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Seznam pouzitych zkratek a symbol

ABS
ACC
ADAS
CD
Ccsu
DARPA
ECS
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ICT
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R&D
TAM
TCS
TPB
TRA
U. K.
uU.S.
USA
VaV

Anti-lock braking system

Adaptive cruise control

Advanced Driver Assistance Systems
Compact disc

Cesky statisticky urad

The Defense Advanced Research Projects Agency
Electronic stability control

Evropska unie

Global navigation satellite system
Hruby domaci produkt

Information and Communication Technologies
Intelligent Transport Systems
Reserach and Development
Technology Acceptance Model
Traction control system

Theory of Planned Behavioral

Theory of Reasoned Action

United Kingdom

United States

United States of America

Vyzkum a vyvoj

Volkswagen



Uvod

V dnednim svété jsou technologie hybnou silou civilizace. Setkavame se s nimi
denné na kazdém kroku, i kdyz si je Casto, jakozto konzumenti, neuvédomujeme.
Vyrobci si toto ale uvédomuji mnohem lépe a védi, jak dalezitou roli hraje neustaly
vyzkum a vyvoj a takeé jak likvidacni maze byt, pokud ,usnou na vavfinech®. Diky
neustalému inovovani jiz stavajicich produktd se tedy udrzuji ve hfe na silné
konkuren&nim trhu. Automobilovy primysl je oblasti, kde jsou technologie a jejich
neustalé vylepSovani klic¢ovym faktorem uspéchu. VUz je produkt, ktery nelze nijak
vyrazné odliSit od konkurence a ma na trhu mnoho substitutd. Konkurencéni
vyhodu Ize tedy ziskat zejména agresivnim technologickym vyvojem, ktery ale
rozta€i spiralu inovaci ¢im dal rychleji. Vozy jsou stale chytrejSi a Sikovnéjsi a v
soucCasnosti se dostavame do bodu, kdy dokazou urcité situace zvladat lépe nez
Clovék. Z tohoto tempa lze predikovat, Zze autonomni vozy zacnou na silnicich

doplhovat klasicské, lidské fidiCe, az je nakonec zcela nahradi.

Takova je aktualni situace a vyhled do budoucnoti. Otazkou vSak je, jakym
zpusobem se na problematiku technologického vyvoje v automotivu divaji
zakaznici a zda jsou schopni a ochotni takovy scénar pfijmout. Autorka prace se
profesné pohybuje v prostifedi autoprimyslu a vnima souc€asny trend, ktery
akcentuje slova jako ,digitalizace®, ,konektivita“, ,sharing“, nebo ,autonomni
fizeni“. Svou praci na importu svétové automobilové znacky se dostava do oblasti
stfetu dvou svétl s Casto rozliSnym nazorem na véc — tedy zakazniky a vyrobce.
Hlub8i porozuméni této problematice bylo motivem kvybéru tématu této

diplomové prace.

Diplomova prace je rozdélena do péti hlavnich kapitol, kdy prvni tfi kapitoly tvofi
teoreticky zaklad pro vyzkum, ktery je podrobné popsan v kapitolach Ctyfi a pét.
Cilem prace je nalézt odpovéd na otazku, zda jsou CeSti zakaznici schopni
akceptovat technologické inovace v automobilovém primyslu a tedy zda jsou

pfipraveni pfijmout autonomni vozy jako soucast bézného zivota.

Prvni kapitola se vénuje dvéma, pro tuto praci zakladnim terminim, kterymi jsou
Jnovace“ a ,technologie®. Ctenaf je seznamen s prib&hem inovaéniho cyklu a
charakteristikami inovaci, které jsou kliCové pro jejich samotny vznik. Déale jsou

popsany jednotlivé faze Zivotniho cyklu technologie doplnéné o modely popisujici



vznik a rozSifovani inovaci. Nakonec je pomoci statistik nastinén aktualni pfistup

svétovych trhl k vyzkumu a vyvoji v oblasti technologii, tedy i k jejich financovani.

Druha kapitola je zaméfena konkrétnéji na technlogické inovace v automobilovém
prumyslu. Prvni ¢ast se vénuje asistenénim systémum, jejich rolim ve vozidlech a
jejich vyvoji v Case. Historie asistencnich systémul je dulezitym poznatkem pro
budouci vyvoj vedouci az k pfechodu v plnou autonomii vozidel. Druha polovina
kapitoly popisuje problematiku autonomnich vozidel. Ctenafr se zde dozvi, jaké
existuji urovné autonomniho fizeni, jaké vyhody ale i hrozby tento trend pfinasi a

jak velkou roli hraje pfi fizeni vozu lidsky faktor.

Treti kapitola navazuje tématem ,Zakaznik a inovace®. V kapitole je popsano pét
typl osobnosti, které rozdilnym zpusobem pfijimaji inovace. Téz dané zpusoby Ize
specifikovat do jednotlivych modelt popsanych v této kapitole. Ctenafr je
obeznamen i s procesem, jakym si zékaznici inovace osvojuji a jaké faktory hraji

v tomto osvojeni hlavni roli.

Druha &ast prace se zabyva praktickym vyzkumem. Ctvrta kapitola uvadi do
problematiky pomoci stanoveni vyzkumné otazky, jejich podotazek a pomocnych
predpokladd, pfi¢emZ jednotlivé body jsou vysvétleny. Ctendf je seznamen
s prtbéhem samotného vyzkumu, slozenim vzorku respondentl, c¢asovym

ramcem a celkovou formou vyzkumného Setieni.

Pata kapitola je vénovana analyze vysledkl vyzkumu. Je odpovidano na
vyzkumné podotazky, pfiemz jsou interpretovany vSechny relevantni a zajimavé
informace, které byly diky dotazniku ziskany. Néketré odpovédi jsou porovnavany
s podobnym vyzkumem, provedenym na michiganskeé univerzité, pficemz dochazi
k srovnani nazort Ceskych a zahraniCnich respondentl na tutéz problematiku.
Vystupem prace jsou rady a doporu€eni vzeSla z vysledkd vyzkumu, ktera jsou

shrnuta v zavére¢né kapitole diplomové prace.



1 Inovace a technologie

Uvodem kapitoly je potfeba si definovat, co znamena slovo inovace. Toto slovo
pochazi z latinského vyrazu ,innovare®, ktery vyjadfuje zménu, obnovu nebo
novinku. Adair popisuje inovaci jako néco, co lidé vnimaji jako nové (at uz se
jedna o myslenku, produkt nebo koncept) a na vnimani novosti poukazuje nékolika
otazkami: jedna se o néco, co vzniko v nedavné dobé, pfipadné je pouzivano a
vyrabéno kratkou dobu? Jedna se o néco nezvyklého a nové vyrobeného? Je to
odliSeno od jiz existujici véci, ktera je tomu podobna? Je to nové vytvorené,

vynalezené nebo vyrobené a je to kvalitnéjSi nez prfedchudce (Adair, 2004)?

Joseph Schumpeter je povazovan za duchovniho otce inovaci a tento puvodem
Cesky ekonom predstavuje vystiZznou definici pojmu inovace. Popisuje tak proces,
kdy si podnikatelé snazi pomoci technologického vylepSeni zajistit strategickou
konkurenéni vyhodu na trhu. Pomoci nového produktu nebo sluzby zvysi doCasné
své pfijmy do doby, nez budou napodobeni konkurenci. Tato konkurence, ve
snaze dohnat naskok, vytvaii podobné inovace a postupem Casu dojde opét

k rovnovaze na trhu. Tento opakujici se proces se nazyva inovacéni cyklus.

1.1 Inovaéni cyklus

Jak fika Tidd, inovace neni snadna ale je naprosto nutna. Neni tedy na misté ptat
se, zda inovovat ale jak to délat spravné a uspésné. Inovacni cyklus nebo také
inovacni proces je slozita kombinace ruzné dlouhych a rdzné navazujicich
postupu, které Ize jen obtizné vSeobecné definovat. V ideanim pfipadé je prabéh
nasleduijici:

V prvni fazi dochazi k prizkumu trhu. Pomoci sledovani signall z okoli je
vyhodnoceno, jak je okolni prostfedi pfipraveno na zménu (mulze jit o
technologické pfilezitosti, akci konkurence nebo zménu legislativnich podminek).
V dal8i fazi dochazi k vybéru spravné pfilezitosti, ktera bude pro firmu nejméné
riskantni a bude mit nejvétSi potencial uspéchu. Hlavni ucCelem je pFeménit
zakladni vstupy na inovacni koncept a ten je potfeba dale rozvijet. Témito vstupy
jsou vhodné prilezitosti, které mize podnik vyuzit, dale pak uroven technologické
zpusobilosti firmy a celkova shoda inovace se strategii podniku (inovovany produkt
by mél vést ke zlepSeni vykonnosti firmy). V implementacni fazi dochazi

k pfeméné prozatim potencialni myslenky v realny vystup. PocCatek realizace byva
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obtizny kvlli nedostatku informaci o skute€ném objemu poptavky na trhu,
technologické proveditelnosti nebo chovani konkurence. Velké mnoZstvi
pocate€nich rozhodnuti je proto provadéno na zakladé orientacnich odhadu.
Postupem casu a s pfibyvajicimi zkuSenostmi jsou rozhodnuti provadéna na
zakladé konkrétnéjSich poznatkl. Inovaéni faze zahrnuje postupné ziskavni
poznatkll, u€eni se zchyb a znastalych komplikaci. Koncept je postupné
vylepSovan a ziskava finalni podobu, ktera je pfipravena k uvedeni na trh (Tidd a
dalsi, 2007).

Jak popisuje Kosturiak, rychlost téchto inovacnich cykli se neustale zvysuje a tim
se zkracuji i doby Zivotnosti modelld jednotlivych produktd figurujicich na trhu.
Uvadi pfiklad vysavacu, u kterych dfive dochazelo k obnové modelu kazdé 4 roky,
nyni se tato doba zkratila na 1 az 2 roky. Nové technologie potfebuji stale kratSi
¢as na uchyceni mezi zakazniky, a pokud firma nedokaze udrzet tempo vnéjSich

zmén, neni mozné, aby na trhu preZila (Kosturiak a Chal, 2008).

1.2 Charakteristiky inovaci dualezité pro jejich Sireni

V idealnim pfipadé to neni zakaznik, kdo se pfizpusobuje zméné ale naopak
produkt, ktery se pfizplsobuje zakaznikovi. Hlavnim ucelem neni pfresvéddit
spotrebitele, aby si navykl na novinku, ale aby byl produkt vyvinut k potfebé
zakaznika, 1épe splhoval jeho pfedstavy, pokryval jeho potfeby a stal se soucasti
bézného Zivota spotfebitele. Diky procesu reinvence je produkt neustéle
vylepSovan, tak aby Iépe naplfoval uvedené potieby a prani. Rogers definoval pét
vlastnosti, které by inovace mély mit. Tyto vlastnosti jsou klicové v odpovédi na
otazku, pro€ jsou nékteré inovace velmi dobfe pfijaté spolenosti, zatimco jiné

selhavaiji.

Relativni vyhoda. Relativni vyhoda je vlastnost, kterou ma novy produkt, zatimco
nahrazovany stary produkt ji nema. Jedna se o vlastnost, myslenku, ktera Cini
nahrazujici produkt lepSim a vyspélejSim v oblasti dulezité pro spotrebitele. Jedna
se napfiklad o oblast socialni prestize, spokojenosti, pohodli nebo ekonomické
vyhody (Robinson, 2009). Mira akceptace inovace je pfimo umérna vysi relativni
vyhody. Cim vétsi relativni vyhoda produktu bude, tim spie bude inovace pfijata
vefejnosti. Kazda skupina spotrebitell (inovatofi, Casni osvoijitelé, ¢asna vétsina,

pozdni vétSina a opozdilci) vnima velikost relativni vyhody rozdilné a je potfeba
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k této skuteCnosti pfihlizet pfi zavadéni inovace na trh. Prvni tfi skupiny pfikladaji
mife relativni vyhody vysokou dulezitost, zatimco pro pozdni vétSinu a opozdilce
hraje tato vlastnost inovace ne pfili§ vyznamnou roli pfi rozhodovani (Sahin,
2006).

Kompatibilita. Kompatibilita je mira, do jaké je inovovany produkt podobny verzi,
kterou nahrazuje nebo doplfiuje. Spotfebitelé jsou jiz zvykli na produkt pfedchozi,
je tedy nutné, aby mél novy produkt vlastnosti s podobnymi hodnotami, aby
naplioval potfeby zakazniki minimalné na stejné urovni jako produkt pfedchozi a
aby potvrzoval a rozvijel jiz existujici zkuSenosti spotfebiteld. Absence
kompatibility ma za nasledek snizeni davéry v produkt a rapidné se tim snizuje i
mira jeho akceptace (Zeltman a Lin, 1971). Tedy &im vy3Si bude rozdil mezi
predchozim produktem a jeho novou verzi, tim hufe bude inovace akceptovatelna
pro zakazniky. Pfikladem z automobilové praxe je vyvoj faceliftu modelu vozu, kdy
nové vyvinuty vaz obsahuje designové i funkéni prvky modelu, na ktery navazuje.
Pro vefejnost je diky tomu tento novy model jiz CasteCné znamy a tedy lépe

akceptovatelny.

Komplexnost pouziti. Tato vlastnost inovaci jako jedina z uvedenych atributd
negativné koreluje s mirou pfijeti spotfebitelem. Komplexnost uréuje, do jaké miry
bude pro zakaznika obtizné se s novinkou seznamit, pochopit ji nebo se ji naucit
pouzivat. Pokud bude inovace pfili§ slozita, hrozi zde vysokeé riziko, ze nebude
vefejnosti pfijata (Sahin, 2006). Zakaznici pak budou radéji volit starSi verzi
inovovaného produktu (dokud se nenauci novéjSi verzi ovladat), konkurencéni
inovovany produkt (jehoz mira slozitosti bude nizsi) nebo inovaci zcela zavrhnou.
Z tohoto plyne, Ze novinky, které jsou Iépe pochopitelné pro spotrebitele, jsou také
rychleji pfijaté, protoze zakaznik nemusi vyvinout dodateCnou energii na jejich
poznani. Takto neuspésSné bylo napfiklad zavedeni vyklapécich dvefi smérem
nahoru. Zakaznici byli ztéto novinky rozpaciti a pfi koupi radéji volili vozy

s klasickym oteviranim dvefi.

Inovace muze dosahovat komplexnosti na dvou urovnich. Budto produkt sam o
sobé obsahuje hlfe pochopitelné myslenky ale jeho zavedeni do uzivani je
jednoduché nebo je samotna inovace pomérné jednoducha ale je komplexni jeji

implementace. Prvni uvedeny pfipad je snadnéji pfijiman zakazniky — tady
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(Zeltman a Lin, 1971).

Moznost vyzkouseni. MozZnost vyzkousSet si inovaci pred jejim pfijetim kvituje
vétSina spotiebitelld. ZkuSenost podporuje zakaznikovo rozhodnuti, utvrzuje ho
vjeho spravnosti a snizuje nejistotu. Tim napomaha krychlejSi akceptaci
inovovaného produktu. Casni osvojitelé povazuji tuto vlastnost inovace za kriticky
automobill jsou dobfe obeznameni stimto faktorem, ktery zvySuje
pravdépodobnost uzavieni obchodu, a nabizeji kazdému zakaznikovi testovaci
jizdu s vybranym vozem (pfiCemz zakaznikovi mohou ukazat a vysvétlit vSechny

technologické novinky).

Soucasti této vlastnosti produktu byva i faze reinvence. Diky zku$enostem
zakaznikd a jejich zpétnym vazbam je mozné produkt stale vylepSovat a
zjednodus$ovat jeho pouziti. Diky tomu nachazi stale vice pfiznivcl a zajemcl o
jeho vyuziti. (Sahin, 2006).

Pozorovatelnost (vysledku). Viditelné vysledky, které za sebou inovace
zanechava, jsou dalSim dulezitym bodem, ktery napomaha pfi rozhodovani
zakaznikd. Cim vyrazngiji jsou vysledky vidét, tim snadnéji spotiebitelé inovaci
akceptuji. Diky tomu se snizuje neduvéra verejnosti v novinku a je podporovana
diskuze mezi uzivatelem produktu a jeho okolim (pfateli, sousedy), coz napomaha
k Sifeni inovace (Robinson, 2009). V automotivu toto zajiStuje hlavné dobfe
zvladnuty marketing, tedy kdyZz je pfi zavedeni novinky na trh vefejnost
informovana pomoci riznych kanall (televize, radio, print, online a v dneSni dobé i

spoluprace a tzv. influencery).

V souhrnu muzeme fici, ze Ctyfi z péti vlastnosti inovace (relativni vyhoda,
kompatibilita, moznost vyzkouSeni a pozorovatelnost vysledkl) pozitivné korelu;ji
s mirou akceptace dané inovace. Cim vyrazngji tyto vlastnosti pdsobi, tim vice
napomahaji produktu pfi jeho zavedeni a zjednoduSuji proces jeho osvojeni

zakazniky. ZvySuji tak jeho konkurenéni vyhodu vuci ostatnim inovacim.

Do jaké miry jsou inovace akceptovany zakazniky, je mozné méfit rlznymi

metodami. AvSak u inovaci vysokého stupné jako jsou autonomni vozidla, je
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podstatné obtiznéjsi identifikovat ty spravné znaky, které vedou k jejich akceptaci.
Duvodem je fakt, Ze potencialni zakaznici produkt neznaji, maji malo informaci a
tedy i mylné pFfedstavy a nemohou si ho odzkouSet. Z téchto dlvodd je pro
zakazniky obtizné vzit se do situace, kdy produkt uzivaji a maji tedy pfirozenou

tendenci inovaci odmitnout (Trommsdorff a Steinhoff, 2009).

1.3  Zivotni cyklus technologie

Automobilovy pumysl, stejné jako dali primyslova odvétvi zalozena na vyrobnich
technologiich, se v prubéhu Casu vyviji stale rychleji. Dynamicky se méni jak
charakteristika produktl, tak konkurenéni boj mezi jednotlivymi vyrobci. Vyvoj
automobilt celi od svého pocatku vyraznym proménam na svétové urovni.
Hlavnimi ddvody téchto zmén v Case jsou stale nizSi bariéry vstupu do odvétvi,
vyroba produktl podle zakaznikova pfani, cenova valka vyrobcu a stale se

zkracuijici zivotni cyklus vyrobku.

Technologie hraji vtomto vyvoji hlavni roli, bez jejich neustalého rozvoje by
produkt nemél Sanci na trhu obstat. Stejné jako samotny produkt, tak i technologie
maiji svlj zivotni cyklus. Technologie prochazeji béhem své existence Ctyfmi
hlavnimi fazemi: prukopnickou, kliCovou, zakladni a zastaralou (graficky
znazornéno na obr. 1). Toto déleni samoziejmé& nelze aplikovat ploSné na
vSechyny technologie, jedna se o zjednoduSeny a zobecnény model, na ktery
pusobi dalSi vlivy (napf. podnikatelské rozhodnuti), které mohou tento model ménit
(Trommsdorff a Steinhoff, 2009).

Prikopnicka Klicova Zakladni Zastarald

technologie technologie technologie technologie
Jesté s ni nikdo Nékteri s ni Standard v oboru, Ani trochu
nedisponuje, JiZ disponuyji, neni jiz konkurence-
je rozhodujici je rozhodujici rozhodujici schopna
ve veiejné ve verejné ve verejné
soutézi soutézi soutézi
napr. napr. napr. napr.
nanotechnologie palivovy ¢lanek Internet parni stroj

Obrézek 1: Zivotni cyklus technologii
Zdroj: (Trommsdorff a kol., 2009, str. 13)
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Prvni fazi Zivotniho cyklu technologie je prukopnicka technologie. Touto
technologii jesté Zadna firma nedisponuje a jeji vyvoj je teprve v ranné fazi. Pfed
jejim zavedenim je vyZzadovan rozsahlejSi vyzkum a vyvoj, na jehoz zakladé muze
byt rozhodnuto, zda bude technologie konkurenceschopna a bude mit potencial
k vyuziti v praxi. Pokud tato technologie dosahne bodu, kdy bude mit znacny
pfinos pro zakazniky, stava se technologii kliCovou. V opacném pfipadé na trhu

neuspéje a zanikne, pripadné je podkladem pro dalSi vyzkum.

Znamymi prukopnickymi technologiemi byly napfiklad digitalni fotografie nebo
vyvoj nanotechnologii (Trommsdorff a Steinhoff, 2009). Z oblasti automobilového
primyslu lze uvést zcela autonomni vozidla, ktera jiz existuji a jsou testovana
v praxi. Pfed jejich uvedenim na trh ale jesté stoji mnoho prfekazek — legislativni

bariéry, infrastruktura, postoj zakaznika.

Druhou fazi zivotniho cyklu technologie je kliGova technologie. Jedna se o
prikopnickou technologii, ktera uspéla v oblasti vyvoje a je hromadné uvadéna do
uzivani. Prvnim krokem byva patentova ochrana technologie, tedy té Cati, ktera
vyjadfuje konkuren¢ni vyhodu oproti jiz existujicim FeSenim a pfinasi tak
zakaznikim vy$Si uzitek. Firma ma pak tuto inovaéni konkurenéni vyhodu, pokud
muze dolozit a uspésSné komunikovat zakaznicky uzitek, ktery pfinasi. Dale pak
pokud konkurence neni schopna tento technologicky naskok v dohledné dobé
dohonit, tedy pokud je podnik jednim z mala, ktery touto technologii disponuje a
zaroven je technologie pozitivné pfijata okolim (Trommsdorff a Steinhoff, 2009).
Rychly vyvoj trhu zpusobuje to, Ze se z kliCové technologie v kratké dobé stava
technologie zakladni. Trommsdorff uvadi jako priklad kliCové technologie palivovy
¢lanek. V oblasti automotivu mulze takovou technologii predstavovat vyvoj
alternativnich pohona (elektromobily, vodikem pohanéné vozy, hybridni vozy).
Postupnému pfechodnu na alternativni pohony pfedchazelo mnoho let vyvoje,
velkou prekazkou byla neduveéra lidi v tyto pohony a teprve v nékolika poslednich

letech se dafi pomalu zafazovat tento druh vozu do bézného provozu.

Treti fazi zivotniho cyklu technologie je zakladni technologie. Tato technologie je
standardem v oboru, bez kterého neni zadny vyrobce schopen na trhu konkurovat.
Jedna se o znamé technologické principy pouzivané v riznych oborech. Zakladni

technologie patfi do pozdni faze zivotniho cyklu technologie, nema smysl zde jiz
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témér nic zlepSovat, a pokud ano, tak pouze s vynalozenim vysokych nakladu.
Zaroven vznika riziko, Ze takto zlepSena zakladni technologie bude rychle
nahrazena technologii novou (Trommsdorff a Steinhoff, 2009). Pfikladem bézné
znamé zakladni technologie je internet, v automotivu je to spalovaci motor, ktery je

standartni soucasti automobild.

Posledni fazi zivotniho cyklu technologie je zastarala technologie. Tato
technologie se jiz témér nepouziva, protoze byla nahrazena dal$imi, modernéjSimi
technologiemi. Obrazek ¢. 2 znazorfiuje, jakym zpusobem dochazi k nahrazovani
zastaralych technologii technologiemi novéjSimi a jakym zplUsobem dochazi
k jejich dogasnému prekryvani. Cim vice se tak zastarala technologie pfiblizuje ke
stropu své vykonnosti, tim vice prevladaji naklady na vyzkum a vyvoj nad
samotnou vykonosti technologie. Je tedy logické, Ze v ur€itém bodé je vyhodnéjsi
zastaralou technologii vyménit za novou, vykonnéjSi (Trommsdorff a Steinhoff,
2009). Praktickym pfikladem zastaralé technologie mohou byt parni lokomotivy,

z oblasti automotivu se jedna napfiklad o motor ulozeny v zadni ¢asti vozu.

- A
b4 Y 3 0 > i A
= Hranice vykonnosti nové technologie
2 Potencidl
4
-
[
Al S e e e e e e e e > & [ ittty =ittt s s
& Hranice vykonnosti ,
L ’ : Potencial
= staré technologie
I3
S~

Dnes

»'
»

Kumulované investice do technologie (vyzkum a vyvoj)

Obrazek 2: S-kfivka a nahrazeni zastaralé technologie novou
Zdroj: (Trommsdorff a kol., 2009, str. 154)

Zakladem pro uspéch technologické inovace je naCasovani. Je proto dulezité znat
nejen jednotlivé faze zivotniho cyklu produktu ale i Zivotniho cyklu technologie,

ktera je pro vyvoj produktu nepostradatelna. Kazda ze ¢tyr fazi ma sva specifika a
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je klitova pro spravné uvedeni inovace na trh. Uspéch inovace ale nezavisi jen
na pouzité technologii ale i na dalSich faktorech (hlavnim faktorem je sam

zakaznik). Touto problematikou se zaobira kapitola Cislo 3.

1.4  Vznik a rozsifovani technologii

Vznik a zpusob Sifeni je podle Trommsdorffa mozné popsat tfemi zakladnimi
modely. Témi jsou Teoreticky model difiize, Model zajmovych fetézcl a Evolu¢né
teoreticky model. Prvni jmenovany je podrobnéji popsan v kapitole €. 3, jelikoz
v ném hraje hlavni roli segmentace zakazniku, zbylé dva modely budou popsany

v nasledujicich odstavcich.

Model zajmovych fretézcl popisuje schopnost novych technologii vznikat diky
zkFizeni jiz existujicich technologii z riiznych oboru. Pfikladem muize byt vznik CD
technologie. Diky spojeni jiz znamych technologii jako je laser, elektronika nebo
nové materialy doslo ke vzniku nového oboru, do kterého patfi vznik hudebnich

CD, minilasert a podobné.

