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V ¢ldnku je navrZeny koncept katalogu systematizujici tzv. ne-ridicské aktivity ridic¢ti ndkladnich
vozidel, které by mohli vykondvat s rozvojem automatizace silni¢nich vozidel. V blizké budoucnosti se
jednd predevsim o Cdstecné automatizovany provoz bez plné automatizace, pri kterém je stdle nezbytné,
aby ridi¢ v pripadé potreby prevzal rizeni. Presto trend automatizace provozu ndkladnich vozidel
prinese radu prileZitosti, jak efektivné vyuZit pracovni cas budoucich ridici, ktery je v soucasnosti
vénovdn primdrné Fizeni. Autori predstavuji postupné kroky ke genezi, analyze a klasifikaci ¢innosti,
které ridici budou moci ve vozidle provddét v dobé, kdy aktivné vozidlo neridi. Byly pouZity metody
indukce souvislosti v podobé myslenkovych map, komparace, klasifikacni a funkcni analyzy
a klasifikace. Katalog je zaméren na dvé trovné automatizace vozidel L3 a L4 dle normy SAE.
Systematickd struktura katalogu je zaloZena na ciselnych kddech kategorizujicich ¢innosti minimdlné
ve Ctyrech urovnich. V ¢ldnku jsou predstaveny skupiny ¢innosti: dusevni tviirci ¢innost; komunikace;
administrativa, fyzickd C¢innost; vzdéldvdni; zdbava a odpoclinek. Soucdsti je také priklad Cdsti
vyplnéného katalogu. Na zdvér jsou doporuceny dalsi sméry rozvoje navrzeného konceptu katalogu.
Katalog bude v budoucnu vyuZit manaZery dopravnich firem pro tvorbu skladby prdce svych
zaméstnancil. Dalsi uZivatelé budou napriklad tstiedni orgdny stdatni sprdvy, vzdéldvaci instituce a dalst
odborné organizace v doprave.

autonomni vozidlo, ndkladni doprava, katalog, ne-ridic¢ské Cinnosti, klasifikace ¢innosti

The article proposes a concept of a catalogue systematizing the so-called non-driving activities of truck
drivers, which they could perform with the development of automation of road vehicles. In the near
future, this is mainly a partially automated operation without full automation, in which it is still
necessary for the driver to take control of the vehicle if necessary. Nevertheless, the trend of automation
of truck operation will bring a number of opportunities to effectively use the working time of future
drivers, which is currently devoted primarily to driving. The authors present step-by-step steps towards
the genesis, analysis and classification of activities that drivers will be able to perform in a vehicle when
they are not actively driving. Context induction methods in the form of mind maps, comparisons,
classification and functional analysis and classification were used. The catalogue focuses on two levels
of automation of L3 and L4 vehicles according to the SAE standard. The systematic structure of the
catalogue is based on numerical codes categorizing activities on at least four levels. The article presents
groups of activities: mental creative activity; communication; administration, physical activity;
education; fun and relaxation. An example of a part of a completed catalogue is also included. Finally,
other directions of development of the proposed catalogue concept are recommended. In the future, the
catalogue will be used by managers of transport companies to create the composition of the work of
their employees. Other users will be, for example, central state administration bodies, educational
institutions and other professional organizations in transport.

autonomous vehicle, freight transport, catalogue, non-driving activities, classification of activities
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1 UVOD

Rozvoj automatizace vozidel je jednim ze zakladnich trendt, ktery se projevuje v oblasti nakladni i osobni
dopravy, spole¢né s ndhradou konvencnich pohoni (elektromobily, CNG, LNG, vodik) a zejména v osobni
dopravé posunem od vlastnictvi vozidel kjejich sdileni (mobilita jako sluzba), (napi. Litman, 2020;
Goodall, et al., 2017; Lazarus, et al., 2018). V nakladni dopravé je na pan-Evropské tirovni snaha o presun
od primé silni¢ni dopravy ke kombinované dopravé, ptipadné celkovy modal shift smérem k Zelezni¢ni ¢i
vnitrozemské vodni prepravé (Evropska komise, 2011). V oblasti silni¢ni nakladni dopravy je dilezitym
nastrojem pro zvyseni efektivity preprav maximalizace vyuZiti povolené objemové a hmotnostni kapacity
vozidel napf. pomoci lepSi organizace preprav a vytézovani vozidel s vyuzitim elektronickych burz
nakladi (Witkowski, 2018). Podle Taniguchiho et al. (2016) jsou dilezité taktéz kroky k reseni nakladni
dopravy ve méstech, vystavba konsolidacnich center a reSeni distribuce posledni mile.

Jednotlivé irovné automatizace vozidel jsou standardizovany podle normy SAE J3016 (SAE International,
2018). Klasifikace SAE stanovuje 6 Urovni automatizace (dale jen ,L0“ az ,L5"). Jednotlivé tirovné se lisi
podle zpisobu Fizeni vozidla, sledovani dopravni situace, zplisobu reakce na dopravni situaci a prostiedi,

svvs

v

automatizaci a veskeré dynamické jizdni alohy jsou zajiStovany ridici, naopak nejvyssi L5 odpovida plné
automatizaci. Od L3 a L4 jiZ hovofime o autonomnich vozidlech, pficemZ dopravni situace je sledovana
vozidlem.

V pripadé L3 (podminénd automatizace) musi vozidlo umét reagovat na dynamické dopravni situace zcela
autonomné, nicméné v pripadech, kdy tohoto vozidlo neni schopno, musi fizeni prevzit ridi¢. Tento tkon
je vyzadovan v pripadé nahlé zmény podminek, kdy systémy vozidla nejsou schopny reagovat na
dynamickou dopravni situaci (napf. ani zastavit u krajnice) a fidi¢ musi provést kriticky manévr v kratkém
¢ase samostatné. Ridi¢ tedy jiZ nemusi neustale sledovat okolni prostiedi, nicméné musi fesit ptipadné
dynamické dopravni situace (SAE International, 2018).

V pripadé L4 (vysoka automatizace) musi vozidlo umét vyreSit dynamické dopravni situace zcela
autonomné i bez pripadného zasahu ridice. Jinymi slovy zpétné prevzeti fizeni v tomto typu vozidla nebo
rezimu jizdy neni moZné avozidlo provadi vSechny jizdni dkony zcela autonomné. V této urovni
automatizace se jiz fidi¢ nemusi v predem definovanych situacich a prostiedich vénovat rizeni ani sledovat
okolni prostredi. Pokud vSak nejsou splnény vSechny podminky, je na rozdil od nejvyssi arovné L5, ridi¢
stale potrebny pro prevzeti rizeni (SAE International, 2018).

