsoby pozornosti nejsou vyuzity k udrzovani povédomi o vozidle a celkové
dopravni situaci (de Winter et al., 2014). Upozornéni fidice autonomnim vozidlem k zpétnému
prevzeti Fizeni mize Fidi¢e zastihnout nepfipraveného a prekvapit jej. Cas nutny k prevzeti fizeni
zalezi mimo jiné i na tom, jak dlouho potfebuje fidi¢ k ziskani potfebnych informaci z okoli
k vytvoreni potfebného situacniho prehledu (Endsley, 1995).

Roli pFi snizeném situacnim prehledu hraji i dalsi vedlejsi nefidicské cinnosti, které fidi¢ pfi fizeni
vykonava — napf. vénovani se mobilnimu telefonu (Carsten et al., 2012; Jamson et al., 2013), kdy se
prokazuje zvySeny reakéni ¢as pri prevzeti fizeni v pfipadé vykonavani dalSich nefidié¢skych Cinnosti.
dostatecny situacni prehled, coz druhotné vede ke Spatnému vyhodnoceni situace a chybné reakci
(Lu et al., 2017; Mller, 2020; Strayer & Fischer, 2016; Yang et al., 2018).

Komplexni pohled na oblast situacniho prehledu v kontextu jinych vykonavanych cinnosti
predstavuje napf. Millerova (2020) doktorska prace, v jejimz ramci byl proveden vyzkum
nefidi¢skych cinnosti, ktery se zaméfil na posouzeni mentdlni zatéze, situacniho prehledu
a schopnosti prevzit kontrolu v kritické situaci. Bylo zjiStovano subjektivni posouzeni nékterych
parametrd probandy, dale pak méreny fyziologické ukazatele a také posouzen vliv sekundarnich,
naturalistickych uUloh charakterizovanych raznymi typy zatéze (vizudlni, auditivni, taktilni
a kognitivni) na délku reakéniho ¢asu. Ukdazalo se, Ze se vybrané Cinnosti odliSuji v mife mentalni
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narocnosti, a v dusledku toho maji rozdilny vliv na zpétné prevzeti fizeni, ktery se projevuje v rlizné
dlouhém cCase prevzeti. Nejvétsi negativni vliv se ukazalo mit psani a ¢teni sms, tyto ¢innosti jsou
obzvlasté mentdlné zatézujici. Zaroven ma provadéni cinnosti i vliv na vytvoreni situacniho
prehledu. Bylo zjiSténo, Ze kdyZ jsou fidi¢i informovani s pfedstihem o prevzeti fizeni, 1épe si
dokdZou vytvorit situacni prehled. V pfipadé, Ze se vénuji nefidi¢ské Cinnosti a zaroven musi
okamzité prevzit fizeni, dojde k vytvoreni situa¢niho prehledu nedostatecné kvality, i kdyZz je
provadéna cinnost méné zatézujici (napf. pozorovani jizdy ¢i poslech audioknihy).

3.5 Nefridic¢ské cinnosti

Vramci definovani vyznamu nefidi¢skych Cinnosti je uzitecné uvést tento pojem do kontextu
fidi¢skych ¢innosti. Jedna z prvotnich kategorizaci fidi¢skych ukoll (Geiser, 1985) rozliSuje tfi typy
ukold — primarni (definovany v kontextu pozice vozidla, napf. zrychlovani, brzdéni, otoceni
volantem), sekundarni (napf. sefizeni zrcatek, obsluha stéracll, ovladani svétel) a terciarni (navazany
spiSe na uspokojeni potreb fidi¢e, napf. klimatizace, rddio, hudba, dopravni informace, navigace).
Primarni a sekundarni Ukoly byvaji ¢asto souhrnné oznacovany jako ,ukoly souvisejici s fizenim“
a terciarni ukoly se stavaji tzv. ,sekundarnimi aktivitami“ nebo aktivitami, které nesouvisi s fizenim
(Spiessl, 2011). Tento typ Cinnosti bude v nasledujici ¢asti textu dale oznacovan jako tzv. nefidiéské
¢innosti (non-driving-related tasks — NDRT).

Jesté pred rozvojem technologii v oblasti automatizovaného fizeni byly nefidi¢ské cinnosti
zkoumadny v souvislosti s manualnim fizenim. Sledoval se zejména jejich vliv na bezpecnost a fidi¢sky
vykon, ktery byva jejich plisobenim prokazatelné zhorsen (Hedlund et al., 2006; Regan et al., 2011;
Zheng et al., 2022), napt. v dlsledku zvySeni mentalni zatéze (Lansdown et al., 2004), zhorseni
situa¢niho prehledu (Schémig et al., 2009) ¢i distrakce pozornosti (Zheng et al., 2022).

V kontextu automatizované jizdy je oéekavatelné, Ze se fidi¢i budou vénovat nefidi¢skym aktivitam,
pricemz studie skute¢né naznacuji vyssi miru zapojeni do nefidi¢skych ¢innosti v autonomnim maodu
jizdy (Hungund & Pradhan, 2023). Nejcastéji se v této souvislosti zkouma vliv nefidi¢ské Cinnosti
na vykon pti zpétném prevzeti fizeni (napf. Miller et al., 2021; Zhang et al., 2023b) nebo pUsobeni
dlouhych jizd v autonomnim mdédu na fidi¢ovu schopnost prevzit fizeni (napf. Bourrelly et al., 2019).
Obecné studie poukazuji na zvysSeni pracovni zatéze zplsobené nefidi¢skymi ¢innostmi a na snizeni
situaéniho prehledu, coz oboji pfispiva k tomu, Ze fidi¢i mohou potrebovat delsi dobu na to, aby se
znovu zorientovali v Ukolu fizeni (Hungund & Pradhan, 2023).

V ramci automatizovaného fizeni jsou nefidi¢ské ¢innosti posuzovany obvykle na zdkladé vlastnosti,
které by mohl omezit fidiCcovu schopnost vykonat jednotlivé kroky nezbytné k prevzeti fizeni (jako
napriklad zaznamenat signal k prevzeti, prerusit nefidi¢skou cinnost...). Naroky, které na fridice
kladou nefidi¢ské cinnosti koresponduji se specifickym omezenim schopnosti prevzit fizeni,
na zakladé ¢ehoZz mlzou byt definovany jednotlivé dimenze Cinnosti (Naujoks et al., 2018a). Jedna
z nejvyznamnéjSich vlastnosti je vtomto ohledu smyslova modalita cinnosti. V doposud
provedenych studiich se ukdzalo, Ze typ smyslové modality ma vyznamny vliv na schopnost
zpétného prevzeti fizeni (Hu et al., 2024; Jeong & Liu, 2019; Wandtner et al., 2018). Hlavni rozdily
Ize vysledovat mezi ¢innostmi auditivnimi a vizualnimi — auditivni ¢innosti maji nizsi negativni vliv
na fidi¢sky vykon pti zpétném prevzeti fizeni nez ¢innosti vizualni. Zhang et al. (2019a) napft. v této
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souvislosti zjistili, Ze se provadénim vizualné-auditivni a vizuadlné-motorické Cinnosti zvysSuje c¢as
prevzeti fizeni, pficemz se naopak neprokazal zadny vliv sluchové-kognitivni Cinnosti. Lze také
konstatovat, Ze vliv modality se zvySuje s dalSimi charakteristikami ¢innosti. K nejvysSimu zhorsSeni
fidi¢ského vykonu dochazi u ¢innosti vizualniho charakteru, které jsou kombinované s vy$si mentaini
zatézi (Choi et al., 2020; Hu et al., 2024; Miiller et al., 2021; Wandtner et al., 2018). Kombinace
vizualni modality a manudlni zatéZze v podobé drZzeni predmétu v ruce také vyznamné zhorsuje
ridi¢sky vykon pfi zpétném prevzeti fizeni (Guo et al., 2023; Hu et al., 2024; Jeong & Liu, 2019;
Wandtner et al., 2018; Zeeb et al., 2017). Co se tyce auditivnich innosti, pfedchozi vyzkumy
ukazaly, Ze Cinnosti, které vyzaduiji feCovy vstup nebo auditivni zdroje, vedou k lepSimu Fidi¢skému
vykonu v terminech laterdlni a longitudindini kontroly nad vozidlem, stejné tak jako dostatecnému
zrakovému vyhodnocovani silnice ve srovnani s vizualnimi a manualné zatéZujicimi ukoly (Jeong &
Liu, 2019; Wandtner et al., 2018).

Dalsi dulezitou vlastnosti, ktera ovliviiuje bezpecnost pfi prebirani fizeni je drzeni pfedmétu v ruce.
Vyzkumy ukazuji, Ze ¢as prevzeti fizeni se zvysuje, jestlize se FidiCi zaobiraji ¢innosti, pfi niz drzi
pristroj/predmét v ruce. Drzeni predmétu v ruce a jeho nasledné odloZzeni ma za svij disledek delsi
Cas potiebny k prevzeti fizeni (Wan & Wu, 2018; Zeeb et al., 2017; Zhang et al., 2019a), cozZ se napf.
projevuje v prodlouzeni reakéniho ¢asu v podobé polozeni rukou na volant (Shi & Bengler, 20223;
Wandtner et al., 2018). Jedno z vysvétleni delSiho reakéniho ¢asu spociva vtom, Ze ukonceni
nefidi¢ské cinnosti s pfedmétem vruce ma za nasledek sekvenci ocnich pohybl k nalezeni
bezpecného mista a ndsledné polozeni rukou na volant (Wandtner et al., 2018; Zeeb et al., 2017).
Zeeb et al. (2017) ve své studii zkoumali vliv nefidi¢skych aktivit, konkrétné se jednalo o ¢teni textu
(s nizkou vs. vysokou kognitivni zatézi) na tabletu, ktery byl bud drZzen v ruce nebo byl integrovany
do pristrojové desky (nizkd vs. vysokd manudlni zatéz). Vysledky ukazaly, Ze manudlni zatéz
prodluzovala reakéni €as a zhorsila kvalitu prevzeti. Ridi¢i potfebovali del3i €¢as pro prvni pohled
na silnici, kdyz drzeli v ruce tablet. Vliv ¢innosti se projevoval silnéji pfi ovladani volantu a ndsledném
manévru nez prfi brzdéni. Pristoupi-li k drzeni predmétu v ruce efekt smyslové modality, pak Ize
shrnout, Ze kombinace vizudlni modality a manudlni zatéze vedla k nejhorsimu fidi¢skému vykonu
pfi prevzeti fizeni (Jeong & Liu, 2019; Wandtner et al., 2018).

Je zde i otdzka vlivu obsluhy integrovanych elektronickych zafizeni (tzn. bez drZeni v ruce)
na prevzeti fizeni. V této souvislosti lze obecné na zakladé metaanalyzy provedenych studii
konstatovat, Ze ovladani integrovanych elektronickych zafizeni nevykazuje vyznamny negativni vliv
na prevzeti fizeni (Shahini & Zahabi, 2022), zaroven vsak se vzrlstajici mirou mentdlni a vizuaini
zatéze se i vtomto pripadé prevzeti fizeni mlze zhorsit (Zhang et al., 2019a).

Dalsim dllezitym kritériem pro tfidéni ¢innosti je mira plsobici zatéZze kognitivniho ¢i vizudlniho
razu (naroky cinnosti). Ukazuje se, Ze vSechny typy zadtéZe maji negativni vliv na prevzeti fizeni
v podobé ovlivnéni fidi¢ského vykonu (Choi et al., 2020; Wan & Wu, 2018). Vyznamny faktor v tomto
kontextu je vizualni zatéz. Plsobici vysoka mira zatéze pak vede ke zvySeni miry mentalni zatéze
ridi¢e (Muller et al., 2021; Wan & Wu, 2018; Yoon & Ji, 2019; Yoon & Lee, 2023), kterd ma za svij
disledek zhorseni vykonu v situaci prevzeti fizeni, a to tim vice, ¢im je aktualni dopravni situace

vevys
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Dalsi tridici kritérium je pak pferusitelnost ¢innosti (Naujoks et al., 2016; Spiessl, 2011), ktera souvisi
s mirou ponoreni fidi¢e do cinnosti a moznosti jednoduse prerusit ¢innost bez negativnich
disledkd.

Vramci studii zkoumajicich vliv nefidi¢skych cinnosti Ize rozlisit dva zdkladni typy ukoll —
experimentalni (standardizované ukoly v kontrolovaném prostredi) a naturalistické (redlné cinnosti,
které mUZou byt vykonavany v fidi¢ském kontextu). V souladu s Wickensovou teorii zdrojh (blize
popsdna v nasledujici kapitole) lze ocekavat, Ze experimentdlni (standardizované) ukoly
predstavujici kognitivni (napf. N-back task) nebo vizudlni zatéz (napf. SuRT) budou ovliviiovat
zejména schopnost vSimat si a interpretovat signal k prevzeti fizeni (Naujoks et al., 2018b). Ocekdva
provedeni by bylo na nizSich Urovnich nemozné (napf. hrani pocitacovych her, sledovani filma).
Proto jsou ve studiich také Casto vyuzivany naturalistické ukoly, mezi ty nej¢astéji zkoumané patfi
napr. telefonat, ¢teni, konverzace, sledovani videi, interakce s integrovanym systémem vozidla, piti,
pouzivani elektronického zatizeni (tablet nebo notebook), interakce se smartphonem, hrani her,
poslouchani hudby a péce o télo (Yoon & Lee, 2023).

Soucasti klasifikace nefidi¢skych ukold v rdmci L3 a L4 uZ je pro mnoho autord (napf. Jiang et al.,
2023; Pan et al., 2023; Pipkorn et al., 2023) také aspekt plisobeni téchto ¢innosti jako prevence
vici unavé vzniklé z nedostatku podnétti v priibéhu autonomni jizdy. U ridi¢ pouze monitorujicich
okoli se Unava vyskytuje rychleji nez u fidic¢ vykonavajicich nefidi¢skou ¢innost, pficemz Unava vede
k nizsi kapacité vizualniho zpracovani, nizsi mite nabuzeni, a tim k delSim reakénim ¢astim pfti brzdéni
a toceni volantem (Pan et al., 2023). Jednim z pfistupl zkoumani netidi¢skych ¢innosti je proto také
hledani vhodnych ¢innosti, které zabrani vzniku Unavy a monotonie a sou¢asné budou mit minimalni
negativni vliv na situacni pfehled a schopnost prevzit fizeni (Jiang et al., 2023).

Predmétem zkoumani jsou Casto také faktory moderujici velikost vlivu ¢innosti na rychlost a kvalitu
prevzeti. Ze situacnich faktord maji vliv napfiklad naléhavost situace nebo modalita signalu
k pfevzeti (Shahini & Zahabi, 2022). Z faktor( na strané fidice jsou to napfiklad predchozi zkusenost
se situaci prevzeti (Zhang et al., 2019), vék tidice — mladsi fidi¢i maji tendenci vénovat se
sekundarnim ukollm vice a s vyssi Uspésnosti nez starsi fidi¢i (Hungund & Pradhan, 2023) nebo
celkové fidicské zkusenosti — zkusenéjsi Fidi¢i maji lepsi fidi¢sky vykon i v situaci prevzeti (Zhang et
al., 2023a).

Co se tyce vlivu ¢innosti na manualni ovladani vozidel L3/L4, Ize hovofit o dvou zékladnich typech
pristupl. Prvni pfistup se zaméruje na zpétné prevzeti fizeni na Urovni L3, druhy se zaméruje na
posouzeni vlivu, jaky maji tyto ¢innosti na fidi¢e, jenZ pojede delsi dobu v autonomnim maddu
(nejcastéji na L4, ale i na L3).

Nejprve se zamérfme na L3, pro nizZ je klicové to, Ze fidi¢ musi v pfipadé potreby zasahnout v podobé
tzv. zpétného prevzeti fizeni, coz ma, jak uz jsme uvedli vySe, sva specifika. Pfistupuje-li do tohoto
procesu provadéni nefidi¢skych cinnosti, tak lze diskutovat miru jejich vlivu. Samotny proces
prevzeti fizeni v kontextu provadéni nefidi¢skych €innosti Ize rozdélit do nékolika fazi (Naujoks
et al., 2016):
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e Prvni faze zahrnuje zakladni pfipravenost (napt. stav bdélosti) béhem autonomni jizdy. Jak
nizké pozadavky (pasivni Unava), tak poZadavky nadmérné (aktivni Unava) se mohou
negativné promitnout do pfipravenosti fidiCe prevzit fizeni. V této souvislosti je potreba
identifikovat takové Cinnosti, které by kratkodobé nebo dlouhodobé mohly vést k chybdam
fidice.

e Druha faze obsahuje zaznamendni nutnosti prevzit manudlni fizeni, jakmile vznikne
poZadavek na prevzeti fizeni. V této fazi prevzeti hraji roli zejména ty Cinnosti, které maji co
do ¢inéni s procesy na strané fidice, jakymi jsou vnimani, zpracovani pozadavkl na prevzeti
a jejich interpretace - napf. ¢innost a poZadavek na prevzeti jsou prezentovany v té samé
modalité nebo je vlivem provadéné Cinnosti nutné mit odvraceny pohled od signalizacnich
elementd autonomniho fizeni.

o Treti faze znamena ukonceni nebo preruseni vykondvané nefidi¢ské cinnosti a samotny
kontakt s fizenim. Ukonceni mnohych cinnosti — zejména v kontextu pfirozenych aktivit —
pfedstavuje pravdépodobné nezanedbatelny poZadavek na fidice. Jednda se napf. o takové
aspekty ukold, jakymi jsou nutné kroky k ukonceni nebo preruseni procest na elektronickych
pfistrojich nebo nutnost odlozit nebo upevnit pfedméty na presné uréend mista ve vozidla.

o Ctvrta faze je uz samotna manudlini jizda, kdy mGZe nastat i moznost, Ze ¢innost nebyla zcela
ukoncena a musi byt béhem navazujici manudlni, pfip. autonomni jizdy déle provadéna.

Vstupuje-li do zpétného prevzeti fizeni nefidi¢skd Cinnost, lze obecné konstatovat, Zze dochazi
k ovlivnéni procesu prevzeti fizeni. Vykonavani nefidi¢ské ¢innosti ma vliv na rychlost pfevzeti fizeni
a jeho kvalitu, vtomto kontextu se obvykle vyskytuje zhorSeni vSech sledovanych parametri
prevzeti fizeni, napf. v podobé prodlouzZeni reakéniho ¢asu, kratSiho TTC, vyskytu vétSiho mnozstvi
kolizi apod. (Dogan et al., 2019; Gold et al., 2017; Minhas et al., 2022; Soares et al., 2021; Wu et al.,
2019). Shanini & Zahabi (2022) ve své metaanalyze zjistili, Ze fizeni bez netidi¢ské Cinnosti vede
k lepSimu vykonu, konkrétné v podobé kratsiho ¢asu poloZeni rukou na volant, kratSiho brzdného
¢asu, del$iho TTC a po&tu nehod ve srovndni s fizenim s nefidi¢skou aktivitou. Ridi¢i, ktefi provadéli
nefidi¢skou aktivitu, méli signifikantné vyssi Cas prevzeti ve srovnani s fizenim bez nefidicské
¢innosti (Eriksson & Stanton, 2017; Vogelpohl et al., 2019; Yoon & Ji, 2019; Zeeb, 2016). Zaroven
bylo zjisténo, Ze vlivem zvySené mentalni zatéze si fidi¢ nemUZze vytvofit dostatecny situacni prehled,
jenz druhotné vede ke Spatnému vyhodnoceni situace a chybné reakci (Lu et al., 2017; Miiller, 2020;
Strayer & Fischer, 2016; Yang et al., 2018).

V souvislosti s technologickym vyvojem autonomnich systémf je diskutovan cas, ktery by mél byt
v optimalnim pripadé dan fidici k dispozici a ktery by ved| ke kvalitnimu prevzeti fizeni, a to zejména
v situaci, kdy se fidi¢ bude zaobirat nefidi¢skou cinnosti. Otdzkou je, co je optimalnim ¢asovym
intervalem, vysledky vyzkum se rtzni. V nékolika starsich studiich se ukazal byt jako optimalni ¢as
mezi 5-7 sekundami, kdy fidici provedli bezpecnou reakci, byt byla vlivem distrakce prostrednictvim
vykonavané c¢innosti opozdéna (Dambock et al., 2012; Gold et al., 2013; Mok et al., 2015). Wan &
Wu (2018) ve své noveéjsi studii zjistili, Ze optimalni chovani pti prevzeti fizeni (takeover behaviour)
bylo pozorovéno v ¢ase 10 sekund nebo vyssim (sledované parametry byly napf. mnozstvi nehod
aTTC). Cas mensi nez 10 sekund mize dle téchto autord zhorsit prevzeti Fizeni, pficemz jako
komfortni prechodovy ¢as se ukazuje byt ¢as 15 sekund a delsi. Tyto vysledky ukazuiji, Ze fidi¢i budou
potifebovat dostatecny Cas pro to, aby situaci porozuméli a zareagovali na pozadavek prevzit fizeni,
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zabranili kolizi a generovali bezpecné prevzeti fizeni. DelSi ¢as pro pohodlné prevzeti fizeni je
potfebny nejen pro pfesun pozornosti, ale také napt. k odloZzeni smartphonu, poloZeni rukou
na volant, nohou na peddly, vytvoreni situacniho pfehledu a prevzeti kontroly. Obecné Ize
konstatovat, Ze delSi ¢as prevzeti fizeni vede ke kvalitnéjSimu zplsobu prevzeti fizeni. V pripadé
Casového tlaku, kdy je poZzadovano rychlé prevzeti fizeni, mize byt také pravdépodobné dosazeno
v fadu nékolika sekund dostatecné kvalitni reakce, avSak ¢asto za cenu komfortu fidice.

Druhy Uhel pohledu na vliv ¢innosti na fidice se nabizi v situacich dlouhych jizd v autonomnich médu,
které fidice Cekaji a vnichZz nebudou muset delsi dobu vykonavat fidi¢skou aktivitu. V tomto
kontextu se ukazuje, Ze dlouhé etapy jizdy v autonomnim mdédu mohou mit negativni vliv na bdélost
fidice, resp. jeho pripravenost prevzit fizeni. Negativni efekt autonomniho fizeni, kdy dochazi
k nedostatecné stimulaci fidiCe (nizkd mentdlni zatéz), se projevuje vznikem Unavy a je jednim
z Uskali automatizace (Jamson et al., 2013; Naujoks et al., 2018a; Vogelpohl et al., 2018a). Z(stat
bdély béhem delsi jizdy v autonomnim maddu je pro ridice obtizné, obzvlasté kdyz se nemuize
vénovat nefidi¢ské aktivité. V této souvislosti je doporucovana jiz dfive zminéna kontrolovana
distrakce fidice nefidi¢skou aktivitou, ktera by ho udrzovala bdélého, nebo také monitorovani tnavy
fidice pfi jizdé v autonomnim médu (Vogelpohl et al., 2018a). Tato problematika byla blize
pojednana v kapitole 3.4.2.

3.6 Teoreticka vychodiska pro posouzeni rizikovosti ¢cinnosti

Na nizSich Urovnich automatizace (LO-L2) se jedna pfi vykonavani nefidi¢skych Cinnosti o tzv. ,,dual-
task” paradigma, kdy jsou v jednu chvili vykonavany dvé, vzajemné si konkurujici dlohy. V kontextu
»,dual-task”, resp. v situaci, kdy Fidi¢ fidi manualné a u toho pripadné vykonava nefidi¢skou ¢innost,
se jedna o tzv. multitasking, kdy je v jednu chvili provadéno vice Cinnosti najednou. Pfeneseno
do fizeni v autonomnim maddu jde o to, Ze fidi¢ vykondava nefidi¢skou ¢innost, ovsem ve chvili, kdy
musi prevzit fizeni, dochazi k interferenci mezi danou ¢innosti a naslednym fidi¢skym ukolem
prevzeti fizeni.

Pro vysvétleni vlivu ¢innosti v situaci zpétného prevzeti se nejcastéji vyuziva tzv. Wickensova teorie
zdroja (Wickens, 2002, 2008), konkrétné napf. v nasledné adaptaci dle Spiessla (2011). Tato teorie
vysvétluje to, jakym zplsobem dochazi k vzdjemnému pulsobeni mezi nékolika vykonavanymi
¢innostmi a jak mlZe byt jedna z ¢innosti ¢i obé negativné ovlivnény.

Teorie souvisejici s ,dual-task” paradigmatem jsou tedy vyuZivdny nejen pro nizsi Urovné
automatizace, ale i pro L3. Vzhledem k pozadavku na pievzeti fizeni je potfeba totiZz s ohledem
na bezpecnost pouzivat tento pfristup, a to z ddvodu mozného negativniho ovlivnéni prevzeti fizeni
vlivem bezprostfedné vykondvané neridi¢ské ¢innosti.
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Pro Uplnost lze uvést, Zze na L3 a L4 se obecné predpoklada, Ze fidi¢ vénuje plnou pozornost jedné
¢innosti (tzv. nefidi¢ské) a nasledné , prepina“ svoji pozornost k fidi¢ské uloze pfi zpétném prevzeti
fizeni (jedna se o tzv. task-switching paradigma) (Naujoks et al., 2016; Shi & Bengler, 2022b).

Wickensova teorie zdroju a jeji adaptace na oblast fizeni

Wickensova teorie zdrojl (tzv. Multiple ressources model — MRM) (napf. Wickens 1984, 1992, 2002,
2008) popisuje proces kddovani a zpracovani informaci v kontextu tzv. zdrojli (viz Obrazek 3). Zdroje
jsou definovany pomoci nékolika hlavnich dimenzi — modalita (vizualni, sluchova), druh kédovani
(verbani, prostorové), odpovéd/reakce (manudlni, hlasova). Zpracovani informaci ma 3 faze
(kddovani, centrdlni zpracovani a odpovéd). Dimenze vytvareji tzv. vice-dimenziondlni prostor. Dle
tohoto modelu vSechny ukoly vyuZivaji urcité zdroje a v ptipadé, Ze jsou tyto ukoly vykonavany
v jednom ¢asovém Useku, je zde moznost vzniku interference (vzajemného ovlivnéni), ktera nastava,
kdyZ dvé ulohy pouzivaji ty stejné zdroje. K Zadné interferenci naopak nedochazi v situacich, kdy se
ulohy nepodobaiji. Kritika modelu spociva v redukci senzorické modality na vizudIni a auditivni, tzn.
chybi dalsi modality (nap¥. haptické informace).
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V kontextu této teorie Ize konstatovat, Ze ke zhorseni fidi¢ského vykonu pti zpétném prevzeti fizeni
dochazi — a to tim vice, ¢im jsou si obé cinnosti, nefidi¢ska a fidi¢ska, podobné, cozZ Ize podlozit
i vysledky vyzkumt (Mdller, 2020; Wu et al. 2019, Zeeb et al., 2017; Wandtner et al., 2018). Lze
shrnout, Ze pfestoZe tato teorie vysvétluje vzajemnou interferenci dvou ¢innosti pfi jejich paralelnim
provadéni, mlze byt pouzita i pro vysvétleni vlivu nefidi¢ské ¢innosti na L3, kde se jedna o prevzeti
fizeni témér okamzité v radu sekund.

Adaptaci Wickensovy teorie zdroji pro autonomni oblast provedl| Spiessl (2011). K pavodnim
dimenzim teorie MRM byla ptifazena hapticka/kinesteticka modalita. Dale pak dalsi dimenze tykajici
se stupné interakce pti provadéni uloh (aktivita a pasivita), nakonec pak dimenze prerusitelnost
¢innosti. Cinnost Fizeni je charakterizovana za pomoci danych kritérii jako: vizualni, aktivni, $patné
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prerusitelna ¢innost s prostorovym kédovanim informaci. Jiné nefidi¢ské Cinnosti, které vyuzivaji
stejné zdroje, s ni interferuji, tzn. je ztizen proces prevzeti fizeni — ¢im vice prekryvajicich se dimenzi,
tim vétsi interference. Nasledné byla vytvorena kategorizace na dva typy ukolu: s vizualni modalitou
a sluchovou modalitou. Do kategorii, které vyZaduji vizudlni modalitu, Ize zafadit napf¥. obsluhu
navigace (vkladani udaji do navigacniho systému), ukoly s prostorovym kdédovanim informaci
(interaktivni mapy), dobfe prerusitelné ukoly, jakym je ¢teni nadpis(, sms zprav nebo naopak hire
prerusitelné ukoly, jakymi je napf. ¢teni ¢lankd. Do skupiny se sluchovou modalitou oproti tomu Ize
zahrnout ukoly zahrnuijici aktivni mluveni (feCové prikazy, telefonovani) nebo dobre prerusitelné
ukoly, jakymi je napt. pasivni poslech (hudba, zpravy). Klicovou myslenkou je, Ze kazdou ¢innost Ize
posoudit z hlediska vySe uvedenych dimenzi a mira prekryvu cCinnosti v dimenzich s fidi¢skou
¢innosti ukazuje na vhodnost jednotlivych typl Cinnosti pro fizeni.

Rubinsteinova teorie a jeji aplikace ve vyzkumu

Shi a Bengler (2022a) ve své nové studii poukazuji na uskali vySe uvedeného pfistupu, protoze je
podle nich v situacich s “task-switching” paradigmatem vyuzivan teoreticky rdmec pro ,dual-task”
paradigma (nebo také multitasking). Na urovni L3 tito autofi akcentuji paradigma “task-switching”,
a to vzhledem k tomu, Ze fidi¢ uz nemusi vykonavat dvé ¢innosti soucasné (jako pfi LO az L2, kdy se
uplatfiovalo spiSe paradigma “dual-task”), ale nefidi¢ska Cinnost se stava jeho primarni ¢innosti az
do momentu prevzeti fizeni, kdy dochdzi ke zméné ukolu (“task-switching”).

V tomto kontextu pro ucely posuzovani vlivu ¢innosti vyuZivati teorii Rubinsteina et al. (2001) - jedna
se model exekutivni kontroly pro zménu c¢innosti (stage model of executive control for task
switching). Dle této teorie v rdmci existuji v ramci zpracovani informaci dva druhy procesu: , Taks
processes”, které zahrnuji identifikaci stimulu, vybér reakce a provedeni pohybu; , Executive control
processes”, jez obsahuji pfesun cile aktivaci pravidla ve chvili, kdy se pfesunujeme z jedné Cinnosti
k druhé. Rubinstein (2001) predpokladd, Ze presunuti cile se mlzZe odehrat dfive, nez probéhne
identifikace podnétu nasledujici ¢innosti.

Ve své metaanalyze (Shi & Bengler, 2022b) se snazili vyhodnotit takové nefidi¢ské ¢innosti, které by
umoznily pribéh ,exekutivnich kontrolnich procesi” a ,task procest” ridi¢ské Cinnosti, jez by se
mohly odehrat dfive, ve srovnani s ¢innostmi, které by to nedovolily. Vyvozuji, Zze kdyz nefidi¢ska
¢innost nezahrnuje typ modality, napf. zrakové (napf. v pfipadé poslechu hudby), pak mize byt
vizudlni modalita vyuZita k pozorovani dopravni situace pfi fidi¢ské Uloze. Proto v souvislosti s teorii
vySe popsanou by nefidi¢ska ¢innost ,poslouchani hudby” dovolila pribéh procest souvisejicich
s fidi¢skou ulohou dfive, a to ve srovnani s jinou, vizualni, nefidi¢skou ¢innosti, napf. hrani hry tetris.
Tzn. poslech hudby neovliviiuje vykon v prevzeti fizeni, hra tetris ¢astec¢né ano.

Rubinsteinova teorie se tedy shoduje s Wickensovou teorii v tom, Ze kdyz ¢innost soucasna a po ni
vykonavana neobsahuji stejnou modalitu, pak je prabéh cinnosti - tzn. prabéh procesl zpracovani
informaci — usnadnén (tzn. nedochazi k ovlivnéni/interferenci obou ¢innosti). Jde vsak dale v oblasti,
kdy se Cinnosti ve svych charakteristikach prekryvaji a zpresnuje, jakym zptisobem prekryv plsobi.

Toto vyuZivaji ve své studii Shi a Bengler (2022a), ktefi uplatiiuji model exekutivni kontroly
prozménu ¢innosti na situaci prevzeti fizeni po vykonavani nefidi¢ské Cinnosti a ocekavaji, ze
nefidi¢ské ¢innosti zapojujici podobné procesy jako tizeni budou vykazovat lepsi parametry (kratsi
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Cas a vyssi kvalitu prevzeti). Ve svém vyzkumu konkrétné sleduji vliv ¢innosti (hrani hry Tetris,
sledovani dokumentdrniho filmu, ¢teni textu a psani jeho shrnuti), které se prekryvaji ve svych
charakteristikach s ridi¢skou ¢innosti. Zjistuji, Ze vykon v nasledné fidi¢ské uloze, resp. prevzeti fizeni
je ovlivnén pfi provadéni viech ¢innosti. Na zakladé teorie ma Tetris ze zkoumanych ¢innosti nejvice
podobnosti s fizenim (vizualni a prostorovy input, vyZadujici adekvatni output) a podle o¢ekavani se
po této Cinnosti dosahlo oproti sledovani filmu a ¢teni textu lepsiho ¢asu a kvality prevzeti. Tzn. ze tii
sledovanych ¢innosti ma tato nejmensi vliv na zhorseni rychlosti a kvality prevzeti.

Lze shrnout, Ze dle této teorie nejméné ovliviuji pfevzeti fizeni ty ¢innosti, které jsou zcela odlisné
ve své modalité od cinnosti fizeni. Ddle pak cinnost vysoce podobna fidi¢ské Uloze povede
ke kratSimu c¢asu prevzeti fizeni a jeho vyssi kvalité ve srovndni s innostmi méné odliSnymi
od fidi¢ské ulohy (resp. vykazujici jen nékteré podobnosti s Fidi¢skou ulohou).

Mentalni zatéz je koncept, ktery byl vytvoreny za ucel posouzeni toho, jakym zplsobem clovék
reaguje na mentalni naroky na néj kladené. Tento koncept zahrnuje poZadavky na zpracovani
informaci, které souvisi se zamérenim pozornosti, procesem vnimani, vyuzitim mysleni a paméti
a naslednym rozhodovanim. Co se tykda vymezeni pojmu mentdlni zatéZze, nejnovéjsi definice
o tomto konceptu hovofi jako o komplexnim, dynamickém, osobné-specifickém, nelinedrnim
konstruktu (Longo et al., 2022). Pti snaze o definici tohoto pojmu je nutné konstatovat, Ze ji nelze
zcela jednoznacné urcit, jelikoZ je tento pojem casto uchopeny v souvislosti s riznymi teoriemi,
které ho v tomto kontextu pak definuji a v nékterych pfipadech i uréitym zplsobem méri.

V souvislosti s pojmem zatéz je vhodné vymezit dva pojmy — pUsobici naroky a subjektivni zatéz. To,
c¢emu je tedy clovék vystaven, jsou vnéjsi podminky v podobé urcitych narokt (angl. strain, ném.
Belastung) (ty souviseji jak s konkrétni situaci, tak s typem vykondvané ulohy). Jedna se o urcity cil,
kterého se ma dosahnout. Tyto podminky jsou tedy objektivné dané. Oproti tomu pak Ize vymezit
druhy termin, a tim je zatéz (angl. workload, némecky Beanspruchung) (to, jakym zplisobem pUsobi
pozadavky na clovéka, kdy musi probéhnout proces zpracovani informaci a provedeni vykonu).
Jedna se tedy o to, jak ¢lovék individualné reaguje v podobé méfitelného individualniho zatizeni
(Waard, 1996). Zazivana zatéz je podminéna tedy nejen vykondvanou ¢innosti, ale i osobnostnimi
charakteristikami (Rouse et al., 1993). Typem zatéze, kterd je v tomto kontextu sledovana a mérena,
je nejCastéji mentalni zatéz, ktera souvisi s mnozstvim kognitivnich podnétd, které musi ¢lovék
zpracovat. Mezi mentalnimi ndroky a mentdlni zatézi existuje vztah (kdy vnimana mentalni zatéz je
podminéna plsobicimi mentalnimi naroky), casto jsou proto vramci literatury tyto pojmy
zaménovany Ci povazovany za synonyma (Miiller, 2020). Waard (1996) upozoriuje, Ze je vhodné,
zejména v ramci provadéni méreni, tyto pojmy odliSovat.

Pro optimalni vykon, resp. fungovani clovéka, je dllezZita stredni mira zatéze, kdy je ridi¢ primérené
aktivovan a jeho mira aktivace je podminkou dobrého nasledného vykonu. Jak vysoké, tak nizké
naroky jsou rizikové. Jedna z teorii, z které vychazi tento poznatek, je teorie Yerkese & Dodsona
(1908) v podobé Arousal Theory, ktera postuluje tzv. U-kfivku. Plvodni teorie vysvétlila vliv miry
stimulace na proces uceni, kdy nejoptimalné;jsi podminky byly ve stfedni Urovni intenzity podnétu,
pricemzZ nizka a vysoka uroven vedla ke zhorseni vykonu. Ackoli plivodné teorie popisovala vztah
mezi silou stimulu a u¢enim, byla pak nasledné rozsifena na vztah mezi Urovni podnétu a vykonem.
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Jednou z aplikaci je napt. tvrzeni, Ze individudlni mira zatéze (mnozstvi podnétld) by méla byt
na mirné Urovni — ani pfilis nizka, ani pfilis vysoka — pak tato mira zatéze vede k optimalni Urovni
vykonu (Cohen, 2011). Velmi nizka mira podnétové zatéze vede k ospalosti nebo Unavé; vysokd mira
naopak k vysoké mire stresu a Uzkosti.

V souvislosti s dopravou, resp. nardstem automatizace, je pojem mentalni zatéz velmi casto
pouzivan a aplikovan, a to zejména v kontextu souvislosti miry mentalni zatéZe a bezpeclnosti
dopravy. Vtéto souvislosti Ize hovofit o nadmérnych mentalnich narocich pfi prevzeti fizeni
na urovni L3, kdy do hry mlzZe jesté vstupovat nefidi¢ska ¢innost, které vedou k tomu, Ze fidic¢
nedokaze zvladnout situaci prevzeti efektivné (Choi et al., 2020; Wandtner et al. 2018). Oproti tomu
nizkad zatéz v souvislosti s tim, Ze fidi¢ jen monitoruje situaci, tzn. je vystaven malému mnozstvi
pUsobicich podnétq, je taktéz rizikova a souvisi ¢asto se zavadénim modernich technologii (Hancock
& Parasuraman, 1992; Young a Stanton, 2002). Je zde souvislost s piisobenim monotonie (viz také
kapitola 3.4.1). Vsituaci uUtlumu vlivem nizké mentdlni zatéZze taktéz neni fidi¢ dostatecné
aktivovany, a nemUZe tak podat optimalni vykon v situaci prevzeti fizeni nebo nasledné situaci
prevzeti.

Ptistupuje-li do miry mentalni zatéze ¢asovy aspekt, pak dochdzi k vzajemnému potencovani vlivu
obou téchto faktord. Zhang et al. (2023) toto zjiSténi podporuje ve své nové studii — vykonavani
¢innosti s nizkou mentalni zatézi (odpocinek/relaxace) a s vysokou mentaini zatézi (vyrizovani
e-mailt) vedlo v delSim ¢asovém horizontu (30 minut) k negativnimu ovlivnéni prevzeti fizeni, a to
ve srovnani s vykonavanim stejnych ¢innosti, avSak v ramci kratkého ¢asového intervalu (5 minut).

Druhy pojem, ktery je potfeba vymezit, je vizudlni zatéz. Ta je definovdna jako mnozstvi informaci,
které jsou zpracovany vizudlnim systémem ¢lovéka a je operacionalizovana skrz Ukoly, které vyzaduji
vysokou miru koncentrace pozornosti na vizualni podnéty (napfiklad sledovani obrazk(, barev
nebo pohybujicich se bod(, vyhledavani znaka atd.).

