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1 UVOD

Trendem soucasné doby je neustalé zrychlovani Zivotniho tempa a tam kde dostat
se z mista na misto trvalo diive skoro cely den, dnes zabere sotva par hodin. PouZivani
motorovych vozidel jako nezbytnych dopravnich prostiedkt tak povazuje valna vétSina lidi
za naprostou samoziejmost. At uz pouzivame vozidlo jen jako pouhy dopravni prostiedek
pfi cesté do zaméstnani a zpé&t, dopravu do kulturnich ¢i sportovnich destinaci, nebo je fizeni
vozidla soucasti naSi vlastni pracovni ¢innosti, nebo je spiSe vyuzivano jako prostiedek
pro zabavu a odreagovani, travime za volantem ¢i fiditky stile vice casu. Da se fici,
ze Sl jiz témet nikdo zivot bez motorovych vozidel nedovede predstavit. Motorova vozidla
se stala soucasti naSich domadécnosti, naSim pracovnim prostfedkem, naSim koni¢kem.
A tak k Zivotnimu stylu, kde pohybové aktivity nehraji pfili§ velkou tlohu, pfidavame dalsi
zatéz navic. Pozice, kterou lidské télo zaujimé pii fizeni vozidla vice ¢1 méné zatézuje
nas pohybovy systém a spolu s nevyvazenym zivotnim stylem a nedostatkem pohybové
aktivity muze tak napomoci ke vzniku chronickych obtizi v oblasti pohybového systému,
kam muzeme zatadit napiiklad bolest zad, §ije, hlavy, nebo velkych kloubti.

Tézko bychom se vzdavali pohodIné a rychlé piepravy, kterou motorova vozidla nabizeji,
to by byl jist¢ krok zpét. Pak bychom ale méli znat techniky a doporuceni, které
nam pomohou omezit negativni dopad fizeni vozidel na pohybovy systém. V idealnim
ptipad¢ by spole¢né s vyukou fizeni jednotlivych typi motorovych vozidel mélo probihat také
vzdélavani fidich v oblasti kompenzace zatéZe jejich télesného aparatu, tak aby se 1 zacinajici
fidi¢ naucil v této oblasti orientovat. Bohuzel v priabéhu svého dvacetiletého plisobeni
Vv oblasti vzdélavani tidich jsem se doposud nesetkal s konceptem, ktery by jednoduse
a pfehledné¢ umoznil fidi€¢im riznych druhtt motorovych vozidel efektivng, zacilené
a celostné kompenzovat zaté¢z pohybového aparatu zplisobenou fizenim motorovych vozidel.

Tato prace si neklade za cil vyCerpavajicim zplisobem detailné popsat vSechny moznosti
kompenzacnich technik, ale spiSe se zaméfuje na vytvofeni specifického zakladniho
kompenza¢niho programu pro fidice rdznych druhd motorovych vozidel tak,
aby byl pouzitelny v praxi nejen pro fidi¢e z povolani, bézné uzivatele motorovych vozidel

ale 1 pro motocyklové nadsence.



2 PREHLED POZNATKU

2. 1 Motorova vozidla

Po pozemnich komunikacich jezdi mnoho riznych druhi vozidel. Pro jejich snadnéjsi
identifikaci byla zakonem 361/2000 Sh, ktery upravuje pravidla silni¢niho provozu, tato
vozidla rozd¢lena na vozidla motorova a nemotorovd. Motorova vozidla definuje jako
,,....nekolejové vozidlo pohanéné vlastni pohonnou jednotkou a trolejbus® a nemotorova
vozidla jako .,... vozidlo pohanéné lidskou nebo zviteci silou®. Pfes toto pomérné jednoznacné
rozdéleni miizeme nalézt i vozidla, kterd jsou takiikajic na hranici mezi obéma druhy vozidel.
Jizdni kolo pohanéné elektromotorem se zafazuje mezi vozidla nemotorova a motocykl
opatfeny Slapadly (u nas popularni moped Babeta) se fadi mezi vozidla motorova. Pro ucely
této prace se témito dvéma hrani¢nimi druhy vozidel, které sice maji vlastni motor,
ale zarovenn k pohybu mohou vyuzivat lidskou silu, nebudeme zabyvat. Toto zakladni
rozdéleni dané zakonem 361/2000 Sb. je ale pfili§ obecné, a proto zdkon 56/2001 Sb.
O podminkéach provozu vozidel na pozemnich komunikacich, dale ¢leni motorova vozidla
podrobnéji na jednotlivé druhy motorovych vozidel. Zakon 56/2001 Sb. rozd€luje vozidla
na silni¢ni vozidla — to je ,,.. motorové nebo nemotorové vozidlo, které je vyrobené
za ucelem provozu na pozemnich komunikacich pro pfepravu osob, zvifat nebo véci®
a na zvlastni vozidla — .,... vozidlo vyrobené k jinym ucelim nez k provozu na pozemnich
komunikacich, které mize byt pfi splnéni podminek stanovenych timto zdkonem k provozu
na pozemnich komunikacich schvaleno®.

Silni¢ni vozidla se rozdé€luji podle tohoto zdkona na tyto zdkladni druhy:

a) motocykly;

b) osobni automobily;

c) autobusy;

d) nakladni automobily;

e) specialni automobily;

f) piipojna vozidla;

g) ostatni silni¢ni vozidla.

Zvlastni vozidla se rozd¢€luji na tyto zédkladni druhy:

a) zemédelské nebo lesnické traktory a jejich pfipojna vozidla;
b) pracovni stroje samojizdné;

C) pracovni stroje ptipojné;
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d) nemotorové pracovni stroje nebo nemotorova vozidla tazena pésky jdouci osobou;
e) voziky pro invalidy s motorickym pohonem, pokud jejich $ifka nebo délka piesahuje
jeden metr, jejich konstrukéni rychlost prevySuje 6 km.h-1 nebo jejich maximalni

ptipustna hmotnost ptevysuje 450 kg.

Obecné rozdéleni vozidel vybavenych vlastni pohonnou jednotkou dle zakona 56/2001 Sb.
je nasledujici:

a) motocykly;

b) osobni automobily;

c) autobusy;

d) nakladni automobily;

e) specialni automobily;

f) zeméd¢lské nebo lesnické traktory a jejich pfipojna vozidla;

f) pracovni stroje samojizdné.

Toto rozdé€leni by bylo pro ucel této prace jesté piilis Siroké, a proto specidlni automobily,
které jsou postavené na podvozku nékladniho automobilu a maji s nim i stejnou kabinu, a tim
tedy 1 stejné podminky pro fidice zafadime do kategorie nékladnich automobilti. Pracovni
stroje samojizdné jsou co se tykd pracovniho prostfedi fidi¢e na tom velmi podobné jako
zem&délské nebo lesnické traktory a proto jsou zafazeny do této skupiny, ktera je souhrnné

pro zjednoduSeni v této praci nazvana traktory.

Zakon 56/2001 Sb. spolu se svou provadéci vyhlaskou 341/2002 Sb. ve znéni pozdéjsSich

piedpist dale rozdé€luji vozidla do riznych kategorii:

a) kategorie L — motocykly;
b) kategorie M — vozidla pro piepravu osob
1. M1 - vozidla majici nejvice 8 mist k pfepravé osob;
2. M2 — vozidla majici vice nez 8 mist k pifepravé osob a jejich maximalni
piipustna hmotnost neptevysuje 5.000 kg;
3. M3 — vozidla majici vice neZ 8 mist k piepravé osob a jejich maximalni
pfipustna hmotnost ptevysuje 5.000 kg;

c) kategorie N vozidla pro pfepravu nakladu

vvvvv
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2. N2 - vozidlo jehoz nejvyssi pfipustnd hmotnost prevySuje 3.500 kg,
ale nepfevysuje 12.000 kg;
3. N3 - vozidla jehoz nejvyssi ptipustna hmotnost prevysuje 12.000 kg;

d) kategorie T — traktory.

2.1.1 Zastoupeni jednotlivych druhii vozidel v silni¢nim provozu

Dle udajii centralniho registru vozidel bylo k 30. 6. 2012 v Ceské republice registrovano
celkem 7450 131 ks vozidel vSech kategorii. Mezi vozidly jednozna¢né prevladaji osobni
automobily a jejich pocet mé vyraznou ristovou tendenci (Obrazek 1), oproti mirnému ristu

nakladnich vozidel, autobusti a motocyklii. Traktory si po fadu let udrzuji setrvaly pocetni

stav.
Vyvoj celkového poétu registrovanych vozidel (CR, 1950 -30.6.2012)
Development of Vehicle Parc {CR, 1950 -30.6.2012)
5 000 000 OSOBN | Cars
k 30.6.2012
500 000 - - - - MOTOCYKLY | Motorcycles (@ 4638372 EEers
K 30.6.2012
T 1 R 724 N
PRIPOJNA (01-04) | Trailers
and Semitrailers
3 500 000 K 30.6.2012
894 622
3 000 000 1----------------------- o T g e R s
NAKL ADHI (N1,2,3)+AUTOBUSY /
LCVs+CWs+Buses
2 500 000 1----------eeemmo e k3062012  ERERER R T oL N L L LR R
707 T84
2 000 000 1-------- e T T T Ty L e . CEEFEPPP
ZEMEDEL SKE TRAKTORY /
Agricultural Tractors
1 500 000 4-------- K 30.62012 | e Uyttt N, S
157 352
1000 000 1 - - - - mm e e e e e e e e R e M e T oo
500 000 1 ------m-m--- LT
e . AL
M TS e S e T M SR, e T el e R R MO RS ST M e S e T H'ﬂ‘lﬂ@l‘-ﬂﬁ:"r\ll
FEEEEEE R EE R R R R A
rrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrmmnummmmmmmmmg
== 0SOBNI/ Cars =ir—NAKLADNI{N1.2,3)+AUTOBUSY / LCVs+(CVs+Buses E
——[IOTOCYKLY {Motorcycles —O—PRIPOJNA {01-04) / Trailers and Semitrailers
—&— 7BMEDH_SKE TRAKTORY / Agricukural Tractors

Obrazek 1. Vyvoj celkového poétu registrovanych vozidel v CR (SdruZzeni automobilového

pramyslu, 2013)

Z vyse uvedeného vyplyva neustale se zvysujici zajem osob v Ceské republice vyuZivat
dopravni motorové dopravni prostiedky. Tento trend potvrzuje i obrazek 2, na kterém jsou

uvedeny pocty vozidel v jednotlivych kategoriich.
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Motorova vozidla

. . celkowy pocet k rozdil primérng rok vitoby avék | pedmdmy vk | o

druh vazidla kategorie 31122011 | 30.6.2012 | registraci k 30.6.2012 4 31.92.201% rozdil
motocykly celkem L~ : 944 198 959 724 15 526| 1980,32 32.18 32,22 -0.04
autobusy celkem sp-: 19 699 19932 233 1997.82 14.68 14.56 | 0.12
z toho : M2 2937 2929 8| 198557 2693 26,83 | 0,40

] 15070 15373 303 200154 1096 10,83 093

octatni (nezafazena) 1 692 1630 £2| 198470 27 .80 27,08 072

osobni celkem oa-: 4 582 903| 4638 372 55 469 1998.60 13.90 13.83| 0.08
uzitkové automobily celkem  Hi+Hz+N3: 682 800 687 852 5 052 20009 11,54 11.18 | .35
z toho : M1 495 B39 497 146 1507 200258 952 9,18 034

M2 89 528 89230 298| 1992 359 201 1977 | 034

M3 97 B33 101 476k 3843 1998 B2 13,88 13,80 039

ztoho :  nakladni celkem na -~ 585 873 589 229 3 356 200183 10,67 10,30 | 0.37
Z toho : M1 469 B45 470 116 471 200305 945 910 035

M2 51 220 50746 474 1993 02 1948 1906 | 042

M3 B2 445 65843 3398 200005 1245 11,88 0,48

nezarazeno 2 563 2524 -39 1999 93 1267 12,34 023

tahace celkem TP+TH+T: 10 529 10080 449 199760 14,90 14.21| 0.69

ztoho: tahate piivésd (TF) 128 128 0| 197537 3713 36,89 | 0454

tahade ndv&sl (T 9826 9399 427 1997 84 14 66 13,97 | 0,68

[iné (m 575 553 22| 1993 51 13,89 13,27 | 0.63

speciani celkem sa=: 34 797 34793 4| 1985,06 27.44 27.02 | 0.42

7 taho M1 4 [9Y 4706 7| 199143 207 2087 026

M2 16 564 16315 249 198369 2881 2829 052

M3 12 475 12688 213 198378 2872 2831 041

nezafazeno 1 059 1084 25) 199310 19 .40 1934 006

ostatni  (hezafazeno) 51 601 53750 2 149 200233 10,17 0,99 0.18

traktory  celkem (TJETKO+TEU+T P2 TR) - 156 004 157 352 1348| 198248 30,02 2080 022
MOTOROVA VOZIDLA CELKEM: 6385 604|6 463232 77628 1995,74 16,76 16,66 | 0,10

Obrazek 2. SloZzeni vozového parku CR — souhrnné registrace k 30. 6. 2012 (SdruZeni

automobilového pramyslu, 2013)

Pokud ptihlédneme k obrazku 2, pak pro ucely této prace bude postacovat rozdéleni

motorovych vozidel do péti skupin na:

a) motocykly;

b) osobni automobily — kategorie M1 a N1,

€) nakladni automobily — kategorie N2, N3;

d) autobusy — kategorie M2, M3;

e) traktory.

Pon¢kud problematictéjsi je blizsi specifikace kategorie motocykll, kde rozhodujicim

délenim motocyklii nebude jejich obsah motorového prostoru, jak uvadi zakon 56/2001 Sb.,

ale z hlediska nasi prace bude rozhodujici pozice fidice béhem fizeni motocyklu. Motocykly

bychom rozd¢lili vzhledem k pozici fidice na tfi skupiny:
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a) sportovni motocykly — charakterizované pozici fidi¢e vice zalehnutou za fiditky
a s koleny ve velké flexi;

b) standardni motocykly — pozice fidi¢e je vzpiimenéjsi nez u piedchoziho typu,
kolena jsou ve stfedni flexi;

c) motocykly typu skttr — charakterizované vzpiimenym sedem, kolena jsou

ve stiedni az mirné flexi.

Dalsi problematickou kategorii vozidel jsou mald uzitkova vozidla kategorie N1. Tato
kategorie je charakterizovana maximalni pfipustnou hmotnosti do 3.500 kg a je mozné je fidit
dle zékona 361/2000 Sh. sftidicskym prikazem skupiny B tedy stejn¢ jako osobni
automobily. V predchozich statistikach byla kategorie N1 fazena k vozidlim nakladnim,
ale pokud prihlédneme ke skutecnosti, ze vétsina vozidel kategorie N1, je prakticky totozna
vnéj$im rozmérem a pracovnim prostorem fidice s vozidly kategorie M1, jedinym rozdilem
je pak pouze jejich ucel. Vozidla kategorie N1 nemaji sedadla pro piepravu osob, ale misto
toho maji loznou plochu pro piepravu nakladu. Z téchto divoda byla zafazeny do skupiny

osobni automobily.

2. 2 Ridi¢ motorového vozidla

Podle zakona 361/2000 Sb. je za fidi¢e povazovana osoba ,,... ktera fidi motorové nebo
nemotorové vozidlo anebo tramvaj; fidicem je i jezdec na zvifeti“. Soucasny silni¢ni provoz
klade na tidi¢e motorovych vozidel mnohem vétsi naroky nez diive. Srovnejme naptiklad
situaci v mésté Hranice v roce 1993 (zadatek nasi profesni kariéry v oblasti vzdé€lavani fidic¢a),
kdy vcelém mésté nebyla jedina svételna kiizovatka, jediny kruhovy objezd a jediny
supermarket (supermarkety jsou specifické vyssi koncentraci vozidel navstévnikh
I zasobovani a osob - chodcli), vroce 2013 je v Hranicich 8 supermarket, 2 svételné
ktizovatky a jeden fizeny pfechod a 3 kruhové objezdy. I kdyZ byl v pribéhu let hlavni
provoz vozidel sveden z Hranic na dalnici, podle naSeho nazoru je nyni ve mésté minimalné
dvakrat vétsi provoz nez pied 20-ti lety. Stim souvisi i nartst motorovych vozidel
V poslednich letech. Sdruzeni dovozct automobilti (SDA, 2012) uvadi, ze na zacatku roku
2012 bylo v Ceské republice registrovano 6 385 604 motorovych vozidel. Poet dopravnich
nehod se sice diky riznym opatfenim podafilo béhem poslednich 4 let vyrazné snizit

jak ukazuje obrazek 3, piesto fidi¢i motorovych vozidel zavinili béhem 11 mésict roku 2012
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63 761 dopravnich nehod coZ je 86,2 % z celkového poétu dopravnich nehod (Policie CR,
2010). Podle stejného serveru fidi¢i motorovych vozidel usmrtili 581 osob coz je 91,4 %
Z celkového poctu. Pokud tyto udaje porovname s poctem dopravnich nehod zavinénych
technickou zavadou vozidla — 438 nehod (0,6 %), lesni nebo domaci zvéti — 5 407 nehod
(7,3 %), nebo zavadou pozemni komunikace — 256 nehod (0,3 %), je ziejmé, Ze hlavni
odpovédnost za bezpecnost silni¢niho provozu lezi pravé na bedrech fidict. Vaclavik et al.
— poruseny zdravotni stav;
— nedostatek usudkovych schopnosti;
— nedostatek zkuSenosti;
— nedostatek potiebnych charakterovych vlastnosti;
— ptechodné stavy;
o Uunava z dlouhych jizd a nevyspani;
o ptechodny ttlum pozornosti;
o vlivemoci z rodinnych, spolecenskych a jinych divodu;
— alkohol a farmaka;

— ¢innost v ¢asové tisni.

[VYVOJ POETU NEHOD A JEJICH NASLEDKU, za leden az listopad od r. 1990
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Da se tedy konstatovat, ze na prvnim misté¢ nehodové udalosti vzdy stoji ¢lovek (Havlik,
2005). Své vlastni osobnostni a volni faktory muze tidi¢ ovlivnit pouze do urcité miry.

Existuji vSak ale dalsi faktory, které na fidice piisobi.

2. 2. 1 Ridi¢ a jeho pracovni prostiedi

Jednim z faktord, ktery se vyznamnym zplsobem podili na pracovnim zatiZeni fidiCe
je bezesporu prostiedi, ve kterém se nachazi béhem fizeni vozidla. Jedna se jednak o pracovni
prostor fidice, tedy jeho blizké okoli a prostfedi nachazejici se mimo prostor vozidla. Janasek
(2011) rozd¢luje pracovni prostiedi fidice takto:

— pracovni prostiedi ptimé;

— pracovni prostiedi nepfimé.

Pracovnim prostiedim pifimym se rozumi prostor uvnitt vozidla. Tento typ pracovniho
prostiedi muze fidi¢ ve vétsi, ¢i mensi mife ovliviiovat, zejména pokud se jedna o spravné
nastaveni sedadla, a S tim spojenou polohu pfi fizeni vozidla, teplotu uvnitt vozidla, ¢i Cistotu
a kvalitu vdechovaného vzduchu. Pochopitelné Ze znaéné€ zalezi na druhu vozidla, jeho stafi,
a s tim spojenou vybavou vozidla, jako je dostatecné mnozstvi setizovacich prvki k nastaveni
sedadla, funk¢éni topeni a klimatizace, popiipadé odprl9uzeni sedadla jako celku, nebo
prostiedi, ve kterém se s vozidlem pohybuje. Dulezity je pro fidice i pocit pohodli, navozeny
pouzitim vhodné obuvi, obleCeni, poptipadé pouzitim vhodného specifického vybaveni jako
napiiklad u fidi¢h motocyklid to je motocyklova piilba, bederni pés, ochrana zraku pied
sluncem a pod. Z toho plyne, ze velmi dulezitym faktorem vnitiniho prostfedi je samotny
fidi¢ a jeho interakce s dalsimi osobami, které se ve vozidle nachazeji.

Na vyznamnou spojitost mezi stylem zivota, ktery preferuje ten ¢i onen fidi¢, a tim padem
I emocionalnim rozpolozenim fidice a jeho dopravnim chovanim upozoriiuje Havlik (2005).
Ridi¢ tak mize byt kromé stresu z vnéjsiho prostiedi vystaven i zvy$enému stresu ve vnitfnim
prostiedi, pokud se s spolucestujicimi €i partnerem hada, do poptedi se pak derou vyhrocené
emoce, které¢ zatemnuji intelekt a zmrazi vnimani. V takovém duSevnim rozpolozeni
by dle Havlika potom fidi¢ rad€ji viibec nemél pokracovat v jizdé. Na fidiCe pisobi i dalsi
psychologické faktory jako jsou naptiiklad odpovédnost za cestujici, nebo naklad, nebo tlak
zaméstnavatele, ktery pozaduje splnit zadany tkol v co nejkratsim Case. Vyznamnou tlohu
zastava také fyzicka a duSevni tnava spojena s délkou fizeni a denni obdobi, béhem které¢ho
jizda probiha. Pokud je ¢lovek takto vystaven dlouhodobému stresu, je u néj vyvolana

dusevni unava chronického charakteru (Mayerovd, 1997). Chronickd unava souvisi se
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zdravotnim stavem, zhorSuje mysleni a narusuje koordinaci psychickych i fyzickych vykont,
dale zhorsuje fyzickou i1 psychickou kondici fidict.

Pracovnim prosttedim nepfimym rozumime primarné€ prostfedi mimo vozidlo. Toto
prostiedi fidi¢ mtize ovlivnit jen ve velmi malé mife. Do nepfimého pracovniho prostiedi patii
druh pozemni komunikace, rtiznorodé okoli, povétrnostni podminky a ostatni ucastnici
silni¢niho provozu. Kvalita pozemnich komunikaci a jejich typ jako jsou silnice I., Il. a Ill.
ttidy, dalnice a silnice pro motorova vozidla ur¢uje 1 miru koncentrace fidi¢e na samotnou
jizdu, podobné jako rozdilna hustota a charakter provozu v méstech, na vesnicich
¢i ve specifickém pracovnim prostiedi stavenist (Ktivda, Richtaf, & Olivkova, 2007).
Na venkov¢ je sice provoz vozidel mensi nez ve mésté, ale fidi¢ se zde vice setkava s traktory,
pracovnimi stroji samojizdnymi a dalsi atypickou zemédé€lskou technikou, ktera vzhledem
ke své velikosti apomalé jizd¢é miaze fidice nepfijemné piekvapit. Meésta jsou
charakterizovana vyssi koncentraci vozidel i chodct a na fidi¢e jsou tak kladeny mnohem
vétsi ndroky na rychlost a pfesnost rozhodovani, rychlost jeho reakci a schopnost predvidat
mozny kriticky vyvoj dopravni situace. Povétrnostni podminky je sice mozné castecné
piedvidat diky sezonnimu pocasi, ¢i aktualnim predpovédim, ptesto jejich projevy jako jsou
mlha, dést, naledi, vétrné ale i slune¢né pocasi byvaji leckdy nevyzpytatelné a hraji pti fizeni
vozidla dilezitou roli. Dal$im dulezitym faktorem nepiimého pracovniho prostiedi jsou
ostatni Ucastnici silni€éniho provozu. Mezi n¢ patii chodci a jako zvlastni skupina chodct také
déti, fidi¢i osobnich a nékladnich automobill, cyklisté. Chovani ostatnich Gc€astnikli provozu
sice fidi¢ ovlivnit nemize, ale svhodnym pfistupem a uréitym stupném predvidavosti
a zkuSenosti muze fidi¢ vyrazné snizit mnozstvi stresujicich situaci a stresu samotného.
Schréter (2006) tuto defenzivni jizdu podmiiluje ptatelskym a ohleduplnym vztahem
k ostatnim ucastnikiim silni¢niho provozu.

U nékterych typt vozidel a to zejména u motocykli, je velmi obtizné urcit, které faktory
patii do pracovniho prostiedi pfimého ¢i neptimého. V kazdém piipad€ je jasné, ze tizeni
motorového vozidla, at’ uz se jedné o fizeni soukromé povahy, nebo profesni, klade na fidice
vysoké naroky v oblasti jeho télesného a duSevniho stavu a také na jeho télesné a duSevni
schopnosti.

