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Neřidičské činnosti a jejich vliv na řízení v autonomním módu

Eff ects of non-driving related tasks during autonomous driving

Miroslava Horáková

Abstrakt: Předložená studie se věnuje tématu neřidičských činností v kontextu řízení v autonomním módu. V úvodu jsou 
defi novány jednotlivé stupně automatizace a je popsáno úskalí úrovně L3 (třetí úroveň automatizace, tzv. podmíněná 
automatizace), zejména s ohledem na zpětné převzetí řízení. Zpětné převzetí řízení je defi nováno jak z hlediska jeho 
rychlosti, tak i kvality a jsou uvedeny jednotlivé proměnné, které se v tomto kontextu zjišťují. Následně je popsáno 
pojetí neřidičských činností jak v širším kontextu (v rámci manuální jízdy), tak v kontextu užším (jízda v autonomním 
módu). Ukazuje se, že neřidičské činnosti mají negativní vliv na zpětné převzetí řízení, dochází k prodloužení času 
převzetí řízení, ke zkrácení času do kolize (TTC – time-to-collision) a k vyššímu počtu výskytu kolizí. V této souvislosti 
je diskutován čas potřebný k tomu, aby převzetí řízení dosahovalo dostatečné kvality. Jednotlivé činnosti z hlediska 
jejich charakteristik (smyslová modalita, kognitivní náročnost, manuální zátěž apod.) se liší v tom, jak ovlivňují zpětné 
převzetí řízení. Největší negativní vliv mají činnosti vizuální, kognitivně náročné a manuálního charakteru. Vysvětlení 
pro míru vlivu jednotlivých činností je pak zasazeno do teoretického rámce v podobě Wickensovy teorie zdrojů. 

Klíčová slova: neřidičská činnost; autonomní řízení; autonomní vozidlo; stupně automatizace; zpětné převzetí řízení; 
požadavek na zpětné převzetí řízení; čas převzetí řízení

Abstract: The presented study deals with the topic of non-driving related tasks in the context of driving in autonomous 
mode. In the introduction, the levels of automation are defi ned and the pitfalls of the L3 level (third level of automation, 
conditional automation), are described, especially with regard to takeover performance. A takeover is defi ned both 
in terms of its speed and quality. The individual variables measured in this context are described. Subsequently, the 
concept of non-driving related tasks is described both in a broader context (manual driving) and in a narrower context 
(driving in autonomous mode). Non-driving related tasks have a negative eff ect on takeover performance, takeover 
time, incidence of collisions and time to collision (TTC). In this context, the time required to takeover the driving task 
s is discussed, which will enable a quality takeover. The types of activities in terms of their characteristics (sensory mo-
dality, cognitive demand, manual load etc.) vary in the degree they infl uence takeover performance. Visual, cognitively 
demanding, and manual activities have the greatest negative infl uence. The explanation for eff ects of non-driving 
related tasks s is then embedded in a theoretical framework in the form of the Wicken’s Multiple Ressources Model. 

Keywords: non-driving related task; autonomous driving; autonomous vehicle; levels of automation; takeover perfor-
mance; takeover request; takeover time 

1 Úvod

Bezpečnost silniční dopravy a její postupné zvyšová-
ní je v současnosti velmi důležité téma. Ukazuje se, že 
lidský faktor hraje roli ve více než 90 % nehod. Jednou 
z možností, jak minimalizovat riziko lidské chyby, jsou 
moderní technologie, mezi něž patří autonomní vozi-
dla. Autonomní technologie převezmou řízení za řidiče, 
mají proto potenciál redukovat kritické události, které 
vznikají v důsledku chyb souvisejících s nepozorností 
řidiče a distrakcí pozornosti (Fagnant & Kockelman, 
2015; Nasr et al., 2021). Proto dochází k rozvoji automa-
tizace v oblasti silniční dopravy, která nabývá v několika 
posledních letech na významu. Automatizace je z velké 
míry běžná např. v oblasti letectví, kde je používána již 
několik desetiletí a jsou podrobně popsána její specifi -

ka, možná úskalí a postupy na jejich minimalizaci, a to 
konkrétně např. v oblasti prevence poklesu dovedností, 
resp. jejich nácviku a identifi kace rizik v kontextu auto-
matizace (Veilette & Decker, 1995; Casner et al., 2014; 
Mengelkoch et al., 1971; Risk management handbook, 
2009; Casner & Schooler, 2014; Sumwalt, 2003; Taylor, 
1999). Oproti tomu se automatizace v oblasti silniční 
dopravy aktuálně rozvíjí v několika posledních letech, 
a to s řadou nových trendů. Se zaváděním nových tech-
nologií se vynořují různé otázky, které je potřeba zod-
povědět, ale i obtíže, jež je nutné vyřešit. V současné 
době existuje automatizace různých úrovní, autonomní 
vozidla se již v řadě zemí testují v reálném provozu. Co 
se týče výše uvedené minimalizace chyby lidského fak-
toru, je nutné podotknout, že i v případě automatizace 
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zde existuje riziko selhání systému, přičemž je pravdě-
podobně populací méně akceptované než lidská chyba 
(Prahl & Enright, 2017). Vzhledem k vývojovým tren-
dům je pravděpodobné, že v horizontu několika dalších 
desetiletí automatizace řidiče zcela nenahradí (Litman, 
2018). Očekává se však smíšený provoz, kdy autonomní 
vozidla budou sdílet prostor s vozidly manuálně řízený-
mi. Nejreálněji se nástup používání autonomních tech-
nologií v širším měřítku jeví pravděpodobně v kontextu 
silniční nákladní dopravy, kde jejich zapojení přinese 
řadu benefi tů, jakými jsou např. zefektivnění celého do-
pravního procesu nebo vyřešení problému s nedostat-
kem řidičů. Jedním ze souvisejících témat je to, že řidiči 
jedoucímu v autonomním vozidle vznikne prostor pro 
věnování se i jiným činnostem, než je samotné řízení. 
Zde se nabízí otázka, jaké činnosti jsou pro tento typ 
řízení vhodné a jak mohou ovlivňovat bezpečnost sil-
ničního provozu v širším kontextu. 

V předložené přehledové studii na úvod defi nuje-
me jednotlivé úrovně automatizace a popisujeme jejich 
možná úskalí z pohledu dopravní bezpečnosti, zejména 
v kontextu tzv. zpětného převzetí řízení. Dále se pak 
vě nujeme vymezení pojmu neřidičských činností a po-
souzení jejich vlivu na řidiče v kontextu autonomního 
řízení, a to zejména z hlediska jejich různých charakte-
ristik, nakonec pak problematiku zasazujeme do vhod-
ného teoretického rámce v kontextu Wickensovy teorie 
zdrojů. 

