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UvoD

Technologicky pokrok jen v poslednich nékolika desetiletich diametralné zménil
zplsob, jakym ve svété 21. stoleti Zijeme. Od vyndlezu internetu, rozmachu
informacnich technologii aZ po mobilni telefony, které vsobé skryvaji tolik
vypocetni sily, co par let zpatky tradi¢ni pocitace. Navic se zda, Ze tento pokrok se
nezastavuje. Vyznamnym tématem poslednich mésicli jsou programy, které se
béZné oznacuji za umélou inteligenci, i kdyZ do skutecné umélé inteligence maji
jesté daleko. SkuteCnosti ale je, Ze tyto pokrocilé programy velmi uspésné simuluji
nékteré lidské ¢innosti.

Pravé soubéh vSech téchto dostupnych technologii pribliZuje spole¢nost k dalsi
potencialni revoluci - revoluci v dopravé. Obrovska vypocetni kapacita spolecné
s programy na bazi strojového uceni pribliZily lidstvo k nejvétsimu dopravnimu
posunu od vyndlezu spalovacich motortd. Autonomni doprava - ve smyslu
samoridicich aut, autobusf, ale také vlakii a dalsich dopravnich prostiedki - v sobé
skryva vyznamny potencidl, ale nese i znac¢na rizika.

Tato prace si dava za cil zmapovat aktualni védecké poznatky ve vyvoji této
technologie a poskytnout ctenari vhled do této problematiky.

Vyzkumnda cast prace se zabyvad mapovanim nazorli a postoji potencialnich
budoucich uzivateli autonomnich vozidel, v tomto pripadé studentti vysokych skol.
Toto téma je dtilezité, nebot potencidl autonomie v dopravé miize byt vyuzit pouze

tehdy, pokud budou lidé ochotni tyto systémy vyuZivat.
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1.CLOVEK, DOPRAVA A DOPRAVNI PROSTREDKY

Doprava umoznuje ¢lovéku piesun z jednoho mista na druhé. Jak vyznamny je
vSak tento proces v lidském Zivoté? Jednd se jen o intermezzo mezi dileZitymi
momenty nebo jde o néco vic?

Z pohledu dopravni psychologie je doprava povaZovana za socialni systém
skladajici se z péti casti, kterymi jsou dopravni prostiedek, dopravni prostredi,
lidsky ¢initel, komunikace a kultura (Sucha, 2020). Stikar et al. (2003) popisuji
dopravu samotnou pomoci tfiprvkového systému €lovék - dopravni prostredek
- dopravni prostredi, skrze néhoz je presun realizovan za riznymi tucely.

DalSimi diilezitymi pojmy jsou mobilita, jeZ popisuje piemistovani obyvatel Ci
nakladu z jednoho mista na druhé, a dopravni méd, kterym oznacujeme rtzné
formy realizace dopravy (napt. letecks, silni¢ni, lodn{) (Sucha, 2020).

Jaké divody tedy nejcastéji vedou Kk potiebé prepravy? Tyto faktory lze
ilustrovat na znamé teorii motivace Abrahama Maslowa. Ta vymezuje pét
zdkladnich kategorii, z nichZ kazda predchazi v diileZitosti tu nasledujici. Jsou to
potieby: fyziologické, bezpeci, lasky, ucty a sebeaktualizace (Maslow, 1943).
Jirovsky (2022) z pohledu dnesni spole¢nosti povazuje za nejcastéjsi dlivod vyuziti
dopravy potrebu zajisténi fyziologickych potreb. Pricemz uspokojovani téchto
potieb ¢i dil¢i kroky vedouci kjejich uspokojeni jsou realizovany na rtiznych
mistech, a proto se ¢lovék nevyhne nutnosti se mezi nimi presouvat. Realizovani
potieby bezpeci vidi autor ve fungovani integrovaného zachranného systému. Vyssi
potreby sounaleZitosti, uznani a seberealizace jsou v ramci dopravy uspokojovany
nepravidelné. Tento pohled vSak neni zcela Uplny, protoZe povaZuje dopravu
vyhradné za nastroj. Sucha (2020) v$ak jde je$té dal - pridava pohled na dopravu
jako na inherentni lidskou potiebu, pricemz tato potieba je sycena zménou

prostiedi, kontextu a podnét.
1.1. Psychologie a (autonomni) doprava

Doprava béhem poslednich sta let prosla obrovskym vyvojem. Automobilova, ale
také letecka doprava se staly béZné dostupnou pro vétsinu obyvatel, coZ vedlo ke
zvySeni vSeobecné mobility. Autonomni vozy mohou byt dals$i oblasti, ktera

v budoucnu vyrazné zméni nejen vztah k dopravé, ale také zptisob jejiho uzivani. I



z tohoto dlivodu si celd oblast dopravy napii¢ védeckymi disciplinami zada takovou
pozornost.

Cerny et al. (2022) nazyvaji dopravu nejinterdisciplinarné&j$sim oborem
soucasnosti. | psychologie ma zde své pravoplatné misto.

V obecném kontextu dopravni psychologie kombinuje poznatky vice védnich
disciplin, tyto poznatky spojuje a vytvari jednotny soubor podminek pro ucastniky
dopravy a pro prostiedi, ve kterém se doprava uskuteciiuje. Zabyva se funkénimi
mozZnostmi vnimani, rozhodovani, jednani, ale i Sirsim socialnim kontextem c¢lovéka
(Stikar et al., 2003). Sucha (2020) za hlavni kol dopravni psychologie povazuje
porozumeéni chovani castniki silnicniho provozu, predpovidani a poskytovani
nastroja kupravé tohoto chovani scilem minimalizovat negativni dopady
dopravniho provozu. VSirSim smyslu také zahrnuje oblasti kvality Zivota,
veiejného zdravi, zdravi jednotlivcii, bezpecnosti a dalsi.

V zahrani¢ni literatufe se muzeme setkat sdvojim pojetim dopravni
psychologie. Traffic psychology se zabyva chovanim ucastniki silni¢niho provozu a
doprovazejicich psychickych procesi (Rothengatter, 1997). Druhym pojetim je
Transportation psychology a zabyva se otazkami mobility, individudlnimi a
socialnimi faktory presunu lidi a zboZi. Oba pristupy zastieSuje tzv. TTP, neboli
traffic and transport psychology (Schlag & Schade, 2010).

V otazce autonomni dopravy prispiva dopravni psychologii v oblastech, které se
uzce Ci vzdalené tykaji clovéka. Jde napriklad o dopady zavadéni a Sifeni AV,
zkoumani postojti, informovanost obyvatel, hodnoceni jejich ochoty AV
uzivat, ale i specifické psychologické aspekty ridice a dalSich ucastniki dopravy

(Gabrhel, 2021).



2.AUTONOMNI VOZIDLA

Technologicky pokrok, ktery ovliviiuje vSechny sféry lidského Ziti, se nemalo
odrazi i v oblasti mobility. Autonomni vozidla slibuji vyznamné pozitivni pifinosy a
zkvalitnéni Zivota. Mnohé z technickych a pravnich prekazek se rychlym tempem
dari resit. Jednou z poslednich velkych bariér vSak zlistdva bariéra psychologicka
(Shariff et al., 2017). Neni proto prekvapenim, Ze pravé na tuto oblast je zaméren
zajem vyzkumniki. Postoje k autonomnim systémim a vozidlim se ovSem casto
velmi lisi.

Metaanalyza Sestnacti dosavadnich vyzkumt (Becker a Axhausen, 2017) dochazi
k zavéru, Ze nejvétsi zajem o autonomni systémy maji mladi lidé Zzijici
v méstech. Pozitivni postoje sdili i ti, kdo aktudlné vyuzivaji dopravni prostiedek

Samotné zastoupeni ochotnych uzivatelti autonomnich vozi je vSak v riznych
populacich velmi rizné. Pii dotazovani mezi aktivnimi ridi¢i napri¢ staty byla
automatizace Fizeni nejastéji oznaCena za potencidlné uziteénou v Ciné
(79 %), v Némecku to bylo 53 % a ve Spojenych statech 41 % (Continental,
2014).

Aktualnéjsi studie se zaméfenim na autonomni vozidla, nejen na
automatizované systémy, dochazi k odliSnym vysledklim. Zajem o vlastnéni
autonomniho vozidla projevilo 80 % dotazovanych - na rozdil od predeslého
vyzkumu vs$ak tato studie zahrnovala pouze obyvatele mésta Austin v Texasu ve
Spojenych statech (Bansal et al., 2016).

V Ceské republice mélo spise pozitivni nebo pozitivni postoj ke
zcela autonomnim vozidlim 40 % respondentii, spiSe negativni ¢i negativni
postoj zaujalo 20 % respondentt (Gabrhel et al., 2020).

Je nutno podotknout, Ze se vyzkumné vzorky tfi zminénych studii 1isi, coz

znesnadiiuje a ponékud zkresluje jejich vzajemné porovnavani.
2.1. Autonomni versus automatické systémy

Hartl a Hartlova (2000, 65) oznacuji vyraz ,automaticky“ jako ,mimovolni,

samocinny, mechanicky“ a vyraz ,autonomni“ jako ,samostatny, neovladatelny



vuli.“ V kontextu psychologie jsou si tato slova vyznamové podobn3, ale v otazce
technologii by bylo chybou je povaZovat za synonyma.

McClean (2021) automatizaci mini specificky zamérenou schopnost stroje
vykonat bez dohledu ¢lovéka Cinnost, kterd ma presné stanovena kritéria a limity.
Zaroven je tato schopnost omezena na nékolik malo ikont. Oproti tomu autonomii
definuje McClean jako schopnost vykonavat urcitou komplexni ¢innost, béhem
které je tieba se adaptovat na proménlivou situaci, ucit se, a to vSe bez dozoru ¢i
potieby Fizeni clovékem. Toto vymezeni ma své limity, miZeme dle néj totiz
autonomii povazovat pouze za specificky pripad automatizace. Pevna hranice, kdy
se ukol stane dostatecné slozitym na to, aby systém, ktery je schopny ho bez dozoru
vykonavat, mohl byt nazvan autonomnim, v§ak neexistuje.

Ministerstvo dopravy Ceské republiky (n.d.) povaZuje za automatické takové
vozidlo, které je vybavené asisten¢nimi systémy a zjednodusuje jizdni ukony. Za
autonomni (nebo taky robotické) povazuje vozidlo, které je schopno vnimat
prostiedi a dojet do cile bez potreby kontroly a zasahu ze strany lidi. Na
autonomii lze také nahliZet jako na schopnost autonomniho systému regulovat
vlastni spravny chod. Dozor ¢lovéka je v tomto pripadé nahrazen monitorovanim
systému sebou samym (Maurer et al.,, 2016). Dale napriklad Fisher et al. (2013,
para. 3) uvadi: ,Autonomni systémy jsou systémy, které se samy za sebe rozhoduji, co
maji délat a kdy.” Mezi pojmy ,autonomni” a ,automatické” existuji rozdily - jaké a
jak vyznamné tyto rozdily jsou, to uz je véci jednotlivych autord.

Bradshaw et al. (2013) povazuje samotné slovni spojeni ,autonomni systém* za
chybné. Zadny autonomni systém, entita ani ¢lovék totiZ nejsou schopny jednat
zcela kompetentné ve vSech situacich a ¢innostech. V§echny stroje jsou do urcité
miry rizeny ¢lovékem a nejlepsich vysledkt je dosahovano pfi ispésné koordinaci

a spolupraci lidi a stroji (Department of Defense of the USA, 2012).
2.2.  Stupné automatizace

Dilezitym teoretickym Kkonceptem pro spravnou orientaci v tématu
autonomnich vozidel, ale také autonomnich systémi obecné jsou urovné
automatizace, definované organizaci Society of Automotive Engineers (dale jako SAE
International). Toto schéma se sklada z Sesti urovni, ptficemZ kazda odpovida

urcité schopnosti vozidla plnit danou ¢innost potrebnou k fizeni. Koncepce slouzi
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jako voditko k porovnavani pokroku v oblasti vyvoje autonomnich vozidel,
nebot definuje konkrétni osnovu ukolii, které musi autonomni vozy splnit pro
dosaZeni autonomie vys$si urovné (Giacomin, 2022).

Uroveni nula znaédi systém bez automatizace, v némz v$echny tkony provadi
ridic. Vozidlo arovné jedna nebo dva je vybaveno asisten¢nimi systémy, jako je
napriklad adaptivni tempomat. Rozdil mezi Grovnémi tkvi v poCtu asistenc¢nich
systém, vozidlo irovné jedna ma tento systém pouze jeden, vozidlo irovné dva
jich ma vice (Vaculin, 2022).

Od aurovné tri do posledni arovné pét uz se jedna o automatizované systémy

fizeni, rozliSuje se vSak Uroven automatizace. Systém urovné tii dokaZze za urcitych

Tabulka 1: Urovné automatizace podle SAE International v prekladu Ministerstva dopravy

Ceské republiky
Uroveri <. . Sledovani Reakce na .
. L Rizeni . dynamickou MoZnosti
podle Nazev a charakteristika . dopravni . .
vozidla . dopravni systému
SAE situace ; .
situaci
0 BEZ AUTOMATIZACE Ridi¢ Ridi¢ Ridi¢ n/a
vozidlo nefidi  automaticky
systém, ale vylu¢né ridi¢; mohou
ovSem byt zarazeny varovné
subsystémy
1 ASISTENCE RIDICE Ridi¢/v  Ridi¢ Ridi¢ Nékteré
Dopravn{ fidi¢ musi byt schopen kdykoli ozidlo reiimy
situace ridit; automaticky mohou jizdy
sledovana probihat slozitéjsi fidici funkce
fidigem (adaptivni tempomat, parkovaci
asistent)
2 CASTECNA AUTOMATIZACE ~ Vozidlo  Ridi¢ Ridi¢ Nékteré
Ridi¢ musi zaséhnout, kdy? rezimy
automaticky systém selhava; jizdy
automat tidi, zrychluje ibrzdi;
pii zasahu fridiCe se systém
deaktivuje
3 PODMINENA Vozidlo Vozidlo  Ridi¢ Nékteré
V definovaném prostiedi (napft. jizdy
dalnice) se ridi¢ nemusi vénovat
fizeni; musi ale byt schopen
prevzit fizeni, kdyz je to nutné
Dopravni 4 VYSOKA AUTOMATIZACE Vozidlo Vozidlo Vozidlo Nékteré
situace Automat ¥idi vzdy s vyjimkou reiimy
sledovina nebezpec¢ného prostredi (velmi jizdy
. Spatné pocasi); ridic smi
vozidlem pouzivat automat jen tehdy, kdyz
je prostiedi bezpecné, v takovém
piipadé se nevénuje rizeni
5 PLNA AUTOMATIZACE Vozidlo Vozidlo Vozidlo Vsechny
Clovék zad4 cil a aktivuje systém; reiimy
automat fidi do libovolného jizdy

legalniho cile; Fidi¢ neexistuje

okolnosti prevzit fizeni vozu, pricemz tidi¢ musi byt ptripraven v pripadé potieby

fizeni prevzit zpét. Systém urovné Ctyri jiz nevyzaduje kontrolu ze strany ridice, viiz
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vSak dokaze autonomné fungovat pouze za urcitych okolnosti (napf. specificky typ
silnic nebo konkrétni oblasti. Uroven pét znaéi plnou automatizaci, kdy je vozidlo
schopno zcela autonomniho provozu (Vaculin, 2022). Vozidlo nejvyssiho stupné
automatizace je tedy schopno zcela a za vSech podminek vykonavat kony rizeni

bez potreby zasahu ridice (SAE International, 2021a).
2.3. Definice autonomnich vozidel

SAE International pracuje s pojmy automated driving system (ADS) a driving
automation system or technology. ADS znaci kombinaci softwaru a hardwaru, ktera
odpovida na stupnici automatizace ¢isltim t¥i, ¢tyti a pét. Driving automation system
or technology oznacuje jakykoli systém, ktery dosahuje na stupnici automatizace
urovné jedna aZz pét (SAE International, 2021b). Tyto technické pojmy byvaji
v literature cCasto nahrazovany slovnimi spojenimi autonomni vozidla a
automatizovana vozidla a systémy.

Autonomni vozy si bere za priklad Tomisek (2018, 32) pri definovani znaki
autonomnich systému:

Ocekavame, ze takové vozidlo bude samostatné vykonavat urcité svérené tkoly,
napfi. prepravovat osoby a véci z mista na misto, dopliiovat palivo, resp. zdsoby
energie apod. V soucasnosti takové tikoly miiZe vykonavat pod dohledem ¢lovéka, v
blizké budoucnosti pak bez jeho dohledu. Neocekdvame vsak, Ze by v nejblizsi
budoucnosti autonomni vozidlo mélo vlastni inciativu, uvédomovalo si sebe sama a
mohlo si dkoly stanovovat samo. Jeho chovani tak bude vzdy funkci vychoziho
vloZeného softwaru a ziskanych dat.

Za autonomni tedy povaZujeme takové vozidlo, které je plné automatizované
a je schopno ridit zcela samostatné, bez aktivni ucasti clovéka. Za
automatizované vozidlo je povazovan motorovy viliz, ktery je vybaven
technologiemi, jeZ usnadnuji proces tizeni, nebo ho zcela tidi (Pillath S., 2016).
Bézné se také miiZzeme setkat s pojmy self-driving cars a driverless cars, Které jsou
synonymy k autonomnim automobilim (Badue et al., 2021).

