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1 Manazerské shrnuti

Automatizace silni¢nich vozidel se podle normy J3016 ¢leni do Sesti Urovni, a to od zadné (urover 0)
az po plnou automatizaci (Uroven 5). Automatizovana vozidla na tUrovni 3 (L3) i pIné automatizovana
neboli autonomni vozidla na urovni 4 (L4) jsou v nékterych usecich ovladana zcela autonomné
systémem vozidla bez Ucasti fidice. Stale se vSak mohou vyskytnout situace, se kterymi si autonomni
systém vozidla neporadi, a fizeni musi byt zajisténo manualné fidicem.

Ridici vozidel L3 i L4 budou moci v dobé Fizeni vozidla timto vozidlem vykonavat nékteré €innosti
nesouvisejici s Fizenim tzv. nefidi¢ské c¢innosti. MoZnost vykonavani téchto ¢innosti je vyznamnym
benefitem autonomni mobility, jelikoZ pfinasi fadu pfinost a mozZnosti vyuzit uvolnénou ¢asovou
kapacitu fidi¢l zejména na L4. Vykonavanim nefidi¢skych cinnosti se zvysi kvalita traveni ¢asu ve
vozidlech L3 a L4. Zejména v pfipadé fidi¢l nakladnich vozidel L4 se zvysi produktivita prace, at uz
pfimo v podobé vykondni rliznych pracovnich ¢innosti, tak neptfimo v nabidce relaxace pfinasejici
moznost navazného prodlouzeni pracovni doby pfi monitorovani vozidla. Jednou z kategorii
preferovanych fidi¢i jsou zdbavni Cinnosti, které Ize ofekdvat zejména v pripadé soukromych jizd
autonomnimi vozidly. Pro vSechny fidice je pak zajimava moZnost realizace vzdélavani zvysujici jejich
kvalifikaci a schopnosti.

Na druhou stranu je potfeba zdlraznit, Ze vykonavani nefidi¢skych ¢innosti ma vliv na vykon fidice
pfi nasledném manuadlnim Fizeni vozidla. Na L3 se pozornost zaméfuje zejména na zpétné prevzeti
fizeni, pro které je klicovy dostatec¢né kvalitni situacni pfehled. Obecné Ize shrnout, Ze kvalita
prevzeti a jeho rychlost je vlivem vykondavani nefidi¢ské Cinnosti zhorSena. Kvalita prevzeti fizeni
muze byt také ovlivnéna nedostatec¢nymi fidicskymi zkusenostmi a dale pak v disledku postupného
poklesu schopnosti fidit vlivem jizdy prevazné v automatizovaném maodu. Na L4 se vliv vykondvani
nefidi¢skych ¢innosti posuzuje zejména v kontextu delSiho trvani autonomni jizdy a dlouhodobého
vykonavani ¢innosti. Jako nejrizikovéjsi Ize ohodnotit ¢innosti, které fidi¢e pfilis utlumi, dale pak ty,
jez ve svém dlsledku vedou k monotonii, a nakonec cinnosti vedouci k odpoutani od vnéjsiho
svéta/skutecné reality. Mezi ty vhodné patfi naopak Cinnosti, které ridice zaméstnaji a predstavuji
pro néj optimalné stfedni miru zatéze, jsou dostate¢né rozmanité a zaroven minimalizuji u fidice
vznik monotonie.

Nefridi¢ské ¢innosti byly systematizovany do katalogu pfistupného pro registrované uZivatele z fad
odbornikd na neridicske-cinnosti.cz/katalog-neridicskych-cinnosti/. Katalog je primarné zaméren na
fidi¢e nakladnich vozidel L3/L4 a obsahuje ¢tyfi hierarchické Grovné. Na nejvyssi Urovni jsou ¢innosti
déleny do kategorii prace, relaxace, zdbava, vzdélavani, fyziologické potreby a péce o télo. Na dalsi
urovni se pak déli podle smyslové modality na vstupu. Pro fidice vozidel L4 byla vytvofena i verze
katalogu clenénd dle povolani. Jednotlivé ¢innosti byly posouzeny podle vlastnosti, které je blize
specifikuji.

Pro zajisténi bezpecnosti pfi provadéni nefidi¢skych ¢innosti je uvedena série doporuceni. Jeden ze
zakladnich poznatkl zjiSténych ve vlastni experimentdlni studii je velmi rychld (aZ impulzivni)
reakce vSech fidi¢ti na auditivni signal k prevzeti manualniho fizeni vozidla, jejimz rizikem je ziskani
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nedostatecného situacniho prehledu. PFilis rychla reakce mizZe znamenat kvalitativné horsi prevzeti
fizeni, coZz neodpovida doporucenim Organizace spojenych narodd (OSN) reagovat na pozadavek
prevzeti vhodnym zpUsobem. Je doporuceno i) zaméfit se na intenzivnéjsi osvétu a vzdélavani ridicl
vtomto sméru, ii) integrovat do ovladani vozidla podplirnd technologickd opatreni podporujici
ziskani kvalitniho situacniho prehledu, iii) pfipadné i implementovat technickd opatfeni, kterd
upozorni fidi¢e na impulzivni reakci.

Veskeré zjisténé poznatky vedou k doporuceni implementovat kontrolni seznam (check-list). Byly
vytvoreny tfi kontrolni seznamy pro fidi¢e vozidel L3/L4, a to podle zplsobu jejich vyuZiti. Prvni
seznam lze vyuzit pfed prvni jizdnou a také po ¢asovém obdobi bez aktivniho Fizeni (tzn. po ¢asovém
obdobi, napf. pll roku, od nacviku nebo posledniho realného prevzeti fizeni v jedoucim vozidle),
druhy seznam shrnuje klicové body pred kazdou jizdou a tfeti seznam se zaméruje na hlavni zasady
béhem autonomni jizdy, a to v okamZiku vyzvy k prevzeti fizeni.

Mezi doporucenymi nefidi¢skymi Cinnostmi na L3 jsou zejména cinnosti s hlavni auditivni
modalitou na vstupu napf. poslech hudby/radia, audiokurzu, podcastll, jednoduchy telefonat —
pracovni i osobni. Naopak mezi nedoporucené ¢innosti patfi Cinnosti s hlavni vizualni modalitou
avysokou vizualni zatézi napf. sledovani videa, prace na pocitaci, pouzivani specidlnich
softwarovych ndstroji nebo cinnosti manudlniho charakteru. Existuje vSak i skupina ¢innosti,
u kterych nelze v sou¢asnosti jednoznacné rozhodnout, zda je doporucit. Jednd se o Cinnosti v tzv.

Sedé zéné, mezi néz patfi zejména Cinnosti v kategorii péce o télo (napf. liceni obli¢eje, holeni).

Cinnosti na L4 se prozatim ¢leni do dvou kategorii — doporuéenych, tzn. vhodnych ¢innosti,
a doporucenych s omezenim, které vSsak mohou predstavovat uréitou miru rizika a v disledku toho
Ize hovofit o snizeni vhodnosti pro tuto Uroven automatizace. Dosavadni vyzkum L4 neni zatim prilis
rozpracovan, at uz na obecné urovni, nebo v kontextu moznych uskali vykonavani nefidiéskych
¢innosti. Zaroven nebylo provedeno zkoumdni aspektd L4 v ramci studie na simuldtoru nakladniho
vozidla. V budoucnu Ize proto ocekavat zpresnéni tohoto systému posuzovani v navaznosti na
aktudlni vyvoj technologie a legislativy.

Dokument obsahuje i nékolik pfiloh, z nichz nejvyznamnéjsi je pfiloha 11.3 Mezinarodni pravni
a technicky ramec, kterd shrnuje zakladni informace z pravniho radmce Evropské unie (EU) pro
automatizovana a plné automatizovana vozidla, asistenc¢ni systém automatizovaného udrzovani
vozidla v jizdnim pruhu a doporuceni OSN pro nefidi¢ské ¢innosti. Do ¢eského prostiedi prinasi
prehlednym zplGsobem informace, které doposud nebyly v této podobé publikovany.
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2 Ucéel dokumentu a cilovi uzivatelé

2.1 Ucéel dokumentu

Podkladovy dokument Ministerstva dopravy v oblasti autonomni silni¢ni dopravy pro plnéni
opatfeni 4.4 Osvéta a vzdélavani v rdmci Planu autonomni mobility do roku 2025 s vyhledem do
roku 2030® (dale jen ,Plan autonomni mobility“). Cilem opatfeni je zajistit dostateénou
informovanost o celé oblasti a rozvijet aktivity, které ji prohloubi a napomohou implementovat
technologii autonomniho fizeni tak, aby byly maximalné vyuZity pfinosy predevSim v oblasti
bezpecénosti.

Dokument byl pfipraven v ndvaznosti na usneseni OSN?, podle kterého musi smluvni staty zvaizit
vhodna vnitrostatni opatfeni zaméfena na vzdélavani ridict a zkouseni Fidica, aby se zajistilo, Ze
fidi¢i maji dovednosti a znalosti nezbytné ke zvladnuti pozadavkd novych technologii.

Podkladovy dokument doplfuje dalsi dva vysledky tohoto projektu:
e Katalog neridiéskych cinnosti, ktery je umistény na neridicske-cinnosti.cz/katalog-

neridicskych-cinnosti/ pro registrované uZivatele zrfad odbornikll a je blize popsan

v kapitole 6.
e Metodiku pro hodnoceni rizikovosti nefidi¢skych ¢innosti, dostupnou na neridicske-
cinnosti.cz/vysledky-projektu/ a shopcdv.cz/collections/publikace. Z modell popsanych

v této metodice vyplyvaji doporucené typy c¢innosti pro L3 v kapitole 7.2 a pro L4 v kapitole
7.3.

2.2 Cilovi uzivatelé

Primarnim uzivatelem tohoto dokumentu je Ministerstvo dopravy — Ustfedni orgdn statni spravy,
ktery se zabyva rozvojem autonomni mobility. Po zavedeni automatizovanych vozidel urovné L3 do
béZiného provozu viz opatfeni 4.2.1 Vytvareni pfiznivého pravniho prostfedi pro rozvoj autonomni
mobility v Ceské republice (CR) v Planu autonomni mobility, mohou dokument vyuZit takté?
akreditovana skolici stfediska — autoskoly.

Sekundarnim uzivatelem jsou dal$i zapojené subjekty vramci informovani verejnosti (krajské
pobocky BESIP, zajmova sdruzeni v dopravé, dalsi zajemci o autonomni mobilitu v dopraveé).

Ministerstvo dopravy (rGzné odbory) vyuzije dokument pro strategické planovani osvéty obéanti CR
v oblasti autonomni silniéni dopravy, akreditovana Skolici stfediska mohou zapracovat informace
z tohoto dokumentu do sylabu skoleni fidi¢d.

! Plan autonomni mobility do roku 2025 s vyhledem do roku 2030. Dostupné

z: https://www.mdcr.cz/getattachment/Media/Media-a-tiskove-zpravy/Vlada-schvalila-Plan-autonomni-mobility-a-
podporuj/Plan-autonomni-mobility-do-roku-2025-s-vyhledem-do-roku-2030.pdf.aspx

2 Resolution on safety considerations for activities other than driving undertaken by drivers when automated driving
systems issuing transition demands exercise dynamic control. Dostupné z: https://unece.org/sites/default/files/2022-
11/Road%20Safety%20Brochure EN.pdf
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3 Uvod do autonomniho Fizeni

3.1 Urovné automatizace

Autonomni vozidlo je pro ucely tohoto textu silni¢ni vozidlo, které je schopné realizovat jizdu zcela
nebo ¢astecné bez Ucasti fidice. Zahrnuje automatizovana i plné automatizovana vozidla viz dale.
V soucasné dobé je jesté vétsina vozidel pfevazné ovladanych manualné fidicem, byt jsou moderni
vozidla vybavena radou asistencnich systém fidice (ADAS — Advanced Driver Assistance Systems).
Tyto asistencni systémy fidiCe jsou ve vozidlech implementovany zejména pro zvyseni bezpecnosti
asistencni systémy schopné vozidlo stabilizovat, nebo pfimo ovlddat (DACS — Driver Control
Assistance Systems).

Pro rozliSeni jednotlivych vyvojovych uUrovni automatizace vozidel se v sou€asnosti nejcastéji uziva
¢lenéni, které zavedla Organizace automobilovych inZzenyrl (SAE International) prostfednictvim
normy J30163. Tato norma rozliSuje se Sest Urovni automatizace od 7ddné (Urover 0) aZ po plnou
automatizaci (Uroven 5).

Urover automatizace 2 (L2)

Asistencnimi systémy fidiCe na Urovni L2 je vybavena fada modernich vozidel. Ovladaci prvky
a sdélovace vozidel Urovné L2 jsou jiz vyrobci implementovény. Ridi€ vozidla trovné L2 je povinen
vénovat se plné fizeni vozidla a sledovat situaci v provozu na pozemnich komunikacich* i kdyz
asistencni systémy podporuji fidi¢e v ovladani sméru a zaroven i rychlosti vozidla. Pravni predpisy
na této Urovni se zaméruji na predevSim na asistencni systémy zvysujici bezpecnost vcetné
zranitelnych Ucastnik( silnicniho provozu.

Uroveri automatizace 3 (L3)

Automatizovana vozidla na Urovni L3 jsou v nékterych Usecich schopné samostatné autonomni jizdy
bez Ucasti fidi¢e. Zaroven se vSsak mohou vyskytnout situace, se kterymi si autonomni
systém vozidla na urovni L3 neporadi. V tom pripadé systém vozidla iniciuje poZadavek na
prevzeti tizeni vozidla fidicem. Pokud Fidi¢ nereaguje, manévr s minimalnim rizikem se
zahaji nejdrive 10 sekund od vyslani pozadavku na prevzeti fizeni, v pfipadé zavainé
poruchy systému nebo vozidla okamzit&>. Manévr minimalniho rizika mGZe spodivat napf.
v pfejezdu vozidla do odstavného pruhu nebo pokradovani v jizdé do nejblizSiho mista
bezpeéného zastaveni. V prvni fazi se predpokladd provoz téchto vozidel se na pozemnich
komunikacich, kde je zakdzan pohyb chodcl a cyklistl a které jsou navrzeny tak, Ze je fyzicky
oddélen provoz v protisméru. Pravni predpisy na této uUrovni budou upravovat napf.

3 SAE International. Taxonomy and Definitions for Terms Related to Driving Automation Systems for On-Road Motor
Vehicles. J3016 J3016 202104: Taxonomy and Definitions for Terms Related to Driving Automation Systems for On-
Road Motor Vehicles - SAE International

4 Z&kon €. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich, v platném znéni, § 5 odst. 1) b)

> Pfedpis OSN €. 157-5.4.1.1
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rozdéleni povinnosti fidicl a provozovatell automatizovanych vozidel a budou vyZadovat
pfipravenost fidi¢e prevzit fizeni vozidla po dobu Fizeni automatizovanym vozidlem.

Uroven automatizace 4 (L4)

PIné automatizovana vozidla (dale téz autonomni vozidla) na Urovni L4 jsou v pfedem stanovenych
provoznich podminkach ovladana zcela autonomné, bez ucasti fidice. Provozni podminky se
mohou tykat napf. vymezené geografické oblasti, kategorie dalnice/silnice, rychlosti, pocasi anebo
i dalSi. Pokud nejsou splnény vSechny stanovené podminky autonomniho provozu vozidla,
automaticky se iniciuje poZadavek na prevzeti fizeni vozidla fidicem/teleoperatorem nebo
manévr minimdlniho rizika v zavislosti na technickém feSeni vyrobce vozidla a pozadavcich
budoucich pravnich predpist. Dalsi pokracovani v jizdé bude moZné po prevzeti manualniho fizeni
vozidla fidicem ve vozidle (pfipadné teleoperatorem distancné) ¢i autonomné pti opétovném
splnéni vSech provoznich podminek. Pravni predpisy na této Urovni se budou pFipravovat
v nasleduijici fazi po vytvoreni pravniho prostfedi pro vozidla L3.

Vozidla L3 i L4 musi byt vybaveny systémem ukladani udajad pro automatizované fizeni, jenz
zaznamendva ruzné udalosti pfi fizeni vozidla, a to od aktivace systému, pres pozadavek vozidla na
prevzeti fizeni, provedeni manévru minimalniho rizika aZ po deaktivaci systému z rliznych dtvoda.

Pfi irovnich automatizace L3 a L4 béhem fizeni vozidla autonomnim systémem jizZ fidi¢i/operatori
nemusi sledovat okolni dopravni provoz. Presto jsou mezi témito Urovnémi vyznamné rozdily
z pohledu moZného pozadavku na zpétné prevzeti fizeni vozidla pfi nizsi drovni automatizace L3.
Po dobu fizeni vozidla L3 timto vozidlem musi byt Fidi¢ pfipraven prevzit fizeni vozidla. | kdyZ je
podle soucasnych predpist predpoklad dostatecného ¢asu na manuadlni prevzeti fizeni vozidla (min.
10 sekund), fidi¢i budou muset udrzovat dostatecnou kvalitu svych schopnosti pro bezpecné
pokracovani jizdy pfi manualnim fizeni vozidla.

3.2 Pozadavky na ridice vozidel L3

Je patrné, Ze proces prevzeti fizeni v sobé skytd bezpecnostni Uskali. V této oblasti byla provedena
fada vyzkumnych studii, jejichz cilem bylo posoudit schopnost fidice prevzit fizeni v uritém
¢asovém intervalu. Pipkorn et al. (2023) zdUraznuiji, Ze je dUleZité porozumét tomu, jak fidici reaguji
na signal k prevzeti fizeni, nejen vSak v experimentalnich podminkach, ale i v podminkdach
skutecnych.
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Samotny proces prevzeti fizeni ma nékolik fazi (Gold & Bengler, 2014; Petermeijer et al., 2016; Zeeb,
2016):

e Cely proces zaind autonomnim fizenim.

e Systém pak dava pokyn k prevzeti fizeni.

e Dale pak nastava zména ukolu smérem k prevzeti fizeni, pfipadnd nefidi¢ska Cinnost je
prerusena a pohled fidice sméruje k silnici. Toto zaméreni pohledu nastava reflexivné.

e NezZ vsak dojde k jednani, musi dojit ke kognitivnimu zpracovani plsobici dopravni situace.
Paralelné s tim nastdva reflexné motorickd pohotovost k akci. Ta se projevuje chycenim
volantu rukami a poloZenim chodidel na pedaly.

e Nasledné pak muzZe byt prevzata kontrola nad vozidlem, a to v podobé ovladani
volantu/brzdéni (zmény v lateralnim nebo longitudinalnim sméru).

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

Vykon v situaci prevzeti fizeni mlze byt zhorSeny vlivem rady faktor. Mezi né patfi napf. objektivni
komplexnost, tzn. slozitost nebo jednoduchost dopravni situace, intenzita dopravy nebo délka casu
k pfevzeti fizeni a pfipadné dalsi faktory (Morales-Alvarez et al., 2020). Dllezitym faktorem je také
fidi¢ska zkusenost (praxe). Vyzkumy ukazuji, Ze v situaci prevzeti fizeni si Iépe vedou zkuseni fidici
oproti fidicdm nezkusenym (McDonald et al., 2019; Zhang et al., 2023). Pravé diky dlouholeté
ridi¢ské zkusenosti méné odklanéji svoji pozornost od situace fizeni, vice monitoruji okolni prostredi,
a toi pravé i pfi autonomni jizdé, takZze mohou lépe ziskat dostatecny situacni prehled, coZ prispiva
ke kvalitnimu prevzeti fizeni.

