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Zjištění skutečné pozice řidičů osobních vozidel 

Abstrakt 

T a t o práce se zabývá porovnáním skutečné p o l o h y řidičů v e d v o u typově odlišných 

osobních v o z i d l e c h s t e o r e t i c k o u pozicí, k t e r o u l z e , n a základě dostupných studií, považovat 

z a správnou z p o h l e d u o c h r a n y zdraví a z p o h l e d u aktivní a pasivní bezpečnosti. Výzkum 

provedený v této práci probíhal n a relativně heterogenní skupině testovacích řidičů. 

Experimentální statické měření probíhalo v laboratorních podmínkách n a d v o u odlišných 

t y p e c h v o z i d e l , S k o d a E n y a q a V o l v o V 6 0 . R e s p o n d e n t i n a s t a v o v a l i p o l o h u v každém 

v o z i d l e d l e vlastních zkušeností t a k , a b y b y l a nejvíce podobná skutečné p o z i c i , k t e r o u 

zaujímají při řízení. Vstupní i výstupní d a t a b y l a následně p o d r o b e n a statistickému 

vyhodnocení, n a základě kterého l z e k o n s t a t o v a t , že významná část testovaných subjektů 

nepoužívá při řízení a u t o m o b i l u p o z i c i , k t e r o u l z e , z h l e d i s k a e r g o n o m i e , označit z a 

správnou. M e z i mužskými účastníky testování b y l také zjištěn s t a t i s t i c k y významný rozdíl 

v polohách, které zaujímali v jednotlivých t y p e c h testovaných v o z i d e l . 

Klíčová slova: e r g o n o m i e , řidič, v o z i d l o , s e d a d l o , p o z i c e , bezpečnost 



Researching the actual position of drivers in a passenger 
car 

Abstract 

T h i s t h e s i s d e a l s w i t h t h e c o m p a r i s o n o f t h e a c t u a l p o s i t i o n o f d r i v e r s i n t w o d i f f e r e n t 

t y p e s o f p a s s e n g e r v e h i c l e s w i t h t h e t h e o r e t i c a l p o s i t i o n w h i c h , b a s e d o n t h e a v a i l a b l e 

s t u d i e s , c a n b e c o n s i d e r e d c o r r e c t f r o m t h e p o i n t o f v i e w o f h e a l t h p r o t e c t i o n a n d f r o m t h e 

p o i n t o f v i e w o f a c t i v e a n d p a s s i v e s a f e t y . T h e r e s e a r c h c o n d u c t e d i n t h i s t h e s i s w a s c a r r i e d 

o u t o n a r e l a t i v e l y h e t e r o g e n e o u s g r o u p o f t e s t d r i v e r s . E x p e r i m e n t a l s t a t i c m e a s u r e m e n t s 

w e r e c a r r i e d o u t u n d e r l a b o r a t o r y c o n d i t i o n s o n t w o d i f f e r e n t t y p e s o f v e h i c l e s , a S k o d a 

E n y a q a n d a V o l v o V 6 0 . R e s p o n d e n t s a d j u s t e d t h e p o s i t i o n i n e a c h v e h i c l e a c c o r d i n g t o 

t h e i r o w n e x p e r i e n c e t o b e m o s t s i m i l a r t o t h e a c t u a l d r i v i n g p o s i t i o n . T h e i n p u t a n d o u t p u t 

d a t a w e r e t h e n s u b j e c t e d t o s t a t i s t i c a l e v a l u a t i o n , w h i c h s h o w e d t h a t a s i g n i f i c a n t p r o p o r t i o n 

o f t h e t e s t s u b j e c t s d o n o t u s e a d r i v i n g p o s i t i o n t h a t c a n b e d e s c r i b e d as c o r r e c t f r o m a n 

e r g o n o m i e p o i n t o f v i e w . T h e r e w a s a l s o a s t a t i s t i c a l l y s i g n i f i c a n t d i f f e r e n c e b e t w e e n t h e 

m a l e t e s t s u b j e c t s i n t h e p o s i t i o n s t h e y o c c u p i e d i n t h e d i f f e r e n t t y p e s o f v e h i c l e s t e s t e d . 

Keywords: e r g o n o m i c s , d r i v e r , v e h i c l e , sea t , p o s i t i o n , s a f e t y 
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1 Úvod 

E r g o n o m i e j e věda, která se zabývá zkoumáním optimálních pracovních podmínek p r o 

člověka. V automobilovém průmyslu se využívá hlavně při návrhu a k o n s t r u k c i p r o řidiče a 

posádku. Správně navržený interiér j e důležitý n e j e n p r o k o m f o r t cestujících, a l e především 

p r o j e j i c h bezpečnost. Práce „Evaluation o f t h e a c t u a l s i t t i n g p o s i t i o n o f d r i v e r s o f p a s s e n g e r 

v e h i c l e s " ( M . Hruška 2 0 1 7 ) z j i s t i l a , že správná p o z i c e řidičů v e v o z i d l e má v l i v n a j e j i c h 

zdraví. 

Diplomová práce „Zjištění skutečné p o z i c e řidičů osobních v o z i d e l " se zabývá v 

teoretické části vysvětlením p o j m u e r g o n o m i e , její historií a rozdělením obecně, dále se 

zaměřuje především n a její využití v automobilovém průmyslu. 

Práce v jednotlivých kapitolách p o p i s u j e e r g o n o m i i k a b i n y osobních automobilů, 

n o r m y při j e j i c h modelování, d r u h y osobních automobilů a prostředí p r o řidiče, zabývá se 

také d r u h y sedaček a j e j i c h ovládáním. 

P o u k a z u j e také n a pohybový aparát člověka n a j e h o pasivní i aktivní část a j e j i c h 

vzájemné působení s ergonomií v o z i d e l , n a p o r u c h y pohybového systému člověka a p r v k y 

možné k o m p e n z a c e . 

Praktická část se zaměřuje n a výzkum, který poukáže n a skutečnou p o z i c i řidičů. 

Výzkum probíhal v prostorách České zemědělské u n i v e r z i t y v P r a z e , a t o n a d v o u 

a u t o m o b i l e c h . Prvním b y l a S k o d a E n y a q a druhým V o l v o V 6 0 . O s o b y , které se měření 

zúčastnily neměly předchozí zkušenosti s těmito a u t o m o b i l y , a t a k n e b y l n i k d o zvýhodněn. 

Získané h o d n o t y b y l y následně zpracovávány pomocí programů A u t o C a d a M S E x c e l , a 

také p o d r o b e n y statistickým testům, a b y b y l a zjištěna závislost m e z i měřeními. 
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2 Cíl práce a metodika 

2.1 Cíl práce 

Cílem práce j e p o r o v n a t skutečnou p o l o h u řidičů z vybrané heterogenní s k u p i n y 

respondentů, k t e r o u zaujímají v testovacích v o z i d l e c h d v o u odlišných typů, s p o l o h o u , 

k t e r o u l z e označit z a optimální. Sekundárním cílem práce j e nalezení možných rozdílů v 

polohách, k t e r o u zaujímají řidiči v jednotlivých testovacích v o z i d l e c h d v o u odlišných typů 

a nalezení případných statistických závislostí. 

2.2 Metodika 

K získání h o d n o t potřebných k dosažení cíle práce b u d e p r o v e d e n experimentální 

výzkum prováděný v laboratořích České zemědělské u n i v e r z i t y v P r a z e . P r o výzkum b u d o u 

využity d v a v o z y odlišných typů, V o l v o V 6 0 a S k o d a E n y a q . Testovaným osobám b u d o u 

změřeny délky paží, předloktí, lýtek a stehenních kostí. Všichni účastníci b u d o u seznámeni 

se způsoby ovládání s e d a d e l automobilů, a poté j i m b u d e p o s k y t n u t d o s t a t e k času n a s t a v i t s i 

s e d a d l o a p o l o h u v o l a n t u d o p r o ně ideální p o l o h y . Následně b u d o u o s o b y označeny terčíky 

a pomocí f o t o g r a f i e zaznamenána d a t a , která b u d o u později vyhodnocována. Získané 

h o d n o t y b u d o u zpracovány pomocí programů M S E x c e l a A u t o C a d . Výsledky b u d o u také 

zanalyzovány pomocí statistických m e t o d . P r o vyhodnocení statistické závislosti b y l požit 

Pearsonův chí-kvadrát t e s t . T a t o práce se b u d e zabývat hypotézami, k d e b u d e sledováno, 

z d a e x i s t u j e rozdíl v p o l o z e , k t e r o u řidiči zaujímají v e v o z i d l e c h S U V a k o m b i . Druhá 

hypotéza se b u d e soustředit, z d a e x i s t u j e rozdíl, j a k s k optimální p o l o z e sezení blíží muži a 

j a k ženy. 

