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Abstrakt:  

Tato práce řeší řízení vnitřního prostředí v moderním automobilu, jeho vnímání, nastavení. 

Dále řeší porovnání zástupců nejprodávanějších vozidel rozdělených do tříd a výběr toho ne-

vhodnějšího. Pro zpracování práce byly podklady brány z odborné literatury a od autorizova-

ných prodejců. Pro získání nejlepšího vozidla v rámci tříd byla použita vícekriteriální analýza 

variant – metoda bodovací. Dále byl položen dotazník 117 respondentům, aby bylo zjištěno 

ideální vnitřní prostředí vyhovující uživatelům. 

Klíčová slova: ergonomie kabiny, řidič, vozidlo, klimatizace, proudění vzduchu  

 

 

Management of internal cabin environment of modern passenger car 

 

 

Summary 

This bachelor thesis is about management of internal cabin environment of car and it’s control. 

Also it is about selecting of the best producer of automobile. Car was divided to automotive’s 

class. The informations was derived from reference books and seller. The best of car selected 

multi objective variant analysis. Also was sent questionnaire to 117 respondents. 

 

Key words: cabin ergonomics, driver, car, air conditioning, air flow 
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1 Úvod 

Hlavním cílem této práce je porovnání vozidel dle definovaných parametrů. Mikroklima 

v kabině vozu významně ovlivňuje tepelnou pohodu člověka – jeho vnímání a výkonnost. Při 

překročení vyhovující teploty může dojít ke zdravotním komplikacím, proto je třeba interiér 

vozidla udržovat tak, aby posádce, a hlavně řidiči pocitově vyhovoval. Správné nastavení kli-

matu uvnitř vozidla přispívá k aktivní bezpečnosti a tím i bezpečnosti na silnicích. 

Klimatizace je v dnešní době nedílnou součástí většiny vozidel, proto je praktická část za-

měřena na jejich porovnání, zdali jednotlivé klimatizace mohou nabídnout něco více než 

ostatní. Vozidla byla porovnána pomocí bodovací metody, aby bylo zjištěno, který vůz je nej-

lepší. Aby se cestující cítili ve vozidle pohodlně, nepomůže jen klimatizace se špičkovými 

funkcemi, ale také záleží na jejich preferencích, které jsou shrnuty v dotazníkovém šetření. 
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2 Ergonomie prostředí 

Ergonomie je věda, která optimalizuje vzájemné působení mezi osobou a dalšími prvky. 

Cílem je posoudit všechny aspekty z oblasti psychologie, fyziologie, hygieny a bezpečnosti 

práce, aby se člověk cítil pohodlně. 

Prostředím se rozumí vše, co je okolo člověka, co ho ovlivňuje nebo co může ovlivnit jeho 

činnosti (1). Esteticky příjemné a pocitově pohodlné prostředí je základ pro většinu řidičů.  

Pohodlné prostředí vytváří základ pro bezpečnou jízdu. Ideální teplotu prostředí vnímá 

každý jinak, doporučená teplota je 22 °C (1). Při nadměrných výkyvech teplot uvnitř automo-

bilu může dojít k otupění smyslů. Takové problémy by mohli mít až fatální následky, proto by 

se měl interiér ochlazovat nebo zahřívat podle toho, jak je to člověku příjemné (viz. kapitola 

4). Dalším atributem je udržování relativní vlhkosti, která by se měla pohybovat v rozmezí od 

40 do 60 % (2). Při nižší vlhkosti dochází k vysušení sliznic, ale také nižší vlhkost zvyšuje 

agresivitu a naopak snižuje schopnost se soustředit. Na obrázku 1 je možno vidět závislost mezi 

teplotou a vlhkostí. Pole A zobrazuje ideální klimatické podmínky, při kterých se člověk cítí 

pohodlně. Pole B zachycuje podmínky, se kterými je možno se spokojit a nijak neovlivňují 

výkon. Pole C a D naznačují neuspokojivé podmínky, při kterých je možno ztratit koncentraci 

na výkon. V případě pole D je toto vzájemné působení teploty a vlhkosti škodlivé.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Zdroj: Chundela Lubor, Ergonomie, 2013 

 

Obrázek 1 Závislost mezi teplotou a vlhkostí 
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K vytvoření ideálního klimatu v automobilu pomáhá klimatizace, která interiér chladí, vy-

tápí ale i udržuje vlhkost. Při vývoji klimatizace se musí brát zřetel na dvě věci. První věcí je 

proudění vzduchu, respektive to, kde budou umístěny výdechy klimatizace a jaká bude maxi-

mální rychlost prouděného vzduchu. Nesprávně umístěné výdechy ale i příliš vysoká rychlost 

mohou vést k nepohodlnému prostředí. Tomu výrobci automobilů předcházejí vytvářením si-

mulací v modelových programech (viz. kapitola 5). Druhou věcí je hlučnost. Nadměrná hluč-

nost velmi rozptyluje, ale také působí škodlivě pro lidský organismus. Působí nepříznivě na 

vyšší nervové činnosti (funkce myšlení, řeč, paměť a učení), na krevní oběh a zhoršuje sluch. 

Aby klimatizace nerušila měla by její intenzita hluku být do 30 dB (1). Nad tuto hodnotu už 

hluk působí rušivě. Klimatizace nebo vytápění je výhodné používat i kvůli čistotě vzduchu. 

Větrání oknem není ideálním řešením během jízdy, jelikož se během cesty do kabiny mohou 

dostat různé pachy a škodliviny. Vliv škodlivin záleží na jejich druhu a množství ale také i na 

tom, jak dlouho je jim člověk vystaven. Některá novější auta mají kromě prachového filtru i filtr 

na bázi aktivního uhlí a baktericidní výbojku. Aktivní uhlí slouží k absorpci některých zápachů 

a plynů. Baktericidní výbojka slouží k zničení mikroorganismů obsažených ve vzduchů. 

Aby bylo možno vše dobře ovládat a kontrolovat je potřeba splnit tři podmínky:  

1) Rozměrové řešení – vůz musí být přizpůsoben jak ženám, tak i mužům. Běžným měřítkem 

jsou průměrné rozměry muže (průměrná výška 180 cm).  

2) Pracovní poloha – sedačky vozidla by měly korespondovat s lidskou páteří, kdy úhel mezi 

stehny a trupem svírá úhel 135°. Všechny potřebné ovladače musí být umístěné v manipu-

lační rovině (místa kam lze bez problémů dosáhnout). 