Tato bakalarska prace bude pracovat primarné s pojmem autonomni vozidla
(dale jen AV). Tim se mysli veSkeré dopravni prostredky, které odpovidaji na
stupnici automatizace Urovni tfi, Ctyii nebo pét. V pripadé potieby uzsiho vymezeni
bude pouzivan termin autonomni automobil (dile jen AA). Tyto terminy jsou

zvoleny i presto, Ze je aktualizovany manual SAE International (2021, 35) oznacuje
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za nedostacujici ¢i nepresny. Jednim z diivodl tohoto rozhodnuti je zachovani
kontinuity nazvoslovi se star$imi zdroji, druhym diivodem je ptedpoklad, Ze Ctenari
této prace jsou spiSe psychologického zaméreni, a pro vétsi srozumitelnost textu

budou vhodnéjsi zavedené terminy.
2.4. Autonomnivozy dnes

UZ vroce 2014 sliboval novinaiim Elon Musk, majitel automobilky Tesla
Motors, Ze jejich auta maji autonomii na dosah ruky. Tento prislib v priibéhu
desetileti jeSté nékolikrat zopakoval, realita je ovSem jina (Tangermann, 2022).
K roku 2022 dosahovala vétSina dostupnych autonomnich systémii urovné dva.
Existuji vSak automobily, které jiZ treti drovné automatizace dosahly - napt. Honda
Legend a Mercedes Drive Pilot ADAS (Pritchard, 2022; Tarantola, 2023). Systém
Drive Pilot od Mercedesu byl schvalen k provozu v roce 2021 a prozatim funguje
pouze pro jizdu v koloné do rychlosti 60 km/h (Vaculin, 2022). Pokrok v oblasti je
tedy znac¢ny, ovSem volny prodej plné autonomnich soukromych automobilli se
v nejbliZsich letech neocekava.

Jak uvadéji Fagnant et al. (2016), pozornost je dnes tfeba vénovat sdilenym
autonomnim vozidlim (dale SAV). Jedna se o alternativu k béZnym taxi-sluzbam
a carpoolingul. Legislativa Spojenych stati americkych vyZaduje, aby za volantem
vzdy sedél ridic.

V USA aktudlné své autonomni taxi sluzby testuji spoleCnosti Waymo a Cruise,
kterym byla udélena povoleni pro testovani autonomniho fizeni pri dodrZeni
urcitych omezeni (napf. maximalni povolena rychlost nesmi prekrocit 50 km/h).
Jizdu kazdého vozu ma téZ pod dohledem dispecer, ktery v piipadé potieby na
dalku prevezme fizeni (Jeffs, 2022). Fagnet et al. (2016) predpokladaji, Ze diky
ekonomickym, ale i strukturnim vyhodam oproti béZnym taxi sluzbam se stanou
SAV vyraznou soucasti dopravniho sektoru. Waymo se vyvinulo z programu pro
testovani autonomnich vozidel spolecnosti Google. Je aktivni jak ve vyvoji, tak
v medialni propagaci autonomnich vozidel a je proponentem zvySovani mobility

ne-tidica (Havlickova, 2022a).

1 Carpooling je souhrnnym oznacenim sluZeb, kdy tidi¢ pted cestou nabidne mista ve svém voze

dalSim, ktefi jedou na stejné misto.
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Vedle soukromych autonomnich vozidel a sdilenych autonomnich vozidel je
vyzkum orientovan i na autonomni autobusy a podobné formy hromadné
dopravy (dale AHD) (Ainsalu et al,, 2018; Nordhoff et al., 2018). Studie Mouratidis
a Cobefia Serrana (2021) provedena v Oslu uvadi velky zdjem respondentli o
vyuzivani autonomni hromadné dopravy i bez predchozi primé zkusenosti. Oslo je
jednim z mést, kde maji v provozu autonomni autobusovou linku. Stejné jako
v pripadé SAV dohliZi na jeji fungovani dispecer na centrale. Respondenti méli
k zavadéni dalsich autonomnich linek pozitivni ptistup a vyjadrovali zdjem k jejich
pouzivani.

Mezi dalsi staty, kde experimentuji s provozem autonomnich autobusii, patii
také Svycarsko, Francie a Némecko (Ainsalu et al., 2018). Unikatnim ptikladem je
méstské hromadné dopravy. Od dubna roku 2023 navic vtomto mésté budou
zprovoznény vozidla Ctvrté urovné automatizace a mésto EiheidZi se diky tomu
stane prvnim mistem na svété, kde bude provoz téchto vozidel realizovan (CTK,
2023; ,Japonsko nasazuje autonomni vozidla“, 2023).

Legislativni, technologické i psychologické prekazky ve vyvoji autonomnich
vozidel vSech druhii ziistavaji cetné, nicméné situace se zlepSuje. Technologicky
pokrok sméruje dopredu a plné autonomni vozidla jiz nejsou otazkou vzdalené
budoucnosti. Legislativni zmény umoziuji testovani a rozsirovani téchto vozidel po
svété (European Commission, 2022). Vyzkumy téZ naznacuji vysokou ochotu
nékterych vybranych populaci autonomni vozidla vyuzivat (Gabrhel et al., 2020;
Liljamo et al., 2018; Xu et al., 2018).

2.5. Limity a pirekazKky ve vyvoji a adaptaci

Stikar et al. (2003) v kontextu Fidici role ¢lovéka v dopravnim systému hovoii o
trech etapach rizeni. Jsou jimi prijem informaci, zpracovani informaci a
rozhodnuti a Fizeni. Problémy zptisobené riznymi lidskymi faktory mohou nastat
v kazdé z téchto tri Casti. Podobné je tomuiu AV.

Otazkou AV se vyzkumnici zabyvaji témér pil stoleti. Béhem posledniho
desetileti doslo k posunu od teoretickych koncepci (Figueiredo et al., 2009) po
skute¢na vozidla schopna ujet tisice kilometrii s potfebou jen minimalniho fizeni

(Holt, 2021). Analyza T. Litmana (2023) predpokladd, Ze komercné dostupna AV
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budou na trhu k dispozici nejdriv v roce 2030, ale bude trvat nejméné 15 let, nez
zabyvat konkrétnimi prekazkami, jejichZ prekonani bude v nasledujicich letech pro
dalsi vyvoj a zapojeni AV do dopravy klicové.

»Nejkontroverznéjsim tématem ziistdvd rozhodovaci proces AV“ (Martinez-Diaz
& Soriguera, 2018, 276). Rozhodovaci proces patii ke stéZejnim prvkiim tohoto
odvétvi, zahrnuje vsak v sobé také vétsinu soucasnych limitli - autonomni vozidla
vyuZzivaji fadu dil¢ich technologii, pomoci kterych ziskavaji informace o svém okoli,
poznatky zpracovavaji, vyhodnocuji a ndsledné podle nich konaji, tyto technologie
vSak maji svd omezeni.

Pro zjednodusSeni bude nasledujici kapitola ¢lenéna na tfi hlavni ¢asti - problém

percepce, problém rozhodovani, problém davéry.
2.5.1. Problém percepce

Percepci AV zajistuje kombinace technologii RADAR, LiDAR, videokamer a
ultrazvukovych senzorl. Ty vozidlu umoznuji vidét své okoli. Tyto technologie
vSak nejsou dokonalé - jejich vysokd cena a nefunk¢énost v neptiznivych
podminkach znemoZnuji bezchybné vnimani okoli, které je predpokladem pro
bezpecné fungovani AV. Pozornost by proto méla byt vénovana vyvoji novych
systéml, jez umoZni AV prijimat presnéji a spolehlivéji data ze svého okoli
(Murphey et al., 2022). DalSi vyznamnou soucasti percepce AV je GNSS/IMU, ktery
kombinuje informace ze senzori (IMU) s polohovymi daty ze Globalniho
druzicového polohového systému (anglicky GNSS). Vysledkem jsou pomérné
piresné informace o poloze vozidla. Tento postup ma ovSem své limity a praxi se
nelze spolehnout pouze na data z tohoto systému (Vaculin, 2022).

Proces zpracovani dat popisuje James Dingley z Atomic Frontiers nasledovné.
Data ziskana z okoli jsou nasledné zpracovavana rozpoznavacimi algoritmy,
které roztridi podstatné od nepodstatného. Dle slov autora vsak tento pro Clovéka
jednoduchy ukon stoji AV mnoho usili. Tyto systémy ziskavaji schopnost rozpoznat
své okoli pomoci strojového uceni. Tento postup umoziiuje vytvoreni programu,
ktery sam sebe trénuje a zdokonaluje na zakladé definovanych vstupnich podminek
a trénovacich dat. Na zavér autor vadi, Ze vtomto postupu ma Clovék pouze roli

pozorovatele, nebot systém sam zodpovida za splnéni predem zadanych dkolt. I

15



kdyz vysledek, k némuz algoritmus dojde, odpovida zadani, neni moZné zjistit,
jakym zpiisobem tento algoritmus k vysledku dosSel (Atomic Frontier, 2021).

Tento problém se nazyva black box a je primym dlsledkem strojového uceni.
S rozSifovanim aplikace algoritml vyuZivajicich tento zpiisob programovani se
tento problém stava stale aktualnéjsim. Narazime zde totiZ na otazku divéry - jak
miiZeme plné dlivérovat programu, kdyZ nevime, jak se rozhoduje?

V oblastech jako jsou zdravotnictvi ¢i bezpecnost je srozumitelnost vnitiniho
rozhodovani téchto programu klicova. (Von Eschenbach, 2021). Tento problém se
ovSem tyka i fidicich programi AV. Vyvoj v oblasti strojového uceni se proto
v poslednich letech zaméfuje na vyvoj nastrojl pro analyzovani téchto systémi a
algoritm{, jeZ se souhrnné nazyvaji XAl neboli vysvétlitelna uméla inteligence

(Savage, 2022).

2.5.2. Problém rozhodovani

vaivys

sjednanim ostatnich fidi¢li. Automatizovanad vozidla toto feSi generovanim
moznych trajektorii okolnich vozidel ve snaze minimalizovat nebezpeci. Tvoieni
téchto predpovédi je vSak vreadlném dynamickém prostredi obtizné (Vaculin,
2022).

Samotné schéma rozhodovani je pomérné prosté - na zakladé informaci ze
senzori ziska centralni vypocetni jednotka presna a spolehliva data, na zakladé
kterych se rozhodne, jak se bude vozidlo dal pohybovat. Pfenést tento proces do
praxe vSak vyzaduje velké mnozstvi nejen technického usili.

Jednim prikladem miize byt pozadované mnozstvi vypocetni kapacity, kterou
musi AV disponovat. S dalSim vyvojem senzorickych technologii se vypocetni
naroky budou dale zvySovat, moZny smér vyvoje je proto vidén ve vyuZiti
centralnich vypocetnich uzll, kam by se data bezdratové pirenasela (Martinez-Diaz
& Soriguera, 2018).

Toto ovSem vytvari dalSi problém. Objem dat, ktery autonomni data vytvareji, je
tak veliky, Ze existujici bezdratova infrastruktura neni schopna tento napor
zvladnout. V budoucnu by vSak AV mohla vyuzivat rozsirujici se infrastrukturu 5G
siti, jeZ poskytuji dostate¢né rychlosti pro pienos potiebného objemu dat (Vakulov,

2022).

16



Existence této infrastruktury je téz dilezitym predpokladem pro fungovani
komunikace mezi AV a dalSimi jednotkami. Pro oznaceni této komunikace se
vyuziva termin V2X, neboli komunikace vozu s okolim, kdy okolim je minén dalsi
vlz, vypocetni uzel nebo jina infrastruktura. Nékteré prameny pouzivaji zkratku
C2X, ktera znac¢i komunikaci auta s okolim. Tato komunikace umoZiiuje prenos
dtlezitych informaci o nebezpecich na trase a umoziiuje ostatnim AV adekvatné
reagovat (Phillips, 2020). Mezi typické sdilené informace mezi vozy a okolim pati{
dle Vaculina (2022, 141) stav svételnych signaliza¢nich zarizeni, informace o
bliZicich se vozidlech integrovaného zachranného systému nebo aktualizace map
pro lokalitu, do které vozidlo vjizdi.

Vyzvou, ktera nejlépe vystihuje multidisciplinaritu tématu AV, je samotny proces
rozhodovani stroje. PInd autonomie predpoklada, Ze se vozidlo bude muset
rozhodovat zcela samo, a to jak v bezpecnych, tak v nebezpecnych situacich.

Jak uvadi Lin (2022, 203): ,Nékterd rozhodnuti jsou vic neZ jen mechanické
uplatriovdni dopravnich predpisii a urcovdni bezpecné cesty.” Diive Ci pozdéji se
budou muset AV rozhodovat v kritickych momentech mezi moznostmi, které
nejsou zcela ¢ernobilé. Tato moralni dilemata doprovazi autonomni systémy jiZ od
jejich vzniku, a i proto maji svou roli ve vyvoji téchto systémi jak filozofie, tak

psychologie (Martinez-Diaz & Soriguera, 2018).
2.5.3. Problém diivéry

[ pokud by se plné AV v nejbliZsich letech stala béZné dostupnyma, otazkou by
zlstalo, zdali jsou dnes uzivatelé ochotni tuto technologii vyuzivat. Divéra v AV je
problematicka hned na nékolika urovnich. AV jsou velice slozitd a komplexni, coz
béZné populaci znesnadiiuje jejich porozuméni. Proto by zaméreni na snadnost
pouzivani a trénink mélo prispét k rychlosti osvojeni této technologie (Abraham
et al,, 2017). Liljamo et al. (2018) uvadi, Ze nejcastéji vyjadiuji pozitivni postoje
k AV muzi, lidé s vysokym vzdélanim, lidé Zijici v husté obydlenych oblastech a lidé
Zijici v domacnosti bez automobilu.

Jednim z faktord ovliviiujici divéru v AV je osobni zkuSenost, kterd ma primy
vliv na zvySeni vnimané uZiteCnosti a vnimané snadnosti pouzivani. ZkuSenost se

taky odrazi u vnimané bezpecnosti, pricemz pravé tento faktor ma velky vliv na

ochotu vyuZzivat AV (Xu et al., 2018). Obavy ze selhani systému a bezpecnosti AV
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byvaji mezi respondenty silné zastoupeny (Liljamo et al., 2018; Xu et al,, 2018;
Gabrhel, 2020; Schoettle & Sivak, 2014). Bezpe¢nostnimi dlisledky selhani systému
bylo ve vyzkumu Schoettleho & Sivaka, (2014) velmi znepokojeno v priiméru
zkoumanych statt 49,7 % respondentf.

Vyzkumy v oblasti postoji vii¢i AV ukazuji na nazorovou ruznorodost vici
tomuto tématu. Zatimco nékteré studie uvadi pozitivni ladéni smérem k AV
(Abraham et al., 2017), jiné prezentuji mnohem opatrnéjsi pohled respondentli
(Hudson et al., 2019). Otazka divéry AV bude i nadale diileZitou problematikou
v procesu adaptace lidi na tuto technologii. D4 se predpokladat, Ze dalsi vyvoj a

rozsirovani AV povede i k posunu v oblasti postoji vici nim.
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3.POSTOJE K AUTONOMNIM VOZIDLUM

Tato kapitola dokumentuje moZna rizika, potencial technologie AV a také to, jaky
vliv mohou tyto aspekty mit na postoje. Druha ¢ast této kapitoly popisuje postoje,

jejich moZné interpretace a prinasi poznatky z aktualnich vyzkumi postojii vici AV.
3.1. Potencial a rizika technologie autonomnich vozidel

3.1.1. MoZné prinosy

Fagnant and Kockelman (2015, 169) charakterizuji moZné prinosy AV
nasledovné:

Autonomni vozidla mohou byt naprogramovana tak, aby neporusovala dopravni
predpisy. Nepiji za volantem. Maji rychlejsi reak¢ni casy a mohou byt
optimalizovana pro plynulejsi dopravni provoz, mohou snizit spotiebu paliva a
snizit emise. Mohou dopravit ndklad a neopravnéné ridice do jejich cile.

MoZny piinos AV je nezpochybnitelny a mnohacetny. Jejich potencial je
nejcastéji skloniovan v oblasti piredchazeni dopravnim nehodam, které jsou
kazdoro¢né pric¢inou smrti vice neZ milionu lidi, a jsou tak devatou nejcastéjsi
pri¢innou umrti (Sleet et al., 2011). Urry (2007) proto nazyva silnice vrazednymi
poli modernich spolecnosti. Toto nebezpeci vedlo k vyssi potirebé bezpeci ridici a
pasazért, zavedeni autonomnich systémi by tak mohlo byt dalSim krokem v této
oblasti.

Za roky 2021 a 2022 bylo v Cesku evidovano 47 315 dopravnich nehod, pfi
kterych doslo klehkym zranénim, vaznym zranénim nebo Uumrti. Nezavinénych
ridicem bylo 2447 znich a vSechny tyto nehody vedly k celkem 924 tamrtim
(Centrum dopravniho vyzkumu, n.d.). Oproti tomu v obdobi od ledna 2019 do
cervna 2021 se AV podilely na 187 nehodach, ztoho v 83 pripadech byl viiz
zodpovédny za Fizeni, pfimou vinu za nehodu vsak nesl pouze ve dvou pripadech
(Jeffs, 2021). Favaro et al. (2017) se ve své analyze zamérili na 26 reportovanych
dopravnich nehod, u 22 z nich nebylo AV povaZovano za vinika srazky. Upozornuji
vSak na to, Ze béZné vozy maji pred ucasti v dopravnich nehodé najeto diametralné
vice mil neZ vozy autonomni.