2 Úrovně automatizace a zpětné převzetí řízení 

Na úvod je potřeba defi novat jednotlivé úrovně auto-
matizace řízení podle nejpoužívanějšího standardu 
SAE J3016_202104 (SAE International), který rozli-
šuje celkem šest úrovní. Nultá úroveň (SAE–0, L0), 
tzv. žádná automatizace, zahrnuje většinu současných 
vozidel – tedy manuální ovládání bez asistentů řízení. 
První úroveň (SAE–1, L1), tzv. podpora řidiče, zastře-
šuje novější vozidla s jízdními asistenty (ADAS), které 
zasahují do řízení vozidla (např. adaptivní tempomat 
nebo asistent pro udržování pozice v pruhu). Druhá 
úroveň (SAE–2, L2), tzv. částečná automatizace, zname-
ná množství jízdních asistentů, které jsou již schopny 
vozidlo v podstatě ovládat (např. systém automatického 
parkování). Třetí úroveň (SAE–3, L3), tzv. podmíněná 
automatizace, dovoluje sytému za předem daných pod-
mínek plně převzít kontrolu nad řízením. Řidič nemusí 
mít ruce na volantu ani sledovat okolní provoz. V přípa-
dě nedostatku optimálních podmínek předá auto pilot 
v určitém časovém limitu řízení zpět řidiči, jedná se 
o tzv. zpětné převzetí řízení. Řidič tedy neřídí, ale musí 
být po celou dobu jízdy připraven řízení pře vzít –rychle 
se zorientovat v aktuální dopravní situaci a reagovat. 
V případě, že řidič zpětně řízení vozidla nepřevezme, 
autopilot navede automaticky vozidlo do tzv. stavu mi-

nimálního rizika (minimal risk condition), což může 
být zastavení, zpomalení či odstavení vozidla např. 
na kraji vozovky či v odstavném pruhu. Čtvrtá úro-
veň (SAE–4, L4), tzv. vysoká automatizace, zahrnuje 
schopnost autonomního vozidla samostatně ovládat 
vozidlo ve většině podmínek. Řidič se tedy již vůbec 
nemusí věnovat řízení, může např. během jízdy vyko-
návat jakoukoliv další činnost. A nakonec pátá úroveň 
(SAE–5, L5), tzv. vysoká automatizace, zahrnuje již plně 
autonomní vozidlo, které dokáže samo řídit ve všech 
podmínkách a řidič nebo ovládací prvky pro manuální 
řízení (např. volant) nejsou potřeba.

Od úrovně automatizace 3 a 4 (dále jen „L3“ a „L4“) 
již tedy hovoříme o autonomních vozidlech, přičemž 
dopravní situace je sledována vozidlem. Právě zpětné 
převzetí řízení (tzv. takeover performance nebo také 
fallback performance) skýtá určité bezpečnostní rizi-
ko – je otázka, jak rychle dokáže řidič v kritické situa-
ci reagovat a převzít kontrolu nad řízením. Samotný 
pro ces převzetí řízení má několik fází (Gold & Bengler, 
2014; Petermeijer et al., 2016; Zeeb, 2016), které lze po-
psat následovně: Proces začíná autonomním řízením. 
Systém pak dává pokyn k převzetí řízení. Dále nastává 
změna úkolu směrem k převzetí řízení, případná ne-
řidičská činnost je přerušena a pohled řidiče směřuje 
k silnici. Toto zaměření pohledu nastává reflexivně. 
Než však dojde k jednání, musí dojít ke kognitivnímu 
zpracování působící dopravní situace. Paralelně s tím 
nastává refl exně motorická pohotovost k akci. Ta se pro-
jevuje chycením volantu rukou nebo položením cho-
didel na pedály. Následně může být převzata kontrola 
nad vozidlem, a to v podobě ovládání volantu/brzdění 
(změny v laterálním nebo longitudinálním směru).

V souvislosti s výše zmíněným se v literatuře nejčas-
těji vyskytuje reakční čas zpětného převzetí (takeover 
time). Ten je defi nován jako čas mezi podnětem týkají-
cím se převzetí řízení a zásahem do řízení (Zhang et al., 
2019). Tímto podnětem může být jak tzv. TOR (takeover 
request), což je signál k převzetí řízení (Choi et al., 2020; 
Vogelpohl et al., 2019), tak jakýkoli podnět o vzniku 
ri zika, který řidič zaznamená (DeGuzman et al., 2020; 
Louw et al., 2017). Zásah do řízení je oproti tomu ob-
vykle defi nován jako otočení volantu o více než 2 stupně 
(Louw et al., 2019; Wan & Wu, 2018) nebo stisknutí brz-
dového pedálu o více než 10 % (Radlmayr et al., 2019; 
Wu et al., 2019; Zeeb et al., 2017). V některých studiích 
je čas převzetí defi nován i jako čas od podnětu převzetí 
řízení k prvnímu pohledu na silnici (Vogelpohl et al., 
2017; Gold et al., 2013). Čas převzetí řízení se v rámci 
studií liší, jelikož závisí na tom, co je měřeno – jaký je 
původní podnět jakožto referenční bod, od kterého se 
pak následně měří čas do reakce, která je zaznamená-
na. De Winter et al. (2016) uvádějí průměrný brzdný 
čas 0,87 sekund, v rámci metaanalýzy 25 studií referují 
Eriksson & Stanton (2017) o průměrném času převzetí 
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2,97 sekund. Petermann-Stock et al. (2013) uvádějí čas 
převzetí 3,2 sekund. V metaanalýze od Soares et al. 
(2021) založené na 36 studiích lze nalézt rozmezí re-
akčního času mezi 1,5 až 3,5 sekundami, přičemž ana-
lyzované studie se odlišují v různých experimentálních 
podmínkách. V tomto kontextu se nabízí myšlenka, že 
obvykle měřený reakční čas je časem prostým, kdy se 
jedná o prvotní reakci, která je refl exní a rychlá. Ten-
to časový údaj však neříká nic o kvalitě převzetí, která 
může být v některých případech nedostatečná. V reakci 
na situaci hraje totiž roli kognitivní zpracování a výběr 
vhodného chování – tyto parametry jsou pro kvalitní 
a bezpečné převzetí klíčové. Lze tedy předpokládat, že 
plnohodnotné převzetí řízení vyžaduje čas delší, který 
zahrnuje nejen reakci, ale i kognitivní zpracování in-
formací. Merat et al. (2014) dokonce uvádí, že je tře-
ba 15 sekund k převzetí kontroly nad vozidlem a až 
40 sekund k dosažení adekvátní stabilizace vozidla. 
Novější studie se shodují v tom, že je potřeba 10 sekund 
a více pro dosažení optimální kontroly nad vozidlem 
(Wan & Wu, 2018; Müller, 2021). Delší čas je nutný 
i z toho důvodu, že řidiči mohou být při auto nomní 
jízdě pod vlivem distrakce jinou neřidičskou činností 
nebo pod vlivem monotonie ve stavu pasivní únavy.

Pouhé měření reakčního času proto nestačí pro po-
souzení kvality převzetí. V této souvislosti je potřeba 
zakomponovat např. hodnoty váhání/prodlevy, času 
do kolize (time-to-collision – TTC), počet kolizí, maxi-
mální zrychlení, směrodatnou odchylku laterální pozice 
apod. TTC je parametr, který uvádí čas potencionální 
kolize s překážkou v souvislosti s konstantní rychlostí 
vozidla. Vyšší TTC by měl reprezentovat bezpečnější 
chování (Bourrelly et al., 2019), z čehož vyplývá, že kva-
lita převzetí klesá s kratším TTC. Naujoks et al. (2018) 
v tomto kontextu vyvinuli posuzovací nástroj pro hod-
nocení převzetí řízení, který je založen na expert ním 
posouzení vyškolených hodnotitelů. Jedná se o standar-
dizované hodnoticí schéma, které umožňuje přezkou-
mat různé výkonnostní aspekty převzetí řízení. V rámci 
jízd se nahrává videomateriál a získaná data z doprav-
ních scénářů jsou jednotně kódována. Jízda je vyhodno-
cována podle předem daného systému kritérií. V rámci 
metody jsou posuzovány různé aspekty při převzetí ří-
zení a v následující jízdě (např. kvalita laterální a lon-
gitudinální kontroly, adekvátní signalizace k ostatním 
účastníkům provozu, výskyt kolizí, chyby v souvislosti 
s brzděním apod.).