Vysokou vizudini zatéz lze tedy definovat jako stav, kdy je zapotiebi zpracovat velké mnozstvi
sloZitych vizudlnich informaci, coz muze vést ke snizeni schopnosti zaméfit pozornost na dulezité
prvky obrazu, sniZeni presnosti vnimani a rozpozndavani jinych podnétl nesouvisejicich s danym
ukolem (Murphy & Greene, 2015; Murphy & Dalton, 2016), vyvolani navy nebo zvyseni chybovosti
(Lavie, 2005). Na druhé strané nizkd vizudlni zatéz se vétSinou definuje jako stav, kdy je zapotiebi
zpracovat pouze omezené mnozstvi informaci nebo jednoduché vizudlni podnéty, coz muize byt
méné naro¢né na pozornost a vykon. Nicméné, i kdyz nizka vizualni zatéz mize byt méné narocnd
na pozornost, muZe byt stdle vyCerpavajici v pripadé, Ze se vyZaduje dlouhodobé
soustredéni. V souvislosti s fizenim je vizualni zatéz vzdy rizikovym faktorem a snizuje vykon fidicd,
i kdyz vliv ¢innosti s nizkou vizudlni zatézi v podobé jednoduchych vizudlnich uUkold je nizsi nez
v pfipadé ukoll s vysokou narocénosti (Choi et al., 2020).

3.7 Shrnuti poznatku vstupujicich do Metodické casti

Pro L3 je klicové zaméfit pozornost na zpétné prevzeti fizeni a v tomto kontextu zejména na vliv
nefidi¢skych ¢innosti na jeho rychlost a kvalitu. Zasadni je posoudit nefidi¢skou ¢innost v rdmci
klicovych vlastnosti, pficemzZ v tomto ramci existuje nékolik zakladnich predpokladu:
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e Mezi klicové charakteristiky patfi smyslovd modalita na vstupu. Ukazuje se, Ze primarné
vizualni cinnosti maji vyznamny vliv na vykon v situaci prevzeti. Oproti tomu primarné
auditivni ¢innosti vyznamny negativni vliv nevykazuiji.

e Vliv modality ¢innosti je potencovan dalSimi spoluplsobicimi vlastnostmi nefidi¢skych
¢innosti. V tomto kontextu je dalsim zhorsujicim faktorem mentdlni zatéz, dale pak manualni
zatéZz. Kombinace vizudlni modality a manualni zatéZze vede k vyznamnému zhorseni
pfi prevzeti fizeni.

e DrZeni pfedmétu vruce je dalsi vlastnosti ovliviujici vykon pfi prevzeti fizeni. Dochazi
k prodlouzeni ¢asu reakce. Pristupuje-li k této manualni zatézi dalsi faktor napf. v podobé
vizualni nebo mentalni zatéze, dochazi k vyraznému ovlivnéni vykonu pfi prevzeti fizeni.

e Obsluha integrovanych elektronickych zafizeni nevykazuje vyznamny negativni vliv
na prevzeti fizeni, se vzrlstajici mirou mentalni a vizudlni zatéze se vsak i v tomto pfipadé
vykon pfi prevzeti fizeni zhorsuje.

e V3echny typy zatézZe, at uz mentalni nebo vizudlni, prokazuji pfi jejich zvySené mife negativni
vliv na prevzeti fizeni.

Teorie, na jejimz zakladé se obvykle posuzuje vliv ¢innosti na pfevzeti fizeni, je Wickensova teorie
zdroju, ptip. jeji adaptace. Tato teorie postuluje to, Ze v pfipadé paralelniho vykonavani cinnosti
dochazi ke vzajemné interferenci mezi ¢innostmi — a to tim vice, ¢im jsou si obé Cinnosti podobné.
Tato teorie je aktualné vyuZivana i pro proces prevzeti fizeni na Urovni L3.

Teorie ukazuji na to, Ze pro optimalni vykon fidice je potfebna stfedni mira plsobicich narokd. PFilis
nizka mira ndrokd vede k utlumu a monotonii, pfili$ vysoka mira narok( naopak k vysoké mite stresu
a celkovému pretizeni.

Pro izolované posouzeni vlivu ¢innosti na proces prevzeti fizeni je vhodné pouzivat vySe uvedené
zakladni predpoklady o vlivu ¢innosti a teoretické pozadi. Vhodné ¢innosti je pak nutné zarazovat
do celku jizdy tak, aby byla minimalizovadno riziko vzniku nadmérné Unavy a vzniku monotonie
u fidice.

Pro L4 je klicové vzit v ivahu vliv ¢innosti na stav fidi¢e a jeho nasledny vykon v kontextu dlouhé
jizdy v autonomnim madu.

Da se ocekavat, Ze na této Urovni bude mozné vykondavat velké mnozstvi ¢innosti, jelikoz zde nebude
hrozit riziko okamZitého prevzeti fizeni niz$i rovné. Ridi¢ bude pravdépodobné schopny predikovat

S
okamzik pfipadného prevzeti fizeni, na néz bude mit zaroven k dispozici i delsi ¢asovy usek.

Co se tyce pfristupu k posuzovani vhodnych cinnosti, je potifeba poukazat na mozna rizika urcitych
typu ¢innosti, které by mohly ze své povahy prohlubovat inavu a monotonii u fidice hrozici na této
urovni. Dale pak je dlleZité oznacit jako potencionalné kritické ty ¢innosti, které by byly rizikové
z pohledu pasivni bezpeénosti.

Cinnosti, které mohou pfispivat k monotonii a Unavé, jsou ¢innosti pasivniho charakteru, s nizkou
mentalni zatézi (uskali nizké stimulace fidi¢e) a charakteristikami podporujicimi vliv monotonie
(nizka podnétova variabilita, opakujici se elementy ¢innosti, nizkda moZnost rozhodovani).
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Dalsi skupinou ¢innosti, které mohou byt rizikové, jsou ty, které u fidice povedou k mentdlnimu
odpoutani fidice od vnéjsiho svéta, tzn. ,vtdhnuti mimo realitu”.

Na této urovni vstupuje do popfedi nutnost fazeni téchto ¢innosti vhodnym zplisobem do rdmce
pracovni doby tak, aby byl efektivné vyuZit pracovni potencidl fidi¢e, a zdroven aby dochazelo
k prevenci vzniku Unavy a monotonie.
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4 Studie na simuldatoru nakladniho vozidla

4.1 Cil studie

Hlavnim cilem experimentu bylo ovéfit vliv nékterych typl nefidi¢skych ¢innosti na fidi¢sky vykon
v situaci zpétného prevzeti fizeni. Dale pak urcit, jestli mezi jednotlivymi ¢innostmi existuji rozdily
v rdmci vykonu pfi zpétném prevzeti fizeni. Cas prevzetifizeni, ktery se v ramci experimentu vyuziva,
je 10 s (dle predpisu OSN €. 157 pro systém automatizované jizdy je ¢as pro prevzeti stanoven na 10
sekund, po tomto ¢ase musi vozidlo zahadjit manévr minimdlniho rizika). Sekundarnim cilem
experimentu bylo ziskat dalSi poznatky a zkuSenosti v oblasti specifik souvisejicich se zpétnym
prevzetim fizeni v Urovni automatizace L3.

4.2 Metodologie

NiZe jsou popsdny nezavislé, zavislé a intervenujici proménné sledované v experimentu:
e Nezavisla proménna: provadéné cinnosti (typ C¢innosti dle druhu a dalSich charakteristik)
e Zavislé proménné:
o Objektivni fidi¢sky vykon po zpétném prevzeti fizeni
o Vytvoreni situacniho prehledu
o Mentalni zatéz probanda
e Intervenujici/dal$i proménné na strané probanda
o Aktualni psychicky stav fidice (mira Unavy fidice pfi zahdjeni experimentu)
o Frekvence a souvislosti vykonavani ¢innosti v bézném Zzivoté
o Postoje k AV (pfijeti/nepfijeti technologie)
o Nevolnost ze simuldtoru (simulator sickness)
Byl zvolen vnitrosubjektovy experimentdlni design, bez zndhodnéni pofadi nezavislé proménné.

Operacionalizace proménnych

1. Typ Cinnosti: vybér Cinnosti k méreni vychazel z nejcastéji provadénych ¢i preferovanych
¢innosti (na zakladé vysledkd focus groups a vybér z hlavnich kategorii Katalogu cinnosti,
v elektronické verzi na www.neridicske-cinnosti.cz).

2. Objektivni ridicsky vykon po zpétném prevzeti fizeni
e Rychlost reakce fidice: ¢as prevzeti fizeni
e Longitudinadlni zmény: rychlost a variabilita rychlosti (smérodatna odchylka rychlosti),
pramérna rychlost v daném useku
e Laterdlni zmény: lateralni pozice, variabilita lateralni pozice (smérodatnd odchylka
laterdlni pozice)
e Pozorovani chovani fidice pomoci hodnoceni vytvorenych kritérii na zdznamovém archu
a videozdznam fidice v kabiné
3. Situacni prehled: subjektivni vypovéd probanda o tom, co vidél v ramci scény
4. Mentalni zatéz: sebeposouzeni mentalni zatéze probanda pfi provadéni ¢innosti
5. Proménné na strané probanda:
e Mira Unavy fidice na zakladé sebeposouzeni
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Nastaveni probanda vzhledem k AV — pfijeti/nepfijeti
Nevolnost na simulatoru

Hlavni méfeni probihalo na simulatoru nakladniho vozidla a autobusu. Jedna se o komplexni systém

skladajici se z nékolika prvk( (originalni kabina nakladniho vozu Volvo, pohybova ploSina simulujici

fyzikalni sily pfi fizeni vozidla, vizudlni systém reprezentujici zorné pole fidice, centrum operatora,
PC a Software SimWorld).

Jednotlivé pouzité metody:

Aktualni stav ridice na zdkladé sebeposouzeni: Skala unavy Standford Sleepiness Scale,
uvodni polostrukturovany rozhovor

Frekvence a souvislosti vykonavani cinnosti v béZném Zivoté: dotaznik zaméreny
na zhodnoceni vykondvani ¢innosti a zhodnoceni schopnosti multitaskingu, pozornosti a
jeji distrakce

Objektivni Fidi¢sky vykon po zpétném prevzeti fizeni: parametry zaznamenané v ramci
softwaru na simuldtoru

Situacni prehled: metoda SAGAT (Situational awareness global assesment technique)
Mentalni zatéz: modifikovana verze dotazniku NASA TLX

Simulatorova nevolnost: dotaznik Simulator Sickness Scale

Nastaveni probanda vzhledem k AV: dotaznik Acceptance questionnaire (Laan et al.
1997)

Pozorovani respondenta na simulatoru: zdznamovy arch, videozaznam jizdy

Zavérecny polostrukturovany rozhovor: zaméreny na zhodnoceni prevzeti fizeni a vlivu
Cinnosti

Prubéh jizdy

Prostiedi

Zacvik ovladani vozidla, instrukce k zpétnému prevzeti fizeni (5 minut)

Prijezd postupné tiemi typy scénaru 1, 2, 3, vidy zakoncené prevzetim tizeni (celkem 10
minut)

Experimentalni jizda samotnd — postupné vykondvani Sesti Cinnosti a prevzeti tizeni,
po prvnich tfech ¢innostech prestavka 5 minut (celkem 60 minut)

Celkova doba trvani experimentalni jizdy cca 75 minut

Jizda na dalnici, dobré pocasi, stfedni hustota provozu (optimalni provozni podminky)

Pfevzeti fizeni

Vozidlo fizené autonomné jelo na dalnici v pravém pruhu rychlosti 80 km/h, proband vykonaval
jednu z uréenych nefidi¢skych ¢innosti a necekané se iniciovala notifikace k prevzeti manualniho
fizeni. Signal k pfevzeti fizeni zaznél vzdy cca 10 sekund pred dojezdem do situace (viz nize), tzn. cca
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220 metru pred situaci k vyfeseni. Byl zvolen nekolizni typ scénafu, tzn. nehrozila srazka ¢i jina kolize,
avsak v dané situaci byla vidy nutnost zareagovat na zménu v ramci dopravni situace (prechod
z plynulé jizdy po dalnici k vyfeseni urcitého typu dopravni situace).

Pfevzeti fizeni deklarovali fidi¢i zmacknutim tlacitka klaksonu, ¢imz doslo k pfepnuti z autonomniho
médu do manudlniho ovladani vozidla. Ridi¢i byli pfi zacviku instruovani, e nejde primarné
o rychlost jejich reakce, nybrz o to, aby se zachovali bezpecné, tzn. zareagovali aZ po zorientovani
se v situaci. Dostali k dispozici 4 hlavni opérné body, jak reagovat: 1. Zvukovy signal (max. 10
sekund), 2. Zorientovat se v situaci, 3. Oznamit prevzeti —zmacknout klakson, 4. Manualné Fidit.

Situace, resp. scénar (1, 2, 3), vedouci k nutnosti prevzeti manualniho fizeni byla nadefinovéna tak,
aby byl pfi manualnim fizeni spravny jeden ze tfi manévru:
e A: pokracovat plynule v pravém jizdnim pruhu (ktery je zdzeny),
e B: objet prekazku v pravém jizdnim pruhu, tj. vybocit do levého jizdniho pruhu, pfitom
neohrozit ani neomezit zde jedouci vozidla,
e C: bezpecné zcela zastavit vozidlo vpravém jizdnim pruhu a vytvofit pfi tom
zachranarskou uli¢ku z dvodu kolony vozidel v pravém i levém pruhu.

Dva hlavni experimentalni tseky

e Baseline — fidi¢ provede postupné manévr A, B, C; Ucastnik prebira fizeni bez ¢innosti,
tzn. autonomni fizeni a nasledné 3x situace, ve které ma fidi¢ zareagovat a prevzit fizeni

e Experimentdlni jizda — autonomni fizeni, vykonavani nefidi¢ské Cinnosti, prevzeti fizeni
a nasledny manévr A, B, C podle typu situace.

Ridi¢ tedy po zaznéni signdlu k pfevzeti, at u? pfi baseline nebo pf¥i experimentalni jizdé, proved|
manévr A, B, nebo C podle typu dopravni situace. Poradi pozadovanych manévr dle typl scénari
bylo: baseline (A, B, C), experimentalni jizda (B, A, C, A, B, C). V ramci experimentalni jizdy byly
scénarlm pfrifazeny Cinnosti v nasledujicim poradi: prace na notebooku, telefonat, video, relaxace,
audiokurz, manualni ¢innost.

Obecné se méreni soustfedilo na zaznamenani standardniho fidi¢ského vykonu bez plsobeni
neridi¢ské ¢innosti (baseline), ktery se pak porovnaval s vykonem pfi plisobeni nefidi¢skych ¢innosti.

v o

Graficky ndvrh experimentu zobrazuje Obrazek 4. Typy scéndrli (odpovidajici manévriim A, B, C) jsou
oznaceny jako 1, 2, 3.
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220 m/ 10 sekund

SIGNAL NA PREVZETI( RIZENI

AUTONOMNI
JIZDA

PREVZETI RIZEN(

MANUALNI(JIZDA

SCENAR1

SCENAR 2

SCENAR3

OBRAZEK 4: GRAFICKE ZNAZORNENI PRUBEHU EXPERIMENTALNI JizDY, ZDROJ: AUTOR

Kazdd nefidi¢skd Cinnost byla vykonavdna 10 minut, po tomto casovém Useku zaznél signal
k prevzeti fizeni. Vykondavani ¢innosti v této délce by mélo zajistit to, Ze se fidi¢ do dané cinnosti
dostatecné ponofi (viz také Lee et al., 2020; Koérber, 2018; Yoon et al., 2019). PIné zaangaZovani
v dané cinnosti bylo také zajisténo instrukci, aby se snaZili danou ¢innost vykonavat co nejlépe,
protoZe jejich vykon bude hodnocen (prace na notebooku) nebo budou zpétné na prezentovany
obsah dotazovdni (sledovani videa, audiokurz). V nasledujici Tabulka 1 jsou popsany charakteristiky
vybranych ¢innosti. Cinnosti byly v rdmci experimentu ddvany v poradi, v jakém jsou uvedené
v tabulce. Instrukce k vykonavani ¢innosti viz Pfiloha 15.1.

Pozn. Pro Cinnosti prdce na notebooku, video a manudini ¢innost byl do kabiny vozidla instalovdn
specidlni stolek na vykyvném rameni — pfi vykondvani ¢innosti méli participanti stolek pred sebou,

pri pfevzeti fizeni ho museli odsunout, aby se dostali k volantu.

TABULKA 1: CHARAKTERISTIKY CINNOSTi, ZDROJ: AUTOR

Cinnost

Zarazeni do katalogu

Vlastnosti

Charakteristika

Prace na notebooku

Prace — administrativni
c¢innosti na
elektronickém zarizeni

Vizudlni ¢innost, vysoka
vizudlni zatéz, vysoka
mentalni zatéz, obtizné
prerusitelna

Prace s textem —
precteni instrukci k
nakladce/vykladce,
pfipadné jizdni trasy
a zodpovézeni

otazek
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Telefonat

L .| (handsfree) s vy$Simi
Auditivni ¢innost, vysoka <ok
naroky —
Telefonat Prace — telefonat mentalni zatéz, obtizné y )
o i telemarketing
prerusitelna . ,
(prtzkum — otdzky

k sledovani TV)

Vizudlné-auditivni

. o ¢innost, stfredni mentalni o
i Zabava — sledovani . Lo Sledovani
Video ) zatéz, vysoka vizualni o )
videa . Y vzdélavaciho videa
zatéz, obtizné

prerusitelna

Auditivni ¢innosti, nizka Poslech odborného

] Vzdélavani — audio vizualni zatéz, stredni vzdélavaciho kurzu s
Audiokurz . L
kurzy mentalni zatéz, snadno kontrolnimi
prerusitelna otazkami
Auditivni ¢innost, nizka . )
Relaxace — poslech o Relaxaéni nahravka
. .. i vizudlni zatéz, nizka B i
Relaxace/odpocinek | relaxacni nahravky . Y. s fizenou relaxaci a
L mentalni zatéz, obtizné
(zavrené oci) hudbou

prerusitelna

Vizualni ¢innost, vysoka Manipulace se

R Prace — manudlini vizudlni zatéz, nizka soucastkami/kostky
Manualni ¢innost .. . .
¢innost mentalni zatéz, obtizné LEGO
prerusitelnd (skladani/rozkladani)

4.3 Vyzkumny soubor

Experimentu na fidi¢ském simuldtoru nakladniho vozidla se ztcéastnilo celkem 35 osob — 32 muzu a
3 Zeny (13 fidi¢h nakladniho vozidla, 22 fidi¢a autobusu). Experiment dokoncilo pouze 31 osob (4
osoby odstoupili z divodu simuldtorové nevolnosti), jejichZ data byla vyuZita pro veskeré nasledujici
analyzy. Jednd se 0 28 muz(i a 3 Zeny. Primérny vék je 40 let, nejmladsi Ucastnik mél 23 let, nejstarsi
57 let. Vétsina ucastnikd (35,5 %; N = 11) rocné najede 40 001 az 60 000 km. Nejcasté&ji uvadéli
Ucastnici 11 aZ 20 let praxe (32,3 %; N =10). Profesni zplsobilost k fizeni vozidel (podle zdkona
¢. 361/2000 Sb. resp. 247/2000 Sb.) ma 30 ucastnik(l (96,8 %). Dalsi charakteristiky vyzkumného
souboru viz priloha 15.2.

4.4 Vysledky a interpretace

Data byla zpracovana v statistickém programu SPSS. Do analyz vstupovaly jak vysledky dotaznikd,
tak namérend data ze simuldtoru. Statisticka analyza byla zamérena zejména na posouzeni vlivu
¢innosti na prevzeti fizeni, uréeni bezpecnych, resp. rizikovych ¢innosti. Kromé této analyzy dat
probéhla také kvalitativni analyza zavérecnych rozhovori (dva hodnotitelé a ndslednd syntéza
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vysledkll) a analyza zdznamu pozorovani. Kromé posouzeni vlivu ¢innosti byla data analyzovdna
i z pohledu specifik zpétného prevzeti fizeni (chovani po prevzeti fizeni). Vysledky vsech typ(i analyz
jsou nize reportovany propojené s cilem pfrinést ucelené odpovédi na vyzkumné otazky.

Vyzkumné otazky

Pro experiment byly formulovany nasledujici vyzkumné otazky:
1. Jaky vliv maji jednotlivé typy Cinnosti na vykon pri zpétném prevzeti fizeni:
e Existuji rozdily ve vykonu po prevzeti fizeni mezi ¢innostmi primarné vizualnimi
a ¢innostmi manualnimi?
e Existuji vyznamné rozdily mezi ¢innostmi s nizkou a vysokou mentalni zatézi?
e Existuji rozdily mezi ¢innostmi auditivnimi a vizualnimi?
e Existuji rozdily mezi ¢innostmi, pti kterych je drZen pfistroj/pfedmét v ruce, oproti
¢innostem, pfi kterych ma respondent volné ruce?
Odlisuje se situacni prehled v jednotlivych situacich s rGznymi typy ¢innosti?
Jaka je ridi¢em vnimanda mentdlni zatéz v situaci prevzeti fizeni s ¢innostmi? Jak vnima rozdil
v mentalni zatézi pfi zpétném prevzeti fizeni v situaci s ¢innosti a bez ¢innosti?
4. Jak fidi¢ subjektivné vnima a hodnoti z hlediska bezpecnosti zpétné prevzeti fizeni v daném
¢asovém intervalu (10 s)?
5. Maji na vykon pfi prevzeti fizeni vliv i dalSi faktory na strané fidice (napf. Unava, nepfijeti AV
a nedUvéra v né)?

Hypotézy

V navaznosti na vyzkumné otazky bylo formulovano nékolik hypotéz:
1. Mezi vykonem v situaci prevzeti fizeni bez vlivu ¢innosti a v situaci ovlivnéné nefidi¢skou
¢innosti existuji rozdily.
2. Mezisituacemi prevzeti fizeni pod vlivem rliznych ¢innosti existuji rozdily ve vykonu:
o Cinnosti vizualni negativné ovliviiuji zpétné prevzeti Fizeni ve srovndni s &innostmi
auditivnimi.
o Cinnosti s vysokou mentalni zaté#i negativné ovliviiuji vykon ve srovndni s &innostmi
s nizkou mentalni zatézi.
3. RuUzné druhy nefidi¢ské ¢innosti maji rozdilny vliv na vytvoreni situacniho prehledu.

V ramci prvniho dotazniku byla zjistovana zkuSenost respondentl s vykonavanim cinnosti a jejich
frekvence v béiném Zivoté. Az polovina respondentl vykondva vétSinu cCinnosti kazdy den (viz
Tabulka 2).
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TABULKA 2: JAK CASTO VYKONAVAJi UCASTNICI DANE CINNOSTI

o Kazdy den \ Vicekrat tydné
Cinnost e B

N % N % N % N %

Telefonovani 18 58,1 3 9,7 9 29,0 1 3,2
Pouzivani 18 58,1 2 6,5 5 16,1 6 19,4
tabletu/notebooku

Poslech audia 24 77,4 2 6,5 2 6,5 3 9,7
Sledovani videa/TV 12 38,7 7 22,6 3 9,7 9 29,0
Poslech relaxacni 0 0 0 0 14 452 17 548
hudby

Manualni ¢innost 2 6,5 7 22,6 16 51,6 6 19,4

Dale byla zjistovana schopnost multitaskingu (vykondavani nékolika ¢innosti najednou). Ukazuje se,
Ze vétsSina Fidicd vyhodnocuje, Ze multitasking nezvlada. Dale pak byl zjistovan sklon k distrakci
pozornosti (tzn. sklon snadno se nechat vyrusit). Vétsina participantd uvadi, Ze se nenecha
pfi vykonavani ¢innosti vyrusit (nejvice jsou koncentrovani pfi telefonatu nebo sledovani videa,
méné pak u manudlni ¢innosti nebo poslouchdni relaxacni nahravky). Nakonec se pak méli
respondenti ohodnotit, jak pozorni se vnimaji pfi vykonavani cinnosti. Ukazalo se, Ze vétsina
respondentll se povaZuje za pozorné (nejvice pfi sledovani televize a poslechu audionahravky).

Interpretace aspektd vykonavani Cinnosti: To, jakym zpUsobem vykonavaji respondenti ¢innosti
v béZném Zivoté muiZe mit vztah ktomu, jakym zpUsobem je ovlivhéno prevzeti fizeni. Tyto
proménné, kromé toho Ze poskytly zajimavé informace o trendech ve skupiné profesionalnich
fidica, jsou sledovany ve vztahu k jinym proménnym (viz nizZe).

Ucastnici odpovidali na sérii vyrokl o vnimani systému automatizovaného fizeni. Z vyrokd byl
sestaven souctovy ,index pfijimani automatizovaného fizeni“ (N = 9; Cronbachova alfa = 0,83).
44, Celkové tedy ucastnici byli k technologii nastaveni pozitivné (M = 34,7; SD = 5,5; Modus = 34).

Z polostrukturovanych rozhovoru vzeslo dale nékolik bodl od samotnych ucastnik( ke spoléhani se
na technologii a vykondavani Cinnosti v pfipadé mozného prevzeti fizeni:

e Cca polovina respondent(i by se spolehla na technologii (¢asto pod urcitou podminkou),
druha polovina nikoli.
rdzné technologie.

e Vétsina respondent( spojuje spolehnuti na technologii s urcitymi podminkami, jako je
pouziti technologie v koloné, vyfesend pravni odpovédnost, zvyseni divéry na zakladé
zkuSenosti a vyspélosti technologie, a sou¢asné monitorovani provozu.

e Dlvody pro nedlvéru zahrnuji pochyby o dobrém aktualnim stavu vyvoje technologie,
vnimani technologie jako nedostateéné bezpecné, potrebu dalSiho vyvoje a testovani
a ochotu vyuzivat technologii az po rozsifeni automatizace.
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Byl zjiStén vztah mezi sumacénim indexem automatizovaného fizeni a rychlosti pfevzeti fizeni pomoci
regresni analyzy v rdmci tohoto vyzkumného souboru (R =0,13; B=0,36;t = 2,1; p = 0,047). To lze
volné interpretovat tak, Ze v pripadé dlvéry v technologii budou ridici reagovat urcéitym zplsobem
v ramci prevzeti fizeni (s mensi ¢i vétsi ¢asovou prodlevou v zavislosti na tom, jak moc budou
technologii pfijimat a davérovat ji).

Interpretace aspektl vnimani autonomni technologie: To, jakym zplsobem lidé vnimaji moderni
technologie a pfijimaji je, ma vliv na to, jak se pak v ramci obsluhy autonomnich vozidel budou
chovat. Participanti naSeho experimentu jsou kautonomnim technologiim nastaveni spise
pozitivnim zpUisobem, i kdyZ si uvédomuiji jejich limity. ZjiStény vztah mezi indexem pfijeti a rychlosti
prevzeti je nutné brat jako bod k dalsimu prozkoumadni, vztah totiz mize byt ovlivnén i jinymi
faktory.

Jednalo se o otazky tykajici se vyskytu predmétd, chodcli nebo dopravniho znaceni. Participanti byli
dotazovani, zda se v situaci objeti prekazky nachazely na vozovce dopravni kuzely nebo kolik chodct
se nachdzelo na kraji ddlnice. Ddle pak, jestli se nachazely na zemi ve scéné néjaké lezici predméty,
pfipadné zda byla na krajnici stojici postava policisty. Z analyz vychazi jako nejobjektivné;jsi prvni dvé
méreni (jizda s prvni a druhou ¢innosti). Kromé mérenych dat to podporuji i vyroky ucastnika.
V ramci zavérecného rozhovoru uvadéli, ze vzhledem k opakovani otazek (byt se vztahovaly
k riznym ¢dstem scén), zacali vénovat vétsi miru pozornosti okoli. V dlsledku toho byla Uspésnost
odpovédi vétsi.

Tabulka 3 zobrazuje normované sumacni indexy pro situaéni prehled v ramci jednotlivych ¢innosti,

evvs

pfi telefonovani. Naopak nejlepsi prehled méli ucastnici pfi relaxaci.

TABULKA 3: SUMACNI INDEXY SITUACNIHO PREHLEDU PRO SLEDOVANE CINNOSTI

Primér ‘ Smér. odchylka
Telefonovani 0,58 0,25
Manualni ¢innost 0,65 0,27
Prace na notebooku 0,77 0,22
Audiokurz 0,84 0,21
Video 0,98 0,06
Relaxace 0,98 0,06

Dalsi doplnkové tabulky k této proménné viz priloha 15.2.

Ovlivnéni kvality situaéniho pfehledu uvadéli i respondenti v ramci polostrukturovaného rozhovoru,
napfr.:

o Casto zmifiovali hori orientaci v dopravni situaci (tvorba obrazu situace, rozlozeni aut),
nevnimani okoli a prehlédnuti detaild.
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e Uvadéli snizeni ostrazitosti vlivem autonomni jizdy a mensi pozornost k okoli pfi provadéni
¢innosti.

Interpretace situacniho prehledu vzhledem k bezpecnosti prevzeti Fizeni: potvrzuji hlavni
trend — prehled je obecné zhorsen vlivem vykonavani Cinnosti pfi prevzeti fizeni, resp. obecné
v situaci prevzeti tizeni (fidi¢ nesleduje okoli a musi reagovat na signal k prevzeti fizeni). Pf¥i
opakovaném zadani metody SAGAT dochazelo k zacviku (od cca 3 administrace), proto nemuze byt
metoda pouZita k identifikaci rozdilu mezi vSemi ¢innostmi. Ukazuje se i vliv zhorSeni situacniho
prehledu v souvislosti s nardstem unavy na konci experimentalni jizdy (analogie k dopravni situaci,
kdy uUnava fidice bude zhorSovat kvalitu prevzeti). Situacni prehled byl nejvice zhorsen
pfi vykonavani ¢innosti telefonovani a manudlni Cinnosti.

Jako nejvice naroc¢nou z hlediska psychické zatéze ve srovnani s jinymi ¢innostmi vnimali respondenti
praci na notebooku (60 % respondent(i oznacilo zatéz ,spisSe vyssi“ a ,vysokd“), u této Cinnosti
museli také respondenti vynalozit nejvétsi usili pro dosazeni daného vykonu — 55 % respondentu
oznacilo miru usili jako ,,spiSe vyssi“ a ,,vysoka“. Pripadali si také nejméné uspésni v dosazeni svého
cile (20 % respondentu si pripadalo zcela nedspésnych).

Nejvice fyzicky narocna ve srovnani s jinymi ¢innostmi respondentliim pripadala manualni ¢innost
(manipulace s kostkami) (32 % respondentl tuto zatéz oznacilo jako ,stfedni”), zaroven byla tato
¢innost vnimana jako nejméné psychicky zatézujici (94 % respondentll oznacilo zatéz ,nizka“ a ,,spise
nizka“”).

Cinnosti telefonovani, poslech audiokurzu, relaxace a sledovani videa vnimali Fidi¢i jako psychicky
a fyzicky nendroc¢né cCinnosti, pfi kterych nemuseli vynakladat velké Usili a zdroven byli Uspésni
v dosazeni stanoveného cile

V Tabulka 4 jsou sefazeny vypoctené souctové indexy pro jednotlivé ¢innosti od celkové subjektivné
nejméné ndrocné az k naro¢né nejvice, které v sobé zahrnuji psychickou, fyzickou narocnost, Usili,
hodnoceni tempa ulohy, miru frustrace a hodnoceni Uspésnosti v dosazeni toho, o co byli pozadani.

TABULKA 4: VNIMANA NAROCNOST ULOH

Primér Smér. odchylka Minimum Maximum
Relaxace 11,2 2,6 7 19
Telefonovani 11,5 2,6 6 16
Manualni ¢innost 12,5 2,5 10 19
Video 12,7 2,9 9 20
Audiokurz 13,8 3,9 9 23
Notebook 16,7 4,1 8 25

Je potieba vyzdvihnout, Ze zatimco telefonovani hodnotili participanti ¢asto jako jednoduchou
¢innost, vykon pfi této Cinnosti byl vSak ovlivnény negativnéji ¢i podobné negativné jako u ostatnich
¢innosti.
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Vyznamnost faktord mentdlnich narokd uvadéli respondenti i vramci polostrukturovanych
rozhovord. Préci na notebooku vnimali z dlvodu vysokych naroku jako vysoce narocnou.

7 w7,

Interpretace mentalnich narokl vzhledem k bezpeénosti prevzeti Fizeni: Mentalni naroky, které
fidi¢ vnima, maji vliv na to, jakym zpUsobem si vytvafi situacni prehled a reaguje na situaci. Jako
nejvice zatézovou vnimali fidi¢i ¢innost praci na notebooku, ktera byla ndsledovana poslechem
audiokurzu a sledovanim videa. Jako nejméné narocnou naopak vnimali relaxaci a paradoxné
i telefonovani. DuleZité je vzit v Uvahu, Ze hodnoceni naro€nosti ¢innosti je subjektivni a zdleZi i
na aktudlnich schopnostech a dovednostech participanta.

Kolem dvou tfetin ucastnikd (N = 18; 60 %) nepocitovalo nepohodu, pouze 12 osob citilo lehkou
celkovou nepohodu a jen jeden ucastnik (3,2 %) citil nepohodu stfedni. To znamena, Ze celkové
nebylo Ucastnikim Spatné a pokud ano, tak jen lehce. Podporuji to i hodnoty souctového indexu
(M =20,3; SD =4,7; min = 16; max = 38; Cronbachova alfa =0,83; N = 16).

Pro Uplnost je nutné uvést, Ze vétsina respondentl (N=26; 83 %) se hodnotila pfi zahajeni testovani
na nejvyssi nebo vysoké urovni aktivity a bdélosti, jen pét (16 %) respondentd se hodnotilo jako
mirné unavenych.

Interpretace simulatorové nevolnosti a Unavy: Vétsina respondentd nepocitovala témér zadné
pfiznaky nevolnosti, vysledky experimentu tedy nejsou timto faktorem ovlivnény. Respondenti se
v Uvodu testovani hodnotili jako aktivni a bdéli, tzn. faktor Unavy také nehraje pravdépodobné
v ramci vysledkd vyznamnou roli.

Cas prevzeti Fizeni po zaznéni signalu

Pramérna doba prevzeti fizeni pfi zacviku (tzn. bez vykonavani ¢innosti) byla 2,8 sekund (M1 = 2,9;
SD =0,9; M2 = 2,5; SD = 2,4; M3 = 2,6; SD = 1,5), pfi aktivitach trvala v priméru 3,8 sekund, coz
predstavuje zvySeni doby prevzeti v priméru o 1 sekundu. Primérné Casy prevzeti k jednotlivym
fazim a ¢innostem uvadi Tabulka 5 (Casy pfevzeti pro vSsechny respondenty viz pfiloha 15.2). Rozdil
mezi casem prevzeti fizeni pfi zacviku a Casem prevzeti pfi vykonavani ¢innosti Ize pfisoudit vlivu
¢innosti. U nékolika Cinnosti (relaxace, prace na notebooku a video) byly prokazany statisticky
vyznamné rozdily mezi obéma casy (viz pfiloha 15.2).

TABULKA 5: PROUMERNE CASY PREVZETI RiZENi PRO JEDNOTLIVE FAZE JizDY

Primér ‘ Smér. odchylka
Jizda bez ¢innosti 1 2,97 0,91
Jizda bez Cinnosti 2 2,53 2,41
Jizda bez Cinnosti 3 2,61 1,48
Prace na notebooku 4,26 1,90
Telefonovani 3,06 1,21
Video 3,71 1,87
Audiokurz 4,00 1,39
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Primér ‘ Smér. odchylka
Relaxace 2,97 1,25
Manualni ¢innost 4,81 1,94

Tabulka 6 obsahuje rychlosti prevzeti fizeni po zaznéni signdlu u Sesti sledovanych cinnosti, které
jsou rfazeny vzestupné. Nejkratsi doba prevzeti byla v pfipadé relaxace (M = 2,9; SD = 1,3), zatimco
nejdel$i doba prevzeti byla u ¢innosti prace na notebooku a manudlni ¢innost. V ramci relaxaci mGze
byt dan kratky cas prevzeti fizeni napf. volnyma rukama, pfip. odpocinkem, ktery m(ze vést
k rychlejSimu reakénimu ¢asu. U telefonovani byla Ucastnikiim sdélena instrukce, Ze maji prevzit
fizeni do soucasného telefondtu — v podstaté tedy vykondvali paralelni ¢innosti, u niz je
vypozorovano, Ze je v takovém pfripadé fidi¢sky vykon vyrazné ovlivnény, resp. nejvice zhorseny.
Pfi telefonovani fidi¢i méli pomérné rychly ¢as prevzeti, zde hraje pravdépodobné roli i vliv poradi
¢innosti (jednalo se o prvni ¢innost, tzn. Fidici byli odpocati a optimalné pfipraveni k akci), pfip. volné
ruce nebo i cvik participantd ve vykondvani této cinnosti. U vykonavani manualni c¢innosti
pravdépodobné hraje vyznamnou roli manipulace s predméty (odsunuti odklddaciho stolecku)
a pravdépodobné i inava, protoze se jednalo o posledni ¢innost.

s,

TABULKA 6: CAS PREVZETIi RiZENi PO ZAZNENI SIGNALU

Priimér Smér. odch. Median Minimum Maximum
Relaxace 2,9 1,3 3 1 6
Telefonovani 3,1 1,2 1 6
Video 3,7 1,9 3 1 9
Audiokurz 4,0 1,4 4 2 8
Prace na notebooku 4,3 1,9 4 1 10
Manualni ¢innost 4,8 1,9 4 2 9

Délky prevzeti fizeni po zaznéni signalu spolu vyznamné ve vétsiné pripadu koreluji, vyjimku tvofi
dvojice prace na telefon-audio a telefon-manualni ¢innost (i kdyZ v tomto pfipadé je korelace stéle
pomérné vyznamna a p = 0,068). Korela¢ni matice délky prevzeti fizeni ukazuje, ze kdyz maiji
Ucastnici vyssi Casy u jedné Cinnosti, je pravdépodobné, Ze tomu tak je u dalSich ¢innosti (tzn.
pravdépodobné je mozné u jednotlivych respondent(l vysledovat, jak rychle budou reagovat pod
vlivem vétsiny ¢innosti).

O prodlouzeni reakéniho ¢asu v souvislosti s vykonavanim c¢innosti referovali i respondenti v ramci
polostrukturovanych rozhovor:

o Nejcastéji respondenti uvadéli prodlouzeni reakéniho casu, delsi dobu potfebnou
k monitorovani situace, ¢asovou latenci kvuali odsunuti stolku a delsi ¢as pro orientaci pomoci
zrcatek.

e Neéktefi poukazovali na "doznivani" cinnosti a nutnost prestat resit predchozi cinnost
a vénovat se zpét fizeni.
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Rychlost prevzeti Fizeni ve vztahu k dalSim charakteristikam

® Rychlost prevzeti Fizeni a Fidi¢sky vykon

Z analyz vyplynulo, Ze frekvence vétsiny vykonavanych Cinnosti nema vliv na fidi¢sky vykon, resp.
rychlost prevzeti fizeni. U jediné manualni Cinnosti byl prokazan vliv, kdy samotnd proménna
frekvence vykondvané manualni ¢innosti vysvétluje 13 % délky prevzeti pti skladani dupla (B = -0,94;

=-2,33; p = 0,27). To Ize interpretovat tak, Ze frekvence vykonavané ¢innosti ovliviiuje rychlost
prevzeti, konkrétné fidici uvadéjici vykonavani manualnich ¢innosti méli rychlejsi ¢as prevzeti nez ti,
ktefi se manualni ¢innosti nevénuji. Rychlost reakce tedy souvisi s manudlni zruénosti participanta
(bud'danou v podobé schopnosti, nebo ziskanou tréninkem). Z toho se da usoudit, Ze by se prevzeti
fizeni pravdépodobné dalo natrénovat.

e Rychlost prevzeti a faktor disturbance

Skutecnost, resp. konstatovani toho, nakolik se necha ucastnik vyrusit od rtznych ¢innosti, nema
vliv na rychlost prevzeti.

e Rychlost prevzeti Fizeni a faktor multitasking

Ucastnici posuzovali, nakolik se pfi vykonavani dané ¢innosti (prace na notebooku, manudlni
¢innost) dokazou vénovat i néemu jinému. Vétsina ucastnik(l multitasking spiSe nezvladd, ddle se
ukazuje, Ze ti, ktefi deklaruji, Ze ho zvladaji, nemaji lepsi ¢as u prevzeti fizeni. Celkové se tedy
ukazuje, Ze multitasking nema vliv na rychlost prevzeti.