Dalsim dualezitym vlivem, ktery pUsobi na kvalitu prevzeti fizeni, jsou nefidi¢ské ¢innosti (blize viz
kapitola 4). Vstupuje-li do zpétného prevzeti fizeni nefidi¢ska ¢innost, lze obecné konstatovat, Ze
dochdzi k ovlivnéni procesu prevzeti fizeni. Ridi¢i, ktefi provadéji nefidi¢skou aktivitu, maji
signifikantné delsi ¢as prevzeti ve srovnani's jizdou bez nefidi¢ské ¢innosti (Eriksson & Stanton, 2017;
Vogelpohl et al., 2019; Yoon et al., 2019; Zeeb et al., 2016). Vykonavani nefidi¢ské ¢innosti ma vliv
nejen na rychlost prevzeti fizenim, ale i jeho kvalitu, v tomto kontextu se obvykle vyskytuje zhorseni
vSech sledovanych parametr( prevzeti fizeni, napf. v podobé prodlouzeni reakéniho ¢asu, kratsiho
¢asu do kolize TTC (Time-To-Collision), 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 (2021)
ve své metaanalyze shodné s vySe uvedenym zjistili, Ze fizeni bez nefidi¢ské Cinnosti vede k lepSimu
vykonu, konkrétné v podobé kratSiho ¢asu polozZeni rukou na volant, kratSiho brzdného ¢asu, delsiho
TTC a nizsiho poctu nehod ve srovnani s fizenim s fidi¢skou aktivitou.
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3.3 Pozadavky na fidice vozidel L4

Urovef automatizace L4 neobsahuje Uskali souvisejici s nepredikovatelnym zpétnym prevzetim
fizeni Urovné nizsi (L3), ktery je zhorSovan vlivem nefidi¢skych Cinnosti. Otevira se proto moznost
vykonavani vétsiho mnozstvi nefidi¢skych c¢innosti. Limitem této Urovné je zejména moiny 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 zdroju lze
konstatovat, Ze zatim neexistuji vyzkumné studie, které by se vénovaly vyzkumu L4 a mozinym
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 fidi€e monotonii. Zminéné studie
zkoumaiji vliv delSich jizd, tzn. v ¢asovém horizontu 15 minut a delSim, na fidi¢e (Vogelpohl et al.,
2018a; Jarosch et al., 2019; Bourelly et al., 2019; Feldhtter et al., 2017). Pfi jizdé v autonomnim
madu se sleduje vliv délky samotné autonomni jizdy (tzn. fidi¢ nevykondva Zadnou cinnost, pfip.
dostane za Ukol monitorovat systém a okoli) (napt. Bourelly et al., 2019; Goncalves et al., 2016) nebo
vliv vykonavani nefidi¢ské ¢innosti v delSim ¢asovém useku (napf. Feldhitter et al., 2017; Vogelpohl
et al., 2018a). Vysledkem téchto studii jsou zjiSténi o vzniku Unavy a plisobeni monotonie na fidice,
které vedou ke zhorSenému vykonu pfi nasledném fizeni. Zavéry téchto studii Ize prenést na Uroven
L4, kterd se bude vyznacovat dlouhymi a monotdnnimi Useky jizdy s negativnim dopadem na fidice.
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4 Predstaveni neridicskych Cinnosti

4.1 Definice nefidi¢ské cinnosti

Nefridi¢ské cinnosti (také jiné Cinnosti neZ fizeni nebo ¢innosti nesouvisejici s fizenim, angl. non-
driving related tasks — NDRT) Ize definovat jako ¢innosti vykonavané fidici ve vozidlech L3/L4 béhem
jizdy v automatizovaném maodu. Jedna se o Cinnosti, které souvisi napr. s uspokojenim potreb fidice

v oblasti komfortu (napf. obsluha klimatizace), zabavy (hudba, video), prace (mobilni kancelar) nebo
ziskani informaci (dopravni informace, navigace) apod. a nesouvisi s fizenim vozidla.

Ridi¢ je bude muset prerusit, aby mohl bezpeéné prevzit Fizeni, pokud k tomu bude vyzvdn
automatizovanym systémem vozidla Urovné L3 nebo autonomnim systémem vozidla Urovné L4.
Zaroven je nutné, aby nefidi¢ské ¢innosti splfiovaly étyfi kritéria stanovend OSN:
e ¢innosti nebrani Fidi¢i reagovat na poZadavky systému automatizovaného fizeni na
manualni prevzeti fizeni,
e cCinnosti jsou v souladu s predepsanym pouZivanim systému automatizovaného fizeni
a jeho definovanymi funkcemi,
e Fidi¢ v pripadé nefidi¢skych Cinnosti dodrzuje dopravni predpisy platné v dané zemi,
e fidi€ ma a udriuje schopnosti potiebné k plnéni svych povinnosti bez ohledu na to, zda je
aktivovan systém automatizovaného fizeni.

Nefidi¢ské cinnosti provadéné prostfednictvim palubnich displejd dostupnych pfi aktivaci
autonomniho systému se musi automaticky zastavit,

e jakmile systém vysle pozadavek na prevzeti fizeni, nebo

e jakmile je systém deaktivovan, podle toho, co nastane dfive.’

4.2 Typy neridic¢skych cinnosti

Vramci definovani vyznamu nefidi¢skych cinnosti je vhodné uvést tento pojem do kontextu
ridicskych ¢innosti. Jedna z prvotnich kategorizaci ridi¢skych ukoll (Geiser, 1985) rozlisuje tfi typy
ukold — primarni (definovany v kontextu pozice vozidla, napf. zrychlovani, brzdéni, otoceni
volantem), sekundarni (napf. sefizeni zrcatek, obsluha stérac(, 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 tercidrni ukoly se stavaji tzv. ,,sekundarnimi aktivitami“ nebo aktivitami, které nesouvisi s fizenim,
tzv. nefidi¢skymi ¢innostmi (Spiessl, 2011).

Pro uplnost je potfeba uvést pojeti v SirSim smyslu, kdy hovorime o nefidi¢skych Cinnostech, které
jsou vykonavany v rdmci fizeni vozidel trovni LO aZ L2. Jedna z kategorizaci nefidi¢skych ¢innosti déli
tyto Cinnosti do deviti zakladnich skupin (Schomig et al., 2015a):

e jidlo/piti,

6 Revised safety considerations for activities other than driving undertaken by the driver in a vehicle when its automated
driving system is engaged. Dostupné z: https://unece.org/sites/default/files/2020-12/ECE-TRANS-WP1-2019-3-

Rev2e.pdf
7 PFedpis OSN &. 157-6.1.4
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e koureni,

e (innosti ve vztahu k télu (napf. Uprava vlast, make-up apod.),

e (innosti tykajici se spolujezdce (mluveni, gestikulace apod.),

e jiné Cinnosti ve vozidle (¢teni/psani, hledani predméta),

e sledovani podnétl zvenku (trasy, reklama apod.),

e samostatné jedndni (mluveni, zpivani, premysleni apod.),

e obsluha pfistrojd a zafizeni automobilu (napf. nastaveni sedadla, obsluha zabudovanych
pfistroja, telefonovani pres handsfree apod.) a

e obsluha pfistroji nenalezZejicich automobilu (napf. mobilli, notebookd, tabletli apod.).

Sleduje se vliv téchto Cinnosti zejména na bezpecnost a fidi¢sky vykon, ktery byva v dasledku jejich
plUsobeni prokazatelné zhorSen (Hedlund et al., 2006; Regan et al., 2011; Zheng et al., 2022), napf.
v dUsledku zvySeni mentalni zatéZze (Lansdown et al., 2004), zhorseni situacniho prehledu (Schomig
et al., 2009) Ci distrakce pozornosti (Zheng et al., 2022). V centru pozornosti je aktudlné pouzivani
modernich technologii, jakymi jsou smartphony, tablety nebo obsluha rdznych modernich
technologii zabudovanych v automobilech. Obecné se ukazuje, Ze tato zafizeni maji negativni vliv,
protoze predstavuji vysoké vizualné-motorické naroky na fidice (zejména v podobé ¢teni a zadavani
textu), které vedou ve svém dUsledku k zhorSenému ovladani automobilu — napt. zhorSené vedeni
v jizdnim pruhu, vétSimu vyskyt fidi¢skych chyb, pomalejsSimu reakénimu ¢asu.

V uzsim smyslu definujeme nefidi¢ské ¢innosti v kontextu autonomniho provozu vozidel na drovni
L3 a L4. Hlavni vyhodou v této souvislosti je, Ze pfi provozu téchto vozidel jiz nebude fidi¢ plné
zaméstnan fizenim vozidla, vznikne mu proto prostor pro vykonavani rliznych typl nefidi¢skych
¢innosti. Tyto cinnosti nebudou souviset se samotnym ovladanim vozidla, budou naopak
pracovniho nebo volnocasového charakteru.

V kontextu automatizované jizdy lze tedy predpokladat, Ze se fidi¢i budou vénovat neftidi¢skym
aktivitam, pricemz studie skuteéné naznacuji vysSi miru zapojeni do nefidi¢skych cinnosti
v autonomnim modu jizdy (Hungund & Pradhan, 2023). Nejcastéji se v této souvislosti zkouma vliv
neridi¢ské ¢innosti na vykon pfi zpétném prevzeti fizeni (napr. Miller et al., 2021; Zhang et al., 2023)
nebo plsobeni dlouhych jizd vautonomnim mddu na fidiCovu 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 rdmci automatizovaného fizeni jsou nefidi¢ské ¢innosti posuzovany a tfidény obvykle na zakladé
vlastnosti, které by mohly omezit fidiCovu schopnost vykonat jednotlivé kroky nezbytné k prevzeti
fizeni (jako napfriklad zaznamenat signal k prevzeti, prerusit nefidi¢skou ¢innost...). Naroky, které na
fidi¢e kladou neridi¢ské ¢innosti koresponduji se specifickym omezenim schopnosti prevzit fizeni,
na zakladé ¢ehoz mohou byt definovany jednotlivé dimenze Cinnosti (Naujoks et al., 2018).

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., 2023; Jeong & Liu, 2019; Wandtner et al., 2018). Hlavni rozdily
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Ize vysledovat mezi ¢innostmi auditivnimi a vizualnimi — auditivni ¢innosti maji nizsi negativni vliv na
fidi¢sky vykon pfi zpétném prevzeti fizeni nez Cinnosti vizualni. Zhang et al. (2019) napf. v této
souvislosti zjistili, Ze se provadénim vizualné-auditivni a vizudlné-motorické Cinnosti zvysuje cas
prevzeti fizeni, pficemz se naopak neprokazal zadny vliv auditivné-kognitivni ¢innosti. Lze také
konstatovat, Ze vliv modality se zvySuje s dalSimi charakteristikami ¢innosti. K nejvyss§imu zhorsSeni
fidi¢ského vykonu dochazi u ¢innosti vizualniho charakteru, které jsou kombinované s vy$si mentalni
zatézi (Choi et al., 2020; Hu et al., 2023; Miiller et al., 2021; Wandtner et al., 2018). Kombinace
vizudlni modality a manualni zatéZze v podobé drieni pfedmétu v ruce také vyznamné zhorsuje
fidi¢sky vykon pfi zpétném prevzeti fizeni (Guo et al., 2023; Hu et al., 2023; Jeong & Liu, 2019;
Wandtner et al., 2018; Zeeb et al., 2017). Co se tyce auditivnich ¢innosti, pfedchozi vyzkumy
ukdzaly, Ze Cinnosti, které vyZzaduji feCovy vstup nebo auditivni zdroje, vedou k lepsSimu fidi¢cskému
vykonu v terminech laterdIni a longitudinalni kontroly nad vozidlem, stejné tak jako dostate¢nému
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 tidi¢i zaobiraji ¢innosti, pti niz drzi
pristroj/pfedmét v ruce. Drzeni predmétu v ruce a jeho nasledné odloZeni ma za svUj dUsledek delsi
¢as potrebny k prevzeti fizeni (Wan & Wu, 2018; Zeeb et al., 2017; Zhang et al., 2019), coZ se napt.
projevuje v prodlouzeni reakéniho ¢asu v podobé polozeni rukou na volant (Shi & Bengler, 2022;
Wandtner et al., 2018). Jedno z vysvétleni delSiho reakéniho casu spocivd vtom, Ze ukonceni
neridicské cinnosti s predmétem vruce ma za nasledek sekvenci ocnich pohybl k nalezeni
bezpecného mista a nasledné 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' drzen v ruce nebo byl integrovany
do pristrojové desky (nizkd vs. vysokd manudlni zatéz). Vysledky ukazaly, Ze manualni zatéz
prodluzovala reakéni €as a zhorsila kvalitu prevzeti. Ridic¢i potfebovali delsi ¢as pro prvni pohled na
silnici, kdyz drzeli v ruce tablet. Vliv ¢innosti se projevoval silnéji pfi ovladani volantu a nasledném
manévru nez pfi brzdéni. Pfistoupi-li k drZzeni pfedmétu v ruce efekt smyslové modality, pak Ize
shrnout, Zze kombinace vizudlni modality a manualni zatéze vede k nejhorSimu fidicskému 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 ftizeni. V této souvislosti lze obecné na zdkladé metaanalyzy provedenych studii
konstatovat, Ze ovladani integrovanych elektronickych zafizeni nevykazuje vyznamny negativni vliv
na prevzeti fizeni (Shahini a Zahabi, 2021), zaroven vsak se vzrlstajici mirou mentalni a vizualni
zatéze se i vtomto pripadé prevzeti fizeni mlze zhorsit (Zhang et al., 2019). Do budoucna se
predpoklada, Ze vétsina zafizeni bude integrovana, ¢imz se snizi manudlni zatéz fidice v podobé
drZeni pristroje v ruce, a dojde tak ke sniZzeni miry rizika v souvislosti s prevzetim tizeni.

Dalsim dualezZitym kritériem pro tfidéni ¢innosti je mira pulsobici zatéZe kognitivniho ¢i vizualniho
razu (ndroky cinnosti). Ukazuje se, Ze vSechny typy zatéZze maji negativni vliv na prevzeti fizeni
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v podobé ovlivnénitidi¢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 mentdlni zatéze
ridice (Muller et al., 2021; Wan & Wu, 2018; Yoon & Ji, 2019; Yoon & Lee, 2023), kterd ma za svdj
disledek zhorseni vykonu v situaci prevzeti fizeni, a to tim vice, ¢im je aktualni dopravni situace
et al., 2000), avsak vliv miZe mit i nizkd mira zatéZe v situaci, kdy je pfi provadéni cinnosti
vyZzadovdna koncentrovand pozornost fidice po delsi dobu, kterd mlze ndsledné vést k unavé
a Utlumu fridice.

Dalsi tridici kritérium je pak prerusitelnost ¢Cinnosti (Naujoks et al., 2016; Spiessl, 2011), ktera souvisi
s mirou ponofeni fidice do ¢innosti a moznosti jednoduse prerusit ¢Cinnost bez negativnich disledka.

Soucasti klasifikace nefidi¢skych ukold v ramci L3 a L4 uZ je pro mnoho autorl (napf. Jiang et al.,
2023; Pan et al., 2023; Pipkorn et al., 2023) také aspekt plisobeni téchto ¢innosti jako prevence
vuci unaveé vzniklé z nedostatku podnétti v priibéhu autonomni jizdy. U ridi¢d pouze monitorujicich
okoli se Unava vyskytuje rychleji nez u ridic¢l vykonavajicich nefidi¢skou ¢innost, pficemz Unava vede
k nizsi kapacité vizudlniho zpracovani, nizsi mitfe nabuzeni a tim k delSim reakénim ¢astim pfi brzdéni
a toceni volantem (Pan et al., 2023). Jednim z pfistupt zkoumani nefidi¢skych ¢innosti je proto také
hledani vhodnych ¢innosti, které zabrani vzniku Unavy a monotonie a sou¢asné budou mit minimalni
negativni vliv na situacni prehled a schopnost prevzit fizeni (Jiang et al., 2023).

4.3 Vliv neridi¢skych cinnosti na fridice vozidel L3 a L4

Co se tyce vlivu ¢innosti na schopnost manualné ovladat vozidla L3/L4, |ze hovofit o dvou
zakladnich typech pristupl. Prvni pristup se zaméruje na zpétné prevzeti fizeni na Urovni L3, druhy
se zaméruje na posouzeni vlivu, jaky maji tyto cinnosti na fidi¢e, jenz pojede delSi dobu
v autonomnim maédu (nejcastéji na L4, ale i na L3).

Na urovni L3 je kli¢ové to, Ze fidi¢ musi v ptipadé potreby zasahnout v podobé tzv. zpétného prevzeti
fizeni. Pfistupuje-li do tohoto procesu provadéni netidi¢skych ¢innosti, tak Ize diskutovat miru jejich
vlivu. Samotny proces prevzeti fizeni v kontextu provadéni nefidi¢skych €innosti lze rozdélit do
nékolika fazi (Naujoks et al., 2016):

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 pripravenosti fidiCe prevzit fizeni. V této souvislosti je potfeba
identifikovat takové Cinnosti, které by kratkodobé nebo dlouhodobé mohly vést k chybam
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 Cinéni s procesy na strané fidi¢e, jakymi jsou vnimani, zpracovani pozadavkl na prevzeti
a jejich interpretace — napft. ¢innost a poZadavek na prevzeti jsou prezentovany v té samé
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modalité nebo je vlivem provadéné Cinnosti nutné mit odvraceny pohled od signalizacnich
element(l autonomniho fizeni.

o Treti faze znamena ukonceni nebo preruseni vykondvané nefidiéské cinnosti a samotny
kontakt s fizenim. Ukonéeni mnohych ¢innosti — zejména v kontextu pfirozenych aktivit —
predstavuje pravdépodobné nezanedbatelny pozadavek na fidic¢e. Jednd se napf. o takové
aspekty ukold, jakymi jsou nutné kroky k ukonceni nebo preruseni procest na elektronickych
pfistrojich nebo nutnost odloZit nebo upevnit predméty na pfesné uréena mista ve vozidla.

o Ctvrta faze je uz samotna manudlni jizda, kdy mGZe nastat i moznost, Ze ¢innost nebyla zcela
ukonéena a musi byt béhem navazujici manualni, pfip. autonomni jizdy dale 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 prevzeti fizeni
a jeho kvalitu, vtomto kontextu se obvykle vyskytuje zhorSeni vSech sledovanych parametri
prevzeti fizeni, napt. v podobé prodlouZeni reakéniho ¢asu, kratsSiho ¢asu do kolize (time-to collision
— TTC), vyskytu vétsSiho 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 (2021) ve své metaanalyze zjistili, Zze
fizeni bez nefidi¢ské ¢innosti vede k lepsSimu vykonu, konkrétné v podobé kratSiho ¢asu polozeni
rukou na volant, kratSiho brzdného ¢asu, delSiho TTC a pocétu nehod ve srovndni s fizenim
s nefidi¢skou aktivitou. Ridici, ktefi provadéli nefidi¢skou aktivitu, méli signifikantné delsi ¢as
prevzeti ve srovnani s jizdou bez nefidi¢ské Cinnosti (Eriksson & Stanton, 2017; Vogelpohl et al.,
2019; Yoon et al., 2019; Zeeb et al., 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 (Miller, 2021; Strayer & Fischer, 2016; Lu et al., 2017; Yang et al., 2018).

V souvislosti s technologickym vyvojem autonomnich systém je diskutovan cas, ktery by mél byt
v optimalnim ptipadé 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. Otazkou je, co je optimalnim ¢asovym
intervalem, vysledky vyzkumu se rtzni. V nékolika starsich studiich se ukazal byt jako optimalni ¢as
mezi 5-7 sekundami, kdy fidi¢i provedli bezpecnou reakci, byt byla vlivem distrakce prostfednictvim
vykonavané ¢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 pfi prevzeti fizeni (takeover behaviour) bylo
pozorovano v ¢ase 10 sekund nebo vyssim (sledované parametry byly napt. mnozstvi nehod a TTC).
Cas mens$i nez 10 sekund mGze dle téchto autord zhorsit prevzeti Fizeni, pficem? jako komfortni
prechodovy cas se ukazuje byt ¢as 15 sekund a delsi. Tyto vysledky ukazuji, ze fidi¢i budou
potifebovat dostatecny Cas pro to, aby situaci porozuméli a zareagovali na pozadavek prevzit fizeni,
zabranili kolizi a generovali bezpecné prevzeti fizeni. DelSi ¢as pro pohodlné prevzeti fizeni je
potfebny nejen pro presun pozornosti, ale také napf. k odlozeni smartphonu, polozeni rukou na
volant, nohou na pedaly, vytvoreni situacniho prehledu a prevzeti kontroly. Obecné lze konstatovat,
Ze delsi ¢as prevzeti fizeni vede ke kvalitnéjsimu zplUsobu prevzeti fizeni. V ptipadé ¢asového tlaku,
kdy je pozadovdno rychlé prevzeti fizeni, mize byt také pravdépodobné dosazeno v radu nékolika
sekund dostatecné kvalitni reakce, avsak ¢asto za cenu snizeni komfortu ridice.
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Druhy uhel pohledu na vliv ¢innosti na fidice se nabizi v situacich dlouhych jizd v autonomnich modu,
které fidice Cekaji a v nichi nebudou muset del$i dobu vykondvat fidi¢skou aktivitu. V tomto
kontextu se ukazuje, Ze dlouhé etapy jizdy v autonomnim mdédu mohou mit negativni vliv na bdélost
fidi¢e, resp. jeho pfipravenost 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., 2018; Vogelpohl et al., 2018).

4.4 Rizika a benefity pri provadéni neridicskych Cinnosti

V prvni fadé je dllezité zdlraznit, Ze technologicky vyvoj silni¢nich vozidel a asistencnich systému
fidi¢e ma za cil minimalizovat rizika v dopravé. Siroce akceptovand VIZE NULA povaZuje za
nepfijatelné, aby v silniénim provozu dochazelo k usmrceni nebo vdaznému zranéni. Pro naplnéni
této vize je nutné vytvaret bezpecny systém, jehoZ soucdsti jsou Uc&astnici provozu, vozidla
a dopravni infrastruktura. Pokud by technicky vyvoj vy$sich drovni autonomie nebyl v souladu s VIZI
NULA, nelze predpokladat zménu pravniho ramce, ktery by povoloval béZny provoz vozidel L3 a vySsi
na vefejnych komunikacich. Pfesto, nebo pravé proto je vhodné upozornit na rizika ptipadného
provadéni nefridi¢skych ¢innosti v autonomnich vozidlech. V disledku provozu vozidel L3 i vyssi
urovné automatizace nesmi dojit ke zvySeni rizika ohrozeni zdravi Zadnych ucastnik( silni¢niho
provozu.

Hlavni uskali L3 je bezpecné prevzeti fizeni vozidla, kdyz k tomu fidic¢i budou vyzvani autonomnim
systémem vozidla. Ridi¢i na této Urovni automatizace budou tedy muset stale splfiovat vysoky
standard fidi¢skych dovednosti. Riziko spociva v této souvislosti v nizké Fidi¢ské zkuSenosti
a postupném poklesu schopnosti Fidit — proto je dllezity trénink fidi¢skych dovednosti. Jednou
z dulezitych slozek fidi¢skych schopnosti, kterd ma vztah ke kvalitnimu procesu zpétného prevzeti
fizeni je dostatecny situacni prehled.