2 



Teoretická východiska 

2.3 Ergonomie obecně 

E r g o n o m i e j e vědní disciplína, která se zabývá s t u d i e m i n t e r a k c e m e z i člověkem a 

dalšími p r v k y systému, s cílem o p t i m a l i z o v a t l i d s k o u p o h o d u a c e l k o v o u výkonnost systému 

[ 1 ] . T a t o interdisciplinární o b l a s t z a h r n u j e z n a l o s t i z p s y c h o l o g i e , f y z i o l o g i e , b i o m e c h a n i k y , 

průmyslového inženýrství a d e s i g n u [ 2 ] , 

2.3.1 Historie ergonomie 

H i s t o r i e e r g o n o m i e sahá až d o starověku, když řecký filozof H i p p o k r a t e s p o p s a l 

správné sezení při práci j a k o klíčový f a k t o r p r o udržení zdraví. V 1 7 . a 1 8 . století začala 

vědecká r e v o l u c e přinášet důraz n a systémové myšlení a p o z o r n o s t vědců se obrátila k 

otázkám pracovních podmínek a zdraví pracovníků [ 3 ] . 

V e 2 0 . století se e r g o n o m i e začala rozvíjet j a k o samostatná disciplína. Během první a 

druhé světové války b y l a e r g o n o m i e používána především v o b l a s t i vojenské t e c h n i k y a v 

letectví, k d e b y l o třeba o p t i m a l i z o v a t výkonnost a s p o l e h l i v o s t strojů a zbraní. P o druhé 

světové válce se e r g o n o m i e začala šířit i d o civilního s e k t o r u a začala se a p l i k o v a t v e výrobě, 

dopravě a dalších o b l a s t e c h [ 4 ] . 

D n e s j e e r g o n o m i e důležitou součástí návrhu a vývoje téměř všech produktů a služeb, 

které používáme každodenně. Ergonomické p r i n c i p y se aplikují při návrhu nábytku, 

e l e k t r o n i k y , dopravních prostředků a v m n o h a dalších o b l a s t e c h , a b y b y l o zajištěno, že 

b u d o u c o n e j bezpečnější, n e j efektivnější a n e j pohodlnější p r o uživatele [ 5 ] . 

2.3.2 Kategorie ergonomie 

E r g o n o m i i můžeme rozdělit n a několik základních kategorií, m e z i které můžeme 

zařadit: 

• Kognitivní e r g o n o m i i 

• Organizační e r g o n o m i i 

• Enviromentální e r g o n o m i i 

• M a k r o e r g o n o m i i 
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• Sociální e r g o n o m i i 

• F y z i c k o u e r g o n o m i i 

2.3.2.1 Fyzická ergonomie 

Fyzická e r g o n o m i e se zaměřuje n a v z t a h m e z i člověkem a j e h o pracovním prostředím, 

s důrazem n a m i n i m a l i z a c i rizik způsobených nevhodnými pracovními podmínkami. 

Z a h r n u j e s t u d i u m lidské a n a t o m i e a f y z i o l o g i e , pohybového aparátu, energetických 

požadavků a psychických faktorů, které ovlivňují výkon pracovníků [ 6 ] . 

Fyzická e r g o n o m i e má také významnou r o l i při navrhování interiéru automobilů, 

protože řidič tráví většinu času v e v o z e . Správné uspořádání ovládacích prvků, sedaček, 

v o l a n t u a dalších prvků interiéru může m i n i m a l i z o v a t únavu a s t r e s řidiče, což přispívá k 

bezpečnosti a pohodlí v průběhu dlouhých jízd [ 7 ] . 

M e z i f a k t o r y , které mají v l i v n a e r g o n o m i i interiéru automobilů, patří: 

• Uspořádání ovládacích prvků, j a k o j s o u pedály, v o l a n t , přepínače a ovladače, 

a b y b y l y s n a d n o přístupné a ovladatelné. 

• Výška sedaček, a b y se m i n i m a l i z o v a l a únava a napětí v dolní části z a d a k r k u . 

• Umístění h l a v y řidiče vůči okolí, a b y b y l a minimalizována únava způsobená 

neustálým p o h y b e m h l a v y . 

• Ovládání k l i m a t i z a c e , které zajistí přiměřenou t e p l o t u a v l h k o s t , což může 

p o m o c i snížit únavu řidiče [ 7 ] . 

2.4 Ergonomie osobních automobilů 

E r g o n o m i e patří k důležitým a nezastupitelným procesům, využívaným při navrhování 

interiéru osobních v o z i d e l . Optimalizací d e s i g n u a uspořádáním interiéru se e r g o n o m i e snaží 

c o nejvíce přizpůsobit potřebám člověka a také c o nejvíce zmenšit případná zdravotní rizika 

řidiče a posádky v o z i d l a . 
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2.4.1 Historie ergonomie automobilů 

První a u t o m o b i l y b y l y často navrhovány b e z o h l e d u n a ergonomický d e s i g n , pohodlí 

řidiče a cestujících. S nárůstem poptávky p o a u t o m o b i l e c h se však začaly o b j e v o v a t s n a h y o 

zlepšení e r g o n o m i e v interiérech automobilů [ 5 ] . 

Samotná p o z i c e řidiče v a u t o m o b i l e c h se vyvíjela p o celá desetiletí. V prvních 

a u t o m o b i l e c h , které se o b j e v i l y v 1 9 . století, b y l a p o z i c e řidiče v e l m i vysoká a o d k a z o v a l a 

spíše n a kočár než n a moderní a u t o m o b i l . Řidiči seděli n a s e d a d l e umístěném n a v o z e a měli 

přehled o v o z i d l e i okolí. Postupně se s vývojem technologií a d e s i g n u automobilů změnila 

i g e o m e t r i e k a b i n y a p o z i c e řidiče. V průběhu 2 0 . století se řidičská k a b i n a začala více a více 

p o d o b a t t o m u , c o známe d n e s . Výrobci automobilů se snažili umožnit řidiči c o nejlepší 

výhled z v o z u , a p r o t o se k a b i n a p o s o u v a l a více d o z a d u . T o umožnilo řidiči mít přehled o 

s i l n i c i a v o z i d l e , aniž b y m u s e l překonávat v e l k o u vzdálenost [ 8 ] . 

V 5 0 . l e t e c h 2 0 . století se k a b i n a řidiče v a u t o m o b i l e c h začala více přizpůsobovat 

e r g o n o m i i a pohodlí řidiče. V o z i d l a se začala v y b a v o v a t většími s e d a d l y , která b y l a 

pohodlnější p r o řidiče, a měla více místa p r o n o h y , a b y řidiči m o h l i sedět pohodlněji a měli 

více p r o s t o r u p r o ovládání pedálů [ 8 ] . 

V 6 0 . l e t e c h se k a b i n a řidiče opět změnila, tentokrát v důsledku zvýšeného 

bezpečnostního povědomí. Automobilový průmysl začal uplatňovat bezpečnostní p r v k y 

j a k o například bezpečnostní pásy, což v e d l o k přesunu p o l o h y řidiče více d o z a d u . T o zvýšilo 

bezpečnost řidiče v případě n e h o d y a současně umožnilo větší p r o s t o r p r o ochranné p r v k y 

[ 8 ] . 

5 



Obrázek 1 . K a b i n a a u t o m o b i l u D o d g e C h a r g e r 1 9 6 9 , [ 5 3 ] 

V 7 0 . a 8 0 . l e t e c h 2 0 . století se e r g o n o m i e v a u t o m o b i l e c h s t a l a klíčovým f a k t o r e m 

p r o automobilové firmy. V té době se začaly používat počítačové t e c h n o l o g i e p r o navrhování 

ergonomického d e s i g n u interiérů automobilů. T o umožnilo vývoj nových ergonomických 

inovací, j a k o například nastavitelných sedaček, které umožňovaly řidičům a cestujícím 

nalézt optimální p o l o h u těla a m i n i m a l i z o v a t riziko zdravotních problémů. Také se začaly 

o b j e v o v a t bezpečnostní pásy a polstrování s e d a d e l , což přispělo k minimalizování rizika 

zranění při nehodách a zlepšilo pohodlí řidičů a cestujících. [ 4 , 9 ] . 

V současnosti j e e r g o n o m i e v interiéru automobilů klíčovým f a k t o r e m p r o 

automobilové firmy, které mají s n a h u m i n i m a l i z o v a t riziko zdravotních problémů u řidičů a 

cestujících a zlepšit j e j i c h pohodlí. Moderní a u t o m o b i l y nabízejí m n o h o ergonomických 

inovací, j a k o j s o u například nastavitelné sedačky, ovládací p r v k y a stavitelný s l o u p e k řízení, 

které j s o u navrženy s o h l e d e m n a e r g o n o m i i . Dále se objevují nové t e c h n o l o g i e , j a k o j s o u 

biometrické systémy a virtuální r e a l i t a , které umožňují zlepšit e r g o n o m i i interiéru 

automobilů [ 1 0 ] . 
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Obrázek 2 . K a b i n a moderního a u t o m o b i l u , [ 5 4 ] 

2.4.2 Ergonomie kabiny osobního vozidla 

Využití e r g o n o m i e v interiéru osobních v o z i d e l závisí n a t y p u v o z i d l a a j e h o způsobu 

využití. E r g o n o m i e se musí vypořádat především s následujícími výzvami j a k o j s o u : 

• N e d o s t a t e k p r o s t o r u 

• Neergonomický d e s i g n ovládacích prvků 

• Zvýšené r i z i k o n e h o d 

Interiéry automobilů j s o u obecně v e l m i prostorově omezené a m o h o u vést k nepohodlí 

a b o l e s t e m těla. Řidiči a cestující se m o h o u potýkat s problémy j a k o j s o u například b o l e s t i 

z a d a krční páteře, způsobené špatnou e r g o n o m i c k o u p o l o h o u těla v důsledku n e d o s t a t k u 

p r o s t o r u [ 1 1 ] . 