3 Neřidičské činnosti

V souvislosti s vymezením neřidičských činností je po-
třeba zmínit prvotní kategorizaci řidičských úkolů do tří 
úrovní: primární, sekundární a terciární (Geiser, 1985; 
Bubb, 2002). Primární úkoly jsou defi novány v kontex-
tu pozice vozidla, jedná se zejména o změny longitudi-

nální (zrychlování, brzdění) a laterální (říze ní – otočení 
volantem). Sekundární úkoly souvisí s úko ly primární-
mi a jejich cílem je zajistit bezpečnost vozidla v rám-
ci měnících se podmínek. Zahrnují seřízení zrcátek, 
obsluhu stěračů, ovládání světel, interakci s ostatními 
účastníky, např. světelnou signalizaci, troubení atd. 
Terciární úkoly nejsou přímo vztaženy k bezpečnému 
ovládání vozidla, ale jsou navázány spíše na uspokojení 
potřeb řidiče, např. v oblasti komfortu (klimatizace), 
zábavy (rádio, hudba) a informací (dopravní informace, 
navigace). Velmi často jsou však v literatuře primár-
ní a sekundární úkoly jednoduše sdru ženy do pojmu 
„úkoly související s řízením“ nebo také „primární akti-
vity“ a terciární úkoly se stávají tzv. „sekundárními 
aktivitami“ nebo aktivitami, které nesouvisí s řízením 
(Spiessl & Hussman, 2011). Terciární úkoly (v pojetí 
Geisera, 1985), resp. sekundární úkoly v obvyklejším 
pojetí, jsou tzv. neřidičskými činnostmi (non-driving 
related tasks – NDRT).

V širším slova smyslu vymezujeme neřidičské čin-
nosti v souvislosti s manuálním řízením, kdy se sleduje 
jejich vliv na řidičský výkon, který bývá jejich působe-
ním zhoršen (Hedlund et al., 2006; Regan et al.; 2011a, 
2011b). Zmiňují se např. negativní důsledky v podo-
bě zvýšení mentální zátěže (Lansdown et al., 2004), 
zhoršení situačního přehledu (Schömig et al., 2009) 
či distrakce pozornosti. Většina výzkumů zkoumají-
cích neřidičské činosti se věnuje používání mobilního 
tele fonu a ovládání technologií ve vozidle (navigace, 
rádio, teplota) (Strayer et al., 2017; Young et al., 2007; 
Regan et al., 2011a; Regan et al., 2011b). Dle Huemer 
& Vollrath (2011) dochází k odvedení pozornosti neři-
dičskou činností tím způsobem, že řidič odkloní svoji 
pozornost od řidičské úlohy a časově ohraničeně ji za-
měří na objekt, událost nebo osobu, přičemž tato čin-
nost může být podmíněna určitými cíli řidiče (např. 
vložit CD), situací (např. zatelefonovat, něco sníst) nebo 
reakcí na nekontrolované, náhlé události uvnitř vozidla 
(např. pohyb dítěte nebo zvířete). V užším slova smys-
lu hovoříme o neřidičských činnostech v souvislosti 
s vyššími úrovněmi automatizace, jakými jsou přede-
vším úrovně L3 nebo L4, kdy se dá předpokládat, že 
řidiči budou vykonávat různé typy neřidičských čin-
ností, které přímo nesouvisí s řízením. To je dáno tím, 
že na obou těchto úrovních se již od řidiče nevyžaduje 
klasické manuální řízení. Vzrůstající množství prová-
děných činností s přibývajícím stupněm automatiza-
ce ostatně potvrzují i empirické studie (Carsten et al., 
2012; de Winter, 2014; Pfl eging et al., 2016). V souvis-
losti s autonomními vozidly se naopak v oblasti neřidič-
ských činností nejčastěji zkoumá jejich vliv na zpětné 
převzetí řízení (Wu et al., 2019; Zeeb et al., 2017; Yoon 
& Ji, 2019) nebo působení dlouhých jízd v autonomním 
módu na celkový stav řidiče (Vogelpohl, et al., 2018; 
Bourrelly et al., 2019). Společným jmenovatelem studií, 
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které se věnují vlivu neřidičských činností, je dopravní 
bezpečnost a s tím související vhodnost jednotlivých 
typů činností pro určitou úroveň automatizace. 

Co se týče neřidičských činností, které budou moci 
být vykonávány na úrovni L3 nebo L4, pozornost je 
vě novaná tomu, jaké z nich budou preferovány řidiči 
(Spiessl, 2011; Naujoks et al., 2016). Dále pak je otáz-
kou, které z nich budou vhodné z hlediska dopravní 
bezpečnosti – nebudou negativně ovlivňovat zpětné 
pře vzetí řízení nebo budou mít pozitivní vliv na řidiče 
při dlouhých monotónních jízdách (Vogelpohl et al., 
2018; Bourrelly et al., 2019). Co se týče jednotlivých 
typů neřidičských činností, v zásadě lze při jejich výčtu 
vycházet z toho, jaké činnosti již nyní řidiči vykonávají 
při řízení. Mezi aktuálně prováděné činnosti patří např. 
obsluha IVIS ve vozidle, poslouchání hudby, telefonová-
ní, obsluha smartphonu, psaní zpráv, ovládání navigace, 
jídlo atd. Co se týče činností, které by řidiči v budoucnu 
rádi dělali při jízdě v autonomním vozidle, patří mezi ně 
např. dívat se na fi lm, číst si, dívat se z okna, vyhledávat 
komplexní informace na tabletu/PC, psát e-maily atd. 
(Naujoks et al., 2016; Soares et al., 2021; Yang et al., 
2020). 

3.1  Vliv neřidičských činností na jízdu 
v autonomním módu

Co se týče vlivu činností na proces řízení v autonomním 
módu, lze hovořit o dvou základních typech přístupů. 
První přístup se zaměřuje na zpětné převzetí řízení 
na úrovni L3, druhý se zaměřuje na posouzení vlivu, 
jaký mají tyto činnosti na řidiče, jenž pojede delší dobu 
v autonomním módu (nejčastěji na L4, ale i na L3).

Nejprve se zaměřme na úroveň L3, pro níž je klíčové 
to, že řidič musí v případě potřeby zasáhnout v podobě 
tzv. zpětného převzetí řízení, což má, jak už jsme uved-
li výše, svá specifi ka. Přistupuje-li do tohoto procesu 
provádění neřidičských činností, lze diskutovat míru 
jejich vlivu. Samotný proces převzetí řízení v kontextu 
provádění neřidičských činností lze rozdělit do několika 
fází (Naujoks et al., 2016). První fáze zahrnuje základní 
připravenost (např. stav bdělosti) během autonomní jíz-
dy. Jak nízké požadavky (pasivní únava), tak požadavky 
nadměrné (aktivní únava) se mohou negativně promít-
nout do připravenosti řidiče převzít řízení. V této sou-
vislosti je potřeba identifi kovat takové činnosti, které 
by krátkodobě nebo dlouhodobě mohly vést k chybám 
řidi če. Druhá fáze obsahuje zaznamenání nutnosti 
převzít manuální řízení, jakmile vznikne požadavek 
na převze tí řízení. V této fázi převzetí hrají roli zejména 
ty činnosti, které mají co do činění s procesy na stra-
ně řidiče, jakými jsou vnímání, zpracování požadavků 
na převzetí a jejich interpretace – např. činnost a poža-
davek na převzetí jsou prezentovány v té samé modalitě 
nebo je vlivem prováděné činnosti nutné mít odvrácený 
pohled od signalizačních elementů autonomního řízení. 