Z vyse uvedeného plyne, Ze jednim ze zasadnich faktori, ktery bude rozhodovat o vlastni
bezpecnosti jizdy, emocionalnim stavu a Unavé fidi¢e bude fidi¢tiv dobry zdravotni stav

a s tim souvisejici stav pohybovy systém fidice.
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2. 3 Pohybovy systém Fidice a negativni vlivy pracovniho prostredi

Bez ohledu na to, jestli se jednad o pracovni prostiedi piimé, nebo nepiimé, vSechny vyse
zminované faktory vice ¢1 méné ovliviiuji pohybovy systém fidiCe, a proto je dilezité
porozumét zakladnim ¢astem pohybového systému a jeho funkei.

Jednou ze zékladnich charakteristik zivého organismu je jeho latkova vyména, drazdivost
a schopnost reprodukce (Dylevsky, 2003). Pro lidského jedince je ale jednim z dulezitych
znaki kvalitniho Zivota pohyb, vzdyt ,,... Zivot zaCina a konc¢i pohybem® (Dylevsky,
2007, 20). Pohyb nam umoznuje pohybovy systém, ktery muZzeme rozdé€lit na pasivni
pohybovy aparat tvofeny kostmi, klouby a vazy a aktivni pohybovy aparat tvoteny svaly
(Cihak, 2001).

2. 3. 1 Pasivni pohybovy aparat

Kosti jsou pevnou soucasti naseho téla, poskytuji mu ochranu a predstavuji tak zékladni
nosné slozky poskytujici oporu aktivnimu pohybovému aparatu. Kost neni v pribéhu zivota
nem¢énna, ale vyznaCuje se dynamicky proménlivou strukturou. ,Tlak na kost a tah,
at’ uz pusobeny piimou zatézi, nebo tahem svalii ¢i Slach, zplsobuje ptestavbu vnitini
struktury do trajektorii vedenych smérem silo¢ar (Cihdk, 2001, 74). Oproti tomu télesna
necinnost vede k atrofii kosti, doprovazenou osteoporézou a celkovym oslabenim kosti
(Cermak, Chvalova, Botlikova, & Dvorakova, 2000). Souéasti kosti je kostni dfefi, do které
je ukladan tuk, a ktera produkuje tisice ¢ervenych krvinek, bilych krvinek a krevnich desti¢ek
a je tak nezbytnou i jinych télesnych systému (Arenfosky, 1999). Na jednu stranu jsou
dostate¢ny pohyb a zatizeni pohybového systému nezbytné pro fadnou funkci kosti,
ale nadmérné pretézovani mize vést k inavovym zlomeninam kosti, oslabeni kosti a mtze
zpusobit i dal§i problémy v pozdéjsim véku (Chaudhary, 1998). Na kosti se pomoci $lach
piipojuji svaly a vazivové fascie. Pokud dojde kjejich nadmérnému zatéZzovani, dochazi
Vv misté¢ svalového uponu k bolestivému poskozeni jednak vazivovych, jednak kostnich
struktur. Pfi dlouhodobém pfetéZovani miize pak dojit i k nezvratnym zménam ve struktuie
kostni tkan¢ a svalového uponu.

Vzéajemné spojeni jednotlivych kosti mezi sebou je provedeno v zasad¢ dvojim zptsobem.
Jedna se bud’ o spojeni pevné a nepohyblivé, které je provedeno jednak prostiednictvim
vaziva (lebecni $vy), nebo pomoci chrupavcitych vlozek (napif. meziobratlové ploténky,
menisky), anebo jde o spojeni pohyblivé, které je zajisténo pomoci kloubti. Kloub je tvoren
kloubnimi plochami, vazivovym pouzdrem a kloubnimi vazy, které zesiluji vazivové pouzdro.

Kloubni dutina je vzduchoprazdny prostor, do niz vazivové pouzdro vymeéSuje vazkou
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synovialni tekutinu, tzv. kloubni maz. Tato synovialni tekutina vyzivuje kloubni chrupavku,
snizuje tieni styénych ploch a zaroven zvy$uje jejich pfilnavost (Cermék, Chvalova,
Botlikova, & Dvordkova, 2000). Kromé mechanické funkce kloubu, umoznujici pohyb,
ma kloub také funkci receptivni. Okoli kloubniho pouzdra a pouzdro samotné obsahuje
mnozstvi nervovych receptort, které zaznamenavaji rizné zmény v tlaku, tahu, nebo polohy
kloubu a jsou zapojeny do reflexniho Fizeni posturalnich funkci téla. Tyto proprioreceptory
tak v podstaté poskytuji mozku dulezité informace o poloze téla v prostoru (Fukushima,
1999). Vazy nachazejici se v kloubnim pouzdie také limituji rozsah pohybu v kloubu,
a tim chrani klouby pfed zranénim. Pokud nejsou tyto vazy dostatecné pouzivany ztuhnou,
nadmérn¢ uvolilovany ztraci schopnost kloub stabilizovat (Daviesova, 2008). Priméfeny
pohyb piindsi kloubliim a zejména jejich chrupavkdm jakousi masaZ v podobé stfidani tahu
a tlaku, coz je pro klouby velmi dulezité. Bez tohoto pohybu chrupavka snadnéji podléha
opotiebeni (Cermak, Chvalova, Botlikovd, & Dvotékova, 2000). Kloubim s$kodi nejen
nedostatek pohybu, ale i nadmérné zatézovani, které muaze také vyustit v poSkozeni kloubni
chrupavky a nastartovani celé fady patologickych jevu, jako je napiiklad artroza.

Dal§im dulezitym prvkem pasivniho pohybového aparatu jsou vazivové struktury, tvorici
nedilnou soucast podpirné slozky pohybového systému. Tyto struktury se nachédzeji nejenom
Vv oblasti kloubnich pouzder a na kostech, ale vytvateji i vazivové povazky okolo jednotlivych
svalt, vnitinich organi a vazivové struktury pfimo ve svalech. Anatomické studie ukazaly,
ze mezi riznymi tkanémi neexistuje diskontinuita, ale Ze jsou navzdjem propojeny,
aby fungovaly v dokonalé harmonii (Paloetti, 2009). VSechny organy a ¢asti téla pomoci této
souvislé sit€¢ pojivové tkané propojeny do jednoho celku. Vazivové struktury diky své
nesmirné adaptabilité se vhodné ptizplisobuji riznym funkénim narokiim na né¢ kladenym.
Pokud jsou vystaveny nadmérnému tahu, prodlouzi se a pokud jsou dlouhodobé uvolnény,
pak se zkracuji. Dle Paolettiho (2009) patii mezi primarni funkce fascii jako hlavni vazivové
struktury lidského téla nasledujici funkce:

— zachovani strukturalni integrity — rtzné organy si zachovavaji sviij tvar a jsou
piipevnény ke kostem pomoci fascii, fascie tak zachovava anatomickou integritu
organd, a tim umoziuje jejich spravnou funkci,

— podpurna funkce — fascie jsou oporou nejen pro svalovy systém, ale také pro systém

nervovy, arterialni, venozni a lymfaticky;
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— ochranna funkce — chrani rizné anatomické struktury pfed nebezpecnymi silami
nap¢ti a stresu, napf. v reakci na ponamahovy Sok, nebo na pfili§ velké sily absorbuji
fascie urcitou energii nadmérného stresu, a tim ochréani svaly, organy a jiné struktury
pred poskozenim,;

— tlumici funkce — fascie pomoci proteoglykanii méni strukturu své tkané na vice
¢1 mén¢ viskoelastickou Vv zavislosti na zatizeni organismu a dle individualnich potieb
jednotlivych organi;

— obranna funkce.

2. 3. 2 Aktivni pohybovy aparat

Kosterni svaly tvofici aktivni pohybovy aparat jsou nezbytné pro samotny pohyb a jeho
dynamiku. Je nutné si ale uvédomit, ze ackoli maji svaly ve vztahu k pohybu primarni roli,
bez spoluprace s pasivnim pohybovym aparitem by nemohly fadné fungovat. Jak uvadi
Finandova a Finando (2004), mnohé druhy pohybu zaviseji na spole¢ném fungovani kosti,
kloubti, Slach, vazl, svalti a svalovych fascii. Tim, ze svaly vyuzivaji energii ziskanou
z potravy k provedeni pohybu, mohou jednak konat vlastni praci, a zaroven jsou také
nezanedbatelnym producentem tepla v organismu. Dalsi nezbytnou ulohou svalu je jejich
zasadni vliv na drzeni téla a ve spolupraci s fasciemi také na ulozeni vnitfnich organi.
Zakladni vlastnosti svalu je jeho stazeni — kontrakce a uvolnéni — relaxace. Primarni stavebni
jednotkou priéné pruhovaného svalu je svalové vlakno (Dylevsky, 1998). Kontrakce
je provedena diky struktufe svalového vlakna, které obsahuje bilkoviny myozin a aktin,
aspolu sdalsimi molekularnimi strukturami vytvafi vlastni kontraktilni aparat. Jeho
zakladnim modulem v kosternim a srdecnim svalu je sarkoméra (Trojan et al., 2003).
Jednotliva svalova vldkna jsou obalena tenkou vrstvickou vazivové fascie. Svalova vlakna
se sdruzuji do snopeckli a posléze do snopct, pricemz i tyto rozSifené utvary svalovych
vlaken jsou obaleny vazivovou fascii a ta vytvaii vazivovou prostorovou sit, na kterou potom
ptimo navazuji §lachy jednotlivych svali. Svaly obsahuji také dulezité senzitivni receptory,
které¢ podavaji informace o protazeni svalu. Jsou to svalovd vieténka a Slachova téliska.
Mimotadna citlivost svalového vieténka ¢ini z pohybového aparatu mimotadné citlivy organ,
co na jednu stranu umoznuje rychlé reakce, ale zaroven vSak zvySuje jeho nachylnost
k dysfunkcim (Richter & Hebgen, 2011). Svaly jsou okolo kloubu rozlozeny ve skupinach
a na vlastni klouby piisobi v riznych smérech. Dle Dylevského (2003) jsou svaly sdruzovany

do téchto skupin:
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— agonisté - jsou to svaly plisobici a iniciujici pohyb v jednom sméru,
— antagonisté svaly plisobici protichiidny pohyb,

— Synergisté jsou svaly , které se zucastiiuji na provedeni urcitého typu pohybu.

Kromé toho mtizeme také definovat svaly fixacni, které optimalizuji provadény pohyb tim,
ze stabilizuji a fixuji okolni segmenty téla a svaly neutraliza¢ni, které eliminuji nezadouci
souhyby sval (Bursova, 2005). Kazdy sval ma tak mimo svoji hlavni funkci, jesté¢ funkci
vedlejsi, fixa¢ni nebo neutraliza¢ni a ani pii jednoduchych pohybech nepracuje samostatné,
nybrz ve svalovych fetézcich, které se vzdjemné ovliviuji.

,»Vsechny svaly v nasem téle jsou trvale, po cely zivot, a dokonce jesté pred narozenim
ve stavu mirného, 1 na pohmat zfetelného smrsténi. Oznacuje se jako klidové napéti neboli
svalovy tonus ...“ (Cermak, Chvalova, Botlikova, & Dvotakova, 2000, 17). Velikost
svalového tonu se nevyskytuje u lidi ve stejné vysi a posledné zminovani autofi tak definuji
osoby méné ohebné s vice napruzenym svalstvem jako hypertonicko-hypomobilni a osoby
s piirozené velkou hybnosti v kloubech a mensim svalovym tonem jako hypermobilné-
hypotonické. Je pochopitelné, ze jsou takto vymezeny pouze dvé krajné diferencované
skupiny, ale vétSina populace se bude nalézat nékde mezi t€émito krajnimi polohami. Inklinace
ktomu kterému typu vSak bude rozhodujici pro vybér druhu a zplGsob provedeni
kompenzacniho cviceni.

Na svalovy tonus navazuje védomé stazeni svalu — svalova kontrakce. Svalové kontrakce
délime v zasadé na dva druhy, izometrickou a izokinetickou (Bursova, 2005). U kontrakce
izometrické, kdy nedochazi k zméné¢ délky svalu je sila vyvijena svalem rovna sile, ktera proti
nému pusobi. Pfesto, Ze nedochdzi k pohybu daného télesného segmentu, miize byt napéti
ve svalech pii izometrické kontrakci znacné velké. Typickym zastancem izometrické
kontrakce jsou svaly posturdlni — antigravitacni, zajiStujici polohu téla proti gravitaci,
a tim i vzptimeny postoj. Tento tah antigravita¢nich svalll se nazyva posturalni tonus (Trojan,
Druga, Pfeiffer, & Votava, 2001). Kontrakci izokinetickou dale miZeme rozdélit
na koncentrickou a excentrickou. U kontrakce koncentrické se pii zvySovani svalového tonu
sval zkracuje, a pii excentrické kontrakci, kdy je sila ptisobici na sval vétsi nez sila svalu,
dochdzi paradoxné k protahovani svalu. Podle druhu kontrakce a podle typu svalovych vldken
kosterni svalstvo rozdélujeme na svaly fazické a tonické — posturalni (Finandova & Finando,
2004). Svaly fazické jsou charakterizovany velkym obsahem bilych svalovych vlaken (Storck,
2010), ktera jsou nasazena zejména pii provadéni rychlych pohybd, ale s rychlou

unavitelnosti. Svaly posturalni maji velky obsah cervenych svalovych vldken, uréenych
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zejména k vykonavani dlouhodobé zatéze, s pomalou a vydatnou kontrakci s dlouho
pretrvavajicim napéti. Svaly posturdlni maji vzhledem k déletrvajicimu svalovému tonu
tendenci ke zkracovani, zatimco svaly fazické s relativné kratkym svalovym tonem maji spise
tendenci k ochabnuti a funkénimu Gtlumu (Janda, 1996).

Mezi svaly stendenci ke zkracovani se fadi zejména nasledujici svaly (Finandova

& Finando, 2004; Janda, 1996):

1. mm. scaleni 11. m. levator scapulae

2. m. sternocleidomastoideus 12. m. trapezius (horni ¢ast)

3. m. pectoralis major (sternalni a 13. m. erector spinae — kr¢ni a bederni
clavikularni ¢ast) cast

4. flexory prstu a ruky 14. m. quadratus lumborum

5. m. iliopsoas 15. m. piriformis

6. adduktory stehna 16. ischiokruralni svaly

7. m. rectus femoris 17. m. triceps surae

8. m. biceps brachii 18. m. biceps femoris

9. m. semitendinosus 19. m. tensor fascie latae

10. m. semimemranosus 20. m. gracilis

Mezi svaly stendenci k ochabnuti se fadi zejména nasledujici svaly (Finandova

& Finando, 2004; Obrda & Sulcova, 2002):

1. m. erector spinae — hrudni ¢ast 9. hluboke flexory Sije
2. mm. rhomboideli 10. m. tibialis anterior
3. m. trapezius (stfedni a dolni ¢ast) 11. mm. peronei
4. m. pectoralis major (abdominalni 12. ptim¢ biisni svaly
Cast) 13. mm. vasti
5. m. infraspinatus 14. extenzory prstl
6. m. supraspinatus 15. m. triceps brachii
7. m. serratus anterior 16. m. obliquus externus at internus
8. mm. glutei abdominis

Svaly, jak jiz bylo naznadeno, nepracuji samostatné, ale sdruzuji se za ucelem
provadéni jednotlivych pohybl do funkcénich celkii. Pti spravné provedeném pohybu tzn.

koordinovaném, ekonomickém, pfesném, plynulém a rytmickém se jednotlivé svaly a svalové
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skupiny zapojuji v odpovidajici ¢asové souhie, podle pohybu, ktery maji realizovat (Bursova,
2005). Kvalitu téchto pohybovych stereotypti a dale stupen jejich fixace ovliviluje fada
faktorti, jako jsou napf. vlastnosti Centralni nervové soustavy a dalsi fyziologické
predpoklady daného jedince. Vybér svalli pro provedeni jednotlivych pohybovych vzorct
je ukolem nervového systému. Praci organismu usnadnuji vrozené reflexy. Receptory
ve svalech, Slachach, fasciich a kloubnim aparatu informuji o provadénych pohybech
a spolecn¢ tak umoznuji centru jemné koordinovat opérnou a cilenou motoriku pohybt
a adekvatni prizptisobeni zménam rovnovahy (Richter & Hebgen, 2011). Pisobenim riznych
vnéjSich 1 vnitfnich faktord dochdzi pak ke zvySené zatézi na pohybovy systém,
a tim K negativnimu ovlivnéni ergonomicky vyhodnych statickych vzorci a svalové

koordinace.

2. 3. 3 Negativni vlivy pracovniho prostredi ridice

Na osobu fidici motoroveé vozidlo jsou kladeny vysoké pozadavky ze strany mnoha riiznych
faktorti pasobicich nejen na fidicuv télesny stav, ale i na jeho emocionalni rovinu. Tyto
faktory pak ptenesené ovliviiuji zptsob jeho jizdy s vlastnim motorovym vozidlem, fidicovu
interakci s ostatnimi ucastniky silni¢niho provozu a V neposledni fadé vyvolavaji tnavu
zvysujici riziko dopravni nehody. Mezi hlavni faktory puisobici na fidi¢e a jeho pohybovy
systém patii vliv celotélovych vibraci, pozice béhem fizeni a s ni spojend doba fizeni
a manipulace s nakladem (Okunribido, Magnusson, & Pope, 2008). Mezi dalsi vlivy fadi
Havlik (2005) stresové faktory, tinavu a dalsi.

Birch (2000) uvadi, ze asi 40 % vSech dospélych jedinci (vice nez 16 miliébni osob)
ve Velké Britanii trpi bolesti zad s periodou delsi neZ 1 den a jako vinika spatiuje automobily,
respektive nevhodnou pozici fidi¢h pii fizeni vozidla. V soucasné dobé je fizeni vozidla
soucasti mnoha profesi a je také nezbytnou soucasti dopravy do zaméstnani. Porter (1999)
uvadi, ze pocet dnli zameskanych v zaméstnani diky problémtim v oblast dolni poloviny zad,
byl u fidict travicich za volantem vice nez 20 hodin tydné v priméru 51,3 dne a 8,1 dne
u fidic¢h, ktefi fidili méné nez 10 hodin tydné. Pokud je pfi stoji zatéz plisobici na nase zada
v arovni 100 %, pak pii sedu v korigované pozici je zatéz v trovni 140 % a pti1 shrbeném sedu
ma dokonce hodnotu 185 % (Chris, 2005). Je tedy dulezité, aby se fidi¢ citil za volantem
Pro nastaveni spravné pozice za volantem je dilezité, aby vyrobci vozidel vyrabéli sedadla
ergonomicky pfizpisobena anatomickym pozadavkim lidského téla s dostatkem

nastavovacich a sefizovacich prvki tak, aby i fidi¢i raznych vySek méli moznost si sedadlo
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spravné nastavit. Pozitivni trend ve vyvoji sedadel je patrny jednak pfi srovnani starSich
anovejSich vozidel, ale je zfejmé, ze komfortnéjsi sedadla a dobré moznosti nastaveni
piestavaji byt doménou nékladnich automobild, ale je mozné je najit i u nové vyrabénych
osobnich automobili uz i levnéjSich kategorii (Jandsek, 2011) ,Nelitujte casu najit
si spravnou polohu — a pokud se v fizeni stfidate, znovu si ji po predchozim fidi¢i nastavte.
Zvlaste pti dalkovych jizdach podstatné oddalite inavu a nebezpeci z ni plynouci® (Bajgar,
Kotal, Marny, & Sulcova, 1996, 91).

Je ztejmé, Ze se tidi¢ musi za volantem citit pohodIné (Schroéetr, 2010), a proto je dilezité
definovat zakladni polohu, kterou si fidi¢ muze upravit dle svych télesnych parametru,
¢i pocitl. Zakladnim sefizenim je vyska sedadla, kterou si fidi¢ sefizuje tak, aby mél dobry
vyhled z vozidla a dostatek prostoru nad hlavou. Vzdalenost od pedalti by méla byt takova,
aby pii uplném seSlapnuti spojkového pedalu byla leva noha mirné pokréena v kolennim
kloubu (Vaclavik et al., 1986). I kdyZz se zda byt tento popis pro mnohé fidi¢e zcela
samoziejmy Birch (2000) uvadi, na zéklad¢ prizkumu provadéného v Anglii, Zze vice
nez jeden ze tii muzi pfi fizeni vozidla ma dolni koncetinu pfi seSlapnutém spojkovém pedalu
zcela napnutou, coz zpisobuje vétsi zatizeni zadovych svali v okamziku seSlapnuti spojky.
Oproti tomu vice nez tfetina zen sedi piili§ blizko volantu, coz je opét zatézujici faktor
pro svaly zad. Sklon opéradla by mél byt takovy, aby zajisStoval pohodlné otaceni volantu
a zaroven nezatézoval horni ¢ast zad a ramenniho pletence. Tato vzdalenost by méla
byt takova, aby pfi nataZzené pazi se zapésti dotykalo horni ¢asti volantu (Vogel et al., 2013).
Tento popis potvrzuje i Gilbertova s Matouskem (2002), ktefi pii ergonomické optimalizaci
sedu uvadéji jako optimalni vzdalenost od volantu na 2/3 délky horni koncetiny fidice, ale ne
vice nez ¥ délky horni koncetiny, pokud zilistane zachovan kontakt zad s opéradlem.

Spravnou vzdalenost od volantu muzeme docilit kombinaci dvou sefizovacich prvk,
zménou sklonu opéradla a nebo podélnym nastavenim volantu. Pfi ergonomicky
nejvhodnéjsim nastaveni svird trup se stehny thel piiblizné 110° a sklon opéradla by se mél
pohybovat mezi 10-20° od vertikaly (Gilbertova a Matousek, 2002). Dalsim dualezitym
sefizovacim prvkem je nastavitelna bederni opéra, ktera je u ergonomicky nejkvalitnéjSich
typt sedadel nastavend ve dvou bodech (Janasek, 2011). Pomoci setfizovatelné¢ opéry zad
Ize co 1épe prizpisobit tvar sedadla anatomickému zakfiveni fidiCovy patete. Nastaveni opéry
hlavy by mélo byt provedeno tak, aby vrchol opéry byl nejméné ve vysi temene hlavy (Vogel
et al., 2013). Zde nesouhlasime s tvrzenim Gilbertové a Matouska (2002), ktefi popisuji
idedlni nastaveni opéry hlavy do urovné o¢i. Pfi narazu, kdy je télo vymrsténo doptedu,

se trup fidi¢e posune cca o 2cm vySe a opéra hlavy by se tak mohla ocitnout pfili§ nizko.
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Velmi dilezity pozadavek podle Gilbertové a Matouska (2002) je, aby ruce drzici volant
byly umistény pod tirovni ramen. V opa¢ném piipadé by dochazelo k ptetézovani oblasti krku
a ramenniho pletence. Ruce by podle naseho ndzoru mély byt na volantu tak, aby nejnizsi cast
zap&sti nebyla nize nez je pozice rucicek tii Ctvrté na tfi. Ve skuteCnosti tak budou ruce
umistény v prostoru vymezeném polohou rucicek tii Ctvrté na tii a za deset minut dvé.
Zde se vymezujeme oproti popisu Gilbertové s Matouskem uvadé&jici pozici za deset minut
dvé a také oproti pozici uvadéné Vogelem et al. (2013) tii ¢tvrté na téi. Nami uvadéna poloha
Iépe umoziuje spravné ovladani volantu pii prijezdu zataCkou a odpovida také profilim
pro uchopeni volantu pouzivaného u nékterych vyrobcii vozidel. Podobny nazor ma i Schroter
(2010).

Poslednim nastavenim v oblasti sedacky je fadné pfipevnéni bezpecnostniho pasu, ktery
Vogel et. al. (2013) spolu s Gilbertovou a Matouskem (2002) doporucuji vést diagonalné pres
rameno a stfed téla a horizontalné ptes panevni kosti. Bylo by na misté uvést jest¢ jedno
doporuceni, a sice aby diagonalni ¢ast pasu prochazela ptiblizn¢ pres stied claviculy (kli¢ni
kosti). V piipadé vedeni pasu prili§ blizko krku hrozi pfi narazu jeho zranéni a pii vedeni pasu
pies ramenni kloub zase poSkozeni ramenniho kloubu. Z vySe uvedeného nastaveni
ergonomicky idedlni pozice fidice pfi fizeni vozidla se ponckud vymyka fidi¢ motocyklu,
ktery mé ve srovnani s fidi¢i ostatnich druht vozidel, velmi omezené moZnosti nastaveni své
polohy pfi fizeni motocyklu a je tak zcela odkazan na to, jakou polohu mu vyrobce motocyklu
umozni zaujmout.