Dalsi faktory zvysujici riziko negativniho vlivu neridi¢skych cinnosti:

e Komplexnost pusobici dopravni situace: je-li dopravni situace komplexni, naroc¢na di
neprehledna, pak tento faktor pfispiva k riziku nezvladnuti situace prevzeti fizeni sém o sobé,
pfi¢emz vliv provadéné cinnosti toto riziko zvySuje. Komplexnost a naro¢nost situace vede
k nedostate¢nému situacnimu prehledu, ktery se pak stdva podkladem pro chybnou reakci
fidice.

e Pouiiti sluchatek k poslouchani audionahrdvek, hudby, radia. Pfi pouziti sluchatek dojde
kizolaci ridice od vnimani vnéjSich podnétd, zejména auditivniho razu, nemusi proto
zaznamenat signal k prevzeti fizeni prip. reagovat na jiné vnéjsi udalosti, které jsou
zvukového razu. Zaroven nasazeni sluchatek pravdépodobné zvysi ponorenost fidice do
dané Cinnosti, zvysi se proto latence v reakci na vyzvu k prevzeti fizeni.

e Motion sickness: v pfipadé vykondvani ¢innosti v jedoucim vozidle je redlné riziko, Ze se
bude fidicGm délat nevolno. Jedna se zejména o Cinnosti vizudlniho charakteru, pfi kterych
dochdzi v situaci jizdy ke stimulaci vestibuldrniho ustroji. Toto uUskali je tfeba zohlednit
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a individualné posoudit, protoze u nékterych fidi¢li nebo konkrétnich ¢innosti mize tato
nevolnost vykonavani ¢innosti znemoznit. Uskali by to mohlo byt zejména v ptipadé, Ze by
byla ¢innost profesniho razu a nafizena zaméstnavatelem.

Dalsim z rizikovych faktord pfispivajici ke zhorSeni zpétného prevzeti fizeni je misto vykondavani
¢innosti ve vozidle. Ridi¢ autonomniho vozidla L3 musi byt i v dobé& autonomni jizdy na sedadle
pfipraven prevzit Fizeni. Ridi¢ musi byt neustéle pfipoutdn a na svém sedadle s vyjimkou kratkych
usekl do 1 sekundy, béhem kterych se mlze napft. kratce vychylit ze své pozice. V opacném pripadé
bude autonomnim systémem vozidla pozadan o pfevzeti fizeni®.

Rizikovost provadéni ¢innosti urcuje také bezpecnost fidice v pripadé dopravni nehody. Jedna se
o posouzeni vlivu ¢innosti na bezpecnost fidice nebo posadky vozidla v souvislosti s pripadnou
dopravni nehodou ¢i jinou rizikovou situaci, a to v zavislosti na dvou vlastnostech — misto vykonavani
¢innosti a drzeni predmétu v ruce.

Hlavnim uskalim trovné L3 a L4 je riziko monotonie a vznik Gnavy pfi autonomni jizdé vozidla.
Cinnosti mohou Fidi¢e vhodné stimulovat, zaroven viak jejich vykondvani mdze k monotonii vést
(v pripadé nizkych pozadavku u opakujicich se, rutinnich ¢innosti) nebo naopak mohou vést k Unavé
znadmérného mnozstvi pozadavk(. Negativni efekt autonomniho fizeni, kdy dochazi
k nedostatecné stimulaci fidice (nizkd mentalni zatéz), se projevuje vznikem pasivni Unavy
v dlsledku monotonie (Jamson et al., 2013; Naujoks et al., 2018; Vogelpohl et al., 2018). Kvuli
nedostatku zaangaZovanosti v fizeni a monoténnimu fidi¢skému prostredi jsou Fidici pfi autonomni
jizdé castéji nachylni k tomu unavit se rychleji oproti manualni jizdé (Schomig et al., 2015b). To ma
negativni duUsledky v podobé zhorseni fidi¢ského vykonu pfi nasledném prevzeti fizeni,
nedostatecné reakci na kritické udalosti nebo nekvalitnim provozovani nasledného fidi¢ského ukolu.
| Jarosch et al. (2019) ve svém vyzkumu potvrzuji, Ze vykonavani monotdonni monitorovaci ¢innosti
ovliviuje fidi¢sky stav a ndsledné pak vykon pfi prevzeti fizeni. Z hlediska rizika monotonie a vzniku
unavy v disledku dlouhé jizdy v autonomnim médu bez jakékoli ¢innosti je proto Zaddouci zafazovani
vhodnych nefidi¢skych €innosti. V této souvislosti je doporucovana tzv. kontrolovana distrakce
fidice nefidi¢skou aktivitou, kterd by ho udrZzovala bdélého, nebo také monitorovani unavy fidice
pfi jizdé v autonomnim maédu (Vogelpohl et al., 2018). Pro kategorizaci ¢i posuzovani vlastnosti je
v tomto kontextu dlleZité posoudit, jestli samotny charakter provadéné ¢innosti je takovy, Ze fidice
vhodné stimuluje (tzn. nejedna se o nizkou zatéz s disledkem monotonie, ale ani event. o zatéz
nadmérnou s dasledkem aktivni Unavy). Tzn. ¢innost vhodna pro autonomni fizeni by méla byt
optimalné na stredni Urovni zatéze, aby jeji vliv na bdélost fidice byl pozitivni a nevedla ve svém
dlsledku k negativnim jeviim v podobé monotonie ¢i Unavy, kterym se chceme jejim zarazenim do
autonomni jizdy vyvarovat.

V pripadé fidi¢l vozidel L4 se jednd o zohlednéni pfipravenosti fidi¢e zacit opét fidit po dlouhé jizdé
v autonomnim médu pfi vykondvani nékterych ¢innosti. Nékteré ¢innosti mohou pfipravenost fidice
na ndslednou manualni jizdu podpofit, jiné naopak zhorsit. Dulezité kritérium v tomto kontextu je

8 Pfedpis OSN ¢. 157-6.1.2

18



Program Doprava 2020+

(T}

mira narokl vykonavané ¢innosti, ktera by optimalné méla byt na stfedni Urovni. Rizikova je jak pfrilis
nizkd mira narokl (nedostateéné naroky), tak pfili§ vysoka (nadmérné naroky). Cinnosti, které
vykazuji nizkou miru narokli, mohou pti svém vykonavani ve svém disledku vést k monotonii
u fidice, které by bylo Zadouci se v rdmci autonomni jizdy vyvarovat.

Rizikovéjsi jsou cinnosti, které fidice pfiliS utlumi a nasledné se nebude moci relativné dlouho
aktivovat k prevzeti Fizeni (napr. spanek, meditace). Dale pak ¢innosti, které ve svém dusledku
vedou k monotonii (opakovani stejného Ukonu — napf. rutinni manudlni nebo dusevni ¢innost,
¢innosti s opakujicimi se vizualnimi podnéty apod.). Nakonec pak €innosti, které vedou k odpoutani
od vnéjsiho svéta/skutecné reality (napf. aktivity ve virtudlni realité, nékteré formy meditace,
relaxace apod.).

Naopak vhodné jsou ¢innosti, které fidice zaméstnaji, jsou dostatecné rozmanité a minimalizuji
u Fidi¢e vznik monotonie, kterd by vznikla pfi autonomni jizdé bez provadéni ¢innosti.

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. Pri jizdé
v autonomnim maédu bude prostor pro vyuziti ¢asu fidice jinym zplisobem k vykonavani rlznych
druh( nefidi¢skych Cinnosti. Hlavni napln ¢asu fidice autonomnich vozidel zejména na uUrovni L4 jiz
nebude aktivni fizeni vozidla, ale spiSe monitoring autonomniho systému. Vzhledem k tomu, Ze fidi¢
nebude muset byt pripraven okamizité prevzit fizeni, muze béhem uvolnéné casové kapacity
vykondvat jiné cinnosti, které jsou prinosné. Jedna se zejména o €innosti pracovniho charakteru,
kterymi by Fidici zvysili produktivitu své prace. Konkrétni pracovni ¢innosti, které by do budoucna
mohli fidi¢i event. prevzit, jsou Cinnosti v souéasnosti vykonavané dispecery. Mezi potencionalni
vhodné pracovni ¢innosti patfi napf. trasovani, komunikace se zakazniky, koordinace zakazek apod.
V soucasnosti provadéné cinnosti, které Fidici jiz nyni vyhledavaji ¢i musi vykondvat, byly
vyhodnoceny jako nutny zdklad provadénych cinnosti, které budou z divodu jejich preferenci
vykonavany i v budoucnu. Provoz vozidel urovné L3 a L4 pfinese SirSi moznosti efektivniho vyuziti
Casu dle potreb, preferenci a povinnosti fidica. Jednim z benefitl automatizace (zejména L4) bude
bezpecné vykonavani (a legalizace) Cinnosti, které néktefi fidi¢i vykonavaiji jiz pfi fizeni vozidel na
urovni do L2, at uz jsou pracovniho ¢i osobniho razu.

Naopak pfi relaxacnich ¢innostech by si fidi¢i odpocinuli, zotavili se a v budoucnu by relaxaéni
¢innosti vykonavané pfi autonomnim mdédu vozidel L4 mohly nahradit sou¢asnou povinnou
prestavku v fizeni profesiondlnich fidict vykonavanou pti zastaveni vozidla, tj. v kone¢ném dasledku
by se opét jednalo o zvySeni produktivity prace.

Zajimava a perspektivni skupina nefidi¢skych ¢innosti je vzdélavani, které zahrnuje Cinnosti zvysujici
kvalifikaci a znalosti s vyuZitim Sirokého spektra nastrojd/pFistup. Ridi¢i by pak mohli vykonavat
vhodné pracovni nefidi¢ské ¢innosti s vyssi prfidanou hodnotou.
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Vyznamnou a pfirozenou kategorii jsou pak ¢innosti v kategorii zabava, které Ize ocekavat zejména
v pfipadé soukromych jizd autonomnimi vozidly. Tyto ¢innosti zvysi kvalitu trdveni ¢asu fidice
v autonomnim vozidle, prijemné ho naladi a subjektivné zkrati nezbytnou dobu jizdy do cile.

Obecné lze Fici, Ze fada provadénych ¢innosti ma u vozidel L4 pozitivni pfinos — fidi¢e vhodné zabavi
a vyuziji jeho cas, zdroven neni pfi jejich provadéni fidi¢ vystaven uskali monotonie pfi jizdé
v autonomnim modu bez dostatecné miry aktivizace. Jsou tedy jakousi prevenci monotonie
a Utlumu, ktery by u fidi¢e mohl nastat.

Mozné ekonomické pfinosy vyplyvajici z vykonavani nefidi¢skych ¢innosti jsou popsané v kapitole 8
Metodiky pro hodnoceni nefidi¢skych cinnosti.

Shrnuti

Nefidi¢ské Cinnosti jsou vykonavany ve vozidle, nesouvisi viak se samotnym fizenim vozidla.
V SirSim smyslu hovofime o nefidi¢skych Cinnostech vykondvanych v ramci fizeni vozidel
urovni LO az L2.

V uzsim smyslu definujeme nefidi¢ské Cinnosti v kontextu autonomniho provozu vozidel na
urovni L3 a L4.

Na drovni L3 a L4 vznikd prostor pro vykonavani nefidi¢skych pracovniho nebo
volnocasového charakteru, protoze fidi¢i nemusi v dobé autonomni jizdy ovladat vozidlo ani
sledovat okolni provoz.

Nefidicské cinnosti mohou byt trfidény podle fady vlastnosti, pricemz jedna
z nejvyznamnéjsich je smyslovd modalita Cinnosti.

Z pohledu bezpecnosti je dllezita vizualni zatéz, kdy vysokd mira zatéze ma negativni vliv na
kvalitu zpétného prevzeti fizeni.

Kombinace vizualni modality a manualni zatéze vede k nejhorsimu fidicskému vykonu pfi
prevzeti fizeni.

Samotny proces prevzeti fizeni Ize v kontextu provadéni nefidi¢skych ¢innosti rozdélit do
nékolika fazi: prvni faze zahrnuje zakladni pfipravenost, druha faze obsahuje zaznamenani
nutnosti prevzit manualni fizeni, tfeti faze znamena ukonceni nebo preruseni vykondvané
neridi¢ské ¢innosti a samotny kontakt s fizenim a posledni faze je uz samotnd manuaini jizda.
Na Urovni L3 se pozornost zaméruje zejména na zpétné prevzeti fizeni, pro které je klicovy
dostatecné kvalitni situacni prehled. Kvalita prevzeti a jeho rychlost mlzZe byt zhorSena
vlivem vykonavani nefidi¢ské ¢innosti. Pfevzeti fizeni mlze byt ovlivnéno nizkymi fidi¢skymi
zkuSenostmi a dale pak v disledku postupného poklesu schopnosti fidit u fidica, ktefi budou
vyuzivat vozidla jedouci prevdziné v autonomnim maédu.

Na urovni L3 i L4 je tfeba se zaméfit zejména na vliv dlouhodobého vykonavani nefidi¢skych
¢innosti na fidice, jenz pojede delsi dobu v autonomnim maddu. Jednim z askali je riziko
monotonie v dusledku vystaveni opakujicim se podnétim a dale pak i Unava vznikajici
v souvislosti s vykonavanim cinnosti nebo vystavenim dlouhé jizdé. V této souvislosti je
doporucovana tzv. kontrolovana distrakce tidic¢e nefidi¢skou aktivitou.

Na urovni L4 hraje roli to, jak na fidi¢e dana nefidi¢ska cinnost plsobi pfi jejim dlouhodobém
vykonavani. Nejrizikovéjsi jsou Cinnosti, které Fidice pfilis utlumi, dale pak ¢innosti, které ve
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svém dlsledku vedou k monotonii a cinnosti, jez vedou k odpoutani od vnéjsiho
svéta/skutecné reality. Vhodné jsou naopak cinnosti, které fidice zaméstnaji, jsou
dostateéné rozmanité a minimalizuji u fidi¢e vznik monotonie.

Benefitem autonomni mobility je moznost vykondvat jiné Cinnosti, které jsou pfinosné
béhem uvolnéné casové kapacity fidica. Netidi¢skymi ¢innostmi se zvysi kvalita traveni ¢asu
a produktivita prace fidi¢l, at uz pfimo rdznymi pracovnimi ¢innostmi, nebo nepfimo
mozZnosti relaxace (a ndvaznym prodlouzenim pracovni doby pfi monitorovani vozidla), ¢i
moznosti vzdélavani (s disledkem zvyseni kvalifikace).
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5 Podminky pro umoznéni provadéni neridi¢skych Cinnosti
Pro povoleni provadéni nefidi¢skych Cinnosti ve vozidlech L3 a L4 musi byt splnény minimalné
nasledujici skupiny faktoru:

e automatizovand (L3) nebo plné automatizovana (autonomni vozidla) L4,

e infrastruktura (fyzickd, datova),

e pravni predpisy,

e (castnici silni¢niho provozu.

5.1 Vozidla L3 nebo L4

Pro vyrobu a schvalovani technické zpUsobilosti automatizovanych vozidel L3 a autonomnich vozidel
L4 bude nutné vychazet ze sekundarniho prava Evropské unie i mezinarodniho prdva a zavaznych
predpist OSN.

Mezi doporuceni OSN patfi:

e Vytvofit optimalni ergonomii a uzivatelské rozhrani vozidel L3 (L4) usnadnujici fazi prevzeti
manualniho fizeni (ziskani situaéniho pfehledu umoznujiciho rychlou orientaci fidice);

e Vykonnost automatizovanych systém fizeni musi splfiovat kritéria po celou dobu Zivotnosti
systému;

e Implementovat vhodnou modalitu pro informovani fidiCe o poZadavku na prevzeti fizeni
(auditivni, vizudlni, hapticka). V idedlnim pfipadé zvolit kombinaci tfi modalit a postupné
stupnovani intenzity vyzvy;

e Sjednotit grafiku a barevné rozliseni sdélovacd u vSech vyrobcl vozidel;

e Implementovat systém pribézného monitoringu aktualniho stavu a zpUsobilosti fidice
k prevzeti fizeni;

e NepouZivat zavadéjicich nazvy, popisy nebo marketing;

e Zavést opatreni, kterd zabrani manipulaci a zneuziti.

5.2 Infrastruktura

Fyzickd dopravni infrastruktura (dalnice a silnice, svislé i vodorovné dopravni znaceni apod.) pro
autonomni vozidla L3 a L4 bude pravdépodobné totozng, ¢i velmi podobna soucasné infrastrukture
pro vozidla nizSi Urovné automatizace. Pro zajiSténi maximalni uUrovné bezpecnosti provozu
autonomnich vozidel vSak bude nutné zajistit co nejvyssi kvalitu dopravni infrastruktury a jeji Udrzby.
Vysoky technicky standard dalnic a silnic md pozitivni vliv nejen na riziko vzniku dopravni nehody,
ale i na nasledky ptfipadné nehody, coZ bude samozifejmé dllezity faktor i v pfipadé autonomnich
vozidel.

Z pohledu datové infrastruktury bude nezbytné =zajistit dostatecnou rychlost, robustnost
a bezpecnost (integritu) prenasenych dat, a to i pro V2V (Vehicle-to-Vehicle) a V2X (Vehicle-to-
Everything) komunikaci datové propojenych vozidel. Pro bezpeény provoz vozidel bude nutné na
dané trase disponovat stabilni 5G siti véetné MEC (Multi-Access Edge Computing) vrstvy, ktera
umozni lokalni zpracovani dat z mobilnich zafizeni i vozidel s minimalni latenci. Pravé co nejrychlejsi
odezva je pro provoz autonomnich vozidel nezbytna. V autonomnich vozidlech budou
implementovany i velké soubory obsahujici HD mapy, které budou tvofit dalsi senzor napf. v pfipadé
poskozeni dopravniho znaceni.
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Oblasti rozvoje digitdlni infrastruktury pro autonomni mobilitu se zabyva a hlavni cile definuje
Vlddou CR pfijatéd strategie ,Implementace a rozvoj siti 5G v Ceské republice — Cesta k digitélni
ekonomice”. Inteligentnimi dopravnimi systémy se zabyva ,Strategie rozvoje inteligentnich
dopravnich systémt 2021-2027 s vyhledem do roku 2050°.

5.3 Pravni prostredi

Bude nutné pfipravit predpisy pro provoz vozidel L3 a L4 reflektujici jejich technickda omezeni.
Umluva o silniénim provozu (Videfiskd Umluva) byla novelizovand a umoZifiuje rozvoj
automatizovanych/autonomnich vozidel. Technologie automatického fizeni prenasejici ukoly Fizeni
na vozidlo budou v provozu vyslovné povoleny za predpokladu, Ze tyto technologie jsou v souladu
s pfedpisy OSN o vozidlech nebo mohou byt fidiéem prevzaty nebo vypnuty. Pro umozZnéni
autonomni mobility vznikaji normy v ramci sekundarniho prava Evropské unie (napf. Nafizeni
€. 2019/2144) i zavazné technické predpisy v ramci OSN (napf. OSN ¢. 157). Zaroven se budou
upravovat i vnitrostatni prdvni predpisy, aby umoznily provoz automatizovanych vozidel L3
a v nasledujici fazi i autonomnich vozidel L4. Pfiprava a projedndani navrhu paragrafového znéni
zdkona ¢. 361/2000 Sb. a predloZeni vladé je cilem opatieni 4.2.1 Vytvareni pfiznivého pravniho
prostfedi pro rozvoj autonomni mobility v CR schvaleného Planu autonomni mobility.

V souvislosti s autonomni mobilitou budou pravdépodobné dale novelizovdny napf. nasledujici
zakony:
e 56/2001 Sb., o podminkach provozu vozidel na pozemnich komunikacich,
e 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich,
e 30/2024 Sb., o pojisténi odpovédnosti z provozu vozidla,
e 247/2000 Sb., o ziskavani a zdokonalovani odborné zplsobilosti k fizeni motorovych
vozidel.
5.4 Uéastnici silniéniho provozu
Uéastnici silniéniho provozu mohou byt Fidi¢i vozidel L3 a L4 a dale v pfipadé smi$eného provozu

evvs

(napf. Segway) a chodci.