® Rychlost prevzeti Fizeni a faktor pozornost

Vétsina ucastnikll se povaZzuje za pozorné pfi vykonavani ¢innosti jako je telefonovani, poslech audia
nebo sledovani videi Ci televize (vice jak 80 %), v pfipadé pouZivani notebooku nebo tabletu se tak
hodnoti pfiblizné polovina ucastnikd. Presto vysledky analyz neukazuji vztah mezi sebehodnocenim
v oblasti pozornosti a rychlosti pfevzeti fizeni.

Shrnuti_interpretace ¢asu prevzeti vzhledem k bezpeénosti prevzeti fizeni: Cas prevzeti Fizeni
naméreny v rdmci experimentu mizeme povazovat de facto za prosty reakéni ¢as (fidi¢i reagovali
velmi rychle a bez velkého rozmyslu). Rozdil mezi ¢asem prevzeti fizeni pti zacviku a ¢asem prevzeti
pfi vykondvani ¢innosti Ize pfisoudit vlivu ¢innosti. U nékolika ¢innosti (relaxace, prace na notebooku
a sledovani videa) byly prokdzany statisticky vyznamné rozdily mezi obéma casy. Dale se prokazal
vztah mezi vykondvanim manualni Cinnost v béZzném Zivoté a rychlosti prevzeti — ukazuje to
na moznost prevzeti fizeni natrénovat jako jednu z dovednosti. Pro Uplnost je potieba uvést, Ze
rychla reakce — tzn. kratky ¢as prevzeti — nemusi nutné znamenat kvalitni reakci (na tu je nutné
usuzovat zjinych parametr(, viz nize). V celkovém kontextu této studie lze c¢as prevzeti
interpretovat tak, Ze ¢im vyssi je ¢as, tim pomaleji fidi¢ reagoval — a tim vice vstupovaly do hry
charakteristiky ¢innosti, jakymi jsou napf. manualni zatéz, mentalni ¢i vizualni zatéz, které vedly
k Casové latenci oproti prevzeti bez vykonavani ¢innosti. Nejhiife v této souvislosti vychazi tedy
manualni ¢innost, prace na notebooku a sledovani videa.
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Longitudinalni zmény (zmény v rychlosti)

7 vrs

e Razeni ¢innosti dle primérné rychlosti pfi jizdé po prevzeti fizeni

Pramérna rychlost se pocitala v ramci ¢asového intervalu 10 sekund od prevzeti fizeni. Primérné
rychlosti u jednotlivych typU ¢innosti uvadi Tabulka 7. V rdmci této tabulky jsou u kazdé skupiny
¢innosti jednoho typu scénare (oznaceno stejnou barvou) vidy uvedena data jizdy s dvéma typy
¢innosti a jizdy bez ¢innosti (baseline). Nejrychleji jeli respondenti pfi telefonovani, nejpomaleji
naopak pfi manualni ¢innosti. Rychlost projeti situaci souvisi ¢astec¢né i s typem situace, kterou
participanti fesili (z toho dlivodu je uvedeny baseline jizdy bez ¢innosti). Je patrné, Ze mezi dvojicemi
¢innosti v ramci stejnych scénard nejsou vétsSinou patrné vyznamné rozdily (trendy zmén rychlosti
jsou podobné). V rdmci porovnani s jizdou bez ¢innosti jeli po vykondvani Cinnosti participanti vzdy
pomaleji, coz Ize pricist vlivu ¢innosti — tendenci zpomalit ve snaze |épe se v situaci zorientovat.

-,

TABULKA 7: PRUMERNA RYCHLOST PRI JiZDE PO PREVZETI RiZENi

‘ Pramér Smeér. odch. Median Minimum  Maximum

Manualni ¢innost 27,4 9,4 27,2 11,5 55,1
Video 29,3 7,5 29,3 9,6 44,2
Jizda bez ¢innosti 3 34,4 8,8
Audiokurz 44,7 8,0 45,8 26,4 59,8
Telefon 49,7 7,7 50,4 35,3 63,6
Jizda bez ¢innosti 2 51,9 7,6
Relaxace 30,8 12,2 35,8 46,5
Prace na notebooku 35,6 11,4 34,6 10,0 54,8
Jizda bez ¢innosti 1 49,9 10,9

Pozn. Barevné jsou oznaceny parové Cinnosti spolu s jizdou bez ¢innosti (dle stejnych scénara)

e Brzdéni v okamziku po prevzeti fizeni

Nejvice ucastnikl (N = 10; 32 %), brzdilo pfi prebirani fizeni poté, co se zabyvali manudlni aktivitou,
tj. skladanim dupla. Ctvrtina Géastnikd brzdila poté, co pracovala na notebooku (N = 8; 25,8 %),
nasledovalo prevzeti po relaxaci (N = 6; 19,4 %), prevzeti po poslechu audia (N =4; 12,9 %), nasledné
video (N = 3; 9,7 %), nakonec telefonovani (N = 1; 3,2 %). Brzdéni u manudlni ¢innosti zfejmé souvisi
s typem situace, kterd se pred ucastniky vynofila (vznikajici kolona). To je asi jedna interpretace
vzhledem k situaci. Druhd interpretace pravdépodobné souvisi s tim, Ze vzhledem k manudlnimu
charakteru cinnosti byli Ucastnici vice nabuzeni, méli snahu zareagovat aktivnéji oproti jinym
pasivnéjsSim uloham apod. Pfipadné je mozny vliv i Gnavy — kdy na ni reagovali silnéjsi reakci (aby to
kompenzovali) pfip. byli vice pod vlivem néjaké automatické reakce (instinktivné clovék ,slapne
na brzdu“).

7 wvs

Shrnuti_interpretace rychlosti vzhledem k bezpecnosti prevzeti fizeni: Rychlost je jeden
z duleZitych faktor(, ktery ukazuje na bezpecné versus rizikové chovani po prevzeti fizeni. Obecné
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u nichz fidici projizdéli dany usek rychleji, s mensi tendenci brzdit, ukazuji trend méné bezpecného
prevzeti fizeni — v této souvislosti se jevi, vyhodnoceno z vice uhll pohledu, jako nejrizikovéjsi
telefonovani.

Laterdlni zmény (zmény pozice v jizdnim pruhu)

e Vzdalenosti od stfedu po prevzeti (dle absolutnich hodnot)

Tabulka 8 obsahuje udaje k primérné vzdalenosti vozidla od stfedové ¢ary silnice v jizdé po prevzeti
fizeni. Vtéto souvislosti je moiné se divat jak na hodnoty priméru (v metrech) nebo
na smérodatnou odchylku (kterd ukazuje variabilitu vzdalenosti od stfedu). Nejvyssi smérodatnou
odchylku ma telefonovani (0,27), dale pak relaxace (0,24). Nejvétsi vzddlenost od stfedu maji
¢innosti prace na notebooku (0,17), telefonovani (0,16) a relaxace (0,12). Jizdni drahy byly také
analyzovany v podobé grafi zaznamenavajicich jizdni drahy s cilem najit mozné trendy v souvislosti
s vykonavanim cinnosti — v pfiloze 15.2 se nachazeji priklady tfi graf( scénare B (jizdni drahy
bez vykondavani ¢innosti, pfi vykondvani prace na notebooku a pfi relaxaci).

TABULKA 8: PRUMERNA VZDALENOST OD STREDU V JiZDE PO PREVZETi (ABSOLUTNi HODNOTY)

Primér Smér. odchylka

Prace na notebooku 0,17 0,14
Telefonovani 0,16 0,27
Video 0,10 0,20
Audiokurz 0,06 0,20
Relaxace 0,13 0,25
Manualni ¢innost 0,10 0,18

Interpretace vzddlenosti od stfedu vzhledem k bezpecnosti prevzeti tizeni: Obecné lze
konstatovat, Ze ¢im vyssi je variabilita vzdalenosti od stfedu, tim hare fidi¢ auto ovlada. V kritickém
pripadé pak auto ,klickuje”, vzdalenost od stfedu se proto rizni. Az teprve kdyz jizdni draha dosdhne
stabilniho vedeni a oscilace vozidla se snizi, Ize usuzovat na bezpecné ovladani vozidla. Nejvyssi
variabilitu pfi porovnani s baseline, a tedy nejmensi bezpeclné prevzeti fizeni, vykazuji ¢innosti
telefonovani, relaxace a sledovani videa.

7 wr

Co se tyce celkového hodnoceni vykonu v prevzeti fizeni respondenty, z polostrukturovanych
rozhovor( vzeslo nékolik bodl od samotnych ucastnika:
e Vétsina respondentl hodnotila svij vykon jako dobry nebo primérny. Nikdo neuvadél, ze by
prevzeti nezvladl, jen néktefi nedokazali svij vykon ohodnotit.
o Neéktefi respondenti se zaméfili na proces prevzeti — kontrolovali zrcatka a vystrazna svétla.
Casovy interval 10 sekund povaZovali za dostate¢ny, jedna respondentka se hodnotila jako
»pomald“.
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o Obtize byly spojeny s ¢asovym tlakem — Ucastnici se nestihli rozhlédnout nebo zkontrolovat
obé zrcdtka. Technické problémy zahrnovaly nezmacknuti tlacitka prevzeti (slaby tlak,
pfehmat, zapomnéli pfepnout na manudlni fizeni).

« Ucastnici zd@irazfiovali nutnost nacviku pro zlep$eni kvality pFevzeti (v prib&hu opakovani se

zlepsovali, potfebovali vice cvi¢eni pro budouci automatizaci).
V rdmci polostrukturovanych rozhovoru byli dotazovani, jak se citili v okamziku pfevzeti fizeni:

e VétsSina ridich uvadéla, ze signal k prevzeti vnimali jako pokyn k akci — museli reagovat,
vyhodnotit situaci, citili se pfipraveni, soustfedili se a citili zodpovédnost zasahnout co
nejrychleji.

e ZdUraznovali potfebu zmapovat situaci — rozhlédnout se, podivat se do zrcatek, orientovat se

v

v Case, coz jim pomohlo reagovat vécné a raciondlné.

o Neéktefi respondenti se citili v klidu a standardné, pficitali to své profesi (IZS, autoskola) nebo
nerealnosti situace (simulace).

e Pri prvnim signalu k pfevzeti nékteti zaZivali pfekvapeni, ulek, lehky stres nebo nervozitu, ale
postupné si zvykli a citili se jistéjsi.

o Néktefi se snazili o co nejrychlejsi prevzeti fizeni pfi prvnim signalu, pozdéji se vice soustredili
na vyhodnoceni situace i za cenu prodlevy.

Co se tyce porovnani Fizeni bez ¢innosti a prevzeti fizeni s ¢innosti:
e Vétsina respondentd vnimala rozdil mezi témito dvéma situacemi, jen mensina uvadéla, ze
nepozorovala zadny rozdil.
e Bez vykonavani ¢innosti vice sledovali okolni provoz, nebyli mentalné zatizeni a reagovali
|épe a rychleji, coZ bylo snazsi.
e Pfivykondvani Cinnosti uvadéli:
o Negativni vliv odsunuti pracovniho stolku nebo odloZeni predmétu jako prekazku
v fizeni.
o Meéné sledovali okoli, nasledné museli dohnat vnimani situace, coz ztizilo orientaci.
o Horsi orientaci v situaci kvuli nesledovani provozu a delsi ¢as potfebny pro prevzeti
fizeni.
e Rozdil vnimali i podle druhu provadéné ¢innosti a typu situace/scény.
e Neéktefi respondenti nevnimali rozdil mezi situacemi s ¢innosti/bez ¢innosti, ale spis mezi
naslednymi situacemi (ziskavani zkusenosti, nacvik).
e Prevzetis ¢innosti bylo pro nékteré vice stresuijici.
e Neéktefi se snazili sledovat provoz i pti ¢innostech pro lepsi reakci na prevzeti fizeni a citili
stdlou pfipravenost na signal.

7 vr

Cinnosti, které nejvice zhorsily prevzeti fizeni:
e Nejcastéji ridi¢i jmenovali praci na notebooku kvili koncentraci a manualni zatézi
s pracovnimi stolecky.
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Relaxace (zaviené odi, nesledovani jizdy, sklon usnout) byla také casto uvadéna jako
zhorsujici faktor kvuli zhorSené orientaci po otevieni oci.

S nizsi frekvenci byly zminény video (odvraceny zrak, soustfedéni na obsah), telefonat
(koncentrace na rozhovor, nizsi pozornost k okoli) a audiokurz (koncentrace na novy
a naroc¢ny obsah).

Negativni vliv mély obecné Cinnosti s pouzivanim stolecku a vyZadujici zapojeni rukou (prace
na PC, video, manualni ¢innost).

Cinnosti, které vliv naopak nemély:

Nejcastéji uvadéji ridici telefonat (z toho dlivodu, Ze pfi ném mohli sledovat okoli pfimo nebo
periferné; casto tuto ¢innost vykondvaji a jsou na ni zvykli, proto se domnivaji, Ze nema vliv
na prevzeti — zvladaji paralelni vykondvani ¢innosti).

Néktefi ridi¢i zminuji typ telefonatu — jednoduchy/snadny telefonat nema vliv, naro¢néjsi typ
telefonatu bude fizeni ovliviiovat vice.

Na druhém misté fidi¢i uvadéji audiokurz (znamé informace, nendro¢na cinnost, sluchova
¢innost — oteviené oci, mozné sledovat okoli).

Uvadéji i relaxaci (odpocinkova Cinnost, mentdlné v klidu) a manudlni Cinnost (skladani
kostek — jednoducha ¢innost).

Vyznamnou roli hral v ramci subjektivniho hodnoceni i faktor soustfedéni — vétsi soustfedéni
u ¢innosti vedlo k vétSimu zhorSeni vykonu pfi prevzeti fizeni, coZ souviselo i se schopnostmi
a preferencemi jednotlivych ridic (napf. audiokurz byl pro nékoho narocny, pro jiného ne). Naopak
kdyZ se u Cinnosti nemuseli pfili§ soustfedit (individualni posouzeni — napf. manualni ¢innost), tak
vnimali jeji mensi vliv na prevzeti fizeni.

Hodnoceni neridic¢skych ¢innosti u téch participanti, ktefi vnimali rozdily:

Prace s textem na notebooku: VyZaduje plnou pozornost, aktivitu — psani (nejen pasivni
pfijimani), do které se ¢lovék ponofi. Je narocné se k ¢innosti opétovné vracet a prerusovat
ji, protoZe vyzaduje soustfedénost. Dale manipulace s notebookem i stolkem — fidic je
nato¢en bokem, odklonén od pohledu na provoz. Byla to prvni ¢innost, takie néktefi
hodnotili, Ze jesté neméli zkuSenost a cvik, proto to bylo obtiznéjsi.

Vyukové video: U sledovani videa vnimala ta cast participantl, ktera se k této Cinnosti
vyjadrovala, jako problém, Ze se musi divat na obrazovku, a tudiz nemuzou ani periferné
sledovat dopravni situaci a provoz. Télo i hlava je opét (podobné jako u prace s textem
na notebooku) vychylena a participanti opét museli fyzicky manipulovat se stolkem
a notebookem.

Manualni ¢innost (skladani kostek): Skladani lego kostek bylo jako nefidi¢ska cinnost
hodnoceno prevazné pozitivné. Je to jednoducha manudlni mechanicka ¢innost nevyzaduijici
soustfedéni ¢i hlubsi zamysleni a umozZnujici sledovani provozu. Za obtiznou tuto ¢innost
povazovali ti, pro které je manipulace s c¢imkoli z hlediska nasledného prevzeti Fizeni
problematicka.
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e Poslech audiokurzu: Vétsi cast participantd hodnoti jako nenarocné. Podobné jako
u telefonu se u poslechu mluveného slova nevyuzivaji o¢i a mlze se tedy sledovat provoz.
Pro nékteré participanty byly informace v poslechu znamé, proto také celd aktivita
na pozornost méné narocnd. Rozdil je mezi nendrocnym poslechem napf. jiz zndmych
informaci a poslechem informaci, které je nutné si zapamatovat a soustfedit se na né.

e Telefonicky hovor: Byl zdGraznén faktor zvyku (participanti jsou na obcasné telefonovani
za jizdy zvykli). Pfi pouziti hands-free to je bez problému. Ojedinéle problém s manipulaci
s telefonem. Vyjimecné zaznélo, Ze bylo naro¢né premyslet nad otdzkami, proto telefonicky
rozhovor nejvice odvadél jejich pozornost. Casti respondent(i téma pfidlo nenaro¢né
bez potieby hloubéji se zamyslet, navic lze naddle sledovat provoz a neni nutné se vyrazné
pfeorientovavat. Z toho vyplyva, a néktefi participanti to sami uvedli, Ze u této nefidicské
aktivity zaleZi na typu rozhovoru.

e Relaxace: Nejkontroverznéjsi z pohledu narocnosti pro prebirani fizeni. Pro ¢ast
respondentll znamend odpocinek, uvolnéni myslenek, které jsou jinak rusivé pro zpétné
pfevzeti a nasledné relaxovanou mysl a télo, coZ pozitivné ovliviiuje reakci. Zaroven jde ale
jen o kratky okamzik a participanti ¢asto ptiznavaji, Zze pokud by Slo o stav blizZici se spanku,
tak by reakce byla naroénégjsi. Cast pozitivné hodnoticich navic pfiznalo i u meditace snahu
nebyt Uplné vtaZen a udrZovat alespofi mirnou kontrolu provozu. Relaxace pomohla
u ojedinélého pripadu lehké nevolnosti v prlibéhu experimentu. Pro druhou skupinu
respondentl naopak relaxace predstavovala nejhorsi z vybranych ¢innosti. UZ jen pocit
zavienych oci a nemoznost ani periferné sledovat provoz je pro C¢ast participantQ
problematicka, ne-li nepfijatelnd. ,Vypnuti pozornosti“ a nevnimani reality predstavovalo

vevs

z hlediska zorientovani se v situaci pfi prevzeti fizeni neslozitéjsi pripad.

Dalsi vysledky kvalitativni analyzy viz pfiloha 15.2.

Zodpovézeni nékterych vyzkumnych otazek probéhlo pomoci porovnani vybranych cinnosti
v nékolika parametrech (v rdmci stejnych scénaru), které byly naméreny v rdmci jizd po prevzeti
fizeni, na jejichz zadkladé bylo mozné dvojice ¢innosti porovnat. Dale byly do zodpovézeni otazek
zakomponovany vysledky kvalitativni analyzy.

Vyzkumné otazky:

e Existuji rozdily ve vykonu po prevzeti fizeni mezi cinnostmi primarné vizudlnimi
a ¢innostmi manudlnimi?

Nize (Tabulka 9) jsou porovnany dvé cinnosti — sledovani videa a manualni ¢innost v nékolika
parametrech. Nejvyznamnéjsi rozdily lIze vysledovat v ramci ¢asu prevzeti, rychlosti a podilu
brzdicich. V pripadé manualni ¢innosti je vyssi ¢as prevzeti dan zejména manudlni zatézi (manipulace
s kostkami, odkladacim stoleckem). Po sledovani videa fidi¢i méné brzdili v okamziku prevzeti a jeli
rychleji oproti manualni cinnosti, vozidlo také vice oscilovalo. Vramci rozhovorld uvadéli
respondenti u sledovani videa faktor vizudlni modality jako rizikovy, stejné tak i faktor manualniho
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omezeni. Kvalita fidi¢ského vykonu je celkové vice ovlivnéna v pfipadé €innosti s vizudlni zatézi,

7 vrs

manualni zatéZ ma vliv zejména na latenci prevzeti fizeni.

TABULKA 9: POROVNANI CINNOSTi SLEDOVANI VIDEA A MANUALNi CINNOST

Vizualni versus manualni Manualni ¢innost
Cas prevzeti (s) 3,7 4,8
Prdmérna rychlost (km/h) 29,3 27,4
Smérodatna odchylka laterdlni pozice 0,20 0,18
Brzdéni (ano %) 12,9 % ano 32,3 % ano

e Existuji vyznamné rozdily mezi ¢cinnostmi s nizkou a vysokou mentalni zatézi?

Tabulka 10 uvadi parametry ¢innosti prace na notebooku (vysoka mentdlni zatéz) a Cinnosti relaxace
(nizkd mentalni zatéz). Nevyznamnéjsi rozdily Ize vysledovat v rdmci ¢asu prevzeti a rychlosti, resp.
podilu brzdicich. V pripadé prace na notebooku byl ¢as prevzeti delsi a jeli rychleji ve srovnani
s ¢innosti relaxace. Pfi relaxaci reagovali fidi¢i rychle, auto ale vice oscilovalo. V ramci rozhovoru
uvadéli fidici jako vyznamny faktor mentalni zatéz nékterych ¢innosti, ktery zhorsoval jejich vykon.
U relaxace naopak uvadéli odpocinek (mentdlni zatéz je minimalni) a ¢asto i pozitivni vliv na jejich
vykon, tato Cinnost vSak predstavuje riziko vlivem faktoru zavienych oci (i pres nizkou mentalni
zatéz). Je patrné, Ze Cinnosti s vysokou mentalni zatézi prodluZuji cas reakce, nizka mentalni zatéz
¢innosti vede k mensi tinavé a k rychlejsi reakci.

TABULKA 10: POROVNANI CINNOSTI TELEFONOVANI A RELAXACE

Vysoka versus nizka mentalni zatéz Prace na notebooku Relaxace
Cas prevzeti (s) 4,3 2,9
Prdmérna rychlost (km/h) 35,6 30,8
Smérodatna odchylka lateralni pozice 0,14 0,25
Brzdéni (ano %) 25,8 % ano 19,4 % ano

e Existuji rozdily mezi ¢innostmi auditivnimi a vizualnimi?

Jako predstavitel auditivni ¢innosti je zvolen poslech audiokurzu, jako zastupce vizudlni ¢innosti je
zvoleno sledovani videa. Tyto dvé ¢innosti nemohou byt z dlivodu rozdilnych typud scénari vzdjemné
porovnany jako Cinnosti vySe. Reakéni ¢as téchto dvou cCinnosti je srovnatelny (hodnoty 3,7 a 4 s),
coz neposkytuje dostatecnou oporu pro osvétleni. V rdmci této vyzkumné otazky je proto potreba
se opfit o kvalitativni analyzu. Z rozhovoru s respondenty vyplyvd, ze primarné auditivni ¢innosti
jsou pro né méné zatézujici a méné odvadi jejich pozornost (nevazou zrak, a proto mohou sledovat
okoli), u vizualnich ¢innosti uvadéli ¢asto ,pocit doznivani“ pfedchoziho viemu a horsi orientaci pfi
pfeneseni pozornosti od sledovani obrazovky smérem k okolnimu déni (horsi situacni prehled).
Cinnosti primarné auditivni, jiz z povahy své hlavni modality, podporuji bezpeéné prevzeti fizeni
- fidi¢ ma volnou kapacitu pozornosti pro zpracovani vizudlnich podnétti a vytvoreni situacniho
prehledu.
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e Existuji rozdily mezi ¢innostmi, pfi kterych je drZen pfistroj/véc v ruce, oproti ¢innostem,
pfi kterych ma respondent volné ruce?

Mezi Cinnosti, pfi kterych respondent drzi néco v ruce, fadime praci na notebooku a manualni
¢innosti. Cinnosti bez zapojenych rukou jsou relaxace ¢&i sledovani videa. Charakteristiky téchto
¢innosti, které Ize porovnavat, ukazuje Tabulka 11. Ukazuje se, Ze Cinnosti s manuadlni zatézi maji
delsi reak¢ni ¢as ve srovnani s Cinnostmi s volnyma rukama. Co se tyce dalsi trend(, vyznamny je
podil brzdicich ve stejné situaci s vysokym podilem v manuadlni ¢innosti (manualni ¢innost mlze
zvySovat i pfipravenost k motorické reakci, coZ je pozitivni vliv), ale i pfi praci na notebooku. V rdmci
polostrukturovanych rozhovor( zaznival ¢asto vyznamny negativni vliv manuadlni zatéze, kterd vede
k €asové latenci. Cinnosti, pfi nichz se manipuluje s pfedméty, ovliviiuji negativni prevzeti
negativné, smérem k vétSimu Casu prevzeti. Zaroven vSsak manudlni charakter ¢innosti muize ridice
i vhodné aktivovat a pfipravit na motorickou reakci.

TABULKA 11: POROVNANi CINNOSTi PRACE NA NOTEBOOKU A RELAXACE, MANUALNi CINNOST
A SLEDOVANI VIDEA

Prace na notebooku Relaxace

Cas prevzeti (s) 4,3 2,9
Prdmérna rychlost (km/h) 35,6 35,8
Smérodatna odchylka laterdlni pozice 0,14 0,25
Brzdéni (ano %) 25,8 % ano 19,4 % ano
Cas prevzeti (s) 4,8 3,7
Prdmérna rychlost (km/h) 27,4 29,3
Smérodatna odchylka lateralni pozice 0,18 0,20
Brzdéni (ano %) 32,3 % ano 9,7 % ano

e Odlisuje se situacni prehled v jednotlivych situacich s rliznymi typy cinnosti?
V ramci méreni se ukazalo, Ze situacni prehled je pfi prevzeti fizeni ovlivnény, vyrazné pak u ¢innosti
telefonovani a prace na PC. V ramci rozhovor( téma prehledu zaznélo, participanti u nékterych
¢innosti uvadeéli zhorSené problémy pfi orientaci v okolni dopravni situaci (zejména u téch, kde byl
vazan — video nebo naopak omezen zrak — relaxace). Oproti tomu u ¢innosti auditivnich, kdy mohli
sledovat okoli, vnimali mensi obtize s nadslednou orientaci.

e Jaka je ridicem vnimana mentalni zatéz v situaci prevzeti fizeni s ¢innostmi? Jak vnima

rozdil v mentalni zatézi pfi zpétném prevzeti fizeni v situaci s ¢Cinnosti a bez €innosti?

Ridi¢i vnimali zvy$enou rozdil mezi obéma typy situaci, faktor zvy$ené mentalni zaté7e v situacich
s ¢innosti implicitné v rozhovorech zaznival. V ramci situaci s ¢innostmi vnimali jejich vyznamny vliv
na jejich vykon, zejména co se tyce situacniho prehledu.
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7 vrs

e Jakfidi¢ subjektivné vnima a hodnoti z hlediska bezpecnosti zpétné prevzeti fizeni vdaném
casovém intervalu (10 s)?
Casovy interval vnimaji jako dostateény, ocenili by moinost ndcviku a také ,pomocnika“
pro orientaci k tomu, v jaké fazi ¢asového intervalu se nachazeji (napf. zména intenzity, modality),
aby védéli, kolik ¢asu maji jesté k dispozici.
e Maji na vykon pfi prevzeti fizeni vliv i dalSi faktory na strané fidice (napf. Unava, nepfrijeti
AV a nedivéra v né)?
Ptijeti modernich technologii a dlvéra v né budou mit pravdépodobné vliv na chovani fidice — coz
se Castecné projevilo v rozhovorech i namérenych datech. Vliv inavy nemohl byt zjistovan vzhledem
k optimalnimu stavu bdélosti vétSiny vyzkumného souboru.

Co se tyce hypotéz uvedenych v tivodu této casti, Ize uvést, Ze byly vSechny potvrzeny.

Provedenad studie poskytla vhled o vlivu ¢innosti u skupiny profesionalnich fidi¢i na prevzeti fizeni,
vramci jizdy vsimuldtoru nakladniho vozidla. Zjisténé vysledky v zasadé potvrzuji teoretické
predpoklady o vlivu ¢innosti, pfinadseji i nové informace. Je vSak dulezité zminit nékteré limity
provedené studie a moznosti, jak dané téma do budoucna zpracovat dale.

Experiment byl provddén na simuldtoru nakladniho vozidla Volvo, jehoZ ergonomie a ovladani je
odlisné od budoucich autonomnich vozidel L3/L4. Jesté vétsi odlisnost Ize predpokladat u budoucich
autonomnich autobusl ¢i osobnich vozidel. Vzhledem k vykonavani ¢innosti, u nichZ bylo potfeba
mit k dispozici upevnény notebook nebo krabici pro manualni Cinnost, bylo do kabiny vozidla
nainstalovano vysuvné rameno s moznosti upevnit predméty. Toto fesSeni bylo zvolené pro ucely
experimentu, je vSak otazkou, jak bude fesena tato zélezitost v redlném autonomnim vozidle.

Vyzkumny soubor tvofili zkuseni profesiondlové v poctu 31 osob. Vzhledem k velikosti vyzkumného
vzorku lze hovotit spiSe o pilotazi a prvnim zmapovani této problematiky v ¢eskych podminkach
s cilem potvrdit urcité trendy, neni vSak mozné vysledky jednoduse zobecnit na celou populaci
fidi¢li, kterd neni homogenni. Participanti provedené studie, tzn. aktivni a zkusSeni Fidici,
pravdépodobné reaguji rychleji, nez je béiné v Siroké fidicské populaci, zaroven maji diky
zkuSenostem schopnost rychle ziskat situacni pfehled a disponuji i ostrazitosti vzhledem k okolnimu
déni (i v situaci, kdy se maji zcela spoléhat na autonomni vozidlo a vénovat se pIné ¢innosti). Jejich
vysledky budou pravdépodobné kvalitativné i kvantitativné odlisSné od fidi¢li, ktefi nejsou
profesiondlové a maji méné ridi¢skych zkusenosti a dovednosti. Zaroven je vSak potreba v této
souvislosti vyzdvihnout fakt, Ze tito profesiondlové dokazali dobre popsat vliv ¢innosti a predjimat
i urcita uskali souvisejici s jejich vykondvanim, ktera jsou popsana v odborné literature.

Jedno zomezeni studie souvisi sdesignem experimentu, kdy byly celému vzorku fFidica
prezentovany ¢innosti ve stejném poradi a v kombinaci se stejnymi typy scénard. Cinnosti nebyly
znahodnovany, je proto mozné, Ze rychlost reakce a jeji kvalita jsou ovlivnény pofadim dané ¢innosti
(napf. v ivodu mize byt vykon ovlivnén nizkou mirou Unavy respondenta, na konci pak naopak jeji
zvySenou mirou; roli hraje i zacvik, jak v samotném prevzeti fizeni, tak napf. v souvislosti s metodou
zjistujici situaéni prehled).
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Co se tyce signalu k prevzeti fizeni a ndasledné reakce, byl zvolen auditivni tén stalé intenzity
informujici o pozadavku k prevzeti fizeni. Ve skutecnosti bude notifikace kombinaci smyslovych
modalit, kromé auditivni a vizudlni a/nebo hapticka, intenzita notifikace se bude zvySovat. Tato
skutecnost prispéje pravdépodobné k dobrému informovani fidice o poZadavku prevzit fizeni
a zaroven i o tom, v jaké fazi prevzeti se fidi¢ nachazi. V souvislosti s prevzetim fizenim bylo nutné
vyfesit zpusob, jakym zpUsobem bude fidi¢ deklarovat pfipravenost prevzeti fizeni, resp. jakym
zpusobem se pfepne autonomni méd do ovladani vozidla manualné. Vzhledem k tomu, Ze simulator
neobsahuje ovladaci prvky autonomniho vozidla, bylo nutné vytycit ,tla¢itko” pro zménu médu
fizeni. Pro ucely experimentu byl vybran klakson, ktery méli fidi¢i za ukol zmacknout ve chvili, kdy
se rozhodli pfevzit fizeni. Je vSak nutné poukdzat na moznou odlisSnost procesu prevzeti v budoucim
autonomnim vozidle.

V ramci designu experimentu byla vyuZita jizda na dalnici a vytvofeno nékolik situaci, na které mél
fidi¢ reagovat. Zamérné byly vybrany situace blizké béZznému provozu, nikoli kolizni nebo rizikové
situace, které jsou ¢asto simulovany v jinych studiich. Pfednosti zvoleného designu bylo pfiblizeni se
realité a to, Ze nebyli Fidi¢i vystaveni velké stresové zatézi. Nedostatkem je vsak to, Ze v ramci
experimentu nebylo mozné sledovat chybné reakce v podobé vcasného neprevzeti fizeni a nasledné
hrozici nebo realizované kolize (TTC, srazky apod.), nybrz pouze jen trendy v oblasti rychlosti
prevzeti fizeni, lateralnich a longitudindlnich zmén.

Cas prevzeti fizeni je v koneéném dlsledku pravdépodobné zméfenym prostym reakénim ¢asem.
PUvodni ambici fesitelského tymu bylo vSak zméfit ¢as prevzeti fizeni, ktery v sobé obsahuje nejen
samotnou reakci, ale zejména i ¢asovy Usek, v ném? fidi¢i dostate¢né vyhodnoti situaci a zareaguiji
s uréitym rozmyslem a latenci. Rychlé reakce fidi¢l Ize pficist rznym faktordm: Snahou reagovat co
nejrychleji (protoZe anticipovali, Ze budeme hodnotit jejich rychlost), vlivu simulace (v simulatoru
nehrozi Zadné riziko v souvislosti s tim, Ze by situaci Spatné vyhodnotili), naro¢nosti situaci (tfizeni
prebirali v situaci na ddlnici, kterou pravdépodobné vyhodnocovali jako nepfilis rizikovou atd.),
pfipadné zkusenostem a dovednostem profesiondl(. Pfesto lze konstatovat, Ze i tento naméreny
Cas reakce lze vhodnym zplisobem vyuzit a interpretovat. Je potfeba také poukdazat na to, Ze kratky
¢as prevzeti nerovnd se automaticky bezpecnd reakce, nybrz je potreba vzit v Uvahu i dalsi
parametry.

Naopak je potieba vyzdvihnout unikdtnost provedeného experimentu v ramci ¢eského prostredi,
zaroven i ojedinélost na mezinarodni Urovni (pravdépodobné doposud nebyla provedena podobna
studie na simulatoru nakladniho vozidla). Dalsim kladem predloZzené studie je zarazeni dotazniku
a rozhovord, které namérena data v rdmci simuldtoru vhodné doplniuji a nékdy i objasnuiji.

Co se tyce dalsich mozZnych zplsobd, jak dané téma dale rozvijet, nabizi se vice moznosti. Jednou
z nich je napft. sledovani vlivu delSich ¢asovych usekl vykonavani ¢innosti, dalsi pak provést studii
na populaci béznych fidi¢d v simuldtoru osobniho vozidla, zacilit na simulaci kritickych nebo
naroc¢nych dopravnich situaci, simulovat jizdu v naro¢nych podminkach (noc, dést) nebo na vzorku
fidi¢l v nedostatecné kondici (napt. Unava, vliv zbytkového alkoholu), pfipadné zacilit pozornost
na 1-2 zvolené ¢innosti a provést dikladnou analyzu vlivu téchto vybranych ¢innosti.
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4.5 Shrnuti pfedpokladul vstupujicich do Metodické casti pro L3

V rdmci provedené studie se prokdazal negativni vliv vétSiny Cinnosti, které byly testovany. U kazdé

¢innosti Ize vysledovat vliv nékteré z vlastnosti ¢innosti, pfipadné jejich kombinaci, které zpUsobuji

Casovou latenci nebo kvalitativné horsi vykon v situaci prevzeti fizeni. NiZe jsou sefazeny cCinnosti

evvs

vysledky:

Jako nejvice negativni z hlediska vétSiny mérenych parametr( a zdroven i subjektivné z dhlu
pohledu respondentl se ukdzal vliv prace na notebooku (vysoka vizudlni zatéz, vysoké
mentalni naroky, vliv drzeni v ruce). Podobné na tom je Cinnost sledovani videa (vysoka
vizualni zatéz, vysoké mentalni naroky, avSak bez drzeni v ruce).

Dalsi Cinnosti, ktera se ukazala mit negativni vliv, je €¢innost telefonovani (auditivni ¢innost,
vysoké mentalni naroky, bez drieni vruce). Vliv telefonovdni se projevil zejména
v kvalitativnich aspektech dalsi jizdy (reakéni ¢as byl naopak pomérné kratky). Paradoxné
vSak respondenti tuto ¢innost vnimali jako relativné bezpecénou.

Manudlni ¢innost (vizudlni ¢innost, nizkd mentalni zatéz, drzeni v ruce) ukazala vysokou
latenci zejména v dlsledku manipulace s predméty, ktera se projevila v delSim ¢asu reakce.
Tato Cinnost také zaroven prokdazala pozitivni vliv = Fidici byli vhodné zaktivovani a pfipraveni
reagovat.

Cinnost relaxace (auditivni ¢innost, nizké mentalni naroky, bez drZeni v ruce) prokazala jak
negativni, tak i pozitivni vliv. Pozitivni vliv souvisi se subjektivné popisovanym odpocinkem
nebo osvéZenim, coz se projevilo napf. v kratSim reakénim ¢asu. Co se tyce kvalitativnich
aspektl jizdy, tato Cinnost vykazuje urcitou miru rizikovosti z didvodu faktoru ,zavienych
oc¢i”, které mohou u nékoho zpusobit horsi naslednou orientaci v ramci situace.

Jako nejméné rizikova se ukdazala ¢innost poslech audiokurzu (auditivni ¢innost, stfedni
mentdlni zatéz, bez vlivu drieni vruce). Tato Cinnost vychdzi ve vétSiné sledovanych
parametrd priznivé. Jedind negativni mozna souvislost zaznéla v rdmci rozhovoru — u fidice,
ktery se bude muset na danou cinnost pfilis soustredit (z divodu pro néj vysoké narocnosti
sledované problematiky) mlze taktéz vstoupit do hry vliv vysoké mentalni zatéze.

Lze shrnout, Ze v ramci studie se prokazal vliv vlastnosti ¢innosti, které je nutné zakomponovat
do celkového postupu hodnoceni ¢innosti. Potvrdila se vyznamnost smyslové modality na vstupu,
vliv mentalnich narokd (mentalni zatéze) i manipulace s predméty. Teoretické predpoklady byly tedy
potvrzeny. Kromeé toho byly zjistény i dal$i cenné souvislosti v ramci vlivu ¢innosti na prevzeti fizeni.
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5 Metodicka cast

Metodicka cCast se zamérfuje na posouzeni rizikovost, resp. vhodnosti ¢innosti a je rozdélena
do nékolika casti. Hlavni ¢asti jsou dvé a jednd se o posouzeni pro L3 a pro L4. V kazdé &asti jsou
nejprve nadefinovana kritéria, kterd vstupuji do hodnoceni a nasledné je popsan postup, jakym
zplUsobem provést celé hodnoceni. Zplisob vytvoreni postupu je pak okomentovan. V dalsi ¢asti je
jsou pak popsany souvisejici faktory v rdmci posouzeni rizikovosti, taktéz oddélené pro obé uUrovné
automatizace. V doplfikovych kapitolach je pak pojednano o tom, jak fadit ¢innosti do ramce jizdy
nebo jaka jsou doporuceni pro prevzeti fizeni v kontextu vykonavani ¢innosti.

5.1 Posouzeni neridi¢skych Cinnosti u vozidel L3

Tato ¢ast je zamérena na posouzeni rizikovosti, resp. vhodnosti ¢innosti pro Uroven L3. NejvétSim
uskalim této urovné je prevzeti fizeni, jak jiz bylo uvedeno v analytické ¢asti v kapitole 3.2.
V kapitoldch 5.1.1 a 5.1.2 je uveden postup, pro posouzeni ¢innosti s ohledem na tento vyznamny
aspekt. Metodicky postup byl vytvoren na zakladé teoretickych poznatkl, ovérenych v pilotni
simuldtorové studii (viz kapitoly 3.7.1 a 4.5).