S timto aspektem se téZ poji eticko-politicky systém Vize nula, ktery v roce 1997

schvalil $védsky parlament. Jeho cilem je realita, ve které neni nikdo v disledku
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dopravni nehody zabit ¢i zranén. Nejde tedy pfimo o snahu predchazet dopravnim
nehoddam, ale eliminovat $kody, které dopravni nehody zpiisobi (Rosencrantz et al.,
2007). Tento postoj se postupné rozsitil po svété, pricemz Ceskd republika ho
implementovala v roce 2004 po vstupu do Evropské unie. Vize nula je stale aktualni
soucasti Strategie bezpecnosti silnicniho provozu pro roky 2021-2030
(Centrum dopravniho vyzkumu, 2000). Na prvnim misté Vize Nula je lidsky Zivot a
zdravi, coZ ma prednost nad vSim ostatnim. AV jsou v kontextu naplnovani této vize
povaZovany za feSeni s nejvétsSim potencidlem (Zamecnik et. al, 2022).

Vedle bezpecCnosti mezi dals$i mozné prinosy patii napriklad sniZeni
potiebnych parkovacich mist (“Urban Mobility System Upgrade,” 2015), rozsiteni
efektivity dopravy (Bischoff & Maciejewski, 2016), mozné celkové sniZeni
dopravnich emisi (Barth et al.,, 2014), zvySeni mobility seniori a lidi s riznymi
formami hendikepu (Brown et al., 2014), sniZeni stresu ridiCe ¢i podpora sdileni
vozidel. (Litman 2023). Sivak a Schoettle (2015) tyto prinosy rozdéluji do tii
zakladnich kategorii, jsou jimi: zvy$eni bezpecnosti, zvySeni mobility u jedincii,
kteii nemohou ridit, a sniZeni enviromentalniho dopadu dopravy.

Othman (2022) provedl analyzu vice neZ triceti studii, které se od roku 2010
zabyvaly moZnymi piinosy AV. K ziskanym poznatkiim, které nasledné zpracoval
do podoby SWOT analyzy, naptiklad patri:

Silné stranky:

- odstranéni lidské chybovosti, ktera je ¢astym faktorem vedoucim k dopravnim
nehodam,

- zvySeni efektivity dopravy diky V2V komunikaci,

- sniZeni ceny dopravy,

- sniZeni hluku.

Slabé stranky:

- selhani AV by mohlo vést k vys$si nehodovosti,

neexistuje jednotny nazor na to, jak bezpec¢na by AV méla byt,

mohlo by vést ke snizeni fyzické aktivity uzivateld,

rozvoj sluZzeb autonomni dopravy by mohl podnitit nedbalost vii¢i uzivani
navykovych latek.
Prilezitosti:

- zvySeni zajmu o sluzby sdilené dopravy a presun od dopravy soukrome,
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- sniZeni pocCtu potiebnych parkovacich mist,
- AV mohou byt dostupnou dopravni alternativou pro seniory a hendikepované,
- Cas vautonomni piepravé miiZze byt produktivné vyuzit pro dalsi ¢innosti.

Hrozby:

riziko nezaméstnanosti pro fidice v dopravnim sektoru,

- uzivatelé mohou mit z AV strach a nedivérovat jejich rizeni,

- propojenost AV vytvari prostor pro mozné kybernetické utoky,

- zavedeni AV povede k vytvoreni novych pracovnich mist, ale na ikor zaniku
jinych.

Nékteri autori vSak vidi vautonomni dopravé ptilezitost k proméné celého
dopravniho systému. Moderni spoletnost se stala na automobilové dopravé
zavislou a postupnou proménnou se moderni mésta od druhé poloviny 20. stoleti
vice orientovala pravé na automobily a pro né potrebnou infrastrukturu na ukor
prostoru pro jiné zplisoby dopravovani. To vedlo ke zrodu modernich auto-
centrickych mést (Belkouri et al., 2022; Urry, 2007; Hribék, 2022). Vedle vyse
uvedenych moznych prinost by v otazce rozvoje modernich mést 21. stoleti mohla
hrat roli i Sirokd moZnost aplikaci nejen pro autonomni vozidla, ale autonomni

technologie obecné.
3.1.2. Rizika a hrozby

Znacny potencial AV musi byt vniman i v kontextu moZnych hrozeb, které
uplatnéni této technologie miize prinést. Litman (2017) hovoii o zvySeni ceny
vozu a infrastruktury potrebné pro jejich provoz, dale o bezpec¢nostnich rizicich
spojenych s technologii AV, o obavach ze ztraty soukromi a o kybernetickych
utocich. Obavy miize vzbuzovat také priliSné zaméreni na zavadéni AV na ukor
ostatnich dopravnich prostredki. Fagnant a Kockelman (2015) dale zminuji obavy
z nedostate¢né rozvinuté legislativni opory Ci eticky problém odpovédnosti za
dopravni nehody.

[ kdyZ je bezpecnost jednim z hlavnich témat autonomni mobility, stale se jedna
o technologii ve vyvoji, na coZ poukazuje pripad Elaine Herzbergové. V roce 2018
v americkém meésté Tempe srazilo vozidlo spolecnosti Uber Zenu, ktera incident
neprezila. Viz byl vautonomnim rezimu a ftidi¢ nestihl vCas zareagovat.

(Wakabayashi, 2018). Jedna se o prvni ptipad smrti zptisobené dopravni nehodou
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AV. Zprava Narodniho aradu pro bezpecnost dopravy Spojenych stati americkych
(NTSB, 2019) dava srazku za vinu ridici, ktery se nesoustredil na své okoli a
v pribéhu cesty vyuzival mobilni telefon, spolecnosti Uber vytyka neadekvatni
bezpecnosti opatfeni a nedostacujici kontrolu ridi¢t. Pripad upozornil na
problematické stranky rychlé implementace AV a poukazuje na dal$i nutny vyvoj,
ktery je pro zaruceni bezpecnosti potieba.

Autonomni doprava miiZe predstavovat riziko pro zaméstnance v dopravnim
sektoru. Na téchto pozicich je jen v Ceské republice zaméstnano nékolik set tisic
lidi a lze ocekavat, Ze rozvoj této technologie bude pro tuto oblast vyzvou. Ne
vSichni profesionalni ridi¢i budou schopni kviili zméné povahy prace tidice v dobé
autonomni dopravy najit stejnou praci (Zadmecnik et. al, 2022). Nikitas et al. (2021)
hovoii o technologické revoluci, jezZ povede k revoluci zaméstnanosti - a to jak
v pozitivnim, tak v negativnim smyslu. Argumentuji, Ze autonomni doprava povede
ke zvySeni produktivity a efektivity, zaroven vsak nevyhnutelné zptsobi redukci
existujicich pracovnich mist, zatimco nastup mist novych nelze zarucit, natoz tak
tato mista garantovat pro postihnuté.

Entuziasmus nékterych vyzkumnik v této oblasti se také setkava s o¢ekavanou
skepsi jinych vyzkumnikii. Havlickova (2021a) shrnuje kriticky ohlas FERSI
(Evropského féra pro vyzkum dopravni bezpecnosti), ktery vidi nejvétsi problém
v miSeni automatizované a autonomni dopravy rtiznych arovni s dopravou béznou.
JelikoZ nelze predpokladat, Ze osvojeni AV bude rychlé a ndhlé, musi byt adekvatni
¢as vénovan i zkoumani interakci mezi AV a béznymi ridici.

David Friedman (Mills & Friedman, 2018) popisuje dvoji vizi dopravni
budoucnosti. Utopickou, kde dojde s pomoci AV ke zlepSeni mobility, k eliminaci
dopravnich nehod, ke zvyhodnéni dopravy a k vytvotreni pohodlné metody dopravy
pro vSechny. Oproti tomu stavi vizi dystopickou, kdy dochazi k vyuZivani AV, ktera
nejsou bezpecna, zvySuji emise a vytvari svét, ve které lidé travi vic casu cestovanim
nez zitim svych zivott.

[ kdyZ realita ziidka byva Cernobila, tento priklad ilustruje skutecnost, Ze AV -

stejné jako dalsi technologie - by méla primarné slouZit clovéku, ne ¢lovék jim.
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3.2.  Etické aspekty autonomnich vozidel

SniZeni nehodovosti je ¢asto zmifiovanym potencidlnim piinosem AV (Sivak a
Schoettle, 2015; Othman, 2022; Gabrhel et al., 2020). Lidsky faktor ma v dopravé
na svédomi vétSinu srazek, a jeho eliminace se tak zda byt velmi atraktivni.

Lin (2022) vsak upozoriiuje na eticky problematické smysleni o zachranénych
Zivotech. Pri predpokladu, Ze implementaci AV dojde k predejiti 30 000 amrti na
silnicich, ale zaroven sama AV 15 000 novych umrti zptisobi, snizi se imrtnost na
polovinu. Avsak za cenu obéti, které by se ve svété bez AV viibec obétmi nestaly.
Toto se nejvice tyka skupin, které dnes ridit nemohou, ale autonomni doprava jim
tuto moznost do budoucna slibuje. Jde napiiklad o lidi bez ridi¢ského priikazu,
nevidomé ¢i jinak hendikepované.

Samotny prinos AV by se tedy nemél podrobovat mysSlenkovym zkratkdm -
komplexita oblasti si vyZaduje pozorné zvazZovani moznych dopadti jak na
celkovou populaci, tak na konkrétni demografické skupiny. Lin (2013, 210) celou
tezi ukoncuje nasledovné:

Tim nechci Fict, Ze zZadny kompromis mezi soucasnymi obét'mi a budoucimi novymi
obét'mi nemuze byt nikdy prijatelny, ale pouze to, Ze zaleZi i na skute¢nych ¢islech.
JestliZe roboticka auta mohou sniZit pocet obéti dopravnich nehod jen 0 1000 Zivot,
coz je stale vyznamné a vitané mnoZstvi, zalezi také na tom, zda to ucini tak, Ze
zplsobi smrt 29000 novych obéti, zatimco zachrani vSech 30000 soucasnych
moznych obéti.

[ vpripadé dokonalé implementace AV nebudou dopravni nehody zcela
vyhnutelné. Otazku toho, jak se zachovat pri situaci, kdy je srazka vozu jista, se snazi
resit programy tzv. optimalizace srazky. Ty tikaji vozu, jak se ma v takové situaci
zachovat (Lin, 2022). Zde se vSak velmi rychle objevuje problém. Jak by se auto
mélo rozhodovat v situacich, kdy ani jedna z moznych variant neni prijatelna?

Predstavme si, Ze v néjaké vzdalené budoucnosti bude naSe autonomni auto
postaveno pired désivou volbu: Bud' zahne doleva a srazi osmiletou divku, nebo uhne
doprava a srazi osmdesatiletou babicku. (Lin, 2022, 204)

Tento priklad ilustruje bohatou debatu etickych aspekti AV. Tyto situace existuji
v mnoha variantach a jejich cilem je prozkoumat problematickou otazku, jak se ma
vozidlo bez lidského ridice rozhodovat v krizovych otazkach Zivota a smrti. Tato

etickd dilemata, kterd jsou svym obsahem a myslenkovymi disledky podobna
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znamému trolley problem (Thompson, 1976), uspésné poukazuji na limity
lidského posudku.

Jak by se tedy AV méla v takovych situacich zachovat? Jedna z moZnosti je
programovat vozy tak, aby jejich rozhodovani souhlasilo s nazory vétSiny populace.
O to se pokusil vyzkum Bonnefon et al. (2016), ktery ukazal, Ze nejcastéji se lidé
v otazkach rozhodovani AV rozhoduji utilitaristicky, tedy Ze nejcastéji voli takovou
moznost, jeZ povede k nejmensi ijmé. Tento pristup se oznacuje jako programovani
utilitaristické moralky (Rahwan, 2017).

Takové rozhodovani ma ovSem své limity. Kdyz byli respondenti otazani, jak by
se mélo rozhodovat AV, které by si oni sami chtéli poridit, volili by takové
rozhodnuti, které zarucuje nejvyssi miru bezpeci pro pasazéra AV (Bonnefon et al,,
2016).

Tyto nazory jsou vSak v pfimém rozporu a poukazuji na dalsi problém. Rahwan
(2017) jej oznacuje jako socialni dilema, protoZe svym rozhodnutim upfednostnit
sebe pred spolecnosti jako celkem muzZe jedinec zpomalit osvojeni AV, u kterych se
diky eliminaci lidské chyby zrizeni predpoklada sniZeni umrtnosti vlivem
dopravnich nehod. Vétsi otazku zvyhodinovani sebe na ukor spoleCenstvi popsal
pred témér padesati lety Garrett Hardin, ve svém spise o tragédiich obecnich
pastvin (Hardin, G., 1968).

V otazce rozhodovani AV je zajimavym prinosem experiment The moral machine.
Jednd se o stranku, kterd kazdému navstévnikovi vygeneruje sérii moralné
nejasnych situaci, ve kterych se musi autonomni automobil rozhodnout, kdo
prijde k 4jmé. Na zakladé odpovédi pak web vygeneruje navstévnikovi profil, ktery
zobrazuje priority, které odpovidaji jeho rozhodnutim (The moral machine, n.d.).

Autori vice nez 40 milionti odpovédi od respondentii z 233 zemi zpracovali a
prezentovali své vystupy. Nejcastéji respondenti zachranovali lidi na ukor zvirat,
mladé na Ukor starSich a spiSe vétsi skupiny lidi neZ mensi. Zajimavym zjiSténim
jsou vsakirozdily napri¢ kulturami, kde se tyto trendy od sebe vyrazné lisi (Awad
et al., 2018).

Volba cesty nejmensi potencialni jmy ma vSak i dalsi limity. Pokud by se AV
ocitlo v situaci, kdy se musi pro zachranu pasazéra vyhnout stretu tak, ze bud’ srazi
motocyklistu s helmou, nebo bez helmy, jak by se mélo rozhodnout? Z pohledu

minimalizace Skod by auto mélo srazit motocyklistu s helmou, nebot pravé ta by
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méla predejit zranénim. Timto vSak dojde k potrestani ridice dodrZujiciho predpisy
na ukor ridice, ktery je nedodrzuje. Opacna varianta se vSak také nejevi zcela
spravné, nebot srazkou ridice bez helmy jde proti principu sniZovani $kod - takova
srazka totiz miliZze spiSe vést kvaznym zranénim (Lin, 2015). Lin (2022) dale
zminuje, Ze samotny koncept optimalizace srazek se podoba zamérovani cili
vojenskymi roboty a jejich algoritmy zamérovani - v obou pripadech se patra po
nejvhodnéjsim cili. Debata o etickych principech miiZe byt pro mnohé frustrujici,
protoze malokdy vede k ndvrhu idealnich reseni, jeZ nejsou kompromisem. Rahwan
(2017, 10. minuta) véc komentuje takto:
Nemam odpovéd na tuto hadanku. Ale myslim si, Ze pro zac¢atek se musime vsichni

jako spole¢nost dohodnout na kompromisech, se kterymi jsme komfortni, a prijit na

zpusoby, jak tyto kompromisy vymahat.

3.3.  Definice postoji k autonomnim vozidlim

Zminéna psychologicka bariéra k osvojeni AV (Shariff et al, 2017) zahrnuje
mnoho dil¢ich témat. Jednim z nich je ochota uzivateli tato vozidla vyuZzivat a co k ni
vede, popiipadé jak lze tuto ochotu v uzivatelich podnitit.

S ochotou uzce souvisi postoje. Hartl a Hartlova (2000, 442) definuji postoje
jako: ,sklon ustdlenym zptisobem reagovat na predméty, na osoby, na situace a na sebe
sama. Jsou soucdsti osobnosti, predurcuji pozndni, chapdni mysleni a citéni”. Slovnik
Americké psychologické asociace (APA, n.d.) fik3, Ze postoje jsou relativné stalé, 1ze
je umistit na $kalu od negativni po pozitivni a poskytuji souhrn pohledu na objekt
zajmu.

Vyrost et al. (2019) uvadi, Ze postoje maji hodnotici funkci, poukazuji na to, co
uprednostiiujeme a co mame a nemame radi. Neexistuji samostatné, vétSinou tvori
tzv. soustavy postoji. Funkce postoji je viceCetna. V nejobecnéjsi roviné se vytvari
schopnost adaptovat se na prostredi. Definujeme skrze né vztahy k ostatnim lidem,
vyjadruji hodnoty a pomahaji s udrzovanim stalého vnimani nas samotnych.

Samotna vnitfni struktura postojli neni jednoznac¢na. RozliSujeme nékolik
modeli: trislozkovy, ktery obsahuje c¢asti poznavaci, citové a Kkonativni,
dvouslozkovy, ktery obsahuje kognitivni a emociondlni ¢asti, a unidimenzionalni,
ktera je tvorena pouze sloZkou emocionalni. Struktura konkrétniho postoje vSak

nejspis zaleZi na jeho specifickych vlastnostech (Vyrost et al., 2019).
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Ve vyzkumu postojii k AV se objevuje nékolik vyznamovych rovin. Prvni je
zamérena na rozbor postoji k AV - ty se zabyvaji peclivou analyzou dil¢ich aspekt,
které slouzi pro lepsi porozuméni celé koncepce postoji (Nastjuk et al., 2020).
Druhd se vénuje vysledkiim jednotlivych populaci a odliSnym socioekonomickym
charakteristikdm (Hudson et al., 2019), coZ vede k poznani populace potenciadlnich
uZzivatell AV.