Ergonomické problémy v interiéru a u t o m o b i l u m o h o u zvýšit r i z i k o n e h o d . Například 

nedostatečné polstrování s e d a d e l může vést k únavě a b o l e s t e m těla, což způsobuje zvýšení 

r i z i k a n e h o d y [ 1 2 ] . 

P r o zlepšení e r g o n o m i e e x i s t u j e několik návrhů či postupů, m e z i které můžeme 

zařadit: 

• Zlepšení e r g o n o m i e s e d a d e l 

• Ergonomické uspořádání prvků 

• Využití asistenčních systémů 

• Využití inteligentních ovládacích prvků 

• Využití umělé i n t e l i g e n c e 

• Využití biometrických systémů [ 1 2 ] . 
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Dosažení lepší e r g o n o m i e s e d a d e l l z e dosáhnout použitím materiálů s v y s o k o u 

úpravou a polstrováním, které zlepšuje pohodlí a p o d p o r u j e zdravé držení těla. S e d a d l a b y 

m o h l a p o s k y t o v a t nastavení výšky a naklonění h l o u b k y , t a k a b y cestujícím a řidiči b y l o 

umožněno nalézt c o n e j lepší p o z i c i [ 7 ] . 

Umělou i n t e l i g e n c i l z e využít k analyzování d a t , které nám ukazují chování cestujících 

i řidiče, a dále k následné i d e n t i f i k a c i ergonomických problémů. Výsledné i n f o r m a c e m o h o u 

být využity k navržení e r g o n o m i c k y vhodnějších interiérů [ 1 3 ] . 

Biometrické systémy l z e využít k i d e n t i f i k a c i řidičů a cestujících. Z a pomocí těchto 

systémů může být řidič identifikován a a u t o m o b i l pomocí předvoleb dokáže a u t o m a t i c k y 

n a s t a v i t s e d a d l a , zrcátka a další ovládací p r v k y [ 1 3 ] . 

Obrázek 3 . S u b a r u D r i v e r f o c u s , [ 5 5 ] 

Některé a u t o m o b i l k y nabízejí f u n k c e , které umožňují řidičům uložit s i své preferované 

p o z i c e sedačky a zrcátek d o paměti v o z i d l a a poté j e k d y k o l i v opětovně načíst. Například 

B M W nabízí f u n k c i " M e m o r y S e a t s " , A u d i má f u n k c i " D r i v e r M e m o r y " a M e r c e d e s - B e n z 

nabízí f u n k c i " E a s y - E n t r y " . T y t o f u n k c e a u t o m a t i c k y nastaví s e d a d l o řidiče, v o l a n t , zrcátka 

a další p r v k y v o z i d l a p o d l e předchozího nastavení [ 1 4 , 1 5 , 1 6 ] . 

2.4.3 Normy používané při modelování kabin vozidla 

Při modelování k a b i n v o z i d l a j s o u důležité určité n o r m y a s t a n d a r d y , které mají z a j i s t i t 

maximální bezpečnost a pohodlí p r o řidiče a cestující. T y t o n o r m y j s o u rozdílné p o d l e t y p u 

v o z i d l a a určují například ergonomické p a r a m e t r y , k v a l i t u s e d a d e l , p o l o h u a uspořádání 

ovládacích prvků a další. 
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J e d n o u z důležitých n o r e m j e n o r m a I S O 1 5 0 0 7 - 1 : 2 0 0 2 , která se týká e r g o n o m i e 

s e d a d e l p r o řidiče a posádku v o z i d l a . T a t o n o r m a s t a n o v u j e požadavky n a k v a l i t u s e d a d e l , 

včetně materiálů, výrobních postupů, testování a způsobu montáže s e d a d e l . Zohledňuje také 

různé v e l i k o s t i a p o s t a v y řidičů a cestujících. Správné ergonomické s e d a d l o v kabině v o z i d l a 

snižuje r i z i k o úrazů a zdravotních problémů způsobených sedavým zaměstnáním a zvyšuje 

k o m f o r t a p r o d u k t i v i t u při řízení v o z i d l a [ 1 7 ] . 

Další důležitou n o r m o u j e například n o r m a I S O 1 5 0 0 7 - 2 : 2 0 1 3 , která se týká 

ergonomického návrhu interaktivních systémů, j a k o j s o u m i m o jiné d i s p l e j e a ovládací 

p r v k y v kabinách v o z i d e l . T a t o n o r m a s t a n o v u j e požadavky n a o p t i m a l i z a c i i n t e r a k c e m e z i 

uživatelem a systémem, včetně uspořádání ovládacích prvků, v e l i k o s t i písma, b a r e v a 

dalších parametrů. Při správném ergonomickém návrhu interaktivních systémů může být 

minimalizována zátěž n a řidiče, snížena r i z i k a chybného ovládání a maximalizována 

bezpečnost v kabině v o z i d l a [ 1 8 ] . 

Zohlednění těchto n o r e m při modelování k a b i n v o z i d l a j e důležité p r o zajištění c o 

nejvyšší bezpečnosti a pohodlí p r o řidiče a cestující. Kromě těchto d v o u n o r e m j s o u také 

důležité další n o r m y , j a k o j s o u n o r m y týkající se ergonomického návrhu pedálů, v o l a n t u a 

dalších. 

Efektivní ergonomický návrh v kabině v o z i d l a může také přispět k efektivitě a 

produktivitě v řízení v o z i d l a a m i n i m a l i z a c i únavy řidiče. Důležité j e také brát v úvahu 

požadavky c e s t u j ící c h , j a k o j s o u uspořádání s e d a d e l , vzdálenost m e z i n i m i a k o m f o r t během 

jízdy. T y t o f a k t o r y m o h o u mít významný v l i v n a s p o k o j e n o s t a p o h o d u cestujících. 

Kromě n o r e m j s o u také k d i s p o z i c i s t a n d a r d y p r o ergonomický návrh k a b i n v o z i d e l , 

j a k o j e například s t a n d a r d S A E J I 1 0 0 , který d e f i n u j e standardizované b o d y v kabině v o z i d l a 

p r o měření a porovnání interiérových rozměrů m e z i v o z i d l y . T e n t o s t a n d a r d také d e f i n u j e 

minimální vzdálenost m e z i s e d a d l e m a interiérovými p r v k y , j a k o j s o u střecha, stěny a 

p o d l a h a , a b y se m i n i m a l i z o v a l o riziko úrazů při nehodách [ 1 9 ] . 
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E r g o n o m i e j e dynamický o b o r , a t a k se s t a n d a r d y a n o r m y neustále vyvíjejí. Některé 

společnosti navíc používají vlastní n o r m y a s t a n d a r d y p r o ergonomický návrh k a b i n v o z i d e l , 

a b y lépe odpovídaly j e j i c h potřebám. Zohlednění těchto standardů a n o r e m při návrhu a 

výrobě k a b i n v o z i d e l může přispět k větší bezpečnosti, k o m f o r t u a s p o k o j e n o s t i řidičů a 

cestujících. 

2.4.4 Optimální nastavení sedadla 

Optimální nastavení s e d a d l a v e v o z i d l e j e klíčové p r o pohodlí a bezpečnost řidiče, 

zejména při dlouhých jízdách. P o z i c e řidiče ovlivňuje f y z i c k o u i duševní k o n d i c i . 

V důsledku špatné p o z i c e může k l e s a t výkonost při dlouhých cestách až o 5 0 %. 

Z p o h l e d u b i o m e c h a n i k y j e cílem zajištění c o nejnižší zatížení páteře v o b l a s t i L 5 - S 1 . 

T u t o o b l a s t nazýváme oblastí lordózy a jedná se o o b l a s t 5 . bederního a 1 . křížového o b r a t l e , 

k d e snížení zatížení v této o b l a s t i p o d p o r u j e zajištění přirozeného t v a r u páteře [ 6 3 ] . 