Cinnosti jsou posuzovany v ramci prevzeti fizeni, které ma ndsledujici parametry:

e Possigndlu k prevzeti fizeni ma uzivatel minimalné 10 sekund na prevzeti fizeni,
e zaroven zde vsak existuje moznost poZzadavku systému na okamZité prevzeti fizeni.

Pravé druhy parametr vede ke stylu posuzovani ¢innosti, ktery bere v potaz moZnou vyznamnou
interferenci vykondvané nefidi¢ské cinnosti a ndasledného Fidicského wvykonu v souvislosti
s prevzetim fizeni, kdy v pfipadé podobnosti obou ¢innosti v rdmci klicovych vlastnosti dochazi
k negativnimu ovlivnéni vykonu.

Cinnost Fizeni/resp. pfevzeti fizeni je hodnocena jako €innost:

e S hlavni vizualni modalitou na vstupu,
e svysokou mirou vizudlni zatéze,

e obtiZné prerusiteln3,

e svysokou mirou mentalni zatéze.

Na zakladé teoretickych predpokladd, vysledkd vyzkumu a provedené simuldtorové studie (viz
kapitoly 3.7.1 a 4.5) byly vytyCeny tfi okruhy, které jsou klicové pro posouzeni vlivu Cinnosti
na proces prevzeti fizeni:

1. Typ informaci na vstupu, které jsou pfi provadéni ¢innosti vnimany,
2. mentalni zpracovani informaci, které souvisi s provadénou ¢innosti,
3. fyzické okolnosti provadéni ¢innosti.

Z téchto okruh Ize definovat tfi hlavni faktory ovliviiujici zpétné prevzeti fizeni. Faktor ,senzoricko-
vizudlniho omezeni“ a faktor ,, motorického omezeni” predstavuji omezeni bezpecného prevzeti
fizeni, a to v pripadé, kdy dané vlastnosti dosahuji urcitych, predem uréenych hodnot v oblasti
zrakovych informaci a manualni zatéze. Faktor ,celkovych narok( pti provadéni ¢innosti” objasnuje,
jak vysoké naroky pfispivaji k ,omezeni“ bezpeéného prevzeti fizeni.
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Faktor senzoricko-vizualniho omezeni — Cinnosti, u nichz jsou kladeny vysoké naroky na zrakovy
zdroj informaci, vykazuji vysokou miru interference s fidi¢skou aktivitou, s negativnimi dasledky
v podobé zhorSenych parametru prevzeti fizeni.

Faktor vysokych naroki pfi provadéni ¢innosti — vysoké ndaroky provadénych cinnosti, zejména
na Urovni mentdlni, vedou ke zhorSenému vykonu pfi prevzeti fizeni, jelikoz fidi¢sky vykon s nimi
ve zvySené mite interferuje.

Faktor motorického omezeni — motorické omezeni vede ke vzniku ¢asové latence pfi prevzeti fizeni
vlivem manipulace s predmétem cinnosti a také s polohou fidice. Vliv drZeni pfedmétu se zvysuje,
kdyz k tomu pfistupuji dalsi naroky v ramci vyse uvedenych faktord.

Struktura postupu posouzeni ¢innosti je nasledujici:

e V prvni ¢asti (kapitola 5.1.1) jsou popsana hlavni kritéria pro hodnoceni nefidi¢skych ¢innosti
a také uvedeny pftiklady posuzovani nékterych ¢innosti. Zhodnocené vlastnosti pak vstupuji
do procesu posuzovani dalsi kapitoly.

e Vdruhé ¢&asti (kapitola 5.1.2) je popsan samotny postup posuzovani, ktery umoznuje
uZivateli posoudit vhodnost ¢innosti pro L3 a také souvisejici rizikovost. Vyusténim procesu
posuzovani je pak Model celkového hodnoceni L3.

e Vtreti ¢asti (kapitola 5.1.3) je popsano, jakym zplsobem resitelsky tym dospél k hodnoceni
rizikovosti nefidi¢skych ¢innosti v souvislosti s vytvofenim Modelu celkového hodnoceni L3.

V této casti jsou definovana hlavni kritéria pro hodnoceni nefidi¢skych cinnosti a také uvedeny
priklady posuzovani nékterych cinnosti. Posuzované vlastnosti jsou definovany, jsou uvedeny
priklady cinnosti, a nakonec i doplnéné o pomocné otazky pro proces posouzeni. Zhodnocené
vlastnosti pak vstupuji do procesu posuzovani dalsi kapitoly.

Na zakladé vychozich predpokladd (viz kapitola 3.7.1) je nutné posoudit nefidi¢skou cinnost
z hlediska kli¢ovych vlastnosti, které slouzi k ohodnoceni jeji vhodnosti pro tuto Uroven s ohledem
na zpétné prevzeti fizeni.

Mezi zakladni hodnotici kritéria nefidi¢skych ¢innosti je zatfazeno nasledujicich Sest vlastnosti:

e Smyslova modalita — Jedna se o posouzeni hlavni smyslové modality, kterad je klicova
v procesu vnimani prfi provadéni Cinnosti. V pfipadé, Ze je hlavni vnimand informace
zrakového rdzu, jednd se o primdarné vizualni ¢innost. Pokud je hlavni informace sluchova,
jedna se o primarné auditivni ¢innost. Jestlize ¢innost vyuzZiva vice modalit, rozhoduje se
o jedné prevazujici. Cinnosti bez smyslové modality (napf. odpocinek se zavienyma oc¢ima)
jsou hodnoceny jako , bez modality“. Auditivni ¢innosti jsou obecné vhodné (s vyjimkou téch
svysokou mentalni zatézi), vizudlni Cinnosti jiz predstavuji urcité riziko v souvislosti
s interferenci s fidi¢skou Ulohou. Je posuzovdno pomoci kategorii vizualni — auditivni —

bez modality.
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e Vizudlni zatéz — Jednd se o mnozstvi a podobu pUlsobicich informaci vizualniho typu, s ¢imz
souvisi i kognitivni ndroc¢nost jejich zpracovani. V souvislosti s prevzetim tizeni je plsobici
vizudlni zatéz rizikovym faktorem a snizuje vykon fidica, zejména lze hovofit o vyznamném
negativnim vlivu vysoké vizualni zatéZze. Posuzovano pomoci $kaly nizka — stfedni — vysoka.

e Mentdlni ndroky — Posuzuje se mnoZstvi a komplexnost plsobicich kognitivnich podnét(,
které Fidi¢ musi zpracovat. Je vyhodnoceno mnozstvi a celkova obtiZznost zpracovani vnéjsich
plsobicich podnétd (vnéjSich narok(), které fidiCe ovliviuji. S narlstajicim mnoZstvim
narokd pak nartsta mnoiZstvi a sloZitost mysSlenkovych operaci, a s tim souvisejici mentalni
zatéz na strané fidice, kterd ma za svij dlsledek snizeni mentalni kapacity pro dalsi ¢innost.
To muZze vést ke zhorseni fidi¢ského vykonu pfi zpétném prevzeti fizeni. Posuzovdno pomoci
Skaly nizké — stfedni — vysoké.

e Prerusitelnost — Posuzuje se snadnost nebo obtiZznost preruseni provadéni ¢innosti a odklon
pozornosti k Fidi¢ské Uloze. Tato charakteristika souvisi s tzv. ,ponofenim“ fidi¢e do Cinnosti.
Predstavuji-li ¢innosti pro fidice vysokou kognitivni a vizualni zatéz, pak je ztizen presun
pozornosti od Cinnosti k fizeni. Emocné-motivacni zaangaZovani fidi¢e do cinnosti (napf.
flow) také ztézuje preruseni Cinnosti. DUlezZité je i to, zda Ize Cinnost prerusit okamzité bez
negativnich dlsledk( (napf. ztrata rozpracované/neuloZené prace, negativni dusledky
preruseni telefonatu se zakaznikem apod.). Posuzovdno na skdle snadna — stfedni — obtizna.

e Misto vykondvané Ccinnosti — V pripadé, Ze je fidic odvracen trupem/koncetinami
od volantu/pedall fizeni, nebo pfip. je zcela mimo pozici, pak dochazi k ztiZzeni prevzeti
fizeni. Je posuzovano jako v pozici zcela — v pozici ¢astecné.

o Pozn. dalsi moznd kategorie ,mimo pozici“ neni v ramci této metodiky vyuZivdna, a to

v

v souvislosti se soucasnou verzi predpisu OSN ¢. 157, ktery vyZaduje pripoutdni

bezpecnostnim pdsem a vzddleni se na max. 1 vterinu.

e DrZeni pfedmétu v ruce — V ptipadé, Ze je predmét, ndstroj (pfip. drobné naradi) nebo
elektronické zatizeni drzeno v ruce, pak v situaci prevzeti fizeni musi fidi¢ predmét odlozit
nebo dokonce provést sled ukonu k ukonceni ¢innosti na zatizeni, ¢imz vznika ¢asova latence
v reakci na uddlost. Posuzovano je pomoci kategorii ano — ne — volitelné.

o Pozn. Kategorie ,volitelné” je vyuZivana u vsech pouzivanych elektronickych zarizeni
ruznych druhd, kde se ridi¢ rozhoduje, zda je bude drZet v ruce nebo vyuZije moZnost jeho
upevnéni, pfip. pouZije integrované zarizeni ve vozidle. Predpokldadd, Ze v budoucnosti
bude vétsina zafizeni integrovand, coZ sniZi manudini zatéz fidice a riziko v souvislosti
s prevzetim fizeni. DrZeni pristroje/predmétu v ruce je aktudlné vyhodnoceno jako
rizikovy faktor prispivajici ke snizeni bezpecnosti zpétného prevzeti rizeni.

Tyto vlastnosti podrobné shrnuje Tabulka 12, kterd také uvadi priklady ¢innosti a dale i pomocné
otdzky, jez mohou pomoci v rdmci procesu posuzovani.
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Nazev
vlastnosti

Definice
vlastnosti

TABULKA 12: DEFINICE VLASTNOSTI A ZPUSOB POSUZOVANI PRO L3

Dichotomie/

Popis dichotomie/

Priklady ¢innosti

Pomocné otazky pro

Smyslova
modalita

Hlavni smyslova
modalita na
vstupu

VvV procesu
vnimani pfi
provadeéni
¢innosti

kategorie/skala
Vizualni

Auditivni

Bez modality

kategorie/ Skaly
Prevazujici vizualni
charakter ¢innosti

Prevazujici auditivni
charakter c¢innosti

Neobsahuje jednu
z hlavnich smyslovych
modalit na vstupu

Cteni dokumentt/

knihy/¢asopisu, prace na

PC, sledovani videa,
videokonference,
pozorovani okoli

Telefonat, poslech
hudby/radia, osobni
rozhovor/komunikace

Odpocinek v sedé/vleze,

spanek, relaxace,
meditace

posouzeni

Jakym smyslem Fidi¢ vnimad
hlavni informace?
e zrakem — ,vizudlni“
e sluchem —, auditivni”
e jinym smyslem
(hmatem, chuti,
Cichem) — viz otdzka
nize
e Zddnym smyslem —
»bez modality”

Pozn. v pfipadé soubéhu
sluchu a zraku pri
vykondvdni ¢innosti se jako
hlavni modalita voli
,Zrakova“ v pripadé toho, Ze
fidi¢ néco sleduje o¢ima po
delsi dobu (sledovani videa,
telekonference) a
»Sluchova”, kdyZ primdrné
zpracovavd informace, které
slysi (napfF. osobni
komunikace/rozhovor).

Kdy?Z fidi¢ vnimad informace
jinym hlavnim smyslem
(hmat, chut, Cich), pouZivd
pfi tom zrak?

66




\EYZY;
vlastnosti

Definice
vlastnosti

Dichotomie/

kategorie/skala

Popis dichotomie/
kategorie/ Skaly

Priklady ¢innosti

Pomocné otazky pro
posouzeni

Ano — ,vizudlni“
Ne — ,bez modality”

Pri vykonavani ¢innosti
nevstupuje Zadnd modalita?
=,,bez modality”

7

Vizudlni zatéz

MnoZstvi
puUsobicich
vizualnich
informaci,

s ¢imZ souvisi i
kognitivni
narocnost jejich
zpracovani.

Stredni

Vysoka

Cinnost nevyzaduje 7adné
nebo témér zadné
zaméreni pozornosti na
vizudlni podnéty.

Cinnost zahrnuje vizualni
podnéty, ale nevyZzaduje
dlouhodobé soustfedéni
pozornosti a zpracovani
slozitych informaci z
vizualnich vstupl

Cinnost vyzaduje
soustredéni pozornosti na
vizudlni podnéty, které
obsahuji komplexni
informace, pfi kterych je
fidi¢ bud’ pasivnim
pfijemcem a je do nich
ponoreny nebo velké
mnozstvi komplexnich a
rdznorodych zrakovych

Odpocinek, zpéyv,
meditace apod.
Telefonat, poslech
hudby/radia apod.

Druhy zdroj informaci pfi
videohovoru, osobni
komunikace face-to
face, ¢teni jednoduchych
nadpist/vét,
zaznamenani poznamky

Video — film, ¢teni textd,
vyhledavani v textu,
vyplnovani tabulek,
obsluha programd, hrani
videoher, obsluha SW
program

VyZaduje ¢innost pro své
vykondvdni Zadné nebo
témeér Zadné zrakové
podnéty?
e ano-— ,nizka”
e ne—,stfedni”“ nebo
,vysoka”

Zpracovavd-li se vetsi
mnoZstvi zrakovych podnétd,
je nutné se na né zamérit a
soustredit po delsi ¢as?

e ne—,stredni”

e ano - ,vysokd”
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\EYZY;
vlastnosti

Definice
vlastnosti

Dichotomie/

kategorie/skala

Popis dichotomie/
kategorie/ Skaly

Priklady ¢innosti

Pomocné otazky pro
posouzeni

informaci, které musi ridic¢
aktivné zpracovdvat

Mentalni Mnozstvi a Nizka Mechanické, manudlni, Zaznamenani poznamky, | VyZaduje ¢innost vysoké
naroky komplexnost jednoduché casto prosty prepis textu, soustredéni a slozité
pusobicich opakované c¢innosti, kompletovani vyrobkd, mysleni?
kognitivnich s malym mnoZstvim poslech hudby/radia, e ne—,nizkée”
podnétu, které plsobicich podnét(, které | konzumace potravy, e ano — ,strfedni nebo
¢lovék vnima, nevyzaduji sloZité a casové | osobnijednoduchy vysoké”
vyhodnocuje a naroc¢né myslenkové telefonat
nasledné na né operace
reaguje; dale Je-li mnoZstvi a komplexnost
pak souvisejici | Stfedni Manualni nebo dusevni Cteni dokumentd, podnétu vyssi, je dand
myslenkové ¢innosti, v nichz fidi¢ musi | vyplfiovani formulara, ¢innost nadmiru sloZita?
operace. zpracovavat vétsi mnozstvi | provadéni pocetnich e ne—,stfedni”
pUsobicich informaci, operaci, e-maily, e ano-—,vysoké”
rozhodovat se a provadét | pracovni jednoduchy
urcité ukony dle urcitého | telefonat, osobni slozity
klice ¢i postupu telefonat, sledovani
poradu
Vysoka Slozité ¢innosti dusevniho | Programovani, psani
razu, zpracovani vétsiho odbornych textd, hrani
mnozstvi pudsobicich videoher, e-learning,
informaci, provadéni sloZity pracovni
narocnych myslenkovych telefonat
operaci
Prerusitelnost | Snadnost nebo | Snadnd Cinnost Ize prerusit lehce, | Zapsani poznamky, psani | Je fidi¢ do &innosti tak

obtiZznost
preruseni

fidi¢ neni ponofeny do
¢innosti a mUze snadno

jednoduchych textd,
poslech hudby, zpév,

ponoreny, Ze mu trvd delsi
dobu zaméfit pozornost na
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\EYZY;
vlastnosti

Definice
vlastnosti

Dichotomie/

kategorie/skala

Popis dichotomie/
kategorie/ Skaly

Priklady ¢innosti

Pomocné otazky pro
posouzeni

vykonavané
¢innosti a
odklon
pozornosti k
prevzeti fizeni

(ridicské uloze).

pfenést pozornost

k pfevzeti fizeni, pfip.
dlsledky preruseni
¢innosti nejsou
negativniho charakteru

jednoduchy telefonat,
prohlizeni socialnich siti

Stredni

Obtizna

Cinnost ma prvky snadné i
obtizné prerusitelnosti,
napft. v zavislosti na jejim
konkrétnim provadéni
nebo jejich
charakteristikach

Obtizna — Cinnost nelze
prerusit bez obtizi, fidi¢ je
do Cinnosti velmi
pohrouzen nebo okamzité
preruseni ¢innosti bude
mit negativni dopad

Denni snéni, relaxace,
psani delSich textq,
kompletace vyrobki,
osobni rozhovor, hrani
stolnich her, lakovani
nehtd, vyhledavani na
internetu

Programovani, pfiprava
sloZitych textd,
studium/vyuka, sloZity
telefonat, spanek, hrani
pocitacovych her

néco jiného, tzn. reaguje se
zietelnym zpoZdénim (napr.
kdyZ ho nékdo oslovi

s otdzkou)?

e ne-,snadnd”

e (Cdstecné snadnd,
cdastecné obtiznd —
,Stredni”

e ano-— ,obtizna”

A zdroveri/nebo

Kdy?Z fidi¢ ¢innost necekané
prerusi, mizZe to mit
negativni diusledky (napr.
ztrdta rozdélané prdce,
poskozeni predmétu apod.)?

e ne-—,snadnd”

e néco mezi, pripadné
nelze s jistotou
rozhodnout —
,Stredni”

e gno-—,obtizng”

Misto
vykonavani
¢innosti

Poloha ridicova
téla s ohledem
na moznost
rychlého
prevzeti fizeni.

V pozici zcela

Na misté fidice v sedé,
trup nevychyleny z polohy
umoZziujici rychlé prevzeti
fizeni

Prace na PC, cteni,
pouzivani mobilniho
telefonu, zpév,
komunikace se
spolucestujicim

Je fidi¢ ve vychozi v pozici, ve
které se ovladad vozidlo, tzn.
trupem nato¢enym dopredu
ve sméru jizdy,

s pfipravenymi koncetinami
v blizkosti ovlddacich prvki?
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\EYZY;
vlastnosti

Definice
vlastnosti

Dichotomie/

kategorie/skala

Popis dichotomie/
kategorie/ Skaly

Priklady ¢innosti

Pomocné otazky pro
posouzeni

V pozici Na misté fidiCe v sedé, ale | Protahovani/cviceni v e Ano-—,v pozici zcela”
¢astecné trup/horni polovina nebo | sedé, odpocinek e Ne-,vpozici
téla nebo dolni koncetiny | vleze/spanek, péce o Sdstecneé”
se vyklanéji, tzn. fidic se télo — prevlékani, kojeni
natahuje/vyklani uréitym ditéte
smérem
Drzeni Nutnost drzeni | Ano Drzeni v ruce predmétu, Kresleni, psani, koufeni, | DrZi fidi¢ v ruce pfi
pfedmétu v Vv ruce nastroje nebo cesani vlasl provddéni ¢innosti pfedmét?
ruce predmétu, elektronického zafizeni e Ano
nastroje (pfip. e Ne
drobného Ne Vruce neni drzen zadny | Zpév, komunikace se
naradi) nebo predmét, nastroj ani | spolucestujicim,
elektronického elektronické zarizeni odpocinek vsede, | MaZe si ridi¢ zvolit, jestli
zafizeni. sledovani videa bude pracovat na
upevnéném nebo
Volitelné Ridi¢ si mGZe zvolit, jestli | Telefonovani, integrovaném elektronickém

pristroj bude drzet v ruce,
nebo ho bude obsluhovat v
upevnéné pozici nebo
integrované do systému
vozidla

vyhledavani informaci na
internetu, manipulace
s mobilnim  telefonem,
hrani pocitacovych her

zarizeni?
e \Volitelné
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Vyse byly uvedeny klicové vlastnosti, které budou vstupovat do procesu posuzovani vhodnosti, resp.
rizikovosti ¢innosti. Pro hodnoceni nefidiéské Cinnosti je nutné ji nejprve posoudit podle téchto
vlastnosti. Tento proces Ize aplikovat na libovolnou nefidi¢skou ¢innost. V ndsledujici kapitole je pak
popsan cely postup, jak vlastnosti vstupuji do celkového hodnoceni, ilustrovany konkrétnimi

priklady.

NiZe uvadime pfriklady posuzovani nejdilezitéjSich Cinnosti, které by mohli fidi¢i autonomnich

vozidel vykondvat. Cast z nich byla experimentélné ovéfovéna v ramci pilotni simulatorové studie,
zbyvaijici ¢innosti byly nasledné zvoleny tak, aby vhodné pokryvaly celé spektrum vlastnosti (tzn. i
mozné kombinace, které ukazuji na vhodnost/nevhodnost pro L3 — viz kapitola 5.1.2).

Posuzovany byly nasledujici ¢innosti, které Ize zaroven rozdélit do t¥i zakladnich skupin:

1. Cinnosti s celkovymi nizkymi naroky (viz Tabulka 13), které spocivaji nap¥. v nizké vizualni
zatézi, nizkych/stfednich mentalnich narocich nebo snadné prerusitelnosti:

Poslech hudby/radia: Poslech hudby nebo radia z reproduktord vozidla.

Poslech audiokurzu: Poslech odborného vzdélavaciho kurzu, pfipadné vzdélavaciho
poradu, pfi kterém je fidi¢ na dany obsah pIné soustfedény.

Protahovani/stre¢ink vsedé: Pomald pohybova aktivita v sedé, pfi niz dochazi
k protahovani svalll a nasledné télesnému uvolnéni.

2. Cinnosti s celkovymi vysokymi naroky (viz Tabulka 14), které spoéivaji napf. ve vysoké
vizudlni zatézi, vysokych mentalnich narocich, vysoké manualni zatézi nebo obtizné

prerusitelnosti:

Sledovani videa: Sledovani videa dle preference fidice, které vede k jeho plnému
zaangazovani pfi sledovani.

Prace na PC: Prace na notebooku, pfi niz fidi¢ ¢te text (napf. e-mail), nasledné na néj
reaguje v podobé zodpovézeni otdzek nebo vyhledavani nékterych informaci v textu.
Manudlni ¢innost: Jednd se o cinnost vyrobniho charakteru, pfi které jsou
zaméstnany ruce a pfi niz jsou skladany, kompletovany vyrobky nebo provadény jiné
manualni ¢innosti za pouZiti jemné motoriky.

3. Cinnosti se celkovymi stfedné& vysokymi ndaroky (viz Tabulka 15), které spoéivaji napt.
ve stfedni vizudlni zatézi, stredni prerusitelnosti nebo stfedni manudlini zatézi:

Liceni (make-up) obliceje: Jedna se o Cinnost, pfi niZ jsou na tvar pripadné dalsi ¢asti
obli¢eje aplikovany rdzné kosmetické pripravky pomoci prstli nebo stétct, obsahuje
manipulaci s nadobkou.

Holeni pomoci strojku: Jedna se o cinnost, pii niZz je drzen vruce elektricky
holici/zastfihdvac za uéelem odstranéni vousa.

Psani jednoduchych poznamek: Zaznamendani jednoduchych poznamek rucéné
na papir nebo poznamkového bloku.
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Vlastnost

TABULKA 13: POSOUZENi CINNOSTi S CELKOVYMI NizKYMI NAROKY

Poslech hudby/radia

Poslech audiokurzu

Protahovani/strecink v sedé

Smyslova modalita

Informace jsou vnimany auditivné.

Auditivni

Informace jsou vnimany auditivné.

Auditivni

Informace jsou vnimany hmatem
a vizualné.
Vizualni

7.V

Vizualni zatéz

Cinnost nevyZaduje 7adné nebo
témér zadné zaméreni pozornosti
na vizudlni podnéty.

Nizka

Cinnost nevy?aduje 74dné nebo
témér zadné zaméreni pozornosti
na vizudlni podnéty.

Nizka

Cinnost nevy?aduje 74dné nebo
témér zadné zaméreni pozornosti
na vizudlni podnéty.

Nizka

Mentdlni naroky

Jednd se Cinnost, kterd nevyzaduje

vysoké soustfedéni, slozité ani
Casové narocné myslenkové
operace.

Nizké

Jedna se o dusSevni Cinnost, pfi niz
je nutné soustfedéni a zpracovani
vétsiho mnozstvi plisobicich
podnétd, dana ¢innost vsak neni
nadmiru slozitd, co se tyce
myslenkovych operaci.

Stiedni

Jedna se ¢innost, ktera nevyzZzaduje
vysoké soustiedéni, slozité ani
Casové  ndrocné  myslenkové
operace.

Nizké

Pferusitelnost

Cinnost lze lehce prerusit, fidi¢
mlze pomérné snadno prenést
pozornost k prevzeti Fizeni, resp.

disledky preruseni nejsou
negativniho charakteru.
Snadna

Cinnost Ize lehce prerusit, fidi¢
mlzZe pomérné snadno prenést
pozornost k prevzeti fizeni, resp.

dusledky preruseni nejsou
negativniho charakteru.
Snadna

Cinnost Ize lehce prerusit, Fidi¢
mlzZe pomérné snadno prenést
pozornost k prevzeti fizeni, resp.

dlsledky preruseni nejsou
negativniho charakteru.
Snadna

7

Misto vykonavani cinnosti

Ridi¢ je usazeny vsedadce, ma
nevychyleny trup a nohy v pozici u
pedald.

V pozici zcela

Ridi¢ je usazeny v sedadce, md
nevychyleny trup a nohy v poziciu
pedald.

V pozici zcela

Trup pfip. i ruce jsou vychyleny
tak, aby fidic mohl vykonavat
protahovaci cviky.

V pozici ¢astecné

Drzeni predmétu v ruce

Ridi¢ pfi ¢innosti v ruce nic nedrzi.
Ne

Ridi¢ pfi ¢innosti v ruce nic nedrzi.
Ne

Ridi¢ pfi ¢innosti v ruce nic nedrzi.
Ne
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Vlastnost

TABULKA 14: POSOUZENI CINNOSTi S CELKOVYMI VYSOKYMI NAROKY

Sledovani videa

Prace na PC

7 ve

Manualni ¢innost

Smyslova modalita

Informace vnimany vizualné a
auditivné. Primarni je zrak, obraz
fixovan po delsi dobu.

Informace jsou vnimany vizualné.

Informace jsou vnimany vizualné.

Vizualni Vizudlni Vizudlni
Cinnost vyZaduje velké mnoZstvi | PFi &innosti je zpracovavano vétsi | Cinnost vyzaduje zpracovani
komplexnich zrakovych podnétl, | mnoZstvi vizudlnich komplexnich | vizualnich podnét(, neni vsak nutné
el zexy na které je potifeba se soustfedit | podnétli, na které je potfeba se | zpracovani slozitych vizudlnich
Vizudlni zatéz . Y 4 . . .
po delsi ¢as. soustredit po delsi ¢as. vstupl nebo dlouhodobé
soustfedéni pozornosti.
Vysoka Vysoka Stredni
Jednd se o dusevni ¢innost, pfiniz | Jednd o duSevni ¢innost, pfi niz | Jedna se ¢innost, kterd nevyzaduje
je nutné soustredéni a zpracovani | ¢lovék zpracovava vétsi mnoistvi | vysoké soustifedéni, slozité ani
vétsiho mnozstvi plsobicich pusobicich  informaci, provadi | ¢asové narocné myslenkové
Mentalni naroky podnétd, dana Cinnost vSak neni | sloZité myslenkové operace. operace.
nadmiru slozita, co se tyce
myslenkovych operaci.
Stiedni Vysoké Nizké

Prerusitelnost

Clovék je do ¢innosti obvykle
ponoreny, Ze pro néj muze byt
obtizné odklonit pozornost od
videa. ZdaleZi vSak i na typu videa a
celkovych okolnostech
vykonavani ¢innosti.

Clovék je do ¢innosti obvykle
ponoreny, Ze pro néj muze byt
obtizné odklonit pozornost od
videa. Pferuseni ¢innosti mizZe mit
negativni dusledky, napf. ztratu
prace.

Clovék je do ¢innosti obvykle
ponoreny, Ze pro néj muze byt
obtizné odklonit pozornost od
¢innosti. Zalezi vsak i na celkovych
okolnostech vykonavani ¢innosti.

Misto vykonavani cinnosti

Stredni Obtizna Stredni
Ridi¢ je usazeny vsedacce, ma | Ridi¢ je usazeny vsedadce, ma | Trup pFip. i ruce jsou vychyleny tak,
nevychyleny trup a nohy v pozici u | nevychyleny trup a nohy v pozici u | aby mohly pracovat

pedald.

V pozici zcela

pedald.

V pozici zcela

s predméty/soucastkami.

V pozici ¢astecné

73




Drzeni predmétu v ruce

Ridi¢ pfi ¢innosti v ruce nic nedri.

Ne

Ridi¢ pfi ¢innosti ma ruce na PC

Ano

Ridi¢ pfi  ¢&innosti ma
predméty/soucdstky
Ano

ruce

Vlastnost

TABULKA 15: POSOUZENi CINNOSTi S CELKOVYMI STREDNiMI NAROKY

Liceni (make-up) obliceje

Holeni pomoci elektrického

Psani jednoduchych poznamek

strojku

. . Informace jsou vnimany vizualné. Informace jsou vnimany | Informace jsou vnimany vizualné.
Smyslova modalita oy
vizualné.
Vizualni Vizualni Vizualni
Cinnost  vyZaduje  zpracovani | Cinnost vyZaduje zpracovdani | Cinnost  vyZaduje  zpracovani
vizualnich podnétd, nenivsak nutné | vizuadlnich podnétli, neni vsak | vizudlnich podnétli, neni vsak
zpracovani  slozitych  vizudlnich | nutné  zpracovani  slozitych | nutné zpracovani slozitych
Vizualni zatéz vstupl nebo dlouhodobé | vizualnich vstupl nebo | vizualnich vstupl nebo dlouhodobé
soustfedéni pozornosti. dlouhodobé soustfedéni | soustfedéni pozornosti.
pozornosti.
Stredni Stredni Stredni
Jedna se ¢innost, ktera nevyZaduje | Jedna se  Cinnost,  ktera | Jednd se o dusevni ¢innost, pfi niz
vysoké soustfedéni, slozité ani | nevyZzaduje vysoké soustfedéni, | je nutné soustfedéni, dana ¢innost
Mentalni naroky Casové narocné myslenkové | sloZité ani casové narocné | vSak neni nadmiru sloZitd, co se
operace. myslenkové operace. tyc¢e myslenkovych operaci.
Nizké Nizké Stiedni

Pferusitelnost

Preruseni ¢innosti muze mit

v nékterych pfipadech negativni
dlsledky. ZaleZi vsak na celkovych
okolnostech vykondavani ¢innosti.

Stredni

Preruseni ¢innosti mize mit
v nékterych pfipadech negativni
dUsledky. Zalezi vSak na
celkovych okolnostech
vykonavani Cinnosti.

Stredni

Cinnost lze lehce prerusit, Fidic
mlzZe pomérné snadno prenést
pozornost k prevzeti fizeni, resp.
dlsledky preruseni nejsou
negativniho charakteru.

Snadna

s ve

Misto vykondvani Cinnosti

Ridi¢ je usazeny vsedadce, ma
nevychyleny trup a nohy v pozici u
pedald.

Ridi¢ je usazeny v sedadce, ma
nevychyleny trup a nohy v pozici
u pedald.

Ridi¢ je usazeny vsedalce, ma
nevychyleny trup a nohy v pozici u
pedald.
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V pozici zcela V pozici zcela V pozici zcela

Ridi¢ pFi €innosti drii predmét | Ridi¢ pFi &innosti drzi pfedmét | Ridi¢ pfi €innosti drzi predmét
Drzeni predmétu v ruce v ruce. v ruce. v ruce.
Ano Ano Ano
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Telefonovani za volantem je bézna Cinnost pfi manualnim fizeni. Telefonaty jsou vSak vyznamnym
distraktorem a prokazatelné snizuji bezpeénost silni¢niho provozu, atoiv ptipadé pouziti handsfree.
Na urovni L3 proto telefonovani nelze povaZovat za samoziejmou Cinnost, jelikoz mentalné zatéZuje
Fidice a mGzZe zhorsit jeho vykon pii prevzeti fizeni. Resitelsky tym peclivé vyhodnotil telefonovani
a navrhuje ho rozdélit podle urcitych kritérii do nékolika typu, u nichzZ Ize pak |épe posoudit jeho vliv
na prevzeti fizeni. Telefonovani (viz Tabulka 16) je definovano a rozdélena nasledovné:

e Telefonat za pomoci mobilniho pfistroje, ktery je drzeny v ruce, pfip. je pouzito handsfree
nebo infotainment vozidla, s vyhradné auditivnim zdrojem informaci. V rdmci telefonatu je
nutné rozlisit jeho rizné druhy, které maji rozdilny dopad na vykon fidi¢e v prevzeti fizeni.

e Zakladni déleni je na telefondat ,osobni” a , pracovni“, v kazdém typu lze dale rozliSovat
sjednoduchy” a ,slozity” telefonat.

o Zatimco ,jednoduchy” osobni telefonat je kratkd, prosta domluva ¢i vyrizeni nékolika
jednoduchych otazek/témat (napf. Kdy pfijdes doma?), ,sloZity” osobni telefonat
obsahuje delsi a naro¢néjsi rozhovor.

o ,Jednoduchy” pracovni telefonat se tyka jednoduchého vyfeSeni pracovnich otdzek
a je operativniho charakteru (napf. Kdo muiZe dnes Janu zastoupit na prezentaci
s klientem?), ,,slozity” pracovni telefonat vede k delSimu rozhovoru a rfeseni riiznych
pracovnich otadzek a témat.

»  Pozndmka: Rozdil mezi ,jednoduchym” a ,sloZitym“ osobnim telefondtem je
také v ,mire angaZovanosti“ — zatimco u ,jednoduchého” neni clovék
zaangaZovany a muiZe telefondt snadno prerusit, u ,sloZitého” je do tématu
Fidi¢ zaangaZovany a je obtizné ho prerusit.
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Vlastnost

TABULKA 16: RUZNE TYPY TELEFONATU A JEJICH POSOUZENI

Osobni telefonat

Osobni telefonat

Pracovni telefonat

Pracovni telefonat

Smyslova modalita

jednoduchy

slozity

jednoduchy

Informace jsou vnimany auditivné.
Auditivni

slozity

Vizualni zatéz

Cinnost nevyZaduje 24dné nebo témér 7adné zamé¥eni pozornosti na vizualni podnéty.
Nizka

Mentdlni naroky

Jednad se cinnost, ktera

nevyZaduje vysoké
soustiedéni, slozité ani
casoveé narocné

myslenkové operace.

Jedna se o dusevni
¢innost, pfi niz je nutné
soustredéni a zpracovani
vétsiho mnozstvi
pUsobicich podnétl, dana
¢innost vSak neni nadmiru
sloZitd, co se tyce
myslenkovych operaci.
Stiredni

Jedna se o dusSevni
¢innost, pfi niz je nutné
soustfedéni a zpracovani
vétsiho mnozstvi
plsobicich podnét(, dana
¢innost vSak neni nadmiru
sloZitd, co se tyce
myslenkovych operaci.
Stredni

Jedna o dusevni cinnost,
pfi niz ¢lovék zpracovava
vétsi mnozstvi pusobicich
informaci, provadi slozité
myslenkové operace.

Vysoké

Pferusitelnost

Nizké
Telefonat Ize lehce
prerusit, Ffidic muze

pomérné snadno prenést

pozornost k prevzeti
fizeni, resp. dusledky
preruseni nejsou

negativniho charakteru.

Snadna

Clovék je do hovoru
ponoreny tak, Ze pro néj
mUze byt obtizné od néj
odklonit pozornost.
Pferuseni hovoru maze
mit negativni dlsledky.

Obtizna

Telefonat Ize lehce
prerusit, fidi¢ mize
pomérné snadno prenést
pozornost k prevzeti
fizeni, resp. dasledky
preruseni nejsou
negativniho charakteru.

Snadna

Clovék je do hovoru
ponoreny tak, Ze pro néj
mUZe byt obtizné od néj
odklonit pozornost.
Pferuseni hovoru muze
mit negativni dlsledky.

Obtizna

Misto
c¢innosti

vykonavani

Ridi¢ je usazeny v sedacce, ma nevychyleny trup a nohy v pozici u pedal(.
V pozici zcela

Drzeni predmétu v ruce

Ridi¢ pfi ¢innosti drii v ruce telefon nebo pouziva handsfree

Volitelné
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V této kapitole je popsan postup hodnoceni vlivu nefidi¢skych ¢innosti na schopnost prevzit ovladani
vozidla L3. Pfi aplikaci tohoto postupu lze na zdkladé hodnoceni kritérii, respektive vlastnosti
nefidi¢skych ¢innosti, zaradit vSechny Cinnosti do jedné ze tfi kategorii z hlediska vhodnosti pro L3:

e ano-vhodné,
e ne-—nevhodné,

e 3Seda zdna.

Vysledna hodnoceni ,,ano” ¢&i ,,ne” jsou jasna. V pripadé vysledného hodnoceni ,Sedd zéna“ nelze
jednoznaéné rozhodnout pro ,ano” nebo ,ne”. Jedna se o ¢innosti ,,na hranici“ mezi témito dvéma
stavy. Resitelsky tym nema dostate¢nd data z literatury ani z experimentu na simulatoru, kterd by
jednoznacné urcila ,ano” ¢i ,ne” pro Cinnosti v ,Sedé zéné“. Pro finalni hodnoceni téchto Cinnosti
bude nutné bud pockat na vyvoj védeckého pozndni a Cerpat poznatky z nejnovéjsi aktudlni
mezinarodni literatury a pravnich pfedpist nebo provést dalsi experimentdlni studie na simulatoru.

Pro posouzeni vhodnosti nefidi¢ské Cinnosti pro Uroven L3 byly stanoveny tfi (3) hlavni faktory, které
je nutné posoudit. Kazdy faktor integruje dvé (2) vlastnosti, jak je uvedeno nize (Tabulka 17).

TABULKA 17: VSTUPNI FAKTORY A VLASTNOSTI PRO L3

Faktory Vlastnosti

e Smyslovd modalita
e Vizualni zatéz
Naroky pfi provadéni ¢innosti * I\/Vlentzj\.lnl naroky
e Prerusitelnost
e Misto vykondavani ¢innosti
e Drzeni predmétu

Senzoricko-vizualni omezeni

Motorické omezeni

Proces hodnoceni jednotlivych nefidi¢skych Cinnosti je schematicky znazornén na Obrdzek 5.
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Senzoricko-vizualniho omezeni Naroky p¥i provadéni ¢innosti

Posouzeni smyslové Posouzeni vizudlni Posouzeni mentalnich Posouzeni prerusitelnosti
modality (Tab. 12 a zatéZe (Tab. 12 a narokd (Tab. 12 a piiklady v (Tab. 12 a ptiklady v Tab. 13
priklady v Tab. 13 az 15)  priklady v Tab. 13 az 15) Tab. 13 a7 15) a7 15)

Urceni celkového senzoricko-
vizualniho omezeni pomoci matice
v Tabulce 18

Urceni celkovych naroku pfi provadéni
¢innosti pomoci matice v Tabulce 19

Celkové hodnoceni ¢innosti Tabulka Celkové hodnoceni ¢innosti Tabulka 21 a
21 a37,0brazek6a? 37, Obrazek6 a7

OBRAZEK 5: BLOKOVE SCHEMA HODNOCENI NERIDICSKYCH CINNOSTI L3, ZDROJ: AUTOR
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Motorické omezeni

Posouzeni mista vykonavani Posouzeni drzeni
€innosti (Tab. 12 a ptiklady v pfedmétu (Tab. 12 a
Tab. 13 a7 15) priklady v Tab. 13 az 15)

Urceni celkového motorického
omezeni pomoci matice v Tabulce 20

Celkové hodnoceni ¢innosti Tabulka
21 a37,0Obrazek6a?