Prijimani AV se snaZi vysvétlit model prijeti technologie (Technology
acceptance model, dale jen TAM), ktery v obecné roviné popisuje slozky vedouci

k prijimani, ¢i odmitani technologii (Davis et al., 1989).

Schéma 1: Model ptijimani technologie TAM

Vnimana
uzite¢nost

Vnéjsi

N Postoj Behavioralni Skutecné
proménné

k pouzivani zamer pouZzit pouziti

Vnimana /
snadnost

pouziti

Zdroj: Davis et al. (1989)

Tento model byl podroben mnoha revizim a upravam. V praci bude zminéno
rozsiteni od Ghazizadeh et al. (2012), ktefi brali v potaz pravé téma autonomnich
systému. Pti aplikaci jejich modelu na AV miiZe byt bodem sporu zahrnuti vlivu
skute¢ného pouziti systému, protoZe AV nejsou aktualné komerc¢né dostupnymi.

Dal$i pohled pridava Nastjuk et al. (2020), ktefi na zakladé svého vyzkumu
ustanovuji tii hlavni faktory vedouci kochoté vyuzivat AV - jsou jimi
individualni rozdily, vlastnosti systému a socialni vlivy. TézZ ve svém vyzkumu
potvrzuji silnou pozitivni korelaci mezi pozitivnim postojem k AV a zdmérem AV
vyuzivat.

Mezi vnéjSi proménné v modelech TAM a AAM patii také osobnostni
charakteristiky, pozornost v oblasti autonomni mobility je obzvlast vénovana

charakterstikam sensation seeking Ci locus of control (Gabrhel, 2021).
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Schéma 2: Model piijimani automatizace AAM
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Zdroj: Ghazizadeh et al. (2012)

Odlisné se tématem prijimani technologii zabyval He et al. (2020). Jejich model
je zaméien na prijimani roboti a autonomnich systémii a na zakladé
predchozich vyzkumi zformulovali model, ktery detailnéji rozebira dtleZzita témata

vedouci k divére uzivatele k autonomnim systémuim.

Schéma 3: Model prijimani RAS
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Zdroj: He et al. (2020)
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3.4. Vyzkumy postojii k autonomnim vozidliim

VySe zminény vyzkum Nastjuk et al. (2020) s participanty (n = 316) némecké
narodnosti uvadi nékolik prediktori pro zamér vyuZzivat AV - jsou jimi vnimana
snadnost pouziti, divéra v technologii AV, osobni inovativnost ve vztahu
k vnimané uZiteCnosti a realné snadnosti pouziti. S pozitivnim postojem k AV
souviselo vnimani vyhod autonomniho fizeni. Dal$im pozitivnim faktorem byla
shoda potreb jedince v oblasti mobility s tim, co technologie AV nabizi a umoziuje.

Vyznam vnimané snadnosti pouZiti a vnimané uZiteCnosti potvrzuji
Panagiotopoulos a Dimitrakopoulos (2018). V jejich vyzkumném souboru (n = 483)
vykazovaly Zeny (78 %) vy$$i zamér pouzivat autonomni vozy neZ muzi (59 %).

Ve studii Xu et al. (2018) dostali respondenti (n = 300) mozZnost si jizdu v AV
vyzkouSet. Tato zkuSenost méla pozitivni vliv na divéru v AV, vnimanou
uZitecnost a vnimanou snadnost pouziti. Vnimana uzite¢nost, diivéra a vnimana
bezpecnost byly pozitivnimi prediktory zaméru AV vyuzivat. Pfima zkuSenost méla
vlivi v piipadé vyzkumu Liu and Xu (2020). Respondenti (n = 300) byli tazani, jestli
by plné autonomni vozidla méla dostat povoleni pro rizeni na silnicich. Odpovédi
byly nasledné rozdéleny do kategorii dle postojlii na pozitivni, negativni,
ambivalentni a lhostejné. Nejcastéjsi odpovédi pred piimou zkuSenosti s AV byla
ambivalence (50,3 %), po piimé zkusenosti to byla odpovéd pozitivni (60,7 %).

Liljamo et al. (2018) zkoumali postoje finské populace k AV (n = 2036), 64 %
vSech dotazovanych mélo velmi nebo caste¢né pozitivni postoj k AV. Vysledky
poukazuji na nékteré zajimavé rozdily, napriklad na statisticky vyznamny rozdil
mezi postoji muzl a Zen (totiz Ze muzi obecné vnimaji AV pozitivnéji). Pozitivni
v husté obydlenych mistech, lidé Zijici vdomacnosti bez automobilu nebo lidé
hojné vyuzivajici hromadnou dopravu. Za zminku zde stoji témér univerzalni
piresvédceni respondentt (90 %) o tom, Ze by AV vZdy méla mit moZnost pfepnout
na manualni ovladani.

Prizkum Tennant et al. (2019) zkoumal nazory obyvatel jedenacti zemi EU (n =
11 827) véetné Ceské republiky. Pro vétSinu respondenti je predstava vyuZzivani
AV spiSe neprijemna a stejné respondenti odpovidali i na dotaz, jak prijemné by pro
né bylo sdilet silnici s jinymi AV. Pozitivnéji vnimali AV spiSe muZi neZ Zeny -

s vyjimkou Italie, kde tento efekt nebyl statisticky vyznamny. Celkovy postoj k AV
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shrnuli vyzkumnici pod proménnou PAV (Vnimani AV). Ta nabyvala hodnot od
jedné do péti, priCemzZ jedna znaci obecné skepticky postoj a pét naopak obecné
pozitivni postoj. Primér hodnot PAV v souboru se rovnal 2,6. Linearni regrese
této proménné poukazala na vyznamné faktory. Pro respondenty z Ceské republiky
byly statisticky vyznamnymi pozitivnimi faktory: pohlavi respondenta,
technologicky optimismus, pritomnost technologii ve vozidle. Jako statisticky
vyznamny faktor, ktery negativné ovliviioval postoj k AV se ukazal byt pozitek z
rizeni.

Ceskou populaci se téZ zabyval vyzkum Gabrhel et al. (2020) zaméieny na nazor
na AV vozidla, celkovy vzorek v tomto pripadé tvorilo 1065 respondentti. Vice nez
65 % respondentli o AV jiz diive slySelo. Pozitivni pohled na AV sdilelo témér
40 % respondentii, dalSich 40 % volilo pohled neutralni. Priblizné 60 %
dotazovanych uvedlo, Ze by AV nevyuzivali ke kaZdodennimu dopravovani.
Hlavnim divodem byla u 34 % respondenti cena AV, druhym nejcastéji uvadénym
diivodem pak byla nedivéra v technologii autonomniho tizeni. Piinos AV pro
mobilitu vidi ¢esti respondenti v dil¢ich aspektech, jako jsou zvySeni bezpecnosti
na silnicich a zvySeni efektivity dopravy, neZz jako velkou zménu celého
dopravniho systému. Nebyly zjistény signifikantni rozdily v postojich muZzi a Zen.
Pozitivnéjsi vyhlidky smérem k AV vSak méli spiSe mladsi respondenti s vy$Sim

dosazZenym vzdélanim a ve vyssich platovych tiidach.
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4.VYZKUMNY PROBLEM

Dlivéra v AV zlistava vyznamnou otdzkou v oblasti autonomnich technologii.
Poznatky z vyzkumii ochoty tyto vozy vyuzivat dochazeji k Siroké Skale vysledkt -
od velmi pozitivnich (Bansal et al., 2016) azZ po skeptické (Schoettle & Sivak, 2014;
Hudson et al., 2019) a vSe mezi tim (Liljamo et al., 2018; Xu et al., 2018; Tennant et
al,, 2019).

Ve vysledcich téchto vyzkumii byva téZ popisovana vysoka promeénlivost
faktori, které k formovani postoji prispivaji. Jak shrnuje Gabrhel (2021, 41):
»Variabilitu v ochoté pouzivat autonomni vozidla lze kromé kulturniho hlediska
vysvétlit rovnéz z pohledu psychologickych a socioekonomickych faktora.”

Obecnou problematikou osvojovani novych technologii lidmi se zabyvaji
modely prijimani technologii, jako je naptiklad TAM (Davis et al., 1989). Tato
koncepce byla rozsifena do podoby pro autonomni systémy a roboty - model RAS
(He et al., 2020) a model AAM (Ghazizadeh et al., 2012). VySe zminéna variabilita
v ochoté pouzivat autonomni vozidla vSak vznasi otazku, jak diikladné dokazou tyto
modely pokryt uzivatele z riznych kulturnich kontextd.

Nazory a postoji k AV se v Ceské republice zabyvala studie Gabrhela et al. (2020).
Analyza, kterou provedl Litman (2023), hovoii o dostupnosti AV pro uzivatele
republiky (2017) reflektuje rychly rozvoj autonomni dopravy, a proto v roce 2017
uiad publikoval dokument Vize rozvoje autonomni mobility. Navzdory tomu
mysSlenky AV na ¢eském uzemi. Poznani a pochopenti specifickych psychologickych,
socioekonomickych a kulturnich faktort potencialnich uzivateli autonomni

dopravy je kli¢cové pro prekonani drive zminéné bariéry k osvojeni AV.
4.1. VyzKkumné cile a otazky

Na zakladé téchto skutecnosti byl zvolen nasledujici cil prace - zmapovat postoje
vuci technologii AV, a to vcetné dil¢ich faktort, které vedou k jejich formovani.
Prostor je téZ vénovan klicovym oblastem v prijimani AV - prekazkam, obavam,

ale také vnimanym vyhodam a nevyhodam téchto vozidel z pohledu potencialnich
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uzivatell. Zjistovany a analyzovany jsou postoje studenti Univerzity Palackého
v Olomouci, pro naplnénti cile byly zformulovany nasledujici vyzkumné otazky:
VO1: Jaké postoje zaujimaji studenti Univerzity Palackého viici technologii
autonomnich vozidel?
VO02: Jaké vyhody a nevyhody vnimaji studenti Univerzity Palackého u
technologie autonomnich vozidel?
VO3: Jaké obavy maji studenti Univerzity Palackého v kontextu technologie

autonomnich vozidel?
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5.PRISTUP, TYP VYZKUMU A POUZITE METODY

V této casti prace jsou predstavena metodologicka vychodiska vyzkumu véetné
zvoleného pristupu, typu a metod tvorby dat. Tato kapitola také charakterizuje
vyzkumny soubor a popisuje proces analyzy dat za pouziti metody tematické

analyzy.
5.1. Pristup a typ vyzkumu

Vzhledem k povaze vyzkumného problému a formulaci vyzkumnych otazek byl
zvolen Kkvalitativni pristup. Ferjenc¢ik (2008) uvadi, Ze primarnim cilem
kvalitativnich vyzkumi je ziskdni porozuméni a vhledu do daného tématu a Ze
tento zplisob umozZnuje zkoumani ve vSech moznych rozmérech a kontextech. Tim
se odliSuje od vyzkumu kvantitativniho, ktery je autorem oznacovan za reduktivni.

Oba piistupy, kvantitativni i kvalitativni, maji v odbornych kruzich své zastance.
Vyhodou kvantitativniho pristupu mize byt exaktni empiricka povaha méreni a
vyhodnocovani, coZ usnadniuje pripodobiiovani psychologie jako védy rovnocenné
k ostatnim prirodnim védam (Ferjencik, 2008). Nejednota postupi a subjektivita
byvaji ¢astymi predméty kritiky kvalitativniho pristupu, ale jedna se taky o jeho
silné stranky. Vyhodou kvalitativniho pristupu je pravé moznost rdznymi
zplsoby proniknout do hloubky tématu (Hendl, 2005; Braun & Clarke, 2021).

Mezi charakteristické znaky kvalitativniho vyzkumu patfi jedine¢nost a
neopakovatelnost zkoumanych znaki, které mohou byt zavislé na urcitém
kontextu. Pti zahrnuti historie jevii se hovofi o jejich histori¢nosti, pricemz byva
zohlediiovana procesualnost a dynamika, které popisuji vznik, vyvoj a zanik
téchto znakd. Poslednim charakteristickym rysem je reflexivita, neboli aktivni role
vyzkumnika coby spolutcastnika zkoumanych jevi (Miovsky, 2006).

Hendl (2006) prirovnava kvalitativniho vyzkumnika k detektivovi, ktery po
zvoleni vyzkumného tématu a vyzkumnych otazek vyhledava a zpracovava
informace, z nichZ pomoci dedukce a indukce ziskava zavéry.

Zajimavym aspektem je povaha dat v kvalitativnim vyzkumu. Ferjencik (2008)
rozliSuje data na kvantitativni a kvalitativni, pfiCemz prvni zminénou kategorii
tvori Cciselnd data, ktera nejcCastéji pochazi z poradovych, intervalovych a

pomérovych proménnych. Data v kvalitativnim pristupu jsou dle néj tvoreny
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proménnymi nominalnimi. Guest et al. (2012) v této otazce rozliSuji typ dat a typ
analyzy, priCemZz oba se pohybuji mezi pélem kvalitativnim a poélem
kvantitativnim. Autofi se timto piistupem snazi o priblizeni dichotomického
vnimani vyzkumu v psychologii a upozoriiuji na jejich provazanost a
komplementaritu.

Cilem tohoto zkoumadni neni vytvoreni teorie, ale zjisténi povédomi a postojl
u tématu autonomnich vozidel, pricemz ziskané informace mohou byt podnétem
pro dalsi zkoumani.

Jako nejvhodnéjsi typ kvalitativniho vyzkumu vzhledem k vyzkumnym otazkam
byla v této praci zvolena tzv. mnohopripadova studie. Ta umoZziuje prozkoumani
problému pohledem vice jedincli, coZ mulize pomoci sjeho popisem a ilustraci
(Creswell, 2007). Miovsky (2006, 93) uvadi, Ze pripadové studie je vhodné volit:
»---.pokud je zkoumany (fenomén) aktudlni, soudoby a v redlném Zivotnim kontextu...”.
Volba mnohoptipadové studie se tedy v tomto pripadé jevi jako spravna.

Je vhodné upozornit, Ze déleni kvalitativnich piistupli neni jednotné a lisi se
v navaznosti na autora. Nesoulad lze vidét napriklad v otdzce zakotvené teorie,
kterou Miovsky (2006) radi mezi metody analyzy dat, zatimco Hendl (2005) ji

povazuje za samostatny typ, stejné jako Creswell (2007).
5.2. Metody ziskavani dat

Piipadové studie mohou vyuzivat pestré skaly metod. Vzhledem k aktualnosti
tématu a zdméru vyzkumu - prozkoumani postoji k technologii autonomnich
vozidel - byla zvolena nahravand polostrukturovana interview, jejichz
audiozadznamy slouZily pro ptepis a naslednou analyzu ziskanych dat.

Ferjencik (2008) charakterizuje polostrukturované interview
predpripravenymi otdzkami ze strany vyzkumnika, pri¢emZ samotna forma a
zplisob odpovédi zlstava na rozhodnuti respondenta. Miovsky (2005) hovoii o
predvytvoreném schématu, které je délené dle okruhli otdzek. V zavislosti na
situaci je mozné u polostrukturovaného interview poradi otazek ménit, pripadné
otazky zcela vyradit tak, aby doSlo nejvétsi mozné vytéznosti rozhovoru.

Tento postup umoZnuje dostatecnou flexibilitu v pfipravé témat a zaroven lze

zachytit spontaneitu respondenta.
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Prace s interview se v této praci ridi osnovou, kterou uvadi Ferjencik (2008). Ten
rozliSuje pripravnou fazi, ivodni etapu interview, jadro interview, zavér interview
a vyhodnoceni interview.

V pripravné fazi byly navrZeny, reflektovany a upraveny otazky tak, aby co
nejlépe odpovidaly poZadovanému cili. Zaroven byla pozornost vénovana diikladné
pripravé na realizaci interview.

Vuvodni etapé byli respondenti sezndmeni s pribéhem interview a cilem
vyzkumu. Dale byli informovani o tom, jak se bude se ziskanymi daty nasledné
pracovat a jakd prava vtéto véci maji. TéZ byli informovani o nahravani
audiozadznamu interview.

Pro jadro interview byla zhotovena zakladni osnova rozdélena na tri zakladni
celky. Prvnim je dopravni profil, ktery se vénuje aktudlnim dopravnim navykim
jedince.

Jaké ve svém bézném Zivoté pouzivdte dopravni prostiedky?
Kolik hodin v priiméru denné strdvite v dopravnim prostiedku?
Jaké dopravni prostredky vyuZivdte nejradsi?

Jaké dopravni prostredky vyuZivdte nejvice?

Ridite auto?

Bavi vds rizeni?

N S A N R

Vyuzivdte pri Fizeni nékteré asistencni systémy?

Dal$im celkem jsou znalosti a zkuSenosti s AV, cilem bylo zmapovat vlastni
predstavu respondenta o této technologii. V této Casti interview je vyuzit postup od
jednotlivosti k obecnému (Miovsky, 2006), na konkrétni zkuSenosti a predstavy
pak navazuje dalsi ¢ast rozhovoru s otazkami na Sirsi kontext.

8. Co vite o technologii autonomnich vozidel?

9. Jak si predstavujete autonomni vozidlo?

10. Madte néjakou zkuSenost s autonomnimi vozidly?

11. Autonomni doprava je realizovand v riiznych formdch, slyseli jste o nich nékdy?

Posledni ¢ast rozhovoru se zabyva postoji viic¢i AV, v této Casti respondenti

odpovidali na otazky potencidlnich vyhod, nevyhod a vlastni ochoty tato vozidla
vyuzivat.