Dalsim z fady zakladnich faktord negativné ptisobicich na fidi¢e jsou vibrace. Vibrace jsou
pfimo spojeny s charakterem vozidla, tzn. jeho druhem, stafim a vybavou a povrchem silnice.
Tyto vibrace jsou pienaseny na hyzde a zada podél vertebralni osy prostfednictvim kontaktu
se sedaci plochou a opérou zad. Kromé toho pedaly a volant pfenaseji dalsi vibrace na nohy
a ruce fidic¢e (Falou et al., 2002). Dlouhodobé vystaveni vibracim mize vyustit v celou $kalu
fyziologickych problémd, jako jsou posturalni nestabilita, kie¢ a znecitlivéni. Bovenzi (2009)
ve své studii prokdzal vliv vibraci na zvySeny vyskyt bolesti dolni ¢asti zad u fidici
vystavenych veétsi urovni vibraci. Mimo vibraci vozidla plisobi na fidice také jednorazové
narazy pii prijezdu nerovnostmi na vozovce. Dle Okunribida, Magnussona a Popea (2008),
je riziko vyskytu bolesti dolni ¢asti zad velmi zvySeno, pokud jsou fidi¢i vystaveni
kombinaci vibraci, Spatného postaveni téla a manudlni manipulace s ndkladem. Celotélové
vibrace dale negativné ovliviiuji zatizeni patefe a zvysSuji tak Unavu posturalnich svalt
(Blood, Rynell, & Johnson, 2011). Vliv vibraci, a tim i vyskyt muskuloskeletalniho poskozeni

je mozné snizit pouzivanim novéjsich typt vozidel, které maji novy design sedadel,
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zamétenych na snizovani prenosu vibraci na télo fidice (Makhsous, Hendrix, Crowter, Nam,
& Lin, 2005).

Nejvyraznéjsim faktorem, ktery ovliviiuje fidice a jeho vykonnost, je bezesporu tnava.

Unavé podléhd kazdy fidi¢, at’ uz je zacatecnik, nebo fidi¢ z povolani. Pouze doba,

kdy se inava dostavi, je u kazdého jind (Vaclavik et al., 1986). Unavu miiZzeme obecnd

rozdé€lit na Unavu psychickou a tnavu télesnou (Lal & Craig, 2001). Psychickd tnava

ovliviiuje unavu télesnou a také naopak. Na fidice pisobi jak unava mentélni, tak fyzicka

a je ptimo zodpovédna za chyby, jichZ se muze dopustit i pomérné¢ zkuseny fidi¢, které poté

mohou vylstit az k vzniku dopravni nehody. Unavu fidi¢e mohou negativné ovlivnit

nasledujici faktory:

délka fizeni;

jednotvarna a monotdnni jizda s nedostatkem stimulll z okolniho prostiedi (Thiffault
& Bergeon, 2002);

nepravidelna pracovni doba fidice, jizda v no¢nich, nebo ¢asnych rannich hodinach
a piepracovanost fidice (Hancock, & Verwey, 1997);

délka tizeni, nedostatek odpocinku (Williamson, Freyer, & Friswell, 1996);

uzkost a emocionalni stav, osobnost a temperament (Lal & Craig, 2001);

celkovy fyzicky stav;

nemoc, bolestivé stavy;

druh pozemni komunikace, zejména jizda po délnicich, nebo slinicich pro motorova
vozidla (Ting, Hwang, Doong, & Jeng, 2008);

vysokd hustota a komplikovanost silniéniho provozu spojena s €asto nevhodnym
a rizikovym chovanim ostatnich ucastniki silni¢niho provozu;

nevhodné stravovani a nedostatecny ptisun tekutin;

casovy pres béhem fizeni vozidla, zptisobeny napiiklad charakterem vlastni fidiCovy
prace — dodrzovani jizdniho fadu, dodrZeni sjednanych termind nakladky a vykladky
materidlu a zbozi, Spatnym ¢asovym naplanovanim trasy ze strany zaméstnavatele
a pod.;

psychicky tlak zptsobeny jednak vysokou mirou zodpoveédnosti fidice za zdravi
a zivot prepravovanych osob a také povinnosti pfesné¢ dodrzovat bezpecnostni
prestavky pii souCasném nevyhovujicim stavu dopravni infrastruktury, ktera
by to umoziovala;

vysokd hustota silniéniho provozu a nutnost neustalé koncentrace na ni;
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— povétrnostni podminky, dést’, snih, mlha a specifické vlivy rocnich obdobi spojené
napiiklad s osliiujicim sluncem, jizda za snizené viditelnosti s moZnosti osliovani
protijedoucimi vozidly;

— nedostatek pohybu a fyzické aktivity pfi praci, pii soucasném psychickém pietiZeni;

— vliv teploty okolniho prostfedi. U fidicd motocyklt zavisi vliv okolniho pocasi

na vybavenost fidi¢e vhodnym obleCenim, u ostatnich fidi¢u je to teplota uvnitt vozu.

Vsechny tyto negativni vlivy vyraznym zptsobem ovliviiuji fidi¢iv pohybovy systém
a mohou byt pocitovany na Skale od drobného nepohodli, pfes pichani a pobolivani svali

az k zavaznym porucham funkce pohybového aparatu.

2. 4 Poruchy funk¢nosti pohybového aparatu u Fidi¢it motorovych vozidel

Jak jiz bylo zminéno plisobi na fidice celd fada negativnich faktord, které se bud’ primérné,
nebo sekundarné projevuji ve zvysSené zatézi pohybového aparatu fidice, zejména jeho
statické Casti. Jednou ze zakladnich moznosti snizeni této zatéze je ergonomicky vyvazena
poloha fidi¢e, kterd by umoznovala co nejmensi energetické vydaje organismu na statickou
koordinaci tj. udrzovani vlastniho sedu. ,,Pod pojmem pohybova koordinace rozumime
pak harmonickou a co mozna ekonomickou sou¢innost vykonné slozky pohybového systému,
garantovanou jeho slozkou fidici (Cermak, Chvélova, Botlikova, & Dvotakova, 2000, 32).
Pokud je pohyb provadén ergonomicky se spravnou koordinaci jsou svaly nutné
pro provedeni opakovaného pohybu zapojovany s postupnou gradaci a svaly, které se pohybu
neucastni jsou v Utlumu. Pokud je ale pohyb provadén Spatnym zpisobem, pak se pii jeho
provedeni zapina pfili§ mnoho svall a to navic ve Spatném pofadi a s nevyvazenou intenzitou,
takze mnoho sil vytvofenych svaly se navzajem vyruSi a pohyb pak neni provadén
ekonomicky. To nevadi pifi provedeni jednoho, nebo né€kolika malo pohybd,
ale pti dlouhodobé opakovaném provadéni stale stejnych pohybtl, navic v pozici sedu,
kdy je statické zatizeni nejvétsi, dochazi k zvySenému namahani svalll a k poruse statickych
vzorct coz vede k svalové dysbalanci (Richter & Hebgen, 2011). Velkou roli zde hraje také
bolestivost svalti. Pokud je sval pfetiZzen je bolest prvnim signalem, Ze néco neni v potadku.
Bolest vede k oslabeni svalu, coz dale podpofi vznik vadného drzeni téla. Vzhledem k tomu,
ze u vetsiny kloubt lidského téla pracuji svaly tonické a fazické ve dvojicich jako antagonisté,
pak oslabeni jednoho svalu vyvola jako reflexni odezvu stazeni druhého svalu (Bursova,
2005). Tim se narusi jemna svalova rovnovaha zajist'ujici ergonomicky vyvazené drzeni téla,
coz dale vede k vzniku patologickych pohybovych vzorct. Tato zprvu pouze funkéni porucha
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zacne postupné pretézovat 1 dalsi struktury pohybového aparatu a tak se bude velkou mirou
podilet na dalSim rozvoji degenerativniho procesu (Smisek & Smiskova, 2005). Vytvoii
se pomyslny bludny kruh, kdy svaly s tendenci ke zkraceni nadale zvySuji svou hyperaktivitu
— jesté veétsi zkraceni, zatimco svaly s tendenci k ochabnuti nadale vice ochabuji (Dostalova

& Alacova, 2006). Vznika svalova dysbalance.

2. 4.1 Vliv Svalovych dysbalanci

Pokud mezi svaly na opaénych stranach kloubti nepanuje dobra shoda a jeden z nich
nabude prevahu, jehoz pfi¢inou byva vétsinou nevhodné funkéni zatizeni at’ uz z hlediska
nadmérnych nebo naopak nedostate¢nych funkcénich naroki na pohybovy systém vznika
svalova nerovnovéha — dysbalance. To co zpocatku bylo pouhou nerovnovédhou antagonistl
vyplyvajici ze Spatné distribuce svalového tonu, posléze muze piejit k strukturadlni zméné
vazivové slozky svalu, ktery se uz potom nedokéze uvolnit a nakonec tato situace muze
vyustit k rozvoji dalsich patologickych projevi jako jsou napiiklad entezopatie, vertebrogenni
poruchy, artréza atd. (Cermak, Chvalova, Botlikova, & Dvorakova, 2000).

Svalové dysbalance byvaji spojovany zejména s vadnym drZzenim téla a nejCastéji
je miizeme diagnostikovat mezi piedni a zadni ¢asti téla (Tichy, 2000). Svalové dysbalance
se objevuji v zasadé ve velmi podobnych kombinacich a i kdyz se mohou u jedinct lisit
v detailech, najdeme je zpravidla na stejnych mistech. V oblasti kréni patefe byva svalova
dysbalance mezi zkracenymi hlubokymi extenzory §ije a oslabenymi hlubokymi flexory $ije,
nerovnovahou mezi stejnostrannym sternocleidomastoideem a levatorem scapulae, zkracenim
mm. scaleni, m. longus colli a m. longus capitis oproti oslabenym postvertebralnim
extenzorim. VIiv na tuto oblast miize mit zejména vadny zpiisob sezeni, pfedsunuté drzeni
hlavy, horni typ dychani, emocionalni nestabilita apod. (Obrda & Sulcova, 2002; Rolf, 1997).
Pro pravidelné se vyskytujici charakteristické kombinace zkracenych a oslabenych svalt
Vv oblasti ramenniho a panevniho pletence, zavedl Janda oznaceni ,,zkfizeny syndrom® (Janda,
1982). Byly popsany tii zakladni zkiiZzené syndromy: horni, dolni a vrstvovy zkiizeny
syndrom.

Horni zkifizeny syndrom (obrazek 4) zahrnuje zkracené prsni svaly, suboccipitalni svaly
a levator scapulae a ochabnuté kréni flexory, mm. rhomboidei a dolni a stfedni cast

m. trapezius.
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Wegk’ Tight:
Cervical Suboccipitals
flexors Upper trapezius/
L levator
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Tight: .
Pactorsis Rhomboid

Lower trapezius

Obrazek 4. Horni zkiiZzeny syndrom podle Jandy (in Muscle imbalance syndromes, 2013)

U dolniho zktizeného syndromu (obrazek 5) je nepomér mezi zkracenymi flexory kycle

(m. iliopsoas, m. rectus femoris) a bedernimi vzpfimovaci patefe na jedné strané

a ochabnutymi bfisnimi svaly a m. gluteus maximus na strané¢ druhé. Vrstvovy syndrom

se vyznacuje pravidelné se stiidajicimi oblastmi (vrstvami) hypertrofickych a oslabenych

svali. U tohoto syndromu dochazi k dysbalanci mezi oblastmi oslabenymi a oblastmi

hypertrofickymi a hypertonickymi (Obrda & Sulcova, 2002).

Weak: Tight:
Abdominals \ / Thoracolumbar
extensors

!

N [

O | %
s~

Weak:
Gluteus maximus

Tight:
Hip flexors

Obrazek 5. Dolni zktizeny syndrom podle Jandy (in Muscle imbalance syndromes, 2013)

29



Z obecného hlediska svalové dysbalance omezuji rozsah pohybu a také negativné ovliviiuji
drzeni téla, a S tim spojené statické postaveni pateie. Spolu s tim, ze neni mozné optimalni
provedeni pohybu je pak vysledkem diskomfort a bolestivost v jednotlivych pietéZovanych
oblastech (Haladova & Nechvatalova, 2003). Tyto oblasti jsou pak castym vyskytem
spoustovych bodu (trigger points, TRP), které nejen ze nadale zvysuji bolestivost v postizené
svaloving, ale zplsobuji myofascidlni bolesti na mistech pomérné¢ vzdalenych od mista

vyskytu TRP (Finandova & Finando, 2004).

2. 4. 2 Spoust’'ové body a prenesené myofascialni bolesti

V piipadé nadmérného pietézovani svali dochazi k jejich chronické kontrakci
a také k ovlivnéni dalSich organovych soustav (sniZzené zasobeni bunék Zivinami, zhorSeny
odtok lymfy, sniZzené inervaci). Ve svalu jsou hmatné provazky nadmérné zkracené svaloviny,
na kterych je mozné nalézt mista s nejvétsi citlivosti (bolestivosti) na dotek. Podle Travellové,
Simonse a Simonsové (1999) jsou tyto body charakterizovany jako nadmérné drazdiva mista
na napjatych pruzich kosterniho svalstva, vyskytujicich se ve svalové tkani a v pfidruzenych
fasciich. Spoustové body se vyznacuji dvéma zdkladnimi znaky: motorickou dysfunkci
postizeného svalu a senzorickou abnormalitou, ktera je primarné charakterizovana bolesti
(Ferguson & Gerwin, 2005). Tyto body vyvolavaji bolest nejen ve svém tésném okoli, ale
také spoustéji myofascidlni bolestivost 1 na velmi vzdalenych mistech lidského téla.
Rozeznavame spoust'ové body latentni a aktivni. Latentni spoustové body vyvolavaji ztuhlost
a ochablost postizenych svald, a tak limituji plny rozsah pohybu v kloubu, ktery tyto svaly
ovladaji a lisi se tak od aktivnich spoustovych boda tim, ze nevyvolavaji pfimo pienesenou
bolest. Bolest se objevi pouze pii jejich aktivaci, nebo pfimém stlaceni. Aktivaci je mozné
vyvolat naptiklad mechanickym podrazdénim, vadnym drzenim téla, zvySenou psychickou
zatézi, podchlazenim, onemocnéni vnittnich orgdnt nebo nasledkem virdz. Finandova (2008)
za nejcastéjsi vyvoldvajici Cinitel povazuje zejména naduzivani nebo pretizeni svalu.
Naduzivani pak definuje jako stav, kdy dany sval vykovava stale dokola stejnou préci stejnym
zpusobem. Ferguson a Gerwin (2005) povazuji za dominantni vliv na vznik spoustovych
bodi ulohu metabolického stresu, a to zejména ischemii svalu. Sekundarnim ddvodem
k vyskytu spoustovych bodii muze také byt jiny zasadni patologicky proces. Jako piiklad
uvadi Huguenin (2004) vyskyt spoustovych bodi v m. quadratus lumborum jako dusledek
iritace lumbarniho disku, nebo vyskyt spoustovych bodii v mm. gluteae pii patologickém
nalezu Vv oblasti kycelniho kloubu. Aktivni spoustové body pak zptsobuji myofascialni bolest

bud’ ve svém okoli, nebo bolest pfenaseji na vzdalend mista. Klinicky vyznam spoustovych
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bodli dle Rychlikové (1997) spociva v tom, Zze mohou udrzovat cely bolestivy oblouk
I po odstranéni funk¢éni poruchy nebo po odeznéni zakladniho onemocnéni. Myofascialni
spoustové body nejsou jedind bolestivda mista, ktera miizeme natéle nalézt. Jedna
se 0 bolestivé body na okostici, kloubnich pouzdrech, uponech Slach a vazii a dokonce o body
pfimo ve svalech. Na rozdil od spoustovych bodl vSak u nich chybi charakteristicky tuhy
pruh ve svalovém snopecku a tyto body by se pak nemély oznacovat jako trigger points —
spoustové body, ale jako tender points — bolestivé body (Lewit, 2003). I tento bolestivy bod
muze Vnekterych ptipadech zplsobovat pfenesenou bolest a Casto je vztahové propojen
se svalovym spoustovym bodem. Podobné jako u spouStovych bodi miize byt jeho vyskyt
podminén pretézovanim danych kloubli, nebo svali (Chaitow, 2003). Protoze pohybovy
aparat u fidice motorového vozidla je v zavislosti na dob¢ stravené za volantem vystavovan
pomérné velkym zatézim, je dialezité tuto zatéz vhodné kompenzovat, a tak zabranit vzniku

spoustovych a bolestivych bod.

2.5 Kompenzace negativnich vlivii

Pti aktivnim Zivotnim stylu nepfedstavuje kratké jednorazové pouziti motorového vozidla
pro pohybovy systém fidice zadny vetsi problém. Je to jen jeden z fady faktorti, se kterym
se musi pohybovy systém béhem dne vyrovnat. Pokud se jedna ale o fidice, ktery preferuje
spiSe sedavy Zivotni styl a jehoZ pohybovy systém je uz tak primarné pietézovan, pak spolu
s dalsimi faktory, jako je naptiklad onemocnéni jinych télesnych systémi, zvySené psychické
zatizeni nebo Spatné stravovaci navyky, muze i né€kolik hodin stravenych za volantem
V rusném provozu (zejména pro nékoho, kdo na to neni zvykly) vyvolat velkou unavu a z toho
plynouci nebezpeci. Omezeni negativniho dopadu riaznych faktorG piisobicich na fidice
béhem jizdy jejich vhodnou kompenzaci se ukazuje jako nejefektivnéjs$i, pokud bude
kompenzace pojata celostné a postihne tak vice oblasti zivota fidice. Kompenzacni
mechanismy muizeme zatfadit bud’ po dobu vlastni jizdy s vozidlem, nebo je zatadime
pied jizdu nebo po jizde.
Kompenza¢ni faktory zafazené pred samotnou jizdu s vozidlem:

— dostate¢ny odpocinek, zejména délka a kvalita spanku vyrazné ovliviiuji rychly nastup

unavy a s ni spojena nebezpec¢i (McCartt, Rohrbaugh, Hammer, & Fuller, 2000);

— znalost spravné manipulace s bifemeny vzhledem k pohybovému systému;
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— zajisténi spravné polohy téla béhem odpocinku (matrace, polStare), pii spanku musi

byt patef ve svém ptirozeném tvaru, jak v poloze na zddech, tak i na boku (Hnizdil,

Savlik, & Berankova, 2005);

— dostate¢né naplanovani trasy a dostate¢na ¢asova rezerva,

— vybér spolucestujicich, akceptovani faktori plynoucich z charakteru spolucestujicich,

protoze spolucestujici maji velky vliv na chovani fidi¢e, zejména na jeho psychickou
slozku (Hu, Xie, Han, & Ma, 2012).

Kompenzacni

a to zejména:

faktory b&hem jizdy s vozidlem zahrnuji nckolik zakladnich oblasti

1. Poloha téla pii fizeni a omezeni vadnych pohybovych stereotypii

a. vybér vozidla s dostate¢nou moznosti nastaveni sedadla fidice a ovladdacich

prvkd;

zaujmuti ergonomicky spravné pozice béhem fizeni, popiipadé¢ vyuziti
kompenzacnich pomticek (polstarky, externi bederni podpéry apod.);

védomé provadéni ergonomicky spravnych pohybovych stereotypii pfi riznych
¢innostech souvisejici s fizenim vozidla tak, aby energeticky vydej a nasledné
zatizeni z(c¢astnénych svalti bylo co nejmensi (Larsen, Larsenova, & Hartelt,
2010);

spravné nastupovani a vystupovani z vozu nebude zatézovat bederni patef,
je zde zvySené nebezpedi radikularniho drazdéni (Guth, Srdosova, Celko,

& Zalesakova, 2000).

2. Vyvazenost mezi namahou a odpocinkem

a.

d.

co nejcastéji, kdyz vozidlo zastavi, lehce zménit polohu téla, napiiklad otocit
hlavou ze strany na stranu, pokr¢it rameny, zavrtét se v sedadle, aby se pterusil
staly tonus zucastnénych svalli a tim se piedeSlo statickému pietéZovani
(Daviesova, 2008);

dodrzovani bezpe¢nostnich ptestavek pii fizeni auta vétsim nez 1 — 2 hodiny;

u fidi¢t, kteti maji bezpe€nostni piestavky ze zakona (475/2001, AETR,
561/2006, 168/2002), pamatovat na vyplnéni téchto piestavek kratkym
protazenim, prochazkou, popiipad¢ zarazeni kratké cvicebni sestavy;

pamatovat na pravidelnou dovolenou.
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3.

4.

5.

Snizeni rovné stresu a omezeni zvySeného svalového napéti pii fizeni vozidla

a. veédomé uvolnovani svalii pazi a ramenniho pletence;

b. prohloubené dychani;

c. kontrola myslenkovych pochodi; dle Hermana (2008) ptevladajici obsah
mysleni uréuje chovani jedince, z toho vyplyva skutecnost, Ze negativni vzorce
mysleni se promitaji do chovani fidice a tak se podileji na jeho urovni stresu.

Odpovidajici Zivotosprava fidice

a. spravné stravovani, vyvazeny piijem potravy;

b. pitny rezim, zejména s ohledem na pocasi;

c. vhodné obleceni a obuv pii fizeni vozidla;,

d. volba vhodné teploty v kabiné vozidla;

e. pfi planovani trasy zahrnout bezpecCnostni a regeneracni piestdvky a takeé
piestavky na obcerstveni a hygienu — pii jizd¢ s vozidlem tyto plany podle
potieby modifikovat a dodrzovat.

Snizeni zatéze oci
a. zpusob sledovani provozu;

b. uvolnovani okohybnych svalt v ptestavkach.

Kompenzacni faktory zafazené po jizdé se mohou jednak tykat vlastni zatéze vyvolané

jizdou s motorovym vozidlem, a také mohou byt soucasti aktivniho Zivotniho stylu.

1.

2
3.
4

kompenzacni cviceni zamétené na nejvice zatézované svaly béhem fizeni,

alternativni techniky pro uvolnéni §ijovych svalil a svalil obliceje;

meditativni techniky pro odstranéni dopada psychického napéti a zvysené pozornosti;
pfiméteny a pestry pohyb zatazeny v pribéhu tydne pro zlepSeni fyzické kondice
a psychické pohody jako naptiklad plavani, kalanetika, jogova cviceni, beh, chize
(Hnizdil, Savlik, & Berankova, 2005);

vyuZiti masazi a jinych balneologickych procedur.
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3 CILE

Hlavni cil:

Hlavnim cilem prace je navrhnout metodické postupy pro pouziti adekvatnich
uvoliiovacich, protahovacich a posilovacich cviki a dalSich alternativnich technik
a doporuceni (relaxacni cviceni, akupresura apod.), které maji preventivni i terapeuticky
vyznam, vedou ke sniZzovani zatéze pohybového systému fidice motorového vozidla

ve smyslu jeho optimalizace ¢i stabilizace pfi fizeni riznych druhit motorovych vozidel.

Dil¢i cile:

1. Srovnani jednotlivych druhli motorovych vozidel vzhledem k moznostem nastaveni
optimalni pracovni polohy fidice a jejich specifického vlivu na zatéz pohybové ustroji
fidi¢e daného motorového vozidla.

2. Vymezeni nejvice zatéZzovanych svalovych skupin fidict u jednotlivych druhii
motorovych vozidel.

3. Navrh kompenzacnich technik — zplisoby kompenzace zatizeni pohybového ustroji fidich

u raznych druht motorovych vozidel.
Vyzkumné otazky:
Jaké jsou zasadni rozdily v zatéZzi pohybového aparatu u fidici osobnich automobild,

nakladnich automobilti, autobusi, traktorti a motocykla?

Jaké prvky prevence zatéze pohybového aparatu jsou u jednotlivych vozidel nejvhodné;si?
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4 METODIKA

Autor v praci provedl analyzu moznosti sefizeni a ergonomicky efektivniho nastaveni

sedadla a pracovniho prostoru fidi¢e u téchto druhti vozidel:

1.

