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Neridi¢ské cinnosti v kontextu autonomni mobility
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4. Vliv ¢innosti z pohledu kognitivni psychologie
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Definice nefidicské cinnosti [1/3]
= V SirSim pojeti je neridicska cinnost jakakoli cinnost, ktera primo nesouvisi s fizenim

= Souvislost s klasickym manualnim Fizenim a problematikou nepozornosti a distrakce,
kdy je neridi¢ska aktivita vnimana jako faktor zhorsujici vykon

= Negativni disledky pro situaéni prehled, pozornost, rozhodovani a schopnost
zasahnout v krizové situaci

= Clenéni nefidi¢skych aktivit napf. podle toho, jestli jsou dominantné vizualni, auditivni,
motorické, kognitivni

= Sleduje se vliv pouzivani telefonu a dalSich technologii (navigace, asistencni systémy)

Non-driving activities, Fahrfremde Tatigkeiten/Nebentatigkeiten
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Definice nefidicské cinnosti [2/3]
Huemer & Vollrath (2012, s. 19) definuji souvislosti nefidicské Cinnosti nasledujicim
zptisobem:

,0dvedeni pozornosti neridi¢skou Cinnosti vznika, kdyz fidi¢ odkloni svoji pozornost od ridi¢ské
Ulohy a ¢asové ohranicené ji zaméfi na objekt, udalost nebo osobu. Cinnost miZe byt
podminéna urcitymi cili fidi¢e (napft. vlozZit CD), situaci (napr. zatelefonovat, néco snist) nebo
reakci na nekontrolované, nahlé udalosti uvnitf vozidla (napfr. pohyb ditéte nebo zvirete).”

Zakladni kategorizace Fidi¢skych ukolG:
* Primarni (souvisi s ovladanim vozidla — ovladani volantu, zrychlovani/brzdéni)
* Sekundarni (cilem zajistit bezpecnost vozidla — obsluha stéracd,

svételna signalizace apod.)
* Tercidrni (souvisi s uspokojenim potreb fidiCe v oblasti komfortu, zabavy,

Informaci apod.) = nefidi¢ské Cinnosti
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Definice nefidicské ¢innosti [3/3]
= V uzsSim pojeti je neridicska ¢innost specificka aktivita realizovana pfri jizdé v autonomnim
modu
= Kdy fidi¢ nemusi plné vénovat pozornost fizeni, mél by vSak byt schopny fizeni v
pripadé potreby prevzit (L3)
= Kdy ridi¢ vibec nemusi vénovat pozornost fizeni (L4)

=V této souvislosti nékolik otazek:

= Jaké Cinnosti Ize vykonavat?

= Jaké Cinnosti by ridi¢i preferovali?

= Jak tyto Cinnosti ovliviauji rychlost a spravnost prevzeti fizeni, které Cinnosti jsou
vhodné a které jsou rizikové?

= Jak tyto Cinnosti plsobi na fidi¢e v kontextu dlouhych tras (monoténie versus
aktivizace)?

Firt et
und stindig:
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Zpétné prevzeti fizeni [1/3]
= Zpétné prevzeti fizeni na L3

= Vozidlo resi reakce na dynamické dopravni situace samostatné, nastane-li situace, ze toho neni
schopno, vozidlo preda fizeni fidi¢i (fallback performance).

= Prevzeti rizeni od fidice je vyzadovano v pripadé zmény podminek, kdy fidi¢ musi provést kriticky
manévr v kratkém case samostatné.

= Béhem tohoto kritického momentu vozidlo L3 zajistuje po urcitou dobu fizeni vozidla tak, aby
ridi€ byl schopen fizeni prevazit.