Obrázek 4 . O b l a s t i páteře, [ 6 4 ] 

M e z i hlavní f a k t o r y p r o správné nastavení s e d a d l a j s o u výška, h l o u b k a , úhel s e d a d l a 

a úhel opěradla. Nastavení s e d a d l a ovlivňuje zdraví a p o h o d u řidiče a cestujících. S e d a d l o 

b y mělo být n a s t a v e n o t a k , a b y řidič měl dobrý výhled n a s i l n i c i a m o h l s n a d n o ovládat 

pedály a v o l a n t . P o k u d j e s e d a d l o příliš blízko n e b o d a l e k o o d řídícího zařízení, může t o 
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způsobit namáhání k r k u , r a m e n a zápěstí. S e d a d l o b y mělo být n a s t a v e n o t a k , a b y záda řidiče 

b y l a opřena o opěradlo v celé délce a a b y b y l a zachována přirozená křivka páteře. P o k u d j e 

s e d a d l o příliš nakloněné n e b o příliš svislé, může t o způsobit b o l e s t v zápěstí, k r k u a zádech. 

Řidič b y měl mít při řízení d o s t a t e k p r o s t o r u p r o n o h y a k o l e n a . P o k u d j s o u k o l e n a příliš 

pokrčená n e b o příliš rovná, může t o způsobit b o l e s t v k o l e n o u a dolních zádech. Správné 

nastavení s e d a d l a může také p o m o c i snížit r i z i k o úrazu při nehodách. P o k u d j e řidič příliš 

blízko k a i r b a g u n e b o má s e d a d l o příliš nakloněné, může t o zvýšit r i z i k o zranění při nehodě. 

Správné nastavení s e d a d e l může přispět k lepšímu držení těla, což snižuje únavu a 

r i z i k o úrazů při dlouhých cestách. 

Obrázek 5 . Příklad ideální p o z i c e , [ 6 5 ] 

E x i s t u j e řada studií, které se zaměřují n a optimální nastavení sedačky v a u t o m o b i l e c h 

p r o m i n i m a l i z a c i rizika b o l e s t i z a d a dalších problémů spojených s dlouhodobým sezením v 

autě. T y t o s t u d i e se o b v y k l e zaměřují n a různé f a k t o r y , j a k o j s o u úrovně s e d u , h l o u b k a s e d u , 

výška opěradla a úhel sezení. 

Například s t u d i e publikovaná v časopisu A p p l i e d E r g o n o m i c s v r o c e 2 0 0 7 z k o u m a l a 

v l i v výšky a úhlu sezení n a pohodlí řidičů a z j i s t i l a , že optimální úroveň s e d u b y měla být 

m e z i 1 0 a 2 0 s t u p n i o d vodorovné r o v i n y . Další s t u d i e , publikovaná v časopisu I n t e r n a t i o n a l 

J o u r n a l o f I n d u s t r i a l E r g o n o m i c s v r o c e 2 0 1 4 , z k o u m a l a v l i v h l o u b k y s e d u n a pohodlí a 

z j i s t i l a , že optimální h l o u b k a s e d u se liší p r o různé t y p y automobilů a individuální p r e f e r e n c e 

uživatele [ 2 0 , 2 1 ] . 

1 1 



Výška s e d a d l a b y měla být n a s t a v e n a t a k , a b y řidič měl dobrý výhled n a s i l n i c i , a 

zároveň a b y b y l y n o h y v pravém úhlu k p o d l a z e [ 2 2 ] . H l o u b k a s e d a d l a b y měla umožňovat 

dostatečný p o h y b n o h o u , a l e zároveň b y měla p o d p o r o v a t dolní část z a d [ 2 3 ] . Správný úhel 

s e d a d l a b y měl m i n i m a l i z o v a t únavu řidiče při dlouhodobé jízdě [ 2 4 ] . 

U h e l opěradla b y měl být optimálně m e z i 1 0 0 a 1 1 0 s t u p n i , a b y m i n i m a l i z o v a l t l a k n a 

b e d r a a záda [ 2 5 ] . Správné nastavení opěradla také může p o m o c i snížit r i z i k o úrazů při 

nehodách [ 2 6 ] . Optimální h o d n o t y úhlů j s o u z o b r a z e n y v T a b u l c e 4 . , která se nachází 

v k a p i t o l e 4 . 1 . Jednotlivé úhly j s o u znázorněny n a obrázku 2 0 . , který j e obsažen v k a p i t o l e 

4 . 

Důležitým a s p e k t e m j e také ergonomické doporučení p r o různé t y p y v o z i d e l . 

Například p r o osobní a u t o m o b i l y se doporučuje umístit s e d a d l o t a k , a b y řidič měl dobrý 

výhled n a s i l n i c i a m o h l volně ovládat pedály a řídící p r v k y [ 2 7 ] . 

Celkově j e důležité přizpůsobit nastavení sedačky individuálním potřebám a 

preferencím řidiče a z o h l e d n i t i f a k t o r y , j a k o j s o u délka jízdy, t y p v o z o v k y a další o k o l n o s t i . 

T o může přispět k pohodlnému a bezpečnému řízení a m i n i m a l i z a c i rizika zdravotních 

problémů spojených s dlouhodobým sezením v autě. 

V z h l e d e m k t o m u , že ergonomický návrh s e d a d e l v a u t o m o b i l e c h j e poměrně složitý 

p r o c e s , často j s o u používány sofistikované m e t o d y , j a k o j s o u například virtuální s i m u l a c e 

n e b o analýza tlakových m a p , které umožňují přesněji z o h l e d n i t individuální potřeby řidiče 

a o p t i m a l i z o v a t d e s i g n s e d a d e l . Také se v současné době výrazně rozvíjí ergonomické 

návrhy s e d a d e l s využitím umělé i n t e l i g e n c e , které umožňují adaptivní nastavení s e d a d e l 

p o d l e individuálních potřeb uživatele. 

2.4.5 Druhy karoserií osobních vozidel 

E x i s t u j e m n o h o různých druhů karosérií osobních v o z i d e l , každé s jinými f u n k c e m i a 

v l a s t n o s t m i . Některé z n e j častějších druhů osobních v o z i d e l j s o u následující: 
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• Liftback 

L i f t b a c k j e k a r o s e r i e v o z i d l a , která k o m b i n u j e v l a s t n o s t i h a t c h b a c k u a s e d a n u . Má 

delší záď než h a t c h b a c k , což umožňuje větší p r o s t o r p r o náklad, a zároveň má p e v n o u 

střechu j a k o s e d a n . L i f t b a c k y j s o u oblíbené p r o s v o u praktičnost a elegantní v z h l e d [ 2 8 ] , 

• SUV (Sport Utility Vehicle) 

Jedná se o větší a r o b u s t n e j ší v o z i d l a , disponující o b v y k l e větší světlou výškou a bývají 

v y b a v e n a p o h o n e m 4 x 4 . T y t o v o z y j s o u ideální p r o jízdu v náročných terénech, j a k o j s o u 

horské o b l a s t i n e b o nezpevněné c e s t y , a j s o u často využívány p r o rodinné výlety n e b o 

dovolené [ 2 8 ] , 

• Kombi 

V o z i d l a s větším zavazadlovým p r o s t o r e m a prodlouženou karoserií. J s o u využívány 

p r o přepravu větších předmětů n e b o z a v a z a d e l . M a j i t e l i bývají r o d i n y s dětmi n e b o o s o b y , 

které potřebují přepravovat větší o b j e m y zboží [ 2 9 ] , 

• Hatchback 

V o z i d l a ideální p r o jízdu v e městech díky j e j i c h menším rozměrům s omezeným 

zavazadlovým p r o s t o r e m s o b v y k l e čtyřmi, v některých t y p e c h p o u z e se dvěma s e d a d l y . 

Bývají ekonomické z h l e d i s k a spotřeby p a l i v a [ 2 9 ] , 

• Kabriolet 

V o z i d l a , o b v y k l e menší než klasické a u t o m o b i l y , které disponují otevírací střechou. 

J s o u určeny především p r o zábavu a r e k r e a c i v teplých a slunečných obdobích [ 2 9 ] , 

• Sedan 

S e d a n j e k a r o s e r i e v o z i d l a s p e v n o u střechou a dvěma n e b o čtyřmi dveřmi. 

Charakteristickým z n a k e m s e d a n u j e oddělená zavazadlová část a interiér p r o cestující. 

S e d a n y j s o u oblíbené p r o s v o u komfortní jízdu a luxusní v z h l e d [ 2 9 ] , 
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2.5 Sedadlo řidiče 

2.5.1 Základní informace 

Automobilová s e d a d l a , zejména t a p r o řidiče, j s o u v e l m i komplexními součástmi v 

průmyslu. Obsahují m n o h o dílů a j s o u v y r o b e n a z různých materiálů. S e d a d l a musí splňovat 

bezpečnostní a ergonomické požadavky, což ovlivňuje fyzické zdraví a p s y c h i k u řidičů 

během dlouhých ces t . P o d l e s t u d i e D e s i g n p a r a m e t e r s o f d r i v e r s ea t i n a n a u t o m o b i l e [ 3 0 ] 

j s o u hlavními cíli vývoje s e d a d e l bezpečnost, zdraví a pohodlí řidičů. Hlavními f u n k c e m i 

s e d a d e l j s o u poskytnutí místa k sezení, o p o r y a pohodlí při sezení. K o n s t r u k c e s e d a d l a j e 

dále ovlivněna následujícími kritérii: 

• S e d a d l o musí umožnit řidiči dosáhnout n a ovládání v o z i d l a a současně udržet 

optimální výhled. 