3) Zorné podmínky – vše musí být přehledné a intuitivní. Pokud je prvek podsvícený nesmí 

řidiče oslnit. 

  



4 
 

3 Tepelná pohoda 

Aby se ve vozidle člověk cítil příjemně, měla by být zachována tepelná pohoda, tedy to že 

teplota těla koresponduje s teplotou okolí. Podle (2): „Tepelná pohoda je stav tepelné rovno-

váhy mezi organismem a prostředím bez zapojení termoregulačních mechanismů.“ Tělo zdra-

vého jedince udržuje stálou teplotu okolo 37 °C (1). Pokud teplota prostředí odpovídá ideální 

teplotě, vytváří pro člověka tzv. pohodu prostředí. Pohoda prostředí nezávisí pouze na teplotě, 

ale také na vlhkosti vzduchu, tělesné konstrukci a oblečení. Na změnu teploty reagují v pokožce 

termoreceptory, které dávají signál termoregulačnímu systému. Ten podle potřeby začne tělo 

více ochlazovat nebo zahřívat, aby nedošlo k poruchám v jádře těla. V teplém prostředí tělo 

může reagovat vazodilatací a pocením. Vazodilatace cév se projevuje rozšířením cév, kterými 

projde více krve a tím se tělo začne chladit. Pokud vazodilatace je pro ochlazování nedostaču-

jící, tělo produkuje pot, tím dochází k odpařování tepla z těla. Ve vozidlech vystavených let-

nímu slunečnímu záření, kdy teploty mohou dosahovat až 70 °C, tělo nestačí odvádět teplo 

a může dojít k hypertermii. U hypertermie může dojít k poškození mozku, poruše krevního 

obědu, ledvin atd., v nejhorším případě i smrt. Na studené prostředí tělo reaguje vasokonstrikcí 

a svalovým napětím. Vazokonstrikce je přesný opak vazodilatace, dochází tedy k zúžení pod-

kožních cév. Organismus tak snižuje tepelné ztráty a chrání před prochladnutím. Svalové napětí 

neboli termogeneze se projevuje stahováním svalů tím se tělo třese. Díky třesu se tělo zahřívá 

a teplota jádra stoupne do normálu. Když tyto fyziologické procesy nezajistí, aby se tělesné 

jádro dostalo na stálou teplotu 37 °C, dochází k hypotermii, ta nastává okolo 35 °C (3). 

 

 

 

 

 

 

 

  

Zdroj: A. Auliciems and S. V. Szokolay. Thermal Comfort. The University of Queensland Brisbane 

Obrázek 2 Kritické teploty těla 
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3.1  Kritéria tepelné pohody 

Tepelnou pohodu nejčastěji vyjadřují tři kritéria: PMV index, Operativní teplota a efektivní 

teplota (4). 

3.1.1 PMV index 

PMV index z anglického Predicted Mean Vote, tedy předpokládaný tepelný pocit, určuje 

předpokládanou teplotní pohodu podle sedmi bodové stupnice (od - 3 °C do + 3 °C). Analy-

tická hodnota PMV indexu se vypočítá následujícím vzorcem (5): 

𝑃𝑀𝑉 = (0,303𝑒−0,036𝑀 + 0,028)×

{
 
 

 
 

(𝑀 −𝑊) − 3,05×10−3×
[5733 − 6,99(𝑀 −𝑊) − 𝑝𝑎] − 0,42×[(𝑀 −𝑊) − 58,15]

−1,7×10−5×𝑀(5867 − 𝑝𝑎) − 0,0014𝑀(34 − 𝑡𝑎) −

−3,96×10−8𝑓𝑐𝑙[(𝑡𝑐𝑙 + 273)
4 − (𝑡𝑟̅ + 273)

4] −

−𝑓𝑐𝑙ℎ𝑐(𝑡𝑐𝑙 − 𝑡𝑎) }
 
 

 
 

 

Kde:  

M – metabolismus (W/m2) 
 W – mechanická práce (W/m2) 
 pa – tlak vodní páry ve vzduchu (Pa) 
 ta – teplota vzduchu (°C) 
 fcl - poměr povrchu těla pokrytého oděvem a povrchu neoblečeného těla (-) 
 hc  - součinitel přestupu tepla konvencí 
 tcl – teplota povrchu oděvu (°C) 
 

S PMV indexem úzce souvisí i PPD (Predicted Percentage of Dissatisfied) index, který ukazuje 

teplotní nespokojenost s prostředím.  Teplotní nespokojenost se vypočítá (5): 
 

𝑃𝑃𝐷 = 100 − 95𝑒(−0,03353×𝑃𝑀𝑉
4−0,2179×𝑃𝑀𝑉2   [%] 

 

 

 

 

 

 

 

Zdroj: Thermal comfort specific conditions in vehicles and real-time calculation of PMW and PPD thermal comfort indices; 
Lovin, A.-M.; Silion, S.; Nicuta, A.-M; 2013 

U vozidel se doporučuje, aby tyto indexy byly v rozmezí PMV = ± 0,5 a PPD menší než 

10% (3). 

Obrázek 3 Tepelný vjem podle indexů PMV a PPD 
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3.1.2 Operativní teplota 

Operativní teplotu (5) definuje jako: Rovnoměrnou teplotu pomyslného černého okolí, kdy 

by objekt vyprodukoval sáláním a prouděním množství tepla, jako v nerovnoměrné skutečné 

teplotě.  

3.1.3 Efektivní teplota 

Posuzuje interakci mezi vlhkostí a teplotou na člověka. U každého je efektivní teplota in-

dividuální, záleží na tělesné kompozici člověka a na oděvu. Pomocí rovnice lze vyjádřit (4): 

𝑡𝑒𝑓 = 𝑡0 +𝑤𝑖𝑚𝐿𝑅(𝑝𝑎 − 0,5𝑝𝑤𝑠(𝑡𝑒𝑓)      [°𝐶] 
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4 Mikroklima v kabině automobilu 

Tepelný komfort je důležitý zejména z důvodu bezpečnosti. Při vyšších teplotách na orga-

nismus mohou vznikat svalové křeče, zhoršené vnímání a mdloby. Všechny tyto faktory jsou 

velmi nebezpečné jak pro řidiče, tak i pro pasažéry vozidla. Doporučené hodnoty mikroklimatu 

v kabině automobilu (2): 

• teplota vzduchu 18-22 °C 

• vlhkost vzduchu 40-60% 

• rychlost proudění 0,1 m/s při 18 °C a 0,4 m/s při 23 °C 

• výměna vzduchu na osobu: 25–50 m3/h čerstvého vzduchu 

• koncentrace škodlivin: 0 – 0,17 % CO2; 0 – 0,01 % CO a 0–1 mg/m3 prachu. 