= V pripadé, Ze by fidi¢ nereagoval, vozidlo prejde do rezimu minimalniho rizika — minimal risk
condition, coz mlze byt dle situace nejméné riskantni jizdni manévr (napft. vyhnuti se, brzdéni).
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Zpétné prevzeti fizeni [2/3]

= Reakcni Cas pri zpétném prevzeti rizeni

Definovan jako ¢as mezi ozndmenim o prevzeti a zdsahem do fizeni (napf. otoceni volantu,
stisknuti brzdového pedalu)

Prvni reakce na oznameni je reflexni a rychla

Reakéni ¢as kolem 0,8 s napt. Winter et al. (2016) primérny ¢as 0,87 s, ale i ¢as delSi 2,97 s
(metaanalyza Eriksson & Stanton, 2017), 3,12 s (Petermann-Stock et al., 2013)

Nejedna se o plnohodnotné prevzeti fizeni s dostacujici a kvalitni reakci

Pohodlny pfechodovy cas (Merat et al., 2014) Cini 40 s, je definovany jako ¢as

potrebny k dosazeni adekvatni kontroly nad vozidlem pfri zpétném prevzeti kontroly

pri manualnim Fizeni

Vliv na rychlost reakce — napt. pocet ujetych kilometr( pred prevzetim fizeni, vykonavani
nefidi¢skych Cinnosti
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Zpétné prevzeti fizeni [3/3]

" Proces pfi zpétném prevzeti fizeni

Zacina jizdou v autonomnim madu.

Systém da pokyn k prevzeti fizeni (vizualné, auditivné).

Ridi¢ zaznamend novy podnét (vnimani) a nastava zména ukolu smérem k prevzeti - pohled
ridice sméruje k silnici.

Probihaji procesy na urovni kognitivniho zpracovani (dllezitost situacniho prehledu) a vybér

jednani/reakce.

Paralelné s tim nastava motoricka pohotovost k akci (chyceni rukou na volant, chodidla na
pedaly).

Pfevzeti kontroly nad vozidlem v podobé zrychleni/brzdéni, zmény v lateralnim a
longitudindlnim sméru apod.
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Vliv ¢innosti na zpétné prevzeti fizeni a bezpecnost [1/3]

= Vliv na zpétné prevzeti, v disledku toho vliv na dopravni bezpecnost

= ZhorSeny vykon — napf. prodlouzeni reakéniho ¢asu, zhorseny situacni prehled (Kaber & Ma,
2005, Strayer & Fischer, 2017), zvySeni chybovosti

= Vliv na fidice v dlouhodobém kontextu — Cinnosti mohou fidice i aktivizovat pri dlouhych jizdach,
které vyvolavaji pasivni Unavu (May & Baldwin, 2009)

= ZvysSena unavitelnost ridice pfi jizdé v autonomnim madu, neni-li vystaven dalsi doplrikové
cinnosti (Korber, et al., 2015)

= Nizké naroky v ramci automatizace jsou stejné nebezpecné jako naroky nadmeérné (Young &
Stanton, 2002)
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Vliv ¢innosti na zpétné prevzeti fizeni a bezpecnost [2/3]

4 7 Ve

= 4 faze procesu zpétného prevzeti rizeni pri provadéni Cinnosti (Naujoks et al., 2016):

Zakladni pripravenost: nizké versus vysoké pozadavky, identifikace ¢innosti vedoucich k chybam
ridice
Zaznamenani nutnosti prevzit manualni fizeni: procesy na strané ridice (vnimani, zpracovani

informaci), dimenze ¢innosti a jejich vztah k fizeni - napf. stejnd modalita ¢innosti a ridicské
aktivity, odvraceny pohled fidi¢e od signalizacnich prvk

Ukonceni nebo preruseni vykonavané neridicské Cinnosti a kontakt s rizenim: nutné kroky k
ukonceni nebo preruseni aktivity na elektronickych pfistrojich, odlozeni/upevnéni predmét(

Manualni jizda
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Vliv ¢innosti na zpétné prevzeti fizeni a bezpecnost [3/3]

= Proces zpétného prevzeti fizeni pri provadéni ¢cinnosti (Naujoks et al., 2016):

= Nejvétsi uskali je v druhé fazi — kdy dochazi k interferenci mezi provadénou Cinnosti a prevzetim
rizeni

= Dimenze Cinnosti, které ovliviuji prevzeti fizeni:

Modalita — vizualni/auditivni
Kédovani informaci — prostorové/verbalni
Modalita ridicovy odpovedi — verbalni/motoricka

Kognitivni poZzadavky — stupen ndrokd na mentalni kapacitu zpracovani informaci —
vysoka/stredni/mala