Vyvoj v oblasti autonomnich vozidel je vysvétlovan evoluéné teoretickym
modelem. Trommsdorff fika: ,Technologie se vyviji evolu¢né. Proces vyvoje
zaCina uvnitf néjakého védniho oboru nebo interdisciplinarné ve spojeni vice
védnich obord. Jednotliva inovace je zakladni &asti evolu€niho inovacniho
fetézce” (Trommsdorff a Steinhoff, 2009, str. 16). Tento Ffetézec muze byt slozen
z jednotlivych dill, v oblati automotivu to maze byt vyvoj jednotlivych modeld, kde
novy model postupné nahrazuje starSi model. Evolu¢né teoreticky model kopiruje
biologickou evoluci — tak jako v pfirodé dochazi k souboji druht a jednotlivcl
patficich do jednoho systému o zdroje a diky mutacnim zménam pfeziva ten
nejsilngjsi, v oblasti technologickych inovaci si takto konkuruji jednotlivé podniky.
Tito konkurenti bojuji o stavajici zdroje a diky mutacim (inovaénim napadim) jsou
schopni prezivat v systému (v tomto pfipadé na trhu). Dulezitym faktorem je pak
mira vyhodnosti inovace oproti ostatnim alternativam. Technologie s nizkou mirou
podnikl je tedy generovat maximalni inovaéni vyhodu, ktera je ovSem vnimana
subjektivné cilovymi zakazniky, nikoliv objektivné trhem (Trommsdorff a Steinhoff,
2009).
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Vznik a rychlé Sifeni technologii je v sou€asné dobé hlavnim hnacim motorem pro
vznik inovaci. Tlak je vyvijen hlavné na rychlost vzniku inovaci, tedy zkracovani
inovacnich cykld, a diky globalizaci je mozné propojovat technologie z riznych
koutl svéta. Pro podnik a jeho vyvoj v oblasti technologii je velmi dulezité znat jak
strategickou situaci sebe sama, tak i situaci konkurence, vyvoj v okoli a potfeby
zakaznikd. V oblasti automotivu hraje v soucasnosti hlavni roli vyvoj umélé

inteligence a strojového u€eni. Timto tématem se blize zabyva kapitola Cislo 2.

1.5 Zdroj inovaci: Investice do vyzkumu a vyvoje

Z vySe uvedené kapitoly vyplyva, zZe investice do vyzkumu a vyvoje hraji velmi
dulezitou roli pro budouci konkurenceschopnost podnikd. Neustaly vyvoj novych
technologii zajistuje firmam stabilitu a budouci pfisun finanénich prostfedku. Diky
nim je podnik schopen nadale zvySovat svou produktivitu, udrzet si Sikovné
zaméstnance a dosahovat ekonomického rastu. Jakym zpusobem firmy investuji

do vyzkumu a vyvoje, je popsano v nasledujicich odstavcich.

Cesky statisticky ufad provadi od roku 1995 podrobné statistické zjistovani vyvoje
investic do vyzkumu a vyvoje v Ceské republice a to jak v podnikatelském
sektoru, tak i v sektoru vladnim a vysokoskolském. Celkové vydaje na vyzkum a
vyvoj maiji od roku 2005 rostouci trend se svym vrcholem v letech 2014 a 2015.
z Evropské unie. Pravé evropské dotace jsou hlavnim zdrojem penéz, které firmy
vyuzivaji na jednotlivé projekty v ramci vyzkumu a vyvoje. V roce 2016 vynalozil
Cesky stat nejvice finan€nich prostfedkl v podnikatelském sektoru. Nadpoloviéni
vétSina penéz (jednalo se o 49 miliard korun) byla spotfebovana firmami, které
jsou pod zahrani¢ni kontrolou. Tyto firmy vykazuji rostouci trend vydaji na vyzkum

a vyvoj, zatimco domaéci firmy vykazuiji trend klesajici (CSU, 2018).

Cesky statisticky ufad také zmifuje, Ze ,V ramci podnikatelského sektoru se
nejvice investuje do vyzkumu a vyvoje provadéného v automobilovém primyslu —
v roce 2016 $lo o 7,8 miliardy korun. (CSU, 2017)". Graf &. 1 znazorfiuje tento
rychly narust oproti roku 2013 a také naskok automobilového primyslu pred
ostatnimi odvétvimi. V Ceské republice je déle intenzivné investovano do odvétvi
strojirenského a elektrotechnického, které jsou provazany s pramyslem
automobilovym (CSU, 2017).
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Automobilowvy prumysl
(NACE 29)
Strojirensky prumysl
(NACE 28)

Elektrotechnicky prumysl
{(NACE 27)

Vyroba méficich pfistroju
(NACE 265-267)
Famaceuticky prumysl
(NACE 21)
Kovozpracujici prumysl|
(NACE 25)
Gumarensky a plastovy prumysl
(NACE 22)
Chemicky prumysl
(NACE 20)
Zelezniéni primysl!
{(NACE 302)
Letecky prumysl!
(NACE 303)

ostatni
odvétvi

Obrazek 3: TOP 10 odvétvi podle vadaji na vyzkum a vyvoj v roce 2016 ve zpracovatelském
pramyslu

Zdroj: (CSU, 2017)

Nejen v Ceské republice vykazuje automobilovy pramysl ve vydajich na vyzkum a
vyvoj rostouci tendenci. Vedouci pozici v Evropské unii (za rok 2017) zaujimaiji
vyrobci a provozovatelé komunikacnich a informacnich technologii, zdravotnicky
primysl| a automobilovy priamysl s meziro€nim ristem investic o 6,7 %. VétSina
hlavnich hracu z primyslové oblasti sidli v Evropské Unii. Némecka spolecnost
Volkswagen je jiz ¢tvrtym rokem na vedouci pozici a ro¢né investuje 13,7 miliardy
Eur do VaV. Nasledovana je spoleCnostmi Alphabet Inc. (matefska spolecnost
Google) a Microsoft, které rocné investuji pfes 12 miliard Eur. Firmy z oblasti
automobilového primyslu se sidlem v Evropské Unii zna¢né zvysily v roce 2017
svUj podil na celosvétovém vyzkumu a vyvoji (narust z 36 % na 44 %). Opacny
trend byl zaznamenan u spolecnosti se sidlem v USA, u kterych doslo k poklesu
z 25 % na 19 %. Obrazek Cislo 3 ukazuje, jakym zplsobem se celkové soustredi
na VaV spole¢nosti v Evropské Unii a v USA za poslednich 10 let. V obou

pfipadech je trend rostouci, avSak tempo je znacné rozdilné.
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Employment
T Sector R&D (€ bn.) Met Sales (€ bn.) {million)

2007 2016 2007 2016 2007 2016

Asrospace & Defence 7.7 88 117.0 173.8 05 05

|| automobiles & other transport 28.3 530 | 628.0 967.6 22 29

chamicals 40 5.0 169.0 194.0 04 0.5

EU Health industries 258 410 2127 358.6 0.9 13

|CT sectars 24.6 343 476.8 516.5 22 24

Industrials 7.0 101 4926 296.1 24 25

Others 10.9 16.4 2062.2 2015.1 5.1 55

serospace & Defence 7.6 9.7 2249 2714 0.8 0.7

Automobiles & other transport 5.8 7.8 I 127.0 2234 0.7 0.8

chemicals 49 6.6 1718 178.5 0.3 0.3

us Health industries 353 62.9 3706 610.8 0.8 10

ICT sectors 69.2 119.9 £50.1 1266.1 28 3.2

Industrials 7.7 110 IBE 8 356.5 12 12

Others 12.4 155 1233.9 1025.2 18 22

Obrazek 4: Vydaje na vyzkum a vyvoj v zemich EU a USA v automobilovém primysiu,
srovndni mezi lety 2007 a 2016 [mld. €]
Zdroj: (The 2017 EU Industrial R&D Investment Scoreboard, 2017)

Dvé tretiny z 2500 nejvydélecnéjSich svétovych spolecnosti, které investuji do
vyzkumu a vyvoje nejvice prostfedkl, podnikaji ve tfech hlavnich sektorech: ICT,
zdravotnictvi a automobilovy primysl. Evropska unie je vtéto oblasti
nejpokrokovéjsi, zde jsou investice do vyzkumu a vyvoje v oblasti automotivu
nejvyraznéjsi. Tento fakt je znazornén modrou &asti grafu na obrazku ¢&. 4.
Meziro¢né tyto investice rostou o vySe zminénych 6,7 %, zatimco celosvétové se
jedna o 5,8 % (European Commission - Joint Research Centre, 2017). Duvodem
je vysoky tlak vefejnosti na vyvoj elektrickych vozu, pfipadné dalSich alternativnich
pohonU Setrnych k zivotnimu prostiedi, a vozidel s autonomnim fizenim. Vyvojem
autonomnich vozl se nezabyvaji pouze automobilové spoleCnosti ale také
napfiklad jiz zminéna spole€nost Alphabet, ktera testuje samofiditely viz pro

Google.
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Obrazek 5: Vydaje na vyzkum a vyvoj v automobilovém primyslu, srovnani jednotlivych
svétovych regiont [mld. €]
Zdroj: (The 2017 EU Industrial R&D Investment Scoreboard, 2017)

Zatimco Evropa se soustfedi na vyzkum v oblasti automotivu, USA a Cina spise
investuji do oblasti ICT. Mezi zemé s nejvy8Sim podilem investic do védy a
vyzkumu na HDP patfi Japonsko, Jizni Korea a lzrael. V automotivu vSak obecné
plati, ze Evropska Unie vykazuje nadprimérné hodnoty ve vétSiné mérenych
ukazatell (napf. vy$Si pomér vyzkumu a vyvoje na firmu nebo intenzitu vyzkumu a
vyvoje). Profitabilita evropskych spoleénosti je diky tomu o néco vysSi nez
neevropskych podniku a podil na VVaV je oproti svétu vyrazné vyssi. Financni krize
v roce 2008 postihla vSechny svétové spoleCnosti a ovlivnila i jejich investice.
Spolecnosti se sidlem mimo Evropskou Unii byly v této oblasti vice postizené nez
firmy se sidlem v Evropské Unii. Obecné spolec¢nosti s nejvysSimi investicemi do
VaV se z krize vzpamatovavaly pomalejSim tempem nez firmy s nizkym podilem

vydaju na investice a to jak v EU, tak mimo ni.

V automobilovém primyslu ma vedouci pozici jiz zminény Volskwagen Group. Na
evropské urovni je nasledovan dal§imi némeckymi spoleénostmi: Daimler, Bosch a
BMW. Nejvys8i meziroCni rust investic za posledni méfené obdobi je zaznamenan
u spolecnosti ZF, Renault a Valeo. Ze statistik I1ze vyCist, ze zebficku top ten v EU
drtivé viadnou Némeckeé firmy. Némecko je velmi oteviené pro investice do VaV a

hodla v tomto trendu pokracovat. V roce 2018 se chysta zvysit celkové investice
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do védy a vyzkumu ze soucasnych 2,9 % az na 3,5 % HDP a tim se dostat na

svétovy vrchol v oblasti investic v tomto odvétvi. (Védaavyzkum.cz, 2018).

| na svétové urovni se stale na prvnim misté drzi Volswagen Group (tabulka €. 1),
dalSimi v pofadi jsou americka firma General Motors a opét némecka spole¢nost
Daimler. Vyrazny meziro¢ni pokles investic zaznamenala japonska spolecnost

Toyota Motor. PFi€inou je klesajici Cisty pfijem spole€nosti od roku 2015, dlvodem

poklesu je posilujici jen a klesajici trzni podil spoleCnosti na americkém trhu.

Poradiv oblasti| Své&tovd mezi . . V&V 2016/17 -V&“V‘ .

) . . ) Spoleénost feme L mezirocni rust
automotivu viemi flrmamlv = = (€million) = %) .

1 1 VOLKSWAGEN Germany 13672,0 0.4

2 11 GEMERAL MOTORS us 7684,3 8,0

3 12 DAIMLER Germany 7536,0 15,4

4 13 TOYOTA MOTOR Japan 7500,1 -12,5

5 15 FORD MOTOR us 6925,3 5,0

] 20 ROBERT BOSCH Germany 55870 74

7 21 HONDA MOTOR Japan 5360,0 -8,3

8 23 BMW Germany 5164,0 -0,1

9 34 FIAT CHRYSLER AUTOMOBILES |MNetherlands 4219,0 2,7

10 37 MNISSAMN MOTOR Japan 3983,1 -7.8

Tabulka 1: Vydaje na vyzkum a vyvoj v automobilovém primyslu, poradi jednotlivych
automobilovych vyrobci
Zdroj: (The 2017 Global Innovation 1000 Study, 2017)

Celosvétova spoluprace firem v oblasti vyzkumu a vyvoje, tak zvany Globalni
inovacni model, je zalozena na volném toku napadd, talentl a investic. Diky tomu
mohou vznikat nové produkty a sluzby, které zajisti nova pracovni mista a bohatsi
budoucnost pro ob&any rGznych zemi. Tento model je ale v posledni dobé
ohrozovan novym trendem — ekonomickym nacionalismem. Jednotlivé staty se
snazi chranit si své zdroje (at uz lidské zdroje nebo know-how) a tim posilovat
domaci ekonomiku. Tento trend ma ale negativni dopad na vyvoj inovaci. Tim, ze
si jednotlivé staty budou chranit své bohatstvi a nebudou se délit se zbytkem
svéta, bude dochazet ke zvySeni nakladu na VaV v jednotlivych zemich, plytvani
vétsiho mnozstvi talentovanych védcu na jeden problém a zdrazovani vstupl

(Strategyand.pwc, 2018).

Pro spolecnosti, které chtéji nebo jsou nuceny inovovat, aby si zachovaly svou

konkurenéni vyhodu, je dllezité dobfe znat a ovladat jednotlivé kroky inovaéniho
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cyklu tak aby dokazaly ve spravnou chvili vyuzit pfilezitosti. Pomoci vybranych,
vice Ci méné znamych technologii tak zlepsi jednotlivé vlastnosti svého produktu,
aby i nadale obstal na trhu a naplioval potfeby zakaznikd. Dobfe alokované
finan¢ni zdroje firem do vyzkumu a vyvoje jsou kliCové. Ze statistik vyplyva, Ze
Ceské i evropské firmy operujici v oblasti automotivu si toto dobfe uvédomuiji.
Americky trh neni tolik naklonén investicim do automobilového primyslu, trend je
sice také rostouci, ale tempo je oproti Evrop€ mnohem pomalejSi. To by mohlo mit
Casem za nasledek konkuren¢ni nevyhodu americkych automobilovych

spole¢nosti oproti evropskym.

V prvni kapitole bylo vysvétleno, co je to inovace, jakym zpusobem funguje
inovacni cyklus a jaké charakteristické vlastnosti musi inovace mit, aby bylo
zajisténo jeji hladké Sifeni mezi populaci. Byl také vysvétlen pojem ,technologie® a
jeho zivotni cyklus vCetné S-kfivky, ktera znazorniuje prubéh nahrazovani jedné
technologie jinou. V neposledni fadé bylo popsano, jakym zpusobem
technologické inovace vznikaji a rozsifuji se a nakonec byla zdiraznéna dulezitost
investic firem do vyzkumu a vyvoje, diky kterym dochazi k neustalému rozvoiji

technologickych inovaci ve svété.

Dal8i kapitola se pfimo zaméfuje na technologické inovace v automobilovém
prumyslu - od pocatki asistenCnich systémul se pfes souCasny stav na trhu
dostava k vyhedu budouciho vyvoje, v€etné polemiky nad benefity a uskalimi,

které tento budouci vyvoj automobilového primyslu pfinese.
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2 Technologické inovace v automobilovém priumyslu

Prodej novych vozu patfi v celosvétovém méfitku mezi dulezity zdroj financi pro
ekonomiky jednotlivych zemi. Zivotni Groveri obyvatel kli¢ovych trhd, jako je USA,
Evropa a vychodni Asie, je na vysoké urovni, lidé si mohou dovolit kupovat nové
véci a zit ve vétSim pohodli. Diky tomu se zvySuje i dllezitost automobilového
prumyslu, jelikoz poptavka po novych a komfortnich vozech stale roste. Lidé si
mohou dovolit pfiplatit za technologie, které jim usnadni kazdodenni pohyb ve
stale hustSim silniénim provozu. Proto také jednotlivi vyrobci vozl investuji nemalé
Castky do vyvoje stale novéjSich systéma, které pfilakaji zakazniky a pomohou
firmam prezit ve vysoce konkurenénim prostfedi. Tato kapitola popisuje roli
asistencnich systému ve vozech, jejich vyvoj v Case a postupny pfechod na plnou

automatizaci fizeni v€etné pfinosl a hrozeb, které jsou s timto trendem spjaty.

2.1 Role asistenénich systému ve vozidle

Pokrocilé asistenéni systémy fidice (Advanced Driver Assistance Systems neboli
ADAS) byly v poslednich dvaceti letech Zzhavym tématem ITS studii (Intelligent
Transport Systems). Jejich hlavnim ukolem je varovat fidiCe pfed nebezpecim
v kritické situaci nebo odlehcit fidi¢i béhem Fizeni od jednoduchych ukonu. Toho je
dosazeno budto nastavenim vramci daného vozidla nebo pomoci vzajemné
komunikace mezi jednotlivymi vozidly. Diky rychlému vyvoji v oblasti po€itacovych
a komunikacnich technologii dochazi i k velkému pokroku v oblasti ADAS.
Systémy tak postupné nahrazuji roli fidiCe a stale Castéji prebiraji kontrolu nad
vozem, diky ¢emuz postupné ubyva dopravnich nehod zavinénych lidskou chybou
(Piao a McDonald, 2008). Bainbridge ve své praci blize specifikuje, Ze hlavnim
cilem automatizace je nahradit clovékem Fizené ukony jako je kontrola, planovani
a feSeni problému, automatickymi systémy. Je ale stale potfeba vykonavat nad
voze jsou, tim dullezitéjSi je kontrola nad nimi. Bainbridge dale upfesfiuje, Ze
standartni ukony dokaze provadét systém automaticky ale narazové ukoly je
potfeba feSit manualné. Lidé vystaveni ¢asovému tlaku nebo stresu délaji chyby,
proto ani jejich reakce ,za volantem® nejsou optimalni (Bainbridge, 1983). Velikou
roli zde hraje fakt, Ze fidici, ktefi si odvyknou svij viz fidit, budou mit vétsi

problém bezchybné a rychle zareagovat v krizové situaci. Tento fenomén je
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znamy u pilotd dopravnich letadel, ktefi uvadi, ze ackoliv automatizace procesu
snizila jejich pracovni zatéz, méla také negativni vliv na jejich letecké schopnosti a
dovednosti (Brookhuis a a dalsi, 2001).

V dnedni dobé nejrozSifenéjSi asistencni systémy (adaptivni tempomat, Front
Assist nebo asistent jizdy v pruhu) vyuzivaji takovych technologii, aby mohly byt
pouzivany i pfi souc¢asném stavu silnic a infrastruktury. Pro detekci prfekazek jsou
vyuzivany radarové senzory, které velmi dobfe funguiji i v noci a béhem Spatnych
povétrnostnich podminek (na rozdil od infraervenych nebo jinych optickych
senzorll). Laserové senzory zase maji potencial vétSiho uhlového dosahu a lepsi
rozliSovaci schopnost. Jsou proto vhodnéjSi pro implementaci do asisten¢nich
systému, jejichz hlavni vyuZiti je ve méstech, kde je potfeba predejit kolizi
s cyklistou nebo chodcem. Bohuzel nejsou tak dobfe vyuZitelné béhem destivého
poCasi nebo za tmy, jelikoz diky citlivosti mize dochazet ke snizeni dosahu
detekce a tvorbé faleSnych objektu, které na silnici ve skute¢nosti nejsou, ale viz
na né presto mize reagovat. Velmi osvédcena je tedy systémova flze, kdy
dochazi ke spojeni jak radarovych, tak laserovych senzorl a diky kombinaci
informaci z obou zdroju je situace velmi kvalitné vyhodnocena. (Piao a McDonald,
2008).

AsistenCni systémy jsou prvnim a zaroven nezbytnym krokem k autonomnimu
fizeni. Spravné propojeni jednotlivych systému s cilem bezchybného fungovani
celého asistenéniho mechanismu vozu je primarnim cilem v8ech soucasnych
vyrobcu automobill. Spole€nosti zabyvajici se technologickym vyvojem proto
tomuto tématu vénuji plnou pozornost a snazi se o progres jiz od konce 20. stoleti,

kdy byla jesté tato tématika zaleZitosti budoucnosti.

2.2 Vyvoj asistencnich systému v ¢ase

Vyvoj asistencnich systémul s pfesahem do automatizace byl zapo€at v 80. letech
20. stoleti. Prvnimi dudlezitymi projekty byly PATH Project (vznikl v roce 1986 a
stale probiha), NAVLAB Project (taktéz vznikl vroce 1986 a stale probiha),
PROMETHEUS Project (1987 — 1995) a U. S. DOT National Automated Highway
System Research Program (1994 — 1997). Tyto projekty se zabyvaly a zabyvaji
vyzkumem v oblasti senzorového hardwaru a softwaru. Konkrétnim prikladem je

schopnost rozpoznani jizdnich pruht zalozeny na kamerovém snimani a
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nasledném zpracovani zaznamu, ktery byl poprvé testovan v provozu v roce 1994
v Pafizi. Vroce 2004 uporadala agentura DARPA (The Defense Advanced
Research Projects Agency) prvni soutéZ pro autonomni off-roadové vozy. Ukolem
bylo prejet 175 mil dlouhou poustni trasu, na které se vozy vyhybaly pfekazkam a
projizdély kontrolnimi body. Tato soutéZz méla v nasledujicich letech jesté nékolik
kol a stala se vyznamnym milnikem na poli automobilového pramyslu a

autonomniho fizeni (Brookhuis a dalsi, 2001).
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Obrézek 6: Casovad osa vyvoje asistenénich systémii
Zdroj: (Bengler a dalsi, 2014)

Casova osa na obrazku &. 6 znazorfiuje postupny vyvoj jednotlivych systéma
slouzicich k lepSimu ovladani vozu rizdélenych do jednotlivych ¢asovych Useku a
tyto useky znazornéné Zlutou, zelenou a oranzovou barvou budou popsany

v nasledujicich odstavcich této podkapitoly.

Prvni systémy byly zalozeny na proprioceptivnich Cidlech, tedy na Cidlech, které
méfily vnitfni stav vozidla (rychlost, zrychleni nebo rychlost otaceni kol). Ziskana
data byla ddlezita pro fungovani systému jako ABS (systém zamezuijici blokaci kol
pfi nahlém brzdéni) nebo TCS (kontorla trakce vozu). Hlavni funkci téchto
systéml byla dynamicka stabilizace vozu, systtm ABS byl sériové vyrabén

firmou Bosch a za pfiplatek montovan do vozidel od roku 1975. V roce 1995 byl
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vyvinut systém ESC, ktery zajiStuje celkové velmi dobrou stabilitu vozu za
Spatnych jizdnich podminek diky propojeni a vzajemné spolupraci nékolika
stabilizanich systému (v€etné ABS). Systém ESC je proto od roku 2014 sériové

dodavan do vSech noveé vyrobenych vozidel.

V dalSim vyvojovém stadiu byla zaméfena pozornost na zvySeni komfortu
cestujicich, jejich lepSi informovanosti o okolnim prostfedi a v€asné varovani
posadky vozu pfi vyskytu problému. Na zacatku 90. let 20. stoleti byl vyvinut
Globalni Naviga¢ni Satelitni Systém (GNSS), ktery dokazal nejen urcit
geografickou polohu vozidla, ale také informovat posadku o nejen dopravni situaci
v okoli. V souCasnosti je tento systém soucasti téméf vSech nové vyrabénych

vozidel.

V poloviné 90. let byl uveden na trh Parkovaci systém. Ze zaCatku bylo hlavnim
ukolem tohoto systému varovat fidiCe o vyskytu prfekazky pfi zpétném parkovani,
pozdéji byl systém obohacen o zadni parkovaci kameru, ktera umoznila fidici
vizualni kontrolu parkovaciho mista. V souCasné dobé se k parkovaci kamefe
pridava i pohled na viz ,shora“, respektive z 360° a nékteré vozy dokazou samy
detekovat parkovaci misto a bez zasahu fidiCe na toto misto bezchybné

zaparkovat.

V roce 1999 byl stanoven novy milnik ve vyvoji asiste€nich systému — byl vyvinut
Adaptivni tempomat (ACC). Systém funguje na bazi propojeni radarové
technologie (tedy klasického tempomatu) a systému( upravujicich dynamiku vozu
(ABS/ESC, akceleratoru, brzdy). Zpocatku umél ACC reagovat pouze pfi rychlosti
vozu vys$Si nez 30 km/h, v poslednim desetileti doSlo k vyvoji a ACC dokaze dobfe
fungovat i pfi nizSich rychlostech. Diky tomu dochazi k dalSimu vyvoji a k ACC se
pridavaji dalSi systémy — napfiklad Asistent jizdy v koloné, ktery dokaze sledovat
vozidlo jedouci pfed nasim vozem a ,kopirovat® jeho akceleraci a brzdéni, v€etné

rozjezdu a uplného zastaveni.

Vv s

jizdé ve mésté. Takzvané Automatické nouzové brzdéni (vice znamé pod
anglickym nazvem  Front Assist) dokdZze na zakladé vyslaného
elektromagnetického signaliu z pfedni ¢asti vozu vyhodnotit nebezpecnou situaci

pfi nizkych rychlostech a zabranit ji seSlapnutim brzdového pedalu dfive, nez by
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tak ucinil Clovék. Tento systém je od roku 2013 povinnou soucasti vSech novych

nakladnich vozidel.

Tyto asistencéni systémy funguji na bazi radard, infraterveného zareni a vizualniho
kontaktu (kamer), tedy na rozdil od proprioceptivnich cidel pochazi vstupni

informace nikoliv z vnitfiho prostfedi vozu, ale z venkovniho, okolniho prostredi.