12. Jaké jsou dle vaseho ndzoru vyhody technologie autonomnich vozidel?

13. Jaké jsou naopak nevyhody?

14. Byly byste ochotni autonomni vozidla vyuZivat?
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15. Za jakych podminek?
16. Kterd z forem autonomni dopravy se vdm zamlouvd nejvice? (AV x SAV x Autonomni
MHD). Rozved'te prosim diivody za vasi odpovédi.
17. Kterd z forem autonomni dopravy se vdim zamlouvd nejméné? Rozved'te prosim dilvody
za vasi odpovédi.
18. Madte s ohledem na AV néjaké obavy? Jaké?
19. Napadad vds, jak by se tyto obavy daly vyresit?
20. Myslite si, Ze se autonomni vozidla stanou béznou soucdsti naseho dopravniho Zivota?
Rozved'te prosim diivody za vasi odpovédi.
21. Kdybyste méli moZnost vybéru bez ohledu na cenu vozu, preferovali byste autonomni,
nebo spise klasickd osobni vozidla? Rozved'te prosim diivody za vasi odpovédi.
22. Setkdvdte se ve svém okoli s ndzory na autonomni vozidla?
23. Jaké tyto ndzory jsou?
24. Na jakou klicovou oblast by se dle vaseho ndzoru meli vyzkumnici AV zamérit?
Vzavéru interview méli respondenti mozZnost polozit jakékoliv dotazy
k priibéhu a obsahu interview a Kkvyzkumu samotnému. Nasledné bylo
respondentiim podékovano a interview ukonceno.
Vyhodnocenim interview se bude dale zabyvat nasledujici kapitola. VSechna

interview byla realizovana osobné, tzv. face-to-face, avSak vzhledem k casovym

moznostem respondenti na riiznych mistech.
5.3. Sbér dat a vyzkumny soubor

Vyzkumy odhalily, Ze pozitivni ptistup k AV byva Castéjsi spiSe u muzii nez u Zen,
Castéji u mladSich neZ u starsich (Liljamo et al., 2018; Tennant et al., 2019). Vyzkum
Liljamo et al. (2018) pripisuje vyssi ndklonnost AV lidem s vys$$im dosaZenym
vzdélanim.

Sohledem na tyto informace byli do vyzkumného souboru zvoleni
nejpravdépodobnéjsi budouci uzivatelé - studenti a studentky vysokych Skol.
Vzhledem k mistu realizace vyzkumu byli zvoleni studenti Univerzity Palackého
v Olomouci, piicemz cilem bylo vytvorit soubor s ekvivalentnim zastoupenim muzi
a zen, ktefi navstévuji rzné fakulty univerzity. Studenti byli vybirani
prilezZitostnym a prostym zamérnym vybérem.

Zamérny vybér definuje Miovsky (2006, 135) jako: ,Takovy postup, kdy cilené

7
1

vyhleddvdme tcastniky podle jejich urcitych vlastnosti.“ Autor dale popisuje

prileZitostny vybér - ten spociva ve schopnosti vyzkumnika vyuzivat prilezitosti
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k ziskani ucastniki do vyzkumu, které se objevi v priibéhu jeho realizace (Miovsky,
2006). Ferjencik (2008, 116) popisuje prilezitostny vybér jako postup, pri némz
jsou do vyzkumu vybrani ti ucastnici, ktefi jsou ,zrovna po ruce”.

Nevyhodou piilezitostného a zamérného vybéru je jejich nepravdépodobnostni
povaha. Proto tyto vybéry nevedou k vytvareni reprezentativnich vzorkd populace
(Ferjencik, 2008; Miovsky, 2006). Svou roli vSsak maji naptiklad v pilotnich studiich,
predvyzkumech ¢i prvnich zkoumanich novych problematik (Ferjencik, 2008).

S ohledem na zdmeér tohoto vyzkumu a uvedenych informaci je zvoleny postup
povaZovan za adekvatni.

Vyzkumu se celkem zucastnilo deset respondentti, z toho pét Zen a pét muzu.
Median véku respondenti byl 21 let, primér 21,3 let. Informace o studované
fakulté a roc¢niku jsou zobrazeny v priloZené tabulce. Respondenti jsou serazeni
v poradi, ve kterém byla realizovana interview.

V ramci anonymizace ucastniki vyzkumu byla jejich jména nahrazena jmény
fiktivnimi. Tato cesta byla zvolena ve snaze usnadnit orientaci v uryvcich

prezentovanych v dalSich kapitolach této prace.

Tabulka 2: Piehled informaci o respondentech

Jméno Pohlavi Vék Roc¢nik Fakulta
Tomas Muz 21 2. Pedagogicka
Sarka Zena 21 3. Filozoficka
Adriana Zena 22 3. Piirodovédecka
FrantisSek Muz 21 1. Filozoficka
Berta Zena 22 3. Filozoficka
Adam Muz 21 3. Prirodovédecka
Martin Muz 20 1. Pravnicka
Anna Zena 20 2. Pedagogicka
Petr Muz 24 3. Prirodovédecka
Jana Zena 21 1. Cyrilometodgjska teologicka

5.4. Metody zpracovani a analyzy dat

U porizenych nahravek byla provedena transkripce a vysledné prepisy
rozhovort byly predmétem dalsi analyzy. Pro ptepis byla vyuzita funkce programu

Microsoft Word pro automaticky prepis audionahravek. Vystup programu byl
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zkontrolovan soubéZznym procCtenim a poslechem audionahravky. Pri této prvni
kontrole byla tézZ provedena redukce prvniho radu pro usnadnéni dalsi analytické
prace svytvorenymi daty (Miovsky, 2006). Vytvorené prepisy byly v pribéhu
dalSiho zpracovavani opakované a kontinualné kontrolovany.

Pro dalsi praci s daty byl zvolen program ATLAS.ti, coZ je pocitacovy software
pro kvalitativni analyzu. Vyhodou oproti jinym programim pro kvalitativni analyzu
je moznost vytvaret konceptualni sité (Miovsky, 2006). Jak vSak upozorniuje Hendl
(2005), tento program nenahrazuje klicovou roli vyzkumnika v interpretaci a
hledani souvislosti, ale je pouze oporou v tomto procesu.

Pro samotnou analyzu dat byla zvolena metoda reflexivni tematické analyzy. Tu
je potreba odlisit od analyzy témat, ktera je kvalitativnim postupem hledani
centralnich motivl a témat vyuzivanych napriklad v ramci zakotvené teorie (Guest
etal, 2012).

Tematicka analyza je metoda pro vyvoj, analyzu a interpretaci vzorci napii¢

kvalitativnim datovym souborem. Je postavena na systematickém kédovani, které

vede ke generovani témat - ty nesou klicovy analyticky vyznam. (Braun & Clarke,

2021, 46)

Postupy tematické analyzy jsou vyuzivany jiZz od pocatku 20. stoleti, nejde vSak

o jednu metodu, ale o velky soubor postuptli, které autofi sami oznacuji za
tematické. Prvni manudly pro vyuZiti tematické analyzy jako kvalitativniho postupu
se zacaly objevovat v 90. letech 20. stoleti (Willig & Rogers, 2017). Proto je
meznikem prace Braun & Clarke (2006), ktera na otazky tematické analyzy
upozornila a poskytla vlastni navrh prace s ni.

Dilisledkem dal$tho zkoumani mozZnosti tematické analyzy dosSlo k piidani
prizviska reflexivni. Pojmem reflexivni je zdlraziiovan vyznam vyzkumnika
jakoZto subjektivniho, uvédomélého a reflektujiciho jedince, ktery je nezbytnou
charakteristikou tematické analyzy (Braun & Clarke, 2021). Ve vyzkumné praxi se
pojem reflexivni odraZzi ve snaze vyzkumnika aktivné reflektovat a dokumentovat
své postupy a myslenky. Miovsky (2006) tento proces nazyva autoreflexi
vyzkumnika. Pri tvorbé této prace byly tyto postupy vyuzity nejcastéji v podobé
psanych poznamek.

Vyhoda tematické analyzy tkvi vjeji klicové charakteristice - flexibilité.

Tematicka analyza neni zatiZena konkrétni teoretickou koncepci, a tak je mozné ji
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aplikovat na Sirokou Skalu vyzkumnych otazek (Willig & Rogers, 2017). To vsak
miiZe byt vnimano i jako nevyhoda. Tematicka analyza nepopisuje piesny postup,
jak se dopatrat vysledku, ale poskytuje robustni smérnice, o které lze vyzkum opfrit
(Braun & Clarke, 2021).

Klicovym rozdilem mezi tematickou analyzou a zakotvenou teorii je cil.
Tematicka analyza nevyzaduje formulaci teorie zakotvené v datech, sméruje pouze
k poznani dané problematiky (Braun & Clarke, 2006).

Postup analyzy se opiral o osnovu publikovanou v ptivodni praci Braun a Clarke

(2006). Jednotlivé faze jsou uvedeny v priloZené tabulce.

Tabulka 3: Faze tematické analyzy

Poradi Nazev
1. Seznameni s daty
2. Tvorba prvnich kédt
3. Hledani témat
4. Prezkoumani témat
5. Definovani a pojmenovani témat
6. Tvorba zpravy

Zdroj: Brown & Clarke (2006)

Spravné pouziti této osnovy popisuji autorky Braunova a Clarkeova
v aktualizovaném manudlu tematické analyzy jako oporu, nikoli jako presny
navod (Braun & Clark, 2021). Dale upfesiiuji, Ze by prezentovana osnova neméla
byt chdpana jako linearni postup na sebe navazujicich krokd. ,Je lepsi chdpat
tematickou analyzu jako proces, ktery je progresivni, ale rekurzivni (...), casto se
pohybuje do stran, dozadu a nékdy dokonce v kruzich” (Braun & Clarke, 2021, 94).

Po transkripci dat a jejich kontrole zacala faze prvotniho kédovani. Proces
kédovani vysvétluje Miovsky (2006, 210) jako proces, ,v némzZ neagregovand data
(prvotni, autentickou podobu zdznamu dat) prevddime do datovych segmentii
(jednotek), s nimiZ je mozné ddle pracovat”, Béhem této faze vzniklo velké mnoZstvi
kéda. Ty byly postupné revidovany a retrospektivné aplikovany na vSechna data
v souboru. Béhem tohoto procesu byly kody rozdéleny do nékolika kategorii,

napriklad podle vztahu k druhu autonomni dopravy (AV, AA, SAV nebo AHD) nebo
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podle druhu vyjadreni k nim (obava, potreba, vyhoda, nevyhoda, ...). Priklady
nékterych kodi a jejich kategorii jsou uvedeny v priloZené tabulce.
Tabulka 4: Priklad kodt a jejich kategorif

Kategorie AV Druh vyjadieni Kéd Uryvek

,Asi bych nechtéla byt prvni, kdo

to bude testovat, ale kdybych
AV Poti'eba AV_potteba otestovanosti  yggela, ze je to otestované, (...

tak potom bych si ho klidné
poridila.”
»Tak treba by teoreticky mohlo

AHD Vyhoda AHD_vyhoda_vice spoj  Jezdit vic nocnich spoji (..),
protoZe by nebylo potreba
Fidice.”

SAV Ochota SAV_ochota_vyuZivat »Jestli bych to pouzivala? No, asi

v téch taxicich nebo tak jo.”
LSpis si myslim, Ze je tam

AA Obava AA_obava_ztata kontroly ~ Psychicky blok, Ze to prosté
neridi ¢lovék, ale ridi to uméld
inteligence.”

UZ béhem procesu koédovani doSlo kdefinovani prvnich témat. Ta byla
vytvarena hledanim objevujicich se centralnich mySlenek v kédech a uryvcich.
Stejné jako jednotlivé kédy byla tato prvni témata revidovana a v nékterych
piipadech zcela smazana. Témata byla dale prezkoumavana, jednim z nastrojt
tohoto procesu bylo generovani kontextualnich siti a hledani vztahti mezi kédy,
kategoriemi, tématy a dil¢imi tématy. PriloZeny obrazek ukazuje priklad jedné

z téchto siti vytvorené pomoci k6dli a témat.

Obrazek 1: Kontextudlni sit’ vztahli mezi tématy a kody
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Je dilezité odliSit kategorie kédl a témata, prestoze u téchto pojmi existuje
pirekryv. Téma poji Casti dat, ktera sdileji jednotnou centralni myslenku - to je
potieba odlisit od shrnuti tématu, jez je charakterizovano shrnutim vSech tvrzeni
o konkrétni oblasti (Braun & Clarke, 2021). Tento rozdil je ilustrovan v ptiloZeném
schématu, kdy ze skupiny kéda (shrnuti tématu) ,vyhody a nevyhody AV“ bylo
vytvoreno téma ,radost z cestovani“ - centralni myslenkou tohoto tématu je vztah

vyrokil respondenti k proZitku z cesty, at uZ v pozitivnim, nebo negativnim duchu.

Schéma 4: Témata a shrnuti tématu
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Analyza dale pokracovala nelinearnim piechazim mezi jednotlivymi fazemi.
Procesy kodovani a dalsi prace s tématy se slévaly, dopliiovaly a vzajemné

obohacovaly.
5.5.  Etické aspekty vyzkumu

Béhem pripravy a realizace vyzkumu byla zohlednéna jeho eticka stranka. Bylo
dbano na peclivé dodrZovani standardnich postupti, aby se minimalizovala Sance
ujmy ucastnika vyzkumu.

Pozornost byla zvlast vénovana diilezitym oblastem, tak jak je uvadi Ferjencik
(2008). Jsou jimi respekt vii¢i ucastnikiim, pravo na informace, pravo na
soukromi a pravo odstoupit z vyzkumu.

Respondenti byli o svych pravech informovani vzidy pred poc¢atkem interview.
Bylo jim sdéleno, jak se bude zachazet se ziskanymi daty, v€etné audionahravky

rozhovoru, byla také zdiiraznéna moznost bez udani divodl svou ucast ve
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vyzkumu ukoncit. Pred zahdjenim rozhovoru podepsali respondenti informovany
souhlas. Respondentiim byl téz predan kontakt na realizatora vyzkumu, a to pro
pripad, Ze by chtéli byt z vyzkumu dodatecné vyrazeni.

Respondenti byli pozadani pouze o uvedeni nezbytnych udajui, které jsou
potiebné s ohledem na zamér vyzkumu. Jsou jimi vék, pohlavi, studovana fakulta a
ro¢nik. Jména respondentili byla nahrazena jmény fiktivnimi

VesSkera ziskand data vcCetné audionahravek a prepisti byla po celou dobu

uchovavana na pocitaci opatreném heslem, aby bylo piedejito mozZnému odcizeni.
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6.VYSLEDKY ANALYZY DAT

Tato kapitola predstavuje vysledky analyzy dat, a to v¢etné jejich interpretaci

v kontextu vyzkumnych otazek uvedenych v predchozi ¢asti prace.
6.1. Postoje k autonomnim vozidliim

Jako prvni jsou rozebirdny nalezy a vysledky analyzy dat v souvislosti s VO1:
,Jaké postoje zaujimaji studenti Univerzity Palackého vii¢i technologii autonomnich
vozidel?”

V priibéhu analyzy dat vysla na povrch diileZitost dopravniho profilu kazdého
respondenta. Dopravni profil (dale jako DP) oznacuje zptisob, jak respondenti
vyuzivaji dopravu a dopravni prostredky. PriloZena tabulka shrnuje nejdutlezité;jsi

aspekty dopravniho profilu respondentti, které dodavaji kontext dilezity pro

zbytek podkapitoly.

Tabulka 5: Prehled dopravnich profild vyzkumného souboru

Respondent  Ridi¢sky priikaz  Nejéastéjsi DP Nejoblibenéjsi DP Frekv:irzlgl\;anost
Tomas Ne Vlak Vlak a kolo n/a
Sarka Ano Auto a autobus  Vlak Trikrat tydné
Adriana Ano MHD Vlak Jednou za dva tydny
FrantiSek Ano Vlak Vlak Jednou za mésic
Berta Ano Auto Auto Mimo semestr denné
Adam Ano Auto Auto Dvakrat tydné
Martin Ne Vlak Bez preference n/a
Anna Ano Autobus Auto Jednou za dva mésice
Petr Ano Auto Auto Vice jak trikrat tydné
Jana Ne Autobus Autobus a auto n/a

Z obecného hlediska nebyly postoje respondentd k AV negativni, ani vjednom
z pripadd nebyla technologie zcela zavrhnuta. Pohledy na téma se vsak riznily.
Rozdily mezi respondenty vysly najevo uz u samotné piedstavy toho, co
technologie AV je. Jana je naptiklad charakterizuje nasledovné: ,Predstavim si
dopravni prostiedek, ktery vlastné nepotrebuje ridice.” Pfedstavu navazanou na jiz
existujici prostredky uvadi Martin: , Jediny, co vim, je to, Ze to vyddvd Tesla. Maji tam
toho autopilota.” Predstavu Adama podtrhuje zarazeni AV do budoucna: , Prosté

takové trochu sci-fi vozidlo, které je schopné se rozhodovat jako clovék.”
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U téchto predstav se také poprvé objevuje zminka o ztraté kontroly. Toto téma
je charakterizovano predanim kontroly nad fizenim stroji, priCemz zahrnuje
vnimani tohoto kroku jako pozitivniho i negativniho. Jak konstatuje Berta: ,Nevim
proc, ale predstavim si, Ze to [AV] nemd volant ani peddly, nic (...) asi to je spojeny
s tim, Ze nemdm tu kontrolu. Ztratu tidicich prvka dale zminuje ve své predstaveé
toho, jak by takové AV mohlo vypadat, Martin: ,Jak jsou takové ty futuristické
obrdzky, Ze tam mds jenom lehdtko, obrovské sklo a Zddny volant.”