V praxi miiZe dochazet k tomu, Ze vozidlové systémy spadajici do riiznych trovni automatizace budou
fungovat pouze v ramci urcitych rezimi jizdy. Napiiklad vozidla L4 budou provozovana pouze na
vybranych usecich dalnic a v ptipadé jizdy mimo dalnici budou vozidlové systémy pouze v L2.

V nakladni dopravé je vyznamny predevsim systém tzv. konvoje (platooning). Systém umoznuje vedeni
vozidla v konvoji vozidel s minimalnimi rozestupy mezi vozidly. Rozestup se pohybuje okolo 10 m,
v zéavislosti na rychlosti vozidla a technickych parametrech brzdového systému. Ridi¢ vozidla jedouciho
v konvoji musi byt stale ptripraven prevzit fizeni vozidla v pripadé, Ze systém neni schopen provést reakci
na dynamickou dopravni situaci. Nicméné manévry, které vyzaduji rychlou zménu jizdy, jsou provadény
systémem vozidla napft. kritické brzdéni (napr. Bartels et al.,, 2015; Kockelman, et al.,, 2016).

V soucasné dobé se jesté ridi¢i musi vyznamnou ¢ast pracovni doby vénovat pravé rizeni. Evropské
natizeni ES ¢. 561/2006 v této oblasti stanovuje maximalni nebo minimalni limity pro doby fFizeni,
bezpecnostni prestavky a doby odpocinku. Mohou ridit maximalné ¢tyti a ptl hodiny, poté musi ¢erpat
bezpecnostni prestavku v délce minimalné 45 minut. Mezi dvéma dennimi odpocinky miize fidit
maximalné 9 hodin, piicemz dvakrat tydné mize tuto dobu prodlouZzit az na 10 hodin. Tydenni doba fizeni
nesmi piresahnout 56 hodin, ovSem za obdobi dvou po sobé nasledujicich tydnii nesmi celkova doba fizeni
presahnout 90 hodin (Evropska unie, 2006).

Tento ¢lanek je zaméfen na oblast autonomnich nadkladnich vozidel L3 a L4, u kterych se v budoucnu
postupné znacné proméni pracovni Cinnosti ridicd, respektive zejména u L4 ,mobilnich pracovniki“
v kabinach téchto vozidel. Je vhodné se uz nyni zamyslet nad vyuZzitim pracovniho casu téchto osob
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v kabiné nakladnich vozidel, vytvorit seznamy nezbytnych i moZnych ¢innosti a navrhnout mozZnost
klasifikace vykonavanych ¢innosti do podoby katalogu.

2 LITERARNI RESERSE

Pokud se podivime konkrétnéji na ¢innosti u ridi¢li, v odborné literatuie existuji poc¢ate¢ni pristupy pro
kategorizaci a hodnoceni ne-ridi¢skych aktivit s ohledem na automatizované fizeni. Litman (2020)
ukazuje, Ze automatizace miiZe prinést sniZeni stresu ridice a zaroven moznost pracovat na cestach, ale
konkrétni analyzu moZnych ¢innosti neprinasi. Naproti tomu Petermann-Stock et al. (2013) jiz uvadi, Ze
ovladatelnost na strané systému a motivacni hodnota na strané tidice se pouzivaji jako kritéria pro
Klasifikaci ne-ridi¢skych aktivit a jsou klasifikovana podle vyuziti ridice. Kromeé toho lze Klasifika¢ni radu
pro ne-fidi¢ské aktivity ve vozidle nalézt ve studiich o rozptylovacim ucinku ne-tidi¢skych aktivit (napf-.
Schomig et al., 2015).

Katalogy ¢innosti maji Siroké uplatnéni v riiznych oborech. SlouZzi k vymezeni pracovnich ¢innosti v oblasti
vefejné spravy (napt. katalog praci ve verejnych sluZzbach a spravé, katalog ¢innosti v bezpectnostnich
sborech, katalog c¢innosti ve Skolstvi ..), kde jsou stanoveny spravni Cinnosti a jejich zarazeni do
jednotlivych platovych tiid. Dale jsou klasifikovany ekonomické ¢innosti pro ucely statistické evidence.
Klasifikace ekonomickych ¢innosti (CZ-NACE) je podle Ceského statistického uradu (2021) povinné
pouzivana v celé Evropské unii a je rimcem pro ziskavani a zpracovani statistickych dat o ekonomickych
¢innostech (napf. vyroba, zaméstnanost). Konkrétnim katalogem cinnosti, ktery bude vyuZit v tomto
vyzkumu, je Centralni databaze kompetenci. Ta predstavuje podle Ministerstva prace a socialnich véci
(2021) autonomni systém pro spravu kompetenci, ktery sjednocuje a udrZuje pevné vazby soustavy
kompetenci v narodnich soustavach povolani a kvalifikaci.

Jednou ze stéZejnich otazek je, jak se jednotlivé ne-tfidi¢ské ¢innosti budou vyvijet v ¢ase. Napt. v oblasti
ucetnich operaci existuje predpoklad, Ze ¢innosti budou provadény jiz plné elektronicky (Giiney, 2014)
nebo napft. vyhledavani podkladi, ¢i sestavovani textii bude v budoucnu vykonavano na zakladé hlasovych
pokynti. V soucasné dobé je vyhled na pracovni trh pomérné nejisty z diivodu pandemie COVID-19. World
Economic Forum (2020) ve svém prehledu piesto ocekava se, Ze tempo prijimani technologii zlistane
nezmensSené a v nékterych oblastech se mize zrychlit. Mezi nejvyznamnéjsi skupiny dovednosti, které
zaméstnavatelé povazuji za dilezité, patti skupiny jako kritické mysleni a analyza, feSeni problémi
a samostatné vedeni, aktivni uceni, odolnost, tolerance stresu a flexibilita. Velkd vétSina - 84 %
zaméstnavatell je pripravena rychle digitalizovat pracovni procesy, vCetné vyznamného rozsireni prace
na dalku, s potencidlem presunout 44 % své pracovni sily k praci na dalku (World Economic Forum, 2020).