Nejnovéjsi asistencni systémy usiluji primarné o zjednoduseni fizeni vozidla,
smérfuji k co nejvysSi automatizaci fizeni a ke kooperativhimu Fizeni vozu.
Funguji na bazi sitového propojeni a multisenzorové platformy, za pouziti
prevazné radarovych a kamerovych technologii. Tyto systémy jsou v souCasnosti
prevazné ve fazi testovani a jejich aktivni vyuziti v praxi je ve vétsSiné pfipadul
podminéno Upravou infrastruktury a zménou legislativy (Bengler a dalsi, 2014).
PodrobnéjsSi rozbor problematiky autonomniho Fizeni obsahuje nasledujici

podkapitola.

2.3 Autonomni rizeni vozidel

Neustale rostouci poCet vozl na silnicich ma za nasledek komplikovanéjsi
dopravni situace, vice dopravnich nehod a €asté kolony. Pro vétSinu fidi€u se tak
stava fizeni vozu ztratou Casu, ktery by mohli vyuzit efektivngji. Tento fakt je
dulezitou proménnou pfi vyvoji autonomnich vozl. Vozy, které budou v budoucnu
obsahovat inteligentni Cidla a budou schopny komunikovat se svym okolim,
pfevezmou ulohu fidiCe a Fidii tak umozni vyuzit €as straveny na cestach
k vyfizovani pracovnich zalezitosti nebo odpocinku. Tento technologicky pokrok
neni otazkou staleti ale nékolika pfFistich let. Chytré snimaCe a potfebné
technologie se stavaji stale levnéjSimi a to napomaha rychlejSimu uvedeni do

praxe.

2.3.1 Pét urovni autonomniho rizeni

Ve dvacatém stoleti, na pocCatku automobilové éry, neumély vozy zadnym
zpusobem komunikovat s okolim. VSe obstaraval fidi€ pomoci svého zraku a
sluchu. V souc€asnosti jsou vozy vybaveny systémy, které s okolim komunikovat
dokazou a zvladnou i v urCitych situacich zareagovat rychleji nez Clovék. Je ale
nutna pfitomnost fidiCe ve voze. Hlavnim cilem je vyvinout takové vozy, které

budou schopny pfepravy z bodu A do bodu B bez zasahu fidiCe i bez jeho
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pFitomnosti. Zaroven budou schopny zohlednit chovani ostatnich vozu na silnici a
budou si uvédomovat blizké okoli silnice (napf. svodidla, pfechody). Za ucelem
klasifikace jednotlivych vyvojovych stuphd automatizace byla sestavena

Sestiurovnova Skala: stupné 0 az 5 (Milakis a dalsi, 2015).

Uroven 0: Nulova asistence. Viz je zcela ovladan a kontrolovan fidicem a to i
v pfiadé, kdy je detekovano nebezpeci. Ve vozidle se nenachazi Zadné asistencni
systémy nebo &idla, ktera napomahaji fizeni vozu. Pfikladem je Skoda 120
vyrabéna od roku 1976. Tato uroven je zastarala a na vozovkach je mozné uz jen
zfidka natrefit na vozy s nulovou asistenci fizeni. Tyto vozy vétSinou fidi seniofi
(ktefi jsou velmi skepticti k inovacim, nevéfi technologiim a vnimaji je jako velké
riziko) nebo milovnici veterand. V druhém pfipadé nemusi byt nazor na
technologie nijak spojen s vozy s nulovou asistenci, jelikoz i milovnici veteranu

mohou mit v garazi moderni viiz vybaveny asistenénimi systémy.

Uroven 1: Asistovana jizda. Viz obsahuje asistenéni systémy, které mohou
v pfipadé potfeby prevzit misto FidiCe ovladani volantu nebo ovladani pedald.
Ridi¢ je odpovédny za Fizeni a v pfipadé potfeby musi byt schopen okamzité
pfevzit ovladani vozu. Pfikladem takovych asistenCnich systém( je adaptivni
tempomat, obsazeny napfiklad ve voze VW Passat osmé generace, linie Highline.
Na tuto uroven asistované jizdy jsou fidici jiz pomérné zvykli, vnimana mira rizika
neni vysoka a asistence je vitana hlavné u fidicu, ktefi jezdi svym vozem &asto a

na dlouhé vzdalenosti.

Uroven 2: Casteéné automatizovana jizda. Jizdu napomahaji usnadfovat jizdni
asistenti, ktefi zvladnou viz fidit bez zasahu fidi¢e. Jsou schopni ovladat zaroven
volant a pedaly. Ridi¢ je stale odpovédny za jizdu a stejné jako u trovné 1, mél by
neustale sledovat situaci na vozovce a musi byt pfipraven pfevzit ovladani vozu
v pfipadé potfeby. Mezi jizdni asistenty patfi napfiklad parkovaci asistent, asistent
jizdy v pruhu nebo asistent pro jizdu v koloné. Posledni zminény je obsazen
napfiklad ve voze Audi Q7, viz umi automaticky zrychlovat a zpomalovat pfi
popojizdéni v koloné& az do rychlosti 65 km/h. Casteéné automatizovana jizda je
vitana hlavné u Fidi¢l z fad mladSi generace a u odvaznéjsich jedincl, ktefi maji
zalibu v technologiich. Dlvodem je jistd mira zdatnosti v ovladani jednotlivych
asistencich systému, coz znamena pro fidi¢e nejdfive vSe vyzkouset, postupné se

to naucit ovladat a vSechna nastaveni si pravidelnym pouzivanim zazit. Méné
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odvazni fidi€i, ktefi neradi podstupuji rizikové €innosti, pravdépodobné nebudou

technologie ve voze vyuzivat naplno.

Uroven 3: Vysoce automatizovana jizda. Ridi¢ nemusi v&novat pozornost Fizeni
a muze se tak vénovat jinym cinnostem. Viz dokaze sam ovladat ukony jako
ukazovani sméru, predjizdéni nebo jizdu v pruhu. Pokud se podminky pro
autonomni jizdu zhorsi, je tato skuteCnost zjiSténa systémem v Casovém predstihu
a fidi¢ je vyzvan k prfevzeti fizeni. Tento druh autonomniho fizeni zatim neni
v Ceské republice legislativné upraven, ale v praxi jej nabizi napfiklad Audi A8
v podobé systému Audi Al traffic jam pilot. Takto vybaveny viz si pravdépodobné
zakoupi fidi€, ktery se denné setkava s neprijemnymi dopravnimi situacemi (at’ uz
se jedna o kolony nebo dlouhé dojezdové vzdalenosti), nema problém s pfijetim

rizika a silné davéruje technologiim.

Uroven 4: Zcela automatizovana jizda. Vozy vybavené automatizaci &tvrté
urovné nepotfebuji ke své jizdé podporu fidiCe, ale jsou omezeny na urcitou
oblast, jako je napfiklad dalnice nebo parkovaci dim. Na téchto mistech neni
potfeba zasahu fidiCe a to ani v kritickych situacich, kdy si viz nedokaze sam
poradit s feSenim. Pokud je fidi€ vyzvan k pfevzeti ovladani vozu a neucini-li tak,
vliz dokaze sam zastavit v odstavném pruhu nebo na jiném bezpecném misteé.
Tyto inteligentni vozy budou v budoucnu vyuzivany hlavné provozovateli
taxistuzeb na vyhrazenych méstskych trasach, kde bude jizda rychlostné
omezena. Jakym zplUsobem bude zcela automatizovana jizda pfijimana Sirokou
vefejnosti, je mozné zatim jen odhadovat — pfedpoklada se, Ze prvnimi uZivateli
budou mladi a zvédavi lidé, ktefi budou brat inovativni technologie jako soucast

své image.

Uroven 5: Autonomni jizda. Zcela autonomni vozy nevyZzaduji zasah fidice
v zadné situaci a ani neni potfeba jeho pfitomnost ve vozidle. Viz ma kompletni
kontrolu nad situaci a to i za Spatného pocCasi nebo béhem kritické dopravni
situace. Z fidiCe se stava pasazér a vlz jiz neobsahuje ovladaci prvky, jako je
volant nebo pedaly. Pfedpokladem je, ze ve vzdalenéjSi budoucnosti budou tento
typ vozu vyuzivat vSichni Fidi¢i (i nefidi¢i v dneSnim slova smyslu) a zcela
autonomni jizda postupné vytlagi vSechny pfedchozi urovné asistovaného i

neasistovaného fizeni vozidel.
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Z obecného hlediska se jednotlivé urovné autonomniho fizeni [iSi primarné
rozdélenim roli pfi fizeni vozu mezi Clovéka a stroj. Jak je vidno v tabulce €. 2, ¢im
vySSi stupen automatizace viz predstavuje, tim vice ukonl pfechazi z &lovéka

smérem se stroji.

Ovladani vozu v bézné _ . Ovladani vozu v krizové
. . Sledovani okoli . X
situaci situaci

Prevaha lidského faktoru

Uroven 0 ¢lovék ¢lovék &lovék

Uroven 1 ¢lovék a systém ¢lovék ¢lovék

Uroven 2 systém ¢lovék ¢lovék
Prevaha automatizace

Uroven 3 systém systém Elovék

Uroveri 4 systém systém systém

Uroven 5 systém systém systém

Tabulka 2: Velikost role systémi a ¢lovéka v jednotlivych stupnich autonomniho Fizeni
Zdroj: (Litman, 2018)

Tématika autonomnich vozidel je Uzce spjata s umélou inteligenci a strojovym
ucenim. Pravé uméla inteligence umisténa ve vozech dokaze stejné dobfe, nebo i
lépe nez fidi€, reagovat na komplexni situace. Diky strojovému uceni pak mize
vUz ziskat schopnosti, kieré se podobaiji lidskému chovani — je tedy zakladem
umélé inteligence. Diky hlubokym znalostem v oblasti statistiky a matematiky je
mozné vyvinout algoritmy, které nastavuji pravidla a vzory v mimorfadné sloZitych
dopravnich situacich a davaji tak zaklad rozhodnutim, které vz v dané situaci
ucini. Diky velkému pokroku ve vyvoji umélych neuronovych siti, které jsou jakousi
napodobeninou lidského mozku, se védci dostali o krok dale v oblasti umélé
inteligence. Algoritmy, které jsou v dnesSni dobé psany védeckymi pracovniky,
budou v budoucnu diky strojovému uceni psany samotnymi stroji (Audi tiskova
zprava, 2017).

Americka spole¢nost Nvidia, ktera je vyrobcem pocitacu a grafickych procesoru,
se také specializuje na umélou inteligenci a spolupracuje s fadou automobilek jako
je Tesla, Mercedes-Benz a nové i Volkswagen. Reditel automobilové divize
spole¢nosti, Danny Shapiro, se k této problematice vyjadfil na Detroitském
autosalonu. Podle né& uméla inteligence nezajisti jen samotny provoz

autonomniho vozu, ale i lepsi proZitek z jizdy. Ridi¢ si tak bude moct se svym
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vozem pohovofit, viz mu bude partnerem na cestach. Dokaze upozornit na hrozici
nebezpedi, napfiklad pfi odboCovani na kfizovatce upozorni na vozidlo jedouci
z druhé strany nebo zajisti posadce komfortnéjSi prostfedi (automaticky zapne
klimatizaci, pokud fFidi¢ prohlasi, Zze je mu horko) (W4T.cz, 2018). Némecka
automobilka Volkswagen predstavila na Zenevském autosalonu koncept
autonomniho vozu [.D. VIZZION, ktery nejen Ze bude ovladan pouze gesty a
hlasem, ale bude také schopen jako prvni model této znacky ucit se ze svych
chyb. Mél by byt sériové vyrabén kolem roku 2030 (Volkswagen tiskova zprava,
2018).

Jaky je tedy rozdil mezi strojovym u€enim a umélou inteligenci? Bylo by chybné
domnivat se, Ze se jedna o totéz. Strojové uceni je nastupcem konvencéniho
programovani (sou€asny trend, kdy vyvojafi pfesné definuji algoritmus a stroj se
podle néj zachova). V sou€asné dobé dokazou vozy rozeznat pfekazku na
vozovce, ale pouze diky strojovému uceni budou schopny poznat, zda se jedna o
osobni vlz, nakladni automobil, cyklistu, ¢lovéka, zvife, atp. Viz se tak uci ale
zdrojem vSech informaci je stale Clovék, ktery tyto informace programuje. Naopak
u umélé inteligence je zdrojem informaci sam stroj. Ten dokaze samostatné
vytvaret zavéry ze vzniklych situaci a podle nich se rozhodovat. Viz vybaveny

umeélou inteligenci tak bude den ode dne ,chytfejSi“, protoze se dokaze sam

ponaucit ze situaci, se kterymi je denné konfrontovan (Audi tiskova zprava, 2017).

Aby byl viz schopen dobfe vyhodnotit situaci, ve které se nachazi, je dulezité, aby
komunikoval nejen s fidiCem ale také s ostatnimi vozy v provozu. Tato dovednost
se nazyva kooperativni fizeni. Jedna se o vzajemnou komunikaci mezi
jednotlivymi vozy na silnici, kdy tyto vozy dohromady vytvafi jakousi sit, ktera
funguje jako celek. Jednotlivé vozy tak dokazou rychleji a Iépe vyhodnotit blizici se
nebezpedi, jelikoz jsou schopny si tuto informaci pfedat mezi sebou. Vuz pak bude
napfiklad védét, Zze na vozovce pfed nim doslo k nehodé a to o mnoho dfive, nez
by to mohl zjistit sam fidi¢. VUz pak bude schopen v€as zabrzdit, Iépe se vyhnout
nebezpeci, pfipadné zvoli objizdnou trasu. Tato technologie je zatim ve fazi
vyvoje, ale v budoucnu bude nepostradatelnou soucasti vSech autonomnich vozi
(Bengler a dalSi, 2014).

PIna automatizace vozidel je prozatim véci budoucnosti, uz nyni je ale potfeba

pocitat s budoucimi potfebami (jako je prfehlednost silnic nebo podoba nové
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budovanych parkovist) a pfizpusobovat jim vystavbu infrastruktury. To ale nejsou
jediné komplikace, které brani uvedeni autonomnich voz( do praxe. DalSimi
problémy, které Cekaji na FeSeni, jsou etické a legalni zalezitosti. Z duvodu
velkého mnozstvi nevyrfeSenych otazek neni v soucCasnosti mozné presné
odhadnout, kdy muizeme ocekavat masové zavadéni autonomnim voz( do

provozu.

2.3.2 Vyhody autonomnich vozidel

Provoz autonomnich vozidel a vozu fizenych lidmi se vyrazné li§i v mnoha
ohledech. Autonomni vozy mohou byt naprogramovany tak, aby neporusovaly
zakony, nehrozi u nich fizeni pod vlivem alkoholu nebo jinych latek a jejich reakce
jsou neporovnatelné rychlejSi nez reakce Clovéka. Vzajemna komunikace mezi
jednotlivymi vozy pfispiva k plynulejSi dopravé, vozy se chovaji ekonomicky a
ekologicky. Nasledujici odstavce popisuji hlavni benefity, které mohou autonomni

vozy spolecnosti pfinést (Fagnant a Kockelman, 2015).

Bezpecnost. Alfou a omegou pfi vyvoji autonomnich vozidel je dlraz na
maximalni bezpec€nost. 90 % vSech dopravnich nehod na svété je zpusobeno
lidskym faktorem. Autonomni vozy maji potencial toto procento snizit na minimum.
Podle vyzkumu Fagnanta a Kockelmana, ktery se zabyva touto problematikou pro
Spojené staty Americké, je vice nez 40 % smrtelnych dopravnich nehod
zpusobeno nepozornosti, Unavou a fizenim pod vlivem alkoholu nebo drog. Je zde
tedy moznost snizeni poc¢tu smrtelnych nehod minimalné o toto procento (za jinak
nezménénych podminek). Autonomni vozy mohou snizit poc€et dalSich situaci, ve
kterych dochazi k selhani fidi€e: agresivni fizeni, nezkuSenost nebo pomala

reakce na zmeénu situace (Fagnant a Kockelman, 2015).

Cesky statisticky Ufad monitoruje situaci na &eskych silnicich a ve svych
statistikach uvadi, ze nejCastéji dochazi k nehodam z duvodu nespravného
zpusobu jizdy (nepozornost, nedodrzovani dostate¢né vzdalenosti mezi vozidly,
chybovani pfi couvani nebo otaceni vozu) — takto vznikne kazda pata nehoda.
Druhou nejCastéjsi pFiCinou je nepfizplsobeni pfimérené rychlosti stavu vozovky a
pocCasi, tfeti pfi¢inou je nedani pfednosti v jizdé jinému vozidlu. Celych 32 %

vvvvvv

nespravnym piedjizdénim. (CSU, 2014). Autonomni vozy tak mohou sniZit celkovy
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poCet dopravnich nehod a snizit jejich zavaznost. Diky komunikaci vozu
s ostatnimi uc€astniky provozu a moznosti Emergency call (tisfiové volani vozu
ktery havaroval) se pfedpoklada rychlejSi pfijezd pomoci, ktera je dopfedu

informovana o poctu osob ve voze, pozici a mife zavaznosti nehody.

Hospodarnost a €asova uspora. Diky sitovému propojeni vozidel je dosahovano
ekonomické i ekologické uspory. VUz se dokaze vyhnout dopravni zacpé a vyuzit
alternativni trasu. Tim dochazi k uspofe €asu pro cestujiciho, energie pro viz a
diky cilenému Fizeni dopravy v Usecich s vysokou intenzitou dopravy muize dojit i k
dlouhodobé redukci kolon (Audi tiskova zprava, 2017).  Fagnant ve své studii
tento fakt blize popisuje. Autonomni vozy budou schopny pfedpovédét nutnost
brzdéni a akcelerace a efektivnéji tak pracovat s rychlosti vozidla a plynulosti
dopravy. Diky tomu dojde v dlohodobém horizontu k nizSi spotiebé paliva,
mensimu opotifebeni brzd a dalSich komponentl. Je také ocCekavano, zZe se
jednotlivé vozy budou pohybovat v ,balicich” (v anglickém jazyce znamo pod
nazvem ,platooning“, coz znamena jizda v Ceté), tedy velmi blizko za sebou a
vyuzivat tak niz§iho odporu vzduchu, coz opét vede k usporam paliva a snizeni

vyprodukovanych emisi (Fagnant a Kockelman, 2015).

DalSim benefitem autonomni jizdy je moznost vyuziti €asu straveného na cestach
k jinym &innostem nez je fizeni. Ridi¢ se jiz nebude muset v&novat ovladani vozu
a diky spolipraci vozu a kominukaénich médii mu bude umoznéno napfiklad
vyfizovat pracovni zalezitosti, telefonovat, Cist si zpavy nebo odpocivat. Cestovani
se stane komfortnéjSim, vyrobce automobilll znacky Audi ma v tomto sméru jasno.
Koncept ,Zéna Audi Al* pfedstavuje oblast, kde fidi€ své vozidlo odstavi a dale se
0 n€j nemusi starat. To samo zaparkuje ve vicepatrovém parkovacim komplexu,
ktery nabizi mnozstvi dalSich sluzeb: moznost doplnit palivo, pfipadné vyuzit
nabijeci stanici nebo nechat vozidlo umyt. Ridi¢ si tak vyzvedava viz natankovany

a umyty (Audi tiskova zprava, 2017).

Nejen bezpecnost, hospodarnost a Casové Uspora jsou benefity, které prichazi
s autonomnimi vozy. Jelikoz se fidi€ nemusi vénovat jizdé, dochazi k redukci
stresu, ktery je s fizenim spojen. Také nefidi€¢i budou tézit z autonomni jizdy,
jelikoz nebude potfeba viz ovladat a tedy budou moci cestovat samostatné a

nezavisle (Litman, 2018).
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2.3.3 Nevyhody autonomnich vozidel a bariéry implementace

Provoz autonomnich vozidel pfinasi nespoCet benefiti pro spoleCnost. Zaroven
s benefity ale pfichazi i fada hrozeb a beriér, které musi byt pfekonany a vyfeSeny
pred plnou implementaci vozi do b&zného provozu. Clovék se musi naprosto
spoléhat na systém a jeho stoprocentni funkénost. Otazkou je, zda je opravdu
mozné se na autonomni vozy zcela spolehnout a do jaké miry jsou podchyceny

nize uvedené hrozby.

Bezpecnost. V této oblasti nepfinasi autonomi vozidla jen benefity ale vznika také
mnoho situaci, kde muize dojit k selhani bezpe&nostnich prvkd. Viz je plny
elektronickych systému, u nichz mdze dojit k softwarovému nebo hardwarovému
selhani. | drobna porucha jako je vadny snimac¢ nebo zkresleny signal mize mit za
nasledek vaznou havarii. U samohybnych vozi bude ktémto nehodam
samoziejmé dochazet. Otazkou je, jak vazné budou a zda budou méné Casté nez

dopravni nehody zavinéné lidmi.

DalSim bezpecnostnim rizikem je pfiliSna divéra v bezpecnost vozu. V pfipadé, ze
se cestujici citi bezpecné, zacne védomé i nevédomé podstupovat jina rizika.
Prikladem muze byt nepouzivani bezpe&nostnich pasu nebo snizena ostrazitost
chodcll na prechodech. Reditel vyzkumného Ustavu spoleénosti Toyota Gill Pratt
nazyva tento fenomén ,nadmérna divéra“. Také jizda v ,balicich® mize mit sva
bezpecnostni rizika. Jelikoz se vozy pohybuji vysokou rychlosti velmi blizko za
sebou, v pfipadé kolize mohou byt nasledky velmi vazné. Nejen, Zze dojde k
fetézové srazce velkého mnozstvi vozl, ale také dochazi k vaznému ohrozeni

zdravi a zivotl cestujicich osob (Litman, 2018).

Ochrana proti zneuziti treti stranou. Nejen budouci majitelé autonomnich voz{
ale i jejich vyrobci se obavaji napadeni elektronickych systému ve voze treti
stranou. | kdyz budou pocitace maximalné zabezpeceny, vzdy je zde riziko jejich
naruseni hackery, teroristy nebo jen nespokojenymi zaméstnanci vyrobniho
zavodu. Fagnant povazuje za nejhorsi scénar vypusténi dvoufazového viru. Ten
by nejdfive Sifil ne€inny program napfi¢ vSemi vozy po urcitou dobu a v druhé fazi
by zplsobil nekontrolovatelné zrychleni vSech vozu sou€asné. Tim by doSlo ke
kolapsu celého dopravniho systému a ztratam na Zivotech. Narodni institut pro

standardy a technologie se sidlem v USA intenzivné pracuje na zlepSeni ochrany
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proti kyberutokim a zavéry plynouci ztohoto vyzkumu budou implmentovany

v problematice autonomnich vozidel (Fagnant a Kockelman, 2015).

Zneuziti dat tfeti stranou nemusi mit jen bezpecnostni ale i legislativni nasledky.
Autonomni vozy budou sdilet velké mnozstvi dat s jinymi zafizenimi, at' uz se
bude jednat o osobni nastaveni vozu fidiCem nebo jeho kontakty v mobilnim
telefonu. Takto sdilena data jsou nachylna na kradez a zneuziti. Také zaznamniky
dat ulozené ve voze monitorujici jeho pohyb a chovani mohou byt zneuzity. Pokud
dojde k havarii, tyto zaznamniky jsou schopny odpovédét na otazku, co se
s vozem délo bezprostfedné pfed a po kolizi. To mlize byt nasledné pouzito pro

soudni nebo pojistné ucely, nebo také zneuzito proti fidi€i (Litman, 2018).

Provozni a dodateéné naklady. Klasické vozy fizené lidmi vyzaduji kazdoro¢né
nemalé vydaje na servis, udrzbu vozu, pojisténi a update navigaCnich dat.
Autonomni vozy ale vyzaduji mnoho dalSich vydaja. Nové technologie jako 360°
kamera, asistenCni systémy, komunika¢ni a navadéci elektronika a softwarové
prechody na vy$Si verze zvySuji ceny vozu o deseti az statisice korun. Také servis
neni levnou zaleZitosti, jelikoZz spravna manipulace s jednotlivymi komponenty
musi byt provadéna odborniky vySkolenymi na urovni leteckych servisnich

standardu.

ZkuSenost s technologickymi inovacemi naznacCuje, ze diky vysokym cenam
produktu i servisu budou autonomni schopnosti vozt implementovany nejdfive do
vozU nejvysSich tfid a teprve za deset az tficet let budou postupné zavadény i u
vozU nizSich tfid. Jako protiargument k vysokym pofizovacim cenam muze byt
cenové nizSi pojisténi vozu a odpovédnosti. To ale tyto pofizovaci ceny
kompenzuje jen CasteCné. Predpokladem je, Ze autonomni vozy budou vzdy

Vv,

sharing®, tedy vlastnéni a vyuzivani jednoho vozu vice lidmi.

Pravdépodobné dojde i ke zpoplatnéni velkého mnozstvi silni¢nich a dalni¢nich
usekd, jelikoz bude muset dojit k masivnim stavebnim Upravam (jasnéjsi pruhy na
vozovce, svételné signaly) a nemalé budou i naklady na udrzbu vozovek a

znaceni (Litman, 2018).