Podle doporuceni OSN fidici vozidel na Urovni L3 a L4:

e se musi seznamit s ovladdnim vozidla a pozadavky tykajici se nefidi¢skych ¢innosti,

e musi udrZovat fyzickou a dusevni schopnost pro prevzeti vozidla,

e musi vhodné a véas reagovat na pozadavek na prevzeti fizeni,

e nesmivykonavat takové netidi¢ské Cinnosti, které brani prevzeti fizeni,

e nesmizasahovat do systémU zpUsobem, ktery by ohroZoval jejich funkénost.
Pro masovéjsi a zejména pak smiSeny provoz autonomnich vozidle s vozidly urovné L2 a nizsi, bude
nutné v tomto ohledu vzdélavat i ostatni Ucastniky silniéniho provozu. Tento typ vzdélani mize

prispét k samotnému porozuméni technologie, ale také k lepSimu pochopeni vzajemné interakce
a pfijeti.
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Shrnuti:

e Pro provoz automatizovanych/autonomnich vozidel L3 a L4 je nutné splnit podminky min.
v oblastech vozidel, infrastruktury, ridic (operatord) a pravniho prostredi.

e Provyrobu a schvalovani technické zpUsobilosti automatizovanych vozidel L3 a autonomnich
vozidel L4 bude nutné vychdzet ze sekundarniho prava Evropské unie i mezinarodniho prava
a zavaznych predpisd OSN.

e Musi byt zajisténa kvalitni fyzickd i datova infrastruktura, zejména stabilni 5G sit na celé
relevantni siti dalnic a silnic.

e Bude nutné pfipravit pfedpisy pro provoz vozidel L3 a nasledné L4 na mezinarodni Urovni
(OSN, EU) i narodni urovni — napt. novelizace zakona ¢. 361/2000 Sb.

e Bude pretrvavat rada poZadavkl i na fidie vozidel L3 a L4, musi se napf. seznamit
s ovladanim vozidla a udrZovat schopnosti k prevzeti fizeni. V souvislosti s autonomni
mobilitou bude nutné vzdélavat i ostatni ucastniky silni¢niho provozu.
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6 Katalog neridicskych Cinnosti

Katalog nefidi¢skych cinnosti je umistény na adrese https://www.neridicske-cinnosti.cz/katalog-
neridicskych-cinnosti/ (viz Obrazek 1) pro registrované uZivatele z fad odbornikl. Katalog je
primarné zaméren na fidi¢e/operatory nakladnich vozidel L3/L4, pfipadné autobust L3/L4, ale byla
snaha pripravit jej univerzalné i na fidi¢e osobnich vozidel L3/L4.

Katalog nefidi¢skych ¢innosti pro vyssi Uroven automatizace L4 byl vytvoren ve dvou verzich:

e Komplexni systematizace cinnosti (L4) — struktura zaloZena na vysledcich kvalitativni
analyzy ohniskovych skupin (focus groups) a selekce ¢innosti na zakladé splnéni vytycenych
kritérii;

¢ Cinnosti podle povolani (L4) — struktura zaloZena na legislativné stanovené néplni pracovni
doby soucasného fidi¢e ndkladniho automobilu nebo autobusu a také na Narodni soustavé
povolani.

vy

e Komplexni systematizace ¢innosti (L3) — struktura zaloZena na vysledcich kvalitativni
analyzy ohniskovych skupin a selekce ¢innosti na zakladé splnéni vytycenych kritérii.

C NERIDICSKE Uvo

CINNOSTI vod O projektu  Nefidiéské €innosti ~  Metody feSeni  Aktivity Vysledky projektu  Katalog nefidiéskych Einnosti

Katalog neridiéskych ¢innosti (interaktivni webova sluzba)

i= Komplexni systematizace Cinnosti (L3 a L4) i= Cinnosti podle pracovni doby fiditi a povolani (L4)
( NERIDICSKE ( NERIDICSKE
CINNOSTI CINNOSTI
ZOBRAZIT KATALOG ZOBRAZIT KATALOG
(KOMPLEXNI SYSTEMATIZACE) (PODLE POVOLANI)

@ Informace o katalogu nefidi¢skych Einnosti

> Struktura katalogu a kategorie

> Vlastnosti nefidicskych éinnosti

> Kiitéria vhodnosti pro uroveri L3 a L4
> Teoreticka vychodiska

> Pouzité metody

> Zakladni pojmy

OBRAZEK 1: UVODNIi STRANKA KATALOGU NERIDICSKYCH CINNOSTI
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Katalog nefidi¢skych ¢innosti po L3 i L4 obsahuje Ctyfi hierarchické Urovné, které jsou rozdéleny na
hlavni kategorii, 1. podkategorii, 2. podkategorii a vlastni nefidic¢ské ¢innosti. Tabulka 1 uvadi ¢lenéni
obou katalogl v hlavni kategorii.

TABULKA 1: HLAVNi KATEGORIE KATALOGU

Katalog podle komplexni systematizace Katalog podle povolani

e prace, e prestavka v fizeni,
e relaxace, e jind prace (Fidice),
e zabava, e pracovni pohotovost,

e vzdélavani,
o fyziologické potreby,
e péce o télo.

prace (v dopravé),
prace (mimo dopravu).

Nefidi¢ské cinnosti jsou v katalogu ddle posuzovany z hlediska jejich vlastnosti, které je blize
specifikuji.

6.1 Katalog podle komplexni systematizace

vevys

Podrobnéjsi popis hlavnich kategorii katalogu:

e Prace zahrnuje veskeré pracovni Cinnosti, které mohou souviset s vykondvanim rlznych
druh profesi, ptip. mohou byt vykonavany napfi¢ riznymi specializacemi. Tyto ¢innosti jsou
administrativniho a kreativniho charakteru, a to za vyuziti elektronickych zafizeni nebo bez
nich (napf. priprava a ¢teni rdznych druh( textd, vyhledavani informaci a jejich zpracovani
apod.), dale pak rtizné ¢innosti v souvislosti s pracovni komunikaci (napt. vyrizovani e-mail(,
telefonaty apod.) a také manualni ¢innosti (napf. kompletace soucastek apod.)

e Relaxace zahrnuje Cinnosti, které by v budoucnu mohly nahradit sou¢asnou nezbytnou
prestavku v fizeni. Zahrnuje pouze cinnosti vedouci vyhradné k zotaveni a odpocinku pro
fidice s cilem, aby byl co nejlépe pripraven na pfipadné manualini fizeni. Jedna se o Cinnosti
poslechového rdzu (napf. poslech hudby, relaxaéni nahrdvky apod.), ¢innosti sledovani okoli
nebo relaxacniho videa a ¢innosti pasivniho charakteru (napf. meditace, odpocinek vleze Ci
vsedé apod.)

e Zabava zahrnuje Cinnosti, které maji fidice vhodné zabavit (resp. zabranit proZivani nudy).
Cinnosti v kategorii zabava zvy3uji komfort z jizdy, ale vedou do jisté miry k Ginavé fidice. Je
zde zarazeno Siroké spektrum zabavnich Cinnosti z oblasti komunikace (napf. telefonat,
rozhovor apod.), poslechu (napf. hudby, mluveného slova apod.), ¢teni (napf. knihy,
tiSténych periodik apod.), vyuzivani internetu, sledovani videa, ale i aktivni ¢innosti typu hry
na hudebni ndstroje, hrani her na elektronickém zafizeni, ale i jednoduchého télesného
cvi¢eni (napf. posilovani, protahovani) a dalsi.

e Vzdélavani zahrnuje Cinnosti zvySujici kvalifikaci a znalosti s vyuzitim Sirokého spektra
nastroj/pfistupl. Patfi sem audiokurzy, videokurzy, on-line vyucovani, on-line douéovani
a interaktivni individudIni kurzy (mentoring, vyuka).
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Fyziologické potieby zahrnuji tzv. neautomatické potreby (tzn. mimo dychdni) a dlouhodobé
neodkladné potieby (tzn. mimo rozmnoZovani). Patfi sem cCinnosti souvisejici s potravou
(pfiprava a konzumace jidel, krmeni ditéte) a dalsi fyzické aktivity (napf. zména polohy téla).

Péce o télo zahrnuje péci o jednotlivé ¢asti téla (napf. Cisténi rukou, Uprava vlasl apod.)
a s tim souvisejici péce o dité (napf. prebalovani), oblékani/previékani (napf. svrskll, obuvi
apod.), vycCisténi véci, dale pak i péci o zvirata.

Podrobnéjsi popis nékterych vlastnosti ¢innosti:

Drzeni predmétu v ruce — v pfipadé, Ze je pfedmét, nastroj (pfip. drobné naradi) nebo
elektronické zafizeni drzeno v ruce, pak v situaci prevzeti fizeni musi fidi¢ predmét odlozit
nebo dokonce provést sled ukonu k ukonceni ¢innosti na zatizeni, ¢imz vznikda casova latence
v reakci na udalost.

Misto vykonavané cinnosti — v pripadé, Ze je fidi¢ odvracen trupem/koncetinami od
volantu/pedall fizeni, nebo pfip. je zcela mimo pozici, pak dochazi k ztizeni prevzeti fizeni.

Mira interakce fidi¢e — jednd se o miru interakce fidi¢e s vnéjSim prostiedim pfi vykondvani
¢innosti. , Aktivni interakce” fidi¢e znamena jeho aktivni zapojeni do Cinnosti a interakci
s okolim se vzajemnou vyménou informaci, v opacném pripadé , pasivni interakce” se jedna
o ¢innosti ,konzumniho charakteru”, kdy je fidi¢ jen pasivnim pfijemcem informaci
(napt. poslouchani, cteni, sledovani filmu). Tato vlastnost je zafazena z toho d(ivodu, Ze
fizeni je ¢innost aktivniho charakteru (motorickd a mentdlni aktivita), kdy fidi¢ ovlada
vozidlo, interaguje s okolim, zpracovava informace z vnéjsiho okoli a nasledné reaguje apod.
Cinnosti podobného razu, tzn. aktivni v tomto smyslu, budou s Fidi¢skou &innosti interagovat
a negativné ji ovliviiovat v situaci prevzeti fizeni, a to zejména v kombinaci s vy$si mirou
vizudlni zatéze a obtiZznou prerusitelnosti.

Mira vizualni zatéZze — mnoiZstvi a podoba plsobicich informaci vizudlniho typu, s ¢imz
souvisi i kognitivni narocnost jejich zpracovani. V souvislosti s prevzetim fizeni je pUsobici
vizudlni zatéz rizikovym faktorem a snizuje vykon fidica, zejména lze hovofit o vyznamném

negativnim vlivu vysoké vizualni zatéze.

Prerusitelnost — jedna se o snadné nebo obtizné preruseni pravé vykonavané cinnosti
a odklon pozornosti k Fidi¢ské Uloze. Souvisi s ponofenim fidice do Cinnosti. Pfedstavuji-li
¢innosti pro ridice vysokou kognitivni a vizualni zatéz, pak ridi¢ hGre presune pozornost od
¢innosti k fizeni, tzn. zpétné prevzeti fizeni je negativné ovlivnéno. Roli hraje i emocné-
motivacni ponofeni fidi¢e do Cinnosti. Je-li fidi¢ do ¢innosti ponofeny v podobé napft. flow,
je také ztizena prerusitelnost. Poslednim aspektem je i to, nakolik je redlné ¢innost prerusit
okamZzité bez negativnich dlsledku, které fidi¢ pociti (napt. ztrata rozdélané prace, negativni
dlsledky preruseni telefonatu se zdkaznikem apod.).

Mentalni naroky vykonavané cinnosti — mnozZstvi a komplexnost pusobicich kognitivnich
podnétd, které fidic musi vnimat, vyhodnotit a nasledné na né reagovat. Je vyhodnoceno
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mnozstvi a celkova obtiZznost zpracovani vnéjsich pulsobicich podnétl (vnéjsich narokd),
které fidi¢e ovliviuji. S narlstajicim mnozZstvim narok( pak narlstda mnoiZstvi a sloZitost
myslenkovych operaci, a s tim souvisejici mentalni zatéz na strané fidice, ktera ma za svij
disledek snizeni mentalni kapacity pro dalsi ¢innost v disledku ¢ehoZ dojde ke zhorseni
fidi¢ského vykonu.

Vhodnost pro L3 — zadvérecné posouzeni, zda je dana c¢innost vhodnd pro L3 z hlediska
zpétného prevzeti fizeni na této Urovni — tzn. jestli ma vykonavani dané ¢innosti negativni
dopad na vykon fidi¢e. Na zakladé zohlednéni rdznych faktorl a posouzeni cinnosti
z hlediska jednotlivych vlastnosti je doporuceno, zda je dand cinnost pro L3 vhodn3,
nevhodna nebo vhodna za urcitych podminek (ano s omezenim).

Vhodnost pro L4 — zavérecné posouzeni, zda je dana ¢innost vhodna pro L4 nebo existuje
riziko v podobé mozného negativniho vlivu na fidi¢e. Konkrétné se jedna o zaméreni na
pfipravenost fidice zacit opét fidit po dlouhé jizdé v autonomnim mddu (prevence rizika
monotonie ataké Gtlumu). Cinnost by méla idedlné vést ktomu, Ze Fidi¢ je bdély
a pfipraveny zacit fidit, nikoli, aby jejim vlivem byl utlumeny nebo ospaly. Posouzeno
a doporuceno jako vhodna nebo vhodna za urcitych podminek (ano s omezenim).

Obrazek 2 znazornuje popis nefidi¢ské cinnosti ,Pracovni videohovor”, véetné stanovenych
vlastnosti.
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© Podrobnosti o aktivité

Pracovni videohovor

Prace / Sluchové-zrakové ¢innosti / Komunikace - audio-vizualni systéem

Definice aktivity:

Videohovor nebo videokonference za celem pracovnino meetingu, pohovoru, poskytnuti poradenské
nebo odborné sluzby apod. prostfednictvim online komunikacni platfiormy (napf. Zoom, Teams, Skype
...). Pozn. komunikacni zafizeni integrované ve vozidle nebo upevnény mobilni telefon/tablet/
notebook ovliadany dotykem nebo hlasové.

Vhodnost proL3 @
ne

Vhodnost pro L4 @
ano

Druh vozidla @
nakladni automobily a osobni automobily

Drzeni predmétu v ruce @
ne

Misto vykonavani éinnosti @
V pozicl zcela

Mira interakce fidice @
aktivni

Mira vizualni zatéze @
stredni

Prerusitelnost @
obtizna

Mentalni naroky vykonavané éinnosti @
vysoké

Vhodnost ¢innosti s ohledem na uspofadani kabiny @
ano

OBRAZEK 2: PODROBNOSTI O AKTIVITE PRACOVNI VIDEOHOVOR

6.2 Katalog podle povolani

Pri identifikovanim kategorii nefidi¢skych Cinnosti v této verzi katalogu bylo pfihlédnuto k soucasné
pravni kategorizaci pracovni doby fidice nakladniho automobilu nebo autobusu nad ramec vlastniho
fizeni podle nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 561/2006 a dalSich predpisi. Tento
pfistup umozni sou¢asnym manazertim a dispecertim v dopraveé prizplsobit zaZité vnimani pracovni
doby fidi¢e ndkladniho automobilu nebo autobusu novym moZznostem, které umozni provoz vozidel
L3 a L4.

Podrobnéjsi popis hlavnich kategorii katalogu:

Ze soucasnych prdavnich predpist byly prevzaty ¢innosti v kategoriich:
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Prestavka v fizeni — bez podrobnéjsiho ¢lenéni v podkategoriich;

Jind prace (fidice) — prace vykonavana soucasnymi fidi¢i nakladnich automobild nebo
autobusd napf. Cisténi a prohlidka vozidla, prace, kterou se zajistuje bezpecnost vozidla,
nakladu nebo cestujicich, technicka udriba vozidla, administrativni prace spojené s fizenim
vozidla;

Pracovni pohotovost — soucasnych fidi¢d nakladnich automobil(i napf. doprovod vozidla
prepravovaného trajektem nebo vlakem, nebo doba stravena fidicem za jizdy na sedadle
spolujezdce nebo na lehatku.

Pro dalsi kategorie neridi¢skych Cinnosti byla vyuZita Narodni soustava povolani. Byla vytvoreny
kategorie:

Prace (v dopravé) — Cinnosti vykondvané v soucasnosti jinymi povolanimi v dopravé. Jako
referenéni povolani pro silni¢ni ndkladni a osobni dopravu byly zvoleny povolani: vedouci
silni¢ni ndkladni a osobni dopravy, dispecer silnicni dopravy, provozni technik silni¢ni
dopravy a logistik disponent;

Prace (mimo dopravu) — ostatni prace vykondvané v soucasnosti povolanimi mimo
odbornou skupinu dopravy alogistiky: management, ekonomika, administrativa
a personalistika, informacni technologii, obchod a marketing, bankovnictvi, finance
a pojistovnictvi, pravo, véda vzdélavani, média a publicistika, uméni a kultura, manuaini
prace.

Predpoklada se, Ze budouci fidi¢i autonomnich vozidel L3/L4 by mohli primarné vykondvat pracovni
¢innosti, které dosud vykonavaiji jind povolani v silniéni dopravé. Posledni kategorie ¢innosti v této
¢asti katalogu zahrnuje veskeré pracovni Cinnosti realizovatelné ve vozidlech L3 a L4, jenZ nespadaji
do oblasti dopravy a logistiky.

Podrobnéjsi popis nékterych vlastnosti ¢innosti:

Kvalifikacni pozadavky — umozni zaméstnavateli, pfip. pracovnikovi zvolit takové Cinnosti,
které jsou vhodné z hlediska Urovné jeho vzdélani, pfip. specializace.

Druhy vozidel — umozni snadnéjsi orientaci vtom, pro jaky typ dopravy je dana cinnost
vhodna.

Obrazek 3 zndzornuje popis nefidi¢ské cinnosti, Vyplnovani elektronického ndkladniho listu”, véetné

stanovenych vlastnosti.
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© Podrobnosti o aktivité

Vyplhovani elektronického nakladniho listu

Jina prace (fidice) / Administrativni prace spojené s fizenim vozidla / Vypliiovani dokumenta

Definice aktivity:
Vypliovani Gdaji do formulare - elektronického nakladniho listu na elektronickém zafizeni (mobil,
tablet, notebook).

Kvalifikaéni pozadavky @
stredni

Druh vozidla @
nakladni automobily

OBRAZEK 3: PODROBNOSTI O AKTIVITE VYPLNOVANiI NAKLADNIHO LISTU

Shrnuti:

e Katalog nefidi¢skych ¢innosti byl vytvoren pro Uroven automatizace L3 a L4 a je umistén na
neridicske-cinnosti.cz pro registrované uzivatele z rad odbornik(.

o (Casti katalogu jsou: ¢innosti podle povoldni (L4), komplexni systematizace ¢innosti (L4)
a komplexni systematizace Cinnosti (L3).

o Katalog podle povolani obsahuje ¢innosti v kategoriich: prestavka v fizeni, jina prace (fidice),
pracovni pohotovost, prace (v dopravé), prace (mimo dopravu).

e Katalog podle komplexni systematizace obsahuje ¢innosti v kategoriich: prace, relaxace,
zabava, vzdélavani, fyziologické potreby, péce o télo.

e Pro jednotlivé ¢innosti bylo uréeno nékolik vlastnosti, které je blize specifikuji.
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7 Bezpecnost pri provadéni neridicskych Cinnosti

7.1 Zasady pro bezpecné prevzeti manualniho fizeni vozidla L3
Doporuceni v kapitole 7.1.1 vychazeji z:

e analyzy soucasného stavu védeckého poznani,

e usneseni k bezpe¢nosti pfi vykonavani nefidi¢skych aktivit®,

e aktualizovanych bezpeénostnich aspektd pfi vykonu nefidiéskych aktivit©,

e nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) 2019/2144,

e pfedpisu OSN ¢&. 1572,

e projektu TRUSTONOMY?,

e planu autonomni mobility do roku 2025 s vyhledem do roku 2030,

Doporuceni v kapitole 7.1.2 vychazeji z:
e poznatkd z experimentdlni studie na simuldtoru ndkladniho vozidla popsané v Metodice pro
hodnoceni nefidi¢skych ¢innosti.

Usneseni k bezpecnosti pfi vykonavani nefidi¢skych aktivit (viz priloha 11.3) je adresované
automatizovanym systémUim predavajicim tizeni vozidla, fidicdm, vyrobcim automatizovanych
systém, vyrobclim vozidel vybavenych témito systémy a smluvnim statlm.

Doporuceni pro fidice lze plné prevzit:

e pred kaZdou jizdou se seznamit s ovladanim vozidla a poZadavky tykajicimi se nefidi¢skych
¢innosti,

e udrZovat fyzickou a dusevni schopnost bezpecné prevzit fizeni vozidla,

e reagovat na pozadavek prevzeti fizeni vhodnym a véasnym zplsobem,

e zdrzet se provadéni nefidi¢skych cinnosti, pokud tyto ¢innosti brani prevzeti fizeni,

e zdrzet se zasahovani do systému automatizovaného Ffizeni takovym zpUlsobem, ktery by
mohl ohrozit bezpecéné fungovani systémU a bezpecnost silniéniho provozu obecné.

9 Resolution on safety considerations for activities other than driving undertaken by drivers when automated driving
systems issuing transition demands exercise dynamic control. Dostupné z: https://unece.org/sites/default/files/2022-
11/Road%20Safety%20Brochure EN.pdf

10 Revised safety considerations for activities other than driving undertaken by the driver in a vehicle when its
automated driving system is engaged. Dostupné z: https://unece.org/sites/default/files/2020-12/ECE-TRANS-WP1-
2019-3-Rev2e.pdf

11 Natizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) 2019/2144 o pozadavcich pro schvalovani typu motorovych vozidel a
jejich pripojnych vozidel a systém, konstrukénich ¢asti a samostatnych technickych celk( uréenych pro tato vozidla z
hlediska obecné bezpecénosti a ochrany cestujicich ve vozidle a zranitelnych Gcastnikd silniéniho provozu. Dostupné z:
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/HTML/?uri=CELEX:02019R2144-20220905

12 pfedpis OSN €. 157 — Jednotna ustanoveni pro schvalovani vozidel, pokud jde o systém automatizovaného udriovani
vozidla v jizdnim pruhu ve znéni zmény 4. Automated Lane Keeping Systems (ALKS) Dostupné z:
https://unece.org/sites/default/files/2023-03/R157am4e%20%281%29.pdf

13 projekt Trustonomy DC 6.8, kap. 3.1 https://h2020-trustonomy.eu/library/

14 Plan autonomni mobility do roku 2025 s vyhledem do roku 2030. Dostupné z:
https://www.mdcr.cz/getattachment/Media/Media-a-tiskove-zpravy/Vlada-schvalila-Plan-autonomni-mobility-a-
podporuj/Plan-autonomni-mobility-do-roku-2025-s-vyhledem-do-roku-2030.pdf.aspx
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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 diilezité
vCas reagovat na pozadavky prevzeti fizeni a jakd rozhodnuti, chovani a okolnosti mohou takové
reakci zabranit. Smluvni strany a vyrobci automatizovanych systému fizeni by méli zvazit své
prislusné odpovédnosti za sdélovani téchto informaci fidici.