Dalsi otazkou je, jaky budou mit vyvojové trendy v oblasti automatizace dopad na ridi¢e nakladnich vozidel
v budoucnu. Priizkumy jiZ identifikovaly rizné ¢innosti, které by mohli fidi¢i osobnich vozidel provadét
v dobé, kdy je dopravni situace sledovana vozidlem automaticky: povidat si s ostatnimi cestujicimi, divat
se na video nebo hrat hry, spat nebo dirimat, jist nebo pit, psat e-maily nebo vyhledavat na internetu, cist
si, pracovat se socidlnimi médii, vytrizovat telefonaty nebo psat SMS zpravy, pfemyslet nebo planovat,
pracovat nebo studovat, sledovat trasu (ve skutecnosti nebo v mapé), (Wadud, 2019; Hecht, et al., 2020).

Zpétné prevzeti kontroly ridicem (fallback performance) mize byt dle Dixit et al. (2016) obecné rozdéleno
na automatické odpojeni a manudalni odpojeni. Automatické odpojeni nastava v okamziku, kdy systém
vyhodnoti, Ze neni schopen zajistit bezpetnost pfi autonomnim fizeni, nebo Ze nastala chyba pri
autonomnim Fizeni. Zpravidla se jedna o chyby v detek¢ni technologii, komunikaci, ¢cinnosti senzort, map,
prijmu dat nebo o hardwarovou chybu. Manualni odpojeni nastava z vlastni viile fidice, ktery nema davéru
v bezpecnost autonomniho fizeni v nastalé situaci. Jedna se zpravidla o Spatné povétrnostni podminky,
stavebni prace na silnici, Spatnou infrastrukturu. Divodem mtize byt i nespokojenost s autonomnim
Fizenim, napriklad zmény jizdnich pruhi v hustém provozu (Favaro et al., 2017).

Technologie autonomnich vozidel L3 a L4 jsou prislibem odlehceni od narokii dopravniho provozu
a prilezitosti pro vykonavani jiné ¢innosti. Zaroven vSak predstavuji zvySené naroky v situacich, kdy se
objevi komplikace ve vnéjsSim prostiedi nebo selhani autonomnich mechanismt. Z hlediska fidice
automatizovaného vozidla je tedy dulezité, jaka je redlna moznost zasdhnout v okamziku, kdy systém hlasi
ukonceni autonomniho moédu a zada, aby ridi¢ prevzal zpét kontrolu nad vozidlem. V kritické situaci je
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nutny rychly a spravny zasah, ktery nemusi probéhnout v pripadé, kdy je vykonavana néjaka jina ¢innost.
Vyzkumy se zaméruji na méieni reak¢nich ¢asti a na zmapovani okolnosti, které je mohou ovliviiovat
(napt. Dixit, et al., 2016; Dogan et al,, 2017; Eriksson, et al., 2017; Merat et al., 2014) a na obecné mapovani
interakce mezi clovékem a systémy ve vozidle pti rizikovych situacich vyZadujicich prevzeti kontroly nad
vozidlem nebo interakce se systémy varovani pred kolizi. Weyer et al. (2015) empiricky ovérovali
hypotézu o negativnim prozivani ztraty kontroly ve vysoce automatizovanych systémech. Dle jejich zavéra
se Fidici v redlném provozu vétSinou citi s asistencnimi systémy spokojeni a jejich spokojenost se naopak
zvySuje, pokud jsou implementovany systémy dalsi.

Z uvedeného je patrné, Ze se jedna o ,prevzeti rizeni“, nikoli o ,plné prevzeti kontroly“. Vyzkumy se v této
souvislosti vénuji Fadé interferujicich faktorl, jako je oCekavanost prevzeti, vénovani pozornosti
Cinnostem, které s rizenim plné nesouviseji a v neposledni radé sloZitost dopravni situace. Je-li situace na
boc¢nich a zadnim vyhledu komplikovan4, plné prevzeti kontroly presahuje prosty reakéni ¢as na trovni
jednoduchého brzdéni. Merat et al. (2014) na zakladé své simulatorové studie formulovali ,pohodlny
prechodovy cas“ (comfortable transition time), ktery definovali jako cas potfebny k dosazeni adekvatni
stabilni kontroly nad vozidlem pti zpétném prevzeti kontroly pfi manualnim fizeni, ktery je obdobny
u vétsSiny tidicl. Tento ¢as stanovili okolo 40 vterin. Gold et al. (2013) simulatorovym experimentem
potvrzuji, Ze s kratSim Casem pro zpétné prevzeti kontroly ridicem jsou reakce a rozhodnuti rychlejsi, ale
obecné horsi kvality.

V obecné roviné miize dle Kockelmana, et al. (2016) automatizace L3 a L4 kompenzovat chyby lidského
faktoru zptsobené omezenym zrakem, tinavou, nadmérnou nebo nedostatecnou reakci, atp. Schopnosti
fidice na rozhrani ridi¢-vozidlo jsou jddrem obav o bezpecnost (Favaro et al. 2017). Sdilena odpovédnost
fidice a autonomni technologie miiZe vyvolavat tendence zbavovani se zodpovédnosti u clovéka a zaroven
vyzaduje obezretnéjsi legislativni uvahy. K tomu Kockelman, et al. (2016) zdiraznuji koncept
~Kompenzace rizik", jeZ predstavuje problém, ktery je ti‘eba brat v ivahu pti vylepSovani systémi. Vyssi
bezpecnost miize vést k podstupovani vyssiho rizika. Védomi vyS$si bezpecnosti mlze vést chodce
a cyklisty k vyhledavani rizikovéjsi, ale rychlejsi cesty skrz krizovatky nebo podél silnic s hustym
provozem. U ridi¢t mtze védomi vyssi bezpecnosti vést ke snizeni pozornosti, coz v praxi dokladaji Dixit
et al. (2016). Kompenzace rizik je tak jednou z klicovych proménnych, kterou je potreba zahrnout.

3 METODY

Metodicky postup tvorby konceptu katalogu ne-ridi¢skych ¢innosti spociva v genezi jednotlivych ¢innosti
v 3.1, nasledné analyze identifikovanych ¢innosti v 3.2 a konecné klasifikaci ¢innosti v 3.3. Segmentovany
proces vyvoje je zndzornén na oObr. 1.

Geneze

Myslenkové mapy Komparace

A 4

Analyza

Klasifika¢ni Funkéni (vztahova)

A 4

Klasifikace

Koncept katalgu

Obr. 1 Proces vyvoje; zdroj: vlastni
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3.1 Geneze ¢innosti

Myslenkové mapy (mind maps) predstavuji induktivni metodu tvoiivého mysleni v souvislostech. Tony
Buzan (2012), autor myslenkovych map, je definuje takto: MysSlenkova mapa je vizualni nastroj pro
holistické mysleni, ktery podporuje vSechny funkce mozku - predev§im pamét, kreativitu, u¢eni a veskeré
premysleni. Podle Buzana (2012) je mySlenkova mapa technika zlepsujici kreativitu i produktivitu, ktera
dokaze podporit schopnost ucit se i vykonnost jedince i organizaci. Je to systém slouzici k zachycovani
napadt a poznatki na papir.