2
3
4.
5

osobni automobil;
nakladni automobil;
autobus;

traktor;

motocykl.

Dalsim tkolem bylo provedeni analyzy zatizeni pohybového systému u vy$e jmenovanych

vozidel pomoci goniometrickych meéfeni v hlavnich kloubech lidského téla. Porovnéni

zpisobu zatizeni pohybového systému u riznych druhti motorovych vozidel pak dava fidi¢m

moznost vybrat si vhodnou kompenzacni techniku, a tim efektivn¢ kompenzovat vzniklou

zatéz pohybového Ustroji .

Vzhledem k autorovym dlouholetym zkuSenostem v oblasti vyuky fizeni vSech druhi

motorovych vozidel a zaroven v oblasti rehabilitace a fyzioterapie byly kromé kniznich

a internetovych zdrojt vyuzity i autorovy osobni zkusenosti.

4. 1 Pouzité metody a ¢asovy harmonogram zpracovani prace

V diplomové praci byly pouzity nasledujici techniky:

1.

2
3
4.
5

Analytické.

Komparativni.

Piimého pozorovani.

Introspektivni.

Metoda zdmérného vybéru — byla pouzita vzhledem k velké variabilité znacek
a vyrobcti motorovych vozidel na zdklad¢ dat ziskanych od sdruZeni dovozct
a vyrobcli automobilti a motocyklt, kdy bylo zvoleno vozidlo, které je v Ceské

republice nejprodavangjsi a tedy v nejveétsim poctu zastoupeno mezi fidici.
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Casovy harmonogram zpracovani diplomové prace

Faze vyhodnoceni a
Faze realizace ukonceni projektu DP

2/2012 - 1/2013 2/2013 — 4/2013

Ptipravna faze projektu DP
® 1172011 - 1/2012

A

v

Konzultace, navrhy a opravy DP

4. 2 Metodika analyzy sedadel raznych druht motorovych vozidel

Za ucelem provedeni analyzy moznosti sefizeni a nastaveni sedadel u riznych druhii
motorovych vozidel bylo pomoci zdmérného vybéru vybrdno zkazdé hlavni skupiny
motorovych vozidel vozidlo s nejvétsim poctem novych registraci v dané kategorii za rok
2012 podle dat Svazu dovozcti automobilti (SDA). SDA uvadi jako nejprodavanéjsi vozidla
jednotlivych kategorii za rok 2012 tyto vozidla:

Tabulka 1. Nejvice prodavana vozidla v CR za rok 2012 dle druhti a znadek

Automobily M1 1. Skoda Octavia 12,80 %
2. Skoda Fabia 8,24 %
3. Hyunday i30 2,80 %
Automobily N2+N3 1. Mercedes-Benz 20,90 %
2. Daf 18,63 %
3. MAN 15,63 %
Autobusy M2+M3 1. SOR 31,19 %
2. Irisbus 24,35 %
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3. Mercedes-Benz 12,03 %
Traktory T1-T4 1. John Deer 20,21 %
2. New Holland 12,68 %
Zetor 12,05 %
Motocykly 1. Honda 10,88 %
2. Yamaha 5,48 %
3. Maxon 5,22%

U osobnich automobild byly vybrany modely $§koda Octavia a Skoda Fabia, u nakladnich
automobil vozidlo Mercedes-Benz, u autobusi vozidlo SOR, u traktoru John Deer
a motocykly zastupovala znacka Honda. Motocykly byly, jak je uvedeno v kapitole 2. 1,

rozdéleny podle polohy zaujimané fidicem na motocykly sportovni, standardni a skutry.

Hodnoceni jednotlivych sedadel bylo upraveno dle Gilbertové a Matouska (2002), ktefi

uvadi tyto pozadavky na spravné sedadlo tidice:

1. Sedaci plocha
a. Caloun&ni — vhodné spise tuzsi Galounéni, drsné&jsi povrch, ktery umozni lepsi
stabilizaci sediciho — 1 bod.
b. Tvar sedadla
1. Piedni okraj sedadla zaobleny — 1 bod.
2. Samotnd sedaci plocha anatomicky feSena s diirazem na podporu
hrbolti kosti sedacich — 2 body.
3. Vyvyseni zadniho okraje sedaci plochy zlepsuje fixaci panve, tvar
sedadla by mél podpoftit sezeni s dolnimi koncetinami lehce od sebe —
2 body.
c. Hloubka sedadla
1. Sedadlo ma podpirat 2/3 stehen — 1bod, pokud je moznost setizeni —
2 body.
2. Horizontalni posun nastavitelny v rozsahu do 15 cm — 1 bod, 15—
20 cm — 2 body, vice nez 20 cm — 3 body.
d. Sklon sedadla — doporucovany sklon je 6-10° dozadu, niz§i sklon vede
ke sklouzavani trupu doptedu, pfili§ vysoky sklon podporuje sklopeni panve
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dozadu a tim nuti patef do ohnuti — fixni sklon v rozmezi 6-10° — 1 bod, sklon
sedadla nastavitelny v tomto rozmezi — 2 body.
e. Vertikdlni nastaveni sedadla — vertikdlni nastaveni spolu se zménou sklonu

sedadla — 1 bod, vertikalni nastaveni beze zmény sklonu sedadla — 2 body.

2. Zadova opéra
a. Tvar opéry

1. Opérna plocha opéry ma byt souvisla — 1 bod.
patefe a oblasti panve a kyc¢le — 2 body.

3. Stfed bederni opéry ma byt umistén piiblizn€ 5 cm nad hiebeny
panevnich kosti; doporucuji se opéry nastavitelné — spravné umisténi
sttedu bederni opery — do 20 cm od plochy sedadla — 1 bod, 20 cm
a vice — 2 body, nastavitelna bederni opéra — plus 1 bod, nastavitelna
bederni opéra ve vice bodech — plus 2 body.

4.Zvysené bo¢ni okraje opéry zajistuji bocni stabilitu sedu — 1 bod;
nastavitelné zvySeni bo¢nich okraji — 2 body.

b. Sklon opéry — sefizovatelny, umoziujici nastavit thel pfiblizné¢ 10-20°
od vertikaly a uhel mezi trupem a stehny piiblizné 110° — 1 bod.

€. Opérka sije a hlavy — calounénd a nastavitelna v roviné horizontalni i vertikalni
— cCalounénd opérka hlavy — 1 bod, nastavitelnd opcrka hlavy v roving

vertikalni — plus 1 bod, nastavitelna opérka hlavy v roviné horizontalni — plus
1bod.

3. Volant
a. Optimalni primér volantu ¢ini 3,5-4 cm, niz8i vede k jeho kiecovitému drzeni
—1 bod.

b. Moznost nastaveni vySky volantu a jeho vzdalenosti od fidi¢e — 2 body.

4. Pedaly — symetrické umisténi pedali vzhledem k medialni roviné té€la — 1 bod.

5. Bezpecnostni pasy — moznost sefizeni kotevniho uchytu pasu — 1 bod.
6. Odpruzeni sedacky — sedacka odpruzena pneumaticky, ¢i jinym zptisobem — 1 bod,;
aktivni nizko frekven¢ni sedacka — plus 1 bod.
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7. Loketni opéra pro pravou ruku — 1 bod, pro minimalizovani statického pretézovani m.

trapezius a omezeni tlaku na meziobratlové ploténky (Harrison et al., 2000).

Kazdému parametru byl pfidélen odpovidajici poCet bodu. Pfi idedlné konstruovaném
sedadle, tedy konstruovaném na 100 % dle ergonomickych zasad, je pocet bodi 36.
Jednotliva analyzovana sedadla byla pak porovnavana ktomuto idedlu. Zavérem bylo
provedeno grafické porovnani jednotlivych druhli vozidel, kde jsou vysledky analyzy
jednotlivych sedadel pro piehlednost rozdéleny pouze do tii hledisek:

— sedaci plocha;

— Zadova opéra;

— celkové hodnoceni.

Uvedena metodika se nemohla pouzit u kategorie motocykll, kde z divodu nemoznosti
nastaveni vySky sedadla a vzdalenosti od fiditek (vyjimku tvofil motocykl Honda CBF 600S),

nebylo mozné jednotlivé motocykly z tohoto hlediska hodnotit.

4. 3 Metodika urceni nejvice zatéZovanych télesnych segmentii pri Fizeni riznych druhi
motorovych vozidel

Pro analyzu zplsobu zatiZzeni pohybového systému u riiznych druhi motorovych vozidel
bylo nutné porovnat postaveni trupu a jednotlivych koncéetin u kazdého hodnoceného druhu
vozidla samostatné. Pozice fidi¢e u jednotlivych druhii vozidel byla porovnavana s idealni
ergonomickou pozici akorigovanym sedem dle Gilbertové a Matouska (2002),
doporuovanou pozici pii fizeni vozidla dle Harrisona et al. (2000). S ptihlédnutim
k svalovym dysbalancim popsanymi Jandou (1982), Cermakem, Chvalovou, Botlikovou
a Dvorakovou (2000), Obrdou a Sulcovou (2002) byla ziskana data introspektivné
analyzovana a konfrontovana s teoretickymi znalostmi tykajici se psychologie fidice
a stresovych faktori, které¢ uvadi Havlik (2005). Ziskané informace pak vedly k uréeni nejvice
zatézovanych svali, nebo svalovych skupin u jednotlivych druhil vozidel coZ umoznilo vybrat
specifické techniky vhodné pro kompenzaci zatéze pohybového systému u jednotlivych
vozidel.

Pro ur€eni jednotlivych uhli byla pouzita metoda planimetrickd — plosna. Pro vlastni
meéieni byl pouzit goniometr Gima CE 0068. Pfi méfeni byly dodrzovany hlavni zasady dle
Obrdy a Sulcové (2002):

— stfed thloméru piiloZen na stied vysetfovaného kloubu;
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uhlomér prikladan v lehkém dotyku s t€lem na zevni strané kloubu;

proméfitelnd odchylka v méfeni je 5°, maximdlni odchylka pouzitého goniometru
byla 1°;

naméfené hodnoty byly zaokrouhleny podle matematickych zdkonli na ¢islo
délitelné péti;

meéfeni provadél stejny pracovnik;

ve vSech vozidlech bylo pro prikaznost méfeni provadéno na stejné osobé, muz,

sportovni postavy, vyska 175 cm.

U fidi¢e byly méteny tyto thly:

ramenni kloub, thel mezi humerem a trupem,;
loketni kloub, tthel mezi humerem a radiem;
kycelni kloub, uhel mezi trupem a femurem;
kolenni kloub, uhel mezi femurem a tibii;

hlezenni kloub, uhel mezi ploskou chodidla a tibii.

Naméiené Udaje byly porovnany s optimalnim uhlem v jednotlivych kloubech, které jsou

pro méfené klouby tyto (Gilbertova a Matousek, 2002; Harrison et al., 2000):

1
2
3.
4
5

ramenni kloub — 15°
loketni kloub — 130°
kycelni kloub — 110°

. kolenni kloub — 110°
. hlezenni kloub — 100°
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5 VYSLEDKY A DISKUZE

5.1 Moznosti nastaveni optimalni pracovni polohy Fidi¢e u jednotlivych vozidel
Moznosti optimalniho ergonomického nastaveni sedadel byly analyzovany u osobniho
a nakladniho automobill, autobusu a traktoru.
5. 1. 1 Moznosti nastaveni polohy Fidi¢e u osobnich automobili
V kategorii  osobnich  automobili uvadi Svaz dovozci automobili (SDA)
za nejprodavanéjsi vozidla roku 2012 vozidla Skoda Octavia a Skoda Fabia. Za Gdelem
piimefeného porovnani jednotlivych vozidel byla zvolena vozidla ptiblizné stejné vybavy —

modelové oznaceni Ambiente.

Tabulka 2. Sedadlo fidi¢e u vozidla Skoda Octavia

Sedaci plocha calounéni
tvar sedadla piedni okraj
sedaci plocha
zadni okraj
hloubka sedadla velikost

horizontélni posun

sklon sedadla
vertikalni nastaveni

Zadova opéra tvar opéry souvislost opéry

anatomicky tvar

bederni opéra

bocni okraje

sklon opéry

opérka Sije a hlavy

Volant pramér volantu
nastavitelnost
Pedaly symetrické umisténi

Bezpecnostni pas | sefiditelnost kotevnich tichytii

OdpruZeni sedadla | pneumatické nebo jiné odpruZzeni

aktivni nizkofrekven¢ni sedacka

OO ORI FPINPFP WEFRPIFPNDNRPEPDNOWERLNDNEFLPF

Loketni opéra piitomnost loketnich opér

N
By

Soucet bodu
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Pro analyzu ergonomické nastavitelnosti sedadla fidi¢e bylo pouzito vozidlo Skoda
Octavia 1,9 TDI Ambiente rok vyroby 2012. U tohoto vozidla bylo zjisténo velmi kvalitni
anatomické provedeni tvaru sedadla. Vozidlo ziskalo 27 bodd coz odpovida hodnoté 75 %
vzhledem k ergonomicky idealnimu sedadlu. Nastavitelna vzdalenost a vyska volantu spolu
s vertikdlnim posunem sedadla umoziuje fidi¢i zaujmout ergonomicky pomérné vyhodnou
pozici. Horizontaln¢ i vertikalné nastavitelna opérka hlavy zajistuje dobrou podporu kréni
patefe a také jeji ochranu v ptipadé narazu. Sedadlo je vybaveno zakladni sefizovatelnou
bederni opérou, jejiz nevyhodou je, Ze vrchol zakiiveni bederni opéry je umistén pfili§ nizko.
U rtidice, ktery méti 175 cm, byl tento vrchol zakiiveni umistén pfiblizn¢ v Grovni hiebent
kosti panevnich. Gilbertova a Matousek (2002) uvadéji jako idealni umisténi stiedu zakiiveni
bederni opéry 5 cm nad hiebeny panevnich kosti. Dle naSeho nazoru se timto zhor$i moznost

ptizptsobeni profilu zadové opéry anatomickému tvaru bederni patefe fidice.

Tabulka 3. Sedadlo #idi&e u vozidla Skoda Fabia

Sedaci plocha calounéni
tvar sedadla predni okraj
sedaci plocha
zadni okraj
hloubka sedadla velikost

horizontalni posun

sklon sedadla
vertikdlni nastaveni

Zadova opéra tvar opéry souvislost opéry

anatomicky tvar

bederni opéra

boc¢ni okraje

sklon opéry

opérka $ije a hlavy

Volant prameér volantu
nastavitelnost

Pedaly symetrické umisténi

BezpecCnostni pas | sefiditelnost kotevnich tchyta

OdpruZeni sedadla | pneumatické nebo jiné odpruzeni

aktivni nizkofrekvenéni sedacka
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Loketni opéra ptitomnost loketnich opér

N
(o3}

Soucet bodu
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Pro druhé hodnoceni bylo pouZito vozidlo Skoda Fabia Ambiente 1,2 htp rok vyroby 2011.
Celkové hodnoceni tohoto vozu je 26 bodl, to je 72,22 % oproti ergonomicky idealni
konstrukci sedadla fidice. Piednosti tohoto modelu sedadla je jeho anatomické tvarovani
sedaci plochy i zddové opéry. Kvalitni horizontalni posun sedadla spojeny se sefizovatelnym
volantem dava tak fidi¢i moznost zaujmout ergonomicky velmi dobrou polohu v pribéhu
fizeni vozidla. Stred zakiiveni bederni opéry je sice umistén v odpovidajici vysi, ale absence
moznosti nastaveni bederni opéry tuto skute¢nost ponékud znehodnocuje. U fidi¢a s jinou
vyskou nez 175-185 cm nebude vrchol zakfiveni bederni opéry podporovat anatomické
proporce bederni patete fidice. To se pak mize projevit zvySenym namahanim pohybového
systému v bederni oblasti téla fidice. Dalsi nevyhodou této sedacky je absence moZnosti
horizontdlniho sefizeni opcrky hlavy. Pfi ergonomicky spravném nastaveni sedacky
je fidi¢ova hlava vzdalena od opérky hlavy pfiblizné 5 cm, coz vede k zhorSenym moznostem
relaxace kréni patetfe béhem jizdy. Umisténi pedalti neni také zcela symetrické vzhledem
k medialni rovin¢ téla fidi¢e, nicméné vozidlo je vybaveno odpocinkovym mistem
pro fidicovu levou nohu, které je jiz umisténo ergonomicky spravné.

MoZnosti spravného ergonomického sefizeni sedadel u osobnich automobili se oproti
star§im vozum vyrazné zlep$ily (Janasek, 2011), ale pfesto zde mizeme nalézt jesté nékolik
nedostatk:

— pftili§ nizké umisténi vrcholu zakfiveni bederni opéry, popifipadé nedostate¢né

moznosti jejiho sefizent;
— schazejici horizontdlni sefiditelnost opéry hlavy a jeji nedostatecné vertikélni
nastaveni u fidi¢d vySSich 195 cm, opéra hlavy je pak umisténa pftiliS nizko
a neposkytuje kréni patetfi fadnou ochranu;

— maly prostor pro dolni koncetiny, ktery by umoznoval jejich variabilni umisténi
béhem jizdy, a tim také snizoval statickou zatéz na pohybovy systém fidice
a omezoval vznik bolesti v oblasti kolen zejména pfi delsi dob¢ fizeni vozidla (Chen
et al., 2004);

— absence nastavitelné loketni opéry pro snizeni zatéze meziobratlovych plotének

a minimalizaci zatiZzeni m. trapezius (Harrison et al., 2000).
5. 1. 2 Moznosti nastaveni polohy Fidice u nakladniho automobilu
V kategorii ndkladnich automobilti Svaz dovozcl automobilli uvadi za nejprodévané;si

nakladni vozidla znatky Mercedes-Benz. Vzhledem k této skute¢nosti bylo nami vybrano
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nakladni vozidlo Mercedes-Benz actros MP3 roku vyroby 2011. Jednd se o moderni tahac
naveésu vybaveny automatickou pievodovkou. Vzhledem k vétsi dobé stravené za volantem
a delsi Zivotnosti vozu oproti osobnim automobilim, zejména co se tyka poctu ujetych

kilometrt, lze ocekavat kvalitnéji vybavenou sedacku nezu osobnich vozidel.

Tabulka 4. Sedadlo fidi¢e u vozidla Mercedes-Benz Actros MP3

Sedaci plocha calounéni
tvar sedadla ptredni okraj
sedaci plocha

zadni okraj
hloubka sedadla velikost
horizontalni posun

sklon sedadla
vertikdlni nastaveni

Zadova opéra tvar opéry souvislost opéry

anatomicky tvar

bederni opéra

boc¢ni okraje

sklon opéry

opérka $ije a hlavy

Volant prameér volantu
nastavitelnost

Pedaly symetrické umisténi

Bezpecnostni pas | sefiditelnost kotevnich tichytl

Odpruzeni sedadla | pneumatické nebo jiné odpruZeni

aktivni nizkofrekven¢ni sedacka
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Loketni opéra ptitomnost loketnich opér

w
w

Soucet bodu

Analyzovanou sedacku bylo mozno velmi dobfe ergonomicky nastavit. VyznacCovala
se velmi kvalitnim anatomickym provedenim a spliiovala vSechny podminky stanovené
Gilbertovou a Matouskem (2002) pro idealni ergonomické nastavovani sedaci plochy,
kde narozdil od osobnich automobili bylo mozné nastavit i sklon sedadla vzhledem
K horizontalni roviné a to vrozmezi 6-14°. Zadova opéra byla souvisla s opérou hlavy
zabudovanou Vv sedacce tak, aby i osoba vysoka 200 cm byla touto opé€rou chranéna.
Pii hodnoceni ziskala tato sedacka 33 bodii coz je 91,66 % idedlu. Velmi dobie je zde
osetfena oblast bederni opéry, kdy diky plynulému pneumatickému dvoubodovému nastaveni

bylo mozno bederni opéru nastavit jak ve sméru horizontdlnim, tak ve sméru vertikdlnim.
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Oproti jinym hodnocenym sedackdm zde navic byla moznost plynulého nastaveni velikosti
zvySeni bocCnich okraji opéry zad, které zajiStuji bocni stabilitu sedu. Sedacka byla
pneumaticky odpruzena s moznosti plynule regulovat tvrdost odpruzeni. Sedadlo bylo také
vybaveno loketni opérou na pravé strané, coz snizi statické zatizeni meziobratlovych
plotének, a také snizi pfetézovani m. trapezius. V porovnani sidedlnim ergonomickym
nastavenim sedadla zde byly zaznamenany tyto nedostatky:

— nemoznost vySkového sefizeni kotevniho tchytu bezpecnostniho pdsu, to se muze
projevit u fidi¢u, ktefi nemaji vysku okolo 175-185 cm, a to zejména v oblasti
komfortu jizdy, pfipadné pii narazu téla do bezpecnostnich past (dopravni nehoda),
kdy mtze hrozit pohmozdéni ramene, nebo krku;

— nemoznost horizontalniho nastaveni opérky hlavy; zhorSena moznost relaxace kréni
patefe béhem jizdy s vozidlem, a s tim souvisejici vétsi zatizeni pohybového systému
V této oblasti;

— chybgjici aktivni nizkofrekvenéni sedacka; pokud vezmeme v ivahu, Ze u tohoto
vozidla se nepiedpoklada pohyb v terénu, neni tento prvek tolik dulezity.

Vyse zminéné nedostatky byly firmou Mercedes-Benz odstranény v modelové fadé 2012,
kdy byl na trh uveden novy koncept kabiny spolu s pfepracovanym pracovnim prostorem
fidice. Novy pracovni prostor se nyni vyznacuje vétsSim prostorem pro dolni koncetiny, Sirsi
sedackou a spolu s vyskove stavitelnym kotevnim tchytem bezpe¢nostnich past je v sedadle
integrovano i pneumatické setfizovani opérky hlavy v horizontalnim sméru (obrazek 6). Tato
sedacka je navic vybavena loketni opérou i na levé stran¢ a jeji hodnoceni bylo nami
odhadnuto na 97,22 %. U nadstandardni vybavy je dokonce mozné tuto sedacku vybavit

i funkci ,,masaze zad*“.

Obrazek 6. Novy koncept ergonomického sedadla (Mercedes-Benz, 2012
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5. 1. 3 MoZnosti nastaveni polohy Fidi¢e p¥i Fizeni autobusu

V kategorii autobusti uvadi Svaz dovozcl automobilll za nejprodavanéjsi typ autobusu
vozidla znacky SOR. Proto bylo nami vybran méstsky autobus SOR C 9.5 rok vyroby 2008.
Vzhledem k dobé¢, kterou fidi¢ autobusu stravi za volantem lze ocCekavat lep§i moznosti
sefizeni sedadla nez u osobnich automobili, zhruba v Grovni moznosti sefizeni sedadla

U nakladnich automobild.