Třetí fáze znamená ukončení nebo přerušení vykoná-
vané neřidičské činnosti a samotný kontakt s řízením. 
Ukončení mnohých činností – zejména v kontextu při-
rozených aktivit – představuje pravděpodobně nezane-
dbatelný požadavek na řidiče. Jedná se např. o takové 
aspekty úkolů, jakými jsou nutné kroky k ukončení 
nebo přerušení procesů na elektronických přístrojích 
nebo nutnost odložit nebo upevnit předměty na přes-
ně určená místa ve vozidle. Čtvrtá fáze je už samotná 
manuální jízda, kdy může nastat i možnost, že činnost 
nebyla zcela ukončena a musí být během navazující ma-
nuální, příp. autonomní jízdy dále prováděna. 

Vstupuje-li do zpětného převzetí řízení neřidičská 
činnost, lze obecně konstatovat, že dochází k ovlivnění 
procesu převzetí řízení. Vykonávání neřidičské činnos-
ti má vliv na rychlost převzetí řízení a jeho kvalitu, 
v tom to kontextu se obvykle vyskytuje zhoršení všech 
sledo vaných parametrů převzetí řízení, např. v podo-
bě prodloužení reakčního času, kratšího TTC, výsky-
tu většího množství kolizí 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 
meta analýze zjistili, že řízení bez neřidičské činnosti 
vede k lepšímu výkonu, konkrétně v podobě kratšího 
času položení rukou na volant, kratšího brzd ného času, 
delšího TTC a počtu nehod ve srovnání s řízením s ne-
řidičskou akti vitou. Řidiči, kteří prováděli neřidičskou 
aktivitu, měli signifi kantně vyšší čas převzetí ve srovná-
ní s řízením bez neřidičské činnosti (Eriksson & Stan-
ton, 2017; Vogelpohl et al., 2019; Yoon et al., 2019; 
Zeeb et al., 2016). Zároveň bylo zjištěno, že vlivem zvý-
šené mentální zátěže si řidič nemůže vytvořit dostatečný 
situační přehled, což druhotně vede ke špatnému vy-
hodnocení situace a chybné reakci (Müller, 2021; Stra-
yer & Fischer, 2016; Lu et al., 2017; Yang et al., 2018). 
Roli při převzetí řízení hraje i to, zda řidič drží v ruce 
předmět související s prováděnou činností. Metanalýza 
Shahini & Zahabi (2021) ukazuje, že čas převzetí byl 
signifikantně delší v případě, kdy se řidiči zaobírali 
činností, při níž drželi předmět činnosti v ruce. Sig-
nifi kantní vliv činností prováděných na integrovaných 
přístrojích oproti tomu zjištěn nebyl. Stejně tak byl zjiš-
těn signifi kantně delší čas položení ru kou na volant při 
provádění činností s předmětem v ruce ve srovnání se 
zabudovanými zařízeními. 

V souvislosti s technologickým vývojem autonom-
ních systémů je diskutován čas, který by měl být v opti-
málním případě dán řidiči k dispozici a který by vedl 
ke kvalitnímu převzetí řízení, a to zejména v situaci, kdy 
se řidič bude zaobírat neřidičskou činností. Otázkou 
je, co je optimálním časovým intervalem. Výsledky vý-
zkumů se různí. V několika starších studiích se ukázal 
být jako optimální čas mezi 5–7 sekundami, kdy řidiči 
provedli bezpečnou reakci, byť byla vlivem distrakce 
prostřednictvím vykonávané činnosti opožděna (Dam-
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böck et al., 2012; Gold et al., 2013; Mok et al., 2015). 
Wan &Wu (2018) ve své novější studii zjistili, že opti-
mální chování při převzetí řízení (takeover behaviour) 
bylo pozorováno v čase 10 sekund nebo vyšším (sledo-
vané parametry byly např. množství nehod a TTC). Čas 
menší než 10 sekund může dle těchto autorů zhoršit 
pře vzetí řízení, přičemž jako komfortní přechodový 
čas se ukazuje být čas 15 sekund a delší. Tyto výsledky 
ukazují, že řidiči budou potřebovat dostatečný čas pro 
to, aby situaci porozuměli a aby zareagovali na požada-
vek převzít řízení, zabránili kolizi a generovali bezpečné 
převzetí řízení. Delší čas pro pohodlné převzetí řízení 
je potřebný nejen pro přesun pozornosti, ale také např. 
k odložení smartphonu, položení rukou na volant, no-
hou na pedály, vytvoření situačního přehledu a převzetí 
kontroly. Obecně lze konstatovat, že delší čas převzetí 
řízení vede ke kvalitnějšímu způsobu převzetí řízení. 
V případě časového tlaku, kdy je požadováno rychlé 
pře vzetí řízení, může být také pravděpodobně dosaže-
no v řádu několika sekund dostatečně kvalitní reakce, 
avšak za cenu diskomfortu řidiče. 

Druhý úhel pohledu na vliv činností na řidiče se 
nabízí v situacích dlouhých jízd v autonomním módu, 
které řidiče čekají a v nichž nebudou muset delší dobu 
vy konávat řidičskou aktivitu. V tomto kontextu se 
ukazuje, že dlouhé etapy jízdy v autonomním módu 
mo hou mít negativní vliv na bdělost řidiče, resp. jeho 
připravenost převzít řízení. Negativní efekt autonomní-
ho řízení, kdy dochází k nedostatečné stimulaci řidiče 
(nízká mentální zátěž), se projevuje vznikem únavy 
a je jedním z úskalí automatizace (Jamson et al., 2013; 
Naujoks et al., 2018; Vogelpohl et al., 2018). Bourrelly 
et al. (2019) sledovali ve svém výzkumu vliv různé dél-
ky jízdy v autonomním módu na převzetí řízení a stav 
řidiče. Srovnával se vliv krátkých (10 minut) a dlou-
hých úseků (1 hodina). Bylo zjištěno, že hodinová jízda 
v autonomním módu vedla k únavě řidiče, která měla 
za důsledek zhoršení řidičského výkonu (reakční čas 
a kvalita převzetí) při zpětném převzetí řízení. Z toho 
důvodu doporučují autoři spíše kratší fáze autonomní-
ho řízení, protože jsou dobrou prevencí únavy řidiče 
a mohou zlepšit výkon v situaci převzetí řízení u řidiče. 
I další studie ukazují, že se řidiči cítí subjektivně una-
veni, a to již po 15–20 minutách jízdy v autonomním 
módu, přičemž po 20 minutách dokonce dochází k ob-
jektivnímu zhoršení kognitivní výkonnosti (Gonçalves 
et al., 2016; Feldhütter et al., 2017). Když pak v tomto 
stavu musí řidiči čelit kritické situaci, vedou si hůře, než 
kdyby jeli v manuálním módu (Neubauer et al., 2012). 
Řidiči při jízdě v autonomním módu delší než 40 minut 
vykazovali takové znaky únavy, jako kdyby byli ve spán-
kovém defi citu (Vogelpohl et al., 2018). Zůstat bdělý bě-
hem delší jízdy v autonomním módu je tedy pro řidiče 
obtížné, obzvláště když se nemůže věnovat neřidičské 
aktivitě. V této souvislosti je doporučovaná tzv. kontro-

lovaná distrakce řidiče neřidičskou aktivitou, která by 
ho udržo vala bdělého, nebo také monitorování únavy 
řidiče při jízdě v autonomním módu (Vogelpohl et al., 
2018).