Pro zpracovani myslenkové mapy ne-ridi¢skych ¢innosti byl zvolen software Coggle (2013). Jedna se
o volné dostupny nastroj, ktery umoznuje uzivatelsky piratelskym zptisobem vytvaiet myslenkové mapy
v pékném designu, ktery zvyraziuje navaznosti a podporuje kreativitu. Mapy vytvoiené v tomto software
jsou velmi podobné mapam publikovanym Tony Buzanem. Mapy lze v software Coggle také sdilet a tvorit
on-line v Sirsich vzdalenych tymech.

Komparace umoziiuje stanovit shody a rozdily jevi i objektl. Podle Sirokého et al. (2011) se pri
srovnavani zjistuji shodné ¢i rozdilné stranky rliznych predmétd, jevi, tikazia ¢i ukazateld. Srovnavaci
kritérium miiZe byt vymezeno vécné, prostorové nebo casoveé.

V podstaté existuje dvoji zptisob srovnavani:

e srovnavani pojeti problémi, nazord, premis jako vytvareni, ovérovani ¢i zdtivodnovani vlastniho
stanoviska (postupu, avah),

e srovnavani jako nastroj méreni, zjiStovani, objektivizace a hodnoceni dosazenych vysledkii
(napf. ukazateli).

Na zakladé komparace lze vyslovovat védecké zavéry, nicméné neni to védeckd metoda nevyvratitelna
a samotnou komparaci nelze pouZit jako primy védecky diikaz (Siroky et al.,, 2011).

Metoda komparace byla pouZita pro porovnani soucasnych definic pracovnich ndplni vybranych
pracovnich pozic v kontextu toho, zda by mohly byt potencidlné vykonavany budoucimi fidic¢i nakladnich
vozidel drovné automatizace L3 nebo L4. Zdrojem informaci byla Centralni databaze kompetenci
(Ministerstvo prace a socialnich véci, 2021), kde byly nalezeny ne-ridi¢ské ¢innosti, které by mohly byt
vyuzity a klasifikovany v katalogu.

3.2 Analyza ¢innosti

Analyza je védecka metoda zaloZena na dekompozici celku na elementarni ¢asti, je to metoda zkoumani
slozitéjsich skutec¢nosti rozkladem na jednodussi, zakladni celky (Danel, 2017).

Byla provedena analyza moznych ne-fidi¢skych ¢innosti, které jsou svym charakterem vhodné k tomu, aby

je ridi¢i mohli vykonavat v dobé, kdy je v drovni L3 a L4 dopravni situace sledovana vozidlem.

Cilem analyzy bylo predevSim analyzovat obecné charakteristiky jednotlivych ne-ridi¢skych c¢innosti,
poznat jejich podstatu, zakonitosti a mozny vliv na pripadné prevzeti rizeni.

Byly pouzity dvé analytické metody:

¢ Klasifika¢ni analyza - tridéni ne-ridi¢skych ¢innosti do skupin,
o funkéni (vztahova) analyza - hledani zavislosti mezi jednotlivymi ne-fidicskymi a ridi¢skymi
¢innostmi, tento typ analyzy je zaméfen na strukturu.

3.3 Klasifikace ¢innosti

Statisticka Klasifikace predstavuje hierarchicky usporadané tiidéni urcitych ekonomickych, socialnich
nebo demografickych jevi ¢i procest. Klasifikacni tridéni sleduje navaznost jevi a procesi od obecnéjsiho
k detailnéjSimu. Jevy a procesy jsou v klasifikacich usporadany a rozc¢lenény zpravidla do tiid a podtrid,
skupin a podskupin, oddilti a pododdill, kdy vyssi stupen struktury se rozklada na detailnéjsi nizsi stupné
a existuje hierarchické logické uspoiadani podiizeni a nadfazeni jednotlivych stupiiti klasifikace (Cesky
statisticky urad, 2021).
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Metoda byla vyuzita pro zpracovani formalni struktury konceptu katalogu ne-ridi¢skych ¢innosti.

Klasifikace ne-ridi¢skych Cinnosti predstavuje jejich tridéni a kédovani z hlediska typu a obsahu.
Klasifikace je dana ciselnymi kody kategorizujicimi €innosti minimalné ve ctyrech trovnich (Uroven
automatizace, dopravni prostiedek, ¢innost, specifikace ¢innosti).

4 VYSLEDKY A DISKUSE

Struktura této kapitoly odpovida predchozi kapitole 3 - Metody. Obsahuje popis pouZiti dvou metod pro
genezi ¢innosti v 4.1, na které jsou nasledné aplikovany dvé metody analyzy v 4.2. Vysledkem je navrh
prvni verze katalogu ne-ridi¢skych ¢innosti v 4.3. Katalog je urcen pro droven automatizace L3 a L4. Dalsi
Clenéni je provadéno dle druhu dopravniho prostredku, dle jednotlivych ¢innosti a jeji specifikaci.

4.1 Geneze ¢innosti

Jako prvni krok byla provedena geneze ne-tidi¢skych ¢innosti. K tomu byla v 4.1.1 pouZita mySlenkova
mapa, ktera je heslovita a prehledné zobrazuje vazby a souvislosti pro dalsi analyzy. Ne-ridi¢ské ¢innosti
byly rozc¢lenény podle nasledujicich kritérii:

e rozsitujici pracovni ¢innosti a piimo zvysujici produktivitu prace ridice,

o zvySujici kvalifikaci ridice,

o slouzici k odpocinku a relaxaci ridice.
Dale byla v 4.1.2 provedena komparace jednotlivych ¢innosti podle vybranych srovnavacich kritérii. Pro
tento ucel byly jako priklad vybrany cinnosti povoldni dispecer silni¢ni dopravy, u kterych bylo
posuzovano, zda vyhovuji dvéma definovanym kritériim, zaméfrenym na moznost vykonu ¢innosti v kabiné
vozidla a moZnost zpétného prevzeti fizeni.