Dalo by se ocekavat, Ze obavu ze ztraty kontroly budou spiSe vyjadiovat lidé,
ktefi ridi casto. To se vSak ve vyzkumném souboru nepotvrdilo. Obavu ze ztraty
kontroly vyjadiovali hlavné obc¢asni ridi¢i jako Anna: ,,Mdm takovy pocit, Ze bych to
asi nezvlddala. Ze bych byla strasné nervézni.”

Paradoxem miiZze byt to, Ze nejaktivnéj$i ridi¢i Sarka a Petr moZnost piedat
rizeni stroji vitali. I kdyZ je zde nutno podotknout, Ze by se fizeni nevzdali zcela, ale
Ze by vyuzili této moznosti obCasné. Petr uvadi: ,Prijdes o ten pocit toho rizeni, ale
zase miiZes délat jiné véci, treba délat néco do prdce, cokoliv.” Tito respondenti jsou
také jedinymi ucastniky vyzkumu, ktefi vyuZzivaji auta pro pracovni ucely. Oproti
tomu respondenti FrantiSek, Adam a Berta, ktefi ridi pouze obcasnég, zdliraznovali
obavu ze ztraty rizeni. Slovy Adama: ,Jd prosté rdd ridim a vérim sobé dost natolik,
abych mohl rict, Ze jsem dopravni nehodu zatim nezpiisobil a ani nezptisobim (...)
takZe po této strdnce bych spis ziistal u rizeni manudlniho.” Zajimavy je taky pohled
Martina a Tomase - prestoZe sami nefidi, ocekavaji, Ze by v budoucnu mohli a Ze by
je fizeni jako takové mohlo bavit. Proto by se o tento proces nechtéli pripravit.

Samotna ztrata kontroly miiZe byt i divodem k vyuzivani AV. Jana na otazku, zda
by ji vadila ztrata kontroly, reagovala nasledovné: , Ne, ja tomu vérim vic nez ¢lovéku
(...) do momentu, kdy by na silnicich fungovala i neautonomni vozidla, tak bych asi
chtéla, aby to [AV] mélo brzdy a volant. ProtoZe to, Ze auto je perfektné
naprogramované, neznamend, Ze ti ostatni lidi jsou.” Odevzdani procesu tizeni tedy
miZe pozitivné ovliviiovat ochotu AV vyuzivat. Jak potvrzuje Petr: ,Asi bych si vybral
to autonomni, protoZe jd zase dbdm na to, Ze kdyz si clovek néjak miiZe ulehcit Zivot,
tak jsem vzdycky pro.“ Faktory vztahujici se ktématu ztraty kontroly jsou

znazornény v nasledujicim schématu.
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Schéma 5: Téma ztraty kontroly pti vyuZivani AV ve vztahu k fizen{

Ztrata kontroly

Obava Ochota

1

Casti obéasni chtgjici ridit neplanujici ¥idit

T 1 T 1

Ridici Neridici

Jana ve vySe uvedeném uryvku zminuje ¢astou obavu - misSeni klasickych a
autonomnich vozidel. Toto téma je vyjadienim neochoty vyuzivat AV v pripadé,
Ze by se na silnicich méla setkavat s vozy rizenymi lidmi. Berta to komentuje
nasledovné: ,Jd si to neumim predstavit, mix ridicii a téch autonomnich vozidel. Bud’
jedno, nebo druhé.” Jak ukazuje priloZzené schéma, obava se lisi na zakladé toho,
kterému typu rizeni véri dany respondent vic. Zaroven poukazuje na nevyhodnou
pozici AV vici klasickym voziim - jde o to, Ze obava zmiSeni vozidel vede
k rozhodnuti uptednostnit klasicka vozidla i u uzivatel ochotnych AV vyuzivat, coz
jde primo proti snaze osvojovani AV a jejich rozsifovani.

Schéma 6: Zdroje obav z miSeni klasickych a autonomnich vozidel

mechanismus zpétné vazby
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Zminéna ochota vyuZivat AV se objevovala u vSech respondentt. Jeji mira se
liSila mezi respondenty, ale také mezi jednotlivymi druhy AV. Ochotu vyuzivat

zminuje Petr: ,Jo, asi jo (...) uvidim, jaké by to bylo, a podle toho bych se rozhodl, ale
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spis jo. Vét$ina respondentdi tuto ochotu né¢im podmifiuje, napiiklad Sarka:
,kdybych védéla, Ze je to bezpecné, tak jo.”

Zminéna ochota vyzkumného souboru vSak ma své limity, které ilustruje otazka
volby mezi klasickym automobilem a autonomné rizenym automobilem.
VétsSina respondentti volila viiz klasicky. Adriana na otazku odpovédéla takto: ,Jd
bych si o tom potrebovala hodné zjistit, precist si recenze a zkuSenosti s témi auty.
Zatim pordd bych si jesté vybrala auto, které miiZu ridit jd, ale urcité bych to
zvazovala.” Martin uvadi: ,Asi kdyby byla obé na tom trhu, tak bych si vybral to, co
ridim jd. Ta myslenka, Ze to bude smichané, se mi to prosté nelibi.“ Kompromis voli
Tomas: ,Nejlepsi by bylo, kdyZ by to byl viiz, ktery umi oboji, a mohl bych ridit sam,
ale taky jezdit autonomné.”

Pravé dlvody, kterymi respondenti argumentuji sva rozhodnuti, poskytuji
unikatni vhled do Sirs$i problematiky ochoty vyuZivat AV a nastifiuji, s ¢im tato
ochota souvisi. Vztah k vlastnim ridi¢skym schopnostem je vidét na prikladu Anny:
,Kdybych ridila pordd stejné jako ted, tak bych si vzala to autonomni. Z toho dtivodu,
Ze bych nemusela uz potom resit takovéto véci, Ze jsem nervézni [pri fizeni], (...). Ale
zdrover, kdybych se posunula a zjistila bych, Ze rizeni neni tak téZké (...) tak bych asi
ztistala pri tom, co umim a ¢emu vérim.” Jana odiivodiuje svou volbu AV: ,Nemusim
ridit a nemusela bych se badt, Ze pri rizeni udéldm néjakou chybu.” Unikatni pohled
prinasi Adam: ,Koupil bych si klasické auto (...) nevérim lidem, kteri ty systémy

7«
1

vytvdri. Kde je moc informatiky, tam je nebezpeli ztrdty soukromi.” NiZze uvedené
schéma zobrazuje faktory souvisejici s ochotou vyuzivat AV.

Schéma 7: Ochota vyuZivat AV a jeji dil¢i faktory
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Zajimavym aspektem je téma Casovosti AV, které vyjadiuje, kdy respondenti
ocekavaji rozsireni této technologie mezi bézné uZivatele. Adam odhaduje
nasledovné: ,Dva aZ pét let, stim, Ze se spiSe priklanim ktomu drivéjsimu.”
Kontrastem je pak nazor Frantiska, ktery odhaduje: ,Treba rok 2200.“ Samotny
odhad se ¢asto podepisoval na ochoté AV vyuZivat - nékteii respondenti si jen tézko
predstavovali uzivani technologie, kterou vidi ve vzdalené budoucnosti.

Tato témata maji klicovy podil na formovani postoji vici AV. V poslednim
priloZeném schématu jsou zasazena do vzdjemného kontextu s cilem tento vliv
zobrazit. V tomto piehledu nebylo zvoleno tradi¢ni déleni na pozitivni, negativni a
neutralni, a to z toho divodu, Ze vSichni respondenti se vyjadirovali k technologii
zcela nebo spisSe pozitivné. KlicCovym vyjadrenim postoje je tedy vyjadieni ochoty
AV vyuzivat a nasledna volba mezi auty. Autonomni automobily, autobusy a dalsi
dopravni prostiedky vzbuzuji u ucastniki vyzkumu obavy, ale také rtizné vysoka
ocekavani. Pfima zkuSenost s AV se objevila v souboru pouze jednou, a to v pripadé

Adama: ,Jel jsem se séfem a on v jeden moment zapnul to udrZovdni pruhu, taky rikal,

Ze se jednd o autopilota. Vim, Ze to auto zrychlovalo a zpomalovalo.”

Schéma 8: Faktory ovliviiujici postoje k AV
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Zajimavym aspektem zilstava obava ridici ze ztraty rizeni, zde se ovSem da

Volba AV

Vnimané

prinosy AV

Splnéni urcitych

podminek

Volba klasického vozu

ocekavat, Ze pravé zkuSenost s autonomnim rizenim by mohla tyto obavy mirnit.
Dlivodem tohoto predpokladu je fakt, Ze fidici se zkuSenosti s asisten¢nimi systémy

je i pres své prvotni obavy vyuzivaji. Jak uvadi naptiklad Frantisek: ,Jd jsem si driv
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ten lane assist vypinal, stval mé. Ale ted’jsme byli pred dvéma tydny na kurzu bezpecné
jizdy, kde nam vysvétlovali, co a jak, (...) tak se ted’ snaZim to nevypinat.”

[ kdyZ se vyzkum primarné zabyval AV obecné, v ramci interview byl vénovan
prostor i rozdéleni této skupiny na dil¢i kategorie. Pfi dotazovani na nejlepsi
vnimany druh autonomnich vozidel neexistovala zcela jednotna shoda. Presné
polovina respondentii za nejlepsi povazovala AHD, nejcastéjsi divod této volby lze
ilustrovat ve vypovédi Frantiska: ,Asi ta hromadnd doprava, tam uZ ted’ toho ridice
cas od casu nevnimds.” Toto tvrzeni je kontrastem k obavé ze ztraty kontroly
zminéné vySe. Primarni rozdil je v cili predané kontroly, coz souvisi s rozdilem
v divére klidskému tidici a k fidic¢i robotickému, jak je zobrazeno v priloZzeném
schématu.

Schéma 9: Rozdil v odevzdani kontroly dle druhu ridice

( \ r "
——3p{ lidskému fidi¢i f===3p|  bez obav
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robotickému
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Jako nejhorsi byla zvolena kategorie SAV, a to nejcastéji z divodu nevyuzivani
téchto sluzeb ve své tradicni podobé. Nékteii respondenti vsSak uvedli, Ze
odstranéni lidského tidice by je motivovalo k tomu sluzby SAV vyuzivat. Diivod
k tomuto rozhodnuti uvadi Berta: ,Je spousta kauz, kdy taxikdri nebo uber ridici
obtéZovali ty [cestujici] slecny (...), moZnd Ze by bylo bezpecnéjsi jet bez toho ridice.
Stejné situaci komentuje Jana: ,,Myslim si, Ze by mé to vedlo k vétsimu vyuZivdni

taxikd, jd je ted nevyuzivdm, protoZe se bojim a nemdm dobrou zkusenost.”

6.2. Vnimané vyhody a nevyhody autonomnich vozidel

Tato podkapitola predstavuje odboc¢ku od primarniho vyzkumného zaméru
a zabyva se VO2: ,Jaké vyhody a nevyhody vnimaji studenti Univerzity Palackého
u technologie AV?“ To ji vSak neubira na dtlezitosti. Vnimané vyhody a nevyhody

mohou u respondentli primo ovliviiovat pohled na uzite¢nost AV, coz nasledné
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miiZe ovlivnit ochotu AV vozy vyuzivat. Cilem této podkapitoly je tyto vnimané
vyhody a nevyhody popsat a upozornit na né.
Vtéto otazce bylo identifikovano pét hlavnich témat, které jsou se svymi

podtématy uvedeny v ptiloZené tabulce.

Tabulka 6: Prehled témat v oblasti vyhod a nevyhod AV

Téma Podtéma

Efektivita dopravy Uspora zdrojt
Nové technologie
Uspora ¢asu
Radost z cestovani Radost z fizeni
Moznosti traveni ¢asu v dopravé
Bezpecnost Lidsky faktor
Absence ridice Interakce s ridicem
Zmény na pracovnim trhu
Dopady dopravy bez ridice

Uzivatelska prakti¢nost n/a

Efektivita dopravy zahrnuje téma zlepSeni podminek dopravniho procesu.
Zadny respondentli neoc¢ekaval, Ze by zavedeni AV mélo za désledek zhors$eni
efektivity dopravy. Nejvice zminovan byl potencidl uspory ¢asu, konkrétné
napriklad zkracenim zpoZzdéni AHD. , VSechno bude jezdit na ¢as, nebude zpozdeéni.”
(Martin). Dal$im zpfisob, jak mtiZe autonomni doprava usetfit ¢as, zmituje Sarka:
» Treba by to mohlo dopravu v nékterych pripadech zrychlit. Myslim si, Ze ¢clovék miiZe
pri vyssich rychlostech daleko vice chybovat neZ autonomni systém.”

Na pomezi podtématu dspory ¢asu a novych technologii se nachazi tento vyrok
Martina: ,Urychli to dopravu, protoZe uz to urcité bude centrdlné rizené, nebudou
vznikat takovy ti hadi...” Dal${ moZné zvysSeni efektivity vlivem novych technologif
vidi Jana vzaclenéni AV do systému piepravy zbozi: ,Vsechno miiZe byt
automatizované, nakupovdni i doprava. Nepotrebujes tam ty osoby, maximdlné ve
skladech treba.” Vyhodu ve smyslu uspory zdroji popisuje Tomas z pohledu firem:
»Pro spolecnosti bude daleko jednodussi, kdyZ si nebudou muset platit ridice, nebo
vlastné viibec resit zaméstnance v tomto smyslu.” Zanik pracovnich pozic bude vice
rozebran u tématu absence ridice.

Téma radosti z cestovani spojuje vnimané vyhody a nevyhody v procesu

aktivniho (podtéma radost z fizeni) a pasivniho dopravovani (podtéma moznosti

49



traveni ¢asu v dopravé). Prvni zminéné podtéma zcela obsahuje problematiku
ztraty kontroly, kterd je popsana v predchozi kapitole. Zaroven presahuje i do
druhého zminéného podtématu. Adam hovori o moZnostech vyuzivat cestovani pro
dalsi ¢innosti: ,,Mohl bych si v auté bud’ ¢ist, nebo treba spdt nebo se ucit.“ Nevyhodu
naopak vidi Anna: ,Nevérila bych tomu [autonomnimu vozidlu] stoprocentné a
stejné bych ddvala pozor, jako kdybych ridila.”

Téma bezpecnosti provazi stéZejni konflikt mezi pozitivnim a negativnim
dopadem lidského faktoru na fizeni. Vétsina respondentli vnimala robota AV jako
potencialné bezpecnéjsiho: ,Vyhodou miiZe byt bezpecnost, protoZe diky autonomii
vymizi ten lidsky faktor, ktery vétsinou miiZe za dopravni nehody” (Tomas). Adam
oponuje: ,Jd jsem pordd toho ndzoru, Ze ¢lovék vZdycky bude schopny se rozhodovat
lidstéji nez autonomni vozidlo, a tim pddem mi to prijde lepsi.”

Nazor na ztratu lidského faktoru v SAV a AHD vyjadruje téma absence ridice -
toto téma vSak zahrnuje Sir$i kontext, nebot role ridice vtéchto dopravnich
prostredcich ma nejen vétsi zodpovédnost, ale také vice povinnosti. Jsou to pravé
tyto povinnosti, které jsou nejcastéji zminovanou nevyhodou: ,Jd pordd premyslim,
jak ti ridici tfeba pomdhaji lidem na voziku“ (Berta). Jakym zptlisobem budou tyto
¢innosti lidského ridice nahrazeny, ziistava nezodpovézenou otazkou.

Negativni zkuSenost z interakce s ridicem zminuje vice respondentti, obzvlast
v kontextu taxi sluzeb. Pravé to vede k pozitivnimu pohledu na absenci tidice
v tomto kontextu. Jiny pohled nabizi Tomas: , Preferuji kontakt s lidmi. TakZe jsem
rdd, kdyZ prijdu do autobusu a tam néjakym zpiisobem s fidicem interaguji. Reknu
mu, kam jedu, co chci za jizdenku a obcas se stane, kdyZ je to fajn clovek, Ze s nim i
néco prohodim.”

Pravdépodobné nejcastéji zminiovanou nevyhodou je ztrata zameéstnani pro
pracovniky v dopravnim sektoru. Pouze Jana pak zminuje moZnost vzniku
novych pracovnich pozic: ,Naopak se otevre trh prdce pro ty lidi, co to [AV] budou
konfigurovat a budou na néjakém dispecinku treba.” Sentiment ve vyzkumném
souboru zlistaval v tomto ohledu negativni, ale néktefi pripoustéli, ze by nahrazeni
ridicd mohlo vést i ke zlepSeni sluzeb. V piipadé AHD ve smyslu sniZeni ceny
jizdného a zvySeni frekventovanosti no¢nich spoji.

Téma uzivatelské prakticnosti vsobé zahrnuje vSechny nespecifikované

vyhody a nevyhody, které se prfimo podepisuji na snadnosti vyuziti AV. Takovou
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nevyhodou je napriklad ocekavana vysoka cena AA a prvotni nedostupnost téchto
sluZeb pro béZnou populaci. Jako praktické naptiklad oznacuje Anna to, Ze si osobni
automobil bude porizovat nehledé na ostatni moZnosti, a pokud by obsahoval
autonomni systém tizeni, byl by jen vyhodou. Toto tvrzeni ovSem piredpoklada
moznost prepinat mezi klasickym a autonomnim rizenim vozidla.