• M e c h a n i s m y s e d a d l a musí c o nejlépe odpovídat t v a r u těla řidiče. 

• S e d a d l o musí být pohodlné během jízdy. 

• S e d a d l o musí řidiče chránit odpovídajícím způsobem v případě n e h o d y . 

Celková k o n s t r u k c e s e d a d l a o b s a h u j e tři hlavní c e l k y : o p e r a , sedák a hlavová opěrka, 

j a k j e ukázáno n a Obrázku 4 . Hlavová opěrka j e zodpovědná z a zabezpečení bezpečnosti 

řidiče a o c h r a n u h l a v y , k r k u a páteře. J e v e l m i důležitěji správně n a s t a v i t . Současné hlavové 

opěrky l z e o b v y k l e n a s t a v i t v několika směrech, včetně nastavení výšky, vzdálenosti o d 

h l a v y a s k l o n u . Opěradlo musí řidiči p o s k y t n o u t dostatečnou o p o r u z a d a přizpůsobit se 

j e j i c h t v a r u . Základním nastavením u opěradla j e nastavení s k l o n u . U sedáku j e důležité, a b y 

podpíral s t e h n a a sedací k o s t . L z e j e j p o l o h o v a t podélným p o s u v e m , výškově, naklápěním 

n e b o prodloužením [ 3 0 , 3 1 ] . 
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Obrázek 6 . Schéma automobilového s e d a d l a , vlastní zpracování 

2.5.2 Vývoj automobilových sedadel v průběhu času 

2.5.2.1 Historie 

S e d a d l a j s o u n e o d m y s l i t e l n o u součástí h i s t o r i e automobilů již o d j e j i c h počátků. 

Nicméně, v počátcích a u t o m o b i l i s m u n e b y l a bezpečnost n a prvním místě a f u n k c e s e d a d e l 

b y l a spíše základní. První s e d a d l a b y l a inspirována kočáry taženými koňmi a používala se u 

n i c h podobná k o n s t r u k c e . Například první registrované a u t o , vyrobené C a r l e m B e n z e m v 

r o c e 1 8 8 6 , měla s e d a d l a s p o d o b n o u funkcí j a k o s e d a d l a u kočárů [ 3 2 ] . 
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Obrázek 7 . První registrované v o z i d l o B e n z , [ 5 6 ] 

R e n a u l t b y l jedním z průkopníků a u t o m o b i l i s m u a již o d počátku k l a d l důraz n a 

e r g o n o m i i s e d a d e l a celkově n a k o m f o r t řidičů. V r o c e 1 9 0 2 přišel s v o z e m T y p e K , který 

měl n a s v o u d o b u n e o b v y k l e pohodlná s e d a d l a . R e n a u l t také patřil m e z i první automobilové 

výrobce, kteří používali pružinové sedačky a ergonomická s e d a d l a , která b y l a navržena p r o 

c o n e j větší pohodlí řidiče [ 3 3 ] . 

Obrázek 8 . R e n a u l t T y p e K , [ 5 7 ] 
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Dalším příkladem Renaultových inovací v o b l a s t i e r g o n o m i e s e d a d e l b y l vůz R e n a u l t 

1 6 , který b y l u v e d e n n a t r h v r o c e 1 9 6 5 . T e n t o vůz měl ergonomická s e d a d l a s opěradly a 

podhlavníky, které b y l y v y r o b e n y z j e d n o h o k u s u pěnového materiálu a b y l y speciálně 

navrženy t a k , a b y m i n i m a l i z o v a l y t l a k n a páteř řidiče. T e n t o m o d e l se s t a l v e l m i populárním 

a b y l považován z a průkopnický v o b l a s t i e r g o n o m i e s e d a d e l v a u t o m o b i l e c h [ 3 3 ] . 

V dnešní době j s o u samostatná s e d a d l a s t a n d a r d e m v moderních a u t o m o b i l e c h a 

výrobci k l a d o u velký důraz n a e r g o n o m i i a bezpečnost řidičů a pasažérů. S e d a d l a j s o u 

navrhována s o h l e d e m n a optimální o p o r u a o c h r a n u při k o l i z i , a využívají nejrůznějších 

technologií a materiálů, j a k o j s o u například vzduchové polštáře a integrované bezpečnostní 

pásy. Dále j s o u využívány i n e j různější možnosti polohování, ať už manuální n e b o 

elektronické, které zajišťují p o h o d l n o u a bezpečnou jízdu. S e d a d l a j s o u také často 

vybavována různými f u n k c e m i , j a k o j s o u vytápění, chlazení n e b o masáže, které zvyšují 

k o m f o r t řidiče a pasažérů [ 1 0 ] . 

Samostatně umístěná přední s e d a d l a b y l a běžným p r v k e m v a u t o m o b i l e c h až d o 7 0 . 

l e t minulého století. Postupně se však začaly zpřísňovat bezpečnostní n o r m y a požadavky, 

které vyžadovaly bezpečnostní pásy, umístěné uprostřed v o z u m e z i pasažéry. T a t o 

bezpečnostní opatření b y l a postupně implementována p o celém světě, i když n e všude se 

rozšířila s t e j n o u měrou. I v 8 0 . l e t e c h někteří američtí výrobci stále nabízeli přední s e d a d l a 

b e z bezpečnostních pásů. Kromě bezpečnostních požadavků v e d l o k e změně uspořádání 

předních s e d a d e l také umístění řadicí páky z o b l a s t i v o l a n t u d o místa m e z i předními s e d a d l y . 

Obrázek 9 . R e n a u l t 1 6 , [ 5 8 ] 
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V důsledku t o h o b y l a v automobilovém průmyslu vytvořena k o n z o l e s různými f u n k c e m i , 

j a k o j s o u držáky n a nápoje, autorádia, ovladače k l i m a t i z a c e , zapalovače a t d . , a b y u s p o k o j i l a 

požadavky zákazníků [ 3 3 ] . 

Hlavová opěrka j e d n e s n e o d m y s l i t e l n o u součástí automobilových s e d a d e l , a l e n e b y l a 

přítomna o d samotného začátku. P a t e n t n a n i b y l s i c e v U S A udělen již v r o c e 1 9 2 1 , a l e až 

d o 6 0 . l e t minulého století b y l y hlavové opěrky v o l i t e l n o u výbavou a b y l y vnímány hlavně 

j a k o komfortní p r v e k . Až V o l v o v r o c e 1 9 6 8 n a s a d i l o hlavové opěrky ( V o l v o 1 6 4 ) s cílem 

zlepšit o c h r a n u cestujících, začaly být brány j a k o bezpečnostní p r v e k a p o s t u p e m času se 

s t a l y povinnými. [ 3 4 ] 

Obrázek 1 0 . V o l v o 1 6 4 , [ 5 9 ] 

2.5.2.2 Současnost 

Dnešní moderní s e d a d l a osobních v o z i d e l j s o u konstruována s o h l e d e m n a několik 

faktorů. S e d a d l o rozdělujeme n a dvě základní části, kterými j s o u boční a střední vedení. 

Obrázek 9 u k a z u j e t y t o dvě o b l a s t i . 
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Obrázek 1 1 . Schéma s e d a d l a a j e h o o b l a s t i , vlastní zpracování 

P r o výrobu s e d a d e l j e klíčová k o m b i n a c e kovového rámu, pěnové výplně a čalounění. 

T y t o části musí splňovat různé požadavky, j a k o j e bezpečnost, k o m f o r t a estetický v z h l e d . 

V sériové výrobě j s o u p r o rám s e d a d e l nejčastěji používány různé d r u h y v y s o c e pevnostních 

ocelí, zatímco p r o pěnové výplně se nejčastěji používá p o l y u r e t a n . N a potahové materiály 

j s o u používány různé d r u h y látek, kůží a syntetických materiálů. S o h l e d e m n a udržitelnost 

se však stále více používají recyklované materiály. V důsledku t l a k u n a snížení emisí se 

navíc rostoucí p o z o r n o s t soustřeďuje n a h m o t n o s t rámu, což v e d e k použití nových materiálů 

j a k o j s o u třeba rámy z karbonových vláken [ 3 0 , 3 1 ] . 
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Obrázek 1 2 . Řez s e d a d l e m , [ 6 0 ] 

Počet k o m p o n e n t připevněných n a rámu s e d a d l a neustále narůstá a výsledný t v a r 

s e d a d l a j e kromě designováno návrhu také ovlivňován těmito k o m p o n e n t a m i . T y j s o u u k r y t y 

v zapěnění s e d a d l a , a j e j i c h umístění j e nutné zakrýt s důrazem n a zachování c o nejvyššího 

k o m f o r t u . M e z i t y t o k o m p o n e n t y řadíme boční a centrální a i r b a g , systémy v e n t i l a c e s e d a d e l , 

s e n z o r y o b s a z e n o s t i s e d a d e l a další. Boční a i r b a g y j s o u umístěny n a postranicích rámů opěr, 

což j e důležitým f a k t o r e m p r o tvarování bočního vedení s e d a d l a . V e n t i l a c e a s e n z o r y 

o b s a z e n o s t i j s o u umístěny v středu s e d a d l a . 