Predpis OSN €. 157 (viz ptiloha 11.3) specifikuje pozadavky na asistenc¢ni systém urovné L3. Popisuje
mimo jiné pozadavky na zpGsob notifikace fidi¢e pfi prevzeti fizeni. Ridi¢ musi byt upozornén
alespon optickym signdlem, a navic také zvukovym a/nebo haptickym vystraznym signalem.
Nejpozdéji do 4 s po zahdjeni poZadavku na prevzeti fizeni se tento poZadavek musi projevovat
nepretrzitou nebo prerusovanou haptickou vystrahou, ledaze vozidlo stoji, a stupriovat se a zUstat
tak, dokud neni ukoncen poZadavek na prevzeti fizeni.

Prvni pravni ramec v EU pro automatizovana a plné automatizovana vozidla je Nafizeni Evropského
parlamentu a Rady (EU) 2019/2144 (viz ptiloha 11.3). Navazna provadéci nafizeni jsou prozatim
zamérena predevsim na asistencni systémy fidic¢e vozidel L2, procesné je vSsak sekundarni pravo EU
pfipravené na provadéci akty zamérené na asistencni systémy vozidel L3. Podle studie
vypracované v ramci projektu TRUSTONOMY se vSak toto nafizeni nezabyva sjednocenim varovani
(sdélovacll) notifikujici ridice pfi pouzivani vozidel s témito systémy. Zaméruje se predevsSim na
presnost a chybovost autonomnich systému. V soucasné dobé mohou vsichni vyrobci pouZivat
vlastni sadu varovani. To znamend, Ze pfi zméné vozidla mizZe dojit k nepochopeni signalu
(varovani). Vyrobci si mohou vybrat piktogramy sdélovact slouZici k informovani Fidice
o nebezpedi, napr. vyzva k prevzeti fizeni. Pouzité ikony maji rGzné tvary, velikosti a umisténi. Pfi
zméné vozidla tedy fidi¢ nemusi védét, kde hledat informace o stavu systému. Nafizeni popisuje
optické signaly jako ty, které maji mit primérenou velikost a kontrast, zatimco akustické signaly musi
byt hlasité a jasné. Nafizeni neuvadi zadné konkrétni informace o samotném signalu a nezabyva
se schopnosti fidice spravné porozumét zpravé prenasené HMI (human machine interface —
rozhrani ¢lovék-stroj).

Konsorcium projektu TRUSTONOMY dospélo k zavéru, Ze nejlepsi HMI se sklada se z:
e intenzivniho barevného (oranZzovd nebo cervend barva) sdélovacde ve tvaru volantu
zobrazeného na displeji (pfistrojové desce),
e dostatecné intenzivni vibrace sedadla fidice (ale ne pfilis, aby ho nevylekaly).

Proto je doporuceno klast vétsi dliraz na zavadéni taktilnich varovani. Zejména v kontextu
automatizovanych vozidel, ve kterych fidi¢i nemusi mit plné situacni povédomi, muze byt potreba
rychle presunout pozornost. Pfedpoklada se, Ze vibrace sedadla jsou uc€inny komunikacni kanal,
protoZe se ve vozidlech doposud jen velmi zfidka pouziva jako varovny signdl a je zde moZnost
vybudovat si novy navyk: vibrace sedadla -> nutny zasah.

Pfi integraci pozadavk( na parametry pokrocilych asistenénich systém( (prepis OSN ¢. 157),
doporuceni expertl (projekt TRUSTONOMY) a lze konstatovat, Ze kombinace vice smysli pro
notifikaci fidice je vzdsadé nezbytna, a kromé optického signalu lze doporudit i notifikaci
zvukovou a zaroven i haptickou formou. Hapticka forma notifikace (napt. vibracemi sedacky fidice)
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by sice mohla byt implementovana od samého pocatku notifikace, vhodnéjsi je vSak pravdépodobné
urcity ¢asovy odstup napf. 2 sekundy, jelikoZ se jednd o pomérné invazivni i kdyZz u¢innou formu
notifikace. Zaroven je vhodné nastaveny systém zvySovani intenzity notifikace.

Velikou oblasti s dopadem na bezpecnost jsou opatfeni zaméfenda na vzdélavani a osvétu ridicd,
s cilem zajistit, aby fidi¢i méli dovednosti a znalosti nezbytné ke zvladnuti pozadavkd novych
technologii. Toto je v souladu s opatfenim 4.4.2 Planu autonomni mobility. Cilem opatieni je zvysit
miru informovanosti verejnosti o autonomni mobilité, vysvétlit pfinosy i mozna rizika napomoci tim
k akceptaci technologii i k jejich spravnému a bezpeénému pouzivani. Ke zvySeni informovanosti
a pfiblizeni tématu mohou také slouzit pilotni a demonstraéni projekty a realné ukazky technologie
v praxi. Realizace osvétové informacni kampané je planovana ve vSech typech masovych médii.
Informacni kampan by méla verejnosti objektivnim zplsobem vysvétlit pfinos i rizika autonomni
mobility. Méla by Fidi¢e vzdélavat i o ovladani vozidel L3/L4, signalizaci provoznich stavi vozidla,
zpusobu notifikace fidice apod. Z hlediska bezpecnosti silnicniho provozu je nezbytné, aby kazdy
fidi¢ modernich vozidel znal funkci, ovladani, ale i omezeni jednotlivych asistencnich systému ve
vozidle, které fidi. Musi také presné znat celkovou Uroven automatizace daného vozidla.

Dalsi dilezitou oblasti je vycvik novych Zadatelli o Fidi¢ské opravnéni v této problematice, kterou
adresuje opatreni 4.4.1 Planu autonomni mobility. Mezi teoretické dovednosti Ize zaradit spravné
rozliSovani mozinych rozsvicenych kontrolek (sdélovacl), varovnych signall a upozornéni.
Nejvhodnéjsi je samotnd demonstrace jizdy nebo vlastni zazitek s vozidlem vybaveno rlznymi
systémy ADAS v rdmci kurz(. Soucasti instruktaze muze byt pristup k simuldtoru vozidel vybavenymi
ADAS a v budoucnu dalSimi systémy, ktery by mél byt doprovazen vykladem. Je vhodné
v autoskolach aplikovat diskusni metody s Ucelem zapojit vSechny ucastniky, napt. debata nad
pfinosy automatizovanych systému. S timto souvisi i vyuka profesni zpUsobilosti fidict a pfipadné
i dobrovolna vyuka mentort sedmnactiletych ridica (L17).

Nasledné je po kvalitnim vycviku Zadatell o Fidi¢ské opravnéni nezbytné vhodné ovéreni znalosti
novych Zadatelt o Fidi¢ské opravnéni, které je popsano v opatieni 4.1.1 Planu autonomni mobility.
Otazky ve zkuSebnich sadach pro ziskani fidicského opravnéni by mély prakticky ovéfit znalosti
ovladéani automatizovanych systéma vozidel. Ridi¢i by méli byt také srozuméni s podminkami, za
kterych dané systémy spravné funguji, pfipadné jaké dalSi ukony musi provést pred zapocetim
samotné jizdy.

Jeden ze zdkladnich poznatk( zjisténych ve vlastni experimentalni studii, je velmi rychla (az
impulzivni) reakce vSech fidic¢l na auditivni signal k pfevzeti manudlniho fizeni vozidla, i presto, Ze
byli informovani o ¢asovém limitu 10 sekund. Ridi¢i byli instruovéni, aby signalizovali prevzeti fizeni
az vdobé, kdy skutecné budou plné pfipraveni fizeni prevzit (bezpecnost pfi prebirani fizeni je
dllezitéjsi, nez rychlost). Pfilis rychla reakce mliZze znamenat kvalitativné horsi prevzeti fizeni, coz
neodpovida doporucenim OSN reagovat na pozadavek prevzeti vhodnym zplsobem. Kromé jesté
intenzivnéjSi osvéty a vzdélavani ridici v tomto sméru je na zvazeni implementovat i technické
opatreni, které upozorni fidi¢e na rychlou instinktivni reakci v fadu nizsich jednotek sekund bez
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ziskani dostatec¢ného situacniho prehledu. Na druhou stranu neni vhodné takové reakci zabranit
vyluéné, jelikoZz se mohou vyskytnout dopravni situace, ve kterych bude rychla reakce nezbytna.
Technické resSeni by mohlo byt realizované napr.:

e potvrzenim pripravenosti fidice vlastni biometrii, kterd by mohla byt snimdna z palubni
desky, zpétnych zrcatek, nasledné také z volantu a na zavér z pedalu (fidic musi postupné
splnit jednotlivé kroky k prevzeti fizeni),

e v podobé docasného zvyseni odporu ovladacich prvki (pedalll a volantu), aby fridic
z interakce pochopil, Ze musi byt pIné presvédcen o umyslu manualné ovlddat vozidlo. Odpor
by se postupné snizoval, aby po kratké dobé jiz byl jiz bylo nutné vynalozit mirnou standardni
silu k ovladani pedal(i a volantu.

Veskeré zjisténé poznatky vedou k doporuceni implementovat kontrolni seznam (check-list).
Kontrolni seznamy fidice vozidla L3 jsou z pohledu implementace tfi:
e Pred prvni jizdnou a po ¢asovém obdobi (napf. pul roku) od ndacviku nebo posledniho
redlného prevzeti fizeni v jedoucim vozidle;
e Pfed kazdou jizdou;
e Béhem autonomni jizdy — vidy pFi vyzvé k pfevzeti fizeni.

Kontrolni seznamy by mély byt fidi¢i zpfistupnény v infotainmentu vozidla, pfipadné pomoci head
up displeje, aby fidic ziskal jistotu a automatizaci provadeéni jednotlivych krok.

Kontrolni seznam pred prvni jizdou a pak i optimalné v pravidelnych intervalech po casovém
obdobi:

e Seznamit se s ovladanim vozidla a poZadavky tykajici se nefidi¢skych c¢innosti (legislativa
statll provozu vozidla + navod kobsluze vozidla/uZivatelskd prirucka zpfistupnéna
v 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 zpUsobem ozndmeni prevzeti fizeni (vizualni, akusticka a hapticka 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 (vyzkouset si vicekrat prevzeti
fizeni a reakci).

Kontrolni seznam pired 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.
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Kontrolni seznam béhem autonomni jizdy — vZdy pfi vyzvé k prevzeti fizeni:
e |hned prestat vykonavat nefidi¢skou necinnost — pfip. odlozeni predmétu;
e Presunout télo (trup a hlavu) do vychozi pozice (v pfipadé ¢astecného vychyleni z optimalni
fidi¢ské pozice);
e Ziskat informace o dopravni situaci (situac¢ni prehled):

o veédomy pohled dopredu 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 ucastnik( silniéniho 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 (,tfi¢tvrté na tfi“) a obé nohy do vychozi
pozice v blizkosti pedal(;

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

e Vlastni fizeni vozidla do:

o doby moZnosti aktivace autonomniho systému,

o zastaveni vozidla za Ucelem bezpecnostni prestavky (zotaveni fidi¢e, vyména fidicu),
nebo,

o dosazeni cile cesty.

Graficky je tento kontrolni seznam znazornén viz Obrazek 4.
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OBRAZEK 4: POSTUP PRI PREVZETIi MANUALNIHO RiZENi VOZIDLA
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7.2 Neridicské Cinnosti pro L3

Systematizaci urcitého mnoiZstvi vhodnych a nevhodnych Cinnosti pro L3 uvadi Katalog Cinnosti.
Postup hodnoceni, ktery umoznuje posoudit libovolnou ¢innost pro tuto uUroven, i nad ramec
¢innosti uvedenych v katalogu, uvddi Metodika pro hodnoceni neftidi¢skych ¢innosti dostupna na
neridicske-cinnosti.cz/vysledky-projektu/.

Resitelsky tym v této souvislosti urcil tii kategorie vysledného posouzeni nefidi¢ské ¢innosti ,ano”,
,5edd zéna“ a ,ne”. Vysledna hodnoceni ,,ano” ¢i ,,ne” jsou samovysvétlujici — ,,ano” jsou ¢innosti
vhodné, ,,ne” ¢innosti nevhodné. V pripadé vysledného hodnoceni ,Seda zéna“ v soucasnosti nelze
jednoznaéné a objektivné ucinit koneéné doporuceni ,ano“ nebo ,ne”. Jedna se o ¢innosti ,na
hranici“ mezi témito dvéma stavy. Resitelsky tym nedisponuje dostate¢nymi daty z literarni rederse
ani z vysledkd experimentu na simuldtoru nakladniho vozidla, které by pro nefidi¢ské Cinnosti, jez
jsou na zdkladé kombinace vlastnosti zafazené do Sedé zény, jednoznacné urcily vysledné ,, ano” Ci
,ne”. Pro findIni hodnoceni ¢innosti v Sedé zéné bude nutné bud pockat na vyvoj védeckého poznani
a Cerpat poznatky z nejnovéjsi aktualni mezinarodni literatury a pravnich predpist, nebo realizovat
navazujici prohlubujici experimentalni studii na simuldtoru, zamérenou na ovéreni vlivu téchto
nefidi¢skych Cinnosti.

Postup posouzeni pro L3 se sklada z ti krokd:

e Urceni kvalitativni urovné jednotlivych vlastnosti;
e Urceni numerické urovné jednotlivych faktoru;
e Celkové hodnoceni nefidi¢ské Cinnosti pro L3.

Pro posouzeni vhodnosti nefidi¢skych ¢innosti na L3 bylo vybrano Sest klicovych vlastnosti, u nichz
je v procesu posouzeni uréena jejich kvalitativni droven:

e smyslova modalita — hlavni smyslovd modalita, ktera je klicova v procesu vnimani pfi
provadéni ¢innosti,

e vizudlni zatéZ — mnozZstvi a podoba puUsobicich informaci vizudlniho typu, s ¢imzZ souvisi
i kognitivni narocnost jejich zpracovani,

e mentalni naroky — mnozstvi a komplexnost plsobicich kognitivnich podnéta, které fidi¢ musi
zpracovat,

e prerusitelnost — snadnost nebo obtiznost preruseni provadéni ¢innosti a odklon pozornosti
k ridicské uloze,

’

e misto vykonavané <cinnosti — ztizeni prevzeti fizeni, pokud je Fidi¢ odvracen
trupem/koncetinami od volantu/pedald fizeni,
e drzeni predmétu v ruce — ¢asova latence v pfipadé, Ze je predmét, nastroj (prip. drobné

naradi) nebo elektronické zatizeni drzeno v ruce.
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Celkové posouzeni kombinuje uvedenych Sest vlastnosti do tfi faktord, které jednotlivé Cinnosti
charakterizuji — senzoricko-vizualni omezeni, naroky pfi provadéni ¢innosti a motorické omezeni.
U téchto faktorl je pak uréena numericka uroven, ktera vstupuje do celkového hodnoceni.

Ad ,senzoricko-vizualni omezeni“ — primdrné vizualni ¢innosti a ¢innosti s vysokou mirou
vizualni zatéze predstavuji vyznamny rizikovy faktor pro bezprostfedné ndsledujici prevzeti
Fizeni. Rizeni obsahuje primarné vizualni modalitu, proto jakdkoli soucasné provadénd
vizualni ¢innost zplsobi vzajemnou interferenci mezi témito dvéma provadénymi ¢innostmi,
ktera vyusti ve zhorseni situacniho prehledu.

o Nejméné rizikové jsou z tohoto Uhlu pohledu ¢innosti bez primdarné vizualni modality
na vstupu, tzn. ¢innosti primdarné auditivni, pfipadné ¢innosti bez vstupujici vizualni
modality. Jako nejméné rizikové byly vyhodnoceny z pohledu tohoto faktoru ¢innosti
»,bez modality”, ddle s primarni ,,auditivni modalitou” a také i primarné ,vizualni
¢innosti“ s nizkou mirou vizualni zatéze (= vhodnost pro L3 ,,ano”).

o Naopak jako nejvice rizikové, byly vyhodnoceny primarné vizudlni ¢innosti s vysokou
mirou vizualni zatéze (= vhodnost pro L3 ,,ne“).

o Cinnosti primarné vizualni a se stfedni mirou vizuaIni zatéze pak byly vyhodnoceny
jako potenciondlné rizikové (= vhodnost pro L3 ,Sedd zéna“).

Ad ,naroky pfi provadéni ¢innosti“ — vyznamnou roli v ramci prevzeti hraje prerusitelnost
dané c¢innosti. Neni-li ¢éinnost lehce prerusitelnd, pak neni mozny rychly a plynuly pfechod od
vykondvané Cinnosti k prevzeti fizeni, dochazi ke zhorSenému vykonu v ramci prevzeti fizeni
a nasledné casové latenci. Kromé toho zde vstupuji do hry i mentdlni naroky vykonavané
¢innosti — ¢innosti s vysokou mirou narokd (tzn. s vysokou mirou zatéze) vyuziji v maximalni
mite mentdlni kapacitu fidice, takZe pfi bezprostfednim pozadavku na prevzeti fizeni nemusi
fidi¢ byt schopen situaci adekvatné vyhodnotit a nasledné reagovat, zaroven dojde i ¢asové
latenci jeho reakce.

o Jako nejméné rizikové byly vyhodnoceny cinnosti snadno prerusitelné, s nizkou nebo
stfedni Urovni mentdlnich narokd (= vhodnost pro L3 ,,ano”).

o Jako nejvice rizikové byly vyhodnoceny Cinnosti s vysokou mirou mentdlnich naroka,
které jsou vyznamnym rizikovym faktorem, pro vSsechny Urovné prerusitelnosti, ddle
pak vSechny ¢innosti s obtiznou prerusitelnosti (= vhodnost pro L3 ,ne“).

o Cinnosti mezi témito krajnimi pdly, tzn. s nizkou nebo stfedni Grovni mentélnich
narokd, na stfedni Urovni prerusitelnosti byly vyhodnoceny jako potencidlné rizikové
(= vhodnost pro L3 ,5eda zéna“)

Ad ,motorické omezeni” — drzeni pfredmétu v ruce, pfipadné pozice fidicova téla vzhledem
k ovladacim prvkiim vozidla, vede k ¢asové latenci v disledku nutnosti odlozit predmét nebo
se vratit do polohy umoznujici ovladani vozidla a pedalt. Motorické omezeni je faktorem,
ktery spoluplisobi v rdmci procesu prevzeti fizeni, a spolu s dalSimi negativnimi faktory (napfr.
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vizualni zatéz, vysoka mentalni zatéz) vede k vyznamnému zhorSeni vykonu pfi prevzeti
fizeni.
o Jako nejméné rizikové byly vyhodnoceny cinnosti, pfi nichZ fidi¢ nic nedrzi v ruce
a zaroven je v pozici zcela, dale pak Cinnosti, pfi nichZ vstupuje jedna z vlastnosti
motorického omezeni (drieni pfedmétu vruce nebo poloha v pozici ¢astecné)
(= vhodnost pro L3 ,,ano”).
o Jako nejvice rizikové byly vyhodnoceny ¢innosti, pfi nichZ fidi¢ drzi pfedmét v ruce
a je zaroven v pozici ¢aste¢né (= vhodnost pro L3 ,,ne”).
o Cinnosti mezi témito dvéma pdly byly vyhodnoceny jako potencialné rizikové. Jedna
se o dvé kombinace: ,v pozici ¢astecné” a drzeni pfedmétu v ruce ,volitelné”;
,V pozici zcela” a drzeni predmétu v ruce ,ano” (= vhodnost pro L3 ,Seda zéna“).

Obrazek 5 zndzornuje model celkového hodnoceni na L3:

4 max | Motorické omezeni

7 max

6 max/5

Senzoricko-vizudlni omezeni

Naroky pfi provadéni ¢innosti

OBRAZEK 5: MODEL CELKOVEHO HODNOCENI NA L3
Komentar k modelu celkového hodnoceni L3:

e Model znazornuje ¢innosti vhodné na zakladé numerické drovné faktor(, tzn. ,,ano” pro L3
(hranice pro senzoricko-vizualni omezeni 4, hranice pro naroky provadéni ¢innosti 2, hranice
pro motorické omezeni 2), ddle pak ,,Sedou zénu“ (senzoricko-vizualni omezeni 5, naroky pro
provadéni ¢innosti 3-4, motorické omezeni 3). Cinnosti, které jsou v jakémkoli z danych
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faktord mimo uvedené hranice, jsou pro L3 nevhodné, tzn. ,ne”.
Priklady doporucenych nefidi¢skych ¢innosti na L3 (kategorie ,,ano“):

Poslech hudby/radia, poslech audiokurzu, poslech podcastl, zaznamenavani dil¢ich udajd
v elektronickém zafizeni, jednoduchy telefondt — pracovni i osobni, hlasové instrukce asistentovi,
protahovani/strecink v sedé, konzumace jednoduchych pokrm(, nasazeni byli a dalsi.