Urceni kvalitativni Urovné jednotlivych vlastnosti:

Prvnim krokem pfi hodnoceni neridicské cinnosti je urceni kvalitativni drovné vsech Sesti
vlastnosti dané ¢innosti (viz kapitola 5.1.1). Pro toto hodnoceni se vyuZije Tabulka 12. Pro jednotlivé
vlastnosti nefidi¢ské cCinnosti je nutné vybrat co nejpfesnéjsi hodnoceni ve sloupci
,Dichotomie/kategorie/skala“. Je nutné zahrnout fakta ze sloupct ,Popis
dichotomie/kategorie/skaly” a ,Pomocné otazky pro posouzeni“, které by mély hodnoceni usnadnit.
V pripadé pretrvavajicich pochybnosti u nékterych vlastnosti je nutné prostudovat priklady
konkrétnich cinnosti v sloupci ,Popis dichotomie/kategorie/skaly” v rdmci uvedené tabulky (viz
Tabulka 12) a priklady komplexniho hodnoceni ¢innosti (viz Tabulka 13, Tabulka 14 a Tabulka 15).
Po stanoveni kvalitativniho hodnoceni vSech Sesti vlastnosti je mozné prejit k nasledujicimu kroku.

Uréeni numerické urovné jednotlivych faktoru:

Druhym krokem je urceni numerické Urovné vsech tfi faktord, které vstupuji do celkového
hodnoceni nefidi¢ské Cinnosti. Jednotlivé faktory integruji vidy dvé vlastnosti, jak uvadi Tabulka 17.
Vysledné urovné jsou determinovany kvalitativnim hodnocenim vsech Sesti vlastnosti, pficemz
numerické hodnoty jsou na prusecicich relevantniho fadku a sloupce (viz Tabulka 18, Tabulka 19
a Tabulka 20).

e Celkova uroven senzoricko-vizualniho omezeni pfi provadéni cinnosti je numericky
stanovena pomoci matice viz Tabulka 18.

e Celkova uroven narokl pfi provadéni ¢innosti je numericky stanovena pomoci matice
viz Tabulka 19.

e Celkova urovenn motorického omezeni pfi provadéni Cinnosti je numericky stanovena
pomoci matice viz Tabulka 20.

Stanoveni hranic pro uroven Senzoricko-vizudlniho omezeni:

e Jako nejméneé rizikové (= vhodnost pro L3 ,,ano“) byly vyvhodnoceny z pohledu tohoto faktoru
¢innosti ,bez modality” (hodnoty 1), s primarni ,auditivni modalitou” (hodnoty 2, 4) a
primarné ,vizudlni ¢innosti” s nizkou mirou vizudlni zatéze (hodnota 3).

e Jako nejvice rizikové (= vhodnost pro L3 ,ne”) byly naopak vyhodnoceny primarné vizualni
¢innosti s vysokou mirou vizualni zatéze (hodnoty 6).

e Cinnosti primarné vizualni a se stfedni mirou vizudlni zatéZe byly vyhodnoceny jako
potencionalné rizikové (= vhodnost pro L3 ,Seda zéna“) (hodnota 5).

e Pozn. Cinnosti primdrné auditivni s vysokou mirou vizudini zdtéZe jsou v Tabulka 18
»proskrtnuté” z toho divodu, Ze takovy typ Cinnosti ve skutecnosti neexistuje (neslucitelnost
dvou danych charakteristik).
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TABULKA 18: UROVEN SENZORICKO-VIZUALNIHO OMEZENI

Smyslova modalita
Vizudlni zatéz
Nizka
Stiedni
Vysoka

Bez modality Auditivni Vizualni

v s ve

Stanoveni hranic pro uroven Celkovych ndroki pri provadéni ¢innosti:

Jako nejméné rizikové (= vhodnost pro L3 ,ano“) byly vyhodnoceny ¢innosti snadno
prerusitelné, s nizkou nebo stfedni drovni mentalnich narokd (hodnoty 1, 2).

Jako nejvice rizikové (= vhodnost pro L3 ,ne”) byly vyhodnoceny cinnosti s vysokou mirou
mentdlnich ndrokl, které jsou vyznamnym rizikovym faktorem, pro vSechny urovné
prerusitelnosti (hodnoty 5, 6, 7); ddle pak vSechny cinnosti s obtiznou prerusitelnosti
(hodnoty 5, 6).

Cinnosti mezi témito krajnimi pdly, tzn. s nizkou nebo stfedni Grovni mentalnich naroky,
na stfedni Urovni prerusitelnosti byly vyhodnoceny jako potencidlné rizikové (= vhodnost pro
L3 ,3eda zona“) (hodnoty 3, 4).

TABULKA 19: UROVEN CELKOVYCH NAROKU PRI PROVADENI CINNOSTI

Mentalni naroky
Prerusitelnost
Snadna
Stredni
Obtizna

Stredni

Stanoveni hranic pro uroven Motorického omezeni:

Jako nejméné rizikové (= vhodnost pro L3 ,ano“) byly vyhodnoceny ¢innosti, pti nichz fidic¢
nic nedrzi v ruce a zaroven je v pozici zcela (hodnota 1), dale pak cinnosti, pfi nichZ vstupuje
jedna z vlastnosti motorického omezeni (drzeni predmétu v ruce nebo poloha v pozici
Castecné) (hodnota 2).

Jako nejvice rizikové (= vhodnost pro L3 ,,ne“) byly vyvhodnoceny ¢innosti, pti nichz ridic¢ drzi
pfedmét v ruce a je zaroven v pozici ¢astecné (hodnota 4).

Cinnosti mezi témito dvéma pdly byly vyhodnoceny jako potencidlné rizikové (= vhodnost
pro L3 ,3edd zona“). Jedna se o dvé kombinace: ,,v pozici Castecné” a drzeni predmétu v ruce
,volitelné”; v pozici zcela” a drzeni predmétu v ruce ,ano” (hodnota 3).
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TABULKA 20: UROVEN MOTORICKEHO OMEZENI

Misto vykonavani
cinnosti V pozici zcela V pozici Castecné
Drzeni predmétu

Volitelné
Ano

|
Ne \
|
|

Celkové hodnoceni neridi¢ské €innosti:

Tretim a zdvérecnym krokem je provedeni celkového hodnoceni nefidi¢ské cinnosti. Celkové
vyhodnoceni je integraci stanovenych urovni vsech tfi faktort (viz Tabulka 18, Tabulka 19 a Tabulka
20).

Jsou stanoveny numerické hranice 3D modelu, které slouzi pro posouzeni vhodnosti Cinnosti
pro uroven L3 (viz Tabulka 21).

TABULKA 21: NUMERICKE HRANICE 3D MODELU PRO L3

Faktory
Senzoricko-
vizualniho omezeni
Naroky pri
provadéni cinnosti
Motorické omezeni

V souvislosti s numerickymi hranicemi modelu je duleZité zdUraznit, Ze:

e Jako ,, ano — vhodné“ jsou celkové posouzené jen ty cCinnosti, které dosahuji kombinace
hodnot uvedenych ve sloupci ,,Ano” u vSech t¥i faktori;

e Jakmile dosdhne minimalné jeden faktor (pfipadné i vice) hodnoty uvedené ve sloupci
,Seda zéna“, pak je celkové hodnoceni ,Seda zéna“, za predpokladu, 7e 7adny faktor
nedosahuje hodnoty ve sloupci ,ne”;

e Jakmile dosdhne minimdlné jeden faktor (pfipadné i vice) hodnoty uvedené ve sloupci
»Ne“, pak je celkové hodnoceni ,,ne — nevhodné“.

o Pozndmka: je uplatriovdn hierarchicky pristup. Hodnoty faktoru ve sloupci ,,Ne“ maji
vétsi vdhu nez ve sloupci ,,Sedd zéna” a ty maji zase vétsi vahu nez ve sloupci ,,Ano”,
tzn. dosdhne-li faktor hodnot pro ,Sedou zénu“ a zdroveri pro ,,Ne“, pak je celkové
hodnoceni,,Ne“ a analogicky pokud dosdhne hodnot pro ,,Ano“ a zdroveri pro , Sedou
z6nu”, pak je celkové hodnoceni ,Sedd zéna“.

Celkové hodnoceni kombinaci tfi faktor(l je uvedeno v priloze 15.3 (viz Tabulka 54). Pro stanoveni
vysledku hodnoceni je nutné dohledat presnou numerickou kombinaci vSech tfi Urovni faktort
(senzoricko-vizualni omezeni, naroky pfi provadéni ¢innosti, motorické omezeni). Celkovy vysledek
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je v pravém sloupci (,,ano” 16krat, ,Seda zéna“ 52krat, ,ne” — vSechny zbylé kombinace, pricemz
neni vycCislen presny pocet).

Vizualni zobrazeni 3D modelu:

e hodnoceni pro vysledek ,,ano” viz Obrdazek 6,
e celkové hodnoceni pro vysledek ,ano” a ,Seda zéna“ viz Obrazek 7.

V obou modelech jsou zndzornéné zelenou ¢arou kvadry, které ve tfech osach vizualizuji vysledné
hodnoceni ,ano“. Sedou ¢arou je vcelkovém modelu (viz Obrazek 7) znazornéné vysledné
hodnoceni ,Seda zéna“. Na vSech tfech osach jsou vyznacené hranicni Urovné jednotlivych faktord.

4 max | Motorické omezeni

7 max

Senzoricko-vizualni omezeni Naroky pfi provadéni ¢innosti

OBRAZEK 6: MODEL CELKOVEHO HODNOCENI L3 — VYSLEDEK ANO, ZDROJ: AUTOR



6 max/‘s

Senzoricko-vizualni omezeni

4 max | Motorické omezeni

7 max

Naroky pfi provadéni ¢innosti

OBRAZEK 7: MODEL CELKOVEHO HODNOCENI L3 — VYSLEDEK ANO A SEDA ZONA, ZDROJ: AUTOR

Komentar k modelu celkového hodnoceni L3:

"

Obrazek 7 zndazornuje Cinnosti vhodné na zakladé numerické urovné faktord, tzn. ,ano
pro L3 (hranice pro senzoricko-vizualni omezeni 4, hranice pro naroky provadéni ¢innosti 2,
hranice pro motorické omezeni 2), dale pak ,Sedou zénu“ (senzoricko-vizualni omezeni 5,
naroky pro provadéni ¢innosti 3-4, motorické omezeni 3). Cinnosti, které jsou v jakémkoli
z danych faktor mimo uvedené hranice, jsou pro L3 nevhodné, tzn. ,ne”.

Kromé uvedenych hranic, uréenych resitelskym tymem, se lze na faktory modelu divat jako
na Skaly, které urc€uji miru rizikovosti ¢innosti. Nejméné rizikova je tedy dle tohoto modelu
hypotetickd ¢innost, které dosahuje na skalach faktor( hodnot 1 x 1 x 1 (pozn. zpresnéni
¢innosti s minimalnimi naroky v kontextu delSiho vykonavani Cinnosti viz kapitola 5.3.1).
Nejvice rizikova je naopak hypoteticka cinnost, ktera dosahuje na skalach faktor(i hodnot 6
x 7 x 4. MoZné kombinace hodnot na skalach faktor( ukazuji na rGiznou miru rizikovosti dané
¢innosti.

Model je do urcité miry flexibilni a da se upravovat dle potreby. Napf. je mozné do budoucna
pfipadné posunout numerické hranice modelu, a to napf. smérem k ,mensi prisnosti“
v ramci posuzovani ¢innosti, pfipadné opaénym smérem.

Na zakladé poutziti vySe uvedeného postupu a pomoci vyuziti Modelu celkového hodnoceni
Ize posoudit libovolnou nefidi¢skou ¢innost a rozhodnout, jestli je vhodna/nevhodna/pfip.
v Sedé zéné.

84



Ptiklad celkového posouzeni ¢innosti
NiZe jako pfiklady posuzujeme 9 zakladnich Cinnosti.
Postup posouzeni je nasledujici:

e Urceni kvalitativni urovné jednotlivych vlastnosti: VSechny cinnosti byly posouzeny
na jednotlivych ¢innostech v ramci Tabulka 13, Tabulka 14 a Tabulka 15, tato posouzeni pak
vstupuji do celkového vyhodnoceni vhodnosti (=charakteristiky ¢innosti).

e Urceni numerické urovné jednotlivych faktorG: Na zakladé posouzeni jednotlivych
vlastnosti bylo provedeno uréeni numerické Urovné jednotlivych faktor(.

e Celkové hodnoceni nefidi¢ské ¢innosti pro L3: Na zdkladé stanovenych hodnot faktoru
a jejich porovnanim s numerickymi hranicemi modelu byl vytvoren zavér pro danou ¢innost.

Devét Cinnosti bylo rozdéleno do tfi zakladnich skupin, a to do skupiny Cinnosti pro L3 vhodnych
(,ano0“) viz Tabulka 22, nevhodnych (,,ne”) viz Tabulka 23 a v ,,Sedé z6né“ viz Tabulka 24.

Posledni Tabulka 25 pak pro Uplnost obsahuje hodnoceni rlznych typl telefonatu (rozdilné celkové
zavérecné hodnoceni vhodnosti).
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Charakteristika ¢innosti dle

vlastnosti

TABULKA 22: PRIKLADY CINNOSTI S VYSLEDNYM POSOUZENIM ,,ANO“ PRO L3

Poslech hudby/radia

Auditivni modalita

Vizudlni zatéz — nizka
Mentalni naroky — nizké
Pferusitelnost — snadna
Misto vykonavani ¢innosti —
v pozici zcela

Drzeni pfedmétu v ruce — ne

Poslech audiokurzu

Auditivni modalita

Vizualni zatéz — nizka
Mentalni naroky — stfedni
Pferusitelnost — snadna
Misto vykonavani ¢innosti —
v pozici zcela

Drzeni pfedmétu v ruce — ne

Protahovani/strecink v sedé

Vizualni modalita

Vizualni zatéz — nizka
Mentalni naroky — nizké
Prerusitelnost — snadna
Misto vykonavani ¢innosti —
v pozici ¢astecné

Drzeni pfedmétu v ruce — ne

Senzoricko-vizualni

. 2 2 2
omezeni
Iv\!aroky' pfi  provadéni 1 ) 1
cinnosti
Motorické omezeni 1 1 2
Zavér pro L3 Ano Ano Ano

Charakteristika cinnosti
dle vlastnosti

TABULKA 23: PRIKLADY CINNOSTi S VYSLEDNYM POSOUZENIM , NE“ PRO L3

Sledovani videa

Vizualni modalita

Vizuadlni zatéz — vysoka
Mentalni naroky — stfedni
Ptrerusitelnost — stfedni
Misto vykonavani ¢innosti —
v pozici zcela

Drzeni pfedmétu v ruce — ne

Prace na PC

Vizualni modalita

Vizualni zatéz — vysoka
Mentalni naroky — vysoké
Prerusitelnost — obtizna
Misto vykonavani ¢innosti —

v pozici zcela

Drzeni pfedmétu v ruce — ano

Manualni éinnost

Vizualni modalita

Vizualni zatéz — stredni
Mentalni naroky — nizké
Prerusitelnost — stfedni
Misto vykonavani ¢innosti —
v pozici ¢astecné

Drzeni pfedmétu v ruce — ano

Senzoricko-vizualni
omezeni
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I}!aroky. pfi provadéni 4 . 3
¢innosti

Motorické omezeni 1 3 4
Zaveér pro L3 Ne Ne Ne

Charakteristika
¢innosti dle vlastnosti

TABULKA 24: PRIKLADY CINNOSTi S VYSLEDNYM POSOUZENIM , SEDA ZONA“ PRO L3

Liceni (make-up) obliceje

Vizudlni modalita

Vizualni zatéz — stredni

Mentalni naroky — nizké
Pferusitelnost — stfedni

Misto vykonavani ¢innosti — v pozici
zcela

Drzeni pfedmétu v ruce — ano

Holeni pomoci elektrického strojku

Vizudlni modalita

Vizualni zatéz — stfedni
Mentalni naroky — nizké
Pferusitelnost — stfedni

Misto vykonavani ¢innosti —
Vv pozici zcela

Drzeni pfedmétu v ruce — ano

Psani jednoduchych poznamek

Vizualni modalita

Vizudlni zatéz — stredni
Mentalni naroky — stredni
Pferusitelnost — snadna
Misto vykondvani ¢innosti —
v pozici zcela

Drzeni pfedmétu v ruce — ano

Senzoricko-vizualni

, 5 5 5
omezeni
N3 o P
v.aroky' pfi provadéni 3 3 5
¢innosti
Motorické omezeni 3

Zavér pro L3

Seda zéna

Seda zéna

Seda zéna

TABULKA 25: ROZNE TYPY TELEFONATU A JEJICH POSOUZENI (VYSLEDKY ,,ANO“, ,,NE“, ,SEDA ZONA“) NA L3

Osobni telefonat

Osobni telefonat

Pracovni telefonat

Pracovni telefonat

jednoduchy
Auditivni modalita

Charakteristika
¢innosti dle

Vizualni zatéz — nizka

sloZity

Auditivnhi modalita
Vizudlni zatéz — nizka

jednoduchy
Auditivni modalita

Vizudlni zatéZ — nizka

sloZity
Auditivni modalita
Vizualni zatéz — nizka

vlastnosti

Mentdlni naroky — nizké
Prerusitelnost — snadna

Mentalni naroky — stfedni
Prerusitelnost — obtizna

Mentalni naroky — stfedni

Prerusitelnost — snadna vysoké
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Misto vykonavani ¢innosti —
v pozici zcela

Drzeni pfedmétu v ruce —
volitelné

Misto vykonavani ¢innosti —
v pozici zcela

DrZeni predmétu vruce —
volitelné

Misto vykonavani innosti —
v pozici zcela

Drzeni predmétu vruce —
volitelné

Pferusitelnost — obtizna
Misto vykonavani
¢innosti — v pozici zcela
Drzeni pfedmétu v ruce
—volitelné

Senzorlclko-wzualnl 5 ) 5 5
omezeni

Naro!(yvpr’l _ . 1 6 5 7

provadéni ¢innosti

Motorické omezeni 3 3 3 3

Zavér pro L3 Ano Ne Ano Ne
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Metodicky postup posuzovani vhodnosti netidi¢skych ¢innosti byl koncipovan tak, aby implicitné
zohlednoval vliv nefidié¢ské ¢innosti na schopnost fidi¢e prevzit bezpecné ovladani vozidla. Postup
byl vytvoren na zakladé vstupnich predpokladd v dvodu kapitoly 5, dale pak zavér( z teoretické
reSerse a pilotni simulatorové studie (viz kapitoly 3.7.1 a 4.5). Cilem navrZeného postupu je zohlednit
veskera rizika pfi vykonavani nefidi¢skych Cinnosti ve vozidlech L3, které budou vyZadovat prevzeti
manualniho ovladani vozidla.

Metodicky postup posouzeni nefidi¢ské cinnosti je zaloZzen na Sesti kritériich (vlastnostech)
agregovanych do tti faktor(.

Postup posouzeni rizikovosti ¢innosti probihal v nékolika postupnych krocich:

Vybér vlastnosti byl proveden na zakladé analyzy literatury v kapitole 3. Nasledné stanoveni
dichotomie/kategorii jednotlivych vlastnosti bylo u¢inéno na zdkladé odborného posouzeni
reSitelského tymu.
Dale bylo nutné stanovit pro vSechny identifikované faktory skalu vlivu danych faktor(
na schopnost prevzit ovladani vozidla. Nejmensi vliv je na vSech skalach vyjadien hodnotou
1 a tato hodnota se zvySuje s rostoucim negativnim vlivem daného faktoru. Numerické
hodnoceni faktort na stanovené $kale bylo provedeno vicestupfiovym procesem. Resitelsky
tym primarné vychdzel z analyzy literatury v kapitole 3. Nékteré hypotézy ndsledné
verifikoval pomoci experimentu na simulatoru nakladniho vozidla (viz kapitola 4).
Ovérované predpoklady pomoci experimentu na simulatoru byly nasledujici:

o Cinnosti s primarni vizualni modalitou, ale nizkou vizudlni zaté%i — napF. manudlni

¢innost — manipulace se soucastkami/kostkami (viz Tabulka 18, hodnota 3), jsou
méné rizikové oproti Cinnostem s primdrni vizudlni modalitou, ale stfedni nebo
vysokou mirou vizudlni zatéze — napf. video (hodnota 5 a 6).

Cinnosti s primarni auditivni modalitou a nizkymi nebo stfednimi mentalnimi naroky
— napt. poslech audiokurzu (viz Tabulka 19, hodnota 2 a 4) jsou méné rizikové oproti
¢innostem s primarni auditivni modalitou a vysokymi mentalnimi naroky — napf.
slozity telefonat (hodnota 6).

Cinnosti, pfi nichz je predmét drieny vruce — napt. telefonat (viz Tabulka 20,
hodnota 3) jsou vice rizikové oproti ¢innostem, pfi nichZ jsou ruce volné — napft.
audiokurz (hodnota 1). KdyZz vsak Fidi¢ drzi néjaky pfedmét/nastroj v ruce, ale
zaroven se nachazi v pozici zcela — napft. telefonat, je dand cinnost z uhlu pohledu
tohoto faktoru méné rizikova (hodnota 3), oproti ¢innosti, pfi niz je fidi¢i v pozici
Castecné a zadroven drzi predmét v ruce — napf. manudlni ¢innost (hodnota 4).

Tyto predpoklady, ovérené v ramci experimentdlni studie, ukazuji na jeden z moznych
zpusobl posouzeni miry rizikovosti nefidic¢skych ¢innosti. Je duleZité poukdzat na to,
Ze mira rizikovosti muZe byt hodnocena jak na zdkladé posouzeni jednotlivych
vlastnosti, tak na zdkladé celkového posouzeni ¢innosti nebo modelu hodnoceni.

Dale bylo nutné stanovit urovné jednotlivych hodnocenych faktor(:
o Uroven senzoricko-vizudlniho omezeni pfi provadéni ¢innosti je stanovena na $kale

od 1 do 6 (viz Tabulka 18). Podle vychozich predpokladl (viz kapitoly 3.7.1 a 4.6)
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predstavuji primarné vizudlni Cinnosti a ¢innosti s vysokou mirou vizudlni zatéze
vyznamné riziko pro nasledné prevzeti fizeni. Rizeni obsahuje primarné vizudlni
modalitu, takZe soucasné provadéna vizualni ¢innost zpUsobi vzajemnou interferenci,
kterd vyusti ve zhorSeni situa¢niho prehledu. Nejméné rizikové jsou cinnosti
bez primarné vizudlni modality, tzn. ¢innosti primarné auditivni, pfipadné cinnosti
bez vstupujici vizudlni modality.

o Naroky pfi provadéni ¢innosti jsou stanoveny na $kdle od 1 do 7 (viz Tabulka 19).
Podle vychozich predpoklad(i (viz kapitoly 3.7.1 a 4.6) hraje vyznamnou roli v ramci
prerusitelnost dané ¢innosti. Pokud neni ¢innost lehce prerusitelnd, pak neni mozny
rychly a plynuly prechod od vykonavané cdinnosti k prevzeti fizeni, dochazi
ke zhorSenému vykonu v ramci prevzeti fizeni a ¢asové latenci. Dale hraji roli i
mentdalni naroky vykondvané cinnosti — ¢innosti s vysokou mirou narokd (tzn.
s vysokou mirou zatéze) vyuziji v maximalni mite mentdlni kapacitu fidice, takze pfi
pozadavku na prevzeti fizeni nemusi byt fidi¢ schopen situaci adekvatné vyhodnotit
a nasledné reagovat, zaroven dojde i ¢asové latenci jeho reakce.

o Uroven motorického omezeni pfi provadéni éinnosti je stanovena na $kdle od 1 do 4
(viz Tabulka 20). Podle vychozich predpoklad(i (viz kapitola 3.7.1 a 4.6) drzeni
predmétu v ruce a nevhodna pozice fidi¢ova téla vici ovladacim prvkim vozidla vede
k ¢asové latenci v dusledku nutnosti odlozZit predmét nebo se vratit do polohy
umoznujici ovladani volantu a pedall. Motorické omezeni spolu s dalSimi faktory
(napf. vizudlni zatéz, vysokd mentalni zatéz) vede k vyznamnému zhorseni vykonu
pfi prevzeti fizeni.

o Pro uplnost je nutné zminit, Ze ¢innost je vyhodnocena jako vhodna na zakladé
kombinace vySe uvedenych rizikovych faktord, zdroven vsak v nékterych pripadech
i jeden vyznamny rizikovy faktor mlzZe natolik prevazit, ze na jeho zakladé je dana
¢innost posouzena jako nevhodna (resp. rizikova).

Dale pak nasledovalo stanoveni hranic akceptace rizika pro jednotlivé faktory. Tzn. urceni
urovné jednotlivych faktord s prijatelnym negativnim vlivem na schopnost fidice prevzit
ovladani vozidla. Vysledné hodnoceni obsahuje Tabulka 21, ptiéemz vyznam vysledného
hodnoceni ,,ano”, ,ne“ a,Seda zéona“ je popsan v uvodu kapitoly 5.1.2.

Stanoveni hranic pro jednotlivé faktory bylo opét provedeno na zakladé odborného
posouzeni fesitelskym tymem pro kombinaci dat z analyzy literatury v kapitole 3 a vlastni
experimentalni studie (viz kapitola 4). V rdmci experimentalni studie bylo ovéfovano pouze
Sest Cinnosti (prace na notebooku, telefonat, video, relaxace, manualni ¢innost a audiokurz),
ale resitelsky tym extrapoloval vysledky obecné na pftislusné kvalitativni hodnoty vSech
vlastnosti zafazenych do metodického postupu.
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e Nasledné bylo v metodickém postupu pomoci faktor(, s vyjimkou ,Sedé zény“, vytvoreno
celkové vyhodnoceni vhodnosti nefidi¢ské ¢innosti. Cinnosti, které jsou v 3D modelu (viz
negativni vliv tudiZ maji ¢innosti s Urovni vSech tfi faktort 1, nejvyssi s Urovnémi 6, 7 a 4).
Stupné $kal maji u jednotlivych faktord odliSnou vahu (nejedna se o model ve tvaru krychle).
U faktoru senzoricko-vizualniho omezeni jsou pro ,ano” vyhrazeny prvni Ctyfi stupné,
u dalSich dvou (celkové naroky a motorické omezeni) jsou pro ,ano” jen dva stupné.
Pro ,,Sedou zénu” (viz Obrazek 7) byl pro faktor motorického i senzoricko-vizuadlniho omezeni
vyhrazen jeden stupen (3, respektive 5), pro faktor narok( provadéni ¢innosti dva stupné (3
a 4). Vyssi stupné na osach jednotlivych faktorl znazornuji rizikovéjsi ¢innosti s celkovym
hodnocenim ,ne“.

5.2 Posouzeni neridi¢skych ¢innosti u vozidel L4

Tato cast je zamérfena na posouzeni rizikovosti, resp. vhodnosti ¢innosti pro Uroven L4. Specifika
této Urovné a riziko monotonie a Unavy byly popsany v rdmci kapitolach 3.3 a 3.4.1.

Metodicky postup byl vytvoren na zakladé teoretickych poznatk( (kapitoly 3.3, 3.4 a 3.7.2), nebyl
vSak ovéren pilotni studii. Doporucujeme proto v pfipadé potieby, resp. nastupu této Urovné
automatizace dany postup verifikovat pomoci experimentalni studie, event. vytvofit navazujici novy
metodicky postup.

Iy

Mnoho ¢innosti ma v kontextu L4 pozitivni pfinos — fidi¢e vhodné zabavi a vyuziji jeho ¢as, zaroven
neni pfi jejich provadéni Fidi¢ vystaven uskali monotonie pfi jizdé v autonomnim maddu
bez dostate¢né miry aktivizace. Jsou tedy prevenci monotonie a Utlumu, ktery by u fidice mohl
nastat. Zaroven tato Uroven jiZz jasné prinasi benefity automatizace — tim, Ze fidi¢ nemusi byt
pfipraven okamzité prevzit fizeni, mGze vykonavat rizné jiné Cinnosti, které mohou byt i pracovniho
razu.

Presto je vhodné i na této Urovni posoudit rizikovost dané ¢innosti. Hlavnim cilem na L4 se jednd
o posouzeni toho, jestli pfi ¢innosti existuje urcité riziko v podobé moziného negativniho vlivu
na fidice. Konkrétné se jedna o zaméreni na pripravenost fidice opét zacit uspésné fidit po dlouhé
jizdé v autonomnim modu. Nékteré Cinnosti mohou pripravenost fidice na ndsledné manuadlni
ovladani vozidla podpotfit, jiné naopak mohou jeho ptipravenost zhorsit.

Mezi tfi zakladni okruhy, které je nutné v ramce posouzeni zohlednit jsou:

1. MoiZny vznik monotonie,
2. naroky, které souvisi s provadénim Cinnosti,
3. orientaci na vnéjsi svét.

Struktura postupu posouzeni ¢innosti je nasledujici:

e Vprvni ¢asti (kapitola 5.2.1) jsou definovana hlavni kritéria pro hodnoceni neftidi¢skych
¢innosti a také uvedeny priklady posuzovani nékterych ¢innosti. Zhodnocené vlastnosti pak
vstupuji do procesu posuzovani dalsi kapitoly.
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V druhé casti (kapitola 5.2.2) je popsan samotny postup posuzovani, ktery umoznuje
uZivateli posoudit vhodnost ¢innosti pro L4 a také souvisejici rizikovost. Je vytvoren celkovy
model hodnoceni pro L4.

V tfeti ¢asti (kapitola 5.2.3) je popsdno, jakym zplisobem Fesitelsky tym dospél k hodnoceni
rizikovosti nefidi¢skych ¢innosti v souvislosti s vytvorenim systému hodnoceni pro L4.

Na zakladé vychozich predpokladd je nutné posoudit nefidi¢skou c¢innost z hlediska klicovych
vlastnosti, které slouzi k ohodnoceni jeji vhodnosti pro tuto Uroven, zejména s ohledem na aktivizaci
fidi¢e a jeho pfipravenost k dalsi jizdé.

V ramci této Urovné jsou kliové Ctyfi vlastnosti, témi jsou:

Monotonie — Jedna se o charakteristiku ¢innosti, pfi niz plsobi stale stejné, opakujici se
podnéty, s nizkou mirou intenzity, pfi nichz ma zdroven ¢lovék malou moZnost rozhodovani
a ovlivilovani okolnosti situace. Posuzovdno na skdle nizkd — stfedni — vysoka.

Mentdlni ndroky vykondvané cinnosti — Jedna se o mnoistvi a komplexnost plsobicich
kognitivnich podnétl, které fidi¢ musi vnimat, vyhodnotit a nasledné na né reagovat.
Hodnoti se mnoiZstvi a celkovd obtiZznost zpracovani vnéjsich plsobicich podnétl (naroka),
které fidice ovliviiuji. Nizkd mira narokd v ramci delSiho ¢asového useku plsobi u fidice
Gtlum, vede k tnavé nebo i monotonii. Utlum z dGvodu nizkych ndrokd m@Ze negativné
ovlivnit fidi¢sky vykon. Pro optimalni vykon by mély byt ndroky na stfedni uUrovni, rizikové
jsou pfilis nizké (nedostatecné) naroky, ale i pfili§ vysoké (nadmérné) naroky. Posuzovano
pomoci skaly nizké — stfedni — vysoké.

Mira interakce Fidice — Jedna se o miru interakce fidi¢e s vnéjSim prostiedim pfi vykondvani
¢innosti. ,Aktivni interakce” fidice znamend jeho aktivni zapojeni do ¢innosti a vyménu
informaci s prostfedim. ,,Pasivni interakce” zahrnuje ¢innosti, kdy je fidi¢ pouze pfijemcem
informaci (napf. poslouchdni, ¢teni, sledovani filmu), jedna se o cinnosti ,konzumniho
charakteru®. Cinnosti pasivniho charakteru pfispivaji k Gtlumu fidi¢e a pfipadné vzniku
monotonie. Je posuzovano jako aktivni — pasivni.

Odpoutdni od vnéjsiho svéta — Jedna se o stav, kdy fidi¢ kvali fyzikdlnim (napf. sluchatka,
virtudlni bryle, zaviené oci), emociondlnim (hluboké ponoreni do dané ¢innosti a souvisejici
pozitivni emoce) i neurologickym (zménény stav védomi, spanek) faktorim ztraci kontakt
s okolim. Tim dochazi k snizeni ptipravenosti fidice reagovat na vnéjsi prostredi, coz mlze
ovlivnit nasledny fidi¢sky vykon. Je posuzovano jako nizké — stfedni — vysoké.

Tyto vlastnosti nize podrobné shrnuje Tabulka 26, kterd také uvadi priklady cinnosti a dale
i pomocné otazky pro posouzeni.
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Nazev
vlastnosti

Definice vlastnosti

TABULKA 26: DEFINICE VLASTNOSTI A ZPUSOB POSUZOVANI PRO L4

Dichotomie/
kategorie/skala

Popis dichotomie/
kategorie/ Skaly

Priklady ¢innosti

Pomocné otazky pro

posouzeni

Monotonie

Stejné, opakujici se
podnéty, s nizkou
mirou intenzity,
mald schopnost
rozhodovani

Nizka

Nizka — Cinnost je
zajimava, podnéty jsou
rdznorodé s vyssi mirou
intenzity, clovék ma
moznost rozhodovani a
ovliviiovani procesu

Cteni knihy, sledovani
videa, poslech
hudby/radia

Opakuji se pri ¢innosti
stdle stejné nebo podobné
podnéty, casto nizké
intenzity, a je to zdroven
subjektivné unavujici?

e Ne -, nizka”

e Ano- ,stredni”

Stredni Stfedni — ¢innost Jazykova korektura nebo ,,vysokd”
obsahuje opakujici se textu, prepisovani
podnéty, s riznou mirou | rdznorodych
intenzity, ale fidi¢ ma dat/textu, poslech JestliZe je ¢innost mdlo
¢astec¢né moznost déni monotdnni hudby variabilni @ monotdnni, ma
ovliviiovat a rozhodovat fidi¢ moznost
se rozhodovani/ovlivriovdni

déni?

Vysoka Vysoka — malo podnétnd | Sklddani soucdstek e Ano -, stredni“
¢innost, vysoké opakovani | k sobé (¢as a vykon), e Ne—,vysokd”
prvkl ¢innosti, mala kompletovani vyrobka,
moznost rozhodovani a mechanické vkladani
ovliviiovani déje dat do systému.

Mentalni Mnozstvi a Nizka Mechanické, manualni, Zaznamenani VyZaduje ¢innost vysoké
naroky komplexnost jednoduché ¢asto poznamky, prosty soustredéni a slozité

pUsobicich
kognitivnich
podnétd, které
¢lovék vnima,
vyhodnocuje a
nasledné na né

opakované ¢innosti,

s malym mnozstvim
pUsobicich podnétd, které
nevyzaduji slozité a
Casové narocné
myslenkové operace

prepis textu,
kompletovani vyrobka,
poslech hudby/radia,
konzumace potravy,
osobni jednoduchy
telefonat

mysleni?
e ne—,nizke”
e ano — ,stfedni
nebo ,,vysoké“
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\EYZY;
vlastnosti

Definice vlastnosti

Dichotomie/

kategorie/skala

Popis dichotomie/
kategorie/ Skaly

Priklady ¢innosti

Pomocné otazky pro
posouzeni

reaguje; dale pak
souvisejici
myslenkové
operace.

Stredni

Manualni nebo dusevni

¢innosti, v nichz fidi¢ musi

zpracovavat vétsi
mnoZstvi pusobicich
informaci, rozhodovat se
a provadét urcité ukony
dle urcitého klice ci

Cteni dokumentd,
vyplnovani formulara,
provadéni pocetnich
operaci, e-maily,
pracovni jednoduchy
telefonat, osobni
slozity telefonat,

Je-li mnoZstvi a
komplexnost podnéti
vyssi, je dand ¢innost
nadmiru sloZita?
e ne— ,stredni”
e ano—,vysoké”

postupu sledovani porada
Vysoka SloZité Cinnosti dusevniho | Programovani, psani
rdzu, zpracovani vétsiho odbornych textd, hrani
mnozstvi pudsobicich videoher, e-learning,
informaci, provadéni slozity pracovni
naro¢nych myslenkovych | telefonat
operaci
Mira Mira interakce Aktivni Aktivni —fidi¢ je do Telefonat, VyZaduje ¢innost fyzickou
interakce fidice s vnéjSim ¢innosti zapojeny a telekonference, psani | aktivitu?
fidice prostiedim vykonava ji aktivné textll, vyhledavani e ano - ,aktivni“
v rdmci vykonavani (pracuje s informacemi informaci na e ne-—,pasivni”
¢innosti, ve smyslu a/nebo zaroven internetu, ¢teni textd
aktivita versus s predméty), aktivné
pasivita. zpracovava informace a/nebo
z vnéjsiho prostredi a
pfip. s nim interaguje. VyZaduje ¢innost mentdlini
aktivitu (zaméreni
Pasivni Pasivni — fidi¢ je pasivnim | Poslech hudby, pozornosti, pfemysleni

prijemcem informaci
nebo pusobicich podnétd,
je ve fyzickém a/nebo
mentalnim klidu; ¢innost

poslech audioknihy,
spanek, relaxace,
odpocinek, sledovani
videa

atd.)
e ano— ,aktivni“
e ne—,pasivni”

94




\EYZY;
vlastnosti

Definice vlastnosti

Dichotomie/

kategorie/skala

Popis dichotomie/
kategorie/ Skaly

Priklady ¢innosti

Pomocné otazky pro
posouzeni

je tzv. ,,konzumniho
charakteru” —tzn. pfijem
informaci, bez vné;si
reakce.

”

Odpoutani
od vnéjsiho
svéta

Jedna se o stav,
ktery vede

z davodu
fyzikalnich,
emocionalnich
nebo i
neurologickych k
mentalnimu
odpoutani fidice od
vnéjsiho svéta. Tim
dochazi ke snizeni
pripravenosti fidice
pro nasledny
fidi¢sky vykon.

Nizké

Stredni

Vysoké

Nizké — fidic je plné
soustredény, bdély,
pozornost ma plné
zaméfenou ven

Stfedni — Fidic je ponofen
do svého svéta nebo
provadéni ¢innosti, ale
nema zcela omezeny zrak
a/nebo sluch, takze mize
vnimat a nasledné
zareagovat na vnéjsi
udalost

Vysoké —fidi€ je zcela
odpoutdn od reality, je
ponoren do svého svéta
(vnitfniho), je v utlumu
(spanek, relaxace) nebo je
plné odpoutdn (zménény
stav védomi), pozornost
neni zamérena ven.

Komunikace se
spolucestujicim,
sledovani okoli,
konzumace jidla,
protahovani téla

Poslech hudby, ¢teni
knihy, studium
materiall

Spanek, meditace,
hrani videoher ve
virtualni realité.

Je ridic pIné odpoutdn od
vnéjsiho svéta a neprijima
(z réznych ddvodii)
informace z vnéjsiho svéta
zrakem ani sluchem?

e Ano - ,stredni”
nebo ,vysokd”
e Ne— , nizka”

Pokud je vyhodnoceno
jako ,stfedni” nebo
vysokda“, pak:

Mad fidi¢ zcela omezeny
zrak a sluch a neni
schopny ani v delSim
casovém useku zareagovat
na vnéjsi podnét?

e Ano—,vysoka”
e Ne— ,stredni”
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Vyse byly uvedeny kli¢ové vlastnosti, které budou vstupovat do procesu posuzovani vhodnosti, resp.
rizikovosti ¢innosti. Pfi hodnoceni nefidi¢ské Cinnosti je tedy nutné nejdfive posoudit nefidi¢skou
¢innost pomoci vySe uvedenych vlastnosti. Proces hodnoceni pomoci vlastnosti Ize aplikovat
na libovolnou nefidi¢skou ¢innost. V nasledujici je pak uvedeny cely postup toho, jakym zptisobem
vlastnosti vstupuji do celkového hodnoceni, ilustrovany konkrétnimi pfiklady.