4.1.1 Myslenkové mapy
Podle metodologie uvedené v Buzanovi (2012) bylo postupovano v nasledujicich krocich:

1. ve stfedu mapy je zachycen hlavni objekt nasi pozornosti - v naSem pripadé ne-ridi¢ské aktivity,
ilustrativné doplnéné siluetou nakladniho vozidla,

2. ze stiredu vyristaji rizné vétve. Nejdiive jsou to hlavni témata, ktera primo souviseji s centralnim
obrazkem, nasledné se $tépi na dalsi, vzdalenéjsi motivy - v naSem piipadé jsme identifikovali Sest
hlavnich témat a jednotlivé vétve barevné odlisili pro vétsi prehlednost,

3. kazda vétev je popsana klicovym slovem nebo ilustraci - v naSem pripadé jsme volili jednoducha
kli¢cova slova.

Myslenkova mapa je na Obr. 2.
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Obr. 2 Myslenkova mapa; zdroj: vlastni s vyuZzitim software Coggle

4.1.2 Komparace ¢innosti

Jako ptiklad byly pro komparaci vybrany ¢innosti dispecera silni¢ni dopravy, uvedené v Centralni databazi
kompetenci (Ministerstvo prace a socialnich véci, 2021). Dispecer silni¢ni dopravy se stara o zajisténi,
Fizeni prepravy a vyhledavani optimalniho reseni prepravy zbozi, popripadé materialu vcetné planovani
vhodné trasy a vytizenosti jednotlivych dopravnich prostiedki, komunikuje a spolupracuje s dodavateli,
zakazniky a ostatnimi oddélenimi organizace a tes$i vzniklé problémy. Pracovni naplii soucasnych
dispeceri tak primo souvisi s praci ridict.
Jednotlivé cinnosti, které dispecer vykonava, byly posouzeny (komparovany), zda odpovidaji dvéma
kritériim:
e kritérium 1 - MliZe byt ¢innost vykonavana v kabiné vozidla, kdyZ je v urovni L3 a L4 dopravni
situace sledovana vozidlem?
e kritérium 2 - Bude ridi¢ pti dané Cinnosti hypoteticky schopen prevzit fizeni, pokud k tomu bude
vyzvan systémem autonomniho vozidla?

Do dalsi analyzy a klasifikace pak postupuji ¢innosti, které spliiuji obé omezujici podminky (kritéria).
Zpracovani komparace pracovnich ¢innosti dispecera je v Tab. 1.

Tab. 1 Komparace pracovnich ¢innosti pozice dispecer; zdroj: Centralni databaze kompetenci, zpracovani vlastni

Pracovni ¢innost Kritérium 1 Kritérium 2
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Sjednavani zakazek pro vytéZovani vozidel ano ne
Organizace dopravy ano ano
Planovani tras s ohledem na hospodarnost preprav ano ano
Organizace a Fizeni prace ridica ano ne
Rizeni pfeprav v realném ¢ase ne ano
Kontrola pribéhu preprav ne ano
Vedeni, kontrola a vyhodnocovani prislusné dokumentace ano ano
Posuzovani a vyhodnocovani kontrol a prizkumi ano ano
Koordinace ¢innosti s ostatnimi tiseky organizace ano ano
Kalkulace cen prepravy ano ano

4.2 Analyza ¢innosti

Pro analyzu Cinnosti byla stanovena klasifika¢nf{ kritéria, ktera slouzi ke tfidéni ne-tidi¢skych ¢innosti do
skupin v 4.2.1. Podle téchto kritérii byly v ndvaznosti na mys$lenkovou mapu ¢innosti rozdéleny do Sesti
charakteristickych skupin a nékolika podskupin. Nasledné byly v 4.2.2 analyzovany stanovené
skupiny/podskupiny a posouzeny vztahy mezi nimi. Byly zohlednény vstupni predpoklady neboli
kvalifikace k vykonu dané ¢innosti, psychickd naro¢nost vykonu cinnosti a dale vhodnost provadéni
pracovni Cinnosti pri irovni automatizace L3, respektive potieba spoluprace.

4.2.1 Klasifika¢ni analyza

Klasifika¢ni analyza navazuje na ¢innosti generované v predchozim kroku pomoci myslenkové mapy (viz
Obr. 2).

Kritéria zarazeni ¢innosti do klasifikace:

Cinnost lze provadét v kabiné nakladniho vozidla nyni, nebo je tento predpoklad v budoucnu,

e Fidic¢ bude pfi ¢innosti hypoteticky schopen prevzit fizeni, pokud k tomu bude vyzvan v zavislosti
na urovni automatizace vozidla,

e cCinnost prispéje k riistu produktivity prace, kvalifikace nebo odpocinku ridice,

¢ indiferentni, jaké nastroje, elektronicka zatizeni nebo software bude nutno zajistit,

e vyjmuté vysoce specializované ¢innosti, u kterych neni predpoklad zajisténi fidicem (napf. pravni
sluzby, ...).

Zakladni ¢lenéni ne-ridi¢skych ¢innosti je znazornéné na Obr. 3. Jsou zde Ctyti zakladni skupiny (dusSevni
tvlrci ¢innost, komunikace, administrativa, fyzicka ¢innost) pfimo zvysujici produktivitu prace ridice
v porovnani se souCasnym konceptem pojeti jeho prace. Pata skupina ,vzdélavani“ ma ptimou vazbu na
zvySeni produktivity prace v budoucnu. Posledni samostatnd skupina ,zabava a odpocinek” taktéz
popisuje cinnosti ridice, ze kterych v konecném diisledku miize mit uzitek zaméstnavatel. Pokud si ridic
béhem jizdy autonomniho vozidla dokaze ¢astecné odpocinout, miize byt schopen ridit vozidlo del$i dobu
Ci provést vice preprav. Vzdélavani i zdbava a odpocinek jsou vSak ¢innosti odliSného typu, bez primarni
pracovni ¢innosti, a proto maji ptirazené i nejvyssi Cislice ,8“ respektive ,9“. Neobsazené cislice ,5“ az ,,7“
poskytuji moznost rozsireni budouciho katalogu o dalsi skupiny ¢innosti ptimo zvysujici produktivitu
prace ridica.
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Obr. 3 Klasifikacni analyza skupin ne-ridi¢skych ¢innosti; zdroj: vlastni

Na

Obr. 4 je jako ptiklad znazornéna klasifika¢ni analyza podskupin ,vdélavani“ a ,komunikace®“.