3.2 Vliv jednotlivých typů činností
Jednotlivé neřidičské činnosti se mezi sebou liší z hle-
diska jejich vlivu na zpětné převzetí řízení. V této 
sou vislosti můžeme hovořit o jednotlivých typech neři-
dičských činností, pro něž jsou charakteristické určité 
vlastnosti, které je popisují (např. typ modality, manuál-
ní charakter apod.).

Jednou z vlastností může být to, jestli jde o čin-
nost manuálního charakteru, či nikoli. Obecně lze 
shrnout, že provádění manuální činnosti simultánně 
s řidičským úkolem ovlivňuje výkon při převzetí říze-
ní (Dingus et al., 2011). Činnosti lze rozdělit do dvou 
skupin, a to na činnosti, při kterých drží řidiči před-
mět související s činností v ruce, a činnosti, které jsou 
prováděny na integrovaných zařízeních. Ukazuje se, že 
držení předmětu v ruce a jeho následné odložení má 
za následek delší čas potřebný k převzetí řízení ve srov-
nání s integrovanými zařízeními (Wan & Wu, 2018; 
Zeeb et al., 2017; Zhang et al., 2019), což se např. pro-
jevuje v prodloužení reakčního času při položení rukou 
na volant (Wandtner et al., 2018). Jedno z vysvětlení 
del šího reakčního času spočívá v tom, že ukončení ne-
řidičské činnosti s předmětem v ruce má za následek 
sekvenci očních pohybů k nalezení bezpečného místa 
pro uložení předmětu a následné položení rukou na vo-
lant (Wandtner et al., 2018; Zeeb et al., 2017). U zabu-
dovaných zařízení se prokázal vliv na zpětné převzetí 
řízení v různé míře (od nižší až k vyšší), který prav-
děpodobně souvisí s typem prováděné neřidičské čin-
nosti – s její modalitou nebo i kognitivní náročností 
(Feldhütter et al., 2017; Radlmayr et al., 2014). 

Dalším z důležitých kritérií, které má vliv na zpětné 
převzetí řízení, je typ smyslové modality či kombinace 
modalit u vykonávané neřidičské činnosti. Mezi činnost-
mi různých modalit existují dle výzkumů rozdíly. Zhang 
et al. (2019) např. zjistili, že se prováděním vizuálně-slu-
chové a vizuálně-motorické činnosti zvyšuje čas převzetí, 
přičemž se naopak neprokázal žádný vliv sluchově-ko-
gnitivní činnosti. Jako nejvýznamnější, a to s ohledem 
na zhoršení převzetí řízení, se ukazují být činnosti vi-
zuálního charakteru, které jsou kombinované s men-
tální zátěží (Choi et al., 2020; Müller, 2021; Wu et al., 
2019, Zeeb et al., 2017; Wandtner et al., 2018). Co se 
týče auditivních činností, předchozí výzkumy ukázaly, 
že činnosti, které vyžadují řečový vstup nebo auditivní 
zdroje, vedou k lepšímu řidičskému výkonu v termínech 
laterální a longitudinální kontroly nad vozidlem, stejně 
jako k dostatečnému zrakovému vyhodnocování silnice 
ve srovnání s vizuálními a manuálně zatěžujícími úkoly 
(Jeong & Liu, 2019; Wandtner et al., 2018).
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Další podstatnou charakteristikou je to, jestli činnost 
pro řidiče představuje zátěž, která může být různého 
cha rakteru (např. mentální zátěž v případě kognitiv-
ní činnosti). Ukazuje se, že různé typy zátěže souvisejí 
s rozdílnými parametry při převzetí řízení. Choi et al. 
(2020) např. ve svém výzkumu zkoumali vliv kogni-
tivní a vizuální zátěže, přičemž zjistili, že jejich vliv 
se projevuje v různé fázi převzetí řízení – kognitivní 
zátěž ovlivnila výkon ještě před tím, než řidiči dokon-
čili kritický manévr, vizuální zátěž ovlivnila stabiliza-
ci vozidla ve fázi po dokončení kritického manévru. 
Wu et al. (2019) také potvrdili vliv činnosti kognitiv-
ního charakteru (např. hraní hry) na zpětné převzetí 
řízení, který se projevil v prodloužení času převzetí 
a řidičovy mentální zátěže. Řidičovy reakce v podobě 
ovládání volantu byly obecně pomalejší než brzdění, 
což indikuje, že laterální operace požadují více času pro 
kognitivní zpracování, rozhodnutí a následnou reakci. 
Yoon & Ji (2019) ve své studii také zjistili vliv vizuálních 
činností s kognitivním zatížením na výkon při zpětném 
převzetí řízení, zároveň také potvrdili zvýšení mentální 
zátěže řidiče při provádění činností. Z vnějších působí-
cích pod mínek, které musí řidič vyhodnotit, hraje roli 
komplexnost situace – při provádění neřidičských čin-
ností a následném zpětném převzetí řízení v náročných 
a komplexních situacích byla rychlost a kvalita reak-
ce oproti jednoduchým situacím negativně ovlivněna 
mentálními nároky situace (Zeeb, 2017).

Jak již bylo výše uvedeno, manuální držení předmě-
tu v ruce zhoršuje převzetí řízení. Připočítáme-li efekt 
smyslové modality, pak lze shrnout, že kombinace vi-
zuální modality a manuální zátěže vedla k nejhoršímu 
řidičskému výkonu při převzetí řízení (Jeong & Liu, 
2019; Wandtner et al., 2018). Zeeb et al. (2017) ve své 
studii zkoumali vliv neřidičských aktivit, konkrétně se 
jednalo o čtení textu (s nízkou vs. vysokou kognitivní 
zátěží) na tabletu, který byl buď držen v ruce, nebo byl 
integrovaný do přístrojové desky (nízká vs. vysoká ma-
nuální zátěž). Výsledky ukázaly, že manuální zátěž pro-
dlužovala reakční čas a zhoršila kvalitu převzetí. Řidiči 
potřebovali delší čas pro první pohled na silnici, když 
drželi v ruce tablet. Vliv činnosti se projevoval silněji při 
ovládání volantu a následném manévru než při brzdění. 

Komplexní pohled na danou problematiku předsta-
vuje např. Müllerova (2020) doktorská práce, v jejímž 
rámci byl proveden výzkum neřidičských činností, kte-
rý se zaměřil na posouzení mentální zátěže, situač ního 
přehledu a schopnosti převzít kontrolu v kritické situaci. 
Bylo zjišťováno subjektivní posouzení některých para-
metrů probandy, dále pak měřeny fyziologické ukaza-
tele a také posouzen vliv sekundárních, naturalistických 
úloh charakterizovaných různými typy zátěže (vizuál-
ní, auditivní, taktilní a kognitivní) na délku reakčního 
času. Ukázalo se, že se vybrané činnosti odli šují v míře 
mentální náročnosti, a v důsledku toho mají rozdílný 

vliv na zpětné převzetí řízení, který se projevuje v různě 
dlouhém čase převzetí. Ukázalo se, že nejvíce negativní 
vliv mělo psaní a čtení SMS, tyto činnosti jsou obzvláš-
tě mentálně zatěžující. Zároveň má provádění činností 
vliv i na vytvoření situačního přehledu. Bylo zjištěno, že 
když jsou řidiči o převzetí řízení informováni s předsti-
hem, lépe si dokážou vytvořit situační přehled. V pří-
padě, že se věnují neřidičské činnosti a zároveň musí 
okamžitě převzít řízení, dojde k vytvoření situačního 
přehledu nedostatečné kvality, i když je prováděná čin-
nost méně zatěžující (např. pozorování jízdy či poslech 
audioknihy).