NiZe uvadime ptiklady posuzovani ¢innosti (Tabulka 27), které by mohli fidi¢i autonomnich vozidel
vykonavat.

Posuzovany byly nasledujici ¢innosti:

e Prace na PC: Prace na notebooku, pfi niz fidi¢ ¢te text (napf. e-mail), nasledné na néj
reaguje v podobé zodpovézeni otdzek nebo vyhledavani nékterych informaci v textu.

e Kompletace a montaz vyrobku: Jedna se o Cinnost, vyrobniho charakteru, pfi které
jsou zaméstnany ruce, a pfi niz jsou sklddany, kompletovany vyrobky nebo provadény
jiné manuadlni ¢innosti za pouziti jemné motoriky.

e Prohlizeni socialnich siti: Cinnost, pfi niZ jsou prohlieny obrazky a kratké zpravy
na socialnich sitich. Rychlé ,scrollovani“ vramci stranky, ,preklikdvani“, vétsi
mnoZstvi ,zkonzumovaného obsahu®.
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Vlastnost

TABULKA 27: PRIKLADY POSOUZENI CINNOSTIi PRO L4

Prace na PC

Kompletace a montaz vyrobku

Prohlizeni socialnich siti

Monotonie

Cinnost je zajimava, podnéty jsou
rdznorodé s vyssi mirou intenzity,
¢lovék ma moznost rozhodovani a
ovliviiovani procesu

Nizka

Malo podnétna cinnost, vysoké
opakovani prvkd cinnosti, mala

moznost rozhodovani a
ovliviovani déje

Vysoka

Cinnost obsahuje opakujici se
podnéty, s riznou mirou
intenzity, ale fidi¢ ma ¢astecné
moznost déni ovliviiovat a
rozhodovat se

Stiedni

Jedna se o dusevni ¢innost, pfi niz
je nutné soustredéni a zpracovani

Jedna se Cinnost, ktera nevyzZaduje
vysoké soustfedéni, slozité ani

Jedna se ¢innost, ktera nevyzZaduje
vysoké soustiedéni, slozité ani

vétsiho mnozstvi plsobicich ¢asové ndrocné myslenkové | Casové  narocné  myslenkové
Mentalni naroky podnétl, dana Cinnost viak neni operace. operace.

nadmiru slozitd, co se tyce

myslenkovych operaci.

Vysoké Nizké Stredni

Ridi¢ je do ¢innosti zapojeny a | Ridi¢ je do ¢innosti zapojeny a | Ridi¢ je pasivnim pFijemcem
vykondva ji aktivhé (pracuje | vykondva ji aktivné (pracuje | informaci nebo pusobicich
sinformacemi a/nebo zaroven | sinformacemi a/nebo zaroven | podnétl, je ve fyzickém a/nebo
s predméty), aktivné zpracovava | s predméty), aktivné zpracovava | mentdlnim klidu; ¢innost je tzv.

Mira interakce fidice

informace zvnéjsiho prostredi a
pfip. s nim interaguje.

Aktivni

informace z vnéjsiho prostredi a
pfip. s nim interaguje.

Aktivni

,konzumniho charakteru” - tzn.
prijem informaci, bez vnéjsi
reakce.

Pasivni

Odpoutani
svéta

od

vnéjsiho

Ridi¢ je ponofen do provadéni
¢innosti, ale nema zcela omezeny
zrak a/nebo sluch, takze muze
vnimat a nasledné zareagovat na
vnéjsi udalost

Stredni

Ridi¢ je ponofen do provadéni
¢innosti, ale nema zcela omezeny
zrak a/nebo sluch, takze muze
vnimat a nasledné zareagovat na
vnéjsi udalost

Stredni

Ridi¢ je ponofen do provadéni
¢innosti, ale nema zcela omezeny
zrak a/nebo sluch, takze muze
vnimat a nasledné zareagovat na
vnéjsi udalost

Stfedni
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5.2.2 Postup posouzeni vlivu ¢innosti na proces Fizeni

V této kapitole je popsan postup hodnoceni vlivu nefidi¢skych Cinnosti na schopnost ovladat vozidlo
L4. Pfi aplikaci tohoto postupu Ize na zakladé hodnoceni kritérii, respektive vlastnosti nefidic¢skych
¢innosti, zaradit vSechny ¢innosti do jedné dvou kategorii z hlediska vhodnosti pro L4:

e ano,

e ano, s omezenim

Vysledné hodnoceni ,ano” zahrnuje cinnosti, které fidice zaméstnaji, jsou dostate¢né rozmanité
a poutavé, minimalizuji u fidi¢e vznik monotonie v dasledku jizdy v autonomnim vozidel, kterd by
vznikala pfi provadéni ¢innosti. Hodnoceni ,,ano, s omezenim“ oznacuje Cinnosti s uréitou mirou
rizika a snizenou vhodnosti, protoze mohou vést k Gtlumu, monotonii nebo odpoutani od reality.
Tato kategorie byla vytvorena proto, Ze pfesna podoba fizeni na Urovni L4 zatim neni zndma a nelze
jednoznacné rozhodnout o nevhodnosti nékterych typl Cinnosti. Tuto kategorii lze oznacit jako
»prechodovou”. Do budoucna muze byt cela nebo v ¢astecné podobé presunuta do ,,ano”, pfipadné
do jasného ,ne”.

Pro posouzeni vhodnosti nefidi¢ské ¢innosti pro Uroven L4 byly stanoveny tfi hlavni faktory, které je
nutné posoudit. Prvni a posledni obsahuje jednu vlastnost, druhy faktor pak integruje dvé vlastnosti
(viz Tabulka 28).

TABULKA 28 : VSTUPNI FAKTORY A VLASTNOSTI PRO L4

Faktory Vlastnosti

Monotonie e Monotonie

e Mentalni naroky

e Aktivita/pasivita

e Odpoutani od vnéjsiho
svéta

Naroky pfi provadéni ¢innosti

Odpoutani od vnéjSiho svéta
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Urceni kvalitativni irovné jednotlivych vlastnosti

Prvnim krokem pfi hodnoceni nefidi¢ské ¢innosti je urceni kvalitativni Urovné vsech Ctyr vlastnosti
charakterizujicich danou cinnost (viz kapitola 5.2.1). Pro toto hodnoceni se vyuzije Tabulka 26.
Pro jednotlivé vlastnosti nefidi¢ské Cinnosti je tfeba postupné vybrat co nejpresnéjsi kvalitativni
hodnoceni ve sloupci ,Dichotomie/kategorie/skala“. Pro presné urcCeni Urovné je nutné
do rozhodovaciho procesu zahrnout fakta uvedena ve sloupci ,,Popis dichotomie/kategorie/skaly“
asloupci ,Pomocné otazky pro posouzeni”, které by mély hodnoceni usnadnit. V pfipadé
pretrvavajicich pochybnosti u hodnoceni nékterych vlastnosti je nutné prostudovat priklady
konkrétnich cinnosti v sloupci ,Popis dichotomie/kategorie/skaly” (viz Tabulka 26) a pfriklad
komplexniho hodnoceni tfi Cinnosti (viz Tabulka 27). Jakmile je stanoveno findlni kvalitativni
hodnoceni u viech ¢tyfech vlastnosti, je mozné prejit k nasledujicimu kroku.

Uréeni numerické urovné jednotlivych faktort

Druhym krokem je urceni numerické Urovné vsech tfi faktor(, které vstupuji do celkového
hodnoceni nefidi¢ské ¢innosti. Jednotlivé faktory obsahuji jednu ¢i dvé vlastnosti. Vysledné Urovné
jsou determinovany kvalitativnim hodnocenim vSech ¢tyr vlastnosti.

e Celkova uroven monotonie pfi provadéni ¢innosti je numericky stanovena pomoci matice
(viz Tabulka 29).

e Celkova uroven naroku pfi provadéni ¢innosti je numericky stanovena pomoci matice (viz
Tabulka 29).

e Celkova uroven orientace na vnéjsi svét pfi provadéni ¢innosti je numericky stanovena
pomoci matice (viz Tabulka 30).

Stanoveni hranic pro urovern Monotonie:

e Jako nejméneé rizikové (= vhodnost pro L4 ,,ano”) byly vyhodnoceny z pohledu tohoto faktoru
¢innosti s ,nizkou” monotonii (hodnota 1).

e Na mirné urovni rizika byly vyhodnoceny z pohledu tohoto faktoru &innosti se ,stredni“
monotonii (hodnota 2), tyto ¢innosti vSak spadaji vak stale do vhodnost pro L4 ,,ano”.

e Jako nejvice potencionalné rizikové (= vhodnost pro L4 ,ano, s omezenim®“) byly naopak
vyhodnoceny ¢innosti s ,,vysokou” monotonii (hodnota 3).

TABULKA 29: UROVEN MONOTONIE

Monotonie izka Stredni

Hodnota
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v s ve

Stanoveni hranic pro urovern Celkovych ndrokii pFi provdadéni éinnosti:

e Jako nejméné rizikové (= vhodnost pro L4 ,ano“) byly vyvhodnoceny kombinace vlastnosti se
,stredni” mirou mentalnich narokl pfi obou Urovnich aktivity a pak ,nizka” mira naroki
v kombinaci s charakteristikou ,aktivni” (vSe hodnota 1).

e Na mirné urovni rizika byly vyhodnoceny z pohledu tohoto faktoru cinnosti se , vysokou”
mirou narok( a obéma typy aktivity (hodnota 2), tyto ¢innosti vSak spadaji stale do vhodnost
pro L4 ,ano”.

e Jako nejvice potenciondlné rizikové (= vhodnost pro L4 ,ano, somezenim“) byly
vyhodnoceny naopak c¢innosti s ,,nizkou” mirou narokd a ,pasivniho” charakteru (hodnota
3).

TABULKA 30: UROVEN CELKOVYCH NAROKU PRI PROVADENI CINNOSTI

Mentalni naroky
Mira aktivity

Stredni

Aktivni
Pasivni

Stanoveni hranic pro Odpoutdni od vnéjsiho svéta:

e Jako nejméné rizikové (= vhodnost pro L4 ,ano”) byly vyhodnoceny cinnosti s ,nizkou” mirou
odpoutdni od vnéjsiho svéta (hodnota 1).

e Na mirné urovni rizika byly vyhodnoceny ¢innosti se ,,stfedni” mirou odpoutani od vnéjsiho
svéta (hodnota 2), tyto c¢innosti vSak spadaji stale do vhodnost pro L4 ,,ano”.

e Jako nejvice rizikové (= vhodnost pro L4 ,ano, s omezenim“) byly vyhodnoceny ¢innosti
s ,,vysokou” mirou odpoutani od vnéjsiho svéta (hodnota 3).

TABULKA 31: ODPOUTANI OD VNEJSIHO SVETA

Odpoutani od ) . > ;
vr.)v. Stredni

vnéjsiho svéta
Hodnota

Celkové hodnoceni nefidi¢ské ¢innosti:

Tretim a zavérecnym krokem je provedeni celkového hodnoceni nefidiéské cinnosti. Celkové
vyhodnoceni spociva v urceni rizikovych hodnot, které ukazuji na potencionalni nevhodnost ¢innosti
pro L4.

Jsou stanoveny numerické hranice 3D modelu, které slouZi pro posouzeni vhodnosti Cinnosti
pro uroven L4 (viz Tabulka 32).
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TABULKA 32: NUMERICKE HRANICE 3D MODELU PRO L4

Faktory Ano, s omezenim

Monotonie

provadéni ¢innosti
Odpoutani od
vnéjSiho svéta

Naroky pri

V souvislosti s numerickymi hranicemi je dtilezité zdUraznit, Ze vSechny ¢innosti, které dosahuji:

e V ramci faktoru monotonie hodnoty 3 jsou hodnoceny jako ,,ano, s omezenim* (bez ohledu
na hodnotu ostatnich faktord).

e Vramci faktoru narokl pfi provadéni cinnosti hodnoty 3 jsou hodnoceny jako ,ano,
s omezenim“ (bez ohledu na hodnotu ostatnich faktor().

e Vramci faktoru odpoutani od vnéjsiho svéta hodnoty 3 jsou hodnoceny jako ,ano,
s omezenim“ (bez ohledu na hodnotu ostatnich faktor().

Celkové hodnoceni kombinaci tti faktor( je uvedeno v pftiloze 15.3 (viz

Tabulka 55). Pro stanoveni vysledku hodnoceni je nutné dohledat pfesnou numerickou kombinaci
vsech tfi Urovni faktorl (monotonie, celkové naroky pfi provadéni ¢innosti a odpoutani od vnéjsiho
svéta) v jejich moznych kombinacich. Celkovy vysledek je v pravém sloupci (,ano”“ 8krat; ,ano,
s omezenim“ 19 krat).

Vizudlni zobrazeni 3D modelu hodnoceni pro vysledek ,,ano” je zobrazeno v grafu nize (viz Obrazek
8). Vmodelu je znazornénd zelenou carou krychle, kterd ve tfech osach vizualizuje vysledné
hodnoceni ,,ano”. Za touto hranici se pak jiz nachazi zéna ,ano, s omezenim®. Na vSech tfech osach
jsou tedy vyznacené hrani¢ni Urovné jednotlivych faktoru.
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Odpoutani od vnéjsiho svéta

Monotonie
3 max
2

<>

Naroky pfi provadéni ¢innosti

OBRAZEK 8: MODEL CELKOVEHO HODNOCENI L4 — VYSLEDEK ANO, ZDROJ: AUTOR

Komentar k modelu celkového hodnoceni L4:

o

Obrazek 8 zndzornuje Cinnosti vhodné na zakladé numerické urovné faktor(, tzn. ,ano
pro L4 (hranice pro vsechny tfi faktory je hodnota 2), dale pak potencionalné rizikové - ,,ano
s omezenim” (pro vsechny faktory v ramci hodnoty 3).

Kromé uvedenych hranic, uréenych resitelskym tymem, se lze na faktory modelu divat jako
na Skaly, které urcuji miru rizikovosti ¢innosti (mira rizikovosti posouzend na jednotlivych
faktorech na skale hodnot 1-3).

Model je do urcité miry flexibilni a da se upravovat dle potfeby. Napf. je mozné do budoucna
pfipadné posunout numerickou hranice modelu, a to napf. smérem k ,mensi pfisnosti“
v ramci posuzovani ¢innosti, pfipadné opacnym smérem.

Na zakladé pouziti vyse uvedeného postupu a pomoci vyuziti Modelu celkového hodnoceni
Ize posoudit jakoukoli nefidi¢skou ¢innost pro Uroven L4.

P¥iklad celkového posouzeni Cinnosti

NiZe jako priklady posuzujeme 6 zakladnich Cinnosti. Postup posouzeni je nasledujici:

Urceni kvalitativni urovné jednotlivych vlastnosti: Vsechny cinnosti byly posouzeny
na jednotlivych cinnostech, tato posouzeni pak vstupuji do celkového vyhodnoceni
vhodnosti (=charakteristiky ¢innosti).

Urceni numerické urovné jednotlivych faktorti: Na zakladé posouzeni jednotlivych
vlastnosti byl provedeno uréeni numerické urovné jednotlivych faktor(.

Stanoveni zavéru pro L4: Na zdkladé stanovenych hodnot faktorl a jejich porovnanim
s rizikovymi hodnotami/kombinacemi hodnot byl vytvoren zavér pro danou ¢innost.
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Sest &innosti bylo rozdéleno do dvou zakladnich skupin, a to do skupiny &innosti pro L4 vhodnych
,»,ano“), potencionalné nevhodnych (,,ano, s omezenim®) (viz Tabulka 33 a Tabulka 34).
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TABULKA 33: PRIKLADY CINNOSTIi S VYSLEDNYM POSOUZENiIM ,,ANO“ PRO L4

Prace na PC

Prohlizeni socialnich siti

Sledovani videa

Charakteristika ¢innosti dle
vlastnosti

Monotonie — nizka
Mentalni naroky — vysoké
Mira aktivity — aktivni

Monotonie — stfedni
Mentalni naroky — stfedni
Mira aktivity — pasivni

Monotonie — stfedni
Mentalni naroky — stfedni
Mira aktivity — pasivni

Opoutdni od vnéjsSiho svéta — | Opoutani od vnéjSiho svéta — | Opoutani od vnéjsiho svéta -
stfedni stfedni stfedni

Monotonie 1 2 2

Narok Fi Adéni

N y' pfi  provadéni ) 1 1

cinnosti

od - in

vpoutanl od vnéjsiho ) ) )
svéta
Zavér pro L4 Ano Ano Ano

TABULKA 34: PRIKLADY CINNOSTI S VYSLEDNYM POSOUZENiIM ,,ANO, S OMEZENiM“ PRO L4

Kompletace a montaz vyrobkii

Vkladani udaja do systému

Charakteristika cinnosti dle
vlastnosti

Monotonie — vysoka
Mentalni naroky — nizka
Mira aktivity — aktivni

Monotonie — vysoka
Mentalni naroky — stfedni
Mira aktivity — aktivni

Monotonie — nelze urcit
Mentalni naroky — nelze urcit
Mira aktivity — pasivni

Opoutani od vnéjsiho svéta — Opoutani od vnéjsiho svéta — | Opoutdni od vnéjsSiho svéta -
stfedni sttedni vysoké

Monotonie 3 3 -

Naroky pfi  provadéni 1 1 i

¢innosti

Odvpoutanl od vnéjsiho 5 5 3

svéta

Zavér pro L4

Ano, s omezenim

Ano, s omezenim

Ano, s omezenim
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Metodicky postup byl koncipovan tak, aby zohledrioval vliv nefidi¢ské ¢innosti na dalsi fizeni vozidla
a vhodné fidi¢e podporoval v optimdlni mife pfipravenosti fidit, zaroven byl i prevenci monotonie.
Postup byl vytvoren na zdkladé vstupnich predpoklad( z kapitoly 5.2, dale pak zavér( z teoretické
resSerse (viz kapitola 3.7.2).

Vliv ¢innosti v kontextu L4 nebyl ovéfen simuldtorovou studii. Dale pak je potfeba zd(iraznit, Ze zatim
neexistuje zcela jasny ramec obsluhy vozidel na této Urovni, tzn. neni moiné zcela presné
identifikovat vSechny potencionalni kritické okolnosti tykajici se vlivu ¢innosti. Postup byl navrien
na zakladé aktualnich poznatkd. V souvislosti s dalSim vyvojem a implementaci vozidel této Urovné
do provozu doporucujeme jeho revizi nebo vytvoreni nové metodiky pro L4.

Metodicky postup pro L4 je zaloZen na Etyrech kritériich (vlastnostech), agregovanych do tfi faktor(.
Postup posouzeni rizikovosti ¢innosti probihal v nékolika postupnych krocich:

e Vybér vlastnosti byl proveden na zakladé analyzy literatury v kapitole 3. Nasledné stanoveni
dichotomie/kategorii vlastnosti bylo u¢inéno na zakladé odborného posouzeni resitelského
tymu.

e Dale bylo nutné stanovit pro vSechny identifikované faktory skalu vlivu danych faktord na
schopnost fidi¢e ovladat vozidlo na urovni L4. Nejmensi vliv je na vSech Skalach vyjadren
hodnotou 1 a tato hodnota se zvySuje s rostoucim negativnim vlivem tohoto faktoru.
Numerické hodnoceni vSech faktorl na stanovené Skdle bylo provedeno vicestupriovym
procesem.

e Dadle bylo nutné stanovit Uroven jednotlivych hodnocenych faktora:

o Uroven monotonie je stanovena na $kéle 1 a7 3 (viz Tabulka 29). Vychozi pfedpoklady
(kapitola 3.7.2 a kapitola 3.4.1) ukazuji, Ze vyznamnym rizikem autonomniho fizeni je
moziny vznik monotonie. Cinnosti, které Fidi¢ vykonava, by mély byt vhodnou
prevenci monotonie, nikoli vSak k tomuto stavu pfrispivat. Z toho dlivodu byly jako
vysoce rizikové oznaceny ty ¢innosti, které monotonii vyvolavaji. Naopak vhodné jsou
ty ¢innosti, které jsou rdznorodé nebo umoznuiji fidici aktivné ovliviiovat déni.

o Uroven narok( pfi provadéni ¢innosti je stanovena na $kale 1 az 3 (viz Tabulka 30).
Podle vychozich predpoklad( (kapitola 3.7.2 a kapitola 3.6.2) lidé nejlépe funguji pfi
stfedni Urovné zatéze. Nejvice rizikové jsou nizké mentalni naroky spojené s pasivitou
fidi¢e, pfi nichz vznika riziko utlumu fidi¢e s moZznym negativnim vlivem na nasledny
fidi¢sky vykon. Vhodné jsou cCinnosti se stfrednimi naroky nebo ptipadné s naroky
nizkymi, pokud je pfi nichz fidi¢ aktivni. Vysoké naroky mohou byt kvali mentalnimu
pretizeni a potirebé rychlé optimalni reakce rizikové na L3, na L4 toto vSak zatim nelze
presné posoudit (hodnoceno hodnotou 2, celkové vsak pfifazeno do vhodnost
,ano”).
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Vvev s

o Uroven Odpoutani od vnéjsiho svéta je stanovena na $kale 1 a7 3 (viz Tabulka 31).
Na zakladé vychozich predpokladll (kapitola 3.7.2) Ize konstatovat, Ze Cinnosti, které
povedou k vysokému odklonu od zaméreni na vnéjsi okolnosti, mohou byt rizikové
v podobé negativniho vlivu na nasledny fidi¢sky vykon. Naopak jako nejvice vhodné
byly oznacdeny ty Cinnosti, které ¢lovéka udrzuji se zamérenim pozornosti na vnéjsi
déni a dobte orientovaného v realité.

e Dadle pak nasledovalo stanoveni hranic akceptace rizika pro jednotlivé faktory. Tzn. urceni
urovné jednotlivych faktor( s prijatelnym rizikem na ovladani vozidla. Vysledné hodnoceni
viz Tabulka 32, pficemz vyznam hodnoceni ,ano” a ,,ano, s omezenim“ je popsan v Gvodu
kapitoly 5.2.2.

e Stanoveni hranic pro jednotlivé faktory bylo opét provedeno na zdkladé odborného
posouzeni resitelskym tymem.

e Nasledné pak vnumerickém postupu pomoci faktorl vytvoril reSitelsky tym celkové
vyhodnoceni vhodnosti netidi¢ské ¢innosti pro L4, ktery je shrnut v ramci 3D modelu (viz
Obrazek 8).

5.3 Souvisejici faktory v ramci posouzeni rizikovosti Cinnosti
Rozhodnuti o tom, které nefidi¢ské Cinnosti povolit fidicdm v dobé ovladani vozidla autonomnim
systémem vozidla L3/L4 bude zasadni a nesmi tim byt ohroZeno dosazeni cil(i VIZE 0.

VSechny druhy dopravy jsou spojeny s urcitou mirou rizika. Z makro pohledu jsou cesty ke snizeni
nasledujici:

e Redukce zbytné dopravy (osobni doprava napf. formou rozsifovani prace na dalku ,home-
office”, videokonference apod., nakladni doprava napf. integrovana lokalni vyroba, snizeni
konzumnich spotfebnich navyk), coz predstavuje Uplné odstranéni rizika.
hromadnou dopravu, pfipadné i multimodalni transfer ze silnice na Zeleznici, v pfipadé
nakladni dopravy na Zelezni¢ni nebo tzv. kombinovanou prepravu), ¢imZ dojde ke snizeni
rizika prevodem.

e ZvySeni bezpecnosti zbylé silniéni dopravy (zkvalitnéni infrastruktury, implementace
technologii, prvkd pasivni a aktivni bezpecnosti vozidel, asisten¢nich systému fidice,
autonomni technologie), které povede ke snizeni rizika zvySenim kvality.

Z mikro pohledu na fidice je dllezité, aby udrzoval fyzickou a dusevni schopnost bezpecné prevzit
fizeni vozidla, kdyZ k tomu bude vyzvan autonomnim systémem vozidla L3 nebo L4.

Pfi rozhodovani o provadéni potencidlné vhodné nefidi¢ské ¢innosti je tfeba pfijatelnou rizikovost
¢innosti, stanovenou na zakladé této metodiky, kriticky zhodnotit s ohledem na:

e Aktualni stav — napt. ¢lovék unaveny, nemocny apod. mizZe mit obtiZe s prevzetim fizeni pfi
vykonu ¢innosti primarné posouzené jako vhodna pro L3 nebo L4,

e zkuSenosti fidice — napr. nezkuseny, s nizkou praxi bude mit taktéz nizsi schopnost prevzit
ovladani vozidla v kvalité, kterou je schopen dosdhnout profesiondlni fidi¢ s kazdodenni

106



praxi (viz také Metodika pro implementaci opatreni proti poklesu schopnosti ridit, 2022, nebo
Tabulka 35)

V neposledni fadé je tfeba riziko nefidi¢skych cinnosti vnimat i s ohledem na pasivni bezpecnost
vevozidle v pfipadé dopravni nehody.

e Zakladem je pouziti zadrzného sytému nejen fidicem, ale vSemi cestujicimi ve vozidle, tj.
pfipoutani bezpecnostnim pasem nebo vyuzZiti détskych autosedacek (v pfipadé L3 je to dle
pfedpisu OSN ¢. 157 prerekvizita pro autonomni jizdu, v pfipadé L4 bude upfesnéno
v budoucnu).

e Vyuziti zddrzného systému je zdroven nezbytné pro bezpecné vyuziti sady airbag( ve vozidle.

e Rizikovym faktorem v jsou volné predméty (nastroje, pfistroje) v kabiné vozidla. V. maximalni
mozné mife musi byt integrovany do infotainmentu vozidla, aby fidice neohroZovaly.
V budoucnu je predpoklad integrace soucasné drobné elektroniky, pocitacd (netbookd,
tabletll) do sériové vybavy vozidel L3 a L4. Pro ovladani vozidla, praci i zdbavu budou
pravdépodobné ve vétsi mife vyuzivany hlasové asistenty, které nahradi dosavadni pouzivani
handsfree ¢i dokonce nefixovanych mobilnich telefon(.

Klicovy pro posouzeni miry rizikovosti je Model celkového hodnoceni L3 —vysledek ano a Seda zéna
(Obrazek 7), analogicky k tomu tabulka obsahujici numerické hranice tohoto modelu (Tabulka 21).
Tento model ukazuje miru rizikovosti zahrnutych &innosti. Cim dale je ¢innost od stfedu soufadnic,
tim je rizikovéjsi. Miru rizika Ize posoudit i podle k jednotlivych faktort (senzoricko-vizualni omezeni,
celkové naroky a motorické omezeni). Cinnost je nevhodnd, pokud dosahne kombinace hodnot
téchto faktoru, ale v nékterych pripadech muze jedna hodnota prevazit a vést k oznaceni ¢innosti
jako rizikové.

Pro ucely modelu byly podle kritérii v kapitole 5.1.2 uréeny ¢innosti jako vhodné, nevhodné anebo
v Sedé zéné, coz urcilo hranice modelu. Model je flexibilni — tyto hranice mohou byt zménény, bud’
smérem veétsi prisnosti (tzn. blize ke stfedu) nebo k vétSimu rozvolnéni (tzn. ddle od stfedu).

Je tfeba podotknout, Ze Model celkového hodnoceni L3 postihuje urcity vysek reality. Jedna se
o posouzeni vlivu c¢innosti pouze vdaném okamiZiku prevzeti fizeni. Model je zaloZen
na experimentu a vysledcich jinych studi a ukazuje vliv ¢innosti v kratkém intervalu vykonavani (cca
5-10 minut). Neobsahuje ¢asové hledisko dlouhodobého vykonavani ¢innosti, coz je vsak dllezité
pro presné posouzeni v realném provozu autonomnich vozidel. Tento ¢asovy kontext je proto
vysvétlen nize.

Vysoka mira narokd vede k mentalnimu pretiZzeni a chybnym reakcim, nizka mira narokd vsak ma
za svlj dasledek vznik Unavy a monotonie, a to zejména v kontextu delSiho vykonavani dané
¢innosti. V ramci modelu je vysoka/nizka mira narokd zohlednéna nasledovné:

e Vysoka mira narok( v situaci prevzeti fizeni L3 je zpUsobena jiz samotnym typem situace.
Proto byly pfi posuzovani rizikovosti v ramci modelu vylouceny Cinnosti naro¢né (protoze by
zvySovaly jiz tak vysoké mentalni zatizeni fidice).
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e Nizkd mira naroku pfi dlouhodobém vykondvani ¢innosti s nizkou zatézi vsak nebyla v ramci
modelu zobrazena kvuli vysoké variabilité faktoru ¢asu. Obecné plati, Ze ¢innosti umisténé
nejblize ke stfedu modelu, tzn. v kvadrantu oznacdeného body 1 x 1 x 1, mohou byt
v souvislosti s jejich vykonavani v delSim ¢asovém horizontu pfi jizdé rizikové. Jedna se
o vykonavani delsi nez 15 minut. Z hodnocenych faktorl ma v tomto kontextu nejvétsi vliv
faktor narok( pfi provadéni cinnosti. Pokud dosdhne hodnoty 1, predstavuje delsi
vykonavani ¢innosti zvysené riziko, a to i v pfipadé, Ze je Cinnost podle ostatnich dvou faktor(
(motorické omezeni a senzoricko-vizudlni omezeni) posouzena jako vhodna (vysledek
,ano”“).

Co se tyce posouzeni rizikovosti, je potfeba blize osvétlit ,Sedou zénu“. Do této zdny jsou dle
stanovenych kritérii zafazeny ¢innosti, u kterych nelze na Urovni sou¢asného stavu poznani urcit
jednoznacné jejich vhodnost. Bude-li fidi¢ tyto Cinnosti presto vykonavat, pak by pro maximalni
bezpecnost silniéniho provozu by bylo vhodné, aby byly splnény urcité pozadavky (viz Tabulka 35).

TABULKA 35: INTERNi POZADAVKY A EXTERNi PODMINKY PRO ,,SEDOU ZONU“

Seda zéna

Interni poZadavky Externi podminky

Splfuje podminky, které jsou definovany v | Vnéjsi situace, kterd pfrispivd ke kvalitnimu
»Metodice pro implementaci opatfeni proti | prevzeti fizeni napft.:

poklesu schopnosti Fidit” (kap. 6) napf.: e dobré pocasi,

e zkuseny fidic, e nizka intenzita dopravy,

e trénink fidi¢skych dovednosti, e jednoduché dopravni situace,

e dostatecné zkusenosti s prevzetim e ddalnicni prostiedi s mensim mnoZstvim
fizenim (dobra znalost technologie, informaci ke zpracovani a mirnym provozem
provedeny nacvik v zpétném prevzeti
fizeni),

Pozndmka: Interni poZadavky definované v ramci Metodiky pro implementaci opatieni proti poklesu
schopnosti fidit (2022) by bylo optimdIné vhodné dodrZovat nejen v pripadé cinnosti, které spadaji
aktudlné do sedé zony, ale i v radmci ¢innosti oznacenych jako vhodné.

Pro Uplnost je tfeba zminit fakt, Zze ackoli vykonavani nékterych typl cinnosti predstavuje riziko,
které muze vést k nekvalitnimu prevzeti fizeni, neni také na druhou stranu vhodné doporudit
nevykonavat pfi jizdé vozidla L3 v autonomnim mddu cinnosti Zadné. Jak ukazuji vyzkumné studie
(viz kapitola 3.4.2), pouhé monitorovani systému pfi autonomnim fizeni bez vykondvani ¢innosti je
rizikové, jelikoz taktéz ovliviiuje prFipravenost fidice vhodné reagovat. Jako optimalni se proto
doporucuje vykonavani vhodnych typu ¢innosti, po predem danou dobu a jejich vhodné stridani (viz
kapitola 5.4) s cilem udrzet fidie pripraveného na to optimalné reagovat na vyzvu k prevzeti fizeni,
ale zaroven ho vsak prilis nepretizit.

Klic¢ovy pro posouzeni miry rizikovosti je Model celkového hodnoceni L4 — vysledek ,ano” (Obrazek
8), analogicky k tomu tabulka obsahujici numerické hranice tohoto modelu (Tabulka 32). Tento
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model ukazuje miru rizikovosti ¢innosti. Cim déle je ¢innost od stfedu, tim je vice rizikovd. Miru rizika
Ize také posoudit podle jednotlivych faktor(l (monotonie, celkové naroky pfi provadéni ¢innosti a
odpoutdni od vnéjsiho svéta).

Je nutné podotknout, Ze feSitelsky tym v této souvislosti urcil jen dvé kategorie ,ano” a ,ano,
s omezenim“. Cinnosti posouzené jako ,ano” Ize vhledem k posuzovanym charakteristikdm pro tuto
Uroveri automatizace doporucit. Cinnosti oznacené jako ,ano, somezenim“ viak mohou
pfedstavovat urcéitou miru rizika. Vzhledem k tomu, Ze zatim nejsou jasné urcené okolnosti jizdy
na L4, navrhuje feSitelsky tym prozatimni zplsob hodnoceni do téchto dvou kategorii. Kategorie
,he“ nebyla tedy jasné stanovena. Podle aktualniho technologického vyvoje a identifikace
souvisejicich rizik bude nutna revize tohoto modelu. V rdmci stavajici podoby modelu by mohlo dojit
k posunu hranic pro hodnoceni rizika, pfip. i k pfedefinovani zény ,ano, s omezenim“ na zénu ,,ne”.
Pravdépodobné bude nutné model provéfit i vzhledem ke vstupujicim vlastnostem cinnosti

do procesu hodnoceni, event. i v souvislosti s celkovymi faktory.

Vzhledem k tomu, Ze L4 jiz bude prinaset vyznamné benefity automatizace v souvislosti s moznosti
vykonavani rfady Cinnosti, tak se celkovy proces posouzeni rizikovosti zaméfi na vylouceni urcitého,
pravdépodobné mensiho mnozstvi rizikovych ¢innosti, a ostatni ¢innosti budou ohodnoceny jako
minimalné rizikové, tzn. pro tuto Uroven vhodné.

V souvislosti s posouzenim rizikovosti je nutné zminit faktor pasivni bezpecnosti — nékteré Cinnosti
mohou byt v kabiné nebezpecné, protoze by fidic pfi nich nebyl pfipoutdn ptipadné by manipuloval
s predméty, které by v pfipadé nehody mély fatdlni nasledky.

V souvislosti s L4 nabyva na vyznamu i vloZeni ¢innosti do celku jizdy a jejich ¢asové naroky. Tato
problematika je pojednana v nasledujici kapitole 5.4. Dodrzenim nékterych navrzenych zdsad dojde
ke sniZeni negativniho vlivu autonomni jizdy, resp. vykonavani cCinnosti na fidice, ¢imZz dojde
k zvySeni bezpecénosti silnicniho provozu na vyssich drovnich automatizace.

5.4 Zarazeni vhodnych Cinnosti do ¢asového ramce jizdy

Predlozeny metodicky postup pro L3 a L4 se zaméfuje na posouzeni miry rizikovosti ¢innosti, a to
s ohledem na specifika dané Urovné automatizace. V kontextu L3 se vénujeme zejména okamziku
prevzeti fizeni, v ramci L4 uvazujeme o charakteristikach jizdy, které v delSim ¢asovém horizontu
budou fidi¢e udrZovat v optimalni Urovni pfipravenosti na dalsi aktivitu a zabrani tak negativnim
dlsledkdm automatizace.

Casovy Usek vykonavani &innosti, tzn. jeji délka, je daleZita, stejné tak jeji typ. Nékolikahodinové
vykonavani ¢innosti, ktera byla v ramci modelu posouzend jako vhodna, mlze na fidi¢e mit negativni
vliv jak v kontextu zpétného prevzeti fizeni, tak i v rdémci jeho dalSiho fidi¢ského vykonu. Dale pak je
nutné zohlednit, Ze jizda vautonomnim moédu bez vykondvani dcinnosti, jen s pouhym
monitorovanim systému predstavuje riziko. Nizké naroky ¢innosti, ktera je vykonavana dlouhodobé
(tzn. 15 minut a déle), mohou mit negativni vliv, stejné tak jako ¢innost s pfilis vysokymi mentalnimi
naroky.
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Ukazuje se tedy, Ze fidi¢ musi byt vytizen na stfedni Urovni, nesmi byt tedy vytizen ani nadmérné,
ale ani nedostatecné. Kromé toho musi byt i prostor zaradit relaxaéni innosti, které zajisti
odpocinek fidice po vykonavani ostatnich druhd ¢innosti, jenz fidice zatézuiji.

V odborné literature se objevuje pojem , kontrolovana® distrakce fidice, ktera zaruci to, Zze bude fidi¢
vhodné wvytizen, zdroven nedojde k negativnimu ovlivnéni jeho fidi¢ského vykonu. Jedna se
o doporuceni vykonavani aktivit, v optimalnim ¢asovém intervalu, a také vhodného druhu. V SirSim
kontextu Ize uvaZovat i o tom, jakym zplsobem by bylo vhodné stfidat Useky autonomni jizdy
(a s jakymi vykonavanymi ¢innostmi) s Useky manudlniho fizeni.

Co se tyce doporuceni vykonavani aktivit a jejich fazeni do ramce jizdy, je pravdépodobné mozné je
vymezit spole¢né pro obé Urovné automatizace.

Doporuceni jsou nasledujici:

Z vyzkum vyplyva, Ze od délky vykonavani ¢innosti 20 minut je velmi vyrazné zhorsen vykon
v prevzeti fizeni pro L3. Z tohoto dlivodu Ize proto doporucit 20-minutové useky vykondavani
vhodnych ¢innosti v ramci autonomni jizdy (tyto Useky zajisti optimalni miru aktivace fidice,
zaroven pfipravenosti prevzit fizeni). Pro uroven L4, kde jiz nehrozi riziko okamzitého
prevzeti fizeni, je mozné stanovit intervaly vykonavani ¢innosti dle rliznych principd (napf.
z hlediska dusevni hygieny je vhodna prestavka kazdych 50 minut; z hlediska zakoniku prace
je stanoven odpocinek po nékolika hodinach vykonu pracovni ¢innosti).

Po kazdém useku vykonavani Cinnosti je vhodnd kratka prestdvka (v rozmezi 5-10 minut)
vyplnénd relaxacni aktivitou (napf. divani se zokna, streCink) na obou urovnich
automatizace.

Po prestdvce, v ramci navazujiciho Useku, je mozné vykonavani stejné Cinnosti, pfipadné jeji
zména. Vykondvani stejného druhu ¢innosti je vhodné doporucit v prvni ¢asti jizdy, z divodu
dobré urovné bdélosti fidice. Zména Cinnosti je doporucéena spiSe v druhé poloviné cesty,
a to s cilem vyhnout se pomoci variability ¢innosti zvySené mire Unavy z divodu delSiho
vykonavani stejného druhu ¢innosti. Toto plati pro obé Urovné automatizace.

Je-li to mozné, je vhodné za sebou na L3 nezarazovat Cinnosti s podobnymi nebo stejnymi
charakteristikami, a to zejména v druhé poloviné pracovni doby/jizdy (z dGvodu moZnosti
narlstu Unavy).

Vykonavané cinnosti by mély byt optimalné na urovni stfednich celkovych narokd (pripadné
stfedni Urovni mentdlnich narokd) (plati jak pro L3, tak L4).

V pfipadé vykonavani ¢innosti s nizkymi mentdlnimi naroky a vysokou Urovni monotonie je
vhodné jejich kratkodobé vykonavani (max. 15 minut) (plati jak pro L3, tak L4).

Pro L3 jsou vhodné zejména primarné auditivni ¢innosti, pro L4 je mozné zapojeni rdznych
druh( modalit.