Legislativa a odpovédnost. V okamziku, kdy dojde k certifikaci autonomnich

vozu a jejich uvolnéni do provozu, vznikne mnozstvi novych problému tykajicich
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se odpovédnosti, vCetné snahy vyrobcl pfesvédCit pojistovny, Ze jejich
technologie funguji stoprocentné spravné za vSech podminek. Ale vzdy muze
nastat situace, kdy bude havarie nevyhnutelna. Pokud do vozovky vstoupi zvife,
dojde ke srazce s vozem nebo viz uhne z vozovky? Jakym zplsobem se zméni
situace, pokud se nebude jednat o zvife ale o chodce nebo jiny viz? Neohrozi
rozhodnuti vozu dal8i u€astniky provozu, napfiklad protijedouci auto nebo chodce
na silnici? Clovék, ktery Fidi viiz, reaguje instinktivng, jak v dané situaci nejlépe
umi. Otazkou ale je, jak zareaguje ve stejné situaci autonomni viz, ktery
disponuje celou fadou senzorl a vypocetnich algoritm( jaké budou nasledky jeho

rozhodnuti a kdo ponese odpovédnost (Fagnant a Kockelman, 2015).

Nékteré z vySe uvedenych benefitl a bariér pfimo ovlivni jednotlivé cestujici. Je to
napfiklad zvySeni nakladd na viz, vySsi produktivita a lepSi vyuziti ¢asu, snizeni
hodnot stresu. Jiné benefity a hrozby ovlivni i ostatni obyvatele, ktefi autonomni
vozy pfimo nevyuZivaji. Mezi tyto externi dopady patfi bezpeénost vozovek,
znecisténi ovzdusi nebo moznost mobility pro nefidice. Komfort a jednoduchost
ovladani vozidel muze jejich poéty na vozovkach zvySovat, hrozba pfFehlceni
dopravy a tvorba kolon muze pocty naopak snizovat. Celkova velikost dopadd na
spolecnost bude zaviset na mife pfijeti autonomnich vozidel vefejnosti (Litman,
2018).

2.3.4 Lidsky faktor

V soucasné dobé ani v blizké budoucnosti nebude vyvoj vysoce automatizovanych
vozU na takové urovni, aby bylo mozné se na né na 100 % spolehnout. P¥i
Spatném pocasi nebo pfi selhani systému je nutné prevzeti kontroly nad vozem ze
strany fidi€e, a aby toto pfevzeti probéhlo hladce, je zapotfebi plného porozuméni
automatizované jizdé fidiCem. V tomto bodé muize dojit k selhani lidského faktoru
a snizeni bezpecnosti jizdy. Popisem jednotlivych lidskych vlastnosti, které mohou
hrat roli pfi stfetu autonomniho a lidského stylu fizeni vozu, se zabyval ve své

praci Mitchell Cunningham.

Nepozornost a rozptyleni. Pokud fidi¢ cestuje vysoce automatizovanym vozem,
ne vzdy to vede ke zvySeni bezpecnosti na vozovce. U fidiCe, ktery se nemusi
soustfedit na jizdu, mlze dojit k pasivni Unavé (nizka kognitivni zatéz a postupny

Utlum smysld). Tim dochazi ke snizeni celkového vykonu, zhor$eni bdélosti a
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prodlouzeni reak¢ni doby fidiCe, pokud je vyzadano prevzeti fizeni vozu. Nejen
Unava ale i odvadéni pozornosti muze mit tyto nasledky. Cunningham uvadi, ze
dvé nedavné studie provadéné na simulatorech ukazaly, Ze u vysoce
autonmatizovanych vozidel maji fidiCi tendenci upoustét od sledovani provozu a

zabyvaiji se jinymi, pro né zajimaveéjsimi ¢innostmi (Cunningham a Regan, 2015).

S rozptylenim pozornosti souvisi i dalSi faktor — situa€ni uvédomeéni. Pfikladem
muze byt autonomni vozidlo projizdéjici mlhou. Pokud fidi¢ nesleduje okoli a
neuvédomuje si, ze vjizdi do oblasti s horsi viditelnosti, signal upozorfujici
k prevzeti fizeni ho mlze prekvapit, jelikoz neni na situaci pfipraven. Naopak fidic,
ktery béhem autonomni jizdy sleduje okoli, si vS§imne, Ze dochazi k postupnému
zhorSovani viditelnosti a prfedpoklada, Ze dojde k vyzvé k prevzeti fizeni. Jeho

reakce je tak rychlejSi a pfechod mezi autonomni a klasickou jizdou je plynulejsi.

Dulezité je udrzovat optimalni duavéru v systémy. Lidé maji tendenci pfrilis
davérovat technologiim a to i vsituacich, kdy to hrani¢i s bezpecnosti.
Autonomni vozy prebiraji kontrolu nad fizenim a Ffidi€i maji postupnou tendenci se
nadmeérné spoléhat na jejich bezchybnost a nadhodnocovat tak schopnosti vozu.
Ridi¢ se pak mylné domniva, Ze je vozidlo schopnéjsi, nez tomu tak ve skutecnosti
je. Opakem je pfili§ nizka duvéra v technologie, ktera také mize uSkodit. Pokud
fidi€ neduvéruje systémlim a ignoruje technologie, se kterymi viz pracuje, muze
dojit k zasahu fidiCe do Fizeni vozu ve chvili, kdy to neni vhodné. Viz pak neni

schopen vhodné zareagovat na situaci a mize dojit k nehodé.

Degradace ridi€éskych dovednosti. Pokud budou fidi€i ¢asto vyuzivat autonomni
jizdu, miaze u nich ¢asem nastat zhorSeni fidi¢skych dovednosti. Ja pfirozené, Ze
lidé ¢asem zapominaji to, co pravidelné neopakuji. Stejné je to i v pfipadé Fizeni
vozu. Pokud tedy bude fidi¢ pfili§ spoléhat na asistenéni systémy, mize nastat
velky problém v situaci, kdy bude nucen fidit manualné. Cunningham uvadi:
,Simulovand jizdni studie od Skottkeho, Debuse, Wanga a Huestaggeho (2014)
zZjistila, ze dokonce i kratkodobé vyuzivani autonomni jizdy je postacujici pro
zhorSeni jizdniho vykonu pfi manualni jizdé, o Cemz sveédcCi pfilis kratké
vzdalenosti mezi vozy pfi jizdé za sebou a zhorSena schopnost udrzet viz

Vv jizdnim pruhu (Cunninhgam a Regan, 2015, str. 4)“.
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Pokud se ma zamezit kolizim zapfi€inénym témito lidskymi faktory, je potfeba jim
predchazet. Pokud je Fidi€ vyzvan k pfevzeti vozidla, trva dalSich 5 az 7 sekund,
nez je jeho zapojeni stoprocentni. Pfiblizné dalSich 30 az 40 sekund mulze trvat
jeho stabilizace v situacich, kdy to fidi€ neCeka (napf. neoCekavanach chyba
systému). Pokud se maji tyto reakéni Casy snizit, je potfeba aby vyrobci aktivné
pracovali na intenzivni komunikaci fidiCe a vozu. Budouci vyzkum v této oblasti by
mél pokryt i moznosti Skoleni FidiCa, které povedou k optimalni divéfe v systémy a
uvédomeéni si v8ech rizik spojenych s autonomni jizdou (Cunningham a Regan,
2015).

Zavérem kapitoly a prvni Casti prace vénujici se technologiim je nutné dodat,
Ze pred nasazenim autonomnich vozl do provozu je potfeba nejen zména
legislativy a dalSiho technologického vyvoje, ale i akceptace tohoto trendu lidmi.
Pravé neduvéra lidi je velkou bariérou a je ukolem vyrobcl vozl, aby spolecnost
na nastup autonomniho fizeni postupné pfipravovali. Teorii akceptace technologii
zakazniky se zabyva dalSi kapitola, ve které je popsano jakym zpUsobem si lidé
zvykaji na novinky a také jakym zpUsobem funguje rozhodovaci proces Clovéka,

ktery konci budto pfijetim nebo zavrhnutim dané inovace.
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3 Zakaznik a inovace

Treti kapitola se zabyva akceptaci technologickych inovaci lidmi. Kazdy jedinec
pfistupuje k novym technologiim jinak, ma na né svUj nazor, ktery je utvaren
predchozi zkuSenosti, mirou informovanosti a také zpUsobem pfijimani rizika.
Kazdy Cloveék ma jiné povahové rysy, které maji také svou vahu. Prvni Cast
kapitoly se zabyva pravé povahovymi rozdily mezi jednotlivymi lidmi a snazi se je
rozfadit do péti skupin — pocinaje lidmi, ktefi inovace vyhledavaji a konce lidmi,
ktefi se inovacim vyhybaji. Druha Cast pak popisuje jednotlivé modely pfijimani
inovaci, které podavaji navod k pochopeni procesu rozhodovani, tedy pro€ se lidé
rozhoduji néco nového pfijmout, nebo zamitnout a co je k tomuto rozhodnuti vede.
Treti Cast popisuje jednotlivé kroky vedouci k osvojeni inovaci jedincem.
V posledni €asti jsou zminény tfi hlavni faktory, podle kterych se lidé rozhoduji —

jsou jimi davéra v inovaci, mira vnimaného rizika a osobnostni rysy Clovéka.

3.1 Pét typu prijemct technologii

Usp&sné & neuspé&sné implementovani inovace do spolednosti zavisi na
spravném pochopeni chovani dotéeného trhu. Podle E. M. Rogerse a jeho Teorie
Sifeni inovaci lze spole¢nost rozdélit do péti skupin, pfesnéji segmentu, kde kazdy
zakaznik najde zastoupeni vjednom znich. Rogersova adopcni kfivka je
znazornéna na obrazku €. 7, kde je patrna mira akceptace inovaci a ochoty
zakaznikl pfizpusobit se. Prvni skupinou jsou inovatofi, ktefi vitaji nové produkty
s nadSenim. Ti dale ovliviiuji rozhodovani takzvanych ¢&asnych osvojitell.
Nasleduji dvé velmi pocCetné skupiny — Casna a pozdni vétSina. Kfivka je uzaviena
skupinou opozdilct, ktefi maji zcela opacny pfistup k inovacim nez inovatofi.
Kazda ztéchto skupin ma rGzné vlastnosti a pfi zavadéni nového nebo
vylepSeného produktu je velice dualezité pfihlizet pravé ktémto rozdilnym
vlastnostem. Ve spoleCnosti jsou zastoupeni jak zakaznici, ktefi miluji inovace a
velice dobfe reaguji na nové produkty na trhu, tak i zakaznici, ktefi maji odpor
k novym produktim a vyzaduji naprosto odliSné presvédCovaci metody a cesty.
Pro uspéch inovace je kliCové rozpoznat, do jaké skupiny zakaznik spada
(Robinson, 2009).
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Early majority | Late majority

Innovators Early

adopters

High Propensity to adopt Low Low Propensity to resist High

Obrazek 7: Rogersova adopéni kfivka
Zdroj: (Robinson, 2009, str. 4)

Inovatofi — nadSenci. Prvni skupinou pfijemcu technologii jsou takzvani inovatofi
(na obrazku €. 7 vyznaceno Cernou barvou). Jedna se o velmi malou skupinu,
kterou tvofi 2,5 % zakazniku. Lidé patfici do tohoto segmentu jsou nadSenci do
novych technologii, t&€Si se na kazdou novinku na trhu. Podle Rogerse se jedna o
prikopniky a vizionare, ktefi vyhledavaji nové véci a jsou ochotni investovat svj
Cas a energii do jejich vyzkousSeni. Inovatofi nepotfebuji dokonaly produkt, jejich
hlavni preferenci je novost, originalnost a funkénost. Ziskané zkusenosti pak Sifi
dale mezi Sirokou vefejnost, at’ uz pomoci osobnich doporu€eni nebo napfiklad
pres tak malé procentualni zastoupeni. Teprve diky inovatorim se o novinkach
dovida Siroka vefejnost a jejich nazor ma silny vliv na rozhodovaci proces dalSi
skupiny potencionalnich zakaznik — ¢asnych osvojitell. Tento vliv muze byt jak
pozitivni, tak i negativni. NadSeni z produktu kladné ovlivni velké mnozstvi lidi,
avSak pfehnané nadSeni muze na pragmatictéjsi ¢ast verfejnosti plsobit pfehnané

a zakazniky naopak od koupé odradit.

Casni osvojitelé nebo uzivatelé — vizionafi. Skupina &asnych osvojitelt je o
poznani objemnéjsi nez skupina inovatoru a tvofi ji 13,5 % zakaznikl (na obrazku
&. 7 vyznadeno Zlutou barvou). Casni uzivatelé se dokazi velmi rychle adaptovat
na zmeénu a stejné jako inovatofi vyhledavaji nové produkty na trhu. Na rozdil od
inovatorl vSak nejsou otevreni riziku, které novy nebo inovovany vyrobek pfinasi.
Preferuji nové ale zaroven spravné fungujici produkty a jsou ochotni zaplatit

nemalé Castky za jejich pofizeni. Umi dobfe propojit inovované produkty se svym
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pohodlim a osobnimi potfebami. NeZ se rozhodnou o koupi, investuji ¢as do
ziskani informaci a prozkoumani alternativ. Neni nijak tézké je presvédcit o koupi,
jelikoz ze své podstaty hledaji néco, ¢im se odliSi od ostatnich a ziskaji lepsi
postaveni ve spoleCnosti. Stejné jako inovatofi, tak také Casni osvojitelé o své
nové hraCce velmi radi hovofi a tim ovliviuji dalSi skupiny jeSté nerozhodnutych
zakaznikl. Jakozto udavacdi trendu stoji za Uuspé&chem novinky na trhu. Jejich
nazor ma velmi silny vliv, i kdyz prfesvédCovani mas neni primarnim nastrojem
Sifeni inovaci. Tim je sam produkt, ktery se stal pomoci inovace uzivatelsky

Vv,

konkurent.

Casna vétsina — pragmatici. Jedna ze dvou nejsilngjSich skupin zakaznikd je
C¢asna vétsSina (na obrazku €. 7 vyznaCeno tmavé modrou barvou). Tato skupina,
Citajici 34 % zakaznikl, ma velmi dobrou interakci v celém socialnim systému ale
chybi ji vedouci uloha, kterou disponuji Casni osvojitelé. Rozhodovaci proces trva
o trochu déle nez u €asnych osvojitell ale zaroven se pro koupi rozhodnou dfive,
nez druha polovina zakazniku stejné vékové kategorie. Jedna se o skupinu lidi,
ktera je spide ovliviiovana ostatnimi, nez aby sama ovliviiovala. Casna vétsina se
sklada z lidi pragmatickych a pohodinych, ktefi jsou ale i pokrokovi a imponuiji jim
moderni produkty. Jejich rozhodnuti o koupi pfedchazi proces ziskavani informaci
a dikazl, ze konaji spravné. Tito zakaznici jsou ovlivnéni mainstreamovymi
nazory a modou. Jsou citlivi na pomér ceny a rizika, které koupé pfinasi. Neradi
investuji do poznani produktu vice Casu a energie, neZz je nezbytné nutné.
Preferuji rychlé a jednoduché ovladani, srozumitelnost, zaru€eny vykon a
v neposledni fadé rychlou navratnost investovanych financi. Pozitivné reaguji na

reklamni hesla jako napfiklad ,vyplati se za tuto cenu“ nebo ,uzivatelsky privétive“.

Pozdni vétSina — konzervativci. Pozdni vétSina je tvofena tfetinou vSech
zakaznikl, konkrétné 34 procenty (na obrazku €. 7 vyznaCeno svétle modrou
barvou). Jedna se o osoby zdrzenlivé, majici obavy z novych véci. Upfednostnu;ji
situaci, kde si produkt jiz zakoupila vétSina jejich okoli a oni maji dostatek
informaci, na zakladé kterych se mohou rozhodnout, zda vyrobek zakoupit i
nezakoupit. Snazi se vyhnout jakémukoliv riziku, a pokud se rozhodnou vynaloZit

své finance na nakup produktu, chtéji si byt naprosto jisti, Ze Cini spravné
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rozhodnuti, kterého nebudou v budoucnu litovat. | kdyz se jedna o konzervativni
zakazniky, jsou i pfes to ochotni podlehnout tlaku vefejnosti a uchylit se ke koupi
produktu nebo pfijeti inovace. Hlavnim motivatorem je zde strach z vylouceni ze
spolecCnosti, pokud s ni Clovék nezvladne udrzet krok. Tato skupina neni
ovliviiovana pouze nazory predchozich tfi skupin ale také skupinou posledni —

skeptiky.

Opozdilci — skeptici. Poslednim segmentem jsou opozdilci, ktefi tvofi mensi
skupinu 16 % zakaznik( (na obrazku €. 7 vyznaceno fialovou barvou). Jedna se o
osoby s negativnim postojem ke vSemu novému. Vidi vysoké riziko v pfijimani
inovace, at' uz se jedna o produkt nebo o konkrétni vlastnost produktu. Boji se
hrozeb, které by inovace mohly pfinést a radéji zustavaji u starych a osvédcenych
metod a produktd. Ke koupi se rozhodnou vétSinou az kdyz je trh produktem
zaplnén a jeho cena je velice nizka. Ackoliv se jedna o skupinu malo pocetnou,
neni dobré ji podcefiovat. Lidé patfici mezi opozdilce maji pevné a silné
argumenty, kterymi dokazi ovlivnit rozhodovani mnohem vétsi skupiny zakazniku

— pozdni vétsiny (Rogers, 2010).

Kazdy zvySe uvedenych segmentl je originalni a zakaznici spadajici do
jednotlivych skupin vyzaduji odliSné zachazeni. Inovatory je tfeba detekovat a
pomoci jim s prvnim krokem, tedy je potifeba je presvédCit, Ze konaji spravné a
zaroven jim poskytnout podporu béhem koupé a nastroje k Sifeni jejich nazoru.
Casni uzivatelé vyZzaduiji silngji podporu a ujisténi, Ze myslenka koupé je dobré
rozhodnuti, které pfinese mnoho vyhod pFevySujicich miru rizika s koupi
spojenym. Silny prodejni argument inovovaného produktu je produkt levnéjsi,
pohodIn&jsi a zadany. Casna vétsina dobfe reaguje na buzz marketing, silna
pfesvédCovaci metoda je reklama, podpora meédii, pfipadné soutéZze nebo
sponzorské dary. Pozdni vétSina dobfe reaguje na ujisténi, Ze produkt spada do
vSech norem primérnosti a pro kazdého je nepostradatelny. Stejné dobfe také
funguje zdUraznéni rizik, ktera mohou nastat pfi nezakoupeni produktu. Skupina
opozdilcl je problematicka a je potfeba jim ukazat, jakym zplsobem inovaci pfijali
jini stejné skeptiCti zakaznici. Zaroven je potfeba mit specialni dohled a kontrolu

nad timto segmentem.
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Byva velice tézké na prvni pohled rozeznat, do kterého segmentu ktery zakaznik
spada. Spatna volba skupiny mize mit naprosto opaény dopad, nez bylo ptvodné
zamysSleno. Kazda osoba prochazi rozhodovacim procesem, ktery je u
jednotlivych skupin pfijemcld inovaci odlisny. Jednotlivé faze rozhodovaciho
procesu a propojeni se skupinami pfFijemcu technologii budou popsany v dalsi

kapitole.

3.2 Modely prijimani inovaci

Rozhodnuti o chovani jedince je slozitym psychologicko-socialnim procesem,
ktery je ovliviiovan a formovan internimi a externimu faktory. Za ucelem hlubsiho
prozkoumani tohoto procesu byla vytvofena cela Ffada modelld a teorii. Tato
podkapitola se podrobnéji zabyva dvéma modely: Modelem akceptace technologii
a Teorii planovaného chovani, které dobfe popisuji problematiku akceptace

technologickych inovaci zakazniky.

Model akceptace technologii — TAM. Vroce 1989 byl Davisem vyvinut TAM
(Technology Acceptance Model - model akceptace technologii), ktery byl dale
testovan a revidovan. Tento hojné vyuzivany model ma za cil zanalyzovat
uzivatele a odpovédét na otazku, z jakého dlvodu dochazi k pfijeti nebo naopak
odmitnuti myslenky, vtomto pfipadé technologické inovace. Vychodiskem pro
vyvoj TAM byla teorie Fishbeina a Ajzena zvana TRA (Theory of Reasoned Action

— teorie odlvodnéného jednani).

Hlavnim poselstvim TRA je uvaha, Ze rozhodnuti ¢lovéka ovliviuje primarné jeho
behavioralni zamér (Clovék chce toto rozhodnuti udinit) a ten je dale ovlivnén
dvéma faktory. Témi jsou vlastni nazor (postoj) a subjektivni normy, které
napomahaji nebo zabranuji tomu, rozhodnout se urcitym zplsobem (pfesveédceni
o pravdépodobném vysledku rozhodnuti). Model TAM byl puvodné vyvinut za
ucelem identifikace hlavnich faktord vedoucich k akceptaci inovaci v oblasti
informacnich systému a pozdéji byl rozSifen na dalSi technologické inovace mimo

tuto oblast.

Model TAM determinuji dva hlavni faktory: vnimana snadnost pouZiti a vnimana
uzite€nost inovace. Snadnost pouziti by se dala definovat jako mira usili, kterou

bude muset uZivatel vyvinout k obsluze systému. UZiteCnost technologie je mira,
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do jaké se uzivatel domniva, Zze technologie usnadni jeho praci se systémem a
zvySi tak jeho pracovni vykon. V obou pfipadech se jedna o pfimou uméru k
akceptaci technologie — tedy ¢im vys$Si bude snadnost pouziti a vnimana
uziteCnost, tim vySSi bude i mira pfijeti. Moore a Benbasat se ve své praci
zamérili na ukazatel vnimané uZiteCnosti, konkrétné na srovnani tohoto ukazatele
v Davisové teorii TAM a Rogersové modelu difuze inovaci. Zatimco Rogers
definuje uzite€nost (tedy relativni vyhodu) jako miru, do jaké je inovovany produkt
vniman jako pfinosnéjSi nez produkt jemu predchazejici, Davis provedl| rozpad
uzite€nosti do Sesti polozek. Tyto polozky souhrnné definuji pfinosy inovace
v oblasti vykonu, produktivity a efektivity. Pfikladem je polozka ,PouZiti nové
technologie mi umozni rychleji dokon€ovat mé pracovni ukoly“ nebo ,Pouziti nové
technologie zvysi efektivitu mé prace”. Oba faktory pak spole¢né& formuji postoj

jedince, ktery dale pfimo ovliviuje jeho rozhodnuti. (Chau, 1996).

Teorie planovaného chovani — TPB. | v pfipadé TPB (Theory of Planned
Behavioral — teorie planovaného chovani) je vychodiskem Teorie odlivodnéného
chovani (TRA). TPB na tuto teorii navazuje a rozSifuje ji o dalsi faktor: vnimana
kontrola chovani. Jedna se o miru presvédceni, Ze existuji faktory usnadiujici
nebo naopak branici realizaci chovani. Subjekt se pak podle toho rozhoduje a voli
tu moznost, ktera vede k co nejpozitivnéjSimu vysledku a ma pro néj nejvyssi
pfinos (Chen a Chen, 2008).

Vnimana kontrola chovani je velice dilezitym faktorem pfi rozhodovani a maze
pfimo ovlivnit vysledek rozhodnuti. Pfikladem mohou byt dva lidé, ktefi se uci Fidit
vozidlo. Zatimco prvni z nich véfi tomu, Ze ma situaci pod kontrolou a ze se nauci
vlz Fidit bez prekazek, druhy ma obavy a pochybuje o konecném vysledku.
V tomto pfipadé je vysoce pravdépodobné, Ze i kdyz méli oba lidé stejny primarni
zamer, rychleji a Iépe se naudi fidit viz ten jedinec, ktery si je jisty spravnosti

svého rozhodnuti a ma své chovani pod kontrolou.

Druhym internim faktorem je postoj k chovani. Postoj je psychologicka tendence,
formovana souhlasnymi a nesouhlasnymi nazory na véc, ktera ovliviiuje vysledné
rozhodnuti a chovani Clovéka. Kazdy jedinec zaujima sv(j vlastni postoj a tim si
tvofi vlastni nazor. Tento postoj vS8ak muze byt silné ovlivnén okolim jedince

(napfiklad rasova nenavist nebo genderova nerovnovaha na trhu prace).
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Tretim, tentokrat externim faktorem, ktery maze pfimo ovlivnit rozhodnuti ¢lovéka
je subjektivni norma chovani. Jedna se o tlak okoli, ktery ovliviiuje nazor jedince a
formuje smér jeho rozhodnuti. Jedinec se tak necha vramci rozhodovaciho
procesu ovlivnit socialnim prostfedim, ve kterém se pohybuje. Dlvodem, proc€ je
subjektivni norma chovani tak dulezitym faktorem je napfiklad vira ve vySSi
odborné znalosti okoli, respekt, vidina odmény nebo naopak trestu nebo snaha

napodobit ostatni.

Kieran Mathieson ve své praci porovnava vysledky obou teorii (TAM a TPB). Diky
studii provedené Mathiesonem na 262 vysokoskolskych studentech bylo zjiSténo,
Zze obé metody umi s velmi vysokou pFesnosti odhadnout chovani subjekty.
Zaverem této studie bylo zjisténi, ze TAM je snadnéjSi uvést do praxe, ale zaroven
tento model poskytuje jen obecné informace o chovani jedincu. Zatimco TPB je o
vystupy. Ty mohou lépe pomoci pfi dalSim vyvoji technologii nebo produktd.
Idealnim feSenim je aplikace kombinovaného modelu TAM-TPB, ktery propojuje

faktory obou zminénych modeld (obr. €. 8) (Chen a Chen, 2008).