Vyhody a nevyhody zminéné v této kapitole jsou spolecné s dalSimi uvedeny
v priloZené tabulce. Jeji obsah je sefazen podle Cetnosti vyskytu od shora dolii od
nejcastéjsich po nejméné Casté.

Tabulka 7: Prehled vyhod a nevyhod AV

Vyhody Nevyhody
Moznost vénovat se dal$im ¢innostem Lidé prijdou o praci
Lidsti ridici jsou neptijemni Sebere pozitek z Fizen{

Vys$si bezpecnost vlivem odstranéni ¢loveka  Absence fidice
Mensi nehodovost Ztrata kontroly nad rizenim

Soukromi v pripadé SAV Nizsi bezpecnost vlivem odstranéni ¢lovéka

6.3. Obavy z autonomnich vozidel

Obavy respondentli z technologie AV se nepiimo objevovaly v predchozich dvou
podkapitolach. Tato kapitola poskytuje jejich uceleny prehled a je shrnutim
odpovédi vztahujici se kVO3: ,Jaké obavy maji studenti Univerzity Palackého
v kontextu technologie autonomnich vozidel ?“

Obavy jsou rozdéleny na tii kategorie, kterymi jsou prekazky osobni,
spolecenské a technologické. Déleni vychazi ze zdrojt prekazky. Role obav v ochoté
vyuzivat AV je ilustrovana v priloZeném schématu.

Z oblasti obav jsou piekazky osobniho typu nejpiinosnéjsi, a to z dvodu
projeveni vlastnich priorit a souvisejicich strachii. Velkou a Casto zminovanou
oblasti je vtomto ohledu obava ze ztraty svobody. Tim je minéna svoboda volby
destinace v pojeti Adama: ,Reknéme, Ze bych mél problémy se zdkonem. Myslim si,
Ze prvni, co to auto udéld, kdyZ do néj sednu, tak se prosté zamkne a vezme mé na
patricné misto.” Jiny pohled ve smyslu svobody volby cesty zminuje Berta:
»Potrebovala bych mit pordad aspon cdstecnou kontrolu (...), tfeba si vybrat cestu,
protoZe urcité miiZes jet nékolika cestami, tak aby to auto nevybralo schvdlné néjakou

delsi a neskdslo mé vic.”
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Dalsi kategorii, svobodu volby stylu rizeni, zminuje Sarka: ,Jd si dokdZu
predstavit, Ze treba néjakého majitele [autonomniho vozidla] bude hrozné stvdt, Ze
to auto jede néjakym predepsanym zpiisobem, Ze jede moc pomalu, nebo tfeba moc

rychle.”

Schéma 10: Obavy a dalsi faktory v kontextu ochoty vyuzivat AV
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Myslenky respondentti se opakované vraci k otdzce kontroly. Po prikladu se
svobodou (a jejim omezovani) se dale rozviji obava, Ze uZivatelé AV nebudou moci
fizeni prevzit nazpatek. Nékolik respondentl téZ vyjadrilo potirebu pritomnosti
zachranné brzdy, ktera by pravé prevzeti kontroly nebo zastaveni vozu umoznila.
Anna naptiklad uvadi: ,Myslim si, Ze kdyby tam byla ti'eba brzda, tak by ten clovék uZ
v momenté, kdyby citil, Ze néco neni dobre, mohl slapnout na brzdu a zastavit.”

Dalsi obavou ve vztahu ke ztraté kontroly je moznost kyberutokli a prevzeti
kontroly nad vozidlem treti stranou: ,Hackerské utoky, to si myslim, Ze by mohlo byt
hodné nebezpecné, protoZe tam je to riziko, Ze té nékdo miiZze v tom auté unést”
(Adriana).

NiZe je uvedeno rozvinuté schéma doplnéné o obavy vztahujici se ke ztraté

kontroly nad rizenim vozidla.
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Schéma 11: Obavy ze ztraty kontroly ve vztahu k obavé ¢i ochoté vyuZivat AV
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Posledni zminéna osobni obava souvisi s etickymi problémy, které technologie
AV piinasi. O problému rozhodovani, jeZ je zminény i v teoretické ¢asti této prace,
hovoii Adam: ,Kdyby mélo dojit k néjaké kolizi, tak to auto se md rozhodnout pro
nejlepsi mozné resent.” Sarka uvazuje, jak by se etické spory daly Fesit. Prekazku vidi
uz ve zpusobu, jak je nad témito otazkami uvazovano: ,VZdycky si tam budeme
predstavovat to, jak se ta véc [nehoda] stane ndm. Reknéme zabit matku s ditétem
nebo starou babicku. Jd jsem mlady clovék, takZe reknu starou babic¢ku, ale v moment,
kdy budu stard babicka, tak nad tim budu premyslet jinak.“

Spolecenské obavy jsou charakterizovany tim, Ze bud’ s lidmi souvisi nebo z nich
piimo vychazi. Vice respondentli oCekava, Ze prekazkou v osvojovani AV bude
neochota lidi tyto prostredky vyuzivat. Velmi vymezeny nazor vyjadiuje Martin:
,KdyZ tam bude néjaky clovék, tak se cely ten systém podeéld.” Podobné jako u
piredchozi obavy zmiriuje Sarka problemati¢nost riiznorodého zptisobu pfemysleni
nad danym problémem: , Najit konsenzus toho, jak by [pravni zajisténi AV] mélo byt,
se bude hledat opravdu tézko, protoZe sto lidi, sto chuti.”

Posledni kategorie obav vnika technologickou nevyspélosti AV, dalSim vyvojem
by vSak tyto problémy mély byt podchyceny. Jsou jimi napriklad vysoka cena nebo
soucasna opatrnost vozidla pti vyuzivani asistencnich systémi.

Na zavér této kapitoly je zde uvedeno schéma, které je shrnutim vsech dilc¢ich

faktort podilejicich se na formovani postojt vici AV u ucastnikt vyzkumu.
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Schéma 12: Faktory ovliviiujici postoj k AV
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7.DISKUSE

Cilem vyzkumné casti bylo prozkoumat oblast nazorli a postoji studentl
Univerzity Palackého k technologii AV. Data byla ziskdna polostrukturovanymi
rozhovory a nasledné zanalyzovana na zakladé principi tematické analyzy.

Celkové naladéni ucastniki vyzkumu smérem k AV bylo spiSe nebo zcela
pozitivni. Tento vysledek odpovida o¢ekavanim vychazejicich ze Setfeni Liljamo et
al. (2018) a Gabrhel et al. (2020), ve kterych mladsi jedinci s vy$Sim dosaZenym
vzdélanim pohliZeli na autonomni dopravu pozitivné.

Ve vyzkumném souboru nebyl pozorovan vyznamny rozdil mezi Zenami a muZi,
coz odpovida vyzkumu Gabrhel et al. (2020) na ¢eské populaci. Je vSak v rozporu se
zjisténim dalSich vyzkumt, které si vsimaji pozitivnéjSiho vnimani AV u muzi
(Liljamo et al., 2018; Tennant et al.,, 2019). Naopak opacny vysledek prezentuji
Panagiotopoulos a Dimitrakopoulos (2018) - v jejich vyzkumu vykazovaly vyssi
ochotu vyuzivat AV Zeny.

Mezi respondenty se objevovala klicova témata, ktera se podilela na formovani
postoji vici AV. Patri mezi né dopravni profil jedince, ktery zahrnuje témata
osobniho stylu vyuzivani dopravy a dopravnich prostiedki. Tento faktor odpovida
v ramci modelu TAM oblasti vnéjsich proménnych (Davis et al.,, 1989). Rozsiteny
model AAM (Ghazizadeh et al., 2012) obohacuje predchozi model o slozku
kompatibility, kterd oznacuje shodu mezi potfebami uZzivateli a tim, co
technologie umoznuje. Faktor dopravniho profilu se s timto chapanim dopravnich
potieb prekryva.

Dalsimi faktory, které vedly k ochoté vyuzivat AV, byly ochota vzdat se rizeni,
coZje soucasti Sirstho tématu ztraty kontroly, vnimany potencial technologie AV,
vnimané vyhody a nevyhody AV, podminky a prekazky vedouci kjejich
osvojovani, zkuSenost s AV a ¢asovost této technologie. Vyzkum Xu et Al. (2018)
radi mezi pozitivni prediktory ochoty vyuZzivat AV vnimanou uZite¢nost, vnimanou
bezpecnost a vnimanou snadnost uziti. Vnimana uzitec¢nost je v ramci této prace
popsana jako potencial technologie AV, prekryv vSak vznika i s faktorem vyhod a
nevyhod AV. Bezpecnost se ukazala byt nejvétsi prekazkou k ochoté AV
vyuzivat. Zaroven vsak byla popisovana i jako ¢asta vyhoda této technologie. Coz

koresponduje s vyzkumem Gabrhel et al. (2020) a Othman (2022).
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Téma ztraty kontroly bylo pro mnohé respondenty ve vyzkumu klicové. Obava
z védomého odevzdani kontroly se objevovala jak u Fidi¢d, tak u lidi bez RP, kteii
planuji v budoucnu ridit. Ochota kontrolu odevzdat se naopak objevovala u téch
fidi¢t, kteff vramci souboru fdi nejéastéji, a jedincii bez RP, ktefi naopak
v budoucnu ridit neplanuji. U vSech téchto skupin se nicméné objevila obava ze
ztraty kontroly nad vozem, jeZ by byla zpiisobena kyberttokem tieti strany. Castou
podminkou pro vyuZzivani AV byla moZnost prevzit kontrolu od vozu nazpatek -
tento pohled se Casto opakoval i ve vyzkumu Liljamo et. at (2018), kde toto
presvédceni vyjadrilo 90 % respondentd.

Vyhody a nevyhody AV byly rozdéleny do péti hlavnich témat, kterymi jsou
efektivita dopravy, radost zcestovani, bezpecnost, absence ridice a
uzivatelska prakti¢nost. Mezi konkrétni vnimané vyhody AV pattily moZnost
vénovat se misto rizeni jinym ¢innostem, vyhnuti se nepfijemné interakci s ridicem,
zvySeni bezpecnosti a mensi nehodovost. Mezi nevyhody pak byly zminovany
redukce pracovnich mist vdopravnim sektoru, ztrata poZitku z fizeni, absence
ridice v dopravnim prostiedku a ztrata kontroly nad tizenim.

Othman (2022) provedl metaanalyzu, kterd zkoumala silné a slabé stranky
technologie AV, pricemZ shoda se objevuje v tématu zvyseni bezpecnosti a zvySeni
efektivity dopravy. Naopak nejvétsimi nevyhodami jsou dle Othmana riziko
nezaméstnanosti pro ridice v dopravnim sektoru, nedivéra uzivatell v rizeni AV a
kybernetické utoky, coz odpovida vnimanym nevyhodam popsanym v této
praci. Obavu ze ztraty zameéstnani pro fidice a dalsi pracovniky popisuji také
Zamecnik et al. (2022) - ne vSichni profesionalni ridic¢i totizZ budou schopni kvili
zméné pracovni naplné ridice v dobé autonomni dopravy najit stejnou praci.
Zavedeni AV vSak miize vést i ke vzniku novych pracovnich mist, otdzkou nicméné
zUstava, v jaké podobé a v jakém poctu (Nikitas et al., 2021).

Rozdil oproti vyzkumnému souboru vznikd v otazce ceny autonomnich
dopravnich sluzeb. Zatimco Othman (2022) uvadi, Ze AV cenu dopravy snizi,
napii¢ souborem se objevovala obava, Ze cena dopravy naopak stoupne. MozZné
zvySeni ceny vysvétluje Litman (2017) vlivem vyssich vstupnich nakladt pro vozy
a ceny potrebné infrastruktury. Litman dale uvadi jizZ zminéna bezpecnosti rizika a
kybernetické utoky. A pridava také otazku ztraty soukromi ¢i osobnich dat, kterou

vznesli i néktefi respondenti v této praci.
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Obavy respondentti z technologie AV byly rozdéleny do tti kategorii podle zdroje
prekazky - na osobni, spoleCenské a technologické. Hlavnim tématem osobnich
prekazek byla obava ze ztraty svobody, toto téma navazuje na téma ztraty
kontroly a potieby moznosti prevzit kontrolu nad vozem.

Litman (2017) mezi mozna rizika AV uvadi zvySeni ceny vozi a infrastruktury,
bezpecnostni rizika, obavy ze ztraty soukromi a kybernetické utoky. Tato uvedena
rizika se shoduji s postoji ve vypovédich respondenti.

Vedle obavy z kyberutoki se zde objevila také obava z etickych dilemat, ktera
technologie AV vozidel prind$i. Mezi respondenty panovalo presvédceni, Ze
dopravni nehody nejsou zcela nevyhnutelné, coZ povede knutnosti AV se
rozhodovat v krizovych situacich. A to ve smyslu optimalizace srazky, kterou
popisuje Lin (2022). Vyzkumy ukazuji tendenci lidi se v etickych otazkach AV
rozhodovat utilitaristicky (Bonnefon et al., 2016). Tato tendence se ve vyzkumném
souboru neobjevila, naopak bylo upozornéno na problematiku samotného zptisobu
uvazovani nad etickymi problémy a utilitaristickym smyslenim.

Tato prace nabizi dal$i mozné oblasti k prozkoumani, prikladem mohou byt
otazka ztraty kontroly ve vztahu k dopravnimu profilu jednotlivcii nebo hledani
moznych podob odevzdani kontroly stroji, které by byly prijatelné pro vétSinovou
populaci. K prezkoumani se také nabizi vnimani rozdilt mezi odevzdanim kontroly
autonomnimu systému a lidskému ridici (coz se déje v kontextu hromadné dopravy
a sdilenych vozli). Vyznamnou otazkou také ziistdvd kompatibilita béZného
dopravniho profilu jedince v populaci s nabizenymi vyhodami AV. Lze oCekavat, Ze
pokrok v oblasti autonomnich systémii se bude v nasledujicich letech vyznamné
posouvat, coZ potiebu dalsich vyzkumi umociiuje.

Kvalitativni pristup zvoleny v této praci je vhodny pro prvotni exploraci dané
oblasti s cilem objevit moZna dalsi témata k prezkoumani. Vyzkumné cile byly timto
pristupem naplnény. Limitem je vSak nemoZnost na zakladé zvoleného pristupu
utvaret zavéry a generalizovat ziskané poznatky na Sirsi populaci. Tento limit by
mohla ¢astecné redukovat volba metody zakotvené teorie, tematicka analyza vSak
byla zvolena kviili své flexibilité s ohledem na vyzkumné otazky.

DalS$im limitujicim faktorem je vybér souboru z populace studentl pouze jedné
vysoké Skoly, Univerzity Palackého v Olomouci, coZ znesnadiiuje generalizaci na

obecnou studentskou populaci. Vyraznym limitem je nedostatecna triangulace dat
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doplnénim o dalsi zdroje. Jednim z dalSich omezeni této prace je
nepravdépodobnosti vybér vzorku, ktery je typicky pro kvalitativni pristup.

Pri interpretaci vysledkt této studie je téZ potieba zohlednit samotnou velikost
vzorku a jeho volbu skrze zamérny a prileZitostny vybér. Tyto limity je vhodné

zohlednit pri prezkoumdani nebo navazném zkoumani v ramci dalsich studii.
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8.ZAVER

Tato prace prezentuje postoje studentli Univerzity Palackého k AV. Studenti
prokazovali ochotu AV vozy vyuzivat, ale pi'i mozZnosti vybéru byla spiSe volena
moznost automobilu s klasickym typem fizeni. Nebyl pozorovan rozdil v prijimani
AV mezi Zenami a muZi.

Faktory souvisejici se zplisobem dopravovani, které maji na tuto vyslednou
volbu vliv, jsou oznaceny souhrnnym pojmem dopravni profil. Vliv na ochotu
vyuzivat AV byl mezi respondenty ovlivnhén moZnosti prevzit rizeni nazpatek.
Ztrata kontroly byla dalSim vyznamnym faktorem spolecné s obavou o svobodu
Fizeni. Oba tyto faktory charakterizuje predani zodpovédnosti za rizeni vozidla
autonomnimu systému, pritemZ toto predani bylo pro nékteré faktorem
pozitivnim, pro nékteré naopak negativnim.

Vyhody a nevyhody AV, které se ve vyzkumném souboru objevovaly, se daji
shrnout do pojmi efektivita dopravy, radost z cestovani, bezpecnost, absence
ridice a uzivatelska prakticnost. U téchto témat se svyjimkou uZivatelské
prakti¢nosti objevuji i dalsi podtémata. U tématu efektivity dopravy jsou to ispora
zdrojii, nové technologie a ispora ¢asu. Radost z cestovani je clenéna na radost
Z Fizeni a moZnosti traveni ¢asu v dopravé. Bezpecnost obsahuje podtéma pouze
jediné, a to lidsky faktor. Posledni téma absence tidice v sobé nese interakce
s Fidicem, zmény na pracovnim trhu a dopady dopravy bez ridice.

Obavy ucastnikli vyzkumu se daji rozdélit do tri kategorii - jsou jimi osobni,
spolecenské a technologické prekazky. Nejcastéjsi obavou je jizZ zminéna obava
o svobodu fizeni, a to ve smyslu ztraty svobody volby destinace, svobody volby
cesty a svobody volby stylu rizeni. DalS$imi vyznamnymi obavami jsou obava
z kyberutokd, které povedou ke ztraté kontroly nad vozem, vysoka cena
autonomnich sluzeb a etické otazky, jeZ téma autonomnich vozidel prinasi.