Vhodné je stfidani Cinnosti rlznych typd, jak z rznych kategorii (prace — vzdélavani r —
zabava), tak z hlediska zapojeni rdznych typl smyslovych modalit (je-li to pro danou Urovné
automatizace doporucené), prerusené po 20 minutdch prestdvkou na relaxaci v délce 5-10
minut (plati prioritné pro L3).
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e V prvni poloviné je vhodné zaradit pracovni ¢innosti a/nebo vzdélavani, po druhé ¢asti je
vhodné zaradit kombinaci pracovnich Cinnosti a zabavy, pfipadné i uspokojeni fyziologickych
potfeb a péci o télo (plati jak pro L3, tak L4).

¢ Vhodné je, pokud je to mozné, zohlednit i vliv cirkadidlnich rytm( vzhledem k tomu, v které
Casti dne se jizda realizuje (v rdmci denni jizdy lze tidice vysledovat urcité trendy v mire
bdélosti/Unavy a tomu je vhodné pfizplsobit pracovni aktivity) (plati jak pro L3, tak L4).

e Na zvaZeni je zaradit pravidelné stfidani jizdy v autonomnim mdédu a manualini jizdy na L3
v definovanych intervalech s cilem udrzet fidice optimalné bdélého.

Vyse uvedené obecné nastifiuje danou problematiku jen rdmcové (z divodu dokresleni daného
tématu). Pro presnéjsi urceni typl Cinnosti a jejich vloZeni do ramce pracovni doby by bylo vhodné
prizplsobit dana doporuceni konkrétnimu typu jizdy (pracovni versus osobni), zaroven i zohlednit
dalsi souvisejici otazky tykajici se napf. hygieny prace, a to vradmci ptipadné navazujici studie
¢i metodickém postupu. Zamérem resitelského tymu je na tento aspekt upozornit z toho dlivodu,
aby mohl byt v pfipadé potifeby déle rozpracovan.

V neposledni fadé je nutné zdlraznit, Ze moderni technologie budou pfindset mozZnost
monitorovani Unavy fidi¢e, coZ bude pfispivat k prevenci negativnich jevi v disledku Unavy fidice.
Lze tedy ocekdvat, Ze mozna rizika autonomnich systému budou minimalizovdna pomoci zapojeni
jiné, podplrné technologie.

5.5 Doporuceni pro prevzeti fizeni v kontextu vykonavani ¢innosti
Doporuceni OSN k bezpecnosti pfi vykonavani nefidi¢skych aktivit pro Fidice:
e pred kazdou jizdou se seznamit s ovladanim vozidla a poZadavky tykajici se nefidi¢skych
¢innosti,
e udrzovat fyzickou a duSevni schopnost bezpecné prevzit fizeni vozidla,
e reagovat na pozadavek prevzeti fizeni vhodnym a v€asnym zplsobem,
e zdrzet se provadéni nefidi¢skych cinnosti, pokud tyto ¢innosti brani prevzeti fizeni,
e zdrZet se zasahovani do systému automatizovaného fizeni takovym zplsobem, ktery by
mohl ohrozit bezpecné fungovani systému a bezpecnost silniéniho provozu obecné.

Doporuceni jsou v souladu s aktualizovanymi bezpecnostnimi aspekty pfi vykonu nefidi¢skych
aktivit, podle kterych by Fidi¢i méli byt informovani a pouceni o tom, jak je pro bezpecnost duilezité
v€as reagovat na pozadavky prevzeti fizeni a jaka rozhodnuti, chovani a okolnosti mohou takové
reakci zabranit. Smluvni strany a vyrobci automatizovanych systém0 fizeni by méli zvazit své
prislusné odpovédnosti za sdélovani téchto informaci Fidici.

Jeden ze zdkladnich poznatkd zjisténych ve vlastni experimentalni studii, je velmi rychla (az
impulzivni) reakce vSech fidi¢l na auditivni signal k pfevzeti manualniho ovladani vozidla, i presto,
e byli informovani o ¢asovém limitu 10 sekund. Ridi¢i byli instruovani, aby signalizovali prevzeti
fizeni az v dobé, kdy skutecné budou plné pfipraveni fizeni prevzit (bezpecnost pfi prebirani fizeni
je dalezitéjsi, nez rychlost). Pro kvalitni prevzeti fizeni je pritom zasadni ziskani situacniho prehledu.
Tento pfistup neni zcela v souladu s doporuc¢enim OSN reagovat na pozadavek prevzeti fizeni

vhodnym zplGsobem, byt je reakce véasna. Kromé jesté intenzivnéjsi osvéty a vzdélavani Fidich
vtomto sméru by bylo vhodné implementovat i technické opatreni, které upozorni fidice
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na rychlou instinktivni reakci v radu nizsich jednotek sekund bez ziskani dostate¢ného situacniho
pfehledu. Na druhou stranu neni vhodné takové reakci zabranit vylucné, jelikoZz se mohou
vyskytnout dopravni situace, ve kterych bude rychla reakce nezbytna. Technické feSeni by mohlo
byt realizované napft.:

e potvrzenim pfipravenosti fidice vlastni biometrii, ktera by mohla byt snimana z palubni
desky, zpétnych zrcatek, nasledné také z volantu a na zadvér z pedald (fidi¢ musi postupné
splnit jednotlivé kroky k prevzeti fizeni),

e v podobé docasného pfiméfeného zvyseni odporu ovladacich prvkt (pedall a volantu), aby
fidi¢ z interakce pochopil, Ze musi byt plné presvédcen o umyslu manualné ovladat vozidlo.
Odpor by se postupné sniZoval a napf. po 5 sekunddch by jiz byl jiz bylo nutné vynalozit
mirnou standardni silu k ovladani pedal( a volantu.

Veskeré zjisténé poznatky vedou k doporuceni implementovat kontrolni seznam (check-list).
Kontrolni seznamy pro fidi¢e L3 jsou z pohledu implementace tfi:

e pred prvni jizdnou a po ¢asovém obdobi (napt. pul roku) od ndacviku nebo posledniho

redlného prevzeti fizeni v jedoucim vozidle,

e pred kazdou jizdou,

e béhem jizdy vidy pfi vyzvé k prevzeti fizeni.
Kontrolni seznamy by mély byt fidi¢i zpfistupnény v infotainmentu vozidla, pfipadné pomoci head
up displeje, aby ridic ziskal jistotu a automatizaci provadéni jednotlivych krok.

Kontrolni seznam pred prvni jizdou a po casovém obdobi:

e Seznamit se s ovladanim vozidla a pozadavky tykajici se nefidi¢skych Cinnosti (legislativa
statd provozu vozidla + navod kobsluze vozidla/uzivatelska prirucka zpfistupnéna
interaktivni a pfipadné i dynamické formé v infotainmentu vozidla)

e Byt informovan o zplsobu signalizace o stavech systému (aktivace autonomniho systému,
manévr s minimalnim rizikem, nouzovy manévr, zména jizdniho pruhu, poruchy apod.)

e Seznamit se se zplsobem ozndmeni prevzeti fizeni (vizualni, akusticka a haptickd notifikace)
¢asovym harmonogramem a zménami notifikace v ¢ase (informace o ¢asovém ramci, kde se
¢lovék nachazi)

e Seznamit se s kontrolnim seznamem pro prevzeti fizeni (napf. s vyuZitim infotainmentu
vozidla) a provést nacvik prevzeti fizeni ve stojicim vozidle (vyzkousSet si vicekrat prevzeti
fizeni a reakci)

Kontrolni seznam pred kazdou jizdou:
e Mit fyzickou a dusevni schopnost bezpecné prevzit fizeni vozidla
e Byt informovan o tom, jaka rozhodnuti, chovani a okolnosti mohou zhorsit/zabranit prevzeti
fizeni

7 vr

Kontrolni seznam béhem autonomni jizdy pri vyzvé k prevzeti fizeni:
e |hned prestat vykonavat nefidi¢skou necinnost — pfip. odloZeni predmétu
e Presunout télo (trup a hlavu) do vychozi pozice (v pripadé ¢aste¢ného vychyleni z optimalni
fidi¢ské pozice)
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e Ziskat informace o dopravni situaci (situa¢ni prehled):

o védomy pohled doptedu ve sméru jizdy

o védomy pohled do levého a pravého zpétného zrcatka (event. i dalSi zrcatka, Ci
displeje zobrazujici obraz ze zpétnych kamer)

o ziskani informaci o jizdnim stavu vozidla (zejména aktudlni rychlost vozidla,
maximalni povolena rychlost v daném misté, dopravni znaceni v daném misté — napfr.
zakaz predjizdéni, vodorovné dopravni znaceni apod.) z head up displeje, pfipadné
pristrojové desky

o vyhodnoceni polohy a pohybu vozidla a ostatnich ucéastnik( silni¢niho provozu —
jejich poloha, zdméry (napf. smérova svétla)

e Peclivé vyhodnotit, jak ovladat vozidlo po prevzeti fizeni — zejména Uprava sméru jizdy
a rychlosti vozidla

e Presunout obé ruce na volant do vychozi pozice (,tfictvrté na tfi“) a obé nohy do vychozi
pozice v blizkosti pedal(i

e Indikovat pfipravenost prevzit fizeni vozidla — deaktivovat autonomni systém zdsahem
do ovladani fizeni (fidi¢ drzi a nepousti volant a pfipadné brzdi nebo zrychluje)

e Vlastni ovladani vozidla do:

o doby moZnosti aktivace autonomniho systému,

o zastaveni vozidla za ucelem bezpecénostni prestavky (zotaveni fidi¢e, vyména fidicu),

o dosaZeni cile cesty.

Graficky je tento kontrolni seznam znazornén viz Obrazek 9.
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OBRAZEK 9: POSTUP PRI PREVZETi MANUALNIHO OVLADANI VOZIDLA, ZDROJ: AUTOR
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6 Srovnani novosti postupli

Co se tyce dosavadniho pfistupu v rdmci predloZené problematiky, Ize konstatovat, Ze je danému
tématu vénovand pozornost v podobé fady dil¢ich studii, které se zaméruji na posouzeni vlivu
¢innosti na vykon fidi¢e po prevzeti fizeni L3. Co se tyce vlivu Cinnosti v souvislosti s L4, Ize shrnout,
Ze pro tuto uroven zatim nebyly provedeny odpovidajici studie, které by identifikovaly aspekty vlivu
¢innosti. Nize zmifiujeme nékteré studie, které tuto problematiku v kontextu L3 pokryvaji. V této
souvislosti pak provadime porovnani téchto studii s realizovanou experimentdlni studii a zejména
s vytvofenym metodickym postupem posuzovani nefidi¢skych cinnosti. V zavéru pak uvadime
shrnuti novosti postupu.

V ramci SirSiho uhlu pohledu je pro Uplnost nutné zminit, Ze problematice zavadéni autonomnich
vozidel L3 a okolnosti zpétného prevzeti fizeni je vénovana velka pozornost. Kromé mnozstvi dilcich
studii |ze najit i snahy danou problematiku systematizovat s cilem zajisténi bezpecnosti této urovné
automatizace. V této souvislosti lze zminit napf. projekt Trustonomy, ktery zahrnuje opatfeni
v souvislosti se vzdélavanim ridict nebo i podobu HMI-element, které podpoti nejen bezpecnost
prevzeti fizeni, ale i prijeti autonomni technologie fidicem a dlvéru v ni. V ramci tohoto projektu
byla napt. provedena studie Rodaka et al. (2021), kterd se zamérovala na vytvoreni metod v rdmci
tzv. Driver Intervention Performance Assessment (DIPA), coZ je postup zaméreny na to, aby byla
zajisténa bezpecnd reakce fidice na nenadalé udalosti. V ramci tohoto postupu byly identifikovany
aspekty prevzeti fizeni na strané fidice i systému a zpUsob jejich méreni. V rdmci ndmi provedené
experimentalni studie jsme prevzali nékteré aspekty méreni vykonu fidi¢e v souvislosti s DIPA,
zaroven jsme zohlednili i méreni dalSich parametr( prevzeti fizeni (viz kapitola 3.2.1).

Co se tyce studii vénujicich se vlivu €innosti na prevzeti Fizeni, studie zkoumaji vliv jednotlivych
aspektl Cinnosti (tzv. vlastnosti) na prevzeti fizeni (viz kapitola 3.5). Ukazuje se, Ze charakteristiky
¢innosti maji prokazatelny vliv na rychlost a kvalitu prevzeti fizeni. Vybér urcitych typt ¢innosti, které
jsou charakterizovédny napf. druhem modality, je spolecné fadé studii. Ze studii, které jsou nejblize
realizaci nasi experimentalni studie, Ize napf. zminit studii Millera (2020), v niz byl posuzovan vliv
sekundarnich ¢innosti s rlznymi typy zatéze (vizudlni, auditivni, taktilni a kognitivni) na délku
reakéniho Casu a také kvalitu vytvoreni situacniho prehledu. Dale pak Wan & Wu (2018) zkoumali
optimalni délku intervalu k prevzeti fizeni a také vliv ¢innosti s rlznou mentalni zatézi nebo se
zapojenim smyslové modality. Z novéjSich studii, ktera je svym zamérfenim blizka nasi
experimentalni studii, Ize uvést studii Zhanga et al. (2023a). Ta zkoumala vliv riznych druh ¢innosti
(psani e-mailu, sledovéni videa a odpocinek). VSechny zminéné studie ve shodé s nami provedenym
vyzkumem zjistily negativni vliv ¢innosti na rychlost prevzeti fizeni nebo nasledny fidi¢sky vykon.

PredloZena studie tedy ve shodé zahrani¢nimi vyzkumy vénuje pozornost vlivu rGznych typu
¢innosti nebo jejich charakteristik. Ve srovnani s fadou zahranic¢nich studii je vSak provedend
experimentalni studie vyjimecna tim, Ze zkoumala vliv sesti nefidi¢skych cinnosti, rznych typu
a charakteristik. Zahrani¢ni studie vétSinou zkoumaji 2-3 nefidi¢ské cinnosti (napf. Shi & Bengler,
2022a; Yoon & Ji, 2019; Zhang 2023b), Sest a vice ¢innosti zkoumad jen mensi mnoZstvi studii (Lee et
al., 2020; Miiller, 2020). Zahrnuti vétSiho mnozstvi zkoumanych cinnosti v rdmci provedené studie
umoznilo ziskat vhled do vlivu ¢innosti rliznych druh( a také prineslo informace o rozdilech mezi
nimi. V ramci provedené studie bylo kromé zaznamu dat v ramci simulatoru zahrnuty i doprovodné
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metody v podobé dalsich dotaznik(i a také polostrukturovany rozhovor s cilem zjistit subjektivni
pohled respondentl tykajici se vlivu ¢innosti. Tyto kvalitativni aspekty pak obohacuji vytvoreny
metodicky postup o Uhel pohledu fidi¢li, coz je faktor, ktery v zahranicnich studiich obvykle
zohlednén neni.

Na zakladé resSerSe provedenych studii Ize konstatovat, Ze predloZena studie jako jedna z mala
provedla méreni nékolika Cinnosti na simulatoru nakladniho vozidla s pohybovou zakladnou.
Ostatni studie zkoumaji danou problematiku vétsinou na simulatoru osobniho vozidla. Jedna z mala
studii, kterd provedla méreni na simuldtoru nakladniho vozidla, je studie Zhang et al. (2019b),
ve které byli sledovany rozdily v prevzeti fizeni mezi jizdou s monitorovanim systému,
bez monitorovani systému pfi soucasné praci na tabletu a v situaci se zavifenyma ocima. Vysledky
této studie v souladu s nasimi vysledky ukazaly, Ze pfipravenost fidice na prevzeti fizeni v podobé
monitorovani systému je klicova pro rychlou a kvalitni reakci.

Pro uUplnost je tfeba zminit, Ze v podobném tématu byla provedena systematickd kategorizace
¢innosti provadénych v souvislosti s autonomnim fizenim v Némecku v podobé dotazovani expertt
(Hettich et al., 2022). Vysledkem je katalog nefidi¢skych Cinnosti, ktery vymezuje vétsi mnozstvi
vlastnosti Cinnosti, které vstupuji do procesu posouzeni vhodnosti (BAST, 2024). Toto vymezeni
a posouzeni c¢innosti z hlediska jednotlivych pfislusnych vlastnosti je spolecné s postupem
v predloZené Metodice. Kazdopadné je nutné podotknout, Ze v rdmci némeckého posouzeni nebyly
predpoklady experimentalné ovérovany, ddle pak to, Ze vhodnost pro L3 a L4 byla hodnocena
na zakladé ohodnoceni jednotlivych vlastnosti (nikoli na zdkladé kombinace nékolika vlastnosti jako
v predloZené Metodice).

Na zakladé teoretické reserse a vysledkl pilotni simuldtorové studie byly vytvoreny dva metodické
postupy pro posouzeni vlivu ¢innosti — pro L3 a pro L4. Tyto postupy jsou snahou o to komplexné
obsahnout tuto problematiku a jsou unikatni v tom, Ze integruji vliv riznych aspektl na vykon fidice
do modell, které umoznuji dle daného postupu cinnosti posuzovat. Unikatnost modelu pro L3
spociva vtom, Ze integruje teoretické poznatky a vysledky vlastni experimentdlni studie. Model
identifikuje tfi faktory, které zohlednuji vliv Sesti vlastnosti. Tyto vlastnosti byly v ramci literatury
dil¢éim zplsobem popsany, nebyly vSak doposud takto systematizovany a komplexné zhodnoceny.
Vytvoreny unikatni 3D model umoznuje identifikovat vhodné a nevhodné cinnosti (resp. dosud
nejasnou Sedou zdnu), zdroven pfindsi moznost urcit miru rizika a navzajem mezi sebou porovnavat
jednotlivé netidi¢ské ¢innosti. Navzdory komplexnosti modelu Ize vyzdvihnout i jeho jednoduchost
a prehlednost, kterd umoznuje jeho vyuZiti pfi posuzovani ¢innosti v bézné praxi. Metodicky postup
pro L4 je unikatni vtom, Ze se snaZi postihnout moziné predpokladané okolnosti vlivu cinnosti
na urovni automatizace, které doposavad zatim nebyla vénovand vyzkumnd pozornost (odbornd
literatura se vénuje primarné L3), a tak se jednd o jeden z prvnich prispévkl k této technologicky
vySsi Urovni.

Lze shrnout, Ze realizovana studie je provedena ve shodé s dalSimi zahrani¢nimi vyzkumnymi
studiemi, je vSak unikatni v souvislosti s vyuZitim simulatoru nakladniho vozidla a také ve mnozstvi
zkoumanych nefidi¢skych Cinnosti rznych druh( a ovéreni jejich vlivu na fidi¢sky vykon. Novost
metodiky spociva vintegraci vysledk( vyzkumd, teoretickych vychodisek a wvysledcich
experimentalni studie. Vytvoreny metodicky postup pro L3 je unikatni v integraci doposud zjisténych
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vyzkumnych vysledk(l a teoretickych predpokladl, zaroven vsak vndsi jednoduchost do procesu
hodnoceni cCinnosti. Metodicky postup pro L4 zase pfindsi unikatni novy pfispévek k dané
problematice, ktery mize byt dle potreby dale upraven ci rozvijen.
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7 Popis uplatnéni metodiky

Primarnim uzivatelem metodiky je ges¢ni Ustfedni orgdn statni spravy — Ministerstvo dopravy Ceské
republiky (MD), zejména samostatné oddéleni BESIP (0170).

Ministerstvo v podobé metodiky ziskd nastroj pro posouzeni rizikovosti nefidi¢skych cinnosti.
Metodiku vyuZije pti participaci na novelizaci tuzemskych prdvnich predpisi umoznujicich provoz
autonomnich vozidel L3 a pozdéji i L4 viz opatfeni 4.2.1 Vytvareni pfiznivého pravniho prostredi pro
rozvoj autonomni mobility v CR v Planu autonomni mobility do roku 2025 s vyhledem do roku 2030.
Bude nutné mimo jiné novelizovat zakon ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich
a o zménach nékterych zakon( (zdkon o silni€nim provozu), ve znéni pozdéjsich predpist. Konkrétné
soucasny § 4 az § 6 stanovujici povinnosti U¢astnikd provozu na pozemnich komunikacich, pfipadné
pfimo Fidich. Bude nutné upravit povinnosti fidi¢e vozidla L3 a L4 vénovat se plné fizeni vozidla
a sledovat situaci v provozu na pozemnich komunikacich (§ 5 odst. 1 pism. b) a v zakoné povolit
vykondvat pouze Cinnosti, které jsou bezpecné a neovlivni nepfimérené schopnost fidice prevzit
zpétné ovladani vozidla L3/L4. Rozhodnuti o tom, které nefidi¢ské ¢innosti povolit Fidicim v dobé
ovladani vozidla autonomnim systémem vozidla L3/L4 bude zasadni a nesmi tim byt ohroZeno
dosazeni cilti VIZE 0.

Mezi dalsi zplsoby vyuZiti metodiky patfi informacni podpora pro pfipravu na projednavani
a chvalovani pfislusnych predpisd EHK OSN v mezinarodnich pracovnich skupinach viz opatieni 4.2.2
Aktivni ucast na tvorbé prislusnych mezinarodnich predpist a standardizaci, véetné aktivniho zapojeni
do EHK OSN v Planu autonomni mobility do roku 2025 s vyhledem do roku 2030.

V neposledni fadé vyuzije MD CR poznatky z metodiky pfi tvorbé velké informa&ni kampané v souvislosti
s povolenim provozu vozidel L3 a L4 a nasledné ¢i zdroven i nefidi¢skych cinnosti. VSichni Ucastnici
silnicniho provozu dostanou nezbytné informace podpofené analyzou soucasného stavu
a experimentdlni studii na simuldtoru ndkladniho vozidla. Tim se podpofi akceptace informaci
sdélovanych v téchto kampanich.

Lze tedy shrnout, Ze Ministerstvo dopravy Ceské republiky vyuZije metodiku nasledujicimi zpGisoby:

e Ke strategickym rozhodovanim pti povoleni vykonavani netidi¢skych ¢innosti ve vozidlech L3 a L4

e K pfipravé paragrafového znéni novelizace zdkona o silniénim provozu, pfipadné budouciho
specialniho zakona regulujici oblast autonomni dopravy (lex specialis)

e K pfipravé dlvodovy zpravy k prislusSnym novelizacim v ramci legislativniho procesu

e K aktivnimu prispévku k pfipravé, projednavani a schvalovani pfislusnych predpisd EHK OSN a EU
v pracovnich skupinach a podpofte potieb CR spojenych s rozvojem autonomni mobility

e K pfipravé informacnich kampani zacilenych na vSechny ucastniky provozu na pozemnich
komunikacich v souvislosti s povolenim provozu vozidel L3 a L4

Sekundarnim uzivatelem pak budou:
e Profesni asociace v této oblasti vzdélavani fidi¢t — Asociace autoskol CR, Autoklub CR, Asociace
zkusebnich komisard autoskol, Asociace dopravnich psychologl apod.
e Pracovni skupina pro autoskolstvi na MD
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S metodikou budou uZivatelé a dalsi odbornd verejnost podrobné sezndmena vramci zdvérecné
konference projektu — Nefidi¢ské aktivity pfi Fizeni v autonomnim médu dne 9. 10. 2024 na Ministerstvu
dopravy Ceské republiky.

Vzhledem k vysoce specializovanému obsahu metodiky se nepredpoklada, Ze by s ni pfimo pracovali
pfimo instruktofi teoretické a praktické wvyuky v autoSkolach, zkusSebni komisafi, ucitelé
dopravni vychovy na $kolach, lektoti dopravné bezpecnostnich kurzl ¢i dokonce Siroka laicka verejnost.
Presto i tyto skupiny uZivatell budou mit k metodice pfistup a mohou z ni ¢erpat pro rozsifeni svych
znalosti/ profesni rozvoj v oblasti nefidi¢skych ¢innosti.

Metodika bude pristupna v elektronické formé v e-shopu Ccbv
na https://shopcdv.cz/collections/publikace a na webové strance projektu https://www.neridicske-
cinnosti.cz/vysledky-projektu/ ke stazeni zdarma.
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8 Ekonomické aspekty

Naklady na distribuci Metodiky jsou minimalni, jelikoz bude uZivatelllm bezplatné pfistupna
v elektronické podobé, viz popis uplatnéni v kapitole 7. Vyssi ndklady vSak budou souviset s vyuzitim
metodického postupu pro rozhodovani o povoleni vykonavani neridi¢skych ¢innosti ve vozidlech L3 a L4
a simplementaci zavér( do zavaznych pravnich norem (zejména osobni naklady arednik( MD, externich
odbornikd, pravnik( apod.). Dalsi vys$si pfimé naklady vzniknou v souvislosti s pfipravou informacnich
kampani zacilenych na vSechny Ucastniky provozu na pozemnich komunikacich v souvislosti s povolenim
provozu vozidel L3 a L4 a vykonavani nefidi¢skych cinnosti. V neposledni fadé se bude jednat
o naklady vyvolané nutnymi Upravami voblasti vzdélavani fidich (dpravy sylabu vyuky
v autoskolach). V SirSim kontextu je vSak nutné doplnit, Ze mnohem vétsi naklady jsou a budou
vynakladany na postupnou implementaci autonomni mobility, a to na strané statni spravy, vyvojara
autonomnich vozidel a v kone¢ném dlsledku samoziejmé i uzivateld autonomnich vozidel. Jak se
tyto naklady budou pohybovat s nasazenim urcitého procenta autonomnich vozidel do verejného
prostoru predstavuje napf. studie Economic implications of a connected and automated mobility in
Europe (Raposo et al.,2022).

Nespornym benefitem provozu autonomnich vozidel na Urovni L3 a zejména L4 je vznik ¢asovych
usekd, pfi nichz fidic nebude muset ovladat vozidlo ani sledovat okolni provoz. Pti jizdé
v autonomnim médu bude prostor pro vyuziti ¢asu fidice jinym zpisobem k vykonavani rliznych
druhd nefidi¢skych €innosti. Ridi¢i budou moci b&hem uvolnéné €asové kapacity vykonavat jiné
¢innosti, které jsou pfinosné.

PFinosy vyplyvajici z implementace Metodiky Ize uvést z hlediska dvou Uhld pohledu. Prvnim z nich
jsou pfimé ekonomické prinosy, které umozni provozovani nefidi¢skych Cinnosti. Jedna se zejména
o Cinnosti pracovniho charakteru, kterymi by fidi¢i zvysili produktivitu své prace v dUsledku
vykonavani, sdileni nebo rozdéleni pracovnich povinnosti. Naopak pfi relaxacnich ¢innostech by si
fidi¢i odpocinuli, zotavili se a v budoucnu by relaxa¢ni €¢innosti vykondvané pti autonomnim maédu
vozidel L4 mohly nahradit soucasnou povinnou prestdvku v fizeni profesionalnich fidica
vykonavanou pfi zastaveni vozidla, tj. vkoneéném disledku by se opét jednalo o zvyseni
produktivity prace. Mezi perspektivni skupinu netidi¢skych ¢innosti patfi vzdélavani, které zahrnuje
¢innosti zvy3ujici kvalifikaci a znalosti s vyuZitim Sirokého spektra nastrojii/pfistupd. Ridi¢i by pak
mohli vykondvat vhodné pracovni nefidi¢ské cinnosti s vyssi pridanou hodnotou. Vyznamnou
a pfirozenou kategorii jsou pak Cinnosti v kategorii zabava, které Ize o¢ekdvat zejména v pripadé
soukromych jizd autonomnimi vozidly. Tyto €innosti zvysi kvalitu traveni ¢asu fidice v autonomnim
vozidle, pfijemné ho naladi a subjektivné zkrati nezbytnou dobu jizdy do cile.

Podle Rocenky dopravy byl prepravni vykon véci po silnici vroce 2022 65,794 miliard
tunokilometra vozidly registrovanymi v Ceské republice (Rocenka dopravy, 2022). To pfedstavuje
fadové jednotky miliard kilometr( ujetych vozidly, coZ pfi 1 miliardé km a maximalni rychlosti 80
km/hod. €ini 12,5 miliont hodin fizeni vozidel ro¢né. Pokud by i jen ¢ast této doby mohla byt
alokovana na nefidi¢ské Cinnosti, dosahneme pfinosu jednotek aZ nizsSich desitek miliard K¢
v zavislosti na cené (tj. mife kvalifikace) pracovni nefidi¢ské cinnosti. DalSi pfinosy by byly
generovany v pripadé umoznéni vykonu nefidi¢skych cinnosti i Fidicm dalSich typt vozidel,
zejména osobnich. Tito fidici sice zpravidla netrdvi fizenim tolik ¢asu, jako fidi¢i nakladnich vozidel,
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ale na druhou stranu je mnohem vyssi podil registrovanych osobnich vozidel a v fadé pripadd by
také fidici osobnich vozidel pravdépodobné mohli vykondvat kvalifikovanéjsi praci, a tim pfinosy
dale zvysovat.

Druhym dhlem pohledu jsou nepfimé ekonomické uspory vyplyvajici z ocekavaného zvyseni
bezpecnosti silnicniho provozu vozidel L3 a také L4 (podrobné viz také nize). Dale pak je nutné
zdlraznit to, Ze fada provadénych ¢innosti ma u vozidel L4 pozitivni pfinos — fidice vhodné zabavi
a vyuZiji jeho cas, zaroven neni pti jejich provadéni fidi¢ vystaven uskali monotonie pfi jizdé
v autonomnim moédu bez dostate¢né miry aktivizace. Jsou tedy jakousi prevenci monotonie
a utlumu, ktery by u fidi¢e mohl nastat.

Celkové socioekonomické ztraty z dopravnich nehod v roce 2022 v Ceské republice dosahly 122
miliard K¢ (CDV, 2024). Vétsi ¢ast poloZek pripada na ztraty souvisejici s osobnimi nasledky, tedy
osobami zranénymi nebo usmrcenymi pfi dopravni nehodé. Radi se sem naklady na zdravotni péci
o dané osoby, socidlni vydaje (nemocenskd, invalidni, pripadné vdovské, vdovecké a sirotci
dlichody), ztraty produktivity a lidské ztraty, které tvori ve financnim vyjadreni nejvyssi nakladovou
polozku. Dalsi ¢ast ztratovych polozek tvofri ztraty z dopravnich nehod, kam se fadi predevsim
hmotné Skody na vozidlech a dalsSim majetku, naklady na cinnost policie, hasi¢l, souvisejici se
zadsahem a vySetfovanim dopravni nehody, a dale pak naklady na soudy a prestupkova fizeni
a administrativni naklady pojistoven. Ve vypoctu ztrat jsou rovnéz zohlednény ztraty z kongesci
v dUsledku dopravnich nehod.

Hodnota lidského Zivota a zdravi byla napt. kalkulovana na zdkladé dat z dotaznikového prizkumu
realizovaného Centrem dopravniho vyzkumu v roce 2022 (CDV, 2023). Vysledna statistickd hodnota
jednoho lidského Zivota v té dobé €inila 46 357 250 K¢ a 8 489 198 K¢ za jednu téZce zranénou osobu.
Dle nasledkd nehod do 24 hodin bylo v roce 2022 pti dopravnich nehodach usmrceno 454 osob
usmrcenych a 1 682 tézce zranénych osob, tedy o 16 % usmrcenych vice. Dopravni nehody maji
zavazné socioekonomické dopady, které negativné a dlouhodobé ovliviuji nejen konkrétni jedince,
ale i celou spole¢nost. V pfipadé vhodného nastaveni autonomnich vozidel a dosazeni tzv. VIZE 0
by se tyto dopady minimalizovaly.

Jako vhodny pftiklad pro zavadéni autonomni nakladni dopravy na Urovnich L3 a L4 muzZe poslouZit
spolecnost Aurora, ktera dlouhodobé prosazuje nasazeni autonomnich nakladnich vozidel, zejména
v USA. Aurora se dle vlastniho vyjadfeni nepokousi své fidi¢e nahradit autonomnim fizenim, ale
snazi se jim prirozenym zplUsobem predstavit jeji vyhody a nabidnout pfivétivéjsi pracovni pozici.
Dle zpravy z roku 2021, kterou vydalo Americké ministerstvo dopravy, midze autonomni mobilita
rocné vytvorit cca 26 400 — 35100 novych pracovnich, mezi kterymi budou i pracovni mista
pro fidice nakladnich vozidel, ovSem zcela vjiné podobé, nez je zndme nyni. Profese fidice
nakladniho vozidla je pomérné narocnd —absolvuji dlouhé naroéné trasy vedouci k inavé, odlouceni
od rodiny apod. Diky témto faktord maji dle federalnich uradu fidi¢i nakladnich vozidel az 10krat
vétsi riziko pracovniho Urazu, nez je tomu napfiklad u stavebnich délnikd. Plan Aurory je tak takovy,
Ze tyto dlouhé a narocné trasy by byly pridéleny zejména autonomnim nakladnim vozidlim, kterd
by byla schopna dale pracovat v takzvaném platooningu (konvoiji). Pouze v Uvodnim vozidlem by
mohl byt pritomny fidi¢, ktery by v prvopocatku plnil roli ,safety drivera”. Tim by doslo k dalSim
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usporam, které jsou hned po palivu z pohledu nakladni dopravy tou nejvyssi, a to je zaplaceni
lidského Casu. Do ostatnich vozidel v konvoji by nastupovali pouze na uvodni a posledni mili, ¢imz
by se mohli vénovat pouze kratkym jizdnim trasam a tim tak Setfit svlij ¢as i energii. Tim by se otviraly
nové moznosti pro rozsiteni ekosystému zabéhlé nakladni dopravy a logistiky, ¢imZ by se do toho
oboru mohlo hlasit vice mladych lidi a postupné by dochazelo k zajisténi dlouho trvajiciho
nedostatku fidi¢l ¢i obsluhujicich pracovnikd nakladnich vozidel. Katalog nefidi¢skych cCinnosti
a postup predstaveny vtéto metodice by tak ddle bylo moiné implementovat v tuzemskych
dopravnich spole¢nostech, samoziejmé pod podminkou Upravy legislativy.
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9 Zaveér

PfedloZzena Metodika pro hodnoceni rizikovosti nefidi¢skych ¢innosti si dala za cil podrobné vymezit
pojem neftidiskych cinnosti a vytvofit postup, jak je Ize hodnotit s ohledem na miru rizikovosti
pro L3 a L4. Metodicky postup je integraci vysledkl predchozich vyzkumi, teoretickych predpoklad(i
a vlastniho provedeného experimentu na simulatoru nakladniho vozidla. Zaroven je nutné zminit
i unikatnost vytvorenych modell pro obé Urovné automatizace, kterd spociva v integraci rliznych
vlastnosti popisujicich dané ¢innosti, stanoveni hranic pfijatelnosti rizika a ndsledném vyhodnoceni
vhodnosti, resp. rizikovosti nefidi¢skych ¢innosti.

Pro Uplnost je vhodné shrnout i urcité limity metodického postupu a také moznosti, jak na tuto
metodiku navazat. Co se tyce limitQ, Ize poukazat na urcité zjednoduseni, které byl nucen resitelsky
tym provést. Vlastnosti nefidi¢skych Cinnosti, které Ize posuzovat, je velké mnozstvi. V plné Siti je
napf. zpracovava zdvérecna zprava projektu Symtastik (BAST, 2024) nebo prehledova studie Naujoks
a seskupit je do tfi hlavnich faktor(, které by umoznily vytvofit shrnujici model s tfemi dimenzemi.
Vybér nékolika nejdulezitéjSich vlastnosti byl provedeny sohledem na nejcastéji zkoumané
charakteristiky vlastnosti v rdmci jinych experimentalnich studii, ale také se zdmérem vytvorit
takovy zplsob posuzovani, ktery by byl jednoduchy a srozumitelny.

Kazdy model, a ty predlozené nejsou vyjimkou, popisuje urcity vysek reality za pomoci definovanych
pojmuU. V pfipadé pouziti jinych pojmU by byla postihnuta jind ¢ast reality, pfipadné by mohl byt
stdvajici vysek reality definovan presnéji. Ztoho vyplyva i moznost, jak s modely do budoucna
pracovat. Je mozné pridavat nové vlastnosti nebo naopak i nékteré zcela zménit (jediny pozadavek
je zachovat tfidimenziondlni pojeti modelQ, tzn. stanovit vzdy tfi hlavni zastreSujici faktory). Hranice
rizikovosti v rdmci obou modelU byly stanoveny aktualné urc¢itym zplsobem s ohledem na soucasny
stav poznani. Modely jsou vsak flexibilni, a je proto moZzné do budoucna posouvat hranice modelt
s ohledem na vyvoj aktudlni situace v rdmci implementace autonomnich vozidel.

Pro model Urovné L3 je nutné v ramci pripadného dalsiho budouciho rozpracovani model( nutné
zminit doporuceni zakomponovat moznou rizikovost nizkych narokd ¢innosti v souvislosti s delSim
provadénim cinnosti (tento aspekt je vtéto chvili zminén v kapitole 5.3.1 vramci posouzeni
rizikovosti). Mozné je i propojeni obou modell pro L3 a L4 do jednoho zastreSujictho modelu
automatizace), které vsak nebylo aktudlné provedeno z dlvodu nutnosti oddélit v prvni fazi
hodnoceni postup posuzovani pro obé Urovné automatizace. Pro Uplnost je nutné zminit i fakt, ze
model pro L4 je nutné brat spiSe jako prvni vstup do problematiky posouzeni vlivu ¢innosti na této
urovni, ato z toho divodu, Ze jesté neni zcela jasné, v jakych podminkach budou fidi¢i na této Urovni
vykonavat ¢innosti a co budou hlavni identifikovatelna rizika.

Na zavér je potieba shrnout, Zze zamérem resitelského tymu bylo v rdmci predlozené Metodiky
vytvorit postup, ktery by poukazal na mozna rizika vykonavani nékterych typl Cinnosti, a pfinesl tak
zvyseni bezpecnosti pti vykondvani netidi¢skych ¢innosti. Pfedlozené poznatky Ize vzit jako urcity
zaklad, ktery mlze vstoupit do procesu vytvareni a zavadéni pravidel pro bezpecné chovani v ramci
autonomnich vozidel tak, jak to bylo kdysi nutné stanovit pfi rozvoji manudlné fizenych vozidel.
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ADAS Advanced Driver Assistance Systems

AV autonomni vozidla

BESIP bezpecnost silni¢niho provozu, odbor ministerstva dopravy (0170)
CCAM Cooperative, connected and automated mobility

Cbv Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i.

CESMAD Sdruzeni automobilovych dopravci

CR Ceska republika

DIPA Driver Intervention Performance Assesment
DWA Driving Without Awareness

EHK Evropska hospodarska komise

EU Evropska unie

HMI Human Machine Interface

IRU International Road Transport Union

1ZS integrovany zachranny systém

LO level O (Uroven automatizace dle SAE J3016)
L1 level 1 (Uroven automatizace dle SAE J3016)
L2 level 2 (Uroven automatizace dle SAE J3016)
L3 level 3 (Uroven automatizace dle SAE J3016)
L4 level 4 (Uroven automatizace dle SAE J3016)
L5 level 5 (Uroven automatizace dle SAE J3016)
MD Ministerstvo dopravy CR

MRM Multiple Ressources Model

NASA TLX NASA Task Load Index

NDRT Non-driving Related Tasks

NmetS metodika schvalend prislusSnym organem statni spravy
NV nakladni vozidlo

OoDD Operational Design Domain

139



OSN Organizace spojenych narodu

SA Situational awareness

SAGAT Situational Awareness Global Assesment Technique
SAE Society of Automotive Engineers

SPSS Statistical Package fot the Social Sciences
SURT Surrogate Reference Task

TACR Technologickd agentura Ceské republiky
TOR Take-over Request

TOT Take-over Time Budget

TTC Time-to Collision

USA United States of America

V.V verejna vyzkumna instituce

V2l vehicle to infrastructure

V2v vehicle to vehicle

V2X vehicle to everything

VaVv vyzkum a vyvoj
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15 Pfilohy

15.1 Instrukce k provadeéni Cinnosti

Aktivita 1: Prace na notebooku (cteni + psani)

Prvnim ¢&innosti je prdce na notebooku.