——————————————————————————— —— — -
| - TAM Modei I
l f II:I.l_'II.'-;'II.‘. |,'||. . w-.,:_____b__ _‘_h‘——-.__\_ ) ) I
v Usefulness (PLN F)
I\ ST 4 = 8 |
l . — -H“"-x.__‘\.-.\;- ..... .'_""'-\_'_'\-"—‘4—'__'\_'_\'_;_":.'_.'_'. ..... _........_- I
| DT . ke . SN
- s Attitude \ H Behavieral \ 5
l H3 ol ATT =, Intention (BI) i I
I n LATT) r ., P
- . H3 " _ ) . ; |
l * Perceived Ease '-‘_F__-a-ﬂ"# . i |
|\ ofuse (PEOU) -
I~ |

o Subjective Norms
(5™}

",
s

Pereeived
Behavioral
. Control (PBC) 7

TPB Modef ©

Obrazek 8: Model TAM a jeho prinik s modelem TPB
Zdroj: (Chen, 2009)
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3.3 Proces osvojeni inovaci

V této kapitole, ktera se zabyva osvojovanim inovaci zakazniky, bude popsano pét
kroki definovanych Rogersem, které vedou k osvojeni informaci: faze poznani,
presvédCeni, rozhodovani, implementace a potvrzeni. Rogersova teorie bude
doplnéna o mysSlenky Gatignona a Robertsona, ktefi se na problematiku

osvojovani inovaci divaji z jiného uhlu a popisuji jednotlivé faze do vétSich detaild.

Faze poznavani. V prvni fazi rozhodovaciho procesu se zakaznik poprvé setkava
s existenci inovace a dovida se prvni informace o tom, jak produkt funguje. Tyto
informace ziskava nahodnymi cestami, nevyhledava je aktivné. Klade si nejCasté;ji
otazky ,Co je to za produkt?“, ,Jakym zpusobem funguje?“, ,Mohl by pro mé byt
zajimavy?“. Podle Rogerse Ize tuto fazi rozdélit na etapu uvédomeéni si, etapu ,jak
pouzit* a na etapu ,jak to funguje“. V prvni etapé se zakaznik dovida prvotni
informace o inovaci a dale ho motivuje k vyhledavani dalSich udaji o produktu.
Druha etapa zahrnuje uceni se jakym zplUsobem inovaci pravné pouzivat. Pro
uspéch inovace je velmi dulezité, aby mél zakaznik zakladni znalosti o produktu
jesté pred jeho vyzkouSenim. Treti faze zahrnuje informovanost o funkcionalité
produktu, zejména odpovédi na otazky ,pro€ a jakym zpusobem véc funguje”.
Inovace je bezcenna pokud zakaznik nevi, k ¢emu a jakym zplUsobem slouZzi.
(Sahin, 2006).

Zakaznik si v této fazi vytvari podvédomou potiebu po inovovaném produktu.
Prikladem muUze byt novy autonomni viz, ktery si zakoupili sousedé v okoli jeho
bydlisté. Diky tomu, Ze je zakaznik s produktem konfrontovan velice ¢asto, zaCina
mit pocit, Zze autonomni viz také potfebuje. Toto prfesvédCeni o potiebé je ve
skutecnosti touha po benefitech, které technologie pfinasi a které zakaznik vidi ve

svém okoli (Seligman, 2006).

Bagozzi a Lee ve svém cClanku stavi na mySlenkach Gatignona a Robertsona a
popisuji prvni fazi procesu osvojeni inovaci jako pocate¢ni odpovéd na inovaci.
Zakaznik je vystaven zméné situace diky vnitini nebo vnéjsi zméné aktualniho
stavu. Jak popisuje ve svém ¢lanku i Sahin, prvotni informace o produktu ziskava
zakaznik z prostfedi, ve kterém se pohybuje a které na né&j pulsobi, tedy
prostfednictvim médii, reklam, socialnich siti nebo z doslechu od znamych a

pratel. At uz je zména vyvolana vnéjSimi nebo vnitfnimi faktory, zakaznik na ni

47



reaguje dvéma zpusoby — odmitnutim (nékdy i protestem nebo bojkotem) nebo
otevienosti. Odmitnuti mize byt zplsobeno strachem z moderniho, silou zvyku
nebo muze mit podobu vyCkavani. Naopak otevienost zakaznika posouva do dalsi

faze — pfesvédceni a hodnoceni inovace (Bagozzi a Lee, 1999).

Faze presvédcéeni. Zakaznik si v pfedchozi fazi vytvofil postoj k inovaci a to
negativni nebo pozitivni. Tento postoj vSak zakonité nevede k odmitnuti nebo
pfijeti inovace. Faze presvédCeni je vice zalozena na pocitech zakaznika. Diky
nim se jeho postoj rozviji a snizuje se nejistota, kterou novinka pfinasi. Zakaznik
se pta na nazory svého okoli a dba na rady, nazory a zkuSenosti kolegu a pratel
(Seligman, 2006). Zaroven vSak pokraCuje v aktivnim vyhledavani informaci o
produktu (Sahin, 2006).

V této fazi hraji vyznamnou roli pfedsudky zakaznika. Pokud napfiklad nebude mit
dlveéru ve vozy vybavené asistencnimi systémy a radéji bude volit vozy starSiho a
meéné technologicky vybaveného typu, da se predpokladat, Ze zaujme negativni
postoj i k autonomnim vozidliim. Tento fakt rozporuje myslenku, Zze nazor vznikne

az po vyzkouseni inovovaného produktu (Seligman, 2006).

Bagozzi a Lee definovali druhou fazi jako stadium hodnoceni inovace. Tato etapa
pfedpoklada skute€nost, ze zakaznik zaujima otevieny postoj k inovaci. DalSim
krokem je vyhodnoceni charakteristik a atributd inovace a definovani dusledkd,
které by pfineslo jeji pfijeti. Pokud inovace nahrazuje jiz existujici produkt nebo ma
na trhu dalsi alternativy, Ize disledky definovat pomoci porovnani s jiz dostupnymi
produkty. Vystupem této etapy je definovani inovace jako pfilezitosti nebo hrozby,
pfipadné kombinaci obojiho. Zde se faze hodnoceni inovace podle Gatignona a
Robertsona prolina s fazi rozhodovani podle Rogerse. Pokud bude inovace
vyhodnocena jako pfilezitost, spotfebitel je schopen prejit pfimo do posledni
rozhodovaci faze a produkt pfijme. Pfikladem takového jednani je impulsivni
nakup. Stejné tak vyhodnoceni jako hrozby muze vést k okamzitému odmitnuti
produktu. NejCastéji vSak zakaznici pokracuji do dalS§i faze rozhodovaciho
procesu, kde ziskavaji dalsi informace o produktu (Bagozzi a Lee, 1999).

Faze rozhodovani. Jedna se o etapu, ktera je ukoncena definitivnim rozhodnutim

o pfijeti nebo odmitnuti inovace. V této fazi je kritické definovani vyhod a nevyhod,
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které s sebou vylepSeny produkt pfinasi. Bagozzi a Lee se na tuto fazi divaji lehce

odliSnym zpusobem nez Sahin.

Sahin Fika, Ze pokud je faze rozhodovani podpofena moznosti vyzkouset si novy
produkt, dochazi ve vétsiné pfipadl k pfijeti novinky. Pokud nedojde k pfijeti,
dochazi k odmitnuti. Rogers definuje dva druhy odmitnuti — aktivni a pasivni.
Aktivni odmitnuti je zaloZzeno na faktu, Ze se zakaznik pokusil o pfijeti, produkt si
pfipadné i vyzkouSel ale jeho kone¢né rozhodnuti je negativni. Pokud zakaznik
odmitne inovaci pasivné, znamena to, Ze o jejim pfijeti ani neuvazoval (Sahin,
2006). Je potifeba zminit, Ze Zadné rozhodnuti neni vzdy konec¢né. Postupem ¢Casu
nebo diky ziskavani dalSich informaci se muZe rozhodnuti jedince zménit
(Seligman, 2006).

Baggozi a Lee ve svém Clanku popisuji fazi rozhodovani jinym zpusobem. Pohled
na inovaci jako pfilezitost nebo hrozbu vyvolava v jedinci protichldné emoce.
Zatimco vnimani novinky jako pfileZitosti vzbuzuje pocit radosti, nadéje a pychy,
vnimani novinky jako hrozby s sebou nese pocit frustrace, strachu nebo zklamani.
Jelikoz je Clovék tvor emotivni, rozhodnuti o pfijeti ¢i odmitnuti jsou silné ovlivnéna
uvedenymi pocity. Tyto emocni stavy jsou podpofeny kognitivnimi funkcemi, jako
je vira vadaptaci inovace nebo divéra v dosaZeni vysledku. Kombinaci
kognitivnich a emocnich faktord dochazi k sumarizaci situace a naslednému
kone¢nému rozhodnuti. To muze podle Baggoziho a Lee nabyvat &tyf podob:
spotfebitel se rozhodne inovaci pfijmout, pfekonat odpor a zkusit, odmitnout nebo
zlstat nerozhodnut (Bagozzi a Lee, 1999). Po rozhodnuti inovaci pfijmout,

nasleduje dalSi faze — faze implementace.

Faze implementace. Rozhodovaci proces neni ukonéen ucinénim rozhodnuti, ale
nasleduji jesté dvé neméné dllezité faze. Prvni z nich je proces implementace
nasledovany fazi potvrzeni. Tato dvé zavéreCna stadia popisuji postup pfi

zavadéni inovace do praxe.

Zavedeni inovace do praxe s sebou pfinasi komplikace v podobé technicke
neznalosti a nejistoty ohledné vysledkl. Objevuje se zde také prostor pro
reinvence. Podle Rogerse vedou reinvence ve fazi implementace k rychlejSimu

prijeti inovace (Sahin, 2006). Spotfebitel, ktery se nachazi ve fazi implementace,
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muZze byt zaroven zdrojem informaci a zkuSenosti pro ostatni spotiebitele, ktefi se
nachazeji v po¢atecnich fazich svych vlastnich rozhodovacich procesu (Seligman,
2006).

Baggozi a Lee rozdéluji implementacni procesy do péti krokd. Prvnim krokem je
posuzovani a vybér zplsobu implementace. Kazdy zpusob je posuzovan podle tfi
kritérii: mira jeho uc€innosti, pravdépodobnost dosazeni vysledku a vySe sympatii
k onomu zpusobu implementace. Poté, co jsou vSechny zplUsoby vyhodnoceny
podle popsanych kritérii, je vybran jeden a ten je uvadén do praxe. V prvni fadeé je
potfeba nalézt odpovéd na otazky: kde, kdy, jak a jak dlouho bude inovace
implementovana. Tyto zaméry jsou plnény v dalSi fazi. Pfikladem takového plnéni
muze byt podminka ,Koupim si autonomni vozidlo pfisti rok, az budu mit
nasetfené finance a cena vozu klesne pod 1 milion KE&.“. Vzhledem ke slozitosti
implementacniho procesu musi dochazet i ke kontrolni €innosti. Ta zahrnuje
monitorovani celého procesu, pFekonavani prekazek, odolavani pokuseni
implementaci ukonCit a zaroven cilit na dokonCeni procesu a pfehodnocovani

alternativ, cile a prostfedkl vedoucich k jeho spinéni.

Faze implementace mize koncit tfemi riznymi zpUsoby. Inovace je uvedena do
praxe, uvedena do zkuSebni faze nebo je jeji uzivani zamitnuto (Bagozzi a Lee,

1999). Nasleduje posledni stadium, které definoval Rogers jako fazi potvrzeni.

Faze potvrzeni. Tato posledni faze rozhodovaciho procesu nasleduje po pfijeti
inovace do uzivani. Zakaznik novinku pouZziva, ale zaroven hleda ujisténi, Zze ucinil
spravné rozhodnuti. Postoj vefejnosti k novince je pro uzivatele dulezity, hleda
kladnou odezvu ve svém okoli a v médiich vyhledava zpravy, které jeho pocity
podpofi.

Faze potvrzeni muze mit ale i opaCny zavér — zakaznik pfestane inovovany
produkt pouzivat. Tento akt mize myt dvé pFiciny. Za prvé, inovace je nahrazena
dal$i inovaci, ktera je technicky a uZivatelsky na vysSi urovni. Za druhé, inovace

nespliuje zakaznikovo oCekavani nebo nenaplfiuje jeho potfeby (Sahin, 2006).

Kazda faze procesu osvojovani inovaci je v celém systému nepostradatelna.
Jednotlivé etapy na sebe navazuji a obsahuji kroky vedouci ke kone¢nému

rozhodnuti, tedy pfijeti nebo odmitnuti produktu. Ve fazi poznavani se inovace
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dostava do povédomi spotrebitelt pasivni cestou. Ve stadiu presvédcCeni zakaznik
sam zacina aktivné vyhledavat informace o inovaci. Ve tfeti fazi — rozhodovani —
srovnava klady a zapory nového produktu a rozhoduje se o pfijeti Ci nepfijeti.
Pokud se rozhodne novinku pfijmout, nasleduje faze implementace, jejimz
zavérem je pouzivani produktu. Faze potvrzeni je posledni fazi rozhodovaciho

procesu, ve které se zakaznik ujiStuje o spravnosti svého rozhodnuti.

3.4 Faktory dulezité pro akceptaci autonomnich voz

Vyvoj v oblasti autonomniho fizeni zatim nedospél do stadia, kdy by se zakaznik
mohl na svUj vz na sto procent spolehnout a to nejen v pfipadé plné
automatizace vozidla, ale i v pfipadé bézné pouzivanych asistencnich systému.
Ridi¢ si stale musi byt v&dom limitd, pfi kterych je viiz schopen Fidit bez jeho
zasahu a zaroven znat hranici, kde je potfeba, aby pfevzal nad svym vozem
kontrolu. Pfikladem bézné nespolehlivosti vozu muze byt selhavani senzort za
Spatného pocasi, kdy dochazi ke zhorSeni pfenosu signalu ze senzoru, nebo jeho
zakryti (snéhem, necistotami). V takovém pfipadé musi kontrolu nad vozem opét
prevzit Clovék. Nedlvéra v technologie je jednou z nejvétSich prekazek Sifeni
popularity autonomnich vozidel do bézného provozu (Cunningham a Regan,
2015).

Pro spolupraci ¢lovéka a vozu je kliCova duvéra v technologie. Stejné jako ma
davéra dulezitou roli v mezilidskych vztazich, je ji zapotiebi i ve vztahu Fidi€ — viz.
Podle Hasana, Krischowskyho a Tscheligiho je duvéra determinovana tfemi
faktory. Prvnim z nich je funkcionalita technologie, coz je schopnost technologie
fungovat urc€itym zplsobem, tedy tak, jak je od ni oCekavano. Druhy faktor je
uzite€nost, ktera je reprezentovana schopnosti technologie pfinaset fidi¢i efektivni
a adekvatni pomoc a podporu. Poslednim faktorem je spolehlivost, tedy schopnost
zajistit oCekavany, predvidatelny a bezchybny vykon. Podle jiné studie davéra
v technologie sestava jak z faktoru spolehlivosti a uZiteCnosti, tak i z faktoru
pfedvidatelnosti (tedy oCekavani, Ze se bude technologie chovat podle urcitého
algoritmu vyplyvajiciho ze zkuSenosti). Mira duvéry uzivatele vozu je rovnéz
ovlivnéna mirou transparentnosti celého technologického systému, tedy je
dllezité, aby uzivatel rozumél a umél predvidat jeho chovani. Taktéz hloubka

technické zpUsobilosti systému je Uzce spojena s virou fidi¢e v odpovidajici vykon
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autonomniho vozu. Na druhou stranu si fidi€ musi byt jist svou vlastni kontrolou

nad vozem a situaci, ve které od néj mize byt vyZadovano pfevzeti kontroly.

Vnimana mira rizika pfi jizdé autonomnim vozem je dalSi dulezitou podminkou
akceptace technologie a ma silny vliv na rozhodnuti fidi€e, zda do vozu vibec
nasedne. Riziko mize byt vnimano rdznymi zpusoby. U opatrnéjSich uZivatell
muze zvitézit strach a rozhodnou se autonomni viz radéji nezkouSet. U
odvaznéjsich fidi€l muaze byt riziko vyzvou a i pfes jeho existenci u nich zvitézi

davéra v technologii a chut' zkusit néco nového.

Zpusob, jakym bude pfijato autonomni fizeni vozidel mezi fidi€i, do velké miry
ovlivni i jejich osobnostni rysy. Kazdy ¢lovék ma jinou miru davéry v sebe a ve
své okoli. Lidé, ktefi véfi, ze vétSinu dopravnich nehod zpusobuje lidsky faktor
(nepozornost, unava, poziti alkoholu pfed jizdou), budou mnohem vice pfiklonéni
k moznosti plodného uzivani autonomnich voz(. Naopak uzivatelé, ktefi se radégji
spoléhaji na své vlastni Fidic¢ské schopnosti a dovednosti budou vice skepticti vUci
autonomnim vozidlim a bude obtiznéjsi je pfesvédcCit k uzivani téchto vozu (Choi
a Ji, 2015).

Podminkou uspéchu autonomnich voz( v budoucnu bude mira pfijeti nové
technologie zakazniky. Ta bude determinovana tfemi faktory: mirou dvéry
v autonomni vozy, vySi vnimaného rizika, které nové technologie pfinaseji a
osobnostnimi rysy jednotlivych uzivatell. Z toho vyplyva, Ze zakaznici sice mohou
mit ve vozidla hlubokou duvéru, ale pokud je vnimané riziko pfili§ vysoké, nemusi
fidi¢i autonomni vozidla pfijmout. Proto je potfeba poskytovat potencialnim
zakaznikim maximum informaci (napfiklad pomoci médii), podnitit tak jejich

zajem a rozptylit pfipadné obavy.

Timto je uzaviena prvni Cast prace, ktera se zabyvala jak technologickymi
inovacemi a jejich popisem, vyvojem a implementaci v oblasti automotivu, tak také
pFistupem potencialnich zakaznikd k inovacim a zpusobem jejich pfijimani. Tato
Cast poskytuje zaklady pro empiricky vyzkum, jehoz pfiprava, prabéh a vysledky
jsou prezentovany na nasledujicich strankach.
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4 Empiricky vyzkum — akceptace technologickych inovaci
zakazniky se zamérenim na autonomni fizeni vozu

Na téma, které bylo pfedstveno v pfedchozich kapitolach, navazuje prakticka ¢ast
diplomové prace. Pomoci dotazniku byl zjiStovan pohled na uvedenou
problematiku o€ima vybranych respondentut, at uz blize nebo vzdalené znalych
tématiky autonomniho fizeni. Cilem dotazniku bylo zjistit miru pfipravenosti

¢eského trhu na stale rostouci trend asistovaného fizeni vozidel.

Kazdy Clanek vyrobniho a prodejniho procesu, at uz se jedna o vyrobni zavod,
na zakaznika a jeho potieby. Je pravdou, Ze automobilovi vyrobci se pilné
pfipravuji na nastup autonomniho fizeni a snazi se neustale vyvijet nové a nové
asistencni systémy, které jim pfinesou naskok pfed konkurenci. Otazkou ale
zustava, zda jim jejich marketingova kratkozrakost dovoluje pohlizet na
problematiku realné a zda akceptuji i zpétnou vazbu od zakaznikl. Skutecné
zakaznici stoji o autonomni vozidla, nebo tento trend spiSe odmitaji a je tedy
potfeba vefejnost Iépe pfipravit? Cilem dotazniku bylo zjistit tuto zpétnou vazbu,
odhalit oblasti, které v zakaznikovi vyvolavaji nejvétsi obavy z asistované jizdy a
zodpovédeét vyzkumnou otazku, zda je Cesky trh pfipraven pfijmout technologické

inovace v oblasti automotivu vedouci k nastupu autonomniho Fizeni vozidel.

Vzorem pro vyzkumné Setfeni byl obsahly vyzkum na stejné téma, ktery byl
proveden v roce 2014 pracovniky Michiganské Univerzity (autory jsou B. Schoettle
a M. Sivak). Tento vyzkum s nazvem ,A survey of public opinion about
autonomous and self-driving vehicles in the U.S., the U.K., and Australia“ zkouma
nazor respondentl v uvedenych tfech zemich na zakladé rozsahlého
dotaznikového Setfeni (1578 dokonéenych odpovédi od respondentl, cca 500
v kazdé zemi). Velka Cast otazek v autorCiné dotazniku byla pfevzata z tohoto
vyzkumu, at’ uz v pfesném znéni nebo v upravené verzi tak, aby lIépe vyhovovala
C¢eskému trhu. Duvodem bylo zachovani moznosti porovnani vysledk( obou

vyzkumu v pfipadé potieby.
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4.1 Stanoveni vyzkumnych otazek a predpokladu

Téma diplomové prace zni ,Akceptace technologickych inovaci zakazniky“, tedy
vyzkumna otazka rozviji toto téma a konkretizuje ho pro oblast automobilového
prumyslu: Jsou zakaznici pripraveni prijmout autonomni fizeni vozidel jako
béznou soucast zivota? Tato otazka je dale rozpadnuta do sedmi podrobnéjSich
podotazek, pfiCemz nékteré z nich pomahaji blize specifikovat predpoklady.
Celkové je vyzkum rozdélen do tfi Casti. Prvni Cast se zabyva nazorem na
technologické inovace v automobilovém pramyslu mezi jednotlivymi zastupci
demografickych skupin. Druha &ast se zabyva souCasnym pristupem zakaznik
k asistenénim systémim ve vozech a jejich vyuzivanim ¢&i nevyuzivanim.
Posledni, rozsahlejSi Cast definuje obecné nazory respondentl na benefity a
hrozby spojené s autonomnimi vozy, na dopravni situace spojené s touto
tématikou, nazory na jednotlivé urovné autonomniho fizeni a zpUsoby vyuZiti

volného ¢asu na cestach.

Prvni oblast vyzkumu definuje prvni vyzkumna podotazka. Ta se zabyva hledanim
spojitosti mezi demografickymi skupinami zakaznikl a mirou akceptace
technologickych inovaci v autoprimyslu. Hlavnimi zkoumanymi demografickymi
faktory jsou zde pohlavi, vék, dosazené vzdélani a to, zda je respondent
zameéstnan v oblasti automotivu ¢i nikoliv. Na zakladé dotazniku ,A survey of
public opinion about autonomous and self-driving vehicles in the U.S., the U.K,,
and Australia® Ize ocCekavat nasledujici vysledky: Zeny budou pfistupovat
skeptiCtéji k samofiditelnym vozim nez muzi, mladsi fidi¢i budou naklonéni
autonomnim vozlm pozitivnéji nez starSi Fidi¢i a pozitivnéji budou k tématice
pristupovat respondenti s vysokoS8kolskou uUrovni vzdélani. Poslednim
predpokladem je, Ze respondenti pracujici v automobilovém pramyslu budou mit
pozitivnéj§i nahled na problematiku autonomnich voz(t nez respondenti pracujici

Vv jiném oboru.

Vyzkumna podotazka 1: Jsou nékteré demografické skupiny schopny lépe

akceptovat technologické inovace v automobilovém primyslu, nez jiné?

Predpoklad P1: Pohlavi respondentl ma vliv na nazor na technologické

inovace v automobilovém primyslu.
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Predpoklad P2: Vék respondentl je nepfimo umérny pozitivnimu pfistupu

k technologickym inovacim v automobilovém primyslu.

Predpoklad P3: Vysokoskolsky vzdélani lidé maji pozitivnéjsi pfistup k
technologickym inovacim v automobilovém pramyslu nez lidé s nizSim

stupném vzdélani.

Predpoklad P4: Lidé pracujici v automobilovém primyslu maji pozitivnéjsi
pfistup k technologickym inovacim v automobilovém pramyslu nez lidé

pracujici mimo tento obor.

Druha oblast vyzkumu hleda odpovéd na druhou vyzkumnou podotazku. Ta se
zabyva mirou vyuzivani asisten¢nich systéml ve vozech. V soucasné dobé se
pohybuje na C&eskych silnicich jen velmi malo vozl, které zadné asistencni
systémy nemaiji. Proto je na misté zjistit, zda fidiCi skuteCné vyuzivaji inteligentni
systémy, které ve svych vozech maji a zda existuje spojitost mezi mirou pouzivani
téchto systému a frekvenci pouzivani vozidla. Vzhledem k faktu, Ze vyrobci vozidel
stale vice akcentuji dulezitost asistenénich systému, Ize predpokladat, Ze
zakaznici budou umét ovladat tyto prvky vybavy a také je budou vice vyuZivat ti
fidiCi, ktefi jezdi se svym vozem Castéji.

Vyzkumna podotazka 2: Jakym zpusobem v soucasné dobé pristupuji

zakaznici k pouzivani asisten¢nich systému ve vozech?

Predpoklad P5: Lidé vyuzivajici automobil k soukromym ucellim budou
vice pozitivné naklonéni pouzivani asistenc€ich systémui nez lidé, ktefi viz

vyuzivaji k pracovnim ucelim.

Predpoklad P6: Cim &astéji jsou vozy respondenty pouzivany, tim vice
bude prevazovat pozitivhi nazor na asistencni systémy ve vozech nad

negativnim nazorem.

Treti vyzkumna oblast je rozsahlejSi a definuje ji pét vyzkumnych podotazek.
V souhrnu se tato oblast vyzkumu zabyva nazory respondentll na benefity a
hrozby spojené s nastupem autonomniho fizeni, definuje situace, kterych se
respondenti nejvice obavaji, a zabyva se nazory na jednotlivé urovné autonomni

jizdy.
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Vyzkumna podotazka 3: Jaké jsou nejéastéjSi argumenty ve prospéch

autonomniho Fizeni mezi respondenty, ktefi by si tento viiz zakoupili?

Treti podotazka se zabyva pfinosy pro fidi€e (i nefidiCe), které vzniknou
s prichodem autonomnich vozl. Respondenti byli postaveni pfed osm benefitl, u
kterych volili, zda s moznosti: zcela souhlasi, spiSe souhlasi, spiSe nesouhlasi
nebo zcela nesouhlasi. Na zakladé dotazniku ,A survey of public opinion about
autonomous and self-driving vehicles in the U.S., the U.K., and Australia“ lze
predpokladat, Zze souhlasné odpovédi se objevi u vétSiny otazek kromé dvou
(redukce kolon a uspora €asu), u kterych budou odpovédi spiSe nesouhlasné.
Budou tak definovany jak obecné nejlépe a nejhdfe vnimané benefity, tak i
nejCastéjsi argumenty téch respondentu, ktefi o koupi autonomniho vozu uvazuji a

tedy je Ize povazovat za argumenty nejsilngjsi.