P

& on-line
koucing / skupinova
mentoring vyuka

«

individual-
ni vyuka

e-learning

samo-
studium

Obr. 4 Klasifikacni analyza podskupiny ,vzdélavani (vlevo) a podskupiny komunikace (vpravo); zdroj: vlastni

Pokrocilejsi pristup k této analyze by mohl spocivat v barevném zvyraznéni podobnych ¢innosti, pripadné
by se jednotlivé mnoziny mohly v grafice ¢astecné prekryvat, pokud maji dané cinnosti do jisté miry
shodné parametry. Tento pristup by mohl Iépe pomoci rozhodnout, zda je vhodné pro danou ¢innost
stanovit v budoucim katalogu samostatnou kategorii (¢islo), anebo ji sloucit s nebliz§i podobnou kategorii.
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4.2.2 Funkéni (vztahova) analyza

Ve funkéni analyze byly z riznych hledisek posuzovany cinnosti identifikované v predchozich krocich
pomoci myslenkové mapy (4.1.1) ¢i komparaci (4.1.2).

10
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Jako ptiklad jsou v Tab. 1Tab. 2 uvedeny Cinnosti ze skupin:

e 1 -komunikace,
e 2 -vzdélavani.

U jednotlivych Ccinnosti byl posuzovan vztah kpotifebné kvalifikaci (schopnostem a vstupnim
predpokladiim) osoby vykonavajici danou ¢innost a psychickd (mentalni) naro¢nost vykonu c¢innosti.
Kazdé kritérium ma $kalu 1 - 5 bodd (1 - nejméné, 5 - nejvice). VSechny uvedené ¢innosti jsou vhodné pro
uroven automatizace L4. Binarné pak bylo posouzeno, zda je danou ¢innost vhodné vykonavat i pri drovni
automatizace L3.

Tab. 2 Funkéni analyza vybranych skupin ¢innostf; zdroj: vlastni

Druh éinnosti Cinnost Kvalifikace  Naro¢nost Uroveii L3
text (e-mail, sms, chat) 1 2 3 ano
audio (telefon, skupinova 1 1 2 ano
telekonference)

obraz (foto, grafy, formulate) 1 2 3 ano
video (videokonference s dynamickou 1 3 3 ne
prezentaci dat, schémat, dokumenti)

on-line skupinova vyuka (profesni 2 2 4 ne
Skoleni, kurzy, seminare)

videokurzy 2 2 4 ano
e-learning 2 3 3 ano
samostudium (e-kniha, audio 2 3 3 ano
nahravky)

koucink/mentoring (styl jizdy) 2 3 3 ne

Kritérium ,Uroven L3“ je zfejmé a piimo slouZzi k determinaci, zda danou ¢innost zaradit do ¢asti katalogu
zaméfenou na tuto uroven automatizace. Kritérium ,naro¢nost” zohlednuje psychickou zatéz vyplyvajici
z vykonu dané Cinnosti a slouzi k posouzeni inavy tidice. Tim pfimo ovliviiuje predpokladanou maximalni
dobu vykonu této Cinnosti. Naproti tomu kritérium ,kvalifikace“ neboli vstupni predpoklady primo
predurcuje, jakou mnozinu ¢innosti potencialné miize vykonavat osoba s urcitou urovni kvalifikace.

Autofi si jsou védomi pomérné velkého zjednoduseni pii aplikaci prezentované $kaly 1 — 5. Hodnoceni je
v této fazi nepochybné subjektivni a vyzaduje prezkoumani a kritiku v ramci Sirsiho resitelského tymu, coz
je podrobnéji rozvedeno v zavéru tohoto ¢lanku. Je treba taktéz zohlednit budouci trendy, z nichz nékteré

7 s

prevladat pozadavek na digitalni gramotnost, nové a adaptivni mysleni, tymovou spolupraci a flexibilitu.

Byl predstaven pouze zakladni koncept funk¢ni analyzy, coz je zcela jisté pouze jedna z cest, jak k dané
problematice pristoupit. Zrejméjsi interpretace vzajemnych vazeb bychom pravdépodobné dosahli
grafickou vizualizaci, kterd by napftiklad znazortovala, jaké kombinace aktivit je moZné vykonavat
soucasné a které se vzajemné vylucuji — nemohou byt vykonavany zarovei. Vstupni predpoklady by v této
grafice mohly byt zndzornény barevné - Cerveny ramecek by napf. znamenal poZadavek na pocitacovou
gramotnost, pokud bude zaroven i modry jsou vyzadované organizacni schopnosti apod.

Davies et al. (2011) identifikovali virtualni kolaboraci jako jednu z klicovych schopnosti pracovniki
v budoucnu. Jako priklad bylo kritérium ,spoluprace” posuzované v Tab. 3. Vstupni parametry byly
Cinnosti povolani ,dispecer”, které v ramci predchoziho kroku komparace ziskaly ,,ano“ v obou hodnoticich
kritériich (viz Tab. 1).

11
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Tab. 3 Funkénf analyza ¢innosti dispecera; zdroj: vlastni

Cinnosti dispeéera Kvalifikace Naroc¢nost Spoluprace
Organizace dopravy 3 4 ano
Planovani tras s ohledem na hospodarnost pireprav 2 3 ne
Vedenli, kontrola a vyhodnocovani prislusné 2 3 ne
dokumentace

Posuzovani a vyhodnocovani kontrol a prizkumi 2 2 ano
Koordinace ¢innosti s ostatnimi tiseky organizace 3 2 ano

N

Kalkulace cen prepravy 2 ne

vvvvvv

¢innosti do pracovni naplné ridici, je casova prodleva mezi vykonem dané ¢innosti a zpétnym prevzetim
tizeni, pokud k tomu bude ridi¢ vozidlem vyzvan. Pro exaktni stanoveni tohoto ¢asu doporucujeme vyuzit
v souladu napft. s Doganem, et al. (2017) a Erikssonem, et al. (2017) vozidlovy simulator, jak je podrobnéji
uvedeno v zavéru tohoto ¢lanku.

4.3 Koncept katalogu

NavrZena prvni verze katalogu ne-ridi¢skych ¢innosti ridica (viz Obr. 5) zahrnuje formalni strukturu
¢iselného retézce zaloZeného na kombinaci celych nezapornych realnych cisel. Systematicka struktura
katalogu obsahuje €¢iselné kody Kkategorizujici ¢cinnosti minimalné ve ¢tyirech urovnich (nadiazena
uroven, zakladni droven, prvni podskupina, druha podskupina). Katalog je zaméfen na dvé urovné
automatizace L3 a L4, které predstavuji ¢innosti v nadfazené urovni (A) klasifikace katalogu. V zakladni
arovni (a) je specifikace dopravniho prostredku. Nasleduji dvé kategorie podskupin urcujici ¢innost (b)
viz Obr. 3 a jeji specifikaci (cc), priklady viz Obr. 4.