Priklady €innosti, u kterych v souc¢asnosti nelze jednoznacné rozhodnout (kategorie ,Seda zéna“):

Liceni (make-up) obliceje, holeni pomoci elektrického strojku a fada dalSich ¢innosti zejména
v kategorii Péce o télo.

Priklady nedoporucenych nefidi¢skych ¢innosti na L3 (kategorie ,ne“):

Sledovani videa, prace na pocitaci, manualni ¢innost, telefonat slozity, telefonat telemarketing,
pouzivani specialnich softwarovych nastroji, cteni knihy, e-publikace ¢i internetovych zdrojd,
nakupovani na internetu, drobna tvofiva ¢innost, meditace, spanek a mnoho dalSich ¢&innosti
z rlznych kategorii.

7.3 Neridi¢ské c¢innosti pro L4

Systematizaci uréitého mnozstvi vhodnych a nevhodnych ¢innosti pro L4 uvadi Katalog ¢innosti.
Postup hodnoceni, ktery umoZnuje posoudit libovolnou ¢innost pro tuto uUroven, i nad rdmec
¢innosti uvedenych v katalogu, uvddi Metodika pro hodnoceni nefidi¢skych cinnosti dostupna na
https://www.neridicske-cinnosti.cz/vysledky-projektu/

Resitelsky tym v této souvislosti uréil jen dvé kategorie ,ano“ a ,ano, s omezenim“ vysledného
posouzeni nefidi¢ské cinnosti. Cinnosti posouzené jako ,ano“ lze vhledem k posuzovanym
charakteristikim pro tuto Urovef automatizace doporucit. Cinnosti oznacené jako ,ano,
s omezenim” vSak mohou predstavovat uréitou miru rizika, tzn. snizeni vhodnosti pro tuto Uroven
fizeni. Vzhledem k tomu, Ze zatim nejsou jasné urcené okolnosti jizdy na L4, jako je tomu u L3,
navrhuje resitelsky tym prozatimni zplisob hodnoceni do téchto dvou kategorii. Kategorie ,ne“
nebyla tedy jasné stanovena. Podle aktualniho technologického vyvoje a identifikace souvisejicich
rizik bude nutnad 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.

Pti posouzeni vhodnosti neridi¢skych ¢innosti na L4 se vychazi ze tfi faktord, které jednotlivé ¢innosti

v s ve

charakterizuji — monotonie, naroky pfi provadéni ¢innosti a odpoutani od vnéjSiho svéta.

e Ad ,monotonie” — vyznamnym rizikem autonomniho fizeni je mozny vznik monotonie.
Cinnosti, které Fidi¢ vykonava, by mély byt vhodnou prevenci monotonie, tzn. neni zadouc;,
aby svymi vlastnostmi k tomuto stavu pfispivaly. Z toho dlivodu byly jako vysoce rizikové
z pohledu tohoto faktoru oznaéeny ty Cinnosti, které vzhledem ke svym charakteristikam
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monotonii vyvolavaji. Naopak jako vhodné byly oznaceny ty Cinnosti, které jsou rGznorodé
anebo pfi nichZz ma fidi¢ mozZnost aktivné ovliviiovat déni.

Ad ,,ndroky pfi provadéni ¢innosti“ — agreguji mentalni naroky a aktivitu/pasivitu ¢innosti.
Lidé nejlépe funguji pfi stfedni Urovné zatéze. Jako nejvice rizikové byly proto hodnoceny
nizké mentalni naroky v souvislosti s pasivitou fidi¢e, pfi nichZ vznika riziko Utlumu fidice
s moznym negativnim vlivem na ndsledny fidi¢sky vykon. Naopak jako nejvice vhodné byly
oznaceny Cinnosti se stfednimi naroky nebo pfipadné s naroky nizkymi, pfi nichz je vsak fidic¢
aktivni. Vysoka droven narokll muiZe byt rizikovd zejména v souvislosti s mentalnim
pretizenim fidice a naslednou nutnosti rychlé optimalni reakce — tato kombinace je rizikova
na drovni L3, na Urovni L4 zatim nelze zcela posoudit miru rizikovosti.

Ad ,odpoutani od vnéjsiho svéta“ — cinnosti, které povedou k vysokému odklonu od
zaméreni na vnéjsi okolnosti (odpoutani od vnéjsiho svéta), mohou byt rizikové v podobé
negativniho vlivu na nasledny fidi¢sky vykon. Naopak jako nejvice vhodné byly oznaceny ty
¢innosti, které clovéka udriuji se zamérenim pozornosti na vnéjsi déni a dobre
orientovaného v realité.

Obrazek 6 zndzorriuje model celkového hodnoceni na L4:

Odpoutani od vnéjsiho svéta

Monotonie
3 max
2

<>

Naroky pfi provadéni ¢innosti

OBRAZEK 6: MODEL CELKOVEHO HODNOCENI NA L4
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Komentar k modelu celkového hodnoceni L4:

e Model zndzornuje ¢innosti vhodné na zakladé numerické drovné faktor(, tzn. ,,ano” pro L4
(hranice pro vSechny tfi faktory je hodnota 2), ddle pak potenciondlné rizikové — ,,ano
s omezenim” (pro vSechny faktory v ramci hodnoty 3).

Priklady doporucenych nefidi¢skych ¢innosti na L4 (kategorie ,,ano”)

Do této kategorie spada velka vétsSina potencidlnich ¢innosti v kategoriich prace, relaxace, zdbava,
vzdélavani, fyziologické potfeba a péce o télo. Mezi nejéastéjsi bude pravdépodobné patfit prace na
pocitaci, prohlizeni socidlnich siti, sledovani videa a mnoho dalSich, které maji nizkou ¢i stredni
uroven monotonie, narokl pri provadéni ¢innosti i odpoutani od vnéjsiho svéta.

Priklady podminéné doporucenych nefidic¢skych cinnosti na L4 (kategorie ,,ano, s omezenim®)

Do této kategorie spadaji napf. nasledujici ¢innosti: kompletace a montdz vyrobkd, vkladani udajl
do systému (vysoka monotonie), poslech relaxacni nahravky nebo fizené meditace, odpocinek
v leze, prepisovani textd do textového editoru (vysoké naroky pti provadéni cCinnosti, tj. nizké
mentalni naroky a pasivni ¢innost), hrani her svyuzitim herni konzole, hrani her nebo kurzy
s vyuZzitim virtualni/rozsirené reality, spanek (vysoké odpoutani od vnéjsiho svéta).

Na zavér je nutné podotknout, Ze vliv ¢innosti v kontextu L4 nebyl ovérovan prostiednictvim
simulatorové studie. Dale pak je potieba zohlednit, Ze zatim neexistuje zcela jasny ramec obsluhy
vozidel na této urovni, tzn. neni mozné zcela presné identifikovat vSsechny potencionalni kritické
okolnosti tykajici se vlivu ¢innosti. Postup a vysledné doporuceni je uvedeno s ohledem na aktudlni
stav poznani. V pripadé dalSiho vyvoje a bliZici se moZnosti implementace vozidel této Urovné do
provozu doporucujeme revizi metodického postupu, pfip. vytvoreni nového (napf. v podobé
navazujici Metodiky pro L4).

7.4 Zasady pro zarazeni nefidi¢skych Cinnosti do rdmce jizdni doby Fidict

Obecné Ize doporucit zatazovat nefidi¢ské Cinnosti tak, aby byli fidi¢i L3 i L4 vytiZeni na stfedni
urovni, tzn. neméli by byt vytizeni nadmérné, ale ani nedostatec¢né. Jizda v autonomnim modu bez
vykonavani cinnosti, jen s pouhym monitorovanim systému, predstavuje riziko. Nizké ndaroky
¢innosti, kterd je vykondvana dlouhodobé (tzn. 15 minut a déle), mohou mit negativni vliv. Dale je
pak nutné zminit, Ze v odborné literature se objevuje pojem ,kontrolovand“ distrakce tidice, kterd
zaruci, ze bude fidi¢ vhodné vytiZzen, zaroven nedojde k negativnimu ovlivnéni jeho fidiéského
vykonu. Jedna se o doporuceni vykonavani aktivit, v optimalnim casovém intervalu, a také
vhodného druhu. | ¢innosti, které byly v Metodice pro hodnoceni rizikovosti nefidi¢skych Cinnosti
posouzené jako vhodné, mohou mit na fidi¢e negativni vliv, pokud by byly vykonavany nepretrzité
v fadu nékolika hodin. V sirsim kontextu Ize uvaZovat i o tom, jakym zplsobem by bylo vhodné
stfidat Useky autonomni jizdy (a s jakymi vykonavanymi ¢innostmi) s Useky manualniho fizeni.
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Shrnuti doporuceni:

Z vyzkuma vyplyva, Ze od délky vykondvani ¢innosti 20 minut je velmi vyrazné zhorSen vykon
v prevzeti fizeni pro L3. Z tohoto dlvodu Ize proto doporucit 20minutové Useky vykonavani
vhodnych ¢innosti v ramci autonomni jizdy (tyto Useky zajisti optimalni miru aktivace fidice,
zaroven pripravenosti prevzit fizeni). Pro L4, kde jiz nehrozi riziko okamzitého prevzeti fizeni,
je moZné stanovit intervaly vykonavdni cinnosti dle rliznych principl (napf. z hlediska
dusevni hygieny je vhodna prestavka kaZzdych 50 minut; z hlediska zakoniku prace je
stanoven odpocinek po nékolika hodinach vykonu pracovni ¢innosti).

Po kazdém useku vykondavani zatézujici ¢innosti vhodna kratka prestavka (v rozmezi 5-10
minut) vyplnéna relaxacni ¢innosti (viz kategorie relaxace v katalogu nefidi¢skych ¢innosti),
pfipadné vhodnou ¢innosti reagujici na fyziologické potreby (napf. obcerstveni) (plati jak pro
L3, tak L4).

Je-li to moiné, je vhodné na L3 nezafazovat za sebou ¢innosti s podobnymi nebo stejnymi
charakteristikami, a to zejména v druhé poloviné pracovni doby/jizdy (z ddvodu mozZnosti
narlstu Unavy).

Vykondvané c¢innosti by mély byt optimalné na Urovni stfednich celkovych narokd (pfipadné
stfedni drovni mentalnich narokd) (plati jak pro L3, tak L4).

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

Vyse uvedené obecné nastinuje danou problematiku jen ramcové (z dlivodu dokresleni daného
tématu). Pro presnéjsi urceni zplsobu vloZeni ¢innosti do rdmce pracovni doby by bylo vhodné
provést navazujici studii, ktera by dana doporuceni ovéfila.

V neposledni fadé je nutné zdlraznit, Ze moderni technologie budou pfindset moznost
monitorovani Unavy fidi¢e, coz bude pfispivat k prevenci negativnich jeva v disledku Unavy fidice.
Lze tedy oCekavat, Ze mozna rizika autonomnich systému budou minimalizovana pomoci zapojeni
jiné, podplrné technologie.

Shrnuti:

Byla formulovana doporuceni pro bezpecné prevzeti fizeni. Postup bezpecného prevzeti
fizeni popisuji tfi hlavni kontrolni seznamy (check listy). Prvni seznam popisuje postup pred
prvni jizdou, pfip. po ¢asovém obdobi od ndcviku nebo posledniho prevzeti fizeni. Druhy
seznam lze pouzit pred kaZzdou jizdou. Treti seznam definuje postup prevzeti fizeni béhem
autonomni jizdy.

Postup hodnoceni, ktery umoznuje posoudit libovolnou ¢innost pro L3 a L4, uvadi Metodika
pro hodnoceni neridi¢skych ¢innosti dostupna na neridicske-cinnosti.cz/vysledky-projektu/.
Postup posouzeni pro L3 a L4 se sklada ze tfi krok( — uréeni kvalitativni urovné jednotlivych

vlastnosti, uréeni numerické urovné jednotlivych faktorl a celkové hodnoceni nefidi¢ské
¢innosti.
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Pro posouzeni vhodnosti nefidi¢skych ¢innosti pro L3 bylo vybrano Sest klicovych vlastnosti
(smyslova modalita, vizudlni zatéZ, mentalni naroky, prerusitelnost, misto vykondvané
¢innosti a drzeni pfedmétu v ruce).

Celkové posouzeni pro L3 kombinuje vlastnosti do tfi faktord — senzoricko-vizudlni omezeni,
naroky pfi provadéni ¢innosti a motorické omezeni.

Pro L3 byly uréeny tfi hlavni kategorie vysledného posouzeni nefidi¢ské cinnosti — ,,ano”,
,5eda zéna“ a ,,ne”. Na zdkladé provedeni hodnoceni na jednotlivych faktorech lze zaradit
¢innost do jedné z téchto kategorii. Vysledek hodnoceni graficky ztvariuje Model celkového
hodnoceni.

Pro posouzeni vhodnosti nefidi¢skych Cinnosti na L4 identifikovany tfi hlavni faktory
(monotonie, naroky pfi provadéni ¢innosti, odpoutani od vnéjsiho svéta,).

Pro L4 byly uréeny dvé hlavni kategorie vysledného posouzeni nefidi¢ské ¢innosti — ,,.ano”
a ,ano, somezenim”. Na zdkladé provedeni hodnoceni na jednotlivych faktorech Ize zaradit
¢innost do jedné z téchto kategorii. Vysledek hodnoceni graficky ztvarnuje Model celkového

hodnoceni.
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8 Zavér

Podkladovy dokument doplfiuje dalsi dva vysledky tohoto projektu — Katalog netidi¢skych cinnosti
a Metodiku pro hodnoceni rizikovosti nefidi¢skych cinnosti a mél by byt vyuzit spolecné s témito
vysledky.

Netidi¢ské cinnosti budou v budoucnu vykonavané fFidicem béhem jizdy vozidla L3/L4
v automatizovaném/autonomnim maodu. Ridi¢ je v pfipadé potfeby bude muset prerusit, aby mohl
bezpecéné prevzit fizeni, pokud k tomu bude vyzvan automatizovanym systémem vozidla drovné L3
nebo autonomnim systémem vozidla drovné L4. Budou tedy i nadale pretrvavat pozadavky na fidic¢e
vozidel L3 a ¢astecné i L4, tykajici se napf. udrZzeni dostateéné urovné dovednosti fidit, dobré znalosti
postupu prevzeti fizeni, schopnosti kvalitniho prevzeti fizeni nebo znalosti vlivu rlznych typ(
¢innosti a jejich vhodnosti pro danou urovert autonomniho fizeni. Proto je nezbytné zajistit
potfebnou osvétu obéand CR v oblasti autonomni silniéni dopravy. Tomu mé napomoci i tento
pokladovy dokument, ktery byl primarné ptipraven pro potieby Ministerstva dopravy a nasledné
i pro akreditovana Skolici stfediska (autoskoly).

Podstatné je zdlraznit, Ze veskerou osvétu a informacni kampané je nutné vhodné nacasovat
v ndvaznosti na legislativni umoZnéni plného provozu vozidel L3 v CR a zroveri povoleni (legalizaci)
vykonavani nékterych nefidi¢skych ¢innosti.

Z hlediska bezpecnosti silnicniho provozu je nezbytné, aby kazdy fidi¢c modernich vozidel mél
dostatecné informace tykajici se funkce, ovladani, ale i omezeni jednotlivych asistencnich systémt
ve vozidle, které fidi. Musi také presné znat celkovou uroven automatizace daného vozidla
a védét, co z toho vyplyva.
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11 Prilohy

11.1 Piehled vysledki z Focus Groups

Vramci feSeni projektu byly realizovany tzv. Focus Groups, které umoZniuji pfimou interakci
s rlznymi odborniky a profesiondly z oboru, coZ pfindsi neotrely pohled na problematiku autonomni
mobility. Celkem bylo realizovano 12 Focus Groups, kterych se ztGcastnilo 72 respondent(:

e Pét skupin fidic¢l (nakladni vozidla — mezinarodni dalkovéd kamionova doprava, vnitrostatni
kamionova doprava a autobusy — MHD);

e Ctyfi skupiny dispecerli a manaZer(i (vétdina dispecer v oblasti spedice, ddle manaZer
v oblasti spedice, technik vozového parku a pracovnik podpory telematickych systému);

e Triskupiny expertl (technologie, bezpecnost, statni sprava).

Souhrnné byly diskutovany nasledujici okruhy:

¢ Navrhovana fada ¢innosti

o Jidlo, piti, vyfizovani emaill, sledovani televize, Uprava zevnéjsku, spanek (zaznélo
presvédceni, Ze k nému bude dochazet i kdyby se to nesmélo) a dalsi;

o Obecné cinnosti, které vykonavaji néktefi fidici jiz dnes, i kdyz to neni povolené;

o Nadruhou stranu byly diskutovany omezeni ze strany zaméstnavatele, pokud je fidic¢
v pracovnim procesu.

e Zduraznovan faktor bezpecnosti
o Povolit ¢innosti, které jsou bezpecéné z hlediska urcitych kritérii;

o Implementovat technicka opatreni pro zajisténi bezpecnosti a zajistit, aby je nebylo
mozné ,obejit”;

Zachovat pasivni bezpecnost (nemanipulovat s rizikovymi predméty);

o

o Prevzetifizeni ihned (selhani systému) nebo kdyz nastane néjaka chyba;
o Pracovni nevytizenost fidice mlze vést k nizsi bezpecnosti.
e Faktor nevolnosti pfi vykonu Cinnosti béhem jizdy (tzv. motion sickness)

o Vénovani se jiné aktivité, nez fizeni mlaze vést k nevolnosti, limituje nefidi¢ské
¢innosti (,,aZ 70 % lidi vlastné nemdzZe v tom auté délat nic jiného nez ridit”);

o Auditivni ¢innosti (napf. telefonovani) nevedou k motion sickness, tzn. neni zde toto
omezeni.

e Psychologicky aspekt

o Nefidi¢ské Cinnosti mGzZou u Fidice sniZit pocit odpovédnosti za situaci;
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Stejna aktivita mzZe mit rGzny dopad na fidice — vliv telefonovani na fidice zavisi na
obsahu hovoru, dalSimu ucastnikovi a obtiZznosti preruseni telefondtu (nutné
zohlednit);

Rizikova je zatéZ nedostatecnd, ale i zatéZz nadmérnd — optimalni je stfedni mira
zatéze.

e Zména profese fidice

©)

©)

Zalezi na mife automatizace vozidla (,je otdzkou toho, co mu ten systém bude
dovolovat, co bude umét”);

V pripadé nutnosti vyssi kvalifikace fidice k vykonavani i jiné pracovni Cinnosti je
sporna motivace k vykonavani takové ¢innosti za volantem (,,hleddni vhodnych osob
Otdzkou, zda se bude porad jednat o fidiCe (operatora), ktery déla i jiné Cinnosti,
anebo specialistu, ktery bude pracovat v mobilni kancelafi a ,,ob¢as” i fidit vozidlo;

Otdzka vstupnich pozadavk( na fidice a jejich vzdélavani.

e Vzdélavani fidich

o

o

o

Pravni ramec EU a CR pro vzdélavani fidi¢d;

Rozdily ve vzdélavani profesionalnich fidi¢a vs ,béznych” fidicu;

Dalsi vzdélavani budou urcovat vyrobci vozidel — ndroky, znalosti (co auto umozZiuje
nebo nikoli apod.); dale pak poZadavky zaméstnavatele.

e Dopravné psychologické vysetieni

o

o

Dopravné-psychologické vysetireni by mélo byt harmonizovdno v ramci EU (véetné
zohlednéni autonomni mobility);

Nebude-li v souvislosti se specifiky autonomnich vozidel kladen d{iraz na vykonovou
stranku, lze prenést tézisté k osobnostnim charakteristikdm (napf. schopnost
predvidat, umét odloZit reakci apod.).

o Siroké pravni souvislosti

(@]

o

o

o

Zména fidice na operdtora autonomniho vozidla, kde by byla jinak definovdna
pracovni napln a s tim souvisejici i Upravy prestavek apod.;

Vztah zaméstnavatel — zaméstnanec (co Ize vykondvat v pracovné-pravnim vztahu za
volantem);

Harmonizace zakoniku prace a socialnich predpist (napf. otazka bezpecnostnich
prestavek);

Zména zakona o silniénim provozu, pojisténi odpovédnosti;
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o Moinost trestného cinu obecného ohroZzeni, pokud se fidi¢ dopusti nehody
v dUsledku vykonavani nefidi¢ské ¢innosti;

o Problematika vymahatelnosti prava.
Kontrola schvalenych ¢innosti

o Kamerové zaznamy i jako kontrola nefidi¢skych ¢innosti pfi fizeni (podobné jako
kontrola telefonovani za jizdy);

o Moiznost vyuZit dnesni praxi v rdmci firemnich vozidel — standartné monitorovana
(GPS); otazkou je zptistupnéni dat pro kontrolni Gcely;

o Otdzka pripadného ,pohotovostniho tlacitka“ bdélosti.