Lokalita — misto, na kterém je ¢innost vykondvana — na kliné/ve stfedni ¢asti/na misté
spolujezdce/na zadnim sedadle
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Vliv ¢innosti z pohledu kognitivni psychologie [1/6]
= Wickensova teorie zdrojti — Multiple ressource model (MRM) (napt. Wickens 1992, 2002)
= Popisuje proces kddovani a zpracovani informaci v kontextu tzv. zdroju

= Zdroje jsou definovany pomoci 4 hlavnich dimenzi — modalita (vizualni, sluchova), druh kédovani
(verbani, prostorové), odpovéd/reakce (manualni, hlasova), faze zpracovani
informaci (kddovani, centralni zpracovani a odpovéd)

= Dimenze vytvari tzv. vice-dimenzionalni prostor

——— STAGES —
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Vliv ¢innosti z pohledu kognitivni psychologie [2/6]

= Wickensova teorie zdrojti — Multiple ressource model (Miiller, 2020, s. 19; adapt. z Wickens, 1992)

4 STAGES =t

. Central .
Encoding Processing Responding X
t Spatial \ \ Manual ‘Pﬁ
‘o
2 %,
= Visual Verbal Vocal &
<L
8
g N
s \
‘L Auditory
Epatiih
w,
Poog Verbal
J
L



Neridi¢ské cinnosti v kontextu autonomni mobility

Vliv ¢innosti z pohledu kognitivni psychologie [3/6]

= Wickensova teorie zdrojti — Multiple ressource model (MRM)

Dle tohoto modelu — ukoly vyuzivaji urcité zdroje, moznost vzniku interference (vzajemného
ovlivnéni) - potenciondlni problém nastava, kdyz dvé ulohy pouzivaji ty stejné zdroje (= ,,étverce”
v krychli)

Interference je vyssi, kdyz dvé ulohy vyZaduji ten samy zdroj

Zmirnéni interferenci, kdyz se ulohy nepodobaji

Kritika modelu spociva v redukci senzorické modality na vizualni a auditivni; tzn. chybi dalsi
modality (napr. haptické informace)

<+— MODALITIES —
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Vliv ¢innosti z pohledu kognitivni psychologie [4/6]
= Adaptace MRM - Spiessl (2011)

Priradili haptickou/kinestetickou modalitu
Pridali dalSi dimenzi ohledné stupné interakce pri provadéni uloh — aktivni a pasivni ulohy
Pridali kritérium prerusitelnost Cinnosti

Cinnost fizeni je charakterizovana za pomoci danych kritérii jako: vizualni ¢innost, aktivni,
Spatné prerusitelna Cinnost s prostorovym kédovanim informaci

Jiné neridicské Cinnosti, které vyuzivaji stejné zdroje, s ni interferuiji, tzn. je ztizen proces
prevzeti rizeni — ¢im vice prekryvajicich se dimenzi, tim vétsi interference
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Vliv ¢innosti z pohledu kognitivni psychologie [5/6]
= Adaptace MRM - Spiessl| (2011)
= Kategorie 1-8 vyzaduiji vizualni modalitu, napfr.:
= kategorie 1 — vkladani udajl o destinaci do navigacniho systému
= kategorie 2 — prostorové kddovani informaci (interaktivni mapy)
= kategorie 5 — dobre prerusitelné ukoly jako ¢teni nadpisl, sms zprav
= kategorie 7 — hUre prerusitelné ukoly, napfr. ¢teni ¢lankd
= Kategorie 9-12 vyZaduji sluchovou modalitu, napfr.:

= kategorie 10 - hlife prerusitelné ukoly, zahrnujici aktivni mluveni (fecové pfrikazy,
telefonovani)

= kategorie 11 - dobre prerusitelné ukoly, pasivni poslech (hudba, zpravy)
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Vliv ¢innosti z pohledu kognitivni psychologie [6/6]

= Adaptace MRM - kategorizace Cinnosti dle jednotlivych dimenzi (Spiess|, 2011, s. 41)

Category Modality Degree .uf Interruptibility Infﬂnn:?riﬂu
Interaction encoding
active good verbal

active
active
active

passive

passive

passive

passive

auditory active g verbal

10 auditory active verbal

11 auditory passive verbal
12 auditory passive verbal
Driving Task visual active spatial
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