1 - Nakladni vozidlo*

1 - DuSevni tvaréi

¢innost
2 - Komunikace 1 - Text
N-1 - Autobus 2 - Audio
N - Osobni vozidlo 9 - Zabava a volny c¢as

Obr. 5 Koncept katalogu ne-ridi¢skych ¢innosti ridi¢i; zdroj: vlastn{

*Samostatné motorové ndkladni vozidlo kategorie N2, N3 nebo v soupravé s pripojnym vozidlem 03, 04 podle
prilohy ¢. 2 k vyhldsce ¢. 341/2014 Sh.

12
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Struktura kazdého katalogového ¢isla ma format ,A a b cc”, kde:

e A -jednociferna binarni Cislice 3 nebo 4,
e a,b-jednociferna desitkova cislice 1 aZ n,
e cc - dvojciferna desitkova ¢islice 01 aZ nn.

Ptikladem je katalogové Cislo: ,3 1 2 01“ Vyznam pro jednotlivé arovné katalogu:

aroven automatizace: L3,

dopravni prostredek: ndkladni vozidlo,
¢innost: komunikace,

specifikace ¢innosti: text (napft. e-mail).

Na Obr. 6 je znazornéna hierarchie jednotlivych arovni katalogu na prikladu katalogového ¢isla,3 1 2 01“.

Cinnost—b

Dopravni prostiedek —a

Stupen automatizace — A

Obr. 6 Hierarchie urovni katalogu; zdroj: vlastni

Dalsi moZnost rozvoje katalogu je rozsireni ¢tyf'stupniové irovné o patou droven (treti podskupinu - dd),
ktera by v uvedeném prikladu determinovala, zda se napft. jedna o e-mail, SMS, chat apod.

Do katalogu by také bylo vhodné zakomponovat ne-ridi¢ské ¢innosti, které jsou primo spojené se
zajisténim prepravy zboZi (napr. nakladka a vykladka zbozi, upevnéni nakladu), avSak ridici ani jini
pracovnici je nemohou vykonavat v dobé autonomniho pohybu vozidla. Re§enim by napt. mohlo byt
pouZziti ¢islice 0 misto Gvodni cislice 3 nebo 4. Katalogové ¢islo by pak mélo format,,0 a b cc”, jelikoz je tato
Cinnost indiferentni na irovni automatizace vozidla.

Zavadeéni jednotlivych urovni automatizace do praxe bude probihat postupné nejen v zavislosti na
kategorii dalnice ¢i silnice, ale také s ohledem na specifika typt nakladnich pieprav (nebezpecné
véci, zbozi vysoké hodnoty, Ziva zvirata) a vnimani rizika spolec¢nosti. V souladu se zavéry Kockelmana,
et al. (2016); Favaroa et al. (2017) a Dixita et al. (2016) bude u kazdé cinnosti nasledné nutné urcit
potencialni riziko negativniho dopadu na bezpec¢nost provozu v disledku vcasného nepievzeti
manualniho fizeni, nebo nespravného prevzeti vlivem neprimérené distrakce ridice touto c¢innosti. Dale
bude u kazdé ¢innosti vhodné urcit miru komfortu pro ridice neboli motivace vykonavat danou Cinnost
a také piinos pro zaméstnavatele (dopravce).

Rozvoj automatizace a s nim spojené vykonavani ne-ridi¢skych Cinnosti také pravdépodobné zmeéni
soucasné socialni piredpisy v silniéni dopravé (natizeni ES ¢. 561/2006). Jedna se zejména
o prehodnoceni délky doby rizeni, bezpe¢nostnich prestavek a odpocinku, a to s ohledem na ¢innosti
vykonavané v dobé, kdy je fizeni vozidla provddéno autonomné. Evropsky parlament ve svém Postoji
k ptijeti natizeni Evropského parlamentu a Rady (EU), kterym se méni natizeni ES ¢. 561/2006, pokud jde
o minimalni poZadavky na maximalni denni a tydenni dobu rizeni, minimalni prestavky v rizeni a tydenni
doby odpocinku, a natizeni (EU) ¢. 165/2014, pokud jde o urcovani polohy pomoci tachografii (Evropska
unie, 2019) uvadi, Ze v budoucnu by autonomni systémy mohly umoznit rtizné zplisoby vyuziti vozidel,

13
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k jejichZ provozu neni zapotrebi ridice. Vysledkem by mohly byt nové moZnosti provozu, jako je jizda
nakladnich automobild v konvoji. V diisledku toho bude zapotrebi aktualizovat sou¢asné pravni predpisy,
véetné piedpisi upravujicich dobu fizeni a odpocinku. Maximalni dovolend doba Fizeni, respektive
dohledu nad autonomnim rizenim, by mohla byt prodlouZena, ale musi byt zohlednén fakt, Ze ridi¢ béhem
doby, kdy aktivné netidi vozidlo, provadi jiné prace, které mohou byt taktéZ naro¢né na jeho soustiedéni
a zplsobuji jeho unavu. Tento trend je také uveden piimo v ¢lanku 9a nafizeni ES ¢. 561/2006. Do
31. prosince 2025 Komise vypracuje a predlozi Evropskému parlamentu a Radé zpravu hodnotici
pouzivani autonomnich systému rizeni v clenskych statech. Tato zprava se zaméri zejména na
potencialni dopad téchto systémii na pravidla tykajici se doby fizeni a odpocinku. Ve vhodnych ptipadech
je kni priloZen legislativni ndvrh na zménu tohoto narizeni (Evropska unie, 2006).

Na druhou stranu ve Spojenych statech podala firma Pronto.ai Zadost o prodlouZeni pracovni doby ridic¢a
nakladnich vozidel vybavenych jejim systémem autonomniho fizeni az na 13 hodin béhem 15 hodinové
pracovni smény. Tato zadost se setkala s obrovskou opozici a itad FMCSA (2020), (Federal Motor Carrier
Safety Administration), ji zamitl. Je tedy zifejmé, Ze bude nutné dale ovérit vliv rozvoje autonomnich
technologii na fyzické a psychické zatizeni ridicli, nez dojde k politickému konsensu na zméné povolené
doby rizeni.