Diskutovana témata lze kategorizovat nasledné:

Nefidicské cinnosti a jejich bezpecnost — diskutované nefidi¢ské cinnosti byly
implementovany do struktury katalogu nefidi¢skych ¢innosti viz kapitola 6. Poznatky tykajici
se bezpecnosti byly zohlednény pti posouzeni vlastnosti jednotlivych Cinnosti. Dllezitym
bezpecnostnim aspektem je celkova zatéz ridicd. Rizikova je zatéZz nedostatecna, ale
i nadmérna — optimalni je stfedni mira zatéze pfi které budou ftidi¢i dostatecné stimulovani,
a pfitom se neprojevi faktor unavy ¢i nudy. Vliv motion sickness byl posuzovan v ramci
simulatorové studie — soucasti zavérecného dotazniku, ve kterém probandi vyplhovali
sebehodnoceni. Kromé toho testovani nedokoncili 4 fidi¢i z celkového poctu 35 Gcastnikl
simulatorové studie. Celkové je vSak dulezité zd(iraznit, Ze podminky na simulatoru se lisi od
jizdy vozidlem v redlném dopravnim provozu, proto bude nutné provést dalsi ovéreni vlivu
motion sickness na vykonavani nefidi¢skych ¢innosti s vizualni modalitou na vstupu.
Proména fidicské profese a vstupni poZzadavky — shoda nad skutecnosti, Ze autonomni
mobilita vyrazné zméni profesi fidice, a proto by mélo byt zohlednéno ve vyuce novych fidi¢u
i pribézném vzdélavani stavajicich profesionalnich ridi¢l. Velky diraz je na zaskoleni fidica
v ovladani autonomniho vozidla. Rizeni se pravdépodobné stane aZ druhotnou &innosti, byt
i naddle velmi dualezitou. Na druhou stranu bude zejména u profesiondlnich Fidi¢l velky
ekonomicky tlak naplnit uvolnény casovy prostor efektivné pracovni aktivitou — fidici
v pracovné pravnim vztahu musi respektovat pozadavky zaméstnavatele. To vyrazné zméni
pozadavky na kvalifikaci a schopnosti fidicli, pro které bude kabina autonomniho vozidla
mobilni kanceldfi, pfipadné dilnou. Nabizi se, aby Fidi¢i autonomnich vozidel vykonavali
pracovni agendu ostatnich pracovnik(i v dopravé (napf. dispecer, logistik). Podle dispecert
a managementu to vSak v pripadé mnohych soucasnych fidici nebude moziné, nebo jen
v omezené mife z divodu chybéjicich schopnosti, kompetenci pro tuto praci.

Legislativni aspekty — dllezZity faktor pro rozvoj autonomni mobility a umoznéni vykondvani
nefidi¢skych ¢innosti. Nutnd harmonizace evropského pravniho prostfedi a vnitrostatniho
prava. Nutné stanovit odpovédnost vyrobce vs fidice autonomniho vozidla. V prechodové
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fazi, kdy se ocekava spolecny provoz autonomnich a manualné ovladanych vozidel je nutné
ekosystém nastavit tak, aby se minimalizovala rizika smiseného provozu.

e Vybava autonomnich vozidel — velmi dileZitym bezpecnostnim aspektem je forma
notifikace Fidi¢e k prevzeti fizeni. Redeni musi fidice vhodné a jednoznaéné upozornit na
nutnost prerusit nefidi¢skou Cinnost a prevzit fizeni. Ergonomie kabiny fidi¢e autonomniho
vozidla se pravdépodobné bude list od soucasnych vozidel. Kabina by méla vytvofit vhodné
prostfedi pro vykon cCinnosti, ale samoziejmé také podporovat bezpecné prevzeti fizeni.
Pravdépodobné bude nutné implementovat néjakou formu kontroly a monitoringu aktivit
fidice.

11.2 Vysledky experimentu na simulatoru

Experiment na simuldtoru ndkladniho vozidla i jeho vysledky jsou podrobné popsané v kapitole 4
Metodiky pro hodnoceni rizikovosti nefidicskych c¢innosti. Vtomto dokumentu uvadime
nejdulezitéjsi vysledky v podobé odpovédi na vyzkumné otazky a hypotézy a také shrnuti
predpokladl vstupujicich do metodické casti.

Zodpovézeni nékterych vyzkumnych otdzek probéhlo pomoci porovnani vybranych cinnosti
v nékolika parametrech (v rdmci stejnych scénara), které byly naméreny v rdmci jizdy po prevzeti
fizeni, na jejichZ zakladé bylo mozné dvojice ¢innosti srovnat. Dale byly do zodpovézeni otazek
zakomponovany vysledky kvalitativni analyzy.

Vyzkumné otazky:

e Existuji rozdily ve vykonu po prevzeti fizeni mezi cinnostmi primarné vizualnimi
a ¢innostmi manualnimi?
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Tabulka 2 uvadi porovnani dvou cinnosti — sledovani videa a manualni ¢innost v nékolika
parametrech. Nejvyznamnéjsi rozdily Ize vysledovat v ramci ¢as prevzeti, rychlosti a podilu brzdicich.
V pripadé manudlni cinnosti je delSi ¢as prevzeti dan zejména manudlni zatézi (manipulace
s kostkami, odkladacim stoleckem). Po sledovani videa méné brzdili v okamziku prevzeti a jeli
rychleji oproti manualni cinnosti, vozidlo také vice oscilovalo. Vramci rozhovorl uvadéli
respondenti u sledovani videa faktor vizualni modality jako rizikovy, stejné tak i faktor manualniho
omezeni. Kvalita fidi¢ského vykonu je celkové vice ovlivnéna v pfipadé ¢innosti s vizudlni zatézi,
manudlni zatéZ ma vliv zejména na latenci prevzeti fizeni.
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TABULKA 2: POROVNANIi CINNOSTi SLEDOVANI VIDEA A MANUALNi CINNOST

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

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

Tabulka 3 uvadi parametry ¢innosti prace na notebooku (vysokd mentdlni zatéz) a ¢innosti relaxace
(nizkd mentalni zatéz). Nevyznamnéjsi rozdily Ize vysledovat v rdmci ¢asu prevzeti a rychlosti, resp.
podilu brzdicich. V pfipadé prace na notebooku byl ¢as prevzeti delsi a jeli rychleji ve srovnani
s ¢innosti relaxace. PfFi relaxaci reagovali fidi¢i rychle, auto ale vice oscilovalo. V rdmci 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 zvySeni prodluZuji ¢as reakce, nizka mentalni
zatéz cinnosti vede k mensi unavé a k rychlejsi reakci.

TABULKA 3: POROVNANI CINNOSTi TELEFONOVANI A RELAXACE

Vysoka versus nizka mentalni zatéz Prace na notebooku Relaxace
Cas prevzeti (s) 4,3 2,9
Primérna 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 divodu rozdilnych typl scénari vzajemné
porovnany jako Cinnosti vySe. Reakéni ¢as téchto dvou cCinnosti je srovnatelny (hodnoty 3,7 a 4 s),
coz neposkytuje dostate¢nou oporu pro osvétleni. V rdmci této vyzkumné otazky je proto potieba
se oprit o kvalitativni analyzu. Z rozhovoru s respondenty vyplyva, Ze primarné auditivni ¢innosti
jsou pro né méné zatézujici a méné odvadi jejich pozornost (nevdzou zrak, a proto mohou sledovat
okoli), u vizudlnich ¢innosti uvadéli ¢asto ,pocit doznivani” pfedchoziho vjemu 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 nasledujicich vizualnich podnétti a vytvoreni
situacniho prehledu.
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e Existuji rozdily mezi ¢éinnostmi, 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 sledovéni videa. Charakteristiky téchto
¢innosti, které lze porovnavat, ukazuje Tabulka 4. Ukazuje se, Ze ¢innosti s manudlni zatézi maji delsi
reakéni €as ve srovnani s ¢innostmi s volnyma rukama. Co se tyce dalsi trendd, vyznamny je podil
brzdicich ve stejné situaci s vysokym podilem v manualni ¢innosti (manualni ¢innost mlze zvySovat
i pfipravenost k motorické reakci, coZ je pozitivni vliv), ale i pfi praci na notebooku. V ramci
polostrukturovanych rozhovor( zaznival ¢asto vyznamny negativni vliv manualni zatéze, ktera vede
k ¢asové latenci. Cinnosti, pfi nichi se manipuluje spredméty, ovliviiuji negativni prevzeti
negativné, smérem k vétSimu Casu prevzeti. Zaroven vsak manualni charakter ¢innosti muze fidice
i vhodné aktivovat a pfipravit na motorickou reakci.

TABULKA 4: POROVNANI CINNOSTIi PRACE NA NOTEBOOKU A AUDIO, MANUALNI CINNOST
A SLEDOVANI VIDEA

Prace na notebooku Relaxace

Cas prevzeti (s) 4,3 2,9
Priimérna rychlost (km/h) 35,6 35,8
Smérodatnd odchylka lateralni pozice 0,14 0,25
Brzdéni (ano %) 25,8 % ano 19,4 % ano
Cas prevzeti (s) 4,8 3,7
Priimérna rychlost (km/h) 27,4 29,3
Smérodatna odchylka lateralni pozice 0,18 0,20
Brzdéni (ano %) 32,3 % ano 9,7 % ano
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e Odlisuje se situacni prehled v jednotlivych situacich s rtiznymi typy ¢innosti?
V rdmci méreni se ukazalo, Ze situacni pfehled je pfi pfevzeti fizeni ovlivnény, vyrazné pak u ¢innosti
telefonovani a prace na pocitaci. V rdmci rozhovor(i téma prehledu zaznélo, participanti u nékterych
¢innosti uvadeéli zhorSené problémy pfti 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 naslednou orientaci.

7 w7,

e Jaka je fidicem vnimana mentalni zatéz v situaci prevzeti fizeni s ¢innostmi? Jak vnima
rozdil v mentalni zatézi pri zpétném prevzeti Fizeni v situaci s ¢innosti a bez Cinnosti?
Ridi¢i vnimali rozdil mezi obéma typy situaci, faktor zvy$ené mentélni zatéze v situaci s &innosti
implicitné v rozhovorech zaznival. V rdmci situaci s ¢innostmi vnimali jejich vyznamny vliv, a i dopad
na jejich vykon, zejména co se tyce situacniho prehledu.
e Jakidic subjektivné vnima a hodnoti z hlediska bezpecnosti zpétné prevzeti fizeni vdaném
c¢asovém intervalu (10 s)?
Casovy interval vnimaji jako dostateény, ocenili by moZnost nacviku a také ,pomocnika“ pro
orientaci k tomu, v jaké fazi ¢asového intervalu se nachazeji (napt. 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 (nap¥. tinava, nepftijeti
autonomnich vozidel a nedlvéra v né)?
Prijeti modernich technologii a divéra v ném budou mit pravdépodobné vliv na chovani fidi¢e — coz
se Castecné projevilo v rozhovorech i namérenych datech. Vliv inavy nemohl byt zjistovan vzhledem
k optimdlnimu stavu bdélosti vétsiny vyzkumného souboru.

Hypotézy:
Vsechny formulované hypotézy byly potvrzeny.

1. Mezi vykonem v situaci prevzeti fizeni bez vlivu ¢innosti a v situaci ovlivnéné nefidi¢skou
¢innosti existuji rozdily.
2. Mezi situacemi prevzeti fizeni pod vlivem rtiznych ¢innosti existuji rozdily ve vykonu:
o Cinnosti vizualni negativné ovliviiuji zpétné prevzeti fizeni ve srovnani s ¢&innostmi
auditivnimi.
o Cinnosti s vysokou mentélni zat&%i negativné ovliviiuji vykon ve srovndni s &innostmi
s nizkou mentalni zatézi.
3. RuUzné druhy nefidi¢ské ¢innosti maji rozdilny vliv na vytvoreni situac¢niho prehledu.

Shrnuti pfedpokladii:

V ramci provedeného experimentu se prokdzal negativni vliv vétSiny Cinnosti, které byly testovany.
U kazdé cinnosti lze vysledovat vliv nékteré z vlastnosti ¢innosti, pfipadné jejich kombinaci, které
zpUsobuji ¢asovou latenci nebo kvalitativné horsi vykon v situaci prevzeti fizeni. NiZe jsou sefazeny
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i zjiSténé vysledky:

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

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

Manualni ¢innost (vizualni ¢innost, nizkd mentalni zatéz, drzeni v ruce) ukazala vysokou
latenci zejména v dlsledku manipulace s predméty, ktera se projevila v delSim ¢asu reakce.
Tato ¢innost také zaroven prokazala pozitivni vliv — Fidi¢i byli vhodné zaktivovani a pfipraveni
reagovat.

Cinnost relaxace prokazala jak negativni, tak i pozitivni vliv. Pozitivni vliv souvisi se
subjektivné popisovanym odpocinkem nebo osvéZenim, coz se projevilo napf. v kratSim
reakénim casu. Co se tyce kvalitativnich aspektt jizdy, tato ¢innost vykazuje urcitou miru
rizikovosti z dlvodu faktoru ,zavienych oci“, které mohou u nékoho zplsobit horsi
naslednou orientaci v ramci situace.

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

Lze shrnout, Ze vramci experimentu se prokdazal vliv vlastnosti Cinnosti, které je nutné

zakomponovat do celkového postupu hodnoceni ¢innosti. Potvrdila se vyznamnost smyslové

modality na vstupu, vliv mentalnich narokl (mentalni zatéze) i manipulace s predméty. Teoretické

piedpoklady byly tedy potvrzeny. Kromé toho byly zjistény i dalsSi cenné souvislosti v ramci vlivu

cinnosti na prevzeti fizeni.

11.3 Mezinarodni pravni a technicky ramec
V této kapitole jsou uvedeny a komentovany vybrané ¢dasti nasledujicich dokument(:

Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) 2019/2144 o pozadavcich pro schvalovani
typu motorovych vozidel a jejich pfipojnych vozidel a systému, konstrukcénich casti
a samostatnych technickych celkl uréenych pro tato vozidla z hlediska obecné bezpecnosti
a ochrany cestujicich ve vozidle a zranitelnych ucastnikl silni¢niho provozu,
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e Predpis OSN €. 157 Jednotna ustanoveni pro schvalovani vozidel, pokud jde o systém
automatizovaného udrzovani vozidla v jizdnim pruhu,

e Usneseni o bezpecnostnich uvahach pro nefidi¢ské cinnosti provadéné fFidici pfi
automatizovanych systémech fizeni béhem vydani pozadavku na prevzeti fizeni.

Prvni pravni rdmec v EU pro automatizovana a plné automatizovana vozidla je Nafizeni
Evropského parlamentu a Rady (EU) 2019/2144'. Automatizovand vozidla a plné automatizovana
vozidla musi byt v souladu s technickymi specifikacemi stanovenymi v provadécich aktech, které se
tykaji:?
a) systémua, které nahrazuji fidice pfi ovladani vozidla, véetné signalizace, fizeni, zrychlovani
a brzdéni;
b) systému, které vozidlu poskytuji v redlném case informace o stavu vozidla a okolniho
prostredi;
c) systému monitorovani dostupnosti fidice;
d) zapisovacu Udaju o udalosti pro automatizovana vozidla;
e) harmonizovaného formatu pro vyménu udajd, napfiklad pfi jizdé vozidel rdznych znacdek
v konvoji;
f) systémQ, které ostatnim ucastniklm silniéniho provozu poskytuji informace tykajici se
bezpecénosti.
Evropskd komise prostfednictvim provadécich aktl stanovi jednotné postupy a technické
specifikace pro systémy uvedené vyse, s cilem zajistit bezpecny provoz automatizovanych a piné
automatizovanych vozidel na verejnych komunikacich.

Evropskd komise zatim pfijala dvé provadéci nafizeni 2021/5353, 2021/646% a ¢tyfi nafizeni
v pfenesené pravomoci 2021/1243>, 2021/1341°, 2021/19587 a 2022/5458. Uvedena nafizeni jsou
zamérené predevsim na asistencni systémy fidice vozidel L2, procesné je vSak sekundarni pravo EU
pripravené na provadéci akty zamérené na asistencni systémy vozidel L3.

Pfedpis OSN &. 157° se vztahuje na schvalovani typu vozidel vybavenych asistenénim systémem
automatizovaného udrzovani vozidla v jizdnim pruhu (ALKS — Automated Lane Keeping System).
Tento asistencni systém vychazi z asistenta pro jizdu v koloné, ale je technologicky pokrocilejsi
a mlze byt aktivovdan i pti vyssich rychlostech, ¢imz se z néj stava plnohodnotny asistent pro jizdu
na dalnici. Pfedpis OSN €. 157 je pravidelné aktualizovan a ve znéni série zmén ¢. 4 platnych od
bfezna 2023, se vztahuje nejen na osobni vozidla, ale i autobusy a nakladni vozidla (kategorie M
a N) p¥i rychlostech az 130 km/h. Jedna se o prvni mezinarodni predpis definujici asisten¢ni systém
Grovné automatizace L3 platny ve vice nez 50 zemich véetné Ceské republiky.
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V predpise OSN ¢. 157 jsou mimo jiné definované terminy a postupy nezbytné pro provoz vozidel
L3 a proto doporucujeme, aby s nimi byl podrobné seznamen kazdy uzivatel téchto vozidel. Na
této urovni autonomie je nutné ocekavat pozadavek na prevzeti fizeni — logicky a intuitivni postup,
jimz se dynamickd funkce fizeni predava ze systému (automatizované tizeni) na fidi¢e (manualni
fizeni).'? Déle je nutné védét vyznam manévru s minimalnim rizikem — postup zaméfeny na
minimalizaci rizik v provozu, ktery systém provadi automaticky po pozadavku na prevzeti fizeni, na
ktery fidi¢ nereaguje, nebo v pfipadé zdvainého selhdni systému nebo vozidla.?

Pokud Fidi¢ nereaguje na poZadavek na prevzeti fizeni tim, Ze systém deaktivuje, manévr
s minimalnim rizikem se zahdji nejdfive 10 s od vyslani pozadavku na prevzeti fizeni. Manévr
s minimalnim rizikem m{ze byt zahdjen okamzité, pokud nastala zavazna porucha systému nebo
samotného vozidla.*

Manévr s minimdlnim rizikem se zahdji nejdrive 10
sekund od vysldni pozZadavku na prevzeti fizeni,
v pfipadé zdvaziné poruchy systému nebo vozidla
okamZité.

Ve vozidlech musi byt systém monitorovani dostupnosti fidice, coz je systém umoZznujici posoudit,
zda je Fidi¢ schopen ve zvldstnich situacich pfipadné prevzit fizeni od automatizovaného vozidla.*
Pozadavek na prevzeti fizeni se zahaji, je-li spInéna néktera z téchto podminek:

a) zjisti-li se, Ze fidi¢ neni na sedadle po dobu delsi nez jednu sekundu nebo

b) bezpeénostni pas Fidi¢e neni zapnut'®

Ridi¢ bude muset byt v autonomnim mddu neustdle
pripoutdn a s vyjimkou krdatkych usekt do 1 sekundy byt
na sedadle. V opacném pripadé bude pozdaddn o
prevzeti fizeni.

Systém automatizovaného udrzovani vozidla v jizdnim pruhu (dale jen ,,Systém*“) musi zjistit, zda je
fidi¢ k dispozici (availability) a zda je ve vhodné poloze pro fizeni, aby dokdzal reagovat na
pozadavek na prevzeti fizeni.
M3 se za to, Ze Fidi¢ je nedostupny, jestlize alespor dvé kritéria (napt. prevzeti vyhradni kontroly
nad vozidlem ze strany tidi¢e, mrkani, zavirani oci, védomy pohyb hlavy nebo téla) nezavisle na sobé
v poslednich 30 sekundach nestanovila, Ze fidic je k dispozici.
Jakmile je zjisténo, ze

e Fidi¢ neni k dispozici, nebo

e |ze sledovat méné nez dveé kritéria dostupnosti,
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Systém okamzité zacne vydavat nezaménitelnou vystrahu, dokud u fidice nezjisti adekvatni
jednani nebo dokud neni vyslan poZzadavek na prevzeti fizeni.
Trva-li tato vystraha 15 s nebo déle, musi byt vysldn poZadavek na pfevzeti Fizeni.'’

Dostupnost fidice bude monitorovdna. KdyZ systém
vyhodnoti, Ze fidi¢ neni dostupny, vydd vystrahu. Pokud
na ni fidi¢ adekvdtné nereaguje po dobu 15 sekund,
bude iniciovdn poZadavek na prevzeti fizeni.

Pozndmka: Dostupnost fidice vs pozornost fidice (v anglictiné driver availability vs driver
attentiveness) jsou rozdilné pojmy a jinak definovand kritéria posuzovdni nedostupnosti vs
nepozornosti (viz ddle).

Vozidlo musi byt vybaveno specifickym zafizenim, kterym fidi¢ systém aktivuje (,,aktivni rezim“)
a kterym ho deaktivuje (reZzim ,,vypnuto”). KdyzZ je systém aktivovan, musi se fidici stdle zobrazovat
zafizeni k deaktivaci systému.*®

Pfi kazdém nastartovani motoru musi byt vychozim stavem systému rezim ,vypnuto”. Tento
pozadavek neplati, kdyZ se motor znovu startuje automaticky, nap¥. pomoci systému start/stop.*®

Po nastartovdni motoru je autonomni systém vypnut (s
vyjimkou automatickych start(i). Pokud jej fidic védomé
aktivuje, musi se mu stdle zobrazovat zafizeni
k deaktivaci systému.