Pohodlí v kabině vozidla úzce závisí na tepelné výměně mezi vozidlem a jeho prostředím, 

nežádané teplo se do kabiny může šířit například: slunečním zářením, teplem od motoru, spojky 

nebo výfuku viz obrázek 4. 

Obrázek 4 Působení nežádoucího tepla 

 

Zdroj: ARIAZONE. Automotive Air Conditioning Training Manual 
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Při vývoji nových osobních vozidel se klade důraz mimo jiné na to, aby se během ex-

trémních podmínek v interiéru zachovalo stálé klima. Proto se na vozech zkoušejí různé simu-

lace teplot1. Pro testování extrémních letních podmínek bývá nastavena teplota na 43 °C a zim-

ních podmínek na – 20 °C (6). Udržení tepelné pohody v kabině automobilu nám slouží větrání, 

vytápění a klimatizace. 

4.1 Větrání 

Jsou dva způsoby větrání, a to přirozené (větrání pomocí okna) a větrání pomocí větrací 

soustavy. Když během vysokých teplot (např. přes den 37 ° C) vozidlo zůstane stát na slunci se 

zavřenými okny, může teplota uvnitř dosáhnout až 65-70 °C (7). V tomto případě je nejlepší 

možnost otevřít okna, popř. dveře a nechat zchladnout interiér alespoň na teplotu okolního pro-

středí. Větrání pomocí větrací soustavy má své výhody během jízdy, jelikož přijímaný vzduch 

projde přes prachový filtr a do kabiny vstupuje čistý vzduch bez škodlivin.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Zdroj: VIŠČOR, PETR. STUDIE PASIVNÍHO CHLAZENÍ KABINY OSOBNÍHO. Brno : Vysoké učení technické v Brně, 2010. 

Požadavky na větrací soustavu jsou především dobré a rychlé odmlžování skel, mísení 

vzduchu v kabině, aby nevznikaly nevětrané oblasti a výměna vzduchu v kabině. Důležité také 

je, aby ventilátor nebyl příliš hlučný a „nenabourával“ tak akustický komfort. 

                                                             
1 Simulace ve většině případů probíha v klimatických tunelech, převoz vozidel do klimaticky vyhovujících zemí 

je finančně a časově náročné. 

Obrázek 5 Filtrační systém s prachovým filtrem, aktivním uhlím a baktericidní výbojkou 
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Distribuci vzduchu lze ve vozidle provést dvěma způsoby (2): 

a) otevřený okruh s přívodem vzduchu zvenčí – vzduch z vnější je nasáván ventiláto-

rem, který dále proudí přes prachový filtr do výparníku, kde se ochladí a zbaví vody, 

posledním krokem je ohřátí suchého vzduchu ve výměníku na požadovanou teplotu 

b) uzavřený okruh vzduchu s vnitřní recirkulací – vzduch zůstává neměnný, pouze se 

čistí v prachovém filtru a upravuje v kondenzátoru a výměníku. Uzavřený okruh se po-

užívá například v kolonách, v tunelech, aby se do kabiny nedostávaly škodliviny z vý-

fukových plynů atd. 

Vzduch je do kabiny přiváděn vyústky na přístrojové desce nebo u modernějších aut i pro zadní 

části vozidla, vyústky jsou umístěnými zpravidla mezi předními sedačkami na středovém pa-

nelu. 

4.2 Vytápění 

Účelem vytápění interiéru karosérie je vytvořit optimální prostředí, tzv. teplotní zónu, která 

se nachází v termoregulačním rozmezí člověka s ohledem na tepelnou produkci člověka. Pro 

udržování teplené pohody v kabině vozidla v chladných měsících je zapotřebí kabinu vytápět. 

Teplý vzduch musí proudit po celém prostoru pro cestující, z vyústek by měl teplý vzduch mířit 

na spodní část těla, kdyby byl přiváděn do horní části těla mohlo dojít k přehřívání hlavy. Exis-

tují dva typy vytápění vozidla – závislý a nezávislý vytápěcí systém.  

4.2.1 Závislý vytápěcí systém 

Závislé topení je běžné pro vozidla s motory chlazené kapalinou, zejména u osobních au-

tomobilů. U vozidel se vzduchem chlazeného motoru se používá teplo z výfukových plynů. 

Předností závislého topení je jednoduchá konstrukce a nízké výrobní nálady, na druhou stranu 

nepřesná regulace teploty a pomalý pohotovostní režim je nevýhodné pro okamžité použití. 

V zimním období trvá poměrně dlouhou dobu, než se chladící kapalina zahřeje (cca 80 °C) 

a dodá teplo studenému vzduchu (8). Podle regulace topného výkonu rozeznáváme: 

a) Závislý vytápěcí systém s regulací na straně vody – výkon topného systému je řízen 

změnou průtoku vody, která prochází přes výměník 

b) Závislý vytápěcí systém na straně vzduchu – výkon topného systému se mění v po-

měru k množství vzduchu proudící přes výměník a proudícího mimo výměník. 
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4.2.2 Nezávislý vytápěcí systém 

Nezávislé topení nám zajišťuje vyhřívání kabiny vozidla i když není nastartované. Tento 

komfort ocení cestující zejména v zimním období. Začátek vyhřívání lze nastavit časovačem 

anebo dálkovým ovladačem. Zdrojem tepla je palivo, které se spaluje a výkon se nastaví pomocí 

změny přívodu paliva. Nezávislé vytápění je výhodné pro hybridní pohony, úsporné dieselové 

motory, protože teplo u odpadního tepla nemusí být dostačující (8). Nezávislé topení můžeme 

dále dělit na: 

a) Teplovodní topení – je součástí chladícího ústrojí motoru a ohřívá v něm kapalinu. 

Teplý vzduch pak proudí vytápěcím systémem a můžeme ho regulovat. Výhodou 

tohoto topení je, že dokáže vytápět jak interiér, tak i motor. Vozidlo pak startujeme 

se zahřátým motorem což znamená i nižší spotřeba a emise. Další výho-

dou je opačně použití, tedy chlazení, a to oceníme pro změnu v letních měsících. 