Vyzkumna podotazka 4: Jaké jsou nejéastéjSi argumenty proti autonomnimu

fizeni mezi respondenty, ktefi by si tento viiz nezakoupili?

Ctvrta vyzkumna podotazka uvaZzuje negativa, ktera mohou fidigi i nefidiéi vnimat
pfi nastupu autonomniho fizeni. Respondenti byli postaveni pred deset situaci, u
kterych volili, zda s moznosti: zcela souhlasi, spiSe souhlasi, spiSe nesouhlasi
nebo zcela nesouhlasi. Na zakladé vySe uvedeného vyzkumu Ize pfedpokladat, Ze
nejsilngji vnimanymi hrozbami jsou bezpecnostni nasledky selhani systému a
spolehlivost systému v krizové nebo neobvyklé situaci. Akcentovany pak budou
situace vybrané respondenty, ktefi o koupi autonomniho vozu neuvaZzuji. Tyto

situace pak Ize povazovat za nejsilngjSi argumenty proti koupi autonomniho vozu.

Vyzkumna podotazka 5: Jaké scénare tykajici se autonomni dopravy jsou

pro respondenty nejvice znepokojivé?

V této Casti vyzkumu byli respondenti postaveni pfed pét situaci, které jsou realné
spojeny s autonomni dopravou v budoucnosti. U kazdé situace si opét vybirali ze
Ctyf moznosti: zcela souhlasim, spiSe souhlasim, spiSe nesouhlasim nebo zcela
nesouhlasim. Na zakladé vyzkumu provedeném v U. S., U. K. a Australii Ize
predpokladat, ze nejobavanégjsi situci bude pro respondenty fakt, ze Fidi viz, ktery
nemohou nijak ovladat (absence pedall, volantu). Nasleduji obavy z pfepravy
prostfedkem hromadné dopravy bez pfitomnosti fidiCe a setkani s vozy, které se

samovolné pohybuji po vozovce bez pfitomnosti posadky.
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Vyzkumna podotazka 6: Jak znepokojivé jsou pro respondenty jednotlivé

urovné autonomniho rizeni?

Respondenti byli dotazovani na miru jejich znepokojeni, pokud by fidili viz
s urovni automatizace 3, 4, a 5 (tedy pIné autonomni viz). U kazdé z otazek méli
na vybér ze Ctyf moznosti, jako u pfedchozich otazek. Na zakladé vyzkumu ,A
survey of public opinion about autonomous and self-driving vehicles in the U.S.,
the U.K., and Australia“ a také na zakladé faktu, Ze lidé maiji tendenci nedavérovat
vécem, které jsou pro né nezname, lze predpokladat Ze s rostoucim stupném

automatizace bude znepokojeni respondentu rust.

Vyzkumna podotazka 7: Jakym zplsobem by respondenti vyuzili volny ¢as

straveny na cestach, ktery by ziskali diky autonomnimu fizeni?

Posledni vyzkumna podotazka se zaobira uvahou o volném Case, ktery ,fidiCi“
budou moct vyuzit kjinym d¢innostem nez je fizeni vozu. Na zakladé
Michiganského vyzkumu Ize pfedpokladat, Ze lidé budou stale lehce nedlvéfivi a
proto vétSina odpoveédi na otazku ,jak byste vyuZili volny Cas pfi jizdé autonomnim
vozem® bude ,sledovani okoli a provozu z okna“. DalSi nejCastéjSi odpovédi pak

bude ,nikdy bych takovym vozem nejel“. Tfeti misto bude patfit ¢teni knih a zprav.

Analyza vysledkd vyzkumu a odpovédi na vyzkumné podotazky budou podrobné

popsany v kapitole Cislo 5.

4.2 Metodika sbéru dat

Sbér dat potfebnych pro ucel této prace probihal pomoci empirického
dotaznikového Setfeni. Tento dotaznik obsahuje 20 uzavienych otazek - prvnich
sedm otdzek ma za ukol blize zjistit aktualni vztah respondenta Kk fizeni
automobilu, nasledujicich osm otazek se pfimo pta na jednotliva témata z oblasti
autonomniho fizeni a poslednich pét otazek slouzi k demografické identifikaci
respondenta. Celé znéni dotazniku je mozno nalézt v pfiloze prace. Respondenti
méli moznost odpovidat na otazky v obdobi od 1.3.2018 do 5.4.2018.

Dotaznik byl vytvofen pomoci internetového serveru www.survio.com. Odkaz na
dotaznik byl rozeslan mezi vybrané pfatele a znamé autorky pomoci socialni sité
Facebook a e-mailu, s pozadavkem na dalsi Sifeni. UzZivatelim bylo zamezeno

vicenasobné vyplnit dotaznik z jedné IP adresy a odkaz na dotaznik nebyl vefejné
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pFistupny. Timto zpusobem bylo nashromazdéno 99 vypinénych dotaznik( pro
prvni ¢ast vyzkumu — tedy odpovédi osob, které nepracuji v automobilovém
prumyslu. Pro druhou €ast vyzkumu — tedy osoby pracujici v automobilovém
prumyslu — byl zvolen stejny dotaznik i metoda rozesilani. Zde v3ak pfevazovalo
rozesilani odkazu pfimo do e-mailovych schranek respondentl. Takto se podafilo
nashromazdit dalSich 134 vyplnénych dotaznikl. Celkem tedy bylo nasbirano 233

odpovédi.

VétSina dotaznikll zaslanych respondentim, ktefi nepracuji v automotivu, byla
vypinéna béhem prvnich dvou tydnd, poté aktivita ustala. NejCastéji témto
respondentiim trvalo vyplnit dotaznik 2-5 minut (39,4 % pfipadd) az 5-10 minut
(40,4 % pfipadul). Skupina respondentu, ktefi pracuji v oblasti automotivu, vyplnila
prvnich cca 100 dotaznik( b&éhem prvnich dvou dnu, zbyly po€et dotaznikd pak byl
vypInén po zaslani upominkového e-mailu po sedmi dnech. Kompletace dotazniku

respondenty byla podobné ¢asové narocna jako u prvni skupiny.

Oslovenymi respondenty byli muzi a Zzeny ve véku od 18 let. Horni vékova hranice
nebyla stanovena, jelikoz i nazor starSich ob&anl na tuto problematiku mize byt
trvalého pobytu na tzemi Ceské republiky byl z vice jak 99 % zodpovézen kladnég,

tedy byla spInéna podminka, Ze vyzkum bude vztaZen na ob&any Ceské republiky.

Vysledky byly zpracovany v programu Microsoft Office Excel. Samotna data byla
vystupem z aplikace Survio.com a tato data byla dale autorkou zpracovana
pomoci kontingencnich tabulek, vypoctl a sloupcovych a vyseCovych grafll, tak
aby bylo dosazeno maximalni pfesnosti a prehlednosti pfi interpretaci ziskanych

informaci.
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5 Vyhodnoceni vyzkumu — analyza ziskanych vystupu,
diskuze

Za pomoci dotaznikového Setfeni bylo nasbirano celkem 233 kompletné
vyplnénych dotaznikl relevantnich pro G&ely vyzkumu. Uvodem této kapitoly jsou
klasifikovany zakladni skupiny respondentl (pfevazné demografické skupiny),
dalSi Casti kapitoly se jiz zabyvaji samotnymi vysledky vyzkumu, tedy odpovédmi

na vyzkumné podotazky.

Pro potfeby vyzkumu byly pouZzity odpovédi od 169 muzi (70 %) a 69 Zen (30 %),
pomér mezi pohlavimi je tedy nevyvazeny. Pfi€inou muze byt vétsi zajem muzi o
tématiku z oblasti autoprimyslu. Respondenti byli rozdéleni do jedenacti vékovych
kategorii, coz ale bylo pro ucely dotazniku pfFili§ podrobné a proto byly tyto
kategorie slouc¢eny do tfi: 18-29 let (42 %), 30-49 let (45 %) a 50 a vice let (12 %).
Kompletné vypinény dotaznik odevzdalo 38 % vysoko$kolsky vzdélanych
respondentl, 6 % absolventl vysSi odborné Skoly a 56 % osob s ukon&enym
stfedoskolskym vzdélanim. Zakladniho vzdélani dosahl pouze jeden respondent,
tedy necelé jedno procento ze vSech respondentl. Poslednim sledovanym
demografickym faktorem bylo to, zda dany respondent pracuje v automobilovém
prumyslu, ¢&i nikoliv. Vysledek je 134 (58 %) respondentl pracujicich
v autoprimyslu a 99 (42 %) respondentl pracujicich v jiném nez automobilovém

oboru.

Na uvod dotazniku bylo u respondentu zjiStovano obecné povédomi o
problemactice pomoci dvou otazek: ,Uz jste nékdy dfive slySel/a o autonomnich
vozidlech? a ,Jaky je vas obecny postoj k autonomnimu fizeni vozidel?“.
Vysledky prozrazuji, Ze vétSina dotazovanych je s problematikou obeznamena jiz
z minula (95 %) a pouze 5 % dotazovanych nikdy dfive o autonomnich vozidlech
neslySela. Diky této skuteCnosti Ize predpokladat, Zze vysledky vyzkumu budou
kvalitni, protoZze respondenti védi, na co jsou tazani. Pro lepsi orientaci byl na
Obecny postoj k autonomnimu fizeni je velmi vyrovnany — 38 % respondentu
vnima tento trend pozitivné, 35 % naopak negativné. Zbylych 27 % nema
vyhranény nazor. Vyrovhany pomér pozitivné a negativné orientovanych

respondentl zajisti pfinosné vysledky z obou uhlu pohledu.
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5.1 Postoje jednotlivych demografickych skupin k problematice

Prvni vyzkumna podotazka se zabyva nazory napfi€ jednotlivymi demografickymi
skupinami. Prvnim cilem je potvrdit nebo vyvratit dané predpoklady a zavéry
porovnat s vysledky vyzkumu ,A survey of public opinion about autonomous and
self-driving vehicles in the U.S., the U.K., and Australia“. Druhym cilem je zjistit,
zda existuje spojitost mezi nazorem jednotlivych skupin na v praxi zatim

neexistujici autonomni vozy a jiz existujici asistencni systémy.

Vyzkumna podotazka 1: Jsou nékteré demografické skupiny schopny lépe

akceptovat technologické inovace v automobilovém primyslu, nez jiné?

Vysledky byly zjistovany pomoci otazek: ,Obsahuje Vami nejCastéji fizeny viz
asistencni systémy, které pouzivate?“ a ,Jaky je vas obecny postoj k

autonomnimu fizeni vozidel?“.

Predpoklad P1: Pohlavi respondentd ma vliv na nazor na technologické inovace v

automobilovém pramyslu.

Prvni pfedpoklad se zabyva demografickym ukazatelem — pohlavim, a je tedy
uvazovano, ze zeny budou chovat zdrzenlivéjsi nazor k samofiditelnym vozim nez
muzi. Odpovédi na prvni otazku (asistenéni systémy) byly u muzu i zen naprosto
vyrovnané - 62 % muZzu i Zen chova pozitivni postoj k asistencnim systémum, tedy
je ve svém voze maji a aktivné vyuzivaji nebo je nemaji, ale radi by je aktivné
vyuzivali. Zbylych 38 % ma negativni nazor na asistencni systémy, tedy je ve
vozech maiji, ale nevyuZzivaji je aktivné nebo je ve vozech nemaji a ani mit
nechtéji. Z vysledku Ize vyCist, Ze respondenti prevazné kvituji pfitomnost

asistencnich systému ve vozech.
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Obrazek 9: Vliv demografického ukazatele ,,pohlavi“ na ndazor na asistencni systémy [%]

Odpovédi na druhou otazku (autonomni vozy) jsou jiz vice vyrovnané nez u
asistencnich systému. Zde se k problematice stavi pozitivné 39 % muzi a 35 %
Zen. Negativné pak 37 % muzi a 29 % zZen. Rozdil mezi pozitivnim a negativnim
postojem jiz neni tak vyrazny jako u asistenCnich systému ale stale lehce
pfevazuje u obou pohlavi optimismus.
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Obrazek 10: Vliv demografického ukazatele ,,pohlavi na nazor na autonomni vozy [%]

Existuje tedy spojitost mezi nazorem na asistencni systémy a nazorem na
autonomni vozy u demografického ukazatele — pohlavi. Zaroveni se nepotvrdil
predpoklad P1, tedy Zze pohlavi respondentd ma vliv na nazor na technologické

inovace v automobilovém primyslu.
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Predpoklad P2: Vék respondenti je nepfimo umérny pozitivnimu pfistupu k

technologickym inovacim v automobilovém primyslu.

Druhy pfedpoklad se zabyva demografickym ukazatelem — vék. Vzhledem k tomu,
Ze jsou tématikou technologické inovace, které obecné vice vitaji mladi lidé a
naopak starSi lidé mivaji vétsi obtize ,drzet krok s dobou®, je pfedpokladano, Ze
mladsi Fidi¢i budou naklonéni autonomnim vozim pozitivnéji nez starsi fidici.
Pozitivni odpovéd na otazku tykajici se asistennich systémua vybralo 63 %
respondentu v kategorii 18-29 let, 64 % respondentt v kategorii 30-49 let a 55 %
respondentu v kategorii 50 a vice let. Z vyzkumu tedy vyplyva, Ze pozitivni nazor
pfevazuje nad negativnim ve vSech vékovych kategoriich ale vysledek je velmi

vyrovnany.
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Obrazek 11: Vliv demografického ukazatele ,,vék“ na nazor na asistenc¢ni systémy [%]

Pozitivni odpovéd na otazku tykajici se autonomnich vozu vybralo 36 %
respondentl v kategorii 18-29 let, 45 % respondentl v kategorii 30-49 let a 27 %
respondentl v kategorii 50 a vice let. Vysledek je opét pomérné vyrovnany a
kopiruje vysledek nazoru na asisten¢ni systémy. V obou pfipadech bylo nejvice
kladnych odpovédi ve vékové kategorii 30-49 let.
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Obrazek 12: Vliv demografického ukazatele ,,vék“ na ndazor na autonomni vozy [%]

Existuje tedy spojitost mezi nazorem na asistenCni systémy a nazorem na
autonomni vozy u demografického ukazatele — vék. Zarovenn se nepotvrdil
predpoklad P2, tedy Ze vék respondentl je nepfimo umeérny pozitivnimu pfistupu k

technologickym inovacim v automobilovém pramyslu.

Predpoklad P3: VysokosSkolsky vzdélani lidé maji pozitivnéjSi pfistup k
technologickym inovacim v automobilovém pramyslu nez lidé s niz§im stupném
vzdélani.

Treti pfedpoklad se zabyva demografickym ukazatelem — vzdélani. Respondenti
se zde déli na dvé skupiny: vysokoskolsky vzdélani respondenti a respondenti
s niz§im nez vysokoskolskym vzdélanim (tj. vys$Si odborna Skola, stfedni Skola,
zakladni nebo zadné vzdélani). Na zakladé Michiganského vyzkumu Ize
predpokladat, Ze pozitivnéji budou k tématice pfistupovat respondenti
s vysokoskolskou urovni vzdélani. K tomuto pfedpokladu vede i fakt, Ze absolventi
vysoké Skoly maji vétSi zajem o technologické inovace a také jsou diky lepSimu
zaméstnani finanéné zajisténéjSi a mohou si dovolit pfiplatit za asistencni systémy
ve vozech (a v budoucnu i za autonomni vozy). Z vysledku vyzkumu lze vycCist, Ze
asistenéni systémy jsou vnimany velmi vyrovnané obéma kategoriemi.

Vysokoskolsky vzdélani respondenti odpovédéli pozitivné v 65 % a ostatni v 61 %.
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Obrazek 13: Vliv demografického ukazatele ,,vzdélani na ndazor na asistenéni systémy [%]

U otazky tykajici se autonomnich vozu je situace odliSna. VysokoSkolsky vzdélani
respondenti maji opét pfevazné pozitivni nazor na problematiku (47 % kladnych
odpovédi) ale u respondenti s nizSim vzdélanim tentokrat pfevazuje negativni

postoj (35 % zapornych odpovédi vaci 32 % kladnych odpovédi).
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Obrazek 14: Vliv demografického ukazatele ,,vzdélani“ na nazor na autonomni vozy [%]

Existuje tedy spojitost mezi nazorem na asistencni systémy a nazorem na
autonomni vozy u demografického ukazatele — vzdélani, ale pouze u
vysokoSkolsky vzdélanych respondentl. U ostatnich kategorii se tato spojitost

neprokazala. Zaroven se nepotvrdil pfedpoklad P3, tedy Ze vysokosSkolsky
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vzdélani lidé maji pozitivnéjsi pfistup k technologickym inovacim v automobilovém

primyslu nez lidé s nizSim stupném vzdélani.

Predpoklad P4: Lidé pracujici v automobilovém prumyslu maiji pozitivnéjsi pfistup
k technologickym inovacim v automobilovém primyslu nez lidé pracujici mimo

tento obor.

Ctvrty predpoklad se zabyva demografickym ukazatelem — prace v automotivu.
Respondenti se déli na dvé kategorie podle typu jejich zaméstnani. Prvni
kategorie pracuje v automobilovém primyslu v oblasti prodeje (pfevazné na
dealerstvi a importu), druha kategorie pracuje mimo tento pramysl. Jelikoz
pracovnici v oblasti automotive maji vétsi znalosti o autonomnich vozech a lepSi
pristup k vozim vybavenym pokrocilymi asistenCnimi systémy, lze pfedpokladat,
Ze jejich postoj k technologickym inovacim bude pozitivnéjSi, nez Ize oCekavat u
ostatnich respondentd. Z vysledkl vyzkumu pak vidime, Ze asistencni systémy
jsou pozitivnéji vnimany spiSe respondenty pracujicimi mimo automotive (65 %)
nez témi, ktefi pracuji v autopramyslu (60 %). Ackoliv se jedna o maly rozdil, je to
opacny vysledek, nez bylo predpokladano.

70% 0% 65%

60%

50%

40% 10% 35%

30%

20%

10%

0%
uvnitf automotive mimo automotive

Pozitivni postoj k AS: Viiz AS ma a jsou aktivné vyuZivany nebo nema ale byly by rady vyuzivany

B Negativni postoj k AS: Viz AS nema a nebyly by vyuZivany nebo ma ale nejsou aktivné vyuzivany

Obrazek 15: Vliv demografického ukazatele ,,zaméstnani v autoprimyslu“ na ndzor na
asistencéni systémy [%]

Stejny vysledek je i u nazoru na autonomni vozidla. Zde bylo 43 % pozitivnich
odpovédi u respondentl pracujicich mimo automotive a pouze 34 % pozitivnich
odpovédi u respondenti zaméstnanych v autoprimyslu. V tomto pfipadé bylo

dokonce vice negativnich odpovédi (40 %) nez pozitivnich.
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Obrazek 16: Vliv demografického ukazatele ,,zaméstnani v autoprimyslu“ na ndzor na
autonomni vozy [%]

Existuje tedy spojitost mezi nazorem na asistenCni systémy a nazorem na
autonomni vozy u demografického ukazatele — prace v automotivu, ale pouze u
respondentl pracujicich mimo automobilovy primysl. U respondentt pracujicich
v automotivu se tato spojitost neprokazala, trend je zde opacCny. Zaroven se
nepotvrdil pfedpoklad P4, tedy ze lidé pracujici v automobilovém primyslu maji
pozitivnéjsi pfistup k technologickym inovacim v automobilovém primyslu nez lidé

pracujici mimo tento obor.

Ani jeden ze Ctyf predpokladid nebyl potvrzen jako zcela spravny. Odpovéd na
prvni vyzkumnou podotazku je tedy: Nelze tvrdit, Ze nékteré demografické skupiny
Jjsou schopny lépe akceptovat technologické inovace v automobilovém pramyslu,
nez jiné. Je ale mozné rict, Ze nazor demografickych skupin na asisten¢ni systémy
ma velmi podobny trend jako nazor na autonomni vozy. Toto lze jednoznacCné
tvrdit u demografickych skupin ,pohlavi“ a ,vék“ a Caste¢né pak u skupin
,vzdélani“ a ,prace v automotive“ (zde existuje spojeni mezi nazorem na
asistencni systémy a autonomni vozy u skupiny vysoko$kolsky vzdélanych

respondentl a respondentd pracujicich mimo automobilovy pramysi).

5.2 Mira vyuzivani asistencnich systémt respondenty

Druha vyzkumna podotazka se taze na zpusob, jakym v sou€asné dobé zakaznici
pfistupuji  k asistenénim systémim, kterymi jsou moderni vozy vybaveny.

Prvotnim cilem je identifikovat dvé skupiny lidi: prvni skupinou jsou ti, ktefi
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pFistupuji k asistenénim systémim pozitivné, tedy je ve svych vozech maji a
aktivné pouzivaji, nebo je nemaji, ale radi by je méli a aktivnhé vyuzivali. Drouhou
skupinou jsou pak ti respondenti, ktefi asisten¢ni systémy v oblibé nemaji, tedy je
ve vozech maji, ale nevyuzivaji je nebo je ve svych vozech nemaji a ani by je mit
nechtéli. Dale je hledana spojitost mezi t€émito dvéma skupinami a ucelem, za
jakym jsou vozy respondenty pouzivany (pfevazné k soukromym ucelum,
pracovnim ucelim nebo kombinaci obojiho) a tim, jak ¢asto jsou vozy respondenty
pouzivany (denné&, 3x tydné, 1x tydné&, 2x mésic¢né nebo méné Casto). Z vysledku
vyzkumu Ize vycist, Zze 86 % osob pouzivajicich svij viz k soukromym ucelum jej
vyuziva minimalné 3x tydné a 94 % osob pouzivajicich svij viz k pracovnim
uceldm jej vyuziva minimalné 3x tydné. V obou pfipadech jsou respondenty velmi
aktivni Fidici.

Vyzkumna podotazka 2: Jakym zplisobem v soucdasné dobé pfristupuji

zakaznici k pouzivani asisten€nich systému ve vozech?

Predpoklad P5: Lidé vyuzivajici automobil k soukromym uc€elim budou vice
pozitivné naklonéni pouzivani asistencich systémul nez lidé, ktefi vaz vyuzivaji k
pracovnim uceltm.

Prvni predpoklad druhé vyzkumné podotazky se zaméfuje na spojitost nazoru
respondentl na asistencni systémy a ucelem, za kterym je vz pouzivan. U osob,
které pouzivaji viz k soukromym ucelum l|ze prfedpokladat, ze viuz pouzivaji na
denni bazi, nebo alespon nékolikrat tydné. Tito respondenti ¢asto vlastni svuj vz
del$i dobu (neni bézné ménit viz kazdy rok za novy), tedy maji dostatek Casu
naucit se ovladat asistencni systémy a zvyknout si na jejich pouzivani. Takeé
mohou byt od Fizeni €asto vyruSovani (napf. détmi), tedy jim mohou byt asistenci
systémy napomocny pfi zvySovani bezpecénosti jizdy. Proto je pfedpokladano, Ze i
jejich postoj bude pozitivngjsi. Vysledek vyzkumu je nasledujici: 66 % osob
pouzivajici viz k soukromym ucelim, asistencni systémy kvituje. Velmi podobny
vysledek je i u respondentd, ktefi svUj viz pouzivaji k pracovnim ucelim. Zde bylo
62 % pozitivnich odpovédi. Nelze tedy jednoznacné potvrdit, Zze lidé vyuZzivajici
automobil k soukromym uUc€eldm budou vice pozitivné naklonéni pouzivani
asistencich systémim ale Ize Fici, Ze u obou skupin je pouzivani asistencnich

systému ve vozech velmi pozitivné hodnoceno.
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Obrazek 17: Vliv ucelu, za kterym je viz pouZivan, na nazor na asistenéni systémy [%]

Predpoklad P6: Cim &ast&ji jsou vozy respondenty pouzivany, tim vice bude
pfevazovat pozitivni nazor na asistencni systémy ve vozech nad negativnim

nazorem.

Druhy pfedpoklad druhé vyzkumné podotazky se zaméfuje na spojitost nazoru
respondentll na asistenéni systémy a frekvenci uzivani vozu. Pro zvySeni
prehlednosti vysledkd byly skupiny odpovédi slouc¢eny do dvou kategorii — prvni
kategorii jsou respondenti, ktefi vz Fidi velmi ¢asto (tedy denné nebo alespon 3x
tydné). Druhou kategorii jsou respondenti, ktefi vuz fidi mimoradnéji (maximalné
1x tydné a méné Casto). Respondenti fidici vuz Castéji nez 3x tydné jsou také
Castéji vystavovani slozitym dopravnim situacim a je vice ohroZovana jejich
bezpeCnost. Proto Ize predpokladat, Zze budou vice naklonéni pouzivani
asistenCnich systémdu, které naopak bezpeénost provozu zvySuji. Vysledek
vyzkumu je opét podobny, jako tomu bylo u pfedchoziho pfedpokladu. Nelze
jednoznacné potvrdit, Ze lidé vyuZivajici automobil velmi &asto budou vice
pozitivné naklonéni pouzivani asistencich systémum ale Ize Fici, Ze u obou skupin
je pouzivani asistenénich systému ve vozech opét velmi pozitivné hodnoceno.
Respondenti fidici vz minimalné 3x tydné toto kvitovali v 62 % a respondenti

s niz8i frekvenci uzivani vozu kladné odpovédéli v 71 % pfipadd.
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Obrazek 18: Vliv frekvence, jak ¢asto je viz pouZivan, na nazor na asistencni systémy [%]

Opét nelze potvrdit spravnost téchto dvou predokladu, tedy odpovéd na druhou
vyzkumnou podotazku je: Nelze tvrdit, Ze nazor na asisten¢ni systémy souvisi
S ucelem, za kterym je vz pouzivan nebo frekvenci, jak Casto je viz pouZzivan.
Lze ale tvrdit, Ze ve vsech zkoumanych pripadech pristupuji zakaznici k pouZivani

asistencnich systémui velmi pozitivné.