Vedle sebe vidite notebook. Pritdhnéte si stolecek s notebookem k sobé, je tam otevieny
textovy dokument. Nahore v ramci dokumentu si pak proctete instrukce.

Vasim ukolem je precist si dany text a pak zodpovidat otdzky, které najdete niZe v textu.
K uvodnimu textu se muZete prubéZné vracet a vyhleddvat odpovédi na otdzky. SnaZte se
pracovat co nejpeclivéji tak, abyste zodpovédél co nejvice otdzek (po experimentu to bude
vyhodnoceno).

V dokumentu se mdiZete posouvat pomoci Sipek na kldvesnici, mysi, touchpadu nebo
dotykové obrazovky.

V rémci této Cinnosti miZe kdykoli zaznit signdl k prevzeti fizeni. Jakmile zazni, tak odstrcte stolecek
s notebookem a prevezméte rizeni tak, jak jste si to pred chvili nacvicil.

Aktivita 2: Telefonat

Dalsi ¢innosti je telefonovdni.

V drzdku u Vasi pravé ruky mdte umistény Vds telefon.

Jakmile telefon zazvoni, tak ho prijméte a dejte si ho na hlasity odposlech. Nastavte si
hlasitost, abyste dobre slysel. Nechejte si ho v drzdku.

Jakmile zazni signdl k pfevzeti fizeni, tak telefondt nemusite ukoncit a jen pfevezméte Fizeni.
Telefondt se tykd prizkumu ohledné sledovadni televize/zptsobu trdveni volného casu.

Vasim ukolem je aktivné mluvit s administratorem a zodpovidat co nejlépe jeho otdzky.

Jakmile zazni signdl k prevzeti fizeni, prevezméte fizeni.

Aktivita 3: Video

Dalsim ¢innosti je sledovdni videa.

Na pocitaci prfed Vami mdte v zdloZce otevieny soubor videa, kliknéte na néj a spustte si ho
(nebo video spustit).

MuZete si zrequlovat hlasitost pomoci ovladace na rddiu tak, abyste ho dobre slysel.

Vasim ukolem je sledovat video pozorné tak, abyste si zapamatoval co nejvice informaci.
Po skonceni experimentu vam z néj poloZime nékolik otdzek.

Jakmile zazni signdl k prevzeti fizeni, pfevezméte Fizeni.
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Aktivita 4: Relaxace

Dalsim cCinnosti je poslech relaxacni nahravky.

Do reproduktorti vozidla Vam nyni pustime fizenou relaxaci.

MuZete si zrequlovat hlasitost pomoci ovladace na rddiu tak, abyste ho dobre slysel.
Cdst relaxace je namluvend a édst je jen poslech relaxacni hudby.

Pri relaxaci byste mél mit zavrené oci.

Vasim ukolem je poslouchat relaxaci a zkusit se uvolnit.

Jakmile zazni signdl k prevzeti fizeni, prevezméte rizeni.

Aktivita 5: Audiokurz

Dalsim c¢innosti je poslech audiokurzu.

Do reproduktorti vozidla Vam nyni pustime nahrany audiokurz s dopravni tématikou.

Audiokurz obsahuje vyklad informaci, ktery je nékolikrdt proloZen kontrolnimi otdzkami. Tyto
kontrolni otdzky si zkuste vZdy zodpovédét v duchu saém pro sebe.

Vasim ukolem je poslouchat audiokurz pozorné a zapamatovat si z néj co nejvice
informaci. Po skonceni experimentu Vdm pak z jeho obsahu polozime nékolik otdzek.

Jakmile zazni signdl k prevzeti fizeni, prevezméte Fizeni.

Aktivita 6: Skladani kostek

Dalsi ¢innosti je manudlni ¢innost, pri které se néco déla nebo vyrdbi rukama.

Radi bychom nyni takovou ¢&innost nasimulovali. Pripravili jsme kostky Lega, protoZe svoji
velikosti a manipulaci se blizi manudlni vyrobni ¢innosti. Prosim odhlédnéte od toho, Ze to je
détskd hra.

Pred Vdmi je stolecek s dvéma krabicemi. Pritdhnéte si stoleCek k sobé tak, abyste mohl dobre
pracovat.

Vasim ukolem bude nyni brdt si kostky z krabice a posklddat k sobé 4 soucdstky. MiZete je k
sobé pripevnit libovolné.

SloZené kosticky pak dejte do prdzdné krabice.

Jakmile budete mit vsechny kostky posklddané v druhé krabici, tak je zase jednu po druhé
rozeberte a vratte do plvodni krabice.

A pak zase pokracujte ddl — poskldadejte vSechny soucdstky jako predtim a pak je zase
rozlozZte.
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o Vasim ukolem je tedy manipulovat s kostickami dle instrukci, pracovat co nejpresnéji a ve
svém tempu.

V ramci této Cinnosti miZe kdykoli zaznit signdl k prevzeti rizeni. Jakmile zazni, tak odstrcte stolecek
s notebookem a prevezméte rizeni

15.2 Rozsitujici tabulky k experimentalni casti

TABULKA 36: POCET UJETYCH KILOMETRU ZA ROK

N | %
0-20000 2 6,5
20 001 -40000 5 16,1
40 001 - 60 000 11 35,5
60 001 — 80 000 7 22,6
80001 —-100 000 2 6,5
100 001 —120 000 3 9,7
Vice nez 120 001 1 3,2
Celkem 31 100

TABULKA 37: POCET LET PRAXE

0,

|
|

Do 2 let 2 6,5
3az5let 6 19,4
6 az 10 let 5 16,1
11 az 20 let 10 32,2
21 avice let 8 25,8
Celkem 31 100

Nejcastéji uvadeéli ucastnici 11 az 20 let praxe (N = 10; 32,3 %).

TABULKA 38: ZKUSENOSTI S RiZENiM RUZNYCH DRUHU VOZIDEL

N %
Nakladni vozidlo véetné souprav s navésem/privesem 13 41,9
Nakladni vozidlo samostatné 20 64,5
Autobus 23 74,2
Dodavka 26 83,9
Osobni vozidlo 29 93,5
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Profesni zpUsobilost k Fizeni vozidel (podle zakona ¢. 361/2000 Sb., resp. 247/2000 Sb.) ma 20
Ucastnikl (96,8 %).

TABULKA 39: RIDICSKE OPRAVNENI|

N | %
Skupina A 16 51,6
Skupina B 30 96,8
Skupina C 23 74,2
Skupina D 23 74,2
Skupina E 17 54,8

Situacni prehled

TABULKA 40: SITUACE 1 (CINNOST ,,PRACE NA NOTEBOOKU*)

Objeti prekazky prejetim do levého pruhu Spravné

N % N %
Nachazely se v situaci na vozovce dopravni kuzely? 22 71 9 29
Kolik lidi — chodcl — se nachazelo na krajnici dalnice? 25 80,6 6 19,4

Jaké barvy byly vodici ¢ary nachazejici se na vozovce, podle
. - 16 51,6 15 48,4
kterych jste se fidil?

Na co jste si dal zejména pozor pfi manévru, kdy jste musel

29 93,5 2 6,5
vybocit do levého pruhu kvili objeti prekazky?

TABULKA 41: SITUACE 2 (CINNOST ,, TELEFONOVANI“)

Pokracovani v pravém zizeném pruhu Spravné

% N %
Je v situaci néjaka svislad dopravni znacka? 3 25,8 23 74,2
V ptipadé, Ze tam je znacka, jaka to byla? 8 37,5 5 62,5
Kolik aut IZS jste ve scéne zaznamenal? 20 64,5 11 35,5
Byla na krajnici stojici postava policisty? 22 71,0 9 29,0
Z jakého duvodu byl provoz svedeny do zuzenych pruh(? 22 71,0 9 29,0

TABULKA 42: SITUACE 3 (CINNOST ,,SLEDOVANI VIDEA“)

Zastaveni v pravém zGzeném pruhu Spravné

N
Nachazely se na zemi ve scéné néjaké leZici predméty? 29 93,5 2 6,5
Kolik chodct se nachazelo na dalnici? 31 100 0 0
Nachazelo se na krajnici nebo mimo vozovku néjaké zvife? 31 100 0 0

147



Jak byste popsal dopravni situaci, kterd se v situaci pfed chvili
odehrala?

31

100

TABULKA 43: SITUACE 4 (CINNOST ,,AUDIOKURZ")

Pokracovani v pravém zuiZzeném pruhu

Spravné

Kolik aut IZS jste ve scéné zaznamenal? 30 96,8 1 3,2
Jaké barvy byly vodici ¢ary nachazejici se na vozovce, podle
. Ry Y . Y ) P 31 100 0 0
kterych jste se Fidil?
Byla na krajnici stojici postava policisty? 31 100 0 0
Co vsechno jste musel vzit v situaci, kdyz jste projizdél kolem
30 96,8 1 3,2

praci na silnici, abyste se zachoval bezpecné?

TABULKA 44: SITUACE 5 (CINNOST ,,RELAXACE*)

Objeti prekazky prejetim do levého pruhu Spravné

N % N %
Kolik aut IZS jste ve scéné zaznamenal? 29 93,5 2 6,5
Nachazi se na zemi ve scéné vedle stojicich osob néjaké lezici
ofedméty? 19 61,3 12 38,7
V pripadé, Ze ano, jaky je to predmét? 18 90 2 10
Zaznamenal jste mimo vozovku néjaké zvire? 30 96,8 1 3,2
V ptipadé, Ze ano, jaké? 31 100 0

TABULKA 45: SITUACE 6 (CINNOST ,,MANUALNI CINNOST*)

Kolona — zastaveni v pravém pruhu Spravné Spatné Nelze posoudit
Je vv situaci néjaka svisld dopravni 9 29 27 71 0 0
znacka?

V pfipadé, Ze tam je znacka, jaka to 8 889 1 11,1 0 0
byla?

Kolik lidi se nachazi na scéné? 24 77,4 4 12,9 3 9,7
Za,zvnamenal jste mimo vozovku néjaké 51 677 10 323 0 0
zvire?

V pfipadé, Ze ano, jaké? 31 100 0 0 0 0
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Narocnost ¢innosti

TABULKA 46: CINNOST ,,PRACE NA NOTEBOOKU*“

bylo tempo ulohy?

Jak  Uspésni  jste byl

Jaka byla psychicka

o o 5 [161| 3 |97 | 4 |12,9| 13 |41,9 19,4
narocnost dané ulohy?
Jaka byla fyzickd naroc¢nost

L, 16 |51,6| 9 |[290]| 3 9,7 1 3,2 6,5
dané ulohy?
Jak rychlé nebo ukvapené

8 25,8 4 12,9 | 11 | 35,5 5 16,1 9,7

frustrace?

v dosazeni toho, o co jste 0 0 6 19,4 | 12 |38,7| 9 29,0 12,9
byli pozadani?Po
Jaké  Usili  jste  museli
vynalozit k dosazeni daného 2 6,5 4 129| 8 25,8 | 13 |41,9 12,9
stupné vykonu?
Jakd byla vaSe mira

13 |419| 7 [226| 9 |290]| 1 3,2 3,2

Narocnost ¢innosti

TABULKA 47: CINNOST ,,PRACE NA NOTEBOOKU*“

bylo tempo ulohy?

Jak  Uspésni  jste byl

Stredni Spis vyssi
Jaka byla psychicka
L. L 5 16,1 | 3 9,7 4 112,9| 13 |41,9 19,4
naroc¢nost dané ulohy?
Jaka byla fyzickd naroc¢nost
L. 16 | 51,6 9 29,0 3 9,7 1 3,2 6,5
dané ulohy?
Jak rychlé nebo ukvapené
8 [258| 4 |129| 11 |355| 5 |16,1 9,7

stupné vykonu?

v dosaZzeni toho, o co jste 0 0 6 19,4 | 12 |38,7| 9 29,0 12,9
byli pozadani?Po

Jaké  usili  jste  museli

vynalozit k dosazeni daného 2 6,5 4 12,9 8 25,8 13 |41,9 12,9
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Jakd byla vaSe mira
13 41,9 7 22,6 9 29,0 1 3,2 1 3,2
frustrace?

Pozn. Plvodni stupnice byla orientovana naopak, proménna rekddovana v souladu s logikou zbytku proménnych jako
ptfimda Uméra. V této podobé zahrnuta do souctového indexu.
Notebook_zatéZz_sum: M = 16,74; N = 31; SD = 4,1; Min = 8; Max = 25; Cronbachova a =0,615; N =6

TABULKA 48: CINNOST ,, TELEFONOVANI“

Nizka

Jaka byla psychicka

. L, 16 |516| 9 |290| 2 6,5 4 1129| O 0
naroc¢nost dané ulohy?

Jaka byla fyzickd narocnost
., 31 | 100 0 0 0 0 0 0 0 0
dané ulohy?

Jak rychlé nebo ukvapené

bylo tempo ulohy? 16 (516 10 |323| 5 |161| O 0 0 0
Y ulohy:

‘ Vibec ‘ Stiedné Zcela
Jak  Uspésni  jste  byli
v dosaZeni toho, o co jste byli 3 9,7 2 6,5 12 (38,7 4 129| O 0
pozddani?Pon

Jaké usili  jste  museli
vynalozit k dosazeni daného | 17 [54,8| 10 | 32,3 3 9,7 0 0 1 3,2
stupné vykonu?

Jakd byla vase mira
24 | 77,4| 5 16,1 1 3,2 1 3,2 0 0
frustrace?

Pozn. Plivodni stupnice byla orientovana naopak, proménna rekddovana v souladu s logikou zbytku proménnych jako
pfima umeéra. V této podobé zahrnuta do souctového indexu.
Telefonovani_zatéZz sum: M =11,45; N =31; SD = 2,6; Min = 6; Max = 16; Cronbachova a =0,39; N =6

TABULKA 49: CINNOST ,, SLEDOVANI VIDEA“

Spis nizka Stredni Spis vyssi

Jaka byla psychicka
naroc¢nost dané ulohy?

Jakd byla fyzickd narocnost
dané ulohy?

Jak rychlé nebo ukvapené
bylo tempo ulohy?

10 (323| 7 |226| 7 |226| 5 16,1 | 2 6,5

27 87,1 2 6,5 2 6,5 0 0 0 0

18 |58,1| 8 [290| 4 |129| O 0 0 0

Viibec Stfedné Zcela
Jak  dspésni  jste byl
v dosaZzeni toho, o co jste 0 0 3 9,7 0 0 10 |32,3| 18 |58,1
byli pozadani?Po
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Jaké  usili  jste museli

vynalozit k dosazeni daného | 14 | 45,2 7 22,6 7 22,6 3 9,7 0 0
stupné vykonu?

Jaka byla vase mira 28 | 90,3 5 6,5 0 0 1 32 0 0
frustrace?

Pozn. PGvodni stupnice byla orientovana naopak, proménna rekédovéna v souladu s logikou zbytku proménnych jako

pfima umeéra. V této podobé zahrnuta do souctového indexu.
Video_zatéz_sum: M = 12,68; N = 31; SD = 2,9; min = 9; max = 20; cronbachova a =0,53; N=6

TABULKA 50: CINNOST ,,RELAXACE*

bylo tempo ulohy?

Jak  Uspésni  jste byl

Spis nizka Stiedni
Jaka byla psychicka
L. L, 22 |710] 3 9,7 3 9,7 2 6,5 1 3,2
narocnost dané ulohy?
Jaka byla fyzickd naroc¢nost
L, 30 /96,8 O 0 1 3,2 0 0 0 0
dané ulohy?
Jak rychlé nebo ukvapené
24 | 77,41 4 129 2 6,5 1 0 0 0

frustrace?

v dosaZzeni toho, o co jste 1 3,2 1 3,2 6 19,4 | 12 |38,7| 11 | 35,5
byli pozadani?Po
Jaké  Usili  jste  museli
vynalozit k dosazeni daného | 19 | 61,3 5 16,1| 5 16,1 2 6,5 0 0
stupné vykonu?
Jakd byla vaSe mira

22 |710| 5 |161| 3 9,7 1 3,3 0 0

Pozn. Plivodni stupnice byla orientovana naopak, proménna rekddovana v souladu s logikou zbytku proménnych jako

pfima uméra. V této podobé zahrnuta do souctového indexu.

Relaxace_zatéz sum M =11,2; N=31;SD = 2,6; Min = 7, Max = 19; Cronbachova a =0,419; N=6

151



TABULKA 51: CINNOST ,, AUDIOKURZ"

Jak  Uspésni  jste byl

Jaka byla psychicka naro¢nost

., 10 [ 32,3 7 |226| 4 |129]| 5 |161| 5 |16,1
dané ulohy?
Jakd byla fyzickda narocnost

L, 29 | 935 2 6,5 0 0 0 0 0 0
dané ulohy?
Jak rychlé nebo ukvapené

, 13 419 7 |226| 6 |194| 5 |161| O 0

bylo tempo ulohy?

v dosazeni toho, o co jste byli | 1 3,2 4 12,9 | 12 | 38,7 | 14 | 45,2 0 0
pozadani?ro

Jaké usili jste museli vynaloZit

k dosazeni daného stupné | 11 | 35,5 7 22,6 7 22,6 4 12,9 2 6,5
vykonu?

Jaka byla vase mira frustrace? | 21 | 67,7 7 22,6 1 3,2 2 6,5 0 0

Pozn. Plvodni stupnice byla orientovana naopak, proménna rekddovana v souladu s logikou zbytku proménnych jako

pfima uméra. V této podobé zahrnuta do souctového indexu.

Audio_zatéZz_sum: M =13,84; N = 31; SD = 3,9; Min = 9; Max = 23; Cronbachova a =0,67; N=6

TABULKA 52: CINNOST ,,MANUALNI — SKLADANi DUPLA“

bylo tempo ulohy?

Jak  Uspésni  jste  byli

9,7

Nizka Spis nizka Stiedni Spis vyssi
jaka ~ byla - ‘psychicka | g o3l 10 1323] 1 |32 1 |32] 0 | o
narocnost dané ulohy?
Jaka,lffyla fyzickd narocnost 9 290| 11 |355| 10 |323]| 1 32 0 0
dané ulohy?
Jak rychlé nebo ukvapené 23 [ 742 5 161| 3 0 0 0 0

frustrace?

v dosazeni toho, o co jste 1 3,2 0 0 0 0 7 |226| 23 |74,2
byli pozadani?Po

Jaké usili  jste  museli

vynalozit k dosazeni daného | 17 |54,8| 11 | 35,5 2 6,5 1 3,2 0 0
stupné vykonu?

Jaka = byla  vase mira| o3 loa50 6 |194] 1 |32 1 |32] 0 | o

Pozn. Plvodni stupnice byla orientovana naopak, proménna rekddovana v souladu s logikou zbytku proménnych jako

pfima imeéra. V této podobé zahrnuta do souétového indexu.

Manual_zatéz sum: M=12,52; N = 31; SD = 2,5; Min = 10, Max = 19; Cronbachova a =0,52; N=6
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Cas prebirani Fizeni po zaznéni signalu

TABULKA 53: CAS PREVZETI RIiZENi V RAMCI JEDNOTLIVYCH FAZi JizDY (V SEKUNDACH)

Zacvik Zacvik Zacvik  Primér Aktivita @ Aktivita Aktivita Aktvita Aktivita Aktivita Pramer

1 p 3 zacviku 1 2 3 4 5 6 aktivit

1 4 4 4 4 6 3 4 4 2 8 4,5
2 4 3 2 3 4 2 3 2 3 4 3
3 2 2 2 2 4 1 4 4 4 7 4
4 3 1 2 2 3 5 2 2 2 2 2,6
5 4 3 2 3 5 4 3 4 4 6 4,3
6 2 2 2 2 3 3 3 4 3 6 3,7
8 3 3 1 2,3 3 3 2 3 2 3 2,7
9 3 4 4 3,7 5 4 4 4 4 5 4,3
10 2 2 2 2 3 2 2 2 1 4 2,3
11 4 2 1 2,3 1 1 2 5 1 3 2,2
12 3 2 8 4,3 4 4 4 4 4 4 4
13 1 1 2 1,3 3 2 2 4 3 4 3
14 4 4 2 3,3 6 4 6 6 6 5 5,5
15 3 3 6 4 5 3 3 3 3 7 4
16 2 2 2 2 2 1 1 4 1 2 1,8
17 3 4 3 3,3 5 4 7 5 4 8 5,5
18 4 2 3 3 7 4 3 3 3 6 4,3
19 2 2 2 2 4 3 2 3 4 4 3,3
20 3 2 2 2,3 5 2 6 4 2 4 3,8
21 2 2 1 1,7 2 4 4 5 2 3 3,3
22 4 3 3 3,3 5 6 5 5 4 7 53
24 3 4 2 3 7 3 3 4 3 6 4,3
25 4 2 4 3,3 4 4 6 4 2 5 4,2
28 2 2 2 2 3 2 2 6 3 5 3,5
29 3 4 3 3,3 7 4 4 6 4 7 53
30 3 2 2 2,3 2 2 4 2 2 2 2,3
31 2 2 1 1,7 2 2 2 4 3 3 2,7
32 2 2 2 2 3 3 2 2 2 2 2,3
33 3 3 2 2,7 4 2 4 3 2 4 3,2
34 3 2 3 2,7 5 4 7 5 3 4 4,7
35 5 4 4 4,3 10 4 9 8 6 9 7,7
Primér 3,0 2,5 2,6 2,8 4,3 3,1 3,7 4,0 3,0 4,8 3,8

Statisticky vyznamné rozdily (p=0,05) mezi jizdou bez vykonavani innosti a jizdou (se stejnym
typem scénare) s ¢innosti (vzhledem k riznym parametrim)

Cinnosti: 1. Prace na notebooku (Eteni+psani), 2. Telefonat, 3. Video, 4. Relaxace, 5. Audiokurz, 6. Skladani dupla

7 Vs,

Délka prevzeti fizeni
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Par 2: délka prevzeti fizeni po zaznéni signalu zacvik 1 (M = 2,97; SD = 0,9) a aktivita 4: relaxace (M = 4; SD = 1,4).

Par 1: délka prevzeti fizeni po zaznéni signalu zacvik 2 (M = 2,6; SD = 0,9) a aktivita 1: prace na notebooku (M = 4,3; SD
=1,9)

Par 1: délka prevzeti fizeni po zaznéni signalu zacvik 3 (M = 2,6; SD = 1,5) a aktivita 3: video (M =3,7; SD =1,9)

Par 2: délka prevzeti fizeni po zaznéni signalu zacvik 3 (M = 2,6; SD = 1,5) a aktivita 6: skladani dupla (M = 4,8; SD = 1,9)

Primérna rychlost

Par 4: prim rychlost zkusebni jizda 1 (M =51,9; SD = 7,64) a prim rychlost jizda 4 (M = 44,7; SD = 8)

Par 1 : pram rychlost zkusebni prevzeti 2 (M = 75,8; SD = 6,4) a pram rychlost pfevzeti 1 (M =55,2; SD = 12)
Par 2 : pram rychlost zkusebni prevzeti 2 (M = 75,8; SD = 6,4) a pram rychlost pfevzeti 5 (M = 50,5; SD = 12,5)
Par 3 : pram rychlost zkusebni jizda 2 (M = 49,9; SD = 11) a priim rychlost jizda 1 (M = 35,6; SD = 11)

Par 4 : pram rychlost zkusebni jizda 2 (M = 49,9; SD = 11) a priim rychlost jizda 5 (M = 30,8; SD = 12,2)

Par 1 : prdm rychlost zkusebni prevzeti 3 (M = 75,9; SD = 6,4) a prim rychlost prevzeti 3 (M = 64; SD = 9,8)
Par 2 : prdm rychlost zkusebni prevzeti 3 (M = 75,9; SD = 6,4) a prdm rychlost prevzeti 6 (M = 63,5;SD = 12,1)
Par 3 : prdm rychlost zkusebni jizda 3 (M = 34,4; SD = 8,8) a prtm rychlost jizda 3 (M = 34,4; SD = 7,5)

Par 4 : pram rychlost zkusebni jizda 3 (M = 34,4; SD = 8,8) a prim rychlost jizda 6 (M = 27,4; SD = 9,4)

Vzdalenost od stiedu

Par 1: prim vzdal od stfedu zkusebni prevzeti 2 (M = -0,39; SD = 0,59) a prim vzdal od stfedu prevzeti 1 (M =-0,024;SD
=0,12)

Par 2: pram vzdal od stfedu zkusSebni prevzeti 2 (M = -0,38; SD = 0,58) a prim vzdal od stfedu prevzeti 5 (M = 0,0006;SD
=0,21)

Plyn

Par 4: prima intenzita seslapnuti plyn pedalu 2J1 (M = 0,2; SD = 0,13) a prim intenzita seslapnuti plyn pedalu J4 (M =
0,12;SD=0,11)

Par 1: prim intenzita seslapnuti plyn pedalu ZP2 (M = 0,1; SD = 0,12) a prlim intenzita seslapnuti plyn pedalu P1 (M =
0,28; SD = 0,2)

Par 2: prim intenzita seslapnuti plyn pedalu ZP2 (M = 0,1; SD = 0,12) a prlim intenzita seslapnuti plyn pedalu P5 (M =
0,26; SD =0,23)

Jizdni drahy scénare B — bez vykonavani ¢innosti, po vvkonavani prace na notebooku a po relaxaci

Scénaf B (bez aktivity)

ary [m]

&as jizdy [s]
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Scénéaf B1 (s aktivitou)

pozice od stéedni delici éary [m]

Eas jizdy [s]

Scéndar B2 (s aktivitou)

7
Rada "33" Bod "29,18"
(29,18, 1,668)

pozice od stéedni delici &ry [m]
| |
| J

R - - - A - N EEEEEEEEEEEEEEERE >

cas jizdy [s]

Dalsi témata vyplyvaijici z kvalitativni analyzy

Celkovy dojem z experimentu a stylu nastaveného prevzeti fizeni

Zadny z participantl nemél se zptsobem prevzeti fizeni problém. Pokud se vyskytly ojedinélé potize, vazaly se
k nevolnosti, kterou 2 participanti pfi jizdé ze simulatoru pocitovali. Na prevzeti bylo dostatek ¢asu a signal byl
odpovidajici, situace nebyla dramaticka a naprosta vétSina hodnotila svlj vykon jako dobry, pricemz podstatnd ¢ast
z nich vnimala v pribéhu experimentu po opakovaném prevzeti postupny nacvik a vétsi jistotu, ,,clovék uz vi, co cekat”.
Jini vyraznéjsi rozdil v prvni situaci a v dalSich opakovani nevidéli. Ojedinéle bylo zminéno, Ze doty¢ny mél pocit, Ze mu
reakce trvala dlouho nebo v nékterém pripadé zapomnél nékdy poradi instrukci (zmacknout klakson prfed samotnym
prevzetim volantu). Bylo zminéno, Ze signal by mohl zvukové naznacovat, kolik ¢asu z 10 vtefin, které na prebrani fizeni
bylo vyhrazeno, zbyva, nebo mohl mit pozitivnéjsi ton.

,(B)ych treba asi uvital to, kdyby to byl 10ti vterinovy usek, tak téch prvnich 5 vterin, Ze by ten ton byl néjaky a v téch
dalsich péti ano, Ze by se mohl néjakym zptsobem zesilit nebo zintenzivni“((R1).

Uéastni experimentu hodnotili svoji reakci na signal jako vécnou, bez leknuti &i stresu, v klidu, rutinni, pfipravenou” a
signal jako impuls k zodpovédnosti. U ¢asti Ucastnikld experimentu byl s prvni zkuSenosti spojen lehky stres ¢i leknuti —
»poprvé prekvapen, poté uz pfipraven”.

Vliv nefidi¢skych ¢innosti na prevzeti fizeni
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Obecné lze fici, Ze pfiblizné polovina participantl rozdil mezi sledovanim provozu a vykonavanim nefidi¢ské ¢innosti
(pfipadné mezi jednotlivymi Cinnostmi) zfetelné vnimaji. Druha polovina rozdil nevidi (nepocitdame-li rozdil vlivem
postupného tréninku).

To bylo urcité, bylo jiny. KdyZ jsem délal néjakou tu Cinnost. Pri které jsem se nedival pred sebe, tak to bylo urcité sloZitéjsi
neZ jen pozorovat, co se déje. (R8)

Nejcastéjsi komentare se tykaly vnimani rozdilu mezi ¢innostmi, u kterych je mozné sledovat provoz, tedy zlstat
v kontaktu s realitou, a u kterych ne. Cinnosti, které vyzaduji soustiedénost, ,ponofeni se“ myslenkami, jsou pro
nasledné prevzeti fizeni hodnoceny jako nejhorsi. Dale byly jako sloZitéjsi oznacovany ty Cinnosti, u kterych se clovék
nediva pred sebe a tedy nevi, co se déje.

KdyzZ ¢lovék ma Cistou hlavu, nad ni¢im takhle nepremysli vyloZené, tak je to samoziejmé jednodussi se plné vénovat
fizeni. A ¢lovék prosté nemd narusen Zadny tok myslenek nicim, co by sdm nechtél. TakZe tam to urcité bylo rozdil. (R10).
Nicméné hodnoceni toho, které ¢innosti umoZiuji sledovat provoz, je do znaéné miry ovlivnéno individudlni zkuSenosti
a tim, jak participant dany tkol uchopil — zda sledoval provoz i béhem zadanych cinnosti (pf. R25, R30) nebo se snaZil
délat ¢innost naplno dle zadani.

Ale je zase pravda, Ze i kdyZ jsem délal néjakou tu Cinnost, tak jsem to mel na paméti. Jo, pozor, miiZe se stdt, Ze zazni
signdl budes prebirat rizeni (R5).

Odvadéni mentalni pozornosti vs. fyzicka manipulace s predméty:

Také individudIni nastaveni ¢lovéka hodnoceni logicky znacné ovliviiovalo (nékdo nema problém prepnout pozornost, a
naopak mu pro prebirani fizeni vice vadi ¢innosti s manipulaci s pfedméty (LEGO kostky, notebook, vyklopny stolecek).
Casti participantt (pf. R11 ¢ R15, R17) tak nejvice vadila ¢innost, u které se vytvofila fyzicka prekazka mezi volantem
znesnadniujici jeho prevzeti (notebook, telefon ¢i LEGO kosticky). Ridi¢i museli v prvnim kroku dany predmét odloZit, nez
mohli uvolnéné ruce presunout na volant a prevzit fizeni. S prerusenim urcité Cinnosti z hlediska presmérovani
pozornosti ale problém neméli. Naopak jini (pf. R1) manualni ¢innost vnimaji pro nasledné prevzeti fizeni jako nejméné
obtézujici.

Tady mi to prislo, kdyz néco tak aby ty Cinnosti byly bokem. Treba jo, aby to nebylo tplné mezi fidicem a tim volantem a
prosteé ridi¢ mohl tam citit a mit kontrolu nad tim vozidlem (R11).

Cast ale vliv typu &innosti na zhoreni rekce ¢&i vykonu pfi prevzeti fizeni nevnimé (R6, R14, R15, R 28, R 29,..). Zadna
situace neni horsi ve smyslu prevzeti fizeni, spi$ z hlediska ndmahy cinnost vykonavat (pf. R21). Jiny to vidi podobné
s tim, Ze pfti prevzeti spiSe zaleZelo na konkrétni dopravni situaci nez na predchozi vykonavané cinnosti (R24). U jiného
¢innost neovliviiovala fizeni, spiSe situace omezovala schopnost se na danou ¢innost soustredit (R21).

Ne, nevim, Ze bych se zhorsil diky tém c¢innostem. Ne.(R6)

Rozdil mezi nefidi¢skou Cinnosti a prebiranim fizeni, kdyz fidi¢ sleduje provoz, nebo vykondva urcitou nefidi¢skou
¢innost je pocitovan, ale velmi zélezi na konkrétni ¢innosti — nékde je minimalni, nékde znaény:

ZdleZelo na té konkrétni situaci. Treba skladdni kostek uplné v pohodé, Tam bych rekl, Ze ten rozdil byl naprosto
minimdlni, zanedbatelny . Ale kdyZ se tykal tfeba toho relaxu jako poslouchani relaxacni hudby, tak tam si myslim, Ze
tam byl velky rozdil (R30).

Efekt postupného nacviku

Hodnoceni ¢innosti ve vztahu k reakci na prfevzeti nutné ovlivnilo také jejich poradi, resp. efekt prvni zkuSenosti vs.
postupné uvyknuti na zplsob tkonu prevzeti fizeni. Pro nékoho proto prvni ¢innost (prace s textem na notebooku) byla
vyjadieni mnohych participantl projevil jiz jisty trénink a vétsi jistota a pfipravenost, soucasné si také vice navykly na
styl ovladani simulatoru, ton signalu apod. To u ¢asti vedlo k vétSimu klidu. Jini nicméné nevnimali rozdil jako vyznamny
a s prevzetim neméli problém ani u prvni situace.

Urcité. Néjaké ty prvni dvé, protoZe potom si hlava zacala na to zvykat a logicky byla pripravend. To je jedno, jestli to byl
vyukovy kurz, video nebo skladdni kosticek. UZ jsem byl na to pfipraveny a byly tam néjaké ty mechanismy. Nerikam, Ze
jsou automatizované, ale uz tam vznikly. No a logicky moje reakce byla klidnéjsi. (R33)

Jak uzZ jsem to potom zjistil ve vsech dalSich situacich, uZ jsem védél, co tak jako délat, na co tfeba se soustredit. UZ jenom
proto, Ze jsem byl takovy jakoby vic v klidu. A to si myslim, Ze mné to pomohlo. Treba se uvolnit i pri té relaxaci, Ze. jsem
si tak jako by fikal, Ze kdyz si to prevezmu, prosté celkem v pohodé, bez problémd. (R11)

Kdyz byl dalsi pokus, tak uzZ to bylo pokaZdé lehci. A neZ si to osahd, jak je to. (R29)

Popis zhorsSeni - nutnost prepnout plné pozornost ma za nasledek pomalejsi reakci a delSi proces zorientovani se

Pokud se ucastnici experimentu domnivali, Ze urcité ¢innosti vykon prevzeti zhorSovaly, pak Slo o delsi reakéni Cas, Ci
delSi doba pro zorientovani se v nastalé dopravni situaci, vétsi nesoustfedénost ¢i horsi viimavost vicéi okolnimu
prostfedi .... Ojedinéle toto nesledovani provozu a nasledné nutnost rychle se zorientovat plsobilo jako zdroj stresu.
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Pokud ¢lovék sleduje provoz, je také nasledné prevzeti méné stresujici, vyZzaduje mensi naroky a vyvolava mensi tlak na
fidice.

Tak prebirdni fizeni vliastné bez ¢innosti urcité bylo jako snazsi, protoZe clovék furt jakoby de facto tu situaci vidél a takZe
okamZzité viastné(...). KdeZto kdyZ jsem se soustredil na néco jiného, vyhradné, tak urcité ¢clovék potrebuje o néjakou
vterinku Casu vice na orientaci a na sprdvny prevzeti toho fizeni. (R13)

KdyZ jedu a soustredim se na tu cestu, tak nemdm potom tolik problém prevzit to fizeni. Jo, ale kdyZ mam tu pozornost
nekde jinde, tak potrebuji vidét vSechno prosté do puntiku a pak teprve prijmout to fizeni (R17).

Jo. Urcite, kdyZ bez téch Cinnosti jsem jako védél, co jako kdy Cekat, Ze jsem vedél, co se déje prede mnou a nemusel jsem
jakoby zjistovat to okoli a tak. (R20)

Myslim, Ze jsem byl pomalejsi pfi té reakci. Trvalo, neZ jsem viastné zjistil, co se okolo déje.

Zde je nutné zminit, Ze ne vidy se participanti vyjadiovali k totoZné véci. Velkd ¢ast z nich hodnotila obtiznost prepnuti
pozornosti, ¢i celkového stavu pfipravenosti, nicméné samotnou reakci vnimali u vSech nefidi¢skych aktivit jako stejnou
¢i adekvatni a bez redlného vlivu dané ¢innosti na fidi¢lv vykon. Rozdilné zpétné posouzeni nefidiéskych Cinnosti z
hlediska naroku na pozornost (hodnoceni obtiznéjsiho navratu do reality) tedy neznamenalo vidy zhorSenou reakci a
horsi vykon prevzeti fizeni. Na to néktefi participanti explicitné upozornuji. Néktefi také posuzuji ¢innost ne ve vztahu
k pfevzeti fizeni, ale k tomu, jak pfi ¢innost byli schopni sledovat provoz.

Vliv experimentu

Je logické, Ze experiment v simulatoru nemuze plné suplovat situaci v redlném provozu. Tuto skutec¢nost reflektovaly
také nékteré komentare participantl. Napf. participant R8 ,védél, Ze to prijde” a tedy byl na signal prevzeti pfipraven.
V realné situaci by to podle ného bylo jiné. Dalsi komentar k nerealnosti situace se naopak tykal snahy soustredit se pfi
experimentu plné na zadanou cinnost, coz by v redlné situaci nenastalo (a moment prevzeti by pak nebyl tolik
Hvytrhavajici (R17, R22). Nékolik ucastnikd také zminilo, Ze v realné situaci nepovazuji za dalezité vsimat si ¢i sledovat
podrobné sirsi okoli, jak po nich ,,vyZzadovaly” otazky vyzkumnikd (mUZe byt naopak rozptylujici). Zasadni je zaméfit se
na danou situaci v provozu a zvladnout ji. Reakce na udalost ¢i dopravni situaci je okamzita, pak teprve je moznost
vnimat Sirsi okoli. Dotazy vyzkumnikd na okoli tak nebyly hodnoceny jako relevantni pro zvladnuti dané dopravni situace.
Napf. podle R33 sledovani Sirsiho okoli za Ucelem spravné odpovédét na nasledné otazky vyzkumnik(i plsobilo na snahu
zvladnout krizovou situaci rusivé.

Tam jsou takovy ty priority, ktery jsou dany, uZ jenom aby nenarazil, nezpisobil Skodu odvrdtit nebezpeci. Taky ty
zakladni principy. Vy jste mi néjaky zajic nebo pes? Nebo néjaky lidi? Téch ¢umilu je vZdycky tolik. (R19)

TakZe vliastné mam pocitat lidi na krajnici a vlastné cinnosti, které bych jako za normadlni situace rozhodné nedeélal. Jo,
protoZe pokud nékdo stoji na krajnici nebo mimo silnici, tak je pro mé v tu chvili jako neddleZity. (R30)

15.3 Tabulky k celkovému hodnoceni neridi¢ské ¢innosti pro L3 a L4
TABULKA 54: CELKOVE HODNOCENIi NERIDICSKE CINNOSTI PRO L3
Naroky pfi

provadéni Motorické omezeni Vysledek L3
¢innosti

Senzoricko-vizualni

omezeni

[EEN

Ano
Ano
Ano
Ano
Ano
Ano
Ano
Ano
Ano
Ano

[EEN
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RIR|ININR[RININ|R
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Ano
Ano
Ano
Ano
Ano
Ano
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Sedd zéna
Sedd zéna
Sedd zéna
Sedd zéna
Sedd zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zona




Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zéna
Seda zona
Seda zona
Seda zona
Ostatni neuvedené kombinace Ne

RINIRINRFRINIR|ABD DD

HIRP(WWININR|R[A|PPWWIN
WW MWW WWWWNIFRLINIEFEIN

N

TABULKA 55: CELKOVE HODNOCENi NERIDICSKE CINNOSTI PRO L4

Naroky pfi
Monotonie provadéni Odpoutani od vnéjsiho svéta Vysledek L4
cinnosti
1 Ano

Ano

Ano

Ano

Ano

Ano

Ano

Ano
Ano, s omezenim
Ano, s omezenim
Ano, s omezenim
Ano, s omezenim
Ano, s omezenim
Ano, s omezenim
Ano, s omezenim
Ano, s omezenim
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3 Ano, s omezenim
3 Ano, s omezenim
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