Tabulka 5. Sedadlo fidi¢e u autobusu SOR 9.5

Sedaci plocha ¢alounéni
tvar sedadla piedni okraj
sedaci plocha
zadni okraj
hloubka sedadla velikost

horizontélni posun

sklon sedadla
vertikalni nastaveni

Zadova opéra tvar opcry souvislost opéry

anatomicky tvar

bederni opéra

bocni okraje

sklon opéry

op¢rka Sije a hlavy

Volant pramér volantu
nastavitelnost
Pedaly symetrické umisténi

Bezpecnostni pas | sefiditelnost kotevnich tichytii

Odpruzeni sedadla | pneumatické nebo jiné odpruzeni

aktivni nizkofrekven¢ni sedacka
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Loketni opéra pritomnost loketnich opér

N
o1

Soucet bodu

Piivodni predpoklad o srovnatelnych moznostech nastaveni sedadla autobusii a nakladnich
automobilll se nepotvrdil. Ackoliv autobusy SOR patii mezi nejprodavanéjsi vozidla tohoto
druhu v CR a vyrobce firma Libchavy s.r.o. se neustale snazi o inovace a zdokonalovani
svych modelovych fad, ziskalo ergonomické nastaveni sedadla u tohoto vozidla pouhych
25bodu tj. 69,44 %. Vzhledem k ergonomicky idealn¢ nastavitelnému sedadlu, patii
tak moznosti ergonomického nastaveni sedadla fidice u autobusu SOR 9.5 spise

k podprimérnym. I kdyz je sedadlo vybaveno zakladnimi moznostmi nastaveni vysky,
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vzdalenosti od pedalt a sklonu zddové opéry, postrddame zde moderni trendy ve formé
anatomického tvaru sedacky (obrazek 7), nevhodné tvarované oblasti bederni opéry
s vrcholem zaktiveni bederni opéry pfili§ nizko a dale nemoznost jeji regulace. Absence
loketnich opér zvysi zatéz m. trapezius, a také zvysi statické zatizeni na meziobratlové disky.
Je zde patrné, ze oproti firmé Mercedes-Benz, ma firma Libchavy s.r.o. handicap nejen
ve velikosti a zdzemi firmy, ale 1 v podobé kratké doby trvani firmy (byla zaloZena v roce
1991 a s vyrobou autobust zapocala vroce 1995). Firma své usili zaméfuje piedevSim
na vyvoj technického zafizeni nez na zvySovani komfortu fidice. Zéakladni nedostatky
u autobusu SOR C 9.5:

nedostate¢né anatomicky tvarované sedadlo fidice — oblast seddku, vyvySeni zadniho

okraje sedaku, schazi podpora sezeni s dolnimi koncetinami od sebe;

— nedostatecn¢ anatomicky feSeny tvar zadové opéry, zejména bederni oblast,
nemoznost sefizovani;

— absence sefizeni kotevniho uchytu pasu;

— absence loketnich opér.

Obrazek 7. Pracovni prostor fidi¢e autobusu SOR C 9.5 (Libchavy s.r.o., 2013)

I kdyz je znacka SOR nejprodavangjsi na trhu, neni moZné podle vybavenosti jejich

vozidel hodnotit vSechny autobusy. Pro srovnani autobusy Mercedes-Benz, které jsou

ey e

pohledu podstatné 1épe anatomicky feSenou sedacku, kterd je vybavena i loketni opérou
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(obrazek 8). Presto téchto typi autobust bude v celkovém poctu mensina a autobusy
se tak z hlediska ergonomického nastaveni sedadla fidice budou fadit spiSe ktém hiife

vybavenym.

Obrazek 8. Pracovni prostor fidi¢e autobusu Citaro (Mercedes-Benz, 2013)

5. 1. 4 Moznosti nastaveni polohy Fidice pri Fizeni traktoru

Nejprodavanéjsi znackou traktor v roce 2012 byli traktory znacky John Deer. Vzhledem
k tomu, ze traktord John Deer je cela fada modelt, a kazdy znich se muze liSit svou
vybavenosti a moznosti ergonomického nastaveni sedadla, byl vybran model John Deer 8320

jako zastupce nejvyssi fady.

Tabulka 6. Sedadlo tfidi¢e u Traktoru John Deer 8320

Sedaci plocha calounéni 1
tvar sedadla ptredni okraj 1
sedaci plocha 1
zadni okraj 1
hloubka sedadla velikost 1
horizontalni posun 2
sklon sedadla 1
vertikalni nastaveni 2
Zadova opéra tvar opéry souvislost opéry 1
anatomicky tvar 2
bederni opéra 3
boc¢ni okraje 1
sklon opéry 1
opérka $ije a hlavy 3)
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Volant priamér volantu 1
nastavitelnost 2
Pedaly symetrické umisténi 1
Bezpecnostni pas | sefiditelnost kotevnich tichytii 1)
Odpruzeni sedadla | pneumatické nebo jiné odpruzeni 1
aktivni nizkofrekvenéni sedacka 1
Loketni opéra pritomnost loketnich opér 1
Soucet bodu 25 (29)

Vysledky prezentované na tomto modelu tvoii pomyslny strop toho nejlepsiho
ergonomického vybaveni, které firma John Deer fidicim traktorti nabizi. Aby bylo mozné
srovnavat ergonomické nastaveni sedadla u tohoto typu traktoru s ostatnimi druhy vozidel,
je zapotiebi upravit n€kolik specifickych parametrt. Vzhledem k relativné mensi rychlosti
pohybu (do 40-ti km za hodinu) a nutnosti dostate¢ného vyhledu vzad neni traktor John Deer
8320 viibec vybaven bezpecnostnimi pasy a opérkou hlavy. Zato je vybaven moZnosti otaceni
sedadla okolo svoji osy nutnych pro ergonomicky spravné posazeni pii riznych pracovnich
¢innostech. Z tohoto duvodu byly body za bezpecnostni pasy a opérku hlavy pficteny, jako
by je toto vozidlo mélo. Traktor John Deer 8320 (rok vyroby 2002) ziskal v upraveném
hodnoceni 29 bodt tj. 80,56 %. Ze zakladnich ergonomickych parametri mé nedostate¢né
parametry tyto:

— nedostatecné€ anatomicky tvarovand sedaci plocha;

— mens$i horizontdlni posun sedadla;

— chybéjici sefizeni horizontalniho sklonu sedadla;

— schazi vicebodové sefizeni bederni opéry, které by umoznilo lepsi anatomické

ptizplisobeni opéry zad.

Mezi ergonomicky pozitivni faktory zde patii jesté nadstandardné velky pracovni prostor

fidice, zejména oblast pro dolni koncetiny (obrazek 9).
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Obrazek 9. pracovni prostor fidi¢e traktoru John Deer 8320 (John Deer, 2013)

5. 1. 5 Ergonomie sedadel u riznych druht motorovych vozidel

Provedend analyza moZnosti ergonomického nastaveni sedadel prokézala, Ze nakladni
vozidla maji nejlepsi moznosti ergonomického nastaveni sedadel nez ostatni druhy vozidel.
Vyrobci téchto vozidel spolu s vyrobei traktort také jako prvni prinaseji do praxe nové trendy
v ergonomii sedadel a moznosti jejich nastaveni. Jako piiklad uvadime zavadéni loketnich
opérek na obou stranach sedadla fidice. Na dualezitost tohoto ergonomického prvku
poukazoval jiz Harrison (2000), ale teprve nové ergonomické sedadlo vozu Mercedes-Benz
modelové tady 2012 jej pfinasi do praxe. Analyza také potvrdila neustaly trend
ve zkvalitiiovani pracovniho prostoru fidice, a tim snizovani zatéze jeho pohybového
systému. Ponékud piekvapivé bylo umisténi autobusti na poslednim misté. To poukazuje na
silné ekonomické tlaky plisobici na vyrobce novych vozidel.

Jednotlivé druhy vozidel jsou podle této analyzy dle moznosti ergonomického nastaveni
sedadla setfazeny takto (obrazek 10):

1. nékladni automobily

2. traktory

3. osobni automobily

4. autobusy
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Obrazek 10. Porovnani moznosti ergonomického sefizeni sedadla u jednotlivych druht

vozidel

5. 2 Analyza rozdili v zatéZi pohybového systému pii fizeni riznych druhi motorovych
vozidel

Pro uréeni zplisobu zatizeni pohybového systému u riznych druhit motorovych vozidel
bylo nutné porovnat konkrétni polohu fidi¢e jednotlivych vozidel. Tato poloha je urcena
uhlovou hodnotou v jednotlivych hlavnich kloubech lidského t€la. Tato hodnota byla
porovnana k optimalnimu kloubnimu thlu v daném kloubu. Podle Tichého (2005) by klouby
pro jejich maximalni uvolnénost mély byt ve stfednim postaveni, kdy jsou vSechny svaly,
nebo svalové skupiny, které na kloub plsobi, Vv silové rovnovaze a co nejvice relaxované.
Tato stfedni poloha kloubu vSak méni vzhledem k vychozi pozici, kterou je ve vozidle sed,
a proto jsou nekteré optimalni thly v kloubech jiné nez je velikost tohoto thlu.

Tichy (2005) uvadi pro ramenni kloub stfedni polohu, tedy polohu nejvice relaxovanych
svalli, 80°. Aaras (1994) urcuje, ze pro nejmensi zatizeni svall ¢i svalovych skupin by flexe
v ramennim kloubu méla byt méné nez 15° a abdukce v ramennim kloubu méné nez 10°.
Harrison et al. (2000) zmifuje, Ze mnoho fidi¢a sevie volant v horni poloving, a tak jsou paze
a ramena ve stavu relaxovaného zavéseni. [ kdyz bude flexe v ramennim kloubu vétsi nez 15°,
nebudou svaly paZze a ramenniho pletence pfili§ pretéZovany. Piesto si myslime, Ze flexe
v ramennim kloubu vétsi nez 15° muze snadnéji vést k mimovolnému pfizvednuti ramen

a loktt, a tim k zvySené kontrakci m. trapezius, m. deltoideus a svall rotdtorové manzety,
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zejména diky vlivu stresorti pusobicich na fidice pfi fizeni vozidla v hustéjSim silni¢nim
provozu (Havlik, 2005). Z téchto divodi byl optimalni thel v ramennim kloubu stanoven
na 15°.

Loketni kloub, vzhledem k pozadavkiim aby volant byl vzdéalen od fidice ve vzdéalenosti
2/3 natazené paze, ma optimalni uhel 130° (Gilbertova a Matousek, 2002). Pfi tthlu mezi
radiem a humerem okolo 180° dochazi k vétsi aktivizaci svalil paze a ramen. Pfi tuhlu mensim
nez 90° se zvysuje zatizeni loketniho kloubu a aktivizaci svali paze.

Uhel mezi stehenni kosti a trupem by se mél pohybovat okolo 110° (Gilbertova
a MatouSek, 2002). Vétsi uhel vede k pfedsunutému drzeni hlavy a pfetéZovani oblasti kréni
patefe a hlavovych kloubtl, nizsi sklon vede zvySuje axidlni zatizeni patefe a prenos vibraci.
Harrison et al. (2000) oproti tomu uvadi jako ideadlni thel trup-stehna 100°, pii¢emz
nepovazuje narust axialniho zatizeni oproti thlu 110° za vyznamny v ptipadé, pokud bude
u sedadla pouzita loketni opéra. Jako optimalni thel jsme mezi trupem a stehny zvolili 110°,
Vv ptipadé¢ vyuziti loketnich podpér by se optimalni thel pohyboval mezi 110-100°.

Optimalni thel v kolennim kloubu stanovil Harrison et al. (2000) na 138°. Podle naseho
nazoru zalezi také na vySce sedacky, ktera pak velikost tohoto thlu ovlivni. Rozdilny uhel
V kolennim kloubu bude také mezi pravou a levou dolni koncetinou vzhledem Kk fizeni
vozidla, kdy prava dolni koncetina musi stale drzet plynovy pedal (neplati u traktord,
kde je také ruéni plyn). Pokud vezmeme v uvahu, ze levé chodidlo by béhem sedu mélo
spocivat na podlaze celou plochou, pak optimalni thel bude okolo 110° (Gilbertova
a Matousek, 2002). Vyhodu budou mit také vozidla vybavena tempomatem, kdy pii jizdé
na dlouhé vzdalenosti fidi¢ nemusi drzet plynovy peddl a pravd noha mize ménit svou
polohu.

Uhel v hlezennim kloubu by se pak vzhledem k plosce nohy poloZené na podlaze, mél
pohybovat okolo 100°.

Je ziteymé, ze tidic by nem¢él, pokud mu to situace dovoli, setrvavat ve stdle nemeénné
poloze a mél by ji dynamicky ménit. Proto jsou vySe uvedené hodnoty ve skutecnosti
proménné a mohou se liSit. Pro porovnani polohy fidice v jednotlivych vozidlech jsou ale tyto

uhly nezbytnym vychodiskem.
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5. 2. 1 Poloha Fidic¢e osobniho automobilu
Pro uréeni polohy fidi¢e bylo pouzito vozidlo Skoda Fabia 1,2 htp Ambiente rok vyroby
2011. Tabulka 7 ukazuje hodnotu naméfenych thli v jednotlivych kloubech.

Tabulka 7. Namétfené hodnoty v jednotlivych kloubech u fidice osobniho automobilu

meétfeny kloub | uhel optimalni hodnota
ramenni 30° 15°
loketni 110° 130°
kycelni 100° 110°
kolenni 100° 110°
hlezenni 110° 100°

Z namé&fenych hodnot (obrazek 11) je patrné, Ze pozice fidi¢e u osobniho vozidla sice
nedosahuje zcela optimalnich hodnot, ale zase se o nich pfili§ nelidi. Uhel ramenniho kloubu
je zde dvojnasobny oproti doporu¢ovanému optimu, ale pii relaxovaném drzeni rukou v horni
¢asti volantu by to nemuselo byt na zavadu. Pokud by fidi¢ tuto polohu pazi drzel
bez uvolnéni mize dochazet k ptizvednuti ramen, a s tim spojenym piedsunem hlavy. Pak
by dochazelo k ptetéZovani m. trapezius (horni ¢ast), hlubokého Sijového svalstva, m. levator
scapulae, frontalni casti m. deltoideus, m. sternocleidomastoideus a také k ochabovani
hlubokych felxort hlavy ve vétsi mife nez pti relaxovaném drzeni. Vzhledem k velikosti uhla
V kolenim, kyCelnim a hlezennim kloubu bude dochazet vzhledem Kk ostatnim vozidlim
K primérnému zatéZzovani jejich vazivovych c¢asti. Obecné bude dochazet k vétSimu
zatézovani posturdlnich svali v okoli patefe, zkracovani hamstringt, flexor kycle
am. triceps surae. V této pozici také mize dochazet k oslabovani mezilopatkovych svald,
svalll bfiSnich a hyZzd'ovych (Gilbertova a Matousek, 2002).
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Obrazek 11. Porovnani thlu v méfenych kloubech u osobniho vozidla s jejich optimalni

hodnotou

5. 2. 2 Poloha ridi¢e nakladniho automobilu

Pro méfeni bylo pouzito nakladni vozidle Mercedes-Benz Actros rok vyroby 2011.

V tabulce 8 miizeme vidét hodnotu namétenych thll v jednotlivych kloubech.

Tabulka 8. Namétené hodnoty v jednotlivych kloubech u fidi¢e nakladniho automobilu

Zuvedené tabulky vyplyva, Zze loketni a kolenni kloub jsou v optimalnim postaveni.
Hlezenni kloub je ve vétsi plantarni flexi. To ale nemusi byt na zdvadu vzhledem k velkému
pracovnimu prostoru, ktery umoziiuje dostate¢ny pohyb levé dolni koncetiny. Pokud
by koncetina setrvavala v tomto postaveni dlouhodobé, 1ze ptedpokladat zvySenou zatéz vazi

hlezenniho kloubu a zkracovani m. triceps surae. Uhel v kycelnim kloubu naznacuje

méfeny kloub | thel optimalni hodnota
ramenni 30° 15°
loketni 130° 130°
kycelni 95° 110°
kolenni 110° 110°
hlezenni 115° 100°
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vzpiimenéj$i postaveni trupu a s tim spojené vEtsi axidlni zatizeni meziobratlovych diski.
To je caste¢né kompenzovano kvalitnim pneumatickym odpruzenim sedacky. Pti této poloze
je omezeny predsun hlavy a tim je v mens$i mife zatézovana oblast kréni patefe a hlavovych
kloubi. Ramenni kloub je ve stejném postaveni jako u osobniho vozidla, takze lze opét
predpokladat ptfetézovani horni ¢asti m. trapezius. Vzhledem k vétSimu uhlu v loketnim
kloubu nebude fidi¢ nucen pozveddvat ramena, a tim piet€ézovat m. levator scapulae
a pfi zvySené abdukci a vnitini rotaci i1 svaly rotatorové manzety. V piipadé pouziti nového
typu sedacky (Mercedes-Benz 2012, ptidavné loketni opéry) lze pii stejné pozici v kycelnim
kloubu ocekévat vyrazn€js$i omezeni axialniho zatizeni meziobratlovych diskti a také omezeni
zatéze m. trapezius (Harrison et al., 2000). Detailni porovnani optimalni a métené polohy

uvadi obrazek12.
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Obrazek 12. Porovnani uhlu v méfenych kloubech u nékladniho vozidla s jejich optimalni

hodnotou
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5. 2. 3 Poloha Fidi¢e autobusu
Pro méieni byl pouzit autobus SOR C9.5 roku vyroby 2008. Tabulka 9 ukazuje naméiené
uhly v jednotlivych kloubech a jejich optimalni hodnotu.

Tabulka 9. Namétené hodnoty v jednotlivych kloubech u fidi¢e autobusu

meétfeny kloub | uhel optimalni hodnota
ramenni 40° 15°
loketni 150° 130°
kycelni 100° 110°
kolenni 110° 110°
hlezenni 100° 100°

Namétené hodnoty ukazuji optimalni Ghly v kolennim a hlezennim kloubu, o 10° mensi
uhel vkycelnim kloubu. Piili§ velky thel vramennim a loketnim kloubu povede
k pretézovani oblasti kréni patete a mize vést k pozvedavani ramen bé¢hem jizdy, které jesté
vice pfisp&je k pretizeni této oblasti. Z tohoto pohledu nejvice zatézované svaly jsou
m. trapezius horni ¢ast, m. levator scapulae, m. deltoideus, m. supraspinatus a svaly
rotatorové manzety. Pfili§ napnuty loket bude mit vliv na vétsi zatizeni m. triceps brachii.
Uhel v ky&elnim kloubu je o 10° pod optimem, coz miize piispét k zvysené axidlni zatdzi
meziobratlovych desticek. To by mohlo byt kompenzovano kvalitnim anatomicky feSenym
sedadlem s odpovidajicimi moznostmi nastaveni v bederni oblasti. Bohuzel pravé u tohoto
typu vozidla je anatomicky tvar sedacky a moZnost nastaveni bederni oblasti zcela
nedostateCn¢ feSena, proto mizeme predpokladat zvySené zatizeni v oblasti bederni patere.
Pracovni prostor pro dolni koncetiny je pomérné dostacujici a umoziiuje uplnou extenzi
V kolennim kloubu, ktera je dulezita pii jizdach na delsi vzdalenost pro uvolnéni vazivovych
casti kolenniho a hlezenniho kloubu. Obrazek 13 ukazuje srovnani mezi jednotlivymi

naméefenymi udaji a optimalni polohou kloubt.
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Obrazek 13. Porovnani thlu v méfenych kloubech u autobusu s jejich optimalni hodnotou

5. 2. 4 Poloha Fidice traktoru
Me¢ieni bylo provedeno na traktoru John Deer 8320, ktery byl roku vyroby 2003. Vysledky

méfeni jsou uvedeny v tabulce 10.

Tabulka 10. Naméfené hodnoty v jednotlivych kloubech u tidice traktoru

meéfeny kloub | uhel optimalni hodnota
ramenni 30° 15°
loketni 120° 130°
kycelni 105° 110°
kolenni 90° 110°
hlezenni 85° 100°

wewr

bude pohybovy systém zatéZzovan vice ze strany narazi a vibraci. Tento faktor
byl u zkoumaného vozidla pomérmné dobie eliminovan typem sedacky, ktera nejen ze méla
pneumatické pérovani, ale byla vybavena i nizkofrekvencni aktivni sedaCkou, kterad

na hydraulické bazi eliminuje drobné narazy a pohyby vozidla. Dalsim rozdilem oproti
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ostatnim vozidliim byla moznost nastaveni ru¢niho plynu, a tim uvolnéni pravé nohy béhem
jizdy. Protoze pii fazeni jednotlivych rychlosti fidi€ nemusel pouzivat spojkovy pedal
(vozidlo vybaveno specifickym druhem pievodovky) dolni konéetiny tim nebyly nuceny
setrvavat ve vynucenych polohach. Pracovni prostor pro dolni koncetiny byl v ptipad¢ jizdy
bez spolujezdce velmi dobry a fidi¢ mohl ménit polohu dolnich koncetin ve velkém rozsahu
od uplné¢ extenze v kolennim kloubu po Uplnou flexi. Z tohoto divodu nejsou udaje
0 velikosti thlu v kolennim a hlezennim kloubu pfili§ smérodatné, protoze je fidi¢ muze
vV pribéhu jizdy libovolng ménit. Uhel v kyéelnim kloubu ve spolupraci s moznosti nastaveni
bederni opéry a s vyuzitim loketnich opér bude snizovat zatizeni bederni oblasti. Vzhledem
K postaveni paze vramennim kloubu mizeme opét predpokladat zatéZzovani m. trapezius
horni ¢asti, které ale bude diky pouZiti loketnich opér vyrazné sniZzeno (Gilbertova
a Matousek, 2002; Harrison et al., 2000). Porovnani jednotlivych naméfenych hodnot s jejich

optimalni hodnotou ukazuje obrazek 14.
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Obrazek 14. Porovnani thlu v méfenych kloubech u fidi¢e traktoru s jejich optimalni

hodnotou
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5. 2. 5 Poloha fidi¢e u ruznych druhii motocykli

Vzhledem k rtiznorodosti jednotlivych typti motocyklt a rozdilné poloze fidice pii jejich
fizeni jsme museli vybrat pro porovnani tfi zdkladni druhy motocykli. Na zaklad€ informaci
od firmy Motorsport s.r.0. zastoupené jednatelem Lubomirem Dohnalem tykajicich se poctu
prodanych motocykld jednotlivych kategorii, byly vybrany motocykly Honda Vision 110
Vv kategorii skutr, Honda CBF 125 v kategorii standart a motocykl Honda CBR 600F
Vv kategorii sportovnich motocykli. Motocykly typu chooper dle vySe uvedeného zdroje jsou
prodavany pouze V omezené mife. Namétené hodnoty v jednotlivych kloubech jsou uvedeny

v tabulce 11.

Tabulka 11. Namétené hodnoty v jednotlivych kloubech u fidi¢e riznych druht motocyklt

uhel
méfeny kloub | skutr | standart | sport | optimalni hodnota
ramenni 50° 70° 80° 15°
loketni 135° 180° 180° 130°
kycelni 100° 95° 85° 110°
kolenni 95° 75° 65° 110°
hlezenni 90° 70° 70° 100°

Z uvedenych hodnot je zfejmé vyrazné odlisné postaveni fidi¢e u jednotlivych kategorii
motocykli. U skutru je poloha fidice mimo polohu v ramennim kloubu velmi podobna
ostatnim druhtim vozidel, ale ma pochopiteln¢ sva specifika. Velky uhel v ramennim kloubu
bude zplisobovat ptetézovani ramenniho pletence (Gilbertova a Matousek, 2002). ZvySeni
této zatéze budou piispivat také vibrace fiditek a vynucena poloha zapésti na fiditkach. Poloha
v kyc¢elnim kloubu bude zplsobovat axialni zatizeni meziobratlovych desti¢ek opét umocnéné
vibracemi stroje. U kolenniho a hlezenniho kloubu bude diky nemoZnosti ménit jejich polohu
ve zvySené mife zatézovana vazivova Cast téchto kloubil v zavislosti na dobé jizdy, teploté
atd.

U standardniho motocyklu je na prvni pohled patrné zvySeni uhlu v ramennim a loketnim
kloubu. To povede k velkému zatizeni ramenniho pletence a spolu se zaklonem hlavy
I K pretézovani oblasti kréni patefe a vazi v oblasti hlavovych kloubd. Extenze v loketnim
kloubu spolu s abdukci v ramennim kloubu mohou vést k elevaci ramen, a tim k zvyseni

zatéze na uvedené Casti pohybového systému. Pii této poloze fidice mize také dochazet
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k zvySenému zatézovani m. pectoralis major et minor, a také K rozvoji horniho zktizeného
syndromu (Janda, 1982). Uhel v ky&elnim kloubu by mohl vést k ndzoru Ze axialni zatiZeni
meziobratlovych plotének bude vyssi. Nicméné tidi¢ nesedi rovné, ale je v predklonu, takze
odklon trupu od svislé roviny se bude pohybovat okolo 20°, proto zde vyrazné zvySeni
neocekavame. ZvySend zatéz bude zejména v oblasti pfechodu hrudni a bederni patete,
kde pti dlouhodobém sezeni s pfedklonem trupu dochazi k pietizeni vazivového systému
(Gilberova a Matousek, 2002). Uhly v kolennim a hlezennim kloubu indikuji zvy$enou zat&z
téchto kloubii, zkracovani svall na zadni stran¢ stehna a m. triceps surae.