Výše uvedené poznatky o vlivu jednotlivých typů 
neři dičských činností na zpětné převzetí řízení je vhod-
né vysvětlit pomocí vhodného teoretického rámce, který 
by dané poznatky objasnil. Z toho důvodu níže uvádíme 
jeden z možných teoretických přístupů vysvětlující vliv 
neřidičských činností – Wickensovu teorii zdrojů.

3.3 Teoretické zakotvení – Wickensova teorie zdrojů
V situaci, kdy řidič řídí manuálně a u toho případně 
vy konává neřidičskou činnost, se jedná o tzv. multi-
tasking, kdy je v jednu chvíli prováděno více činností 
najednou. Při řízení v autonomním módu jde o to, že 
řidič vykonává neřidičskou činnost. V okamžiku, kdy 
musí převzít řízení, dochází k intereferenci mezi da-
nou činností a následným řidičským úkolem převzetí 
řízení. V těchto případech lze použít tzv. Wickensovu 
teorii zdro jů a aplikovat ji na oblast řízení v autonom-
ním módu. Tato teorie vysvětluje např. to, jakým způ-
sobem dochází ke vzájemnému působení mezi několika 
vyko návanými činnostmi a jak mohou být jedna či obě 
činnosti negativně ovlivněny. Wickensova teorie zdrojů 
(tzv. multiple resources model – MRM) (např. Wickens 
1992, 2002, 2008) popisuje proces kódování a zpraco-
vání informací v kontextu tzv. zdrojů. Zdroje jsou defi -
novány pomocí několika hlavních dimenzí – modalita 
(vizuální, sluchová), druh kódování (verbání, prosto-
rové), odpověď/reakce (manuální, hlasová). Zpracování 
informací má 3 fáze (kódování, centrální zpracování 
a od pověď). Dimenze vytvářejí tzv. vícedimenzionál-
ní prostor. Dle tohoto modelu všechny úkoly využívají 
urči té zdroje a v případě, že jsou tyto úkoly vykonávány 
v jednom časovém úseku a využívají stejné zdroje, je zde 
možnost vzniku interference (vzájemného ovlivnění). 
K žádné interferenci naopak nedochází v situacích, kdy 
se úlohy nepodobají. Kritika modelu spočívá v redukci 
senzorické modality na vizuální a auditivní, tzn. chybí 
další modality (např. haptické informace).

Adaptaci Wickensovy teorie zdrojů pro autonomní 
oblast provedl Spiessl (2011). K původním dimenzím 
teorie MRM byla přiřazena haptická/kinestetická mo-
dalita, dále pak další dimenze ohledně stupně interakce 
při provádění úloh (aktivita a pasivita) a nakonec di-
menze přerušitelnost činnosti. Činnost řízení je charak-



Eff ects of non-driving related tasks during autonomous driving 67

terizována pomocí daných kritérií jako vizuální, aktivní, 
špatně přerušitelná činnost s prostorovým kódováním 
informací. Jiné neřidičské činnosti, které využívají stej-
né zdroje, s ní interferují, tzn. je ztížen proces převzetí 
řízení – čím více překrývajících se dimenzí, tím větší 
interference. Byla vytvořena kategorizace na dva typy 
úkolů: s vizuální a sluchovou modalitou. Do kategorií, 
které vyžadují vizuální modalitu, lze zařadit např. obslu-
hu navigace (vkládání údajů do navigačního systému), 
úkoly s prostorovým kódováním informací (interaktiv-
ní mapy), dobře přerušitelné úkoly, jakým je čtení nad-
pisů či SMS zpráv, nebo naopak hůře přerušitelné úkoly, 
jakým je např. čtení článků. Do skupiny se sluchovou 
modalitou oproti tomu lze zahrnout úkoly zahrnující 
aktivní mluvení (řečové příkazy, telefonování) nebo 
dobře přerušitelné úkoly, jakým je např. pasivní poslech 
(hudba, zprávy). Klíčovou myšlenkou je, že každou čin-
nost lze posoudit z hlediska výše uvedených dimenzí 
a míra překryvu činností v dimenzích s řidičskou čin-
ností ukazuje na vhodnost jednotlivých typů činností 
pro řízení. 

4 Diskuse

Ukazuje se, že se zvyšujícím se stupněm automatizace 
nabývají neřidičské činnosti na významu – již na úrov-
ni L2 řidiči vykonávají různé neřidičské činnosti, 
s dalšími stupni automatizace se pak otevírá možnost 
legálního vykonávání vedlejších činností při řízení. Je 
otázkou, jaký vliv mají tyto činnosti na řízení v auto-
nomním módu a s tím souvisí i otázka vhodnosti jed-
notlivých typů činností pro řízení v autonomním módu, 
resp. i otáz ka jejich zařazení ve vhodné podobě do jízdy. 

Na neřidičské činnosti se lze podívat z širšího úhlu 
pohledu, který se zaměřuje na činnosti a jejich vliv při 
ma nuálně řízené jízdě, ale také z úhlu pohledu užšího, 
jenž se věnuje neřidičským činnostem při jízdě v auto-
nomním módu na úrovních L3 a L4. Na nižších úrov-
ních automatizace (L0–L2) se jedná při vykonávání 
ne řidičských činností o tzv. dual-task paradigma, kdy 
jsou v jednu chvíli vykonávány dvě vzájemně si kon-
kurující úlohy. Oproti tomu od úrovně L3 se předpo-
kládá, že řidič věnuje plnou pozornost jedné činnosti 
(typicky neřidičské) a následně „přepíná“ svoji pozor-
nost k řidičské úloze při zpětném převzetí řízení (jed-
ná se o tzv. task-switching paradigma) (Naujoks et al., 
2016; Shi & Bengler, 2022). Pro vysvětlení vlivu čin-
ností v situaci zpětného převzetí se nejčastěji využívá 
tzv. Wickensova teorie zdrojů (2002, 2008), konkrétně 
např. v následné adaptaci dle Spiessla (2011). V kon-
textu této teorie lze říci, že ke zhoršení řidičského vý-
konu při zpětném převzetí řízení dochází – a to tím 
více, čím jsou si obě činnosti, neřidičská a řidičská, 
podobné, což lze podložit i výsledky výzkumů (Müller, 
2021; Wu et al., 2019, Zeeb et al., 2017; Wandtner et al., 

2018). Lze shrnout, že přestože tato teorie vysvětluje 
vzájemnou interferenci dvou činností při jejich para-
lelním provádění, může být použita i pro vysvětlení 
vlivu neřidičské činnosti na úrovni L3, kde se jedná 
o převzetí řízení téměř okamžité, v řádu sekund, v dů-
sledku čehož lze předpokládat interferenci mezi dvěma 
druhy činností. Shi & Bengler (2022) ve své nové studii 
poukazují na úskalí tohoto přístupu, protože je podle 
nich v situacích s task-switching paradigmatem využí-
ván teoretický rámec pro dual-task paradigma (nebo 
také multitasking). Proto tento přístup navrhují nahra-
dit pomocí task-switching teorie dle Rubinsteina et al. 
(2001), podle které neřidičská činnost vysoce podobná 
řidičské úloze povede ke kratšímu času převzetí řízení 
a jeho vyšší kvalitě ve srovnání s činnostmi odlišnými 
od řidičské úlohy, konkrétně např. v tomto kontextu 
experimentálně prokázali pozitivní vliv hraní hry Tetris 
na převzetí řízení. 