5.3 Argumenty pro a proti koupi autonomniho vozu

Treti a ¢tvrta vyzkumna podotazka se zabyva argumenty téch respondentd, ktefi
jsou bud pozitivné, nebo negativné naklonéni autonomnimu fizeni. Pravée
argumenty pro a proti koupi autonomnich vozu téchto vyhranénych skupin by mély
argunemtl, které mohou vyrazné ovlivnit rozhodovaci procesy vSech jesté

nerozhodnutych zakaznikd.

Vyzkumna podotazka 3: Jaké jsou nejCastéjSi argumenty ve prospéch

autonomniho Fizeni mezi respondenty, ktefi by si tento viiz zakoupili?

TFeti vyzkumna podotazka ma dvé casti. Nejdfive je zkoumano, jaké benefity jsou
obecné vnimany mezi respondenty jako nejsilngjsi. Respondenti zde odpovidali na
otazku ,Jakeé jsou podle Vas nejvétsi benefity, které pfinesou plné automatizované

vozy?“ pomoci vybéru ze Ctyf moznosti: zcela souhlasim, spiSe souhlasim, spiSe
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nesouhlasim a zcela nesouhlasim. Z vysledkl Ize vycCist, Ze nejCastéji byla
zaskrtnuta moznost ,spiSe souhlasim®, tésné nasledovana odpovédi ,spiSe
nesouhlasim®. Tedy bylo k odpovédim pfistupovano zdrzenlivéji a méné Casto méli

respondenti na dany benefit vyhranény nazor, at’ uz souhlasny nebo nesouhlasny.

Respondenti byli tazani na nazor na tyto benefity: menSi Cetnost dopravnich
nehod, nizSi zavaznost dopravnich nehod, rychlejSi pfijezd pomoci pfi nehodé,
redukce hustého provozu a méné kolon, zrychleni dopravy a uspora €asu, snizeni
emisi v ovzduSi, uspora paliva, snizeni nakladu na pojisténi. Nejvice zcela
souhlasnych odpovédi bylo u benefitu ,rychlejsi pfijezd pomoci pfi nehodé” (32
%), nejvice spiSe souhlasnych odpovédi bylo u benefitt ,mensi Cetnost
dopravnich nehod® a ,nizsi zavaznost dopravnich nehod“ (shodné 44 %). Naopak
nejvice zcela nesouhlasnych odpovédi bylo u benefitu ,snizeni emisi v ovzdusi®
(15 %) a nejvice spiSe nesouhlasnych odpovédi bylo u benefitu ,sniZzeni nakladi
na pojisténi“ (41 %). Respondenti tedy obecné vnimaji jako nejvétsi benefity
témata tykajici se bezpecCnosti a véfi, Ze autonomni vozidla budou schopna snizit
poCet dopravnich nehod a diky komunikaci mezi sebou také zajistit rychlejsi
pfijezd pomoci. Na rozdil od Michiganského dotazniku pfevaZovaly souhlasné
odpovédi u vSech benefitd, kromé jednoho — snizeni nakladu na pojisténi. Tim se
odpovédi Ceskych respondentl liS§i od odpovédi britskych, australskych a
americkych respondentd, ktefi si nemysli, Ze autonomni Fizeni s sebou ponese

benefit v podobé redukce kolon a uspory ¢asu.

Druha &ast podotazky zkoumad, jaké benefity nejvice kvituji osoby, které maiji
kladny postoj ke koupi autonomniho vozu v budoucnu. Zde bylo vybrano 89
respondentu, ktefi takto kladné odpovédéli na otazku: ,Zakoupil/a byste si rad/a v
budoucnu zcela autonomni vozidlo?“. Ddvodem je snaha zjistit nejsilngji vnimané
benefity ve skupiné lidi, ktefi se k problematice samofiditelnych vozu stavi
prijimavé. Negativni odpovédi na tuto otdzku nebyly brany v potaz pro tuto
podotazku, ale jsou predmétem zkoumani v podotazce Cislo 4. Nejvice zcela
souhlasnych odpovédi bylo u benefitu ,rychlejSi pfijezd pomoci pfi nehodé® (45
%), nejvice spiSe souhlasnych odpovédi bylo u benefitu ,mensi Cetnost
dopravnich nehod” (51 %). Naopak nejvice zcela nesouhlasnych odpovédi bylo u
benefitu ,redukce hustého provozu a méné kolon®, ,snizeni emisi v ovzdusi“ a

,Shizeni nakladl na pojisténi“ (shodné 8 %) a nejvice spiSe nesouhlasnych
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odpovédi bylo u benefitu ,sniZzeni nakladu na pojisténi“ (31 %). Lze tedy Fict, Ze

tak byt povazovan i za nejsilnéjSi prodejni argument.

Obecné bylo zjisténo, Ze hlavnimi benefity spojenymi s autonomnimi vozy, jsou
zalezitosti tykajici se bezpeCnosti. Tyto argumenty byly shodné i pro
vyspecifikovanou skupinu lidi, ktefi se stavi kladné ke koupi autonomniho vozu
v budoucnosti. Odpovéd na tfeti vyzkumnou podotazku tedy zni: Funkce
autonomniho vozu pfivolat zachranu v pripadé potieby rychleji nez C¢lovek a
snizeni poctu dopravnich nehod zpusobenych lidskou chybou jsou vnimany jako
nejvétsi benefity autonomniho fizeni a mély by byt pouZity jako nejsilnéjsi

argumenty pfi zavadéni takového vozu na trh.

Vyzkumna podotazka 4: Jaké jsou nej¢astéjSi argumenty proti autonomnimu

fizeni mezi respondenty, ktefi by si tento viiz nezakoupili?

Ctvrtd vyzkumna podotazka ma stejné jako predchozi podotazka dvé &asti.
Nejdfive je zkoumano, jaké hrozby spojené s autonomnimi vozy jsou obecné
vnimany mezi respondenty jako nejsilngjSi. Respondenti zde odpovidali na otazku
.~Jaké jsou podle Vas nejvétsi hrozby, které pfinesou plné automatizované vozy?*“
pomoci vybéru ze Ctyf moznosti: zcela souhlasim, spiSe souhlasim, spiSe
nesouhlasim a zcela nesouhlasim. Z vysledkl lze vycist, Ze nejCastéji byla
zaskrtnuta moznost ,spiSe souhlasim® a ,zcela souhlasim®. Lze tedy pfedpokladat,
Ze respondenti vnimaji hrozby silnéji nez benefity, tedy souhlasi, Zze vétSina

uvedenych situaci by mohla nastat a maji z nich obavy.

Respondenti byli tazani na nazor na tyto hrozby: bezpeénostni nasledky selhani
systému, pravni odpovédnost fidiCe nebo provozovatele, ochrana celého systému
pfed hackery, ochrana soukromych dat (lokalizace, sledovani), komunika¢ni Sum
mezi fidi€em a vozem, ochrana chodcu a cyklisti, obtiznost uéeni se fidit
autonomni vliz, spolehlivost systému pfi Spatném pocasi, spolehlivost systému v
krizové nebo neobvyklé situaci a autonomni vz nikdy nebude tak dobry fidi¢, jako
je Clovék. Nejvice zcela souhlasnych odpovédi bylo u hrozeb ,ochrana celého
systému pred hackery“ a ,ochrana soukromych dat (lokalizace, sledovani)*
(shodné 48 %), nejvice spiSe souhlasnych odpovédi bylo zanamenano u hrozby

.komunikacni Sum mezi fidiCem a vozem (45 %). Naopak nejvice zcela
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nesouhlasnych odpovédi bylo u hrozby ,obtiZznost uceni se fidit autonomni viz"
(16 %) a nejvice spiSe nesouhlasnych odpovédi bylo zaznamenano u téZze hrozby
(44 %). Respondenti tedy obecné vnimaji jako nejvétsi hrozbu napadnutelnost a
zneuzitelnost celého systému. Jelikoz budou autonomni vozy zcela zavislé na
informacnich technologiich a budou vzajemné komunikacné propojeny, ma tento
strach racionalni opodstatnéni. Cesti respondenti se tedy vice boji $patné urovné
stechnologické“ ochrany, zatimco u respondentd Michiganského dotazniku
prevazovaly obavy z urovné ochrany ,fyzické“ bezpecnosti (bezpecnosti nasledky

selhani systému a jeho spolehlivost v krizovych situacich).

Druha ¢ast podotazky zkouma, jaké hrozby nejvice zdUrazriuji osoby, které maiji
negativni postoj ke koupi autonomniho vozu v budoucnu. Zde bylo vybrano 144
respondentl, ktefi takto nesouhlasné odpovédéli na otazku: ,Zakoupil/a byste si
rad/a v budoucnu zcela autonomni vozidlo?“. Cilem je identifikovat nejsilnégji
vnimané hrozby ve skupiné lidi, ktefi se k problematice samofiditelnych voza stavi
skepticky. Nejvice zcela souhlasnych odpovédi bylo u hrozby ,bezpecnostni
nasledky selhani systému® (58 %), nejvice spiSe souhlasnych odpovédi bylo u
hrozby ,komunikaéni Sum mezi fidiCem a vozem® (46 %). Naopak nejvice zcela
nesouhlasnych odpovédi bylo u hrozby ,obtiznost uceni se fidit autonomni viaz*
(10 %) a nejvice spiSe nesouhlasnych odpovédi bylo opét u téze hrozby (49 %).
Z vysledkl Ize vyvodit zavér, ze tato skupina respondenti vnima nejsilngji rizika
spojena s ,fyzickou“ bezpec€nosti - tedy se obavaji nasledkd pfipadného
nedorozumeéni fidi€e s vozem a nasledkl dopravnich nehod. Na tento nazor by se
méli zaméfit vyrobci a prodejci autonomnich vozd a dafinovat silné
protiargumenty, pokud budou chtit pfesvedcCit tuto skupinu osob ke koupi

samoriditelného vozu.

V této Casti vyzkumu bylo zjisténo, Ze obecné vnimanymi hlavnimi hrozbami
spojenymi s autonomnimi vozy, jsou zalezitosti tykajici se ochrany systému a
uzivatelskych dat. Podrobnéji vyspecifikovana skupina lidi, ktefi by si autonomni
vz nezakoupili, se nejvice obava taktéz zajisténi ochrany systému pfed hackery
ale také mozného selhani komunikace mezi fidicem a vozem. Odpovéd na ¢tvrtou
vyzkumnou podotazku zni: Ochrana systému, uZivatelskych dat a také zajisténi
bezchybné komunikace mezi fidiCem a vozem jsou nejsilnéji vnimané oblasti, ve

kterych by mohlo dojit k selhani. Vyrobci by méli brat tyto argumenty na védomi pfi
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vypracovavani prodejni strategie a zaroven se zodpovédneé zamérit na tyto oblasti

pfi vyvoji autonomnich vozdu.

5.4 Identifikace znepokojivych situaci a moznosti vyuziti volného
c¢asu

Pata a Sesta vyzkumna podotazka se podrobnéji vénuje situacim, které jsou pro
responednty nejvice znepokojivé a které v nich vyvolavaji nejistotu a obavy pfi
mysSlence na jizdu vozem s vySSi mirou automatizace, nez na jakou jsou doposud
zvykli. Je dulezité nejen zanalyzovat scénare, které tyto pocity nejCastéji
vyvolavaji, ale také zjistit, jaka vySe automatizace je pro zakazniky jesté pfijatelna
a jaka je uz vnimana jako pfiliS nebezpecna. Posledni vyzkumna podotazka se
vénuje pozitivni strance véci, tedy volnému cCasu a jeho vyuziti pfi jizdé

autonomnim vozem bez nutnosti jej fidit.

Vyzkumna podotazka 5: Jaké scénare tykajici se autonomni dopravy jsou

pro respondenty nejvice znepokojivé?

Pata vyzkumna podotazka se zaméfuje na situace, které nastanou v bézném

provozu pfi jizdé autonomnim vozem. Jedna se o nasledujici scénare:
o Ridim vdz, ktery nemohu nijak ovladat (nepfitomnost pedal(, volantu).

o V provozu potkavam vozy, které se samostatné prepravuji z bodu A do

bodu B bez pfitomné posadky.
o V provozu potkavam velké vozy (napf. kamiony) bez pfitomné posadky.

o Prepravuji se prostfedky hromadné dopravy (napf. autobusy), které jsou

zcela autonomni, tedy bez fidice.
o Prepravuji se TAXI, které jsou zcela autonomni, tedy bez fidiCe.

Zde je dale zkoumano, které situace jsou pro respondnty nejvice znepokojive.
Nékteré respondenty znepokojuje predstava toho, Ze jsou ,FfidiCi“ svého vlastniho
vozu ale nemohou ho nijak ovladat. Nemohou tak zasahnout v pfipadé potfeby do
fizeni (zabranit dopravni nehodé nebo v pfipadé, Zze se vuz zacCne chovat
nestandartng), i kdyz za viz nesou odpovédnost. Jiné osoby nejvice znervoziuje
predstava toho, ze ve svém i neautonomnim voze potkavaji jiné vozy na silnicich,

které se samy pohybuji bez posadky. Naprosta absence lidského faktoru byt
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negativné vnimana pfi zajiStovani bezpecnosti provozu. Taktéz urCitou skupinu
osob mohou znepokojovat velké vozy bez posadky. Pfipadné dopravni nehody
zpusobené samofiditelnymi kamiony mohou mit rozsahlé a vazné zdravotni a
materialni nasledky. Pokud se respondenti vziji do role pasazéri autonomnich
vozidel, mGze pak nékteré znervézhovat pfedstava toho, Ze se pohybuji ve vétsi
skupiné lidi, ktera cestuje vozem bez fidi¢e (napf. autobus) a jiné naopak muize
vice znepokojovat predstava, Ze cestuji sami takovymto vozem (napf. TAXI), ale
nejsou jeho majitelem ani provozovatelem (tedy nenesou zodpovédnost za nastalé

situace).

Respondenti vyjadiovali svUj suhlas s otazkou: ,Do jaké miry Vas znepokojuji
nasledujici scénare?“ pomoci vybéru ze &tyf moznosti: zcela souhlasim, spiSe
souhlasim, spiSe nesouhlasim a zcela nesouhlasim. Z vysledkl Ize vycist, ze
nejCastéji byla zaskrtnuta moznost ,spiSe souhlasim® a ,zcela souhlasim®. U v8ech
uvedenych scénafu previadaly tyto dvé odpovédi v poctu zasSkrtnuti, postoj
responedntd vuc¢i danym situacim je tedy ve vSech péti pfipadech spiSe skepticky

a opatrny.

V obecném hledisku se jako nejvice obavana situace jevi: ,Ridim vaz, ktery
nemohu nijak ovladat (nepfitomnost pedall, volantu)“. Velmi znepokojenych je zde
39 % respondentu, relativné znepokojenych je 40 % respondentd — celkem tedy
79 % respondentl, ktefi se boji byt fidiCi samofiditelného vozidla a mit tak
zodpovédnost za situace, které nemohou ovlivnit. Nejméné znepokojivym
scénafem je: ,Pfepravuji se prostfedky hromadné dopravy (napf. autobusy), které
jsou zcela autonomni, tedy bez fFidice.“ (tohoto se pfiliS neobava 41 %
respondentl), naslednovan scénafem ,Prepravuji se TAXI, které jsou zcela
autonomni, tedy bez fidi¢e.“ (neobava se 39 % respondentu).

Lze tedy konstatovat, Ze se lidé neobavaji cestovat vozem bez fidice, pokud za
tento vliz nenesou zodpovédnost. Odpovéd na patou vyzkumnou podotazku je:
Situace, kterych se respondenti nejvice obavaji, jsou ty situace, za které nesou
odpovédnost, ale nemohou je nijak ovlivnit. Nejobavanéjsi situaci je fizeni vozu,

kterému chybi ovladaci prvky (volant, pedaly).
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Vyzkumna podotazka 6: Jak znepokojivé jsou pro respondenty jednotlivé

urovné autonomniho rizeni?

V Sesté vyzkumné podotazce je zkoumano autonomi fizeni po jednotlivych
urovnich — level 3, level 4 a Level 5. Respondenti zde odpovidali na otazku: ,Jak
znepokojen/a byste byl/a, kdybyste fidil/a vozidlo s urovni automatizace Level X?“
pomoci vybéru ze Ctyf moznosti: nebyl/a bych znepokojen/a, lehce znepokojen/a
(méam drobné pochyby), vice znepokojen/a (je mi to nepfijemné) a velmi
znepokojen/a (mam velké pochyby). V uvodu dotazniku byly tyto urovné popsany
tak, aby vSichni respondenti pochopili rozdil mezi jednotlivymi stupni autonomniho
fizeni.

Vysledky vyzkumu znaci, Zze nejméné znepokojuijici je treti uroven. Zde by ,nebylo
znepokojeno“ 28 % respondentl, dohromady s ,ehce znepokojenymi®
respondenty je to 65 %. Naopak nejvice znepokojujici je pata uroven. Zde je
,velmi znepokojenych” respondentl 25 % a spole¢né s ,vice znepokojenymi* je to
dohromady 57 % odpovédi. U &tvrté urovné autonomniho Fizeni jsou evidovany
relativné vyrovnané vysledky, ale lehce se blizi spiSe k paté urovni, tedy u
odpovédi respondentd mirné prevazuje silngjSi znepokojeni z autonomnich

vozidel.

40% 37%

0,
30% 28%

24%

20%
11%

- -
0%

nebyl/a bych znepokojen/a lehce znepokojen/a, mam drobné pochyby

M vice znepokojen/a, je mi to nepfijemné M velmi znepokojen/a, mam velké pochyby

Obrazek 19: Znepokojeni, vyvolavajici automatizované fizeni treti urovné [%]
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Obrazek 20: Znepokojeni, vyvoldvajici automatizované fizeni ¢tvrté trovné [%]
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nebyl/a bych znepokojen/a lehce znepokojen/a, mam drobné pochyby

M vice znepokojen/a, je mi to nepfijemné M velmi znepokojen/a, mam velké pochyby

Obrazek 21: Znepokojeni, vyvolavajici zcela autonomni fizeni paté urovné [%]

V porovnani s Michoganskym vyzkumem byly vysledky podobné. Na Sestou
vyzkumnou podotazku Ize tedy odpovédét tak, Ze s rostouci urovni automatizace

vozidel se zvySuje neduvéra respondentd vici takovym vozdam.

Vyzkumna podotazka 7: Jakym zplsobem by respondenti vyuzili volny ¢as

straveny na cestach, ktery by ziskali diky autonomnimu fizeni?

Rizeni vozu a stani v kolonach je velmi neefektivni zplsob traveni ¢asu a i pies
tento fakt takto vétSina lidi travi dlouhé minuty az hodiny den co den. Diky
autonomnimu fizeni by se tento Cas dal vyuzit k mnohem zajimavéjSim a
prinosnéjSim aktivitdm. Cilem posledni vyzkumné podotazky je zjistit, jakou

aktivitu by si zvolili respondenti, pokud by byli osvobozeni od povinnosti viz Fidit.
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Otazka znéla: ,Jak byste vyuzili volny Cas pfi jizdé plné autonomnim vozem?“ a

bylo vybirano z nasledujicich moznosti:
o Cteni knih, zprav, atp.
o Konverzace s prateli, rodinou
o Spanek
o Vyfizovani pracovnich zalezitosti
o Sledovani filmu
o Hrani her
o Sledovani okoli a provozu z okna
o Jiné (blize nespecifikované)

o Nikdy bych takovym vozem nejel

Kazdy respondent si mohl zvolit jednu az dvé moznosti. Nejvicekrat bylo zvoleno

,Sledovani okoli a provozu z okna“ (102 zaSkrtnuti), nasledované moznostmi

,Vyfizovani pracovnich zaleZitosti“ (zvoleno 93 krat) a ,Cteni knih, zprav, atp.”

(zvoleno 76 krat). Naopak nejméné oblibenou ¢innosti se jevi ,hrani her* (zvoleno

pouze 12 krat) a ,sledovani filma“ (zaskrtnuto jen 38 krat).

120
102
100 93
76
80 67
57
60
38
40
20 12
. ]
Cteni knih, Konverzace Spéanek  Vyfizovani Sledovéni Hraniher Sledovani
zprdv, atp. s prateli, pracovnich film okoli a
rodinou zalezZitosti provozu z
okna

50
24
Jiné Nikdy bych
takovym

vozem nejel

Obrazek 22: Zpusob vyuZiti volného ¢éasu ziskaného diky autonomnimu Fizeni [pocet

odpovédi]

Odpovédi se potkavaji s vysledky Michiganského vyzkumu. Prvni misto obsadila

v obou dotaznicich shodné moznost ,sledovani okoli a provozu z okna“ a tfeti
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misto ,Cteni knih, zprav, atp.“. Rozdil je v druhém misté, kdy Cesti respondenti
davaji pfednost vyfizovani pracovnich zaleZitosti, zatimco v Australii, U. S. a U. K.
prevlada obava z autonomnich vozu a velka ¢ast respondentl vybrala moznost
,nikdy bych takovym vozem nejel“. Odpovéd na sedmou vyzkumnou podotazku
tedy zni: Respondenti by nej¢astéji vyuZzili volny ¢as ziskany diky autonomnimu
fizeni ke sledovani okoli a provozu z okna, praci nebo Cteni. Na tyto Cinnosti by se

méli zaméfit vyrobci autonomnich vozl pfi jejich propagaci.

5.5 Navrhy a doporuceni

Po analyze vSech odpovédi Ize tvrdit, Ze nazor respondentd na technologické
inovace ve vozech je témér ve vSech oblastech pozitivni. Asistencni systémy jsou
vSemi demografickymi skupinami vnimany kladné a pohlavi, vék, vzdélani nebo
zameéstnani nejsou pro tento nazor relevantni. U nazoru na autonomni vozy je
vysledek obdobny, liSi se u vékové skupiny 50 let a vice, kde pfevazuje negativni
nazor. Skepse je zaznamenana i u skupiny respondentl s niz§im nez
vysokoSkolskym vzdélanim a lehce pfekvapivé i u osob, které pracuji v oblasti
automobilového primyslu. Tato negace muize plynout z neznalosti nebo Spatné
zkuSenosti. Vyrobci mohou oba dva faktory eliminovat, pokud budou spravné
postupovat. Doporuceni je, dostatené a vhodné informovat dané skupiny osob,
odpovidat na otazky, vysvétlovat a zabezpelit mozZnost praktické ukazky.
Vysledky vyzkumu dale ukazuji, Ze nezalezi na uCelu pouZzivani vozidel ani na
frekvenci pouzivani, ve v8ech pfipadech jsou asistencni sytémy (a v budoucnu

autonomni fizeni) vitany a vyuzivany.

Vyrobci by se méli ve své reklamé a marketingovych Cinnostech zaméfit pfevazné
na komunikaci bezpec¢nostnich pfinost technologickych inovaci, které budou
soucasti autonomnich vozl. Pravé bezpecCnostni aspekt je vniman respondenty
jako nejvétsi pfinos, konkrétné se jedna o eliminaci dopravnich nehod, jejich
zase méli vyrobci umét presvédCit o tom, Ze jsou vozy dostate¢né zabezpecleny
pfed kyberutoky a Ze je bezchybné zvladnuta otdazka komunikace mezi vozem a
fidicem.

Vyrobci by také méli uvazovat nad vyvojem autonomnich vozidel hromadné

dopravy. Vyzkum ukazal, Ze se lidé vice boji jezdit autonomnim vozy, ve kterych
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maji zodpovédnost za vzniklou situaci (ale nemohou ji ovlivnit), zatimco nemaji
problém prepravovat se vozy, kde ma zodpovédnost za vzniklou situaci nékdo jiny.
Pravé prostiedky hromadné dopravy, jako napfiklad autobusy, tuto podminku
splAuji.

S rostouci urovni autonomniho Ffizeni roste i obava z jizdy takovym vozem. Tento
trend byl pfedpokladan a také potvrzen, jelikoz lidé mivaji vétSi obavy z véci, o
kterych maji malo informaci a které neznaji. Tuto obavu Ize postupné odstrariovat
dostateCnou informovanosti potencionalni klintely a opét, spravnym cilenim
reklamy. V neposledni fadé je dulezité akcentovat, jaké moznosti autonomni jizda
pfinasi. Pokud si lidé uvédomi, Ze €as straveny na silnicich mohou vyuZzit k jinym,
zabavnéjSim Cinnostem, jako napfiklad sledovani okoli z okna, ¢etbé nebo praci,
bude opét o néco snadnéjSi presveédCit zbylou cast jeSté nepresvédcCené

spolecnosti o vyhodach asisten¢nich systémua a autonomnich vozidel.
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Zaver

Techologické inovace v automobilovém primyslu jsou vyznamnym tvircem
pfidané hodnoty produktd v tomto silné konkurenénim odvétvi. U produktu jako je
osobni automobil, ktery ma na trhu velké mnoZzstvi substitutd, nestaci inovovat jen
v oblasti designu. Spol€nosti, zabyvajici se vyrobou a prodejem vozidel, jsou
existencné zavislé na neustalém vyzkumu a vyvoji novych asistenénich systému,
které maji za ukol zvySovat bezpecnost vozl a pfispivat k vétS§imu komfortu
posadky. Tato diplomova prace méla za cil zjistit, jakym zpusobem se k
technologickym inovacim v automobilovém primyslu stavi ¢esti zakaznici a jaky

postoj zaujimaji k souc¢asnym a budoucim technologiim ve svych vozech.