U vozidla si můžeme zapnout nezávislé větrání a interiér rozpálený od sluníčka 

schladit na příjemnější teplotu (2). 

b) Teplovzdušné topení – nezávislé na motoru vozidla. Používá se převážně u ka-

miónů či pracovních strojů, kde jsou umístěny uvnitř kabiny vozidla (stroje). Teplý 

vzduch proudí individuálně po kabině a je vhodný na dlouhodobé vytápění. 

Společnost Mercedes u svých automobilů třídy SL a SLK tedy kabrioletů a roadsterů 

používá vytápěcí systém AIRSCARF. V překladu slovo scarf znamená šála a také tento sys-

tém tak funguje. Po stisku tlačítka výdechy umístěné v opěrce hlavy začnou nasávat studený 

vzduch. V zadní části opěrky hlavy se vzduch ohřeje na požadovanou teplotu a teplý vzduch 

se vrací do výdechů a zahřívá oblast krku. Podle rychlosti vozidla se automaticky upravuje 

rychlost proudění vzduchu. Teplotu lze nastavit třemi stupni (9).  

4.3 Chlazení 

První možnosti chlazení kabiny vozu se objevili ve třicátých letech minulého století, kdy 

společnost Packard přišla s první automobilovou klimatizací. Bohužel však nedokázala pře-

svědčit koncové zákazníky, takže výrobu musela zrušit. Proto je dnes za průkopníka klimati-

zace spíše považován americký Chrysler, který poprvé instaloval klimatizaci do vozu Imperial 

(10). V té době ovšem nebyl tento systém tak „miniaturní“ jako dnes, některé komponenty byly 

součástí prostoru pro cestující, i tak obliba klimatizace rostla a stala se z přepychového vyba-

vení běžnou součástí dnešních vozů. 
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Pokud je teplota okolního vzduchu nad 23 °C, kabina se nedá ochladit pouhým větráním 

tak, abychom se cítili pohodlně. Musíme zapnout klimatizaci.  

Na principu klimatizace není nic složitého, celý tento cyklus začíná odebráním tepla z pro-

storu pro cestující. Kompresor nasaje a stlačí chladící prostředek, během stlačování se vlivem 

stlačovacího tlaku chladivo ohřeje. Poté putuje do kondenzátoru, kde odevzdá část tepla okolí 

a zároveň se stává kapalným. Pod vysokým tlakem se chladivo dostává do expanzivního ven-

tilu, kde vlivem ochlazení změní své skupenství na plynné. Nakonec chladivo proudí nízkým 

tlakem do výparníku, kde se ochladí a vstupuje do kabiny vozidla (11). 

 

 

Zdroj: VIŠČOR, PETR. STUDIE PASIVNÍHO CHLAZENÍ KABINY OSOBNÍHO. Brno : Vysoké učení technické v Brně, 2010. 

 

Ovládání klimatizace se rozděluje na 3 skupiny a to: 

• manuální,  

• poloautomatická a  

• plně automatická. 

Obrázek 5 Schéma chladící soustavy 
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Manuální klimatizace, pro svoji jednoduchost a nízkou cenu je nejvíce používaná. 

K ovládání slouží ovladače stejné jako na vytápění vozidla s tím rozdílem že pro zapnutí/vy-

pnutí klimatizace musíme zmáčknout tlačítko A/C. Nevýhodou je, že lze volit jen rychlost prou-

dění, rozdělení vzduchu a teplotu. U poloautomatické klimatizace lze zvolit požadovanou 

teplotu a tu nadále udržovat. Rychlost proudění a rozdělení vzduchu do prostoru se volí manu-

álně. Automatická klimatizace se stará o vše, udržuje konstantní teplotu, automaticky volí 

rychlost proudění ale i rozdělení vzduchu. Vše hlídají čidla. 

Mercedes Benz rozděluje své klimatizace na 2 zónovou klimatizaci Thermatic a tří nebo 

4 zónovou klimatizaci Thermotronic. 

Thermatic – tento druh klimatizace reguluje vzduch zvlášť na levé straně a zvlášť na pravé. 

Pomocí otočných knoflíků si může každý na své straně navolit požadovanou teplotu a distribuci 

vzduchu. Systém poté danou zónu ochlazuje nebo ohřívá. 

Podle typu vozidla se klimatizace Thermotronic rozděluje buď na 3 zónovou nebo 4 zónovou. 

V případě 3 zónové klimatizace lze teplota rozdělit zvlášť pro zónu řidiče, spolujezdce a zadní 

sedačky. U 4 zónové se pak teplota nastavuje pro čtyři zóny – levá strana řidič, zadní sedadlo 

a pravá strana spolujezdce a zadní sedadlo. Další výhodou je nastavení teploty pro prostor no-

hou u řidiče a spolujezdce, která může být rozdílná. Určitě také nelze opomenout chlazení 

schránky v prostoru před řidičem, výdechy v B – sloupcích a snímač kvality vzduchu (9). 

4.3.1 Hlavní komponenty klimatizace 

Klimatizace je složena řadou komponent, které jsou spojeny vysokotlakými a nízkotlakými 

větvemi chladícího systému.  

Kompresor – mechanické čerpadlo stlačující plynné chladivo pod nízkým tlakem. Chladivo 

ohřáté a pod vysokým tlakem opouští kompresor a proudí dál do kondenzátoru. Je důležité, aby 

do kompresoru přišlo jen plynné chladivo, pokud by se do něj dostala kapalina, mohla by dojít 

k poruše. Chod kompresoru nejčastěji zajišťuje řemen na klikové hřídeli, dále může být pohá-

něn alternátorem nebo čerpadlem posilovače řízení. Existují dva typy kompresorů – spojkové 

a stáloběžné. Spojkové mají elektromagnetickou spojku, která spojuje nebo přerušuje pohon 

kompresoru. Stáloběžné nemají spojku a běží se stálým převodem. Stáloběžné kompresory se 

v současnosti používají nejvíce, zejména kvůli přesnějšímu ovládání klimatizace, plynulosti 

chodu motoru, konstrukčně jednodušší a také má menší spotřebu paliva (12). 
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Kondenzátor -  do kondenzátoru přichází ohřáté plynné chladivo, které je zapotřebí ochladit, 

než bude pokračovat dál. V horní části se ochlazuje zahřátý plyn z kompresoru. Ochlazení způ-

sobuje zkapalnění chladiva. Dalším úsekem je vysoušeč, který zbaví kapalinu vlhkosti a oddělí 

od zbylých par plynu. Poslední část kondenzátoru slouží k dalšímu ochlazení, aby byla jistota, 

že dál z kondenzátoru bude pokračovat už jen kapalina. (13) 

Zásobník kapaliny – je užitečný hned z několika důvod. Prvním z nich je, že zajišťuje odstra-

nění zbytků par v chladivu. Do expanzního ventilu musí přijít pouze kapalné chladivo. Je také 

dočasný zásobník chladiva pro případ různých podmínek zatížení, odstraňuje nežádoucí příměsi 

chladiva, které by mohli způsobit například korozi (13). 