5 ZAVER

V ¢lanku byl piredstaven koncept katalogu ne-fidi¢skych ¢innosti fidi¢t nakladnich vozidel v navaznosti na
budouci rozvoj technologii autonomniho rizeni vozidel. Navrh katalogu je zaméren na dvé zakladni irovné
automatizace vozidel L3 a L4 dle SAE. Systematicka struktura katalogu je zaloZena na Ciselnych kédech
kategorizujicich ¢innosti minimalné ve ¢tyfech urovnich. V ¢lanku jsou systematizovany oblasti ¢innosti:
dusevni tvlrci ¢innost; komunikace; administrativa; fyzickd ¢innost; vzdélavani; zabava a odpocinek.
Soucasti je priklad vyplnéni katalogu pro snaz$i pochopeni jako pouZziti a diskuse nad moZnymi
implikacemi trendu rozvoje automatizace v ndkladni dopravé i samotného katalogu.

Automatizace vozidel bude mit dopad na rtizné oblasti lidské ¢innosti i trh prace. Pravdépodobné dojde ke
sniZeni naroku na kvantitu lidskych zdrojii, ale naopak se zvysi naroky na kvalitu téchto zdroji
z ddvodu mnohem komplexnéjSich a kvalifikovanéjSich ¢innosti budoucich ridi¢ci (manazeri kabiny
vozidla). Dojde ke snizeni chybovosti lidského faktoru. Zaroven bude mozné hodnotit vliv kazdé
jednotlivé ne-ridicské ¢innosti na bezpecnost rizeni, coz bude umoznéno automatickym zaznamem
pribéhu jizdy. Pri Fizeni autonomniho vozidla bude ridi¢ predevs$im v roli kontrolora autonomniho
systému. Tato kontrolni Uloha vyZaduje schopnosti odliSné od schopnosti nutnych pro bézné tizeni
manualnich vozidel. Zvysi se produktivita prace ridict, a tim i silni¢ni nakladni dopravy. Zarovei musi byt
dosazZeno podobné ¢i vyssi zvySeni efektivity i u ostatnich prepravnich médi, pokud maji byt
naplnény cile EU v podobé prevodu pirepravnich vykonii na Zeleznici a vnitrozemské vodni cesty.

Katalog ne-tidi¢skych Cinnosti ridi¢d musi spliiovat pozadavky, jak jsou znamy z oblasti katalogi praci,
projektovani, pitipadné ze statistické nomenklatury EU, tj. rychly piistup k informacim, transparentnost

vV

struktury, konzistence, iplnost v ramci definovaného tthlu pohledu a schopnost rozsiteni katalogu.

Katalog bude slouzit zejména manaZerim dopravnich firem pro tvorbu skladby prace ridici
a dalSich zaméstnancii a leps$i planovani jejich ¢innosti i organizace celé firmy. Aplikace katalogu
vedoucimi manaZery umozni v budoucnu zvysit efektivitu pracovniho ¢asu ridi¢i a potazmo celého
prepravniho systému silni¢ni nakladni dopravy s pozitivnimi dopady na koncového uzivatele. Dalsi
uZivatelé budou ustfedni organy statni spravy a odborné organizace v dopravé pro znalostni
planovani a ur¢ovani koncepce dopravniho systému. Katalog by také mohl vést k lepSimu porozumeéni
pozadavkiim na kvalifikaci a schopnosti budoucich ridi¢t, na které budou moci vhodné reagovat
instituce zamérujici se na oblast vzdélavani v dopraveé (SS, VS, autoskoly, ...).

Pro praktické vyuziti katalogu by bylo vhodné jej digitalizovat pro intuitivni a komfortni praci uZzivateld.
Katalog by mél byt naprogramovan robustné v blokové podobé, aby byla moZnost jeho postupného rozvoje
a doplnéni napi. na zakladé ovéreni jednotlivych ¢innosti na simulatoru nakladniho vozidla.
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V neposledni adé je tieba zdiraznit, Ze tento ¢lanek je zaméren pouze na Cinnosti ridi¢l v autonomnim
ndkladnim vozidle ¢i soupravé. Tato zdkladni Uroven vSak umoznuje rozsireni katalogu ne-ridi¢skych
¢innosti i na dalsi dopravni prostredky (autobusy, osobni vozidla, traktory, motocykly, ...). Analogicky je
predpoklad budouciho rozsiteni katalogu v nadiazené irovni o droven automatizace L5, pokud to bude
pro tuto urovern jeSté davat smysl.

V dalsi fazi doporucujeme optimalizovat navrzeny koncept katalogu ne-ridi¢skych cinnosti fidict
a identifikovat moznosti jeho rozsireni. Optimalizaci a rozvoj katalogu navrhujeme dvéma cestami -
workshopem s experty (1) a dotaznikem ¢i strukturovanym rozhovorem s ridi¢i nakladnich
automobild (2). Ne-tfidi¢ské Cinnosti se také 1isi v délce reakéni doby pri zpétném pievzeti Fizeni.
Verifikaci a urceni rizika vykonu jednotlivych ¢innosti navrhujeme s vyuzitim simulatoru nakladniho
vozidla (3).

1. Workshop s odborniky na oblast interakce ¢lovéka a stroje (Human-Machine Interaction, HMI),
automatizace, bezpecnost silnicniho provozu, vedouci pracovniky v dopravé apod. Navrzeny
koncept katalogu by byl béhem workshopu podroben kritické diskuzi a hodnocenim.
navrzené ne-tridi¢ské ¢innosti z pohledu téch, kterych se budou nejvice tykat.

3. Simulatorem by byla ovérena mira distrakce jednotlivymi ¢innostmi. Ve virtudlnim dopravnim
prostiedi lze simulovat Sirokou $kalu rizikovych scénari, rtizné povrchy vozovky, volitelnou
adhezi, jizdu ve dne, v noci, i rizné podminky pocasi a timto zkoumat riziko vykonu cinnosti
a zpétného prevzeti rizeni pri interakci ridice s vozidlem riizné Grovné automatizace, dopravnim
prostiedim a ostatnimi G¢astniky provozu. Predmét vyzkumu by konkrétné mohl spocivat v urceni
vlivu vyuziti riznych komunikac¢nich nastroja pti vyrizovani elektronické posty (notebook, mobil,
tablet, tablet s externi klavesnici, klavesnice fyzicky propojenad se zarizenim vs. bezdratova
klavesnice atd. v ¢lenéni dle zakladnich vyrobct, operacnich systémi apod.).

Dil¢i poznatky z téchto naslednych fazi by byly pouzity pro tvorbu dalSich vyvojovych verzi katalogu ne-
Fidi¢skych ¢innosti ridi¢t nakladnich vozidel, aby tento koncept katalogu mohl byt pouzit jako standard
i v mezinarodnim prostredi.
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