U sportovniho motocyklu je poloha fidi¢e pro dlouhodobou jizdu s vozidlem s ohledem
na zaté¢z pohybového systému zcela nevhodna. Velky uhel v ramennim kloubu, extenze
Vv lokti, zdklon hlavy spolu s vibracemi motocyklu vedou k vyraznému pietizeni hornich
koncetin, pletence ramenniho a kréni patete. Nedostate¢né ihly v ky€elnim kloubu, kolennim
kloubu a hleznu povedou k pietézovani vazivovych struktur téchto kloubd, a také
k zkracovani flexord ky¢le, hamstringi a m. triceps surae. Vyse uvedené faktory mohou vést
k rozvoji horniho i dolniho zkifiZzeného syndromu (Janda, 1982; Rychlikova, 1997). Tato
poloha je také nevhodna vzhledem ke kombinaci zatéze meziobratlovych diskl, pretizeni
vazivového systému v oblasti patefe, vibracim motocyklu a naraziim zpisobenym jizdou
po nerovnostech na silnicich, a miize snadno vyustit v hernii disku, radikularni syndrom nebo
jiné postizeni pohybového systému. Tato poloha také vyrazné omezuje spravné dychani a nuti
fidice do horniho hrudniho typu dychani, které celou situaci jesté vice zhorSuje. Pohybovy
systém fidice motocyklu tak miize pozitivné ovlivnit pouze vhodné zvolena pasivni
kompenzace ve formé kvalitniho bederniho pasu, a také aktivni kompenzace, jak bude

naznaceno dale. Na obrazku 15 je patrny rozdil v poloze fidice jednotlivych druhti motocykli.

60



180 +

160 ~

140 -

120 A
B Optimalni hodnota

100 -
| skutr

80 -
I standart

M sport
40 A

Ramenni Loketni Kycelni Kolennf Hlezenni
kloub kloub kloub kloub kloub

Obrazek 15. Porovnani thlu v méfenych kloubech u fidi¢e riznych druhtt motocyklu s jejich

optimalni hodnotou

5. 2. 6 ZatéZovani pohybového systému Fidi¢e u riznych druhi vozidel

Vzhledem k tomu, Ze zakladni charakteristikou vSech zkoumanych pozic fidici béhem
fizeni vozidla byl sed, je spolecnym jmenovatelem u vSech pozic zatéZovani stejnych oblasti
pohybového systému podobnym zptsobem. Jak ale ukazala jednotliva méfeni dané oblasti
pohybového systému nebudou zatézovany se stejnou intenzitou. Celkovou miru zatizeni bude
také vyraznym zptsobem ovliviiovat charakter pracovniho prostredi fidi¢e, zejména moznosti
optimalniho sefizeni sedadla a poptipadé vyuziti modernich elektronickych kompenzacnich
systému (napfiklad nizkofrekvenéni aktivni sedacka u traktoru, funkce masaze zad u sedacky
atd.). Porovnani namétenych uhl v jednotlivych kloubech u rtiznych druhii vozidel ukazuje

obrazek 16.
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Obrazek 16. Namétené hodnoty u jednotlivych druhii vozidel

Za ucelem praktického vyuziti ziskanych poznatki jsme v tabulce 12 rozdélili hodnocené
oblasti zatizeni pohybového systému na &tyfi funkéni ¢asti. Udaje o postaveni loketniho
a ramenniho kloubu ndm spolu s dal$imi tdaji (postaveni trupu, ptfitomnost loketnich opér
atd.) ukazuje uroven zatizeni v oblasti hornich koncetin (HK), ramenniho pletence a kréni
patete, tdaje o postaveni kolenniho a hlezenniho kloubu ndm spolu s dal$imi udaji (postaveni
trupu, thel v kycelnim kloubu, velikost pracovniho prostoru) ukazuje uroven zatiZeni
v oblasti dolnich kon&etin (DK). Udaje o postaveni trupu, uhlu v ky&elnim kloubu nam spolu
s dalsimi udaji (anatomicky tvar sedacky, moznosti jejiho sefizeni, kvalita pérovani sedacky)
ukazuje Uroven zatizeni v oblasti bederni patete a oblasti kycelniho kloubu. Pokud jsou
u vozidla specifické faktory plisobici na fidi¢e a negativné ovliviujici jeho pohybovy systém,

jsou uvedeny Vv poslednim sloupci tabulky 12. Jednotlivé oblasti byli hodnoceny nasledujicim

zpusobem:

1 — minimalni zat¢z (vzhledem k porovnavanym vozidlim);
2 — mala zatéz;

3 — stfedni zatéz;

4 — velka zatéz;

5 — maximalni zatéz (vzhledem k porovnavanym vozidlim).
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Tabulka 12. Velikost zatizeni jednotlivych casti pohybového systému u riznych druht

motorovych vozidel

oblast HK, | oblast DK oblast beder a | specifické faktory
ramenniho pletence kycelnich
a kréni patete kloubt
osobni automobil 3 3 3 maly p. prostor
nakladni automobil 1 1 1 -
autobus 3 1 2 nekvalitni sedacka
traktor 2 1 1 technicka
vybavenost
motocykl — skatr 4 3 4 vibrace
motocykl — standart 5 4 4 vibrace
motocykl — sportovni 5 5 5 vibrace

Nejmensi uroven zatizeni pohybového systému fidice

byla zjisténa u nakladniho

automobilu. Namétené hodnoty ukazuji optimalni polohu v loketnim a kolennim kloubu.
Poloha v ramennim kloubu a kycelnim kloubu nejsou sice optimalni, ale vzhledem k pouziti
loketnich opér byly negativni dopady na pohybovy systém vyraznym zplisobem sniZeny.
Pracovni prostor fidi¢e byl hodnocen jako dobry a umozioval fidi¢i ménit polohu levé dolni
koncetiny od vyrazné flexe v kolennim kloubu az po Uplnou extenzi. Proto i ne zcela
optimalni thel v hlezennim kloubu nebyl na zavadu.

Na druhém misté¢ Vhodnoceni skoncil traktor. Neptiznivy vliv vnéj$iho pracovniho
prostiedi jako je jizda v terénu byl CasteCné eliminovan vyuzitim nizkofrekvencni aktivni
sedacky a vyuzitim dalSich elektronickych systémi. Omezeni zatéze m. trapezius a oblasti
beder pfispivaji loketni opéry. Horsi hodnoceni v oblasti ramenniho pletence a kréni patete
je zptisobeno nepiitomnosti opérky hlavy, a tim snizené podpory kréni patete. Velmi dobry
pracovni prostor pro dolni koncetiny spolu s faktem, ze fidi¢ nemusi pii jizd¢ setrvavat
S pravou nohou ve vynucené poloze (vyuziti ru¢niho plynu) vyrovnalo ne zcela optimalni
hodnoty v kolennim a hlezennim kloubu.

Tteti v potadi byl hodnocen autobus. Optimalni hodnota v kolennim kloubu a hlezennim
kloubu spolu s dostateénym pracovnim prostorem pro dolni koncetiny podporuji mensi
uroven zatizeni pohybového systému v této oblasti. V hodnoceni oblasti beder a kycelniho

kloubu se projevila nekvalitni sedacka. VyznaCovala se nedostatecnym anatomickym
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tvarovanim a absenci regulovatelné bederni opéry. Oblast HK, ramenniho pletence a kréni
patete vykazovala vétsi uhly v ramennim a loketnim kloubu ve srovnani s optimem a také
absenci loketnich opér. Tyto faktory vedou kzvySené =zat¢Zzi na bederni oblast
a na m. trapezius.

Ctvrty v pofadi byl hodnocen osobni automobil. Oblast HK, ramenniho pletence a kréni
patefe vykazovala stiedni zatizeni pohybového systému vzhledem K ostatnim vozidlim. Uhly
V loketnim a ramennim kloubu nedosahovaly optimélnich hodnot a dal§im nedostatkem byla
chybéjici loketni opéra a mirny ptredsun hlavy. V oblasti dolnich koncetin nedosahovaly
namétené thly optimalnich hodnot, a spolu s nemoznosti extenze v kolennim kloubu u levé
dolni koncetiny a malym pracovnim prostorem fidie bylo konstatovano stfedni zatiZeni
pohybového systému. Oblast beder a kycelniho kloubu byla hodnocena se stiedni zatézi
pohybového systému. Ovlivitujicimi faktory byly nepiitomnost setizovani bederni opéry,
chybéjici odpruzeni sedadla a absence loketnich opér.

Nejvétsi zatizend pohybového systému vykazovaly motocykly. Vyraznym faktorem
zde byly vibrace vozidla a ve srovnani s ostatnimi vozidly nedostate¢né pérovani a odpruzeni
sedadla. Vlastni poloha fidi¢e bez zddové opéry, velky thel v ramennich a loketnich kloubech
spolu s vynucenou polohou rukou na fiditkach vedou k vyraznému zatiZzeni oblasti HK,
ramenniho pletence a kréni patefe. K tomu pfispiva u standardnich a sportovnich motocykla
pfedsunuté drzeni hlavy a také fakt, ze hmotnost hlavy je navySena o hmotnost motocyklové
ptilby. Vysoké zatizeni pohybového systému vykazovaly i dal§i hodnocené oblasti. Velké
zatizeni beder, kyCelnich, kolennich a hlezennich kloubd vykazovaly ptedevsim standardni
a sportovni motocykly. Sportovni motocykly byly hodnoceny jako vozidla s nejvétSim
zatizenim pohybového systému. Aerodynamicky tvar, ktery pii jizdé na sportovnim
motocyklu fidi¢ zaujima je pro rychlou jizdu nezbytny, ale vyraznym zplisobem zatézuje
pohybovy systém fidi¢e. To mlze znatnou mérou piispét i k zhorSeni koncentrace na jizdu
a vzniku dopravnich nehod. U motocyklii se navic oproti ostatnim vozidlim zatéZzuje i zapésti
fidice. Pfi cvicnych jizdach témer 80 % vsech fidich motocyklu poukazovala na zvysené
namahani zapésti. Vyraznym faktorem, ktery ovliviiuje zat€z pohybového ustroji u motocykla
je vliv pocasi. I kdyz je tento vliv Castecné kompenzovan vhodnym obleCenim, je pravdou,
ze pti jizdé v chladnéj$im pocasi zvlast€¢ zpocatku jara a na podzim dochdzi ke ztuhnuti
kloubti a svalti vlivem chladu.

Poradi jednotlivych vozidel vzhledem k velikosti zatéze ukazuje obrazek 17. Potadi bylo
urceno sectenim bodi piidélenych v jednotlivych oblastech pohybového systému konkrétnim

vozidlum.
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Obrazek 17. Potadi vozidel dle zatizeni pohybového ustroji fidice

Nami uvedeni hodnoceni nelze brat zabsolutniho hlediska. Plati pochopitelné
pro hodnocena vozidla, nicméné zlstava otazkou dal$iho vyzkumu nakolik je to, ¢i ono
konkrétni vozidlo typickym zastupcem svého druhu vzhledem ke stafi vozidla,
a s tim spojenym anatomickym tvarem sedadla a vyuzitim modernich ergonomickych prvkii.
Osobni vozidla, skutry, standardni a sportovni motocykly a autobusy ptedstavuji dle naseho
nazoru jednoho z typickych piedstaviteli daného druhu vozidel. U dvou nejlépe hodnocenych
vozidel, nakladnich automobill a traktord, je naSe hodnoceni pouzitelné zejména v kontextu
porovnani S novymi a kvalitné vybavenymi vozidly. Pokud bychom vzali pro porovnani
vozidla mén¢ vybavené, €i vozidla starSi vyroby, bylo by hodnoceni téchto vozidel jisté horsi.
Piesto si myslime, ze vzhledem Kk trendu sniZzovani primérného staii vozidel v silni¢nim
provozu a k neustalému vylepSovani ergonomie pfimého pracovniho prostoru fidi¢e ma nase

hodnoceni odpovidajici pouzitelnost.

5. 3 Kompenzace zatéze pohybového systému u Fidi¢i motorovych vozidel

Zvysenou zatéz pohybového systému u fidi¢i motorovych vozidel je mozné snizit
vhodnym pouzitim kompenza¢nich metod a technik v zavislosti na pouzitém druhy vozidla
(Chris, 2005). Na kompenzaci pohybového systému lze nahlizet z nékolika hledisek,

a pro komplexni ptistup je vhodné rozd¢lit tuto kompenzaci pohybového systému na:
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zakladni kompenzaci, kterd zahrnuje vyuziti jednotlivych doporuceni a technik
bez ohledu na druh vozidla;

specidlni kompenzaci, ktera zohledniuje specifickou charakteristiku zatéze pohybového
systému u jednotlivych druhti vozidel;

alternativni kompenzaci, ktera zahrnuje oblast vyuziti méné znamych alternativnich

technik pro snizeni zatéze pohybového systému.

5. 3. 1 Zakladni kompenzace zatéZe pohybového systému

Zakladni kompenzaci je mozné rozdélit z hlediska cilené aktivity fidi¢e na:

pasivni kompenzaci;
aktivni kompenzaci;

doplitkovou kompenzaci.

Pasivni kompenzace pfedstavuje soubor opatieni, ktera fidi¢ provadi zejména

bezprostifedné pted jizdou, poptipade v prabehu jizdy. Do pasivni kompenzace patii:

vybér vhodného vozidla;

nastaveni optimalni pozice pro fizeni vozidla pomoci jednotlivych sefizovacich prvki;
vyuziti korek¢nich a kompenzacni pomuicek pro dosazeni optimalni polohy, nebo jeji
modifikace v pribéhu jizdy s vozidlem;

vybér vhodného obleceni a obuvi pro fizeni daného druhu vozidla a volba piiméfené

teploty v kabin¢ vozidla.

V nekterych piipadech mizeme pied jizdou ovlivnit typ vozidla, které budeme fidit.

V zavislosti na dobé stravenou fizenim vozidla a také na pocasi, je vhodnéjsi ptfi delSich

soukromych cestach vzhledem k mnozstvi zatéze pohybového systému, vyuzit spiSe osobni

automobily neZ motocykly. V ptipadé vozidel z piijcovny, nebo vétsiho firemniho vozového

parku u nakladnich automobill, autobust a traktorl je doporu¢ovano zvolit vozidlo s velmi

dobife ergonomicky nastavitelnou sedackou, které je vybaveno modernimi elektronickymi

systémy pro usnadnéni obsluhy (tempomat, nizkofrekven¢ni aktivni sedacka, vedeni vozidla

podle GPS atd.), a v ptipadé dlouhych cest, nebo pii vysokém veéku fidice je vyhodnéjsi oproti

vozidlim s pfevodovkou manudlni, pouZit vozidlo s automatickou pievodovkou (Porter,

1999).
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Pied jizdou je nezbytné provést optimalni nastaveni sedadla pro dosazeni ergonomicky
nejvyhodnéjsi pozice. Jedna se zejména o optimalni vzdalenost od pedalt a volantu, vysku
volantu, sklon opéradla, opérku hlavy, bederni opéru, popiipadé loketni opéru (Gilbertova a
Matousek, 2002; Harrison et al., 2000; Schréter, 2010; Vaclavik, V. et al., 1986; Vogel et al.,
2013).

V piipadé, Ze vozidla nemd moznost sefizeni bederni opéry a sefizeni opéry hlavy
V horizontalni roviné do optimalni polohy je doporucovano pro jeji zaujmuti pouzit externi
bederni opérku a korekci pro opéru hlavy (Guth et al,, 2000).

Ponékud specifickou kategorii vyrazné vybocujici ze skupiny motorovych vozidel jsou
bezesporu motocykly. U této skupiny vozidel je mozné jen velmi omezené nastaveni pozice
fidice, a navic fidi¢ je v ptredklonu s kulatymi zady bez opéry zad, to vSe zplisobuje mnohem
vyraznéj$i zatizeni pohybového systému. Navic na fidice plisobi povétrnostni vlivy, zejména
okolni teplota. Pro jizdy na motocyklu je proto nezbytné pouziti externich doplikd.
Pro ochranu bederni oblasti je to vyuZiti bederniho pasu (obrazek 18) za ti€elem zpevnéni této
oblasti a jeji ochrany zejména pted narazy, které jsou zpiusobeny prijezdem pies nerovnosti
na vozovce. Dal$imi doporuCovanymi druhy chrani¢ii jsou chrénice patete, krku, lokth
a kolen. Pokud by fizeni motocyklu bylo pro fidi¢e pracovni profesi, zaméstnavatel mu musi

dle natizeni vlady 178/2001 Sb. zajistit odpovidajici ochranu zdravi pfi praci.

Obrazek 18. Ledvinovy pas Acerbis X-GEL (Motofanda, 2013)

Pii fizeni vozidla bychom se méli citit pohodIné, protoze i pomérmn¢ malé nepohodli
na zacatku jizdy se s prodluzujici se dobou fizeni proméni v nepohodli vétsi, které vede

k rychlejsimu nastupu tnavy (Porter, 1999). S pohodlim pii fizeni souvisi zejména optimalni
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teplota v kabiné vozu, ktera se muze v prubéhu jizdy meénit, v zavislosti na vné&jSich
podminkach, jako je pocasi, hustota provozu atd. Moderni vozidla jsou jiz vybavena
klimatizaci, kterd umoznuje teplotu vozidla udrzovat v pfijatelnych mezich
ato i pfi sluneéném pocasi uprostied 1éta. V zimnim obdobi neni dle naseho nazoru pfrilis
vhodné tidit v bund¢, ktera omezuje pohyby fidi¢e. Obuv fidi¢e by méla byt dobie padnouci
s mekkou nepfili§ silnou podrazkou. Jako nevhodnd obuv jsou hodnoceny boty na vysokych
podpatcich, obuv bez opory paty a boty neumoznujici pohyb v kotniku. Vyjimkou
z uvedenych doporuceni jsou opét fidi¢i motocykll, kde odév a obuv plni nejen roli
termoregulacni, ale zarovei roli ochrannou, takze fidi¢ fidi v motocyklové bund€ v podstaté
celou motocyklovou sezonu a kvalitni obuv pro fidice motocykli je nezbytnou
samoziejmosti.

Za aktivni kompenzaci zatéze pohybového systému bychom povazovali takovy soubor
opatieni, ktera fidi¢ aktivné a védomé provadi béhem jizdy s vozidlem, a ktera maji za tcel
snizit zatiZzeni jednotlivych ¢asti pohybového systému. Patii sem zejména:

— Castd zména polohy pii fizeni v okamziku, kdy vozidlo zastavi, za Gcelem snizeni

statické zatéze (Daviesova, 2008); jedna se o drobné pohyby jako:

o otaceni a uklony hlavy;

o rotace a predklon hlavy;

o pfizvednuti a krouZeni rameny;

o predklon se vzpaZenim;

o ,zavrténi* trupu, uklony trupu, pootoceni trupu vlevo i1 vpravo;

o u fidich motocykli bychom doporucovali pii kratkodobém zastaveni
(naptiklad ¢ekani na zelenou) provést zménu polohy ze sedu do stoje na obou
dolnich koncetinach a protahnout trup drobnymi tklony vlevo a vpravo;

— Castd obména pozice v pribéhu fizeni vozidla; Chris (2005) uvadi, ze zména pozice

by méla byt v idealnim ptipadé kazdych 10—15 minut;

o jednd se o zménu polohy, kdy vaha spoCiva nejprve na jedné, pak na druhé
hyzdi, Chris (2005) doporucuje provést tuto zménu na kazdou stranu ve tiech
opakovanich a teprve poté se vratit do zédkladni pozice;

— jednotlivé pohyby pfi cinnostech souvisejicich s ovladani vozidla, a také

S nastupovanim a vystupovanim z vozidla, provadét dle ergonomicky spravnych

pohybovych stereotypt (Guth et al., 2000; Larsen, Larsenova, & Hartelt, 2010);
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— nezatézovat pohybovy systétm napfiklad zvedanim bfemen bezprosttedné
po vystoupeni z vozidla, doporucuje se 2—3 minutova prodleva vyplnéna drobnym
protazenim téla (Chris, 2005);

— nefidit vozidlo delsi dobu bez prestavky a do prestavek zaradit prochazku okolo
vozidla a vhodné protazeni a uvolnéni namahanych skupin;

— veédomé uvoliiovani svalli ramenniho pletence a pazi, jehoz napéti fidi¢ nevédomky
zvySuje pii zvySené miie stresu (Havlik, 2005);

— dodrzovani, poptipadé vhodné modifikovani napldnovanych regeneracnich
a hygienickych prestavek a prestdvek na obcerstveni spolu s dodrzovanim pitného

rezimu

Chris (2005) uvadi, ze jiz nepretrzitd jizda s vozidlem del$i nez 20 minut zvySuje riziko
vzniku bolesti v zddech 2—4x. Guth et al. (2000) doporucuje provést prestavku kazdych
45 minut jizdy, Daviesova (2008) oproti tomu tento udaj prodluzuje na 1 hodinu. Pokud
se piestavka bude tykat starSich typa vozidel, které neumoziuji provést vhodné nastaveni
sedadla pak bychom v tomto ohledu souhlasili spise s Daviesovou (2008). V ptipad¢ jizdy
s modernimi vozidly, které maji moznosti ergonomického nastaveni sedadla a velikost
pracovniho prostoru fidice na vysoké Urovni, je mozné nepfetrzitou jizdu prodlouzit
az na 2 hodiny, pii dodrzovani ostatnich prvka aktivni kompenzace zatéZze pohybového
systému.

U fidict nakladnich automobili a autobusii jsou piestavky pii fizeni vozidla ukotveny
v né¢kolika pravnich ptedpisech. Natizeni ES 561/2006 uklada fidicim vozidel téZSich nez
3,5tuny a fidi¢im vozidel urenych pro piepravu vice nez deviti osob vcetné fidice
pii vnitrostatni preprave a pii prepravé v ramci Clenskych stati EU mit po 4,5 hodinach fizeni
prestavku minimalné¢ 45 minut. Prestdvkou se rozumi doba, béhem niz nesmi fidi¢ fidit
ani vykonavat zadnou jinou praci, ktera je ur¢ena vyhradné k jeho zotaveni. Tuto prestavku si
muze fidi¢ podle tohoto piedpisu rozdé€lit pouze na dvé casti, za predpokladu, Ze prvni
prestavka bude minimaln¢ 15 minut a druha ptestavka minimalné 30 minut. Stejné pozadavky
klade na fidi¢e mezinarodni dohoda o praci osadek vozidel v mezinarodni silni¢ni dopraveé
ve znéni sdéleni Ministerstva zahrani¢nich véci ¢islo 82/2010, kterym se méni a dopliuje
sdéleni Ministerstva zahrani¢nich véci €. 62/2010 Sb. m. s. o vyhldSeni pfijeti zmén a dodatki
Evropské dohody o praci osadek vozidel v mezinarodni silni¢ni dopravé AETR. Po ukonceni

denni doby fizeni nemusi byt provedena bezpecnostni prestavka, pokud nasleduje denni doba
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odpocinku. Denni doba fizeni mtze byt prodlouzena o jednu hodinu na 10 hodin a to nejvice
dvakrat za tyden, ze predpokladu, Ze soucet dvou po sob¢ jdoucich tydennich pracovnich dob
neptesahne 90 hodin. Vzhledem k zatézi pohybového systému fidice bychom doporucovali
rozdélit dobu fizeni alespon tak, jak ukazuje obrazek 19 a 20. Doba jizdy se sice
pfi standardni dobé¢ fizeni prodlouzi o 30 minut, ale myslime si, ze pozitivni ovlivnéni
pohybového systému fidi¢e povede k jeho menSimu zatéZzovani, a tedy k kratsi dobé ptipadné
pracovni neschopnosti fidice zavinéné bolesti zad. Dal§im pozitivnim dopadem by také méla
byt schopnost fidi¢e vykovavat tuto profesi delsi dobu, a tak pro svého zaméstnavatele
pozitivné zhodnotit ziskané zkuSenosti v silni¢énim provozu, coz bude mit také mit vliv

na mensi nehodovost a tim padem mensi vzniklou hmotnou skodu.

doba fizeni v hodinach NGNS INESH  NESN NE51  [NESH
prestavka v minutach - - - -

Obrazek 19. Doporucené rozlozeni doby fizeni a bezpeCnostnich prestavek dle nafizeni ES

561/2006 a mezinarodni dohody AETR

doba Fizeni v hodindch [NNGIN 15

prestavka v minutach - - -_-

Obrazek 20. Doporucené rozlozeni doby fizeni a bezpeCnostnich prestavek dle natfizeni ES

561/2006 a mezinarodni dohody AETR v ptipadé€ prodlouzeni denni doby fizeni na 10 hodin

Doplnkova kompenzace piedstavuje soubor opatieni, jimiz fidi€ mubze ovlivnit svij

pohybovy systém a vlastni pfipravenost k jizd¢. Patii sem nésledujici opatieni:

— aktivni Zivotni styl s dostate€nou urovni pohybové aktivity, doplnény o kompenzacni
cviceni zaméteni na specifické svaly nebo oblasti nejvice zatéZzované u jednotlivych
druht vozidel;

— dostate¢ny odpocinek, a s tim spojena optimalni poloha téla pii spanku;

— dostate¢na troven znalosti tykajicich se manipulace s bfemeny vzhledem k zatézovani

pohybového systému;
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— kvalitni pfiprava na jizdu s vozidlem zejména na delSi vzdalenosti, zejména
naplanovani bezpec¢nostnich prestdvek a vyvazeného pfijmu potravy, véetné pitného
rezimu;

— vyuziti masazi a dalSich balneologickych procedur pro regeneraci pohybového
systému;

— dalsi aktivity vedouci ke sniZzeni psychické zatéze a stresu, které souviseji s fizenim
vozidla, jako jsou napiiklad rizné druhy meditaci, joga, pfimé&feny spolecensky zivot;

— pamatovat na pravidelnou dovolenou, také jako prevenci proti syndromu vyhoteni.