 Expanzní ventil -  řídí množství chladiva do výparníku. Odděluje vysokotlakou a nízkotlakou 

část soustavy, měří objem chladiva a tím i chladící výkon výparníku. Hlídá, aby se do výparníku 

nedostalo nic jiného než chladivo v kapalném stavu (12). 

Výparník -  funkcí výparníku je poskytnou velkou plochu k tomu, aby mohl teplý vzduch prou-

dit okolo povrchu výparníku a tím uvolňovat svou tepelnou energii do chladiva. Tím, jak teplé 

chladivu chladí studený okolní vzduch vzniká studený plyn, který ochlazuje interiér vozidla 

(12). 

4.3.2 Chladivo klimatizace 

Od roku 1995 se v mobilních klimatizačních zařízeních používalo chladivo R 134a, které 

mělo menší dopad na ztenčování ozónové díry než jeho předchůdce R 12 (14). Po mnoha tes-

tech (14) se ovšem zjistilo, že toto chladivo také není vhodné. Přispívalo ke globálnímu otep-

lování. Evropská unie vydala Směrnici 2006/40/ES, kterou následovalo Nařízení Komise ES 

706/2007, které určilo, že chladiva pro osobní automobily a lehká užitková vozidla musí mít 

potenciál oteplování planety nižší než 150 GWP (Global warming potential). Dosavadní chla-

divo R 134a mělo GWP 1300 (14). Nové chladivo R 1234yF2, které by splňovalo limit stano-

vený Evropskou unií, si jako jediný výrobce nechala patentovat společnost DuPont-Honeywell. 

Nařízení komise ES 706/2007 uvádí, že vozidla homologovaná od 1. 1. 2011 a registrovaná 

vozidla od 1. 1. 2017 nesmí mít klimatizační jednotky plněné chladivem R 134a. Většina auto-

mobilových společností na toto kritérium přistoupila, protože přestavba klimatizační jednotky 

na nové chladivo vyžaduje jen drobné úpravy. Kdyby používali chladivo CO2 
3, museli by celý 

                                                             
2  Chladivo R 1234yF má potenciál oteplování planety roven 4. 
3  Chladivo CO2 má potenciál oteplování planety roven 1. 
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systém vyvíjet nový. V soustavě používající CO2 totiž musí být tlak minimálně 100 barů. Ta-

kový tlak by klasická konstrukce klimatizace nevydržela, protože je stavěna na tlak okolo 10 

barů. Společnost Daimler AG testovala chladivo R 1234yF a její výsledky ukázaly, že pokud 

by došlo k nehodě, u které by došlo poškození klimatizační jednotky, hrozilo by vznícení vozi-

dla. Z tohoto důvodu na nové chladivo nechtěli přistoupit. Vyvinuli proto nové vedení klimati-

zace, které vydrží tlak potřebný pro využití CO2. Prvními vozy, které budou disponovat novou 

klimatizací jsou Mercedesy třídy E a S. Ostatní třídy tento druh klimatizace dostanou později. 

Aby však Mercedes neporušoval legislativní pravidla, bude do všech tříd, které nebudou mít 

CO2, plnit klimatizaci chladivem R 1234yF. Ovšem za svými zásadami a tvrzením, že toto 

chladivo je nevhodné si automobilka stále stojí. Klimatizační jednotky vybavila bezpečnostním 

systémem, obsahující inertní plyn, který v případě nehody ochladí části motoru, aby nedošlo 

k jeho vzplanutí (15).   

Časopis Guter Rat a SUPERillu ocenil CO2 klimatizaci Mercedesu „Innovation der Vernunft 

2016“ . 
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5 Modelace vnitřního prostředí 

V dnešní době už je klimatizace v automobilech brána jako samozřejmost. Se současným 

trendem, že automobilka vyvíjí jedno auto za druhým, musela i v tomto směru přijít nějaká 

inovace. S nástupem počítačů se umístění klimatizace a následné proudění vzduchu po prostoru 

pro cestující většinou řeší počítačovou simulací. V minulosti se převážně používaly modely 

kabiny vozidla. To byla finančně i časově náročná cesta, než se došlo k vývoji klimatizačního 

systému v novém automobilu. S rozvojem výpočetní techniky se výrazně snížil čas, ale i ná-

klady na potřebné testování (16).  

Proud vzduchu by mohl ovlivňovat v několika parametrech, jako je tvar a umístění vzdu-

chových otvorů, sedadla, průtok, dispozice cestujících atd. Nejednotné rozdělení vzduchu a tep-

loty mohou způsobit lokální nepohodlí cestujících v automobilu. Aby bylo možné zhodnotit 

přesně teplotu prostředí a aby se zjistilo možné místní nepohodlí v prostoru vozidla, měření 

teploty je nutné provést v různých bodech. V současnosti je řada softwarů určených k simulaci 

prostředí. Nejpoužívanějšími softwary jsou: Theseus-FE, RadTherm a SC/TETRA. Jedná se 

o 1D simulační nástroje, které simulují přenos tepla pouze konvekcí (prouděním). Hlavní vý-

hoda 1D  modelů je rychlost vygenerování. Pokud však je požadováno generování do detailů 

používá se 3D, které je rozšířeno o přenos tepla kondukcí (vedením a radiací (vyzařováním). 

Existují programy (např. Star-CCM + nebo OpenFOAM), které spolupracují s modelačními 

softwary a doplňují je o numerické modelování proudění (CFD simulace4). Výsledky simulací 

nabízejí náhled chování proudění určité kabiny vozidla. Na obrázku č. 6 je zobrazen výstup 

z programu Theseus-Fe podpořen CFD simulací (6) (17). 

Obrázek 6 Simulace proudění vzduchu 

 

 

 

 

 

 

 

Zdroj: CFD simulations; dostupné z www.theseus-fe.com  

                                                             
4  CFD ( computational fluid dynamics) - Jedna z oblastí pohyblivé mechaniky, která používá numerické 
metody a algoritmy na řešení a analýzu problémů spojených s proměnlivým tokem vzduchu. 
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6 Cíl práce a metodika 

6.1 Cíle práce 

Cílem práce je posoudit moderní osobní automobily z hlediska systému udržování vnitř-

ního prostředí, a to na základě dále zvolených parametrů. Z těchto parametrů pak vybrat toho 

nejlepšího zástupce z dané třídy. Dále zjistit pomocí dotazníku preference uživatelů na řízení 

vnitřního prostředí. 