Vysoká úroveň automatizace (L4) oproti úskalí sou-
visejícím se zpětným převzetím řízením umožní řidiči 
permanentní odklon od řidičského úkolu, čímž vznikne 
prostor pro vykonávání většího množství neřidičských 
činností. Když na vysokém stupni automatizace bude 
muset řidič převzít řízení, tzn. přejít od jedné činnosti 
k druhé, nebude to nutné vykonat okamžitě, protože 
auto nomní vozidlo dá řidiči informaci v dostatečném 
předstihu, čímž nebude docházet k okamžité vzájemné 
interferenci mezi činnostmi. 

Výzkumy se často zaměřují na zpětné převzetí říze-
ní, přičemž se sleduje reakční čas řidiče, ale také kvalita 
tohoto převzetí řízení (v podobě TTC, chyb, laterální 
odchylky apod.). Reakční čas zpětného převzetí řízení 
se uvádí v rozmezí mezi 0,87–3 sekundami (de Win-
ter et al., 2016; Peterman-Stock et al., 2013; Soares et al., 
2021), ovšem je nutné podotknout, že tento čas nevy-
povídá nic o úrovni kvality převzetí, která může být při 
tomto rychlém převzetí řízení nízká. Z tohoto důvodu je 
zjišťován čas dostatečně dlouhý pro to, aby byla kvalita 
převzetí vysoká. Řidiči je ve výzkumech zaměřených 
na tuto problematiku dán určitý časový rámec, ve kte-
rém má převzetí řízení proběhnout – signál k převzetí 
zazní tedy s určitým předstihem a řidič má časový pro-
stor se v dané situaci zorientovat. Výzkumníci využí-
vají různé časové intervaly a hledají ten nejvhodnější. 
Ukazuje se, že čím kratší čas, tím větší tlak na řidiče 
je vytvořen. Tato působící zátěž může být subjektivně 
vnímána jako nepříjemná a vede ke snížení přijímání 
moderní technologie a důvěry v ni (Wan & Wu, 2018). 
Na druhou stranu může dočasně zvýšit řidičův výkon. 
Čas, který je dostatečný k převzetí řízení, se liší, obec-
ně lze hovořit o minimálním čase 10–15 sekund (Wan 
& Wu, 2018; Müller, 2021), přičemž roli hraje i to, jestli 
je řidič je vystaven odvedení pozornosti jinou činností, 
která nesouvisí s řízením. V tomto časovém úseku nebo 
i vyšším, uvádí se až 40 sekund (Merat et al., 2014), 
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může dosahovat převzetí řízení dostatečné kvality. Roli 
v určení dostatečně dlouhého intervalu potřebného pro 
převzetí řízení však hraje např. i komplexnost či ob-
tíž  nost řešené situace. Když je požadavek na převze-
tí okamžitý nebo je-li interval velmi krátký, dochází 
k zhoršení tzv. situačního přehledu – řidič se dostatečně 
v situaci nezorientuje, nevyhodnotí ji a nemusí v dů-
sledku toho správně zareagovat (Müller, 2021).

Požadavek na převzetí řízení na úrovni L3 může být, 
jak je asi z výše uvedeného patrno, rizikový. Když pak 
do převzetí řízení vstupují neřidičské činnosti, může 
být převzetí řízení negativně ovlivněno. V situaci, kdy 
se řidič věnuje jiné činnosti, je zhoršen jeho situační 
přehled z toho důvodu, že dochází k přesunu kognitiv-
ních zdrojů k neřidičské aktivitě, aniž by byla věnována 
pozornost okolní dopravní situaci. Zároveň má řidič při 
provádění neřidičské aktivity zaměstnané ruce a nohy, 
což také ztěžuje následné převzetí řízení. Ve chvíli, kdy 
má řidič přebírat řízení, pak dochází k interferenci mezi 
vykonávanou činností a řidičskou úlohou a zároveň se 
v tu chvíli zvyšuje mentální zátěž řidiče. Obecně lze 
shrnout, že neřidičská činnost má vliv na rychlost pře-
vzetí řízení a jeho kvalitu, v tomto kontextu se obvykle 
vyskytuje zhoršení všech sledovaných parametrů jízdy, 
např. v podobě prodloužení reakčního času, kratšího 
TTC, výskytu většího množství kolizí apod. (Min-
has et al., 2022; Dogan et al., 2019; Gold et al., 2017; 
Wu et al., 2019; Soares et al., 2021; Vogelpohl et al., 
2019; Yoon et al., 2019). 

Ukazuje se, že roli při převzetí řízení hraje typ neři-
dičské činnosti. Jako zásadní se ukazuje vliv smyslové 
modality činnosti (Müller, 2021; Zhang et al., 2019), 
dále pak její náročnost (která souvisí s kognitivním zatí-
žením a následnou mentální zátěží) (Choi et al., 2020; 
Wu et al., 2019; Wandtner et al., 2018). Je-li dopravní 
situace komplexní a náročná a řidič je současně distrak-
tován, pak je převzetí výrazně zhoršeno (Zeeb et al., 
2017). Tyto předpoklady jsou v souladu s teoretickými 
předpoklady např. ve zmiňované Wickensově teorii 
zdrojů. Ukazuje se, že nejvýznamnější negativní vliv 
mají vizuální činnosti, které jsou kombinované s vyšší 
mírou mentální zátěže a při nichž je řidič aktivní (Jeong 
& Liu, 2019; Wandtner et al., 2018; Zhang et al., 2019; 
Choi et al., 2020; Wu et al., 2019). Důležitou charakte-
ristikou činnosti je i její přerušitelnost (Spiessl, 2011), 
která ukazuje na to, jestli je možné danou činnost pře-
rušit bez negativních důsledků (např. jestli nedojde 
ke ztrá tě neuložených dat nebo poškození používaného 
zařízení apod.) (Wan & Wu, 2018; Spiessl, 2011). V pří-
padě přerušitelnosti lze však uchopit i druhý aspekt této 
charakteristiky – do jaké míry je člověk do dané činnos-
ti „ponořen“ a jestli dokáže snadno zaznamenat nutnost 
přerušit neřidičskou činnost a věnovat pozornost řidič-
ské úloze. Co se týče vhodnosti činností pro autonomní 
řízení, resp. zpětné převzetí řízení, důležitou roli hraje 

i to, jestli je daná činnost manuálního rázu, tzn. daný 
předmět je držen v ruce a při převzetí řízení je nutné 
ho odložit, popř. i upevnit ve vozidle. Ukazuje se, že 
manuální držení předmětu negativně zhoršuje převzetí 
řízení (Shahini & Zahabi, 2021; Wandtner et al., 2018; 
Zeeb et al., 2017; Wan & Wu, 2018; Zhang et al., 2019). 
Zejména kombinace vizuální modality a manuální zátě-
že představuje vyšší bezpečnostní riziko (Jeyong a Liu, 
2019; Wandtner et al., 2018). Činnosti auditivního 
charakteru mají nižší negativní vliv na kvalitu převzetí 
řízení, a to zejména ve srovnání s vizuálními činnostmi 
(Jeong a Liu, 2019; Wandtner et al., 2018; Spiessl, 2011). 
U činností auditivního charakteru je důležité, je-li při 
nich řidič aktivní a nakolik je při nich zatížen. Je-li jen 
pasivním příjemcem a není-li zapojena zraková modali-
ta, pak je řidičský výkon ovlivněn minimálně, je-li však 
řidič nucen být při zpracování auditivní činnosti aktivní 
a je-li činnost obtížně přerušitelná, pak i v tomto přípa-
dě dochází ke zvýšené míře interference mezi vedlejší 
činností a řidičskou úlohou (Spiessl, 2011; Caird et al., 
2008; Caird et al., 2018).