Podle doporuceni Evropské komise z roku 2008, které zohlednuje doporuceni svétové
zdravotnické organizace (WHO), je minimalni objem fyzické aktivity stfedni intenzity
pro zdravé dospélé ve véku 18 az 65 let 30 minut po 5 dnil tydné nebo alespoit 20 minut

fyzické aktivity vysoké intenzity po 3 dny tydné.

5. 3. 2 Specialni kompenzace zatéZe pohybového systému
Specidlni kompenzaci rozumime soubor kompenzacnich cviceni zafazenych
do bezpecnostnich piestavek a poptipadée také pied nebo po vlastni jizdu. PouzZiti jednotlivych
uvoliovacich, protahovacich a posilovacich cviki se bude vice ¢i méné lisit u jednotlivych
typt vozidel, podle toho, kterou oblast pohybového systému zatézuje konkrétni vozidlo
nejvice. Rozhodujicim faktorem pro velikost cvi¢ebni jednotky je doba stravena ve vozidle.
Cim je krat$i doba Fizeni a mensi zatizeni pohybového systému, tim krat$i dobu budeme
potiebovat pro jeho odstranéni. Pfi uvolfiovani a protahovani jednotlivych ¢asti téla bychom
m¢éli dodrzovat nékolik obecnych zésad:
— nejprve bychom méli provést uvolnéni kloubil a patete, poté zatadit protahovaci cviky;
— pohyby provadime pomalu a plynule, pokud mozno do krajnich poloh v n€kolika
opakovanich,;
— vyvarujeme se prudkym zméndm rytmu a trhavym pohybtim;
— posilovaci cviky zatazujeme pied jizdou, nebo po jizde, vzdy vSak s ur€itym ¢asovym
odstupem;
— dychame pomalu a zhluboka, bez zadrze dechu;
— pii protahovani svalt provadime kratkou vydrz v krajni dosazené pozici,

— cvik provadime jen do hranice bolestivosti.
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Kompenzaéni cviceni u Fidi¢a nakladniho automobilu

U fidice nakladniho automobilu piedpokladame, Ze bude travit za volantem kolem
9-10 hodin denng, 5 dnt v tydnu. To odpovida bézné fidicské praxi, a je to také nejvetsi
zakladni doba, kterou fidi¢i mohou dle natizeni ES 561/2006 a mezinarodni dohody AETR
fidit vozidlo. Tabulka 12 nevykazuje n¢jakou zvlastni oblast, kterd by byla nadmérné
zatéovana vzhledem k ostatnim. Ridi¢ b&hem Fizeni miZe mit 4 piestavky, pii¢emz jedna
Z nich bude piestavkou na obéd (obrazek 19). Zbylé 3 bezpecnostni prestavky se daji vyuzit
pro kompenzacni cviceni jak ukazuje tabulka 13. Po ukonceni jizdy je jesté vhodné provést

2-3 minutové protazeni, aby se pater opét adaptovala na vzptimenou pozici (Chris, 2005).

Tabulka 13. Obsahova néplit u jednotlivych bezpecnostnich piestavek fidi¢e ndkladniho

vozidla
celkova | délka vyuziti prestavky obsah délka
doba prestavky kompenzacénich | kompenzaéniho
fizeni cvikl cviceni
1. prestavka | 3 h 15 minut | hygiena, ob¢erstveni, | 80% uvolnéni 5 minut
kompenzacni cviceni | 20% protazeni
2. ptestavka | 4,5 h 30 minut obéd, chuze 2—-3 minuty
chtize
3. piestavka | 6 h 15 minut | hygiena, ob¢erstveni, | 50% uvolnéni 7 minut
kompenzacni cviceni | 50% protazeni
4. ptestavka | 7,5h 15 minut | kompenzaéni cviceni | 20% uvolnéni 10 minut
80% protazeni
ukonceni 9h kompenzacni cviceni | protazeni 2—-3 minuty
Jizdy spojené s
uvolnénim

Pii provadéni kompenza¢nich cviCeni je dilezité aby fidi¢ vystoupil z vozidla a byl
ve vzpiimené pozici. Tato poloha sice je vzhledem k provadéni uvoliovacich a protahovacich
cvikii povaZovana za obtiznou a nejjednodu$si pozice by byla horizontalni, ale v tomto
piipad¢, za ucelem kompenzace dlouhodobého sedu, je nezbytné, aby tidi¢ mél vzptimenou

polohu, tedy stoj nebo leh (Adamirova et al., 2001).
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Kompenzaéni cviceni v 1 prestavce:
— 1Uvodni ¢ast cvikil je mozno provadét pti chiizi okolo vozidla;
— uvolnéni 4 minuty:

o Snadechem vzpazit, s vydechem mirny piedklon (pouze v hrudni pateti);

o kruhy v ramennim kloubu, loketnim kloubu, v zapé&sti;

o kruhy v bocich, osmicka v bocich;

o kruhy v kotniku, koleni, v ky¢li (pfi flektovaném koleni);

— protaZeni 1 minuta:

o protazeni m. latissimus dorsi, m. quadratus lumborum — tuklony do stran
S jednostrannym vzpaZenim;

o protazeni m. deltoideus, m. pectoralis major a svalti paze — ruce spojit za zady,
zapazeni.

Kompenzacni cviceni v 3. prestavce:
— opét je vhodné spojit ¢ast uvoliiovacich cvikl s chiizi okolo vozidla;
— uvolnéni ptiblizné 3,5 minuty:

o uvolnéni hlavy a krku — tklony hlavou do strany, pfedklon a mirny zaklon,
rotace, kruhy hlavou;

o uvolnéni hornich koncetin — krouzky v ramenech, loktech;

o uvolnéni beder a ky¢li — kruhy v bocich, osmicky v bocich;

— protazeni pfiblizné 3,5 minuty:

o ruce spojit pred té€lem, piedpazit hibety rukou K télu, mirny pohyb v hrudni
patefi vpted a vzad;

o protazeni m. trapezius — uklon hlavy (ucho k rameni), protazeni m. levator
scapulae — uklon, rotace a predklon hlavy, je mozné si dopomoci pazemi
do krajnich poloh;

o protazeni flexort kycle;

o protazeni hamstringg.

Kompenzacni cviceni v 4. prestavce:
— uvolnéni piiblizn€ 2 minuty — vybér z piredchozich cviki dle pocitt fidice;
— protazeni pfiblizn¢ 8 minut, protazeni je zaméteno na:
o flexory kycle;
o hamstringy;

o paravertebralni svaly;
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m. trapezius, m. levator scapulae;

(@]

O

m triceps surae;
o m. deltoideus, m. pectoralis;

flexory prsti, flexory zapésti.

(@]

Po jizd€ je vhodné se chvili€ku projit, a provést né€kolik uvoliiovacich cviki, jako naptiklad
protahovani patete ve vzpazeni (trhani jablek) a pod.

Cviky na jednotlivé svalové partie uvadi mnoho publikaci a fidi¢ si podle svych télesnych
dispozic muze zvolit takové cviky, které jsou pro néj z daného vybéru nejvhodnéjsi
(Adamirova et al., 2001; Bursova, 2005; Cermaék, Chvalova, Botlikova, & Dvotakova, 2000;
Kombercova & Svobodova, 2007). Dalsi zmoznosti je nechat si sestavit individualni
komplex cvikli u odborniki na tuto oblast podle konstitu¢niho typu fidice, ¢i inklinaci
k nému, at’ uz se jedna o konstitu¢ni typ hypertonicko-hypomobilni, nebo hypermobilné-

hypotonicky.

Kompenzacéni cvi€eni u Fidi¢a traktoru

U rtidica traktoru lze predpokladat, ze ve vozidle budou travit celou pracovni dobu.
Zejména v dobé¢ zemédé€lskych sezénnich praci muize doba stravena ve vozidle piekrocit
b&znych 8 hodin. Ridiéi traktoru nejsou nafizeny bezpeénostni piestavky jingm pravnim
pfedpisem a proto miiZzeme vychdzet pouze ze zakoniku prace ktery nafizuje zaméstnavatelim
aby umoznily zaméstnancim po 6 hodinach jizdy ptrestavku 30 minut. Tato prestavka
je ale vyhrazena na obéd, a neni tedy vyuzitelnd pro provedeni kompenzacnich cviku.
Myslime si, ze by bylo vhodné zatadit bezpecnostni piestdvky vyplnéné kompenzaénim
cvicenim nejméné vzdy po 2 hodinach neptetrzitého fizeni traktoru. Ve srovnani s fidicem
nakladniho vozidla na fidi€e traktoru pisobi méné stresovych faktort zapii¢inénych ostatnimi
ucastniky silni¢niho provozu zejména pokud provadi praci mimo pozemni komunikaci. Tento
fakt spolu s tim, Ze pfi praci na poli musi fidi¢ traktoru z vozidla ¢asto vystupovat za icelem
manipulace s pracovnim naradim, povede k menSimu zatéZovani pohybového systému fidice,
zejména jeho statické ¢asti. Rozlozeni kompenzacnich piestavek u fidice traktoru vcetné

jejich néplné ukazuje tabulka 14.
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Tabulka 14. RozloZeni kompenzac¢nich piestavek a jejich napln u fidice traktoru

celkova | délka vyuziti prestavky | obsah délka
doba prestavky kompenzac¢nich | kompenzac¢niho
fizeni cvikl cviceni
1. prestavka | 2 h 10 minut | hygiena, 80% uvolnéni 5 minut
kompenzaéni 20% protazeni
cviceni
2. ptestavka | 4 h 15 minut | hygiena, 50% uvolnéni 7 minut
obcerstventi, 50% protazeni
kompenzacni
cviceni
3. pfestavka | 6 h 30 minut | obé&d, chuize 2-3 minuty
hygiena, chiize
ukonceni 8h kompenzacni protazeni spojené | 2—-3 minuty
Jizdy cviceni s uvolnénim

Kompenzaéni cviky budou provadény ve stoji, nebo pii chiizi. Ridi¢ si podle aktudlniho

stavu svého pohybového systému miize zménit oblast, kterou bude procvicovat a také muze

prodlouzit dobu cviceni.

Kompenza¢ni cviceni v 1 pfestavce:

— Uvodni ¢ast cvikil je mozno provadét pii chlizi okolo vozidla;

— uvolnéni 4 minuty:

o Snadechem vzpazit, s vydechem mirny piedklon (pouze v hrudni pateti);

o kruhy v ramennim kloubu, loketnim kloubu, v zapésti;

o kruhy v bocich, osmicka v bocich;

o kruhy v kotniku, koleni, v ky¢li (pfi flektovaném koleni);

— protazeni | minuta:

o

protazeni m. latissimus dorsi, m. quadratus lumborum — uklony do stran

S jednostrannym vzpazenim,;

protazeni m. deltoideus, m. pectoralis major a svalli paze — ruce spojit za zady,

zapazeni;

protazeni paravertebralnich vali a svalii na zadni strané¢ dolni koncetiny —

s vydechem z Sirokého stoje rozkro€ného, kulaty ptredklon.
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Kompenzaéni cviceni v 2. piestavce:
— opét je vhodné spojit ¢ast uvoliiovacich cvikl s chiizi okolo vozidla;
— uvolnéni ptiblizné 3,5 minuty:

o uvolnéni hlavy a krku — tklony hlavou do strany, ptedklon a mirny zéklon,
rotace, krouzeni hlavou;

o uvolnéni hornich koncetin — kruhy v ramenech, loktech;

o uvolnéni beder a ky¢li — kruhy v bocich, osmicky v bocich;

o uvolnéni patete — pti fixované panvi rotace trupu vpravo a vlevo;

— protaZeni pfiblizn€ 3,5 minuty:

o ruce spojit pred té€lem, predpazit hibety rukou K télu, mirny pohyb v hrudni
pateti vpied a vzad,

o protazeni m. trapezius — uklon hlavy (ucho k rameni), protazeni m. levator
scapulae — uklon, rotace a ptedklon hlavy, je mozné si dopomoci pazemi
do krajnich poloh;

o protazeni flexort kycle;

o protazeni hamstring.

Po ukonceni jizdy je vhodné provést protazeni patete, které muze byt spojeno s zavérecnou

obchuzkou okolo vozidla.

Kompenzacéni cvi€eni u Fidi¢a autobusu

U 1idi¢d autobusu bude zalezet na tom, jakou formu autobusové dopravy dany fidi¢
provozuje. Pokud se bude jednat o meziméstskou dalkovou ptepravu, jsou fidiCovy moznosti
volby bezpecnostnich prestavek znacné¢ omezeny naplanovanym jizdnim fadem a samotnou
skutecnosti, ze piepravuje osoby. Na fidiCe se pak bude vztahovat mezinarodni dohoda
AETR a také nafizeni ES 561/2006. RozvrZeni bezpe¢nostnich piestavek je zcela v rukou
tvirct jizdnich tadi jednotlivych spolecnosti, piesto bychom doporucovali rozvrhnout
bezpecnostni prestavky fidice tak, jak ukazuje obrazek 19 a 20 a napln jednotlivych piestavek
by byl shodny s tabulkou 13. Zvlastni skupinou by byli fidi¢i méstské hromadné dopravy,
na které se nevztahuje mezinarodni dohoda AETR, a kteti se budou fidit nafizenim vlady
589/2006 Sb.. Podle tohoto ustanoveni musi mit fidi¢ po 4 hodinach jizdy bezpecnostni
prestavku v délce trvani nejméné 30 minut. Tato piestdvka mlze byt rozdélena do n€kolika

piestavek v trvani nejméné 10 minut. RozloZeni bezpecnostnich pfestavek a jejich napli
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ukazuje obrazek 21. Myslime si, ze pro efektivnost kompenzacnich cvi€eni by bylo vhodné
zafadit bezpeCnostni pfestdvku uz po 2 hodinach jizdy. Prestavka po 4 hodinach, ktera
je zaroven spojena s obédem by nebyla pro kompenzacni cviéeni vhodna. Na obrazku 21
je znazornéno rozvrzeni pracovni doby a bezpecnostnich ptestavek v piipadé 10—ti hodinové

smény.

doba izeni vhodinicn [N NN N N
pessiavminich SN N W

Obrazek 21. Doporucené rozlozeni doby fizeni a bezpecnostnich prestavek fidici meéstské

hromadné dopravy
Obsah jednotlivych bezpe¢nostnich prestavek ukazuje tabulka 15.

Tabulka 15. Obsahova napli u jednotlivych bezpeénostnich ptestavek fidi¢e autobusu

meéstské dopravy

celkova | délka vyuziti pfestavky obsah délka
doba prestavky kompenza¢nich | kompenza¢nih
fizeni cvikt o cviceni

1. pfestavka | 2 h 15 minut | hygiena, ob¢erstveni, | 80% uvolnéni 5 minut

kompenzacni cviceni | 20% protaZzeni

2. prestavka | 4 h 30 minut | obé&d, chize 2-3 minuty
chiize
3. pfestavka | 6 h 15 minut | hygiena, ob¢erstveni, | 50% uvolnéni 7 minut

kompenzacni cviceni | 50% protazeni

4. prestavka | 8 h 15 minut | kompenzac¢ni 20% uvolnéni 10 minut
cvidenti, relaxace 80% protazeni
ukonceni 10 h kompenzacni cvi€eni | protazeni 2—-3 minuty
Jjizdy spojené s
uvolnénim

U kompenzacniho cviceni je opét dulezitd vzpiimena pozice. Pokud to fidi¢i autobusu

situace umoziuje, mize zejména v piipad¢ Spatného pocasi provadét kompenzacni cviceni
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ptimo ve vozidle, kde mize pro kompenzacni cvi¢eni s vyhodou vyuzit vlastnich sedadel,
nebo podlahu vozidla. Dal§im doporuc¢enym cvikem pro uvolnéni bederni oblasti, ktera je zde
vice zatéZzovana, by bylo provéseni trupu, kdy hornimi koncetinami ¥idi¢ uchopi horni drzadla
pro cestujici a trup necha volné viset nejméné po dobu 10-15 sekund. Tento cvik bychom

doporucili zafadit v 3 a 4 bezpe¢nostni prestavce.

Kompenzaéni cviceni v 1 prestavce:
— uvodni ¢ast cvikl je mozno provadét pii chiizi okolo vozidla nebo ve vozidle;
— uvolnéni 4 minuty:

o snadechem vzpazit, s vydechem mirny ptedklon (pouze v hrudni pateti);

o provadéni kruhl v ramennim kloubu, loketnim kloubu, v zapésti;

o kruhy v bocich, osmicka v bocich;

o kruhy v kotniku, koleni, v ky¢li (pfi flektovaném koleni);

— protazeni 1 minuta:

o protazeni m. latissimus dorsi, m. quadratus lumborum — uklony do stran
S jednostrannym vzpazenim;

o protazeni m. deltoideus, m. pectoralis major a svall paze — ruce spojit za zady,
zapazenti,

o vyuZiti sedadel k provedeni kompenzacnich cvikii — predklon se vzpazenymi
pazemi, ruce opfeny o sedadlo pfiblizné¢ v Grovni pasu, dolni koncetiny
napnuty, zada rovne.

Kompenzaéni cviceni v 3. pfestavce:
— opét je vhodné spojit ¢ast uvoliiovacich cviki s chlizi okolo vozidla;
— uvolnéni pfiblizn€ 3,5 minuty:

o uvolnéni hlavy a krku — uklony hlavou do strany, pifedklon a mirny zaklon,
rotace, krouzeni hlavou;

o uvolnéni hornich koncetin — krouzky v ramenech, loktech;

o uvolnéni beder a ky¢li — kruhy v bocich, osmicky v bocich;

— protaZeni pfiblizné 3,5 minuty:
o ruce spojit pred télem, predpazit hibety rukou K télu, mirny pohyb v hrudni

pateti vpied a vzad,
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o protaZzeni m. trapezius — uklon hlavy (ucho k rameni), protazeni m. levator
scapulae — tklon, rotace a pfedklon hlavy, je mozné si dopomoci pazemi do
krajnich poloh;

o protazeni m. triceps a biceps brachii

o protazeni flexora kycle;

o protazeni hamstring(;

o vyuziti sedadel nebo podlahy vozidla — leh na zadech, vzpazit, stiidavé
protahovani levé ruky a pravé nohy soucasnég, pak zménit strany.

Kompenzacni cviceni v 4. prestavce:

— uvolnéni pfiblizné€ 2 minuty — vybér z predchozich cvikl dle pocitl fidice;

— protazeni pfiblizné¢ 8 minut, protazeni je zaméfeno na:

o flexory kycle;

o hamstringy, m triceps surae;

o paravertebralnich svalti, m. quadratus lumborum;

o m. trapezius, m. levator scapulae, svaly $ije, mm. scaleni;

o m. deltoideus, m. pectoralis, biceps brachii, triceps brachii;

o flexory prsti, flexory zapésti.

Po ukonéeni jizdy bychom doporucili opét provéSeni trupu, nebo protazeni patete v lehu
na zadech. Leh na zadech by mohl také byt spojeny s kratkou relaxaci zamétenou na mentalni
hygienu. Z obecného hlediska by kompenzacni cviky u fidi¢d autobustt mély byt zaméteny
pfevazné na oblast hornich koncetin, ramenniho pletence a oblasti kréni patefe na strané jedné

a oblasti beder a kycelnich kloubti na stran¢ druhé.

Kompenzacni cviceni u Fidi¢t osobniho automobilu

Vyuziti kompenzacniho cviceni u fidi¢ti osobnich automobilii bude zélezet na dobé, kterou
fidi¢ za volantem stravi. Daviesova (2008) uvadi Sestkrat vys$§i pravdépodobnost vytazeni
z pracovniho procesu diky bolestem zad pii fizeni vozidla delsim nez 4 hodiny denné oproti
situaci, kdy fidi¢ fidi jen 2 hodiny a méné. Z uvedené¢ho vyplyva, Ze pii jizdach na kratsi
vzdalenost, napiiklad pfi jizdé¢ do zaméstnani pokud cesta tam a zpét netrva déle nez 2
hodiny, budeme klast diraz spiSe na zakladni kompenzaci pohybového systému a vedeni
aktivniho zivotniho stylu s dostatkem pohybu a specidlni kompenzaci vyuzijeme v kratké
piestavce po jizdé s vozidlem. Do specidlni kompenzace pohybového systému bychom

zatadili uvoliiovaci a protahovaci cviky zaméfené rovnomérné na oblasti dolnich koncetin,
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beder, hornich koncetin, ramenniho pletence a kréni patefe. Pii jizdé trvajici asi 1 hodinu
do zaméstnani a 1 hodinu ze zaméstnani by doporuéené rozlozeni jizdy a cvi¢eni ukazoval

obrazek 22.

odpocinek a

cesta do e cesta o, e

s zaméstnani o aktivni vyuziti
zameéstnani domu Ly

volného ¢asu

doba fizeni v hodinach [N [NENNNNNNNNNNN AN .

prestavka v minutach -

Obrazek 22. Doporucené rozlozeni doby fizeni a bezpecnostnich prestdvek pii cesté

do zaméstnani

Jind situace nastane, kdyz tidi¢ stravi ve vozidle dobu okolo 2 hodin a delsi. Souhlasime
zde s Daviesovou (2008), ze fidi¢ by mé&l po asi 1 hodiné kratce zastavit, projit se okolo
vozidla a provést n€kolik uvolnovacich a protahovacich cvikl. Délka této prestavky se bude
lisit dle celkové doby fizeni a také dle potadi prestavek. To je dilezité zejména pro fidice,
kteti nejsou zvykli na delsi dobu stravenou ve vozidle. V ptipad¢ fidict profesiondli je mozné
dle naseho nazoru nepftetrzitou dobu fizeni prodlouzit az na 2 hodiny, jak ukazuje obrazek 23.
Toto rozloZeni bezpe€nostnich prestavek by také vyhovovalo z hlediska nafizeni vlady
168/2002 Sb., které nafizuje zaméstnavatelll zajistit, aby fidi¢ nepifekrocil maximalni
nepietrzitou dobu fizeni v délce 4,5 hodiny, a aby po této dobé fizeni nésledovala
bezpeCnostni prestavka v délce trvani minimalné 30 minut. Tato prestavka mize

byt rozdélena na 2 ¢asti o délce trvani minimalné 15 minut.

celkova doba jizdy 4 hodiny

doba fizeni v hodindch [N, N N
prestavka v minutach . -I -

celkova doba jizdy 10 hodin

doba fizeni v hodinach [[IEHN  DEEH (1]
prestavka v minutach - - ! !