6.2 Metodika 

Pro vypracování bakalářské práce byli vybráni nejprodávanější zástupci automobilů jed-

notlivých výrobců, které se dále rozdělili do tříd. Pomocí dotazování přímo u autorizovaných 

prodejců nebo na oficiálních stránkách prodejců byli zjištěny informace potřebné k sestavení 

srovnávacích tabulek. Nejlepší zástupce dané třídy byl zjištěn pomocí vícekriteriální analýzy 

variant – bodovací metodou. 

  



17 
 

7 Měření a výsledky 

7.1 Stanovení kategorií 

Tato praktická část se zabývá srovnáním vozidel 3 různých tříd. Vždy byla vybrána vozidla 

v základní výbavě, které se dále porovnávala mezi sebou v rámci třídy. Třídy byly zvoleny: 

nižší střední třída, střední třída a vyšší střední třída. Klimatizace je v dnešní době řazena už do 

základní výbavy, proto byly sledovány i nadstandartní výbavy. Většina automobilek nabízí ke 

své klimatizaci doplňkové technologie, které usnadňují užívání automobilu. Všechny tyto vo-

zidla jsou následně porovnána pomocí vícekriteriální analýzy variant, aby se vybral vždy nej-

lepší zástupce z dané třídy. 

7.1.1 Nižší střední třída 

Nižší střední třída je definována rozměry: délkou vozidla od 3 600 do 4 000 mm, obje-

mem motoru od 950 do 1 800 cm3 a výkonem od 33 do 85 kW (18). V této třídě se výbava 

vozidel příliš neliší. Všechny vozidla kromě Volkswagenu Golf, jsou vybaveny manuální 

jedno-zónovou klimatizací. Liší se zejména v nadstandartní výbavě vozidla. Škoda Octavia ke 

své manuální klimatizaci nabízí v základním vybavení napojenou přední schránku u spolu-

jezdce na klimatizaci. V teplých dnech se tak může schránka využívat například ke chlazení 

nápoje. Funkce klimatizace Climatronic umístěna do Volkswagenu Golf zajištuje tu nejvyšší 

kvalitu ovzduší ve vozidle, pokud dojde v okolí vozidla k znečištění vzduchu například spali-

nami z jiného vozidla, klimatizace sama zapne vnitřní recirkulaci. 

 

 

Zdroj: autor 

Tabulka 1 Shrnutí vozidel nižší střední třídy 
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 Do nových vozidel Audi A3 byly vyvinuty nové filtry, které zaručují alergikům čisté 

prostředí bez alergenů. Filtr je k dispozici ve dvou verzích, z nichž každý se skládá ze tří vrstev. 

Jedna varianta snižuje alergeny pomocí bioaktivních látek – polyfenoly, které se vážou na pře-

našeče alergenů. Druhý způsob používá modifikaci struktury proteinů. Do BMW řady 1 byl 

zabudován režim ECO PRO, který napomáhá k úspoře paliva.  Tento režim má řadu doplňků, 

které například pomocí navigace vyhledávají optimální trasu jízdy, aby se ušetřilo co nejvíce 

paliva. S tímto režimem je kontrolována i klimatizace. Při jízdě reguluje její výkon.  

 

 

 

 

 

 

 

Zdroj:  www.volkswagen.cz/modely/prehled 

7.1.2  Střední třída 

Podle (18) automobily spadající do této třídy mají délku 3 900 - 4 300 mm, objem motoru 

1 100 – 2000 cm3 a výkon 40–110 kW.  Střední třída nabízí už širší rozhraní nadstandartní vý-

bavy. Volkswagen se opět trochu liší od svých konkurentů. V základní výbavě totiž nabízí 

rovnou 3-zónovou automatickou klimatizaci. Oficiální název této klimatizace je Pure Air Cli-

matronic. Základem je stejně jako u Golfu hlídání kvality vnějšího vzduchu. Dále klimatizace 

nabízí přednastavené profily, které přizpůsobují elektronické řízení klimatizace. Poslední vý-

hodou je chlazená schránka spolujezdce. Škoda Superb stejně jako Audi A4 nabízejí svým 

uživatelům funkci hlídání vlhkosti předního skla. Pokud dojde k zamlžení nebo ke zvýšené 

vlhkosti v interiéru, přizpůsobí nastavení klimatizace tak, aby byl umožněn výhled z okna. 

BMW řady 3 ke své klimatizaci přidává možnosti hlídání slunečního svitu, čidlo kondenzace 

a senzor kvality ovzduší. Stejně jako BMW tak i Mercedes má hlídání slunečního svitu, to 

znamená, že senzor hlídá sluneční paprsky a na té straně, kde je intenzita paprsků vyšší při-

vádí více ochlazovaného vzduchu. 

Obrázek 7 Volkswagen Golf 
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. Mercedes má navíc v čelním skle zabudovanou tenkou hliníkovou fólii, která zejména v zim-

ním období rychleji zahřívá sklo, takže odpadá nutnost škrábání námrazy na okně. Ford Mon-

deo sice nenabízí žádnou nadstandartní výbavu, zato disponuje dotykovým displejem, z kterého 

mimo jiné lze ovládat klimatizaci. Tento displej mi přijde jako nejpřehlednější a intuitivnější 

řešení. 