Umístění k o m p o n e n t n a rámu s e d a d l a , j a k o j s o u boční a centrální a i r b a g y , s e n z o r y 

o b s a z e n o s t i a systémy v e n t i l a c e , má v l i v n a tloušťku zapěnění a v l a s t n o s t i pěnové výplně. 

S e n z o r y o b s a z e n o s t i detekují zatížení o d 5 k g h m o t n o s t i a spolupracují s informací z 

bezpečnostního pásu, a b y u p o z o r n i l y n a nezapnutý pás. P r o správnou d e t e k c i j e vhodný c o 

n e j plošší t v a r sedáku. 

V současnosti nabízejí výrobci automobilů možnost k o n f i g u r a c e s e d a d e l a výběru z 

několika typů v rámci výbavy v o z i d l a . M e z i dostupné t y p y patří sportovní s e d a d l a a klasická 

s e d a d l a , a t o i u běžných vozů. T e n t o výběr se samozřejmě týká i tvarování s e d a d e l . 

2 0 



V z h l e d e m k vyššímu bočnímu vedení j e sportovní v e r z e s e d a d l a vhodnější p r o 

sportovnější jízdu a závodění, k d e se při prudkých zatáčkách a rychlých manévrech cestující 

m o h o u spoléhat n a větší s t a b i l i t u a lepší držení v s e d a d l e . N a o p a k běžná v e r z e s e d a d l a j e 

navržena p r o pohodlné a klidné cestování, k d e není potřeba taková úroveň bočního vedení a 

přilnavosti k e křeslu. 

Moderní s e d a d l a nabízejí širokou škálu n a s t a v i t e l n o s t i , což j e p r o uživatele důležité, 

protože j i m umožňuje z v o l i t nastavení ideální k j e j i c h postavě a preferencím. N e j modernější 

s e d a d l a umí nabídnout přestavování až v 1 8 směrech. Kromě nastavení vzdálenosti o d 

v o l a n t u a s k l o n u o p e r y se l z e s e t k a t s možností změny vzdálenosti hlavových opěrek o d 

h l a v y a dalšími p r v k y , které umožňují n a s t a v o v a t t v a r s e d a d l a . M e z i t y t o p r v k y náleží 

nastavení bederní podpěry a prodloužení sedáku, kterého můžeme t e c h n i c k y dosáhnout j a k 

m e c h a n i c k y , t a k e l e k t r i c k y n e b o p n e u m a t i c k y . V o b l a s t i bočního vedení j e možné pomocí 

pneumatických vaků zvětšovat n e b o zmenšovat boční vedení a zužovat n e b o rozšiřovat 

sedák a o p e r u . 

A G R j e německá a s o c i a c e , která oceňuje výrobce automobilů n a základě splnění 

daných podmínek týkajících se e r g o n o m i e s e d a d e l . A s o c i a c e A G R při své činnosti 

s p o l u p r a c u j e s renomovanými odborníky n a téma zdravé držení těla a e r g o n o m i e . J e j i c h 

c e r t i f i k a c e j e považována z a kvalitativní záruku p r o v y s o k o u e r g o n o m i i s e d a d e l a j e stále 

častěji brána v úvahu při výběru automobilů [ 3 5 ] . 

2.5.2.3 Budoucnost 

V b u d o u c n o s t i se očekává, že automobilová s e d a d l a b u d o u stále více vyvíjena s 

o h l e d e m n a bezpečnost, pohodlí a udržitelnost. T e c h n o l o g i e autonomního řízení b u d e mít 

zásadní v l i v n a d e s i g n a f u n k c e automobilových s e d a d e l . Rozdílné stupně a u t o m a t i z a c e 

v o z i d e l přinesou nové požadavky n a e r g o n o m i i a bezpečnost s e d a d e l . V nejvyšší úrovni plné 

a u t o m a t i z a c e b u d o u s e d a d l a sloužit výhradně p r o p o h o d l n o u a relaxační jízdu, a p r o t o b u d e 

k l a d e n důraz n a ergonomický d e s i g n a pohodlí. Navíc se očekává, že v b u d o u c n u b u d o u 

automobilová s e d a d l a nabízet stále více možností i n t e r a k c e a zábavy p r o cestující, včetně 

rozmanitých multimediálních funkcí. T y t o t r e n d y již vidíme v některých k o n c e p t e c h a 
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vizích, které představují významní hráči n a t r h u , j a k o j s o u například B M W n e b o M e r c e d e s -

B e n z . S p o l u s těmito trendovými vývoji b u d e pravděpodobně i udržitelnost a s n a h a o 

m i n i m a l i z a c i d o p a d u automobilové výroby n a životní prostředí hrát stále větší r o l i v d e s i g n u 

a vývoji automobilových s e d a d e l [ 3 6 ] . 

Obrázek 1 3 . Autonomní v o z i d l o B o s c h , [ 6 1 ] 

2.5.3 Způsoby ovládání sedadel automobilů 

Podobně j a k o u druhů s e d a d e l i z d e má každé ovládání s e d a d l a své výhody a 

nevýhody, k d e výběr závisí opět n a individuálních potřebách a preferencích řidiče a 

s p o l u j e z d c e . 

2.5.3.1 Mechanické ovládání 

T e n t o způsob ovládání s e d a d e l používá manuální p o s u v k y a kličky p r o nastavení 

p o z i c e s e d a d l a . T e n t o t y p ovládání n a l e z n e m e především u starších modelů automobilů [ 3 7 ] . 

2.5.3.2 Elektrické ovládání 

Modernější a u t o m o b i l y používají především t e n t o d r u h ovládání, které umožňuje 

řidiči a s p o l u j e z d c i s n a d n o n a s t a v i t p o l o h u s e d a d l a pomocí tlačítek n e b o přepínačů. Jedná 

se o ovládání stále více populární a nachází se v m n o h a a u t o m o b i l e c h v současné době [ 3 8 ] . 
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2.5.3.3 Elektrické ovládání s pamětí 

U některých a u t o m o b i l u můžeme nalézt paměťové ovládání, které řidiči a s p o l u j e z d c i 

umožňuje uložit své preferované nastavení s e d a d l a p r o rychlé a snadné nastavení [ 1 0 ] . 

2.5.3.4 Ovládání pomocí displeje 

Některé moderní a u t o m o b i l y disponují d i s p l e j e m s dotykovým ovládáním, které 

umožňují snadné nastavení p o l o h y s e d a d l a [ 1 0 ] . 

2.6 Pohybový aparát člověka 

Pohybový aparát j e souhrnný název p r o s o u s t a v u s t r u k t u r , které umožňují člověku a 

ostatním obratlovcům p o h y b a s t a b i l i t u těla. Pohybový aparát j e tvořen třemi hlavními 

složkami: kosterním systémem, svalovým systémem a k l o u b y [ 3 9 ] . 

2.6.1 Pasivní část pohybového aparátu člověka 

K o s t i j s o u složeny z tvrdých, pevných tkání, které poskytují p e v n o u o p o r u a o c h r a n u 

vnitřních orgánů. K o s t i se skládají z různých typů tkání, včetně kostní h m o t y , kostní dřeně 

a o k o s t i c e . K o s t i j s o u p r o p o j e n y k l o u b y , což j s o u místa, k d e se dvě k o s t i spojují a umožňují 

p o h y b těla. K l o u b y j s o u uzavřené d u t i n y vyplněné synoviální t e k u t i n o u , která zajišťuje 

p o h y b l i v o s t a tlumí nárazy. K o s t i j s o u také s p o j e n y v a z y , což j s o u elastické tkáně, které 

spojují k o s t i a zajišťují s t a b i l i t u k l o u b u [ 4 0 ] . 

2.6.1.1 Pasivní část pohybového systému a ergonomie vozidel 

K o s t i musí být v y s t a v e n y c o nejmenšímu t l a k u , a b y se m i n i m a l i z o v a l o r i z i k o zranění. 