Obrazek 23. Doporucené rozlozeni doby fizeni a bezpecnostnich piestavek pti cesté na stiedni
a delsi vzdalenost s ohledem na nafizeni vlady 168/2002 Sh.
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V prestavkach by fidi¢ nemél ziistavat ve vozidle, ale mél by zaujmout vzpiimenou pozici
spojenou s chtizi. Bezpe€nostni piestavky je také mozné prodlouzit dle aktualniho pocitu
fidi¢e. Vzhledem k zatézi pohybového systému je vhodnéjsi prodlouzeni piestavek, nez jet
s pfemahanim a vidinou cile. Ridi¢ by v takovém piipadé nejen zbytednd pohybovy systém
pretézoval, ale zvySovala by se i mira rizika vzniku dopravni nehody. Po jizd¢ je dulezité,
zejména v piipadech, kdy jizda s osobnim automobilem je kazdodenni zaleZzitosti, zatradit
adekvatni kompenzacni aktivity. Kamikoff (2010) doporucuje pro uvolnéni pohybového
systému a mentalni relaxaci vyuZit nékteré pozice z hatha jogy, jako je napiiklad Savasana
(pozice ,,mrtvoly*). Napln jednotlivych ptestavek by v ptipadé jizdy s osobnim automobilem

na dlouhou vzdalenost mohla vypadat naptiklad tak, jak je uvedeno v tabulce 16.

Tabulka 16. Obsahova ndpln u jednotlivych bezpefnostnich pfestavek fidice osobniho

automobilu pii jizdé trvajici 10 hodin

celkova | délka vyuziti prestavky obsah délka
doba prestavky kompenzacnich | kompenzacnih
fizeni cviki o cviceni

1. prestavka | 2 h 10 minut | hygiena, ob¢erstveni, | 80% uvolnéni 6 minut

kompenzacni cviceni | 20% protazeni

2. ptestavka | 4,5 h 30 minut obéd, chuze 2—-3 minuty
chiize
3. piestavka | 6,5 h 15 minut | hygiena, ob¢erstveni, | 50% uvolnéni 8 minut

kompenzacni cviceni | 50% protazeni

4. prestavka | 9 h 20 minut | kompenzacni 20% uvolnéni 12 minut
cviceni, relaxace 80% protazeni
ukonceni 10 h odstaveni  vozidla, | protazeni 2-3 minuty
Jizdy kratké uvolnéni spojené s
uvolnénim

Kompenzaéni cviceni V jednotlivych prestavkach by byla obdobn4, jak je uvedeno u tidic¢t
nakladniho automobilu. Vzhledem k zvySené zatézi pohybového systému oproti Fidi¢tim
nakladnich automobili je vSak vhodné, jednotlivé protahovaci cviky provadét s vétSim

poctem opakovani a zvySenou pozornost vénovat uvolilovani dolnich koncetin. Bolesti kolen
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jsou totiz uvadény na druhém misté hned za bolestmi zad, jak ve své studii fidict vozidel taxi
prokazal Chen et al. (2004). Je proto vhodné po protazeni dolnich koncetin piidat jesté
nekolik diept s rovnymi zady a aktivovat hyzd'ové svaly naptiklad kratkou chiizi pozpatku
se zamétenim na zapojovani m. gluteus maximus. Dal§im rozdilem oproti fizeni nakladniho
automobilu je Casto vetsi sklon zadové opéry, a tim zvySeny piedsun hlavy, ktery ve zvysené
mife namdha $ijové svalstvo a také m. sternocleidomastoideus spolu s mm. scaleni. Témto
oblastem je proto zapotiebi vénovat zvySenou pozornost pii provadéni jednotlivych

kompenzacnich cviki.

Kompenzacni cvi¢eni u Fidi¢i motocykla

Rizeni motocyklu, bez ohledu na to jestli je to skutr, standardni nebo sportovni motocykl,
predstavuje u fidiCe zvySenou zatéz pohybového systému, ktera bude vyraznou mérou
ovliviiovana délkou jizdy na motocyklu. Podle tabulky 12, je pohybovy systém nejvice
zatézovany u tidi¢l sportovnich a standardnich motocyklld. V pfipad€ skuatrli nejsou tyto
motocykly zpravidla vyuzivany pro cestovani na dlouhé vzdalenosti a samotna doba fizeni
vétsinou nepfesahne 45 minut nepfretrzité jizdy. Z tohoto divodu zde bude jako kompenzace
zatizeni pohybového systému postacovat kratké protazeni po jizd¢ a uvolnéni hlavnich kloubi
téla. To, spolu s aktivnim zivotnim stylem (dostatecné mnozstvi pohybové aktivity), bude
Vtomto piipadé predstavovat dostatenou kompenzaci této zatéze. U sportovnich
a standardnich motocyklt, které jsou vyuzivany na del$i vzdalenosti, bychom doporucovali
ve shod¢ s Gutem et al. (2000), aby nepfetrzitd doba fizeni motocyklu neptesahovala
45 minut, a pokud celkova doba fizeni tuto dobu pfesdhne, aby byla jizda rozd¢lena
na n¢kolik ¢asti a jednotlivé prestavky V jizdé, byly pak vyplnény vhodnym kompenza¢nim
cvicenim a odpoc¢inkem. Ptiklad rozdéleni delsi a kratsi jizdy ukazuje obrazek 24. V ptipadé,
kdy by motocykl byl pouZivan denné, a jizda na ném by trvala vzdy déle neZ 2 hodiny, bylo
by nutné vénovat nélezitou pozornost protahovacim a posilovacim cvikim zamétenym
na prevenci vzniku horniho a dolniho zkiizeného syndromu (Janda, 1982). Kromé toho
by fidi¢ m¢l mit dostatek pestré pohybové aktivity, ktera by vhodné dopliiovala kompenzaéni

cviceni a rovnomérné zatézovala pohybovy systém jako celek.
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celkova doba jizdy 2 hodiny

doba fizeni v minutach - - -
[15] (5]

prestavka v minutach

celkova doba jizdy 4 hodin

doba tizeni v minurzh UGN OSH ESE NGOM N
prestavka v minutach - - - -

Obrazek 24. Doporucené rozlozeni doby fizeni a bezpecnostnich prestavek pfi cesté na kratsi

a delsi vzdalenost u fidi€i sportovnich a standardnich motocykla

Obsah jednotlivych pfestavek u ctyfhodinové jizdy s motocyklem ukazuje tabulka 17.
Jednotlivé uvoliiovaci a protahovaci cviky by mély byt zaméfeny zejména na oblast dolnich
koncCetin a kycelnich kloubti, vzhledem k jejich extrémnimu namahéni a také na oblast kréni
patete, ktera je ve zvySené mife zatéZovana predsunem hlavy spolu s mirnym zaklonem
umocnovanym vahou motocyklové ptilby a vibracemi motocyklu. Nemalou mérou jsou také
zatézovany horni koncCetiny a ramenni pletence. Kvili odliSnému ovladani motocyklu,
kde na rozdil od dvoustopych vozidel je nutné pii jizdé motocykl naklanét a pracovat
se zmé&nou tézisté, jsou zatézovany ve zvysSené mife i adduktory ky¢elniho kloubu. Z tohoto

divodu by cviky na protazeni adduktorii kycelniho kloubu mély byt zatazeny do 2. a 4.

prestavky.

Tabulka 17. Obsahova népli u jednotlivych bezpecnostnich prestavek fidice motocyklu pfi

jizd¢ dlouhé 4 hodiny

celkova | délka vyuziti piestavky obsah délka
doba prestavky kompenzaénich | kompenzaéniho
fizeni cvikid cviceni
1. pfestavka | 45 minut | 15 minut | hygiena, obéerstveni, | 80% uvolnéni 8 minut
kompenzacni cviceni | 20% protazeni
2. piestavka | 1,5h 15 minut | hygiena, obc¢erstveni, | 50% uvolnéni 10 minut
kompenzacni cviceni | 50% protaZeni
3. pfestavka | 2 h 30 minut | obé&d, chuze 2-3 minuty
15 minut chtize
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4. prestavka | 3 h 20 minut | kompenzac¢ni 20% uvolnéni 12 minut
15 minut cviceni, relaxace 80% protazeni

ukonceni 4 h odstaveni  vozidla, | protazeni a 3-5 minut

jizdy kratké uvolnéni uvolnéni

5. 3. 3 Alternativni techniky pro sniZeni zatéZe pohybového systému

Ridi¢ pii jizdé s vozidlem miize vyuzit i méné znamych technik vedoucich k snizeni zatéze
pohybového sytému bud’ jako celku, nebo kuvolnéni jeho casti. Dle Norbekova (2002)
je mozné efektivné uvoliiovat svaly $ije a obli¢eje pomoci masaze usnich boltct. Cela tato
masaz netrva déle nez 2 minuty a tak ji fidic mtze pouzit i béhem jizdy naptiklad pii Cekani
Vv koloné.

Norbekov (2004), Tol¢inskaja et al (2004), Tichanovsky a Fotina (2006) doporucuji vyuzit
pro uvolnéni $ijovych svali a celkovou aktivaci organismu taktéz masaz biologicky aktivnich
bodi obliceje. Pro jeji efektivnost a ti€innost je podle nds vhodnym doplitkem kompenzacénich
cvikii. Masirovat je mozno bud'to prsty (ukazovacek, prostiednicek a prstenic¢ek), nebo pouze
palcem. Prsty se nesmi do téla zabodavat, ale pfilozi se na dany bod a 8—12krat se krouzi
Vjednom sméru, stejny pocet opakovani v druhém sméru.TolCinskaja et al. sice uvadi,
ze se kazdy bod masiruje po dobu 0,5 az 2 minuty, ale piiklanime se k poctu opakovani
uvadéném Tichanovskym a Fotinou. Smér tlaku je piisné vertikalni a sila tlaku musi byt
takova, aby vyvolala pocit, ktery je nékde mezi bolestivym a pifijemnym vjemem. Pozornost
se soustfed’'uje na misto, kde prsty masiruji a na pocit, ktery masaz vyvolava. Pro zapojeni
obou mozkovych polokouli se doporucuje masdz kazdého bodu provadét obéma rukama
soucasn¢. Obrazek 25 ukazuje rozmisténi jednotlivych biologicky aktivnich bodi.

Popis jednotlivych bodu:

1. bod na ¢ele mezi oboCim (,,tfeti oko*);
parovy bod na okraji nosniho otvoru;
bod na medialni linii uprostfed horni ¢elisti mezi nosem a hornim rtem,;
bod na medialni linii mezi dolnim rtem a horni linii brady;

parovy bod ve spankovych jamkach;

o U A W N

sttedovy bod je v prohlubni na medialni linii pod tzv. hrbolkem moudrosti (vnéjsi
occipitalni hrbol — inion), oba bo¢ni body jsou umistény na okraji baze lebni, které
jsou ohraniceny linii nuchae na medidlni strané a m. splenius capitis a cervicis
na lateralni strang, tyto body se masiruji palci;

7. bod mezi zevnim zvukovodem a koncem dolni Celisti.
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Obrazek 25. Biologicky aktivni body hlavy (Tichanovsky a Fotina, 2006, 109)

Pii jizd¢ jsou také nadmérné¢ namahdny oci. K uvolnéni lze pouzit masidz oc¢ni bulvy,
palming nebo solarizaci o¢i (Tichanovsky & Fotina, 2006; Tol¢inskaja et al., 2004). Vlastni
masaz oci trva okolo 2—5ti minut a pfiblizné stejnou dobu trva i palming a solarizace. Masaz
o¢i a okoli dle téchto autorii obsahuje zejména tyto prvky:

— nejprve proved’te zahtati dlani, naptiklad rychlym tfenim o sebe;

— poklepavejte lehce konecky prsti oblast okolo oc¢i, o¢nic, kofene nosu a spanki;

— poté nekolikrat vydechnéte otevienymi usty a odhodte napéti dolnich celistnich

kloubti a s potéSenim zazivejte;

— pokracujte v poklepavani biiSky prstl a rozsiite jej na oblast ¢ela, zvykacich svali,

zadni ¢asti hlavy a krku a vnimejte, jak i zde napéti ustupuje;

— masaz ukoncete jemnym pohlazenim obli¢eje dlanémi ve sméru od medidlni roviny

smeérem k uSim.

Dal$im dilezitym alternativnim prvkem je urcitd forma psychohygieny. Pfi fizeni
se setkdvame s mnoha situacemi, které v nas mohou vyvolat negativni emoce, jako naptiklad
vztek a agresivita. Tyto emoce pak ovliviiuji nejen naSe chovani ve vozidle, ale také casto
vedou K nevédomému kontrahovani svalstva. Pro tyto Gcely doporucuje Norbekov (2005)
trénink emoci pro dosazeni vEtsi trovné emocni (dusevni) rovnovahy. Havlik (2005)
doporucuje pro emocionalni zklidnéni autogenni trénink, jednoduché joginské cviky nebo
prosté osprchovani stfidavé studenou a teplou vodou. VSechny tyto techniky se daji vyuzit

pro kompenzovani predpokladané zatéze pohybového systému pied jizdou, jako prevence.
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5. 3. 4 Vyzkumné otazky

Jaké jsou zasadni rozdily v zatézi pohybového aparatu u fidi¢i osobnich automobili,
nakladnich automobilli, autobust, traktorii a motocykli? Jak vyplyva z ptedchazejicich
kapitol, pohybovy systém fidice motorovych vozidel je u jednotlivych vozidel zatéZzovéan
S riznou intenzitou v riiznych oblastech. Zasadni vliv mé na to vlastni poloha fidice, ktera
je dana jednak druhem vozidla, a také moznostmi ergonomického nastaveni sedadla fidice.

Jaké prvky prevence zatéze pohybového aparatu jsou u jednotlivych vozidel nejvhodné;si?
Kapitola 5. 3 rozd¢luje kompenzaci zatéze pohybového systému u fidi¢h na zakladni,
specidlni a alternativni. Zakladni kompenzace zahrnuje vyuziti jednotlivych doporuceni
a technik bez ohledu na druh motorového vozidla, podobné jako kompenzace alternativni,
ktera navic zohlediiuje vyuziti méné znadmych alternativnich technik pro snizeni zatéze
pohybového systému fidi¢e. Specidlni kompenzace zohledituje specifickou charakteristiku
zatéze pohybového systému fidice u jednotlivych druhi motorovych vozidel a stanovi

doporuceni pro napli bezpecnostnich prestavek a jejich pocet.
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6 ZAVERY

Hlavnim cilem prace bylo navrhnout metodické postupy pro pouziti adekvatnich
uvoliiovacich, protahovacich a posilovacich cviki a dalSich alternativnich technik
a doporuceni, které maji preventivni i terapeuticky vyznam, vedou ke sniZzovani zatéze
pohybového systému fidice motorového vozidla ve smyslu jeho optimalizace ¢i stabilizace pfi
fizeni riznych druhii motorovych vozidel. Aby bylo mozno stanovené¢ho cile dosdhnout,
muselo byt provedeno porovnani moznosti ergonomického nastaveni sedadla mezi
jednotlivymi druhy vozidel a porovnana poloha ve kter¢ tidi¢ jednotliva vozidla ovlada.

Vzhledem k mnozstvi typi a druhtit motorovych vozidel jsme vybrali nejvice zastoupené
skupiny motorovych vozidel, mezi které patii osobni a nakladni automobily, traktory,
autobusy a motocykly. Metodou zamérného vybéru jsme z téchto skupin vozidel vybrali
nejvice prodavanou znacku vozidla za rok 2012. Mezi osobnimi automobily jsme ergonomii
sedadla a moznosti jeho nastaveni hodnotili u vozidel Skoda Octavia a Fabia, u nakladnich
automobilli byla hodnocena znacka Mercedes-Benz, u autobusit znacka SOR, u traktorQ
pak znacka John Deer a motocykly zastupovala znacka Honda. Podle nami provedené analyzy
maji z hodnocenych vozidel nejlepsi ergonomické nastaveni sedadel nakladni automobily.
V dal$im poradi se umistily traktory, osobni automobily a na poslednim misté pak autobusy.
Pro odlisné postaveni fidice motocyklu v této analyze motocykly hodnoceny nebyly.

Dalsim krokem pfi porovnani jednotlivych druhli vozidel bylo ur€eni zatéze v jednotlivych
oblastech pohybového systému u kazdého hodnoceného druhu vozidla. Pro tyto ucely byly
stanoveny optimalni uhly v hlavnich kloubech téla fidi¢e pii fizeni vozidla, a provedeno
porovnani s pozici fidice u jednotlivych druht vozidel.

Syntéza provedenych analyz ukazala, ze nejméné je zatézovany pohybovy systém fidice
u nakladnich automobild. Druhy v pofadi byl hodnoceny pohybovy systém fidic¢e traktoru,
S vétsim zatizenim v oblasti ramenniho pletence, hornich koncetin a kréni patefe. Na téetim
mist¢ byl hodnocen pohybovy systém u fidi¢e autobusu, kde oproti ndkladnimu automobilu
byla zjisténa vetsi mira zatéze jednak v oblasti ramenniho pletence, hornich konéetin a kréni
patete, ale také v oblasti beder a kycelnich kloubii. Na ¢tvrtém misté se stfedni zatézi ve vSech
sledovanych oblastech byl hodnocen pohybovy systém fidi¢e osobniho automobilu. Vsechny
analyzované druhy motocyklli vykazovaly vysokou zatéz pohybového systému. Nejvétsi
zatiZzeni pohybového systému fidice bylo zjisténo u sportovniho typu motocyklu.

S ohledem na rizné zatizeni pohybového systému fidic¢e u jednotlivych druhii vozidel byla
provedena syntéza jednotlivych prvkti kompenzace pohybového systému. Tato kompenzace

byla rozdélena na zékladni, specialni a alternativni a byly uréeny techniky kompenzace, které
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jsou u vSech vozidel spolené, a které se naopak lisi, a jsou svym zplUsobem specifické
pro dany druh vozidla. Alternativni kompenzace dopliuji zakladni a specifickou kompenzaci
o netradi¢ni techniky vyuZitelné fidi€em pro sniZeni zatiZeni okohybnych a mimickych svali
a oblasti kréni patete jako je masdz usi, masaz obli¢eje, masaz biologicky aktivnich boda
a dalsi.

Jako jeden z faktort, ktery v zasadni mife rozhoduje o velikosti zatizeni pohybového
systému fidi¢t je délka nepietrzitého fizeni vozidla. Proto byly v souladu s platnou pravni
legislativou Ceské republiky a EU, s ptihlédnutim k ziskanym poznatkim a vlastni praxi,
stanoveny optimalni doba fizeni a bezpe€nostnich piestdvek u jednotlivych druhti vozidla.
Obsah bezpecnostnich prestdvek a navrhovand délka kompenzacnich cviceni byla zvolena
podle urovné a oblasti zatizeni pohybového systému fidice u jednotlivych vozidel. Vzhledem
k rizné délce vlastni jizdy s vozidlem u osobnich automobili a motocykld bylo vypracovano
n¢kolik riznych modeli mozného rozlozeni jizdy a bezpe¢nostnich prestavek.

Aby byla kompenzace zatéze pohybové systému fidi¢e co nejefektivnéjsi je podle naseho
nazoru nezbytné vhodnym zpiisobem kombinovat prvky zékladni, specidlni a alternativni
kompenzace s ohledem na konkrétni druh vozidla, moznosti ergonomického nastaveni jeho

sedadla, a s tim spojenou specifickou zatéz pohybového systému.
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7 SOUHRN

Hlavnim cilem prace bylo navrhnout metodické postupy pro pouziti adekvatnich
uvoliiovacich, protahovacich a posilovacich cviki a dalSich alternativnich technik
a doporuceni, které maji preventivni i terapeuticky vyznam, vedou ke snizovani zatéze
pohybového systému fidice motorového vozidla ve smyslu jeho optimalizace ¢i stabilizace pfi
fizeni riznych druhi motorovych vozidel.

Aby bylo mozné rozlisit jakym zptsobem je pohybovy systém fidice zatézovany u raznych
druht motorovych vozidel, byla u jednotlivych vozidel provedena analyza moznosti
optimalniho ergonomického nastaveni sedadel. Tato analyza byla provedena u vozidel znacky
Skoda, Mercedes-Benz, SOR a John Deer. Provedena analyza ukazala, Ze nejlepsi moznosti
pro ergonomické nastaveni sedadla ma nékladni automobil, nasledovany traktorem a osobnim
automobilem. Nejhorsi moznosti ergonomického nastaveni sedadla byly zjistény u autobusu.
Analyza potvrdila, ze moznosti ergonomického sefizovani sedadel jsou u jednotlivych vozidel
na ruzné Urovni. Zejména u ndkladniho automobilu byl zietelny pozitivni trend vyuZivani
ergonomickych poznatkli a novych technologii pti konstrukci sedadla fidice.

Dalsi provedenou analyzou nutnou pro stanoveni rtznorodosti zatéZovani pohybového
systému fidi¢e bylo zjisténi kloubnich uhld v hlavnich kloubech téla u fidi¢e jednotlivych
vozidel a jejich porovnani s optimem.

Vysledky téchto dvou provedenych analyz ukézaly, Ze nejmens$i uroven zatiZeni
pohybového systému je u fidict nakladnich automobilli a nejvice je zatézovany pohybovy
systém fidice u sportovnich motocykla.

Vzhledem K zjisténym poznatkim a s ohledem na aktualni legislativu Ceské republiky
a EU, bylo navrzeno doporucené rozlozeni bezpecnostnich piestavek a jejich délka v pribéhu
fizeni jednotlivych vozidel a také jejich napli. Do kompenzac¢niho cviceni v ramci
jednotlivych bezpecnostnich ptrestavek bylo navrzeno vhodné rozlozeni uvoliiovacich
a protahovacich cviki, a také stanoveny svaly, popiipad¢ svalové skupiny, nebo oblasti téla,
na které je vhodné tyto cviky zaméfit. Pro dosazeni optimélni kompenzace pohybového
systému je dualezité navrhované techniky doplnit o aktivni zivotni styl, popiipadé i1 dalsi
alternativni techniky, jako jsou napiiklad maséaz biologicky aktivnich bodu obliceje, masaz
usnich boltct a dalsi. V piipadé komplexniho pfistupu je mozné docilit synergického efektu,
a tim vyraznou meérou ovlivnit pohybovy systém fidice a kvalitu jeho Zivota.

To jak by se navrhované zasady osvédcily v praxi a jaké rozdily by bylo mozné pozorovat

mezi fidici, ktefi je dodrzuji a ostatnimi, by bylo pfedmétem dalSiho vyzkumu.
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8 SUMMARY

The main focus of this work was to project methodological procedures for using
of appropriate relaxing, protractible and toning exercises and other alternative techniques and
recommendations, which have preventive and therapeutic function, decrease overloading
of motor vehicle drivers’ movement system in case its optimization or stabilization during
driving of different types of motor vehicles.

For distinguishing of overloading the driver’s movement system at different types of motor
vehicles, there was made the analysis of possibilities at optimal ergonomic adjustment
of different vehicles® seats. This analysis was made at different vehicles makes as Skoda,
Mercedes-Benz, SOR and John Deer. It pointed that trucks had the best possibilities
for optimal ergonomic adjustment of the seat. There was a tractor on the next position
following a car. The worst possibilities for optimal ergonomic adjustment of the seat were
found at the bus. The analysis confirmed different level of possibilities for optimal ergonomic
adjustment of different vehicles’ seats. Especially at the trucks there were obvious positive
trend in using new ergonomic information as well as new technologies during the driver’ seat
construction found.

The other necessary analysis was focused on differences at overloading of driver’s
movement system during driving of different kinds of motor vehicles. A joint angle was
measured at the primary joints of driver’s body during driving of different kinds of motor
vehicles and it was also compared with optimum angles.

As these analyses showed, the lowest overloaded of driver’s movement system was found
out at the truck drivers and the highest level of overloading of driver’s movement system was
found out at the sport’s motorbike drivers.

There were made recommendations about safety stops, their length and content during
driving different kinds of vehicles. These recommendations took actual legislation as well
as established information into consideration. During safety stops there were given
recommendations for making compensatory exercises like relaxing as well as protractible
exercises. There were also specified appropriate muscles, muscles groups or part of body,
which the exercises should be focused on. For achieving optimal neutralization of movement
system overloading it is important the given recommendations to connect to the active living
style as well as other alternative techniques like massage of biologic active points of face,
massage of auricle etc. In case of comprehensive approach, it is possible to achieve synergic
effect and thus improve the quality of driver’s movement system as well as the quality

of its life.
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The way, how the recommendation could be useful in practice and which differences could

by observed between drivers using them and not it could be the subject of another research.
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