Automobilova spoleCnost, ktera se rozhodla inovovat své technologie a chce
uspét, musi respektovat urcita pravidla. Velmi dulezité je spravné nacasovani,
protoze trh musi byt na zménu pfipraven. Zaroveni musi novinka pfinést néco, co
lze nazvat relativni vyhodou, tedy bonus oproti konkurenci. Dale musi byt
kompatibilni a snadno pouzitelna, aby neodradila od uzivani. Tomu lze pfedejit
poskytnutim moznosti inovaci vyzkouSet. V pfipadé asistenCnich systému Ize
tvrdit, Ze tyto podminky byvaji splnény. Zaroven je ale nutné dodat, ze vSechny
podminky nelze vnimat zcela objektivné a to, co je pro jednoho zakaznika snadno
pouzitelné nebo mu pfinasi relativni vyhodu, nemusi platit v pfipadé jiného
zakaznika. U autonomnich vozu nejsou v souCasné dobé splnény podminky
moznosti pouziti a pozorovatelnosti vysledku, protoze zatim nebylo vefejnosti
umoznéno takovy vz vyzkouSet. Zbylé tfi podminky — relativni vyhodu,
kompatibilitu a komplexnost vyuZiti — Ize hodnotit opét spiSe subjektivné, tedy

obecné nelze tvrdit, ze autonomni vozy tyto podminky splfiuji.

Zivotni cyklus technologie je velmi podbny Zivotnimu cyklu samotného produktu.
V tomto cyklu je potfeba v€as rozpoznat chvili, kdy je nutné zafinancovat vyzkum
a vyvoj a posunout produkt na vysSi verzi, aby se udrzel na trhu. Jelikoz penize
hybou (nejen) podnikatelskym svétem a zisky plynouci z automobilového pramyslu
jsou dulezitym zdrojem financi pro ekonomiky jednotlivych zemi, investice do

vyzkumu a vyvoje jsou samy o sobé vyznamnou kapitolou.
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Tématika technologickych inovaci v automotivu zacina u asistenénich systému.
Jejich vyvoj jde raketové vpred a tvofi zakladnu pro budouci inovace. Od 80. let
20. stoleti, kam saha jejich historie, doslo k vyraznému vyoji v oblasti bezpecnosti
a komfortu a diky schopnosti vozu predikovat kritické situace je mozné témto
situacim pfedejit nebo alesporn zmirnit jejich nasledky. Je tak vytvofena slusna
zakladna pro aplikaci autonomniho fizeni do praxe. Pravé diky investicim do
vyzkumu a vyvoje bylo za posledni tfi az Ctyfi dekady dosazeno vynikajicich
vysledku v oblasti dynamické stabilizace vozl, zvySeni komfortu a informovanosti
posadky, zjednodusni Ukonu, které musi Fidi¢ pfi fizeni vozu Cinit a pozornost
vyvojafu je i nadale zaméfovana na automatizaci fizeni, zvySovani pohodinosti a

hlavné bezpec&nosti vozl pro cestujici.

V soucCasnosti jsou noveé vyrabéné vozy vybavovany asistovanym fizenim druhé
urovné, treti uroven je jiz také do nékterych vozu aplikovana, neni vSak pro tyto
vozy pfipravena infrastruktura a legislativa. Hlavnimi vlastnostmi, které jsou od
automatizovanych vozl zakazniky oCekavany, jsou bezpecnost, hospodarnost a
to, aby byly vozy schopny Setfit svému provozovateli ¢as straveny na cestach.
JelikoZ jsou vyspéla vozidla vybavovana nejnovéjsimi informaénimi technologiemi,
vyvstava zde také mnoho bezpecnostnich rizik. Pravé bezpeénost (at' uz fyzicka
nebo kyberneticka) je nejsilngji akcentovanym problémem v provedeném
vyzkumu. Proto je potfeba, aby vyrobci uméli vozy ochranit pfed bezpecnostnim
vypadkem a proti zneuziti tfeti stranou. Cim silngji pfevaZuji technologie ve voze
nad lidskym elementem, tim vice rostou mezi zakazniky obavy o bezpecnost
celého systému. Také vhodna infrastruktura, schvalena legislativa a harmonicka
spoluprace fidi¢-stroj jsou témata, ktera nejsou z daleka vyfeSena, ale jsou kliCova

pro dalSi rozvoj v oblasti autonomnich voza.

Aby byla rovnice kompletni, musi vyrobci pocitat i s jeji druhou stranou — a tou je
zakaznik. Kazdy Clovék je od pfirody original, na coZ se nesmi zapominat. | tak Ize
ale jednotlivé zakazniky roztfidit do skupin podle znaku, kterymi se vzajemné
podobaji. Pro vyrobce je pak snadnéjsi odhadnou, jakym zpusobem se bude trh
chovat, na jaké skupiny cilit a které skupiny naopak vice pfesvédcCovat nebo se jim
zcela vyhnout. Diky E. Rogersovi, ktery se hluboce zabyval studiem Sifeni inovaci
do spolecnosti, maji vyrobci k ruce mnoho uziteCnych studii. Nejen segmentace

zakazniku je dulezitym faktorem uspé&Sné implementace inovaci, ale i znalost
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jednotlivych modelu pfijimani inovaci a procesu osvojovani inovaci je v této oblasti
kliCova. Pokud zakaznik inovovanému produktu nedlvéfuje, vnima ho jako
nebezpeény nebo ma jen z principu negativni nazor na cokoliv nového, muze byt i

ta nejzdafilejSi technologicka inovace odsouzena k neuspéchu.

Lidsky faktor je proménna, se kterou se bude muset vzdy pocitat a to az do chvile,
kdy bude automobilovy svét fungovat vyhradné na bazi paté urovné piné
autonomniho fizeni. Diky provedenému vyzkumu (ze kterého lze vycCist, Ze
zakaznici daveéruji asistenénim systémdm a dalSim technologiim ve svych vozech)
muzZeme tvrdit, Ze v budoucnu bude dochazet k predikovanym selhanim lidského
faktoru. Jiz nyni se Ize setkat s pfili§ vysokou, nebo naopak pfili§ nizkou divérou
v technologie, coz muze mit za nasledek nehodu. S rostoucim stupném
automatizace fizeni bude dochazet k degradaci fidiCskych dovednosti, s Cimz
souvisi snizovani situacniho uvédoméni a zvySovani nepozornosti. Pokud to
technologie dovoli, fidii se budou vénovat jinym Cinnostem, nez je fizeni vozu,
budou rozptylovani okolim (pracovni hovory, €etba, sledovani krajiny z okna) a

v kritickych okamzicich se nebudou dostate¢né soustredit na jizdu.

Z vyzkumu lze vycist, ze nazory respondentl na asistencni systémy a autonomni
vozy byvaji velmi podobné. Diky tomu Ize tvrdit, Ze ti respondenti, ktefi odpovidali
pozitivné v otazkach asistenCnich systému a tedy i autonomnich vozu, patii mezi
prvni tfi skupiny pfijemcu technologii na Rogersové kfivce — mezi inovatory, asné
osvojitele a Casnou vétSinu. Respondenti se zdrzenlivéjS§im, nebo pfimo
odmitavym postojem pak spadaji do skupiny pozdni vétSiny a mezi opozdilce.
Vyrobci by se méli zaméfit na jednotlivé skupiny zakaznik( a detailnéji zmapovat
jejich rozhodovaci procesy. To jim pak umozni efektivnéji pracovat s procesem
osvojeni inovaci zakazniky ve prospéch inovovanych produktl a tedy i ve svij

vlastni prospéch.

Vyznamnou roli hraje fakt, Ze autonomni vozy jsou zatim ve fazi poznavani a to
poskytuje mnoho prostoru pro vhodné presvédCovaci metody. Vyrobce muze u
zakaznika ovlivnit nasledujici faze: informovat ho o vyhodach produktli, pomoci
mu spravné se rozhodnout, provést ho implementacni fazi az do faze potvrzeni,
kdy je zakaznik schopen a ochoten inovaci pfijmout. Z dotazniku lze vyrozumét,
Ze zakaznici maji pfevazné velkou davéru v technologie, ale také silné vnimaji

vSechna rizika autonomni dopravy. Pokud budou vyrobci pracovat s témito zavéry
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a budou je vhodné kombinovat s jednotlivymi fazemi procesu osvojeni inovaci,

procento zakazniku pozitivné naklonénych autonomnimu fizeni bude nadale rist.

Zavérem prace lze shrnout, Zze Cesky trh je relativné otevieny technologickym
inovacim v automobilovém primyslu a jejich implementaci do praxe. Vyrobcum je
doporuceno investovat finance do rozsahlejSich vyzkum(, diky kterym ziskaji
podrobné informace o svych klientech a lépe tak zacili reklamu na rGzné skupiny
zakaznik(. Zaroven je doporu€eno jednotlivym vyrobclim kooperovat ve veéci
Sifeni povédomi o technologickych inovacich v automobilovém pramyslu, protoze

v tomto sméru maji vSichni stejné zajmy, at’ uz je soupefivost sebevétsi.

83



Seznam literatury

ADAIR, J. E. Efektivni inovace. Praha: Alfa Publishing, 2004. ISBN 80-86851-04-
4.

Audi Al. Audi tiskova zprava. Audi Mediacenter (interni materialy Porsche Ceska
republika s.r.0.), Cervenec 2017.

BAGOZZI, R. P. a LEE, K. Consumer Resistance To, and Acceptance Of,
Innovations. Advances in Consumer Research, North American Advances. 1999, Vol.
26, str. 218-225.

BAINBRIDGE, L. Ironies of automation. Analysis, Design and Evaluation of Man—
Machine Systems. 1983, str. 129-135.

BENGLER, K., DIETMAYER, K., FARBER, B., MAURER, M., STILLER, C. a
WINNER, H. Three decades of driver assistance systems: Review and future
perspectives. IEEE Intelligent Transportation Systems Magazine. 2014, Vol. 6, No.
4, str. 6-22.

BROOKHUIS, K. A., DE WAARD, D. a JANSSEN, W. H. Behavioural impacts of
advanced driver assistance systems—an overview. European Journal of Transport
and Infrastructure Research. 2001, Vol. 1, No. 3, str.245-253.

CUNNINGHAM, M. a REGAN, M. A. Autonomous Vehicles: Human Factors
Issues and Future Research. Proceedings of the 2015 Australasian Road Safety
Conference. No. 14-16, Rijen 2015.

Do vyzkumu a vyvoje vloni nejvic investovaly podniky [online]. Praha: Cesky
Statisticky Ufad, 2017 [cit. 2018-05-22]. Dostupné z URL:
<https://www.czso.cz/csu/czso/do-vyzkumu-a-vyvoje-vloni-nejvic-investovaly-
podniky>.

Dopravni nehodovost a jaji disledky v CR v dlouhodobém pohledu [online].
Praha: Cesky Statisticky Ufad, 2014 [cit. 2018-05-22]. Dostupné z URL:
<https://www.czso.cz/documents/10180/20534694/32025414a05.pdf/2bc3f667-
2bba-412f-8287-4b7df4a05e0c?version=1.0>.

FAGNANT, D. J. a KOCKELMAN, K. Preparing a nation for autonomous vehicles:
opportunities, barriers and policy recommendations. Transportation Research Part
A: Policy and Practice. Cervenec 2015, Vol. 77, str.167-181.

CHAU, P. Y. An Empirical Assessment of a Modified Technology Acceptance
Model. Journal of Management Information Systems. 1996, Vol. 13, No. 2, str.
185-204.

Chcete si popovidat se svym autem? Uméla inteligence Nvidia Vam to brzy
umozni [online]. WA4T.cz. 2018 [cit. 2018-05-25]. Dostupné =z URL:

84



<https://www.w4t.cz/chcete-si-popovidat-se-svym-autem-umela-inteligence-nvidia-
vam-to-brzy-umozni-68034/>.

CHEN, H-H. a CHEN S-C. The empirical study of automotive telematics
acceptance in Taiwan: comparing three Technology Acceptance Models.
International Journal of Mobile Communications. 2008, Vol. 7, No. 1, str. 50-65.

CHOI, J.-K. a JI, Y.-G. Investigating the Importance of Trust on Adopting an
Antonomous Vehicle. International Journal of Human-Computer Interaction. 2015,
Vol. 31, No. 10, str. 692-702.

KOSTURIAK, J. a CHAL, J. Inovace: Vase konkurencéni vyhoda. Brno: Computer
Press, 2008. ISBN 978-80-251-1929-7.

LITMAN, T. Autonomous Vehicle Implementation Predictions. Victoria, Canada:
Victoria Transport Policy Institute. Unor 2018.

MILAKIS, D., SNELDER, M., VAN AREM, B., VAN WEE, G. P., a HOMEM DE
ALMEIDA CORREIA, G. Development of automated vehicles in the Netherlands:
scenarios for 2030 and 2050. Delft, The Netherlands: Delft University of
Technology. 2015.

Némci planuji zvysit investice do vyzkumu a vyvoje [online]. Védaavyzkum.cz,
2018 [cit. 2018-05-23]. Dostupné z URL: <https://vedavyzkum.cz/ze-zahranici/ze-
zahranici/nemci-planuji-zvysit-investice-do-vyzkumu-a-vyvoje>.

PIAO, J. a McDONALD, M. Advanced driver assistance systems from autonomous
to cooperative approach. Transport Reviews. Zari 2008, Vol. 28, No.5, str. 659-
684.

ROBINSON, L. A summary of Diffusion of Innovations. Enabling change. Leden
20009.

ROGERS, E. M. Diffusion of Innovations, Fourth Edition. New York: Simon and
Schuster, 2010. ISBN 0-02-926671-8.

S ,autopilotem® smér budoucnost: vize autonomni jizdy v podéani znacky Audi.
Audi tiskova zprava. Audi Mediacenter (interni materialy Porsche Ceska republika
s.r.o.), Zafi 2017.

SAHIN, 1., Detailed review of Rogers' diffusion of innovations theory and
educational technology-related studies based on Rogers' theory. Turkish Online
Journal of Educational Technology-TOJET. Duben 2006, Vol. 5, No.2, str. 14-23.

SELIGMAN, L. Sensemaking throughout adoption and the innovation-decision
process. European Journal of Innovation Management. 2006, Vol. 9, No. 1, str.
108-120.

85



Svétové premiéra studie 1.D.VIZZION v Zenevé: Volkswagen ukazuje potenciél
nové modelové fady 1.D [online]. Volkswagen tiskova zprava. 2018 [cit. 2018-05-
30]. Dostupné z URL: <https://www.volkswagen.cz/svet-volkswagen/novinky/5720-
svetova-premiera-studie-id-vizzion-v-zeneve-volkswagen-ukazu>.

The 2017 EU Industrial R&D Investment Scoreboard [online]. European
Commission - Joint Research Centre, 2017 [cit. 2018-05-22]. Dostupné z URL:
<http://iri.jrc.ec.europa.eu/scoreboard17.html>.

The 2017 Global Innovation 1000 Study [online]. Strategyand.pwc, 2018 [cit. 2018-
05-23]. Dostupné z URL.:
<https://www.strategyand.pwc.com/innovation1000#GlobalKeyFindingsTabs4|Visu
alTabs3>.

TIDD, J., BESSANT, J. a PAVITT K. Rizeni inovaci: zavadéni technologickych,
trznich a organizacnich zmén. Brno: Computer Press, 2007. ISBN 978-80-251-
1466-7.

TROMMSDORFF, V. a STEINHOFF F. Marketing inovaci. Praha: C.H. Beck,
2009. C.H. Beck. ISBN 978-80-7400-092-8.

Vyzkum a vyvoj [online]. Praha: Cesky Statisticky Ufad, 2018 [cit. 2018-05-22].
Dostupné z URL: <https://www.czso.cz/csu/czso/statistika_vyzkumu_a_vyvoje>.

ZALTMAN, G. a LIN, N. On the nature of innovations. American Behavioral
Scientist. Kvéten 1971, Vol. 14, No. 5, str. 651-673.

86



Seznam obrazkl a tabulek

Seznam obrazku

Obrazek 1: Zivotni cyKIUS tECANOIOGIT ........ccveiveviieeiee e e 14
Obrazek 2: S-kfivka a nahrazeni zastaralé technologie novou..............cccc..oeeee.. 16

Obrazek 3: TOP 10 odvétvi podle vadaju na vyzkum a vyvoj v roce 2016 ve
zpracovatelSKEM PrumMySIU........cccoiiiiiiiiiie e e e e e 19

Obrazek 4: Vydaje na vyzkum a vyvoj v zemich EU a USA v automobilovém

prumyslu, srovnani mezi lety 2007 a 2016 [mId. €] .........cceiviieiiiiiiiiiiiieeeeeeee, 20
Obrazek 5: Vydaje na vyzkum a vyvoj v automobilovém prumyslu, srovnani

jednotlivych svétovych regionl [mId. €] ..., 21
Obrazek 6: Casova osa vyvoje asistenénich systémU............ccoceeveveeeveceireeenans 26
Obrazek 7: Rogersova adopCni KfivKa..........ooooeeeiiiieee 41
Obrazek 8: Model TAM a jeho prinik s modelem TPB..............cccoooeeeie. 46

Obrazek 9: Vlivdemografického ukazatele ,pohlavi“ na nazor na asistencni
SY S MY [ 0] o eeeeeiiii e e 61

Obrazek 10: Vliv demografického ukazatele ,pohlavi“ na nazor na autonomni vozy
) 61

Obrazek 11: Vliv demografického ukazatele ,vék“ na nazor na asistencni systémy
) TP PRP R UUUPRPPPPPR 62

Obrazek 12: Vliv demografického ukazatele ,vék" na nazor na autonomni vozy
) 63

Obrazek 13: Vliv demografického ukazatele ,vzdélani“ na nazor na asistencni
SYSEEMY 0] 1o 64

Obrazek 14: Vliv demografického ukazatele ,vzdélani“ na nazor na autonomni
(L84 Y ) PP 64

Obrazek 15: Vliv demografického ukazatele ,zaméstnani v autoprimyslu“ na
NAzor Na asiSteNCNi SYSIEMY [Y0] ...uuuururmruriiiiiiiiiiiiiii e 65

Obrazek 16: Vliv demografického ukazatele ,zaméstnani v autoprimyslu“ na
NAZOr NA@ aULONOMNT VOZY [Y0] .evvvrenieeeeeieeiiiiii et e e e e e e e e e e e e eeeenes 66

Obrazek 17: Vliv UCelu, za kterym je vUz pouzivan, na nazor na asistenéni
SYSEEMY [ 0] et 68



Obrazek 18: Vliv frekvence, jak €asto je viiz pouzivan, na nazor na asistencni
3 L1011V [P 69

Obrazek 19: Znepokojeni, vyvolavajici automatizované fizeni tfeti urovné [%]... 75
Obrazek 20: Znepokojeni, vyvolavajici automatizované fizeni Ctvrté urovné [%] 76
Obrazek 21: Znepokojeni, vyvolavajici zcela autonomni fizeni paté urovné [%]. 76

Obrazek 22: Zpusob vyuZiti volného €asu ziskaného diky autonomnimu fizeni
[POCEt OAPOVEAI].....cceieieeee e e e 77
Seznam tabulek

Tabulka 1: Vydaje na vyzkum a vyvoj v automobilovém pramyslu, poradi
jednotlivych automobilovych vyrobCU ...........cccooviiiiiiiiiiiicc e, 22

Tabulka 2: Velikost role systému a ¢lovéka v jednotlivych stupnich autonomniho
[ 70= 1 31

88



Seznam priloh

Priloha é. 1: Dotaznik

89



Priloha ¢. 1 Dotaznik

Nézor na AUTONOMNI VOZIDLA

Dobry den,
vénujte prosim nékolik minut svého €asu vyplnéni nasledujiciho dotazniku.

Tento dotaznik byl sestaven za ticelem vypracovani praktické casti diplomové prace na téma Akceptace technologickych inovaci zakazniky se
zamérenim na autonomni fizeni vozidel. Dotaznik by Vam mél zabrat 5 minut a ja Vam predem velice dékuji za vyplnéni viech dvaceti nize uvedenych
otazek.

Vysvétleni jednotlivjch drovni autonomniho fizeni:

Aktualni technoloqie:

Level 0 - Viechny funkce vozu zcela ovlada fidic.

Level 1 - Ve voze jsou piitomny zakladni asistencni systémy jako napfiklad tempomat.

Level 2 - Ve voze jsou piitomny pokroCilé asistencni systémy jako parkovaci asistent, asistent pro udrzeni vozu v jizdnim pruhu, asistent jizdy v koloné.
Technologie budoucnosti:

Level 3 - Vysoky stupef automatizace, misto fidice jsou automaticky provadény (kony jako ukazovani sméru, jizda v pruhu nebo predjizdéni.

Level 4 - Plna automatizace jizdy, fidic zasahuje do jizdy jen ve vyjiménych pfipadech.

Level 5 - Viiz vilbec nepotfebuje fidice k jeho ovladani. Ridi¢ nemusi byt b&hem jizdy piitomen ve voze.

Jste aktivni fidi¢/ka?

[)ana

Uz jste nékdy drive slySel/a o autonomnich vozidlech?

Ol O

Jaky je vas obecny postoj k autonomnimu fizeni vozidel?
(:) velmi pozitivni

() spise pozitivni

(:) neutrélni

(:) spi3e negativni

(:) velmi negativni
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4
Obsahuje Vami nejcastéji fizeny viiz asistencni systémy, které pouzivate?
obsahuije, aktivng je vyuZivam
obsahuje ale nevyuZivam je nebo jen pasivné

neobsahuje ale rad/a bych je vyuzival/a

neobsahuje a nevyuZil/a bych je

H

war Wi

Které tirovné autonomniho fizeni dosahuje vozidlo, které nejcastéji ridite?

Level 0
Level 1

Level 2

Viz nejcastéji vyuzivam:
ke své praci
k osobnim Géeldm

wyrovnana kombinace pracovnich a osobnich Gfeld

7
Jak ¢asto viz fidite (vyberte odpovéd, ktera je Vam nejblizsi)

denné

3x tydné
1x tydné
2x mésicné

méné nez 2x mésicné ale povaZuji se za aktivniho fidice

Zakoupil/a byste si rad/a v budoucnu zcela autonomni vozidlo?

urtité ano
spise ano
spise ne

urtité ne

9

Jak znepokojen byste byl/a, kdybyste fidil/a vozidlo s trovni automatizace Level 3?

velmi znepokojen/a, je mi to velice nepfijemné
velmi znepokojen/a, mam velké pochyby
lehce znepokojen/a, mam drobné pochyby

nebyl/a bych znepokojen/a
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Jak znepokojen byste byl/a, kdybyste ridil/a vozidlo s tirovni automatizace Level 4?

velmi znepokojen/a, je mi to velice nepfijemné
velmi znepokojen/a, mam velké pochyby
lehce znepokojen/a, mam drobné pochyby

nebyl/a bych znepokojen/a

Jak znepokojen byste byl/a, kdybyste "fidil/a" vozidlo s trovni automatizace Level 5?

wvelmi znepokojen/a, je mi to velice nepfijemné
velmi znepokojen/a, mam velké pochyby
lehce znepokojen/a, mam drobné pochyby

nebyl/a bych znepokojen/a

Jaké jsou podle Vas nejvétsi benefity, které pfinesou plné automatizované vozy?
Zcela souhlasim Spige souhlasim Spige nesouhlasim Zcela nesouhlasim

mensi Eetnost dopravnich nehod

nizéi zavaznost dopravnich nehod
rychleji pijezd pomoci pri nehodé
redukce hustého provozu, méné kolon
zrychleni dopravy, Uspora Easu
snizeni emisi v ovzdusi

(ispora paliva

snizeni nakladd na pojisténi
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Jaké jsou podle Vas nejvétsi hrozby, které pfinesou plné automatizované vozy?

bezpecnostni nasledky selhani systému

prawni odpovédnost fidice nebo provozovatele
ochrana celého systému pred hackery

ochrana soukromich dat (lokalizace, sledovani)
komunikaini Sum mezi fidicem a vozem
ochrana chodcll a cyklistil

obtiZnost uéeni se fidit autonomni viz
spolehlivost systémi pfi Spatném poasi

spolehlivost systémi v krizové nebo neobwyklé
situaci

autonomni viiz nikdy nebude tak dobry fidic, jako je
Clovek

Zcela souhlasim

14

Spise souhlasim

Spige nesouhlasim

Zcela nesouhlasim

Do jaké miry Vas znepokojuji nasledujici scénare? U kaZdé mozZnosti zaskrtnéte jedno pole.

Ridim viiz, kterj nemaohu nijak ovldat
(nepfitomnost pedali, volantu)

'V provozu potkavam vozy, kieré se samostatné
prepravuji z bodu A do bodu B bez pfitomné
posadky

V provozu potkEvam velké vozy (napr. kamiony) bez
piitomné posadky

Prepravuji se prostiedky hromadné dopravy (napr.
autobusy)které jsou zcela autonomni, tedy bez
fidice

Prepravuji se TAXI, které jsou zcela autonomni, tedy
bez fidice

Velmi znepokojivé

15

Spige mepokajivé

Spite neznepokojivé

Meznepokojivé

Jak byste vyuzili volny €as pfi jizdé plné autonomnim vozem? Vyberte 1 az 2 moznosti.

Cteni knih, zprav, atp.
Konverzace s prateli, rodinou
Spanek.

Vyfizovani pracovnich zaleFitosti
Sledovani filmi

Hrani her

Sledovani okoli a provozu z okna
Jiné

Nikdy bych takovym vozem nejel
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Vék respondenta

18-24
25-29

50-34

63-69

70 a vice let

Pohlavi respondenta

Zijete trvale na Gzemi CR?

Nejvyssi dosazené vzdélani
bez vzdElani nebo zakladni vzdélani
stiadodkolsks
vy&&i adbomé Eola

vysokoskolske

Pracovni stav

student/la

zamastnani na plny lvazek

zamastnani na zkraceny / Castetny (vazek
nezaméstnany/a

stzrobni dichodce

neschopen/a pracovat, handicapovanyy/a
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