P r o t o j s o u moderní s e d a d l a v y b a v e n a m n o h a polštáři a výplněmi, a b y p o s k y t o v a l a 

dostatečnou o p o r u a zmírňovala v i b r a c e a nárazy. V případě s e d a d e l automobilů j s o u 

polštáře a výplně navrženy t a k , a b y c o nejlépe kopírovaly t v a r lidského těla a p o s k y t o v a l y 

t a k optimální o p o r u p r o bederní o b l a s t , s t e h n a a sedací k o s t [ 4 1 ] . 
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K l o u b y musí být umístěny v optimální p o z i c i , a b y řidič m o h l pohodlně ovládat 

v o z i d l o . Ergonomické řešení také z a h r n u j e možnost nastavení sedačky a v o l a n t u v závislosti 

n a výšce a postavě řidiče, a b y se m i n i m a l i z o v a l a r i z i k a b o l e s t i z a d , k r k u a r a m e n a zlepšila 

se celková e r g o n o m i e . V a z y musí být chráněny a zajištěny t a k , a b y m i n i m a l i z o v a l y r i z i k o 

zranění, zejména při nárazu v o z i d l a . P r o t o j s o u s e d a d l a v y b a v e n a také bezpečnostními pásy, 

které chrání řidiče a cestující při nehodě [ 4 2 , 4 3 ] . 

2.6.2 Aktivní část pohybového systému člověka 

S v a l y j s o u tvořeny svalovými vlákny a j s o u schopné s t a h o v a t se a tím p o h y b o v a t 

k o s t m i , které j s o u s n i m i s p o j e n y . S v a l y j s o u řízeny nervovým systémem, který j i m 

umožňuje stahování a uvolňování. N e r v y j s o u složeny z nervových vláken, které přenášejí 

signály z m o z k u d o svalů a řídí j e j i c h f u n k c i [ 4 4 ] . 

2.6.2.1 Aktivní část pohybového systému a ergonomie vozidel 

S v a l y j s o u z a p o j e n y d o ovládání v o z i d l a a j s o u p o d stálým t l a k e m během jízdy. P r o t o 

j e ergonomické s e d a d l o navrženo t a k , a b y m i n i m a l i z o v a l o únavu svalů a snižovalo riziko 

b o l e s t i z a d . Pohodlné s e d a d l o má také pozitivní v l i v n a c e l k o v o u výkonnost řidiče a zlepšuje 

j e h o s c h o p n o s t r e a g o v a t v případě nebezpečí [ 7 ] . 

D o p r o c e s u řízení v o z i d l a j s o u z a p o j e n y následující svalové s k u p i n y : 

• S v a l y paží a předloktí: T y t o s v a l y j s o u z a p o j e n y při držení v o l a n t u a p o s u n u 

r u k o u m e z i v o l a n t e m a řadicí pákou. Patří s e m b i c e p s , t r i c e p s , průpony a široké 

zápěstní s v a l y 

• S v a l y n o h o u : S v a l y n o h o u se zapojují při ovládání brzdového a akceleračního 

pedálu. Patří s e m s v a l y hýždí, s t e h n a , lýtka a s v a l y c h o d i d l a . 

• S v a l y zádové a krční s v a l y : T y t o s v a l y j s o u z a p o j e n y při udržování správného 

držení těla a h l a v y . Patří s e m s v a l y trapézové, krční a zádové s v a l y 

• S v a l y břišní: T y t o s v a l y se zapojují při změně p o z i c e těla, například při 

naklánění se dopředu n e b o d o s t r a n . Patří s e m s v a l y břišní stěny [ 1 3 ] 
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N e r v y j s o u také z a p o j e n y d o p r o c e s u řízení v o z i d l a a j s o u p o d stálým t l a k e m během 

jízdy. P r o t o j e ergonomické řešení navrženo t a k , a b y m i n i m a l i z o v a l o únavu nervů a zlepšilo 

reakční časy řidiče. Například ergonomický v o l a n t musí být navržen t a k , a b y b y l s n a d n o 

ovladatelný a a b y se m i n i m a l i z o v a l o r i z i k o únavy a b o l e s t i r u k o u . Dále j s o u e r g o n o m i c k y 

navrženy také pedály a další ovládací p r v k y , a b y se zvýšila bezpečnost a pohodlí řidiče [ 4 5 ] , 

2.6.3 Vztah mezi aktivní a pasivní částí pohybového aparátu a ergonomie vozidel 

S v a l y zastupující aktivní část pohybového systému člověka umožňují provádět 

p o h y b y , j a k o j e s t i s k pedálů n e b o ovládání v o l a n t u . N a druhé straně, pasivní část 

pohybového systému z a h r n u j e k o s t i , k l o u b y a v a z y , které poskytují strukturální p o d p o r u a 

umožňují p o h y b těla [ 4 6 ] . 

E r g o n o m i e v o z i d e l se zaměřuje n a o p t i m a l i z a c i i n t e r a k c e m e z i člověkem a v o z i d l e m , 

a b y b y l o dosaženo maximálního pohodlí, e f e k t i v i t y a bezpečnosti. V takovém případě j e 

důležité najít rovnováhu m e z i aktivní a pasivní částí pohybového systému člověka [ 1 1 ] . 

J a k o j e d e n z klíčových aspektů j e nastavení s e d a d l a a v o l a n t u t a k , a b y b y l y vhodné 

p r o různé tělesné p r o p o r c e a umožňovaly řidiči správně ovládat v o z i d l o . T o z a h r n u j e 

nastavení výšky, úhlu a vzdálenosti s e d a d l a a v o l a n t u vůči tělu řidiče, a b y b y l y zajištěny 

správné úhly kloubů a minimální zatížení svalů [ 1 0 ] . 

Dále j e důležité brát v úvahu p o l o h u pedálů a j e j i c h vzdálenost o d s e d a d l a . Optimální 

umístění pedálů umožňuje řidiči s n a d n o dosáhnout a ovládat pedály b e z přetěžování svalů 

n o h o u a zároveň udržuje správnou p o l o h u těla [ 1 3 ] . 

E r g o n o m i e v o z i d e l zohledňuje také pasivní část pohybového systému člověka, 

například tím, že j e navržena t a k , a b y m i n i m a l i z o v a l a v i b r a c e , které se přenášejí z v o z i d l a 

n a tělo řidiče a pasažérů. T o může z a h r n o v a t použití odpružených materiálů, která snižují 

d o p a d vibrací n a páteř a k l o u b y [ 1 1 ] . 
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Výsledkem j e , že e r g o n o m i e v o z i d e l má s n a h u najít rovnováhu m e z i aktivní a pasivní 

částí pohybového systému člověka, a b y b y l o dosaženo optimálního pohodlí, e f e k t i v i t y a 

bezpečnosti během řízení v o z i d l a . Kromě fyzických aspektů j e důležité z o h l e d n i t také 

kognitivní a senzorické f a k t o r y , j a k o j e snadná čitelnost informací n a přístrojovém p a n e l u , 

přístupnost ovládacích prvků a dostatečná v i d i t e l n o s t z v o z i d l a [ 1 1 ] . 

Vývoj ergonomických prvků v automobilovém průmyslu z a h r n u j e využití 

antropometrických d a t , biomechanických modelů a uživatelských testů, a b y b y l o zajištěno, 

že d e s i g n v o z i d l a j e vhodný p r o c o n e j širší p o p u l a c i řidičů. Výzkum v o b l a s t i e r g o n o m i e 

v o z i d e l také z a h r n u j e s t u d i u m v l i v u d o b y trvání jízdy, únavy a s t r e s u n a výkonnost řidiče, 

což umožňuje n a v r h o v a t v o z i d l a , která podporují zdraví a pohodlí řidiče v různých jízdních 

situacích [ 1 0 ] . 

V posledních l e t e c h j e rostoucí důraz k l a d e n n a vývoj pokročilých asistenčních 

systémů p r o řidiče ( A D A S ) , které zahrnují t e c h n o l o g i e , j a k o j s o u adaptivní t e m p o m a t , 

varování před kolizí n e b o a s i s t e n c e p r o udržení jízdního p r u h u . T y t o systémy pomáhají 

řidičům při řízení v o z i d l a , snižují zátěž n a aktivní část pohybového systému a zlepšují 

c e l k o v o u e r g o n o m i i v o z i d e l [ 4 7 , 4 8 ] . 

2.6.4 Antropometrie 

A n t r o p o m e t r i e h r a j e důležitou r o l i při nastavování s e d a d l a řidiče v a u t o m o b i l u , 

protože každý řidič má odlišné fyzické p r o p o r c e a požadavky n a pohodlí a bezpečnost. 

Nastavení s e d a d l a b y mělo být přizpůsobeno individuálním potřebám každého řidiče, a b y 

b y l a minimalizována únava, nepohodlí a r i z i k o zranění při nehodě [ 1 0 ] . 

E x i s t u j e m n o h o různých antropometrických faktorů, které ovlivňují správné nastavení 

s e d a d l a řidiče v a u t o m o b i l u . Některé z n e j významnějších antropometrických faktorů p r o 

nastavení s e d a d l a j s o u : 

• Výška: Správné nastavení s e d a d l a řidiče musí být přizpůsobeno výšce každého 

řidiče. Řidič b y měl mít dostatečný výhled přes přední o k n o a zároveň b y měl být 

s c h o p e n dosáhnout n a řídící p r v k y . 
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• Délka n o h o u : Řidič b y měl mít dostatečný p r o s t o r p r o n o h y , a b y se m u pohodlně 

ovládaly pedály. Příliš malý p r o s t o r p r o n o h y může způsobit nepohodlí a únavu. 