Systém se nesmi uvést do Cinnosti jinak nez umysinym ukonem fidice a jsou-li splnény vSechny
tyto podminky:

a) fidi¢ je na svém sedadle a bezpecnostni pas ma zapnut,

b) Fidi¢ je pfipraven prevzit dynamickou funkci fizeni,

c) nenastala Zadna porucha ovliviiujici bezpecny provoz nebo funkénost systému,

d) funguje systém ukladani Gdaja pro automatizované fizeni,

e) podminky vytvarené prostiedim a infrastrukturou umoziuji provoz,

f) vysledek samocinné kontroly systému je v poradku,

g) vozidlo se nachazi na pozemnich komunikacich, kde je zakazan pohyb chodcti a cyklistu

a které jsou navrzeny tak, zZe je fyzicky oddélen provoz v protisméru.
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Pokud jiz néktera z vyse uvedenych podminek splnéna neni, Systém okamzité vysle pozadavek na
pfevzeti fizeni, neni-li vtomto pfedpise stanoveno jinak.?°

Ridi¢ mizZe autonomni systém aktivovat pfi splnéni 7
podminek. Pokud v priibéhu jizdy prestane byt nékterd
podminka plnéna, bude iniciovdn poZadavek na
prevzeti fizeni. Autonomni systém je moZné aktivovat
pouze na ddlnicich (smérové oddélené komunikace bez
pohybu chodcu a cyklistt)

Umyslnym ukonem fidi¢e musi byt mozné Systém manualné deaktivovat (rezim ,vypnuto“), a to
prostfednictvim téhoz zafizeni jako k aktivaci systému.
Deaktivacni zafizeni musi byt chranéno proti neimysiné manualni deaktivaci napfriklad tim, Ze
vyzaduje, aby

e jednotlivy ukon trval uréitou minimalni dobu nebo aby

e bylo zapotrebi dvojité stisknuti nebo

e dva samostatné, avSak soubézné ukony.
Kromé toho musi byt zajiSténo, aby mél fidi¢ v okamziku deaktivace kontrolu nad pricnym pohybem

vozidla, napf. umisténim deaktivacniho zafizeni na ovladani fizeni nebo potvrzenim, ze ma fidic
fizeni v rukou.!

Ridi¢ miZe autonomni systém deaktivovat, pokud md
kontrolu nad pricnym pohybem vozidla. Deaktivacni
zafizeni musi byt chrdnéno proti neumysiné manudini
deaktivaci.

Deaktivace Systému musi byt provedena v nasledujicich pfipadech:??

7 vr

a) zasahem do ovladani fizeni,

e Tfidi¢ funkci systému potlaci tim, Ze za€ne Fidit a nepousti fizeni z ruky a toto potlaceni neni
zruseno nebo

e fidi€ drzi fizeni a potlaci systém tim, Ze brzdi nebo zrychluje

b) pfFi probihajicim pozadavku na predani fizeni nebo béhem manévru s minimalnim rizikem,

e vsouladu s predchozim bodem (zasah do ovladani fizeni) nebo

e pokud zjisti, Ze se fidi€ ujal fizeni v reakci na pozadavek na pfevzeti fizeni nebo na manévr
s minimalnim rizikem, a za predpokladu, Ze systém potvrdi fidiCovu pozornost

c¢) béhem nouzového manévru,

e V ptipadé probihajiciho nouzového manévru mlze byt deaktivace systému odloZzena do
okamziku, kdy pominulo riziko bezprostfedni srazky.

d) v pfipadé vainé poruchy vozidla nebo Systému.
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e Systém mUze pfi deaktivaci postupovat podle rdznych strategii
Aby si po deaktivaci ridi¢ privykl na ovladani pricného pohybu, mize byt v ¢innosti funkce
korektivniho tizeni, kterd postupné snizuje podporu ovladani pricného pohybu.
Ridi¢ svym zasahem do fizeni potlaci funkci systému pro piiéné ovladani, pokud jeho zdsah prekrodi
pfiméreny limit stanoveny proto, aby nemohlo dojit k neumysinému potlaceni systému.

Autonomni systém musi byt deaktivovdn v ndsledujicich
situacich: i) ridic vedomé zasdhne do oviladdni fizeni, ii)
je vysldn poZadavek na preddni fizeni nebo béhem
manévru s minimdlnim rizikem, iii) béhem nouzového
manévru anebo iv) v pfipadé vdiné poruchy vozidla
nebo autonomniho systému

Systém musi zjistit, zda je fidi¢ pozorny. M4 se za to, Ze Fidi€ je pozorny (attentiveness), je-li splnéna
alespon jedna z téchto podminek:?3

a) fidi¢ ma svij pohled upfen primarné na silnici pred sebou,

b) fidi¢ sleduje zpétna zrcatka nebo,

c) pohyb hlavy fidice sméruje primarné k fizeni.

Ridi¢ je povaZovdn za pozorného, pokud je spinéna
jedna z ndsledujicich podminek: i) md svij pohled upren
primdrné na silnici pred sebou, ii) sleduje zpétnd
zrcatka, iii) pohyb hlavy fridiCe sméruje primadrné
k rizeni.

Pozndmka: dostupnost vs pozornost fidice (v anglictiné driver availability vs driver attentiveness)
jsou rozdilné pojmy. Termin dostupnost ridi¢e byl jiz vdokumentu uveden. Kdyz systém vyhodnoti,
Ze ridi¢ neni dostupny vydd vystrahu. Pokud na ni fidi¢ adekvdtné nereaguje po dobu 15 sekund, bude
iniciovan poZadavek na prevzeti fizeni.

Ridi¢i musi byt signalizovany tyto informace:2*
a) stav Systému,
b) veskeré poruchy ovliviujici ¢innost Systému alespon optickym signalem, neni-li systém
deaktivovan (rezim ,vypnuto®),
c) pozadavek na prevzeti fizeni alespon optickym signalem a navic také zvukovym a/nebo
haptickym vystraznym signalem,
Nejpozdéji do 4 s po zahdjeni pozadavku na prevzeti fizeni se tento pozadavek musi

e projevovat nepretrzitou nebo prerusovanou haptickou vystrahou, ledaze vozidlo
stoji a
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e stupriovat a zlstat tak, dokud neni ukoncen pozadavek na prevzeti fizeni.
d) manévr s minimalnim rizikem alespon optickym signalem a navic také zvukovym a/nebo
haptickym vystraznym signalem,
e) nouzovy manévr optickym signalem,
f) zménu jizdniho pruhu, pokud je Systém schopen provadét zménu jizdniho pruhu, alespon
optickym signalem.
Vyse uvedené optické signaly musi mit pfimérenou velikost a kontrast. Vyse uvedené zvukové
signaly musi byt hlasité a jasné.

Ridi¢i musi byt signalizovdny ndsledujici informace: stav
systému, poruchy, poZadavek na prevzeti rizeni, manévr
s minimdInim rizikem, nouzovy manévr a zménu
jizdniho pruhu (pokud je systém schopen ji provddét). U
vétsiny informaci je upfesnéna formy signalizace
(opticky, zvukové, hapticky ¢i kombinaci).

PoZadavek na prevzeti fizeni musi byt Fidici predan
nékolika smysly. Signalizace musi byt optickym
signdlem, a navic také zvukovym a/nebo haptickym
vystraznym signdlem. Ddle nejpozdéji do 4 spo
zahdjeni poZadavku na prevzeti fizeni se tento
poZadavek musi projevovat nepretrZitou nebo
pferusovanou haptickou vystrahou a stupriovat
a zlstat tak, dokud neni ukoncen poZadavek na prevzeti
fizeni.

Signalizace vypadku systému?®®
V ptipadé, Ze po zdmérném ukonu fidice je aktivace systému odeprena kvili nedostupnosti systému,
musi to byt fidi¢i sdéleno alespon vizualnim signdlem.

Zobrazeni stavu systému, kdyz je systém aktivovan?®
Po aktivaci musi byt stav Systému (aktivni reZzim) fidi¢i zobrazen pfislusnym optickym signdlem.
Opticky signal musi tvofit jednoznacné oznaceni zahrnuijici:
a) ovladac fizeni nebo vozidlo s dopliikovym ,A“ nebo ,AUTO” nebo normalizovanymi
symboly podle predpisu OSN €. 121 a navic
b) snadno vnimatelny signdl v poli periferniho vyhledu umistény v blizkosti pfimé osy
pohledu fidice smérem pred vozidlo, napt. ndpadny signdl na ptistrojovém panelu nebo
na ovladani fizeni zabirajici ¢ast vnéjsiho ramu volantu naproti fidici.

Opticky signal musi ukazovat, Ze je systém v Cinnosti, dokud neni deaktivovan (rezim ,vypnuto®).
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KdyzZ je systém v béZném provozu, musi byt opticky signal konstantni, a pti vyslani pozadavku na
prevzeti fizeni musi alespon signal podle pismene b) zménit sv(ij projev, napf. na pferusovany signal
nebo jinou barvu.

U prerusovaného signalu se pouzije nizka frekvence, aby upozornéni nebylo pro fidi¢e nepfimérené
rusive.

Béhem faze prevzeti a manévru s minimalnim rizikem muze byt signdl podle pismene a) nahrazen
pokynem k prevzeti manudlniho fizeni.

Aktivni autonomni systém musi byt signalizovdn opticky
s oznacenim zahrnujicim ovladac rizeni nebo vozidlo
s doplrikovym ,,A“ nebo ,,AUTO” nebo normalizovanymi
symboly, a navic snadno vnimatelny signdl v poli
periferniho vyhledu.

Zobrazeni stavu systému, kdyz je systém deaktivovan?’

PFi deaktivaci, kdyz systém prejde z aktivniho rezimu do rezimu ,vypnuto“, to Ffidi¢i musi byt
signalizovano alespon optickym vystraznym signdlem. Tento opticky signal se projevi tak, ze se
nezobrazi opticky signdl pouzity k signalizaci aktivniho rezimu nebo pokyn k prevzeti manudlniho
fizeni.

Kromé toho musi zaznit i zvukovy vystrazny signal, pokud systém nebyl deaktivovan na zakladé
pozadavku na prevzeti fizeni, jehoZ soucasti byl zvukovy signal.

Deaktivace  autonomniho  systému  musi byt
signalizovdna alespori optickym signdlem. Pokud
systém nebyl deaktivovdn na zdkladé poZadavku na
pfevzeti rizeni musi zaznit i zvukovy signdl.

Faze pfevzeti Fizeni a manévr s minimalnim rizikem?®

Béhem faze prevzeti a manévru s minimalnim rizikem musi systém intuitivnim a jednoznaénym
zpUsobem Fidi¢i signalizovat, aby prevzal manualni Fizeni vozidla. Tento signal musi
obsahovat obrazek zobrazujici ruce a ovladani Fizeni a miiZe jej provazet vysvétlujici text nebo
vystrainé symboly, jako na niZze uvedeném pfrikladu:
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Ramecek s
textem

Piiklad 1 Priklad 2

OBRAZEK 7: PRIKLAD SIGNALIZACE PREVZETi MANUALNIHO RiZENi VOZIDLA

Pfi zahajeni manévru s minimalnim rizikem se dany signal musi zménit tak, aby fidic¢i zddraznil
naléhavost jeho zasahu, napf. ¢ervené blikajicim ovladacem fizeni a zobrazenim pohybujicich se
rukou na obrazovém signalu.

Bude-li stejné vhodné a vnimatelné, Ize misto vyse uvedenych pfikladl optickych signal(i pouzit jiné
rozhrani.

Signdl prevzeti manudiniho Fizeni vozidla musi
obsahovat obrdzek zobrazujici ruce a ovldddni Fizeni
a mizZe jej provdzet vysvétlujici text nebo vystraziné
symboly. Pfi zahdjeni manévru s minimdlnim rizikem se
dany signal musi zménit, aby fidici zddraznil naléhavost
jeho zdsahu. MizZe vsak byt pouZito i jiné rozhrani,
bude-li stejné vhodné a vnimatelné.
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Usneseni vydané pracovni skupinou WP.1 OSN zamérené pfimo na nefidi¢ské ¢innosti.

Doporuceni jsou adresovana nasledujicim subjektim:

e Automatizovanym systémuim preddvajicim ovladani vozidla;

e Ridi¢am;

e Vyrobclim automatizovanych systém( predavajicich ovladani vozidla a vyrobcim vozidel
vybavenych témito systémy;

e Smluvnim statim.

Usneseni bude pravidelné prezkoumavano a aktualizovano s ohledem na technologicky a/nebo
regulacni vyvoj tykajici se automatizovaného fizeni a systém( vydavajici pozadavky na prevzeti

fizeni.

Automatizované systémy musi:

a)
b)
c)
d)
e)

f)
g)

bezpecné dynamicky fidit vozidlo, kdyZz jsou v Ccinnosti a spolupracovat s fidicem
prostfednictvim Uc¢inného a intuitivniho rozhrani ¢lovék-stroj;

sledovat dostupnost fidi¢e a fidit jeho pozornost tak, aby byl fidi¢ pfipraven a schopen
reagovat na pozadavek prevzeti fizeni;

v pfipadé potieby vydat poZadavek na prevzeti fizeni G¢innym zplsobem s dostatec¢nym
¢asovym predstihem, aby mohl fidi¢ bezpecné prevzit fizeni;

po vydani poZadavku na prevzeti fizeni pokracovat v fizeni vozidla, dokud je Fidic
neprevezme;

bezpecéné, jasné a pfedvidatelné predat dynamické fizeni fidici;

ovérit, zda fidi¢ vozidlo fidi na konci poZzadavku na prevzeti fizeni;
provést manévr minimalniho rizika, pokud fidi¢ nepfevezme fizeni.

Ridi¢i musi:

pred kazdou jizdou se seznamit s ovladanim vozidla a pozadavky tykajici se nefidi¢skych
c¢innosti;

udrzovat fyzickou a dusevni schopnost bezpecné prevzit fizeni vozidla;

reagovat na pozadavek prevzeti fizeni vhodnym a v€éasnym zplsobem;

zdrzet se provadéni nefidi¢skych Cinnosti, pokud tyto ¢innosti brani prevzeti fizeni;

zdrzet se zasahovani do systému automatizovaného fizeni takovym zplisobem, ktery by
mohl ohrozit bezpecné fungovani systému a bezpecnost silni¢niho provozu obecné.

Vyrobci automatizovanych systémt a vozidel musi:

a)
b)

c)

zajistit, aby vykonnost automatizovanych systémii fizeni byla v souladu s vyse uvedenymi
doporucenimi pro automatizované fizeni po celou dobu Zivotnosti systémi;

informovat a vzdélavat fidice o bezpeéném pouzivani a omezenich téchto
automatizovanych systém fizeni ve vozidlech;

zdrzet se pouzivani zavadéjicich nazva, popist nebo marketingu, které by mohly
podporovat nespravné pouzivani automatizovanych systémdu fizeni;
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d) zavést opatieni, ktera zabrani manipulaci a zneuziti automatizovanych systému fizeni, aby
byla zajisténa bezpeénost silni¢niho provozu;

e) zvazovat dalSi opatfeni, v€etné spoluprace se smluvnimi stranami, aby bylo zajisténo
bezpecné pouzivani automatizovanych systémd fizeni, jejichZ technologie se vyvijeji.

Smluvni staty OSN musi:

a) zvaiit vhodna vnitrostatni opatreni s pfihlédnutim k doporuceni tohoto usneseni;

b) zvaZit vhodna vnitrostatni opatieni zamérena na vzdélavani fidica a zkouseni fidict, aby se
zajistilo, Ze fidi¢i maji dovednosti a znalosti nezbytné ke zvladnuti poZadavkd novych
technologii;

c) pokracovat ve spolupraci v ramci a mezi WP.1 a WP.29, véetné bezpecnostnich aspekt(
v kontextu automatizovaného fizeni.

1 Nafizeni €. 2019/2144 plati ode dne 6. Cervence 2022 pro nové typy (nakladnich) a pro nové registrace (nakladnich)
vozidel od 6. ¢ervence 2024.

2 Clanek 11 Nafizeni €. 2019/2144

3 Provadéci nafizeni (EU) 2021/535 o jednotnych postupech a technickych specifikacich pro schvalovani typu vozidel a
systéml, konstrukénich ¢asti a samostatnych technickych celkl uréenych pro tato vozidla, pokud jde o jejich obecné
konstrukéni vlastnosti a bezpecnost. Dostupné z: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/CS/TXT/?uri=celex%3A32021R0535

4 Provadéci nafizeni (EU) 2021/646 o jednotnych postupech a technickych specifikacich pro schvalovani typu
motorovych vozidel z hlediska jejich systému pro nouzové udrzovani vozidla v jizdnim pruhu. Dostupné z: https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/?uri=celex%3A32021R0646

> Nafizeni v prenesené pravomoci (EU) 2021/1243 s podrobnymi pravidly tykajicimi se usnadnéni montaze alkoholového
imobilizéru do motorovych vozidel, kterym se méni pfiloha Il uvedeného natizeni. Dostupné z: https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/?uri=celex%3A32021R1243

6 Nafizeni v pfenesené pravomoci (EU) 2021/1341, kterym se stanovi podrobna pravidla tykajici se zvlastnich zkuSebnich
postupl a technickych poZadavki z hlediska systém( upozorfiovani na ospalost a nedostatek pozornosti fidice a kterym
se meéni priloha 1] uvedeného narizeni. Dostupné z: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/CS/TXT/?uri=celex%3A32021R1341

7 Nafizeni v pfenesené pravomoci (EU) 2021/1958, kterym se doplfiuje nafizeni (EU) 2019/2144 stanovenim podrobnych
pravidel tykajicich se zvlastnich zkusebnich postup( a technickych poZzadavk( pro schvalovani typu motorovych vozidel
z hlediska jejich systému inteligentni regulace rychlosti a pro schvalovani typu téchto systémi jako samostatnych
technickych celkd a kterym se méni pfiloha Il uvedeného nafizeni. Dostupné z: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/CS/TXT/?uri=celex%3A32021R1958

8 Nafizeni v pfenesené pravomoci (EU) 2022/545, kterym se doplfiuje nafizeni (EU) 2019/2144 stanovenim podrobnych
pravidel tykajicich se zvlastnich zkuSebnich postupl a technickych poZzadavk( pro schvalovani typu motorovych vozidel
z hlediska jejich zapisovace udajl o udalosti a pro schvalovani typu téchto systému jako samostatnych technickych celk(
a kterym se méni  pfiloha ll uvedeného nafrizeni. Dostupné zZ: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/CS/TXT/?uri=celex%3A32022R0545

° Pfedpis OSN €. 157 — Jednotna ustanoveni pro schvalovani vozidel, pokud jde o systém automatizovaného udrzovani
vozidla v jizdnim pruhu https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/CS/TXT/?uri=CELEX%3A42021X0389&qid=1700817859401 & Amendment 4 E/ECE/324/Add (unece.org)

10 Tiskova zprava OSN https://unece.org/media/transport/Vehicle-Regulations/press/368227

11 Smluvni strany pfedpisu OSN ¢&. 157 https://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY&mtdsg no=XI|-B-
16-157&chapter=11&clang= en

12 pfedpis OSN ¢&. 157-2.2

13 predpis OSN ¢&. 157-2.7
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https://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/?uri=celex%3A32021R0646
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/?uri=celex%3A32021R0646
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/?uri=celex%3A32021R1243
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/?uri=celex%3A32021R1243
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/?uri=celex%3A32021R1341
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/?uri=celex%3A32021R1341
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/?uri=celex%3A32021R1958
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/?uri=celex%3A32021R1958
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/?uri=celex%3A32022R0545
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/?uri=celex%3A32022R0545
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/?uri=CELEX%3A42021X0389&qid=1700817859401
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/?uri=CELEX%3A42021X0389&qid=1700817859401
https://unece.org/sites/default/files/2023-03/R157am4e%20%281%29.pdf
https://unece.org/media/transport/Vehicle-Regulations/press/368227
https://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-16-157&chapter=11&clang=_en
https://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-16-157&chapter=11&clang=_en
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14 predpis OSN ¢. 157-5.4.4.1

15 Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 2019/2144, ¢lanek €. 3, 23

16 predpis OSN €. 157-6.1.2

17 pfedpis OSN €. 157-6.1.3.1

18 predpis OSN ¢. 157-6.2.1

19 predpis OSN ¢. 157-6.2.2

20 pfedpis OSN €. 157-6.2.3

21 pfedpis OSN €. 157-6.2.4

22 pfedpis OSN ¢&. 157-6.2.5

23 Predpis OSN ¢&. 157-6.3.1

24 predpis OSN ¢&. 157-6.4.1

25 predpis OSN ¢. 157-6.4.2.1

26 predpis OSN ¢. 157-6.4.2.2

27 Pfedpis OSN €. 157-6.4.2.3

28 Pfedpis OSN €. 157-6.4.3

2% Resolution on safety considerations for activities other than driving undertaken by drivers when automated driving
systems issuing transition demands exercise dynamic control. Dostupné z: https://unece.org/sites/default/files/2022-
11/Road%20Safety%20Brochure EN.pdf
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https://unece.org/sites/default/files/2022-11/Road%20Safety%20Brochure_EN.pdf
https://unece.org/sites/default/files/2022-11/Road%20Safety%20Brochure_EN.pdf
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