Tyto faktory by mély byt v povédomi vSech, kdo na rozsireni AV pracuji. Spravné
pochopeni toho, co presvédcCuje a co naopak odrazuje potencialni budouci uzivatele
AV, totiz mize pomoct pokorit psychologickou bariéru v osvojovani téchto

technologii.
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SOUHRN

Bakalarska prace ve své teoretické ¢asti poskytuje vhled do tématu autonomni
dopravy a autonomnich vozidel (AV).

Za autonomni je povazovano takové vozidlo, které je plné automatizované a je
schopno ridit zcela samostatné, bez aktivni ucasti ¢lovéka. (Pillath S., 2016). Pri
diskuzi o autonomnich vozidlech se jako méritko vyuzivaji stupné automatizace
definované organizaci SAE International. Ta déli vozidla do Sesti irovni podle miry
asistence rizeni. Vrcholem je vozidlo paté urovné, které je schopno zcela a za vSech
podminek vykonavat ikony rizeni bez zasahu ridice (SAE International, 2021a).

Nejpokrocilejsi systémy automobilek Honda a Mercedes v soucasnosti dosahuji
automatizace urovné tfi (Pritchard, 2022; Tarantola, 2023). Prodej plné
autonomnich vozidel se tedy v nejbliZsich letech neocekava.

Pro tucely této prace byl pojem AV doplnén a rozdélen na tii Casti - sdilena
autonomni vozidla (SAV), autonomni hromadna doprava (AHD) a autonomni
automobily (AA).

Limitujicimi faktory ve vyvoji AV jsou problémy percepce, které souvisi se
schopnosti vozu rozeznavat své okoli, problémy rozhodovani, tedy toho, jak se
autonomni systém rozhoduje, a problémy divéry, do které spadaji otdzky ochoty
uzivatell tyto vozy vyuzivat.

NejvétSim mozZnym piinosem AV je zvySeni bezpecnosti na silnicich. V letech
2021 a 2022 bylo v Cesku evidovano 47 315 dopravnich nehod, pii kterych doslo
k lehkym zranénim, vaznym uraziim nebo umrti. Nezavinénych ridicem bylo
2447 z nich a vSechny tyto nehody vedly k celkem 924 umrtim (Centrum
dopravniho vyzkumu, n.d.). Zajimavym srovnanim jsou statistiky nehodovosti
testovanych AV ve Spojenych statech americkych, ty se v obdobi od ledna 2019 do
¢ervna 2021 podilely na 187 nehodach, z toho v 83 pripadech byl viiz zodpovédny
za rizeni, primou vinu za nehodu vsak nesl pouze ve dvou pripadech (Jeffs, 2021).
Vzhledem k rozdilnym kontextlim uvedenych informaci toto srovnani slouzi pouze
jako ilustrativni priklad.

DalSimi pfrilezitostmi AV jsou zvySeni efektivity dopravy (Bischoff &

Maciejewski, 2016), mozné celkové snizeni dopravnich emisi (Barth et al.,, 2014),
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zvySeni mobility seniorti a lidi s rliznymi formami hendikepu (Brown et al., 2014),
sniZeni stresu ridiCe ¢i podpora sdileni vozidel. (Litman 2023).

Znacny potencial AV musi byt vniman i v kontextu moznych hrozeb, které
uplatnéni této technologie mizZe prinést. Litman (2017) hovoii o navySeni ceny
vozl a infrastruktury potirebné pro jejich provoz, dale o bezpecnostnich rizicich
spojenych s technologii AV, o obavach ze ztraty soukromi a také o
kybernetickych utocich. Obavy miZe vzbuzovat i priliSné zaméreni na zavadéni
AV na tUkor ostatnich dopravnich prostredkli. Fagnant a Kockelman (2015) dale
zminuji obavy z nedostatené rozvinuté legislativni opory ¢i eticky problém
odpovédnosti za dopravni nehody.

Tyto etické problémy vychazi zpredpokladu, Ze i v pripadé dokonalé
implementace AV nebudou dopravni nehody zcela vyhnutelné. Jak by se auto mélo
rozhodovat v situacich, kdy ani jedna z moZnych variant neni prijatelna? Otazku
toho, jak se zachovat pfi situaci, kdy je srazka vozu jista, se snaZzi reSit programy tzv.
optimalizace srazky. Ty rikaji vozu, jak se ma v takové situaci zachovat (Lin, 2022).
Existence téchto programi je vSak sama o sobé problematickd a jednoznacna
odpovéd’ na tento problém zatim neni.

Vyzkumna cast bakalarské prace se zabyva postoji studentli Univerzity
Palackého v Olomouci vici AV. Postoje poskytuji souhrn pohledii na objekt zajmu,
jsou relativné stalé a Ize je umistit na Skalu od negativni po pozitivni (APA, n.d.).

Poznatky z vyzkumii ochoty tyto vozy vyuZivat dochazeji k Siroké skale vysledkd,
od velmi pozitivnich (Bansal et al.,, 2016) po skeptické (Schoettle & Sivak, 2014;
Hudson et al., 2019) a vSe mezi tim (Liljamo et al., 2018; Xu et al., 2018; Tennant et
al.,, 2019). V téchto vyzkumech je téz popisovana vysoka proménlivost faktord,
které k formovani téchto postoju piispivaji.

Jak shrnuje Gabrhel (2021,41): ,Variabilitu v ochoté pouZzivat autonomni vozidla
Ize kromé kulturniho hlediska vysvétlit rovnéZ z pohledu psychologickych a
socioekonomickych faktori.”

Na zikladé zminénych ptedchozich vyzkumt bylo za cil prace zvoleno
zmapovani postojl studentti Univerzity Palackého v Olomouci viici technologii AV,
a to vcetné dil¢ich faktort, které vedou k jejich formovani. Zformulovany byly

nasledujici vyzkumné otazky:
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VO1: Jaké postoje zaujimaji studenti Univerzity Palackého viici technologii
autonomnich vozidel?

VO2: Jaké vyhody a nevyhody vnimaji studenti Univerzity Palackého u
technologie AV?

VO3: Jaké obavy maji studenti Univerzity Palackého v kontextu technologie
autonomnich vozidel?

Vzhledem k explorativni povaze vyzkumnych otazek byl zvolen kvalitativni
pristup, jehoZ vyhodou je pravé moznost riznymi zptisoby proniknout do hloubky
tématu (Hendl, 2005; Braun & Clarke, 2021).

Jako nejvhodnéjsi typ kvalitativniho vyzkumu vzhledem k vyzkumnym otazkam
byla zvolena mnohopripadova studie. Ta umoziiuje prozkoumani daného
problému pohledem vice jedincii, coZ mize pomoci s jeho popisem a ilustraci
(Creswell, 2007). Miovsky (2006, 93) uvadi, Ze pripadové studie je vhodné volit:
»--pokud je zkoumany (fenomén) aktudlni, soudoby a v redlném Zivotnim kontextu...”.

Vyzkumny soubor tvorilo deset studenti Univerzity Palackého v Olomouci
vybranych metodami zdmérného a prilezitostného vybéru. Soubor tvorilo pét Zen a
pét muzi z riznych fakult univerzity.

Data byla vytvarena metodou polostrukturovanych interview, ktera byla
nahrdvdna a nasledné prepsdna do textové podoby. Tato ziskana data byla
analyzovana metodou tematické analyzy. Analyticka prace se opirala o osnovu
tematicka analyzy (Braun & Clarke, 2006).

Respondenti vyjadiovali spisSe pozitivni postoje k AV. Velmi brzy vysla na povrch
dilezitost dopravniho profilu pfi formovani postoji. I kdyZ nebyla technologie
zadnym z respondentti zcela zavrhnuta, mira ochoty vozy vyuzivat se velmi lisila.
Centralnim tématem ve vztahu kochoté AV vyuzivat se ukazala byt ztrata
kontroly, ktera v zavislosti na dopravnim profilu ucastnikli vyzkumu byla
vyjadienim ochoty, nebo naopak obavy z rizeni autonomniho systému.

Dal$im vyznamnym tématem byla obava respondentli z miSeni vozidel
autonomniho a klasického typu na béznych silnicich. Tato obava ma cyklickou
povahu, jelikoZ neochota vyuzivat AV dale prodluZuje proces jejich osvojovani, coz

primo vede k prodlouZeni miseni vozidel na silnicich.
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Dal$im vlivem na ochotu se ukazala byt ¢asovost, tedy predstava, kdy budou
autonomni vozy volné dostupné a bézné uzivané. Nékteri respondenti si jen tézko
predstavovali uzivani této technologie, nebot ji vidi ve vzdalené budoucnosti.

[ kdyZ vétsSina respondenti ochotu AV vyuzivat vyjadtila, pii moZnosti volby
mezi klasickym a autonomnim vozem vétSina Gcastniki volila prvni moZnost. Roli
v této volbé mély vnimané obavy - prekazky, které byly rozdéleny na osobni,
spolecenské a technologické.

Nejvyznamnéjsi osobni prekazkou byla obava ze ztraty svobody ve smyslu
svobody volby destinace, svobody volby cesty a svobody volby stylu fizeni.

Vyhody a nevyhody AV, které se ve vyzkumném souboru objevovaly, se daji
rozdélit do nasledujicich kategorii - efektivita dopravy, radost z cestovani,
bezpecnost, absence ridiCe a uzivatelska prakticnost.

V diskuzi byly popsané faktory porovnany s vysledky predchozich studii, které
se postoji kAV zabyvaji. Celkové pozitivni naladéni ucastniki vyzkumu
odpovida ocekavani vychazejicich ze studii Liljamo et al. (2018) a Gabrhel et al.
(2020), v nichZ na autonomni dopravu pohliZeli pozitivné zejména mladsi jedinci s
vys$Sim dosaZenym vzdélanim. Vliv dopravniho profilu na postoje souhlasi s modely
prijimani technologii TAM (Davis et al., 1989) a AAM (Ghazizadeh et al., 2012).

Ve vyzkumném souboru této prace vsak nebyl pozorovan rozdil mezi muzi a
Zenami, ktery popisuji nékteré vyzkumy (Liljamo et al., 2018; Tennant et al., 2019).

Vyzkum Xu et Al (2018) mezi pozitivni prediktory ochoty AV vyuzivat fadi
vnimanou uzitecnost, vinimanou bezpecnost a vnimanou snadnost uziti. Vnimana
uZziteCnost je v ramci této prace popsana jako potencial technologie AV, prekryva se
vSak i s faktorem vyhod a nevyhod AV.

Bezpecnost se ukazala byt nejvétsi pirekazkou k ochoté AV vyuzivat.
Zaroven vsak byla popsana jako ¢asta vyhoda této technologie, coZ koresponduje s

vyzkumy Gabrhel et al. (2020) a Othman (2022).
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aktualni problematiky. Cilem prace bylo prozkoumat postoje budoucich uzivateld,
konkrétné studentii Univerzity Palackého v Olomouci. Vzhledem k explorativni
povaze zaméru prace byl zvolen kvalitativni piistup a metoda polostrukturovanych
rozhovort. Celkové bylo téchto rozhovori realizovano deset, z cehoZz pét bylo
realizovano se studenty a pét se studentkami. Vytvorena data byla nasledné
analyzovana metodou tematické analyzy. Utastnici vyzkumu vyjadfovali spise
pozitivni postoje kautonomnim vozim, vyznamné rozdily vSak byly v ochoté
autonomni vozy vyuzivat. Identifikovano bylo nékolik faktorli, které se na
formovani téchto postojt podili, jsou jimi dopravni profil, ztrata kontroly, obava o
svobodu fizeni, zkuSenost s autonomnimi vozy a vnimané vyhody a nevyhody

autonomnich vozu.

Klicova slova: autonomni vozidla, sdilend autonomni vozidla, autonomni

hromadna doprava, postoje, tematicka analyza



Priloha 2: Abstrakt v anglickém jazyce

ABSTRACT OF THESIS
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Number of pages and characters: 73, 104 363
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Abstract (800-1200 characters):

This thesis examines the topic of autonomous vehicles and works as an
introduction to this field. The goal of this work was to explore the attitudes of
potential future users of autonomous transportation technologies. Students of
Palacky University Olomouc were chosen as participants for this study. Due to the
explorative goals of this thesis, a qualitative approach was chosen. The data was
collected using semi-structured interviews, of which there were ten. The analysis
was conducted using thematic analysis. The participants of this study presented
mostly positive general attitudes towards autonomous vehicles. Significant
differences were discovered in the willingness to use autonomous vehicles. Other
factors contributing to the attitude towards autonomous vehicles were identified,
such as transportation profile, loss of control, fear of losing control, prior

experience and perceived advantages and disadvantages of autonomous vehicles.

Key words: autonomous vehicles, shared autonomous vehicles, autonomous

public transport, attitudes, thematic analysis



Priloha 3: Ukazka transkripce dat

Rozhovor — Adriana
Zena, 22 let, PiF, 3. ro¢nik

AD: Jaké ve svém bézném zivoté pouzivas dopravni prostredky?

A: Pouzivam vlak, autobus, trolejbus, tramvaj, auto. To je asi vSechno.

AD: Dokazala bys Fict kolik hodin v priméru stravis$ v dopravnich prostfedcich dohromady?
A: Jako béhem tydne?

AD: Béhem dne.

A: Treba hodinu a piil si myslim, Ze to miZe byt. To je moZna moc. Tak hodinu bych rekla.
AD: A jaké dopravni prostiredky pouzivas nejradsi?

A: Nejradsi asi vlak.

AD: Z jakého dtivodu?

A: Prijde mi, Ze je tam celkem soukromi, miZu si tam béhem casu, ktery tam stravim, ¢ist nebo se
ucit

a nedéla se mi tam $patné jako tfeba v autobuse nebo nékde jinde, kdy?z si Ctu, takze...

AD: A kdy?z se ti déla Spatné, tyka se to jenom toho autobusu?

A: v auté, nemizu si Cist za jizdy.

Rozhovor — Martin
20 let, PF, 1. ro¢nik

A: A myslis, Ze se autonomni vozidla stanou béznou soucasti naSeho dopravniho Zivota?

M: Ty vlaky tieba bych fekl, Ze urcité, u téch normalnich aut, to bych fekl, Ze bud’ to bude za dlouho,
nebo skoro nikdy.

A: Dokazal bys k tomu pridat néjaké casové odhady? Tieba u téch vlakd a u téch aut?

M: U téch vlakd, klidné, jako, tak 40 az 50 let. JakoZe nékde uz, v Japonsku to uz budu mit za deset. A
pak, jako néjak tak bych fekl. Ze ty vlaky tfeba zaZijeme, jakoZe to bude cely automaticky a tak. A ty
auta, ty sdilené, protoze to je taky v dopravé, takze to taky musi byt cely pak, vSechny auta, Ze aby
fungovaly ty sdilené, tak by musely pak fungovat i ty normalni auta autonomneé, to bych fekl. Prosté
aby tam nebylo ¢lovék a ty autonomni dohromady, to bych tekl, Ze by se to spolu nemichalo dobfe.
A to ani nedokazu jako Fict... 100, 200 let. Jo, urcité stovky let. ProtoZe nedokazu si to fakt predstavit,
jakoZe by to v blizké doby jako néjak zaclo se ménit.

Rozhovor — Berta
Zena, 22 let, FF, 3. roénik

A: VyuZivas néjaké asistencni systémy?

B: Ale urcité tempomat mam urcité, potom posilovac Fizeni, ale jinak nic vic. Tedka si tatka objednal
nové auto a to tam ma hodné vymozenosti, jako tu automatickou regulaci dalkovych svétel podle
ostatnich aut. Nebo prdvé to parkovani myslim, Ze tam ma. Pak taky senzory, aby si tfeba nevyjel ze
silnice a to Ze kdyz jezdi$ v kolonach, tak ti to hlida rozestupy od ostatnich aut. Ale jeSté jsem v tom
auté nejela, takze presné nevim.

A: Myslis si, Ze budes tady tyhle systémy pouZivat? JakoZe kdyZ by ti to auto pGjcil?

B: Tak ja mam za to, Ze ono je to tam zapnuté automaticky, no.

A: TakZe védomé to vypinat nebudes?

B: Ne to asi ne.



Priloha 4: Ukazka k6dovani dat v programu ATLAS.ti

Priklad kédovani v pirepisu dat

Rozhovor —Anna
Zena, 20 let, PedF, 2. roZnik

AD: Jaké ve svém ¥ivot® pouZivas dopravni prostiedky?

A Nejvice auto, autobus a vijjimeéné viak. Nemam to rdda, jezdit viakem. A wjime&né tramvaji. To taky nemam rada.
AD: Dokazala bys Fict, kolik tak v priméru denné strévis v dopravnich prostfedcich?

Az Prim&rné&?

AD:Hmm.

A:Tak hodinu_

AD: Kaidy den?

A: No ne, jako by ja jezdim jenom v nedé&li a v patek tfeba jezdim dvé hodiny s tim, Ze pfes ten tyden tfeba, kdyZ obas
jenom...

AD: TakZe to je v priméru denné prava?

A: Tak to je tak tu hodinku no

AD: Jaky z téch dopravnich prostifedkd, co jsi fikala, poufivag nejradii?

A: Auto.

AD: Z jakého divodu?

A: ProtozZe je to nejpohodinéjii a nejrychlejsi, i kdyZ ja sama ho nefidim.

Pirehled nékterych kédu
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