Tabulka 2 Shrnutí vozidel střední třídy 

 

Zdroj: autor 

Zdroj: www.skoda-auto.cz/models/novy-superb 

7.1.3 Vyšší střední třída 

Automobily vyšší střední třídy se rozumí vozidla, která splňují délku 4 350-4 500 mm, 

objem 1 600-2 500 cm3 výkon motoru 50-130 kW (18). V této kategorii jsou vozidla vybavena 

už jen tou nejlepší technikou. V tabulce je vidět, že nadstandartní výbava všech vozidel je po-

měrně stejná. Audi A6 nabízí kromě čidla na hlídání slunečního svitu v základní výbavě vyhří-

vaná/ chlazená přední sedadla (zadní sedadla funkci nemají ani v příplatkové výbavě). V tep-

lých dnech sedadla jejich střed a sedák odvětrávají. Naopak v chladných dnech se sedadla za-

hřívají a starají se o tepelný komfort řidiče. BMW má ve své výbavě stejně jako ostatní čidlo 

Obrázek 8 Škoda Superb 
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slunečního svitu, navíc však nabízí čidlo kondenzace. To hlídá, aby okna vozidla nebyla oro-

sená, a to i v případě zvýšení hladiny vlhkosti. Automatická recirkulace vzduchu (AAC) kon-

troluje množství znečišťujících látek. Pokud by došlo k překročení maximální úrovně, systém 

se dočasně automaticky uzavře pro přívod vzduchu zvenčí. Mercedes E se v této třídě příliš 

neliší od svého menšího kolegy Mercedesu C. Rozdílné a vyšší kvality se dostává až v příplat-

kové výbavě. Mercedes třídy E má ve své výbavě širokoúhlý dotykový displej, kterým lze ovlá-

dat a kontrolovat klimatizaci. Simulace proudění vzduchu přesně ukáže, kam výdechy budou 

směřovat vypouštěný vzduch. Pak je možné za pomoci dotykového displeje nasměrovat, kam 

přesně vzduch šel a kde je přednostní místo – místo kde je potřeba nejvíce chladit/topit. 

 

Zdroj: autor 

 

Obrázek 9 BMW řady 5 

 

Zdroj: www.bmw.com/com/en/newvehicles/5series/sedan/2016/showroom/index.html 

  

Tabulka 3 Shrnutí vozidel vyšší střední třídy 
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7.2 Zhodnocení vozidel 

Aby bylo zjištěno nejlepší vozidlo byla použita vícekriteriální analýza variant pomocí bo-

dovací metody. Tato metoda je subjektivní, výsledky se odrážejí od autorovi preference. 

V prvním kroku bodovací metody se určí bodovací škála, kterou hodnotíme jednotlivé 

prvky vozidla. Přiřadíme body podle vlastní preference. Součtem těchto bodů vydělíme jednot-

livé přiřazené body každého prvku. Tím dostaneme váhy kritérií vi. Navazujícím druhým kro-

kem je obodování jednotlivých parametrů opět s vlastně určenou bodovací škálou. Nejlépe hod-

nocený automobil se získá na základě váženého součtu tak, že se vynásobí pořadová čísla 

(body) a váhy kritérií.  

 

 

 

 

Zdroj: autor 

Bodová škála byla nastavena v rozmezí 1 až 10 bodů (10 bodů = nejlepší) v prvním kroku 

pro stanovení váhy kritérií. V druhém kroku byla škála 1 až 5 bodů (5 bodů = nejlepší). Hodnoty 

teplot byly zanedbány, není mezi nimi výrazný rozdíl. 

Nižší střední třída je velmi vyrovnaná, je to dáno tím, že všechny vozy, až na Volkswagen 

Golf – nejlépe hodnocený vůz této kategorie, mají stejný typ klimatizace, počet zón a až na 

jednu výjimku i stejné ovládání. Nadstandartní výbava hrála svou roli. V této třídě mají vozidla 

buď jeden typ nadstandartní výbavy nebo žádný, to se také odrazilo v hodnocení. 

Zdroj: autor 

Tabulka 4 Určení váhy kritérií 

Tabulka 5 Vícekriteriální analýza variant – Nižší střední třída 
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I ve střední třídě získal nejvíce bodů Volkswagen a to díky 3-zónové automatické klima-

tizaci, kterou v této kategorii nabízí jako jediný. Jako druhý skončil Ford Mondeo, podle pre-

ferencí získal nejvíce bodů automatickou klimatizaci a také za dotykový displej, který je jako 

ovládací systém nejvíce preferovaný. 

Zdroj: autor 

Vozy vyšší střední třídy nabízejí řadu nadstandartní výbavy. Ta také rozhodla o nejlepším 

zástupci této třídy, protože vše ostatní mají tyto vozy společné. Hlídání vlhkosti oken a slu-

nečních paprsků mají vozy stejné, nejvíce bodů dostal Mercedes za hliníkovou fólii, která 

ulehčí práci hlavně v zimních měsících. BMW bylo dobře ohodnoceno 4 body za hlídání kva-

lity ovzduší uvnitř vozidla. Vyhřívaná/chlazená sedadla od Audi byla v tomto srovnání vý-

hodné až jako třetí. I přes to, že nadstandartní výbava byla ohodnocena takto, na pořadí to 

podstatný vliv nemělo. Rozhodovaly tady hlavně váhy kritérií. 

Zdroj: autor 

 

 

 

  

Tabulka 6 Vícekriteriální analýza variant – střední třída 

Tabulka 7 Vícekriteriální analýza variant – vyšší střední třída 
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7.3 Výstupy z dotazníkové šetření 

Jak vnímají vnitřní prostředí automobilu samotní řidiči a spolujezdci bylo zjištěno pomocí 

krátkého dotazníků.  Dotazník byl směřován hlavně na řízení vnitřního prostředí, jak cestující 

využívají klimatizaci/vytápění, ovládání těchto komponent. Celý dotazník je k nahlédnutí v pří-

loze.  

Dotazník měl 12 otázek a rozšířen byl mezi respondenty pomocí dotazníkových šablon 

Formuláře Google. Celkový počet respondentů byl 117. Na začátku dotazníku byli odpovídající 

rozděleny podle pohlaví, věku a délky vlastnění řidičského oprávnění.  V poměru 59,8 % ku 

40,2 % zodpovědělo dotazník více mužů. Nejpočetnější věkovou skupinou byla skupina 18–28 

let. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Zdroj: autor 

První otázkou směrovanou k tématu byla otázka ohledně užívání klimatizace k ochlazování 

kabiny. Většina lidí (47 %) používá klimatizaci jen občas, spíše preferují větrání pomocí oken. 

Vždy klimatizaci používá 21,4 % respondentů. Zbývající respondenti uvedli, že klimatizaci 

využívají spíše jen na dlouhé cesty (10,3 %), nebo ji vůbec nepoužívají, i když ji ve vozidle 

mají (17,1 %) z různých důvodů (převažovali alergie, astma).  Poslední odpovědí na tuto otázku 

byla možnost volné odpovědi. Zde lidé většinou odpovídali, že nevlastní automobil s klimati-

zační jednotkou.  

 

Obrázek 10 Graf věkového rozhraní 
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Navazující otázkou bylo, jaký typ klimatizace z pohledu ovládaní upřednostňují. 