Diskutujeme-li úskalí neřidičských činností, 
zejmé na s ohledem na zpětné převzetí řízení, je důle-
žité zdůraznit také jejich benefi ty prováděných. Tento 
úhel pohledu je do budoucna perspektivní, protože se 
dá čekat, že úroveň L3, se kterou jsou spojená rizika 
v souvislosti se zpětným převzetím řízení, bude brzy 
nahrazena úrovní L4. Na této úrovni automatizace ři-
dič již pojede delší úsek v autonomním módu a bude 
moci vykonávat různé činnosti. Řízení bude přebírat 
v přesně definovaném úseku a toto převzetí nebude 
okamžité, nýbrž bude dílem delšího časového úseku – 
v řádu několika desítek sekund (řidič bude pravděpo-
dobně o nutnosti převzít řízení vědět v dostatečném 
předstihu). Vykonávané činnosti budou mít přínos 
jak ekonomický – bude využit čas řidiče v případě, že 
bude v pracovním procesu –, tak i osobní – řidič bude 
moci čas využít k relaxaci, zábavě či k vyřízení různých 
osobních záležitostí. V případě delší jízdy v autonom-
ním módu bude řidič vystaven monotonii s negativ-
ním dopadem na jeho psychický stav v podobě zvýšené 
únavy, ale i psychické nepohody (Naujoks et al., 2018; 
Vogelpohl et al., 2018; Bourrelly et al., 2018). Vhodné 
zařazení ne řidičských činností mu pomůže se únavě vy-
hnout, v důsledku čehož se pak snáze bude moci zase 
věnovat řízení či jiné pracovní činnosti související s jeho 
profesí. Toto zařazování vhodných činností lze nazvat 
tzv. kontrolovanou distrakcí řidiče (Vogelpohl et al., 
2018), která umožňuje řidič zůstat bdělý během delší 
jízdy v autonomním módu a snáze pak převzít řízení. 
Lze shrnout, že automatizace má své benefi ty, přináší 
ale i úskalí – stejně jako nadměrná zátěž člověka je totiž 
riziková i zátěž minimální, která vede k tomu, že člověk 
není připravený okamžitě reagovat.
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5 Závěr 

V předložené studii jsme představili téma neřidičských 
činností v kontextu autonomní mobility. Jak je patrné 
z uvedených výzkumů, danému tématu je věnována 
po zornost z různých úhlů pohledu, zejména v celo-
světovém měřítku. Pro úplnost je potřeba zmínit, že 
v českých podmínkách se aktuálně předložené pro-
blematice věnuje probíhající projekt „Systematizace 
neřidičských aktivit při řízení v autonomním módu“ 
(TAČR, 1/2022–12/2024). Ten si klade za cíl vytvořit 
systematickou kategorizaci neřidičských činností, cha-
rakterizovat jejich dimenze a také posoudit vhodnost 
jednotlivých činností pro úrovně L3 a L4. Dále pak 
otestovat vybrané charakteristiky neřidičských čin-
ností v rámci simulační studie, a to zejména s ohledem 
na jejich vliv na zpětné převzetí řízení. Následně pak 
vytvořit postup, jak lze posuzovat vhodnost činností, 
resp. potencionální rizikovost pro jednotlivé stupně 
automatizace. 

Jak jsme shrnuli výše, se zaváděním autonomních 
vozidel vznikne řidičům prostor pro to věnovat se ji-
ným činnostem, které s řízením nesouvisejí. Provádění 
těchto činností však může mít svoje úskali, a to zejména 
na úrovni automatizace L3, která zahrnuje požadavek 
zpětného převzetí řízení. Některé činnosti mohou toto 
zpětné převzetí řízení ovlivňovat negativně. Z toho 
důvodu je nutné defi novat ty aspekty činností, které 
mohou převzetí řízení zhoršit, čímž představují určité 
riziko. Zároveň se v této souvislosti vynořuje otázka, 
jak rychle je řidič schopen kvalitně převzít řízení a jak 
do tohoto procesu vstupují jednotlivé charakteristiky 
činnosti, resp. jak ho ovlivňují. Ukazuje se, že převzetí 
v delším časovém úseku v řádu sekund může být reálné, 
avšak čím kratší čas, tím více mohou být pro řidiče tyto 
situace nekomfortní. Kvalitní převzetí v krátkém časo-
vém intervalu je podmíněno řadou různých paramet-
rů, mezi něž patří např. aktuální psychický stav řidiče, 
neřidičské činnosti a jejich typ, komplexnost dopravní 
situace apod. Jako perspektivní se proto z hlediska vý-
robce, ale i uživatele (řidiče) jeví spíše vyšší úroveň au-
tomatizace (L4). U tohoto stupně se pak nabízí otázka, 
jak využít čas řidiče, který v přesně daných podmínkách 
pojede bez manuálního řízení, a jak na něj vykonávané 
činnosti budou působit. Dá se hovořit o tom, že někte-
ré činnosti budou zmírňovat negativní důsledky auto-
matizace v podobě monotónní jízdy a s ní související 
únavy. Zároveň bude řidič v této situaci přebírat řízení 
v předem očekávané situaci a bude se moci na tuto fázi 
připravit. V této souvislosti se nabízí otázky, jak řidiče 
provést převzetím řízení – jak mu pomoci se zoriento-
vat v dané situaci, což je např. tematika oblasti Human 
Machine Interface (HMI), ale i jak dlouhý čas řidič pro 
kvalitní převzetí řízení potřebuje.

Možností, jak navázat na tuto přehledovou studii, 
je více. Jednou z nich je věnovat se neřidičským čin-

nostem v širším kontextu – tzn. v kontextu vlivu čin-
ností na manuální jízdu. Toto téma je aktuální zejména 
v souvislosti s využíváním moderních technologií při 
manuální jízdě, které odvádějí řidičovu pozornost. 
Dru hou možností, jak navázat na tuto studii, je zasadit 
neřidičské činnosti do širšího teoretického rámce, než 
je jen samotná Wickensova teorie zdrojů. Ukazuje se, 
že v rámci kognitivní psychologie je v této souvislosti 
neméně důležitý koncept mentální zátěže. S ohledem 
na poznatky dopravní psychologie je zase klíčový po-
jem situační přehled, který jsme výše v textu zmínili jen 
okrajově. V širším kontextu lze využív poznatky z oblas-
ti neurověd a fungování mozku při vykonávání různých 
druhů činností v rozdílných časových odstupech.
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