 

 

 

 

 

 

 

Zdroj: autor 

Na obrázku č. 11, můžete vidět, že automatická klimatizace převažuje. Hlavním důvo-

dem (odpovědi z následující odpovědi: Proč byste volili Vámi preferovanou klimatizaci) bylo, 

že se nemusejí nadále o nic starat. Nastaví si požadovanou vyhovující teplotu a nadále si kli-

matizace pracuje sama. Druhým důvodem bylo, že automatické klimatizace ve většině případů 

je více zónová, tudíž každý může mít nastavenou teplotu takovou, která mu vyhovuje. Manuální 

klimatizaci by volili, protože má jednoduchá na ovládání, bývá ve většině případů v základním 

vybavení vozidla, takže není potřeba dávat další peníze za jinou klimatizaci. 

Každému vyhovuje něco jiného, proto další otázka byla směřována k tomu, na jaké části 

těla si respondent volí výdechy klimatizace/ topení. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Zdroj: autor 

Obrázek 11 Graf vyhodnocení preference klimatizace 

Obrázek 12 Graf vyhodnocení proudění vzduchu 
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Skoro polovina odpovídajících nechce, aby klimatizace nebo vytápění mířilo přímo na ně. 

Nejlepší možnost pro ně je, aby ochlazený nebo ohřátý vzduch proudil do prostoru a postupně 

ho zahříval. Opět byla poslední možnost odpovědi vypisovací, zde dva respondenti uvedli, že 

si rádi zahřívají nebo chladí ruce. 

Celkem vyrovnané odpovědi byly na otázku, zda respondenti používají klimatizaci k vytá-

pění vozidla. Mohli si vybrat ze čtyř odpovědí: Ano, vždy; Spíše ano; Spíše ne, nepřijde mi to 

praktické; Ne.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Zdroj: autor 

Podle obdobného dotazníkového šetření (Návrh optimálního ovládání klimatizace osob-

ního automobilu podle metody QFD), většina respondentů odpověděla, že je nastavování kli-

matizace rozptyluje od řízení. Proto dvě závěrečné otázky jsem zvolila tak, abych zjistila, které 

ovládání a na jakém místě by mělo být umístěno, aby pro řidiče i spolujezdce bylo ovládání 

intuitivní a příliš je nerozptylovalo.  

Pro klasickou verzi otočných knoflíků je 51,7 % respondentů s umístěním ve středu pří-

strojové desky (53,4 %). Následovalo je tlačítkové ovládání (35,3 %) a poté na displeji umístě-

ném ve středu přístrojové desky (12,1 %). 

Ovládání klimatizace ve spodní části přístrojové desky preferuje 37,1 %. 

  

Obrázek 13  Graf vyhodnocení – použití klimatizace jako topení 
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8 Diskuze 

Podle provedeného srovnání je zřetelné, jaké vozidlo je, v konkrétní třídě, nejlépe hodno-

cené. Všechny tyto výstupy jsou pouze subjektivní a odráží se od požadavků autora. Nejlépe 

hodnoceným kritériem je automatická klimatizace. Je to dáno tím, že tato klimatizace udržuje 

stálou teplotu a i vlhkost. Navíc jí je možné rozdělit od jedno zónové až po čtyř zónovou. Ne-

výhodou automatické klimatizace je vyšší pořizovací cena a absence v nižších třídách srovná-

vaných automobilů. V nižší střední třídě bývá v základní výbavě málokdy. Automatickou kli-

matizaci je možné získat v příplatkové výbavě. Ve vyšších třídách zpravidla bývá běžným stan-

dardem. 

Jak už bylo několikrát v této práci zmíněno, velkou výhodou klimatizace je čistota vzduchu 

v kabině, protože nasávaný vzduch vždy prochází přes filtry, které mají antibakteriální účinky 

a tím se zbaví jak škodlivin z běžného provozu, tak různých pachů, alergenů atd.  

Z výsledků vícekriteriální analýzy variant vyplynulo, že dvakrát se značka Volkswagen 

stala nejlepším zástupcem ve své kategorii. V základní výbavě s automatickou více zónovou 

klimatizací předčily všechny své konkurenty modely Golf a Passat. Jak je vidět i v rámci kon-

cernu jsou velké rozdíly (Škoda a Audi).  

I přesto, že nejlépe hodnocené vozy jsou s automatickou klimatizací, většina uživatelů pre-

feruje manuální klimatizaci. Může to být způsobeno větší zažitostí této klimatizace mezi lidmi, 

anebo také proto, že některé modely, hlavně v nižších třídách automatickou klimatizaci vůbec 

nenabízí. Lidé také upřednostní manuální klimatizaci na úkor automatické, například z toho 

důvodu, že mají oblibu v určité značce automobilů. 

Rozšiřuje se trend ovládání pomocí dotykového displeje. Je to přehledný způsob ovládání 

všech funkcí. Také tento typ ovládání měl svou vysokou hodnotu v bodování. Z dotazníkového 

průzkumu ovšem vyplynulo, že lidé nejraději používají otočné knoflíky. Pravděpodobně je to 

dáno tím, že dotykový displej není tak rozšířený jako otočné ovládání a lidé ho mají nejvíce 

zažitý. 

Z kapacitních a časových důvodů bohužel nemohla být vozidla hlouběji prozkoumána, aby 

mohlo být pečlivěji prozkoumáno vnitřní prostředí.  
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9 Závěr 

Cílem této práce bylo porovnat zástupce nižší střední třídy, střední třídy a vyšší střední 

třídy. Na základě toho vybrat který automobil z dané třídy v základní výbavě je nejlépe vyba-

vený z hlediska vnitřního prostředí.  

První část této práce se zabývala seznámením s ergonomií prostředí a jeho ovládáním a ří-

zením. Bylo vysvětleno, jak pracují okruhy chlazení a vytápění 

V další části byly porovnány jednotlivé třídy automobilů z hlediska výbavy a ovládání kli-

matizace. Tyto informace byly zjištěny osobní návštěvou u jednotlivých autorizovaných pro-

dejců, popřípadě na oficiálních webových stránkách. Toto porovnání vedlo k přehledu vybavení 

vozidel klimatizací a posouzení nadstandartních prvků u jednotlivých modelů. Následovalo po-

rovnání vozidel pomocí bodovací metody. Z tohoto porovnání vyplynuli nejlepší zástupci ve 

svých třídách 

V poslední části této práce byl mezi 117 respondentů rozeslán krátký dotazník. Otázky byly 

zaměřeny na preferenci uživatelů. Respondenti odpovídali na otázky týkající se klimatizace/vy-

tápění, jejich způsob distribuce a ovládání. 
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