• Délka paže: Řidič b y měl být s c h o p e n dosáhnout n a v o l a n t a ovládací p r v k y , aniž b y 

se m u s e l příliš natáčet n e b o ohýbat paže. Příliš velká n e b o malá délka paže může 

způsobit nepohodlí n e b o z t u h l o s t . 

• V e l i k o s t boků: S e d a d l o b y mělo být dostatečně široké, a b y řidič m o h l pohodlně sedět 

a ovládat pedály. Příliš malé s e d a d l o může způsobit t l a k n a b o k y a nepohodlí. 

• O b v o d p a s u : Řidič b y měl mít možnost n a s t a v i t opěrku bederní páteře t a k , a b y m u 

p o s k y t o v a l a dostatečnou p o d p o r u a o c h r a n u před poraněním páteře [ 7 ] . 

Z t o h o vyplývá, že správné nastavení s e d a d l a řidiče závisí n a individuálních 

antropometrických v l a s t n o s t e c h řidiče. Někteří automobiloví výrobci používají 

a n t r o p o m e t r i i při vývoji a testování svých s e d a d e l , a b y z a j i s t i l i , z d a s e d a d l a b u d o u pohodlná 

a bezpečná p r o c o n e j větší počet řidičů. T y t o t e s t y zahrnují měření a hodnocení 

antropometrických d a t p r o různé p o p u l a c e a věkové s k u p i n y . 

P o s t a v a 
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V ý š k a v sedě 

"Ä 
V ý š k a lokte 

V ý š k a ramen 

V ý š k a očí 

V ý š k a kolen 

Obrázek 1 4 . Antropometrické údaje, vlastní zpracování 

2.7 Poruchy pohybového aparátu člověka a možné prvky kompenzace 

P o r u c h y pohybového systému m o h o u mít různé príčiny a p r o j e v y a m o h o u se o b j e v i t 

j a k v raném dětství, t a k v pozdějším věku. 

Jedním z faktorů, které m o h o u negativně o v l i v n i t pohybový systém člověka, j s o u 

dlouhodobé sedavé a k t i v i t y , j a k o j e sezení v a u t o m o b i l u . Nedostatečná e r g o n o m i e s e d a d e l 

a u t o m o b i l u může vést k b o l e s t i z a d , krční páteře a r a m e n a může způsobit různé p o r u c h y 

p o h y b u [ 4 9 ] . 

E x i s t u j e několik možných prvků k o m p e n z a c e , které m o h o u p o m o c i snížit negativní 

d o p a d p o r u c h pohybového systému v důsledku nevhodné e r g o n o m i e s e d a d e l a u t o m o b i l u . 

Jedním z klíčových prvků k o m p e n z a c e j e úprava p o l o h y s e d a d l a a opěradla. Správná 

p o l o h a s e d a d l a a opěradla b y měla být individuálně přizpůsobena každému řidiči t a k , a b y 

m i n i m a l i z o v a l a t l a k n a páteř a zlepšila p o d p o r u z a d . S e d a d l o b y mělo být dostatečně pevné 

a v y b a v e n o regulací výšky a s k l o n u , a b y se m i n i m a l i z o v a l y nežádoucí t l a k y n a spodní část 

z a d a krční páteře [ 7 ] . 

Dalším možným p r v k e m k o m p e n z a c e j e použití speciálních podložek p r o s e d a d l a . 

T y t o podložky m o h o u p o m o c i snížit t l a k n a páteř a zlepšit p o d p o r u z a d . Podložky p r o 
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s e d a d l a b y měly být v y b a v e n y regulací výšky a tloušťky, a b y b y l o možné j e přizpůsobit 

individuálním potřebám každého řidiče [ 5 0 ] . 

Pravidelné procvičování a protahování během jízdy j e dalším důležitým p r v k e m 

k o m p e n z a c e . Řidiči b y měli pravidelně provádět jednoduché c v i k y , j a k o j s o u natahování a 

kroucení z a d , r a m e n a k r k u . T a t o cvičení m o h o u p o m o c i u v o l n i t s v a l y a m i n i m a l i z o v a t t l a k 

n a páteř [ 5 1 ] . 

Význam e r g o n o m i e s e d a d e l a u t o m o b i l u se zvyšuje v s o u v i s l o s t i s tím, že řidiči tráví v 

sedě stále více času. P r o t o j e důležité, a b y automobilový průmysl i n v e s t o v a l d o výzkumu a 

vývoje ergonomických s e d a d e l , který b y m i n i m a l i z o v a l negativní d o p a d n a zdraví řidičů. 

Význam ergonomického návrhu s e d a d e l se také p r o j e v u j e v o b l a s t i p r e v e n c e pracovních 

úrazů a onemocnění, protože e r g o n o m i c k y navržené s e d a d l o může snížit riziko úrazů a 

onemocnění, které j s o u způsobeny n e v h o d n o u pracovní pozicí [ 9 ] , 

2.7.1 Akrální koaktivační terapie 

Akrální koaktivační t e r a p i e ( A C T ) j e terapeutická m e t o d a , která se zaměřuje n a 

uvolnění napětí v akupunktúrni c h b o d e c h n a končetinách a hlavě. T a t o t e r a p i e využívá 

jemného t l a k u n a specifické b o d y n a r u k o u , n o h o u a hlavě, a b y u v o l n i l a napětí v celém těle 

[ 5 2 ] . 

A C T j e založena n a předpokladu, že akupunktúrni b o d y j s o u propojené s různými 

částmi těla a s t i m u l a c e těchto bodů může vést k uvolnění napětí v celém těle. Cílem A C T j e 

o b n o v i t rovnováhu a h a r m o n i i v těle, což může vést k e zlepšení celkového zdraví [ 5 2 ] . 

T a t o terapeutická m e t o d a , k t e r o u využívají m i m o jiné řidiči dálkové d o p r a v y , se často 

využívá j a k o doplněk k jiným terapiím, j a k o j e například masáž, c h i r o p r a x e , o s t e o p a t i e n e b o 

f y z i o t e r a p i e . A C T se často používá k léčbě chronických bolestí, p o r u c h spánku, s t r e s u a 

úzkosti [ 5 2 ] . 
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3 Vlastní zpracování 

3.1 Testovací vzorek 

P r o účely měření b y l a využita relativně heterogenní s k u p i n a 5 6 testovacích o s o b , z 

t o h o 3 9 mužů a 1 7 žen. Stáří účastníků b y l o v rozmezí o d 1 9 d o 5 7 l e t , průměrný věk činil 

3 0 l e t v i z . t a b u l k a 1 . Všechny o s o b y v l a s t n i l y řidičský průkaz, který j e opravňuje řídit osobní 

a u t o m o b i l . Žádná z účastněných o s o b netrpěla omezeními pohybového aparátu. 

Počet Průměrný věk Minimální věk Maximální věk 

Muži 3 9 3 0 2 0 5 7 

Z e n y 1 7 3 0 1 9 5 0 

C e l k e m 5 6 3 0 1 9 5 7 

T a b u l k a 1 . Základní i n f o r m a c e o testovaných osobách, vlastní zpracování 

3.1.1 Použitá technika 

P r o měření b y l a použita dvě osobní v o z i d l a d v o u rozdílných tříd - k o m b i a S U V . První 

v o z i d l o b y l o S k o d a E n y a q ( p r o t o t y p t z v . „nulté" série). A u t o m o b i l S k o d a E n y a q j e možné 

c h a r a k t e r i z o v a t j a k o c r o s s o v e r S U V a e l e k t r o m o b i l . 

Obrázek 1 5 . Škoda E N Y A Q , [ z d r o j a u t o r ] 
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Obrázek 1 6 . S e d a d l o řidiče Škoda E N Y A Q , [ z d r o j a u t o r ] 

Druhým použitým v o z e m b y l o V o l v o V 6 0 ( r o k výroby 2 0 1 7 ) patřící d o k a t e g o r i e k o m b i . 

Obrázek 1 7 . V o l v o V 6 0 , [ z d r o j a u t o r ] 



Obrázek 1 8 . S e d a d l o řidiče V o l v o V 6 0 , [ z d r o j a u t o r ] 

Obě v o z i d l a měla e l e k t r o n i c k y nastavitelná s e d a d l a a měla možnost nastavení výšky, 

vzdálenosti, s k l o n u sedáku a s k l o n u opěradla. Dále b y l o možné u o b o u v o z i d e l n a s t a v i t 

m e c h a n i c k y v o l a n t , a t o j e h o výšku, vzdálenost a s k l o n . N a obrázku níže (obrázek 1 8 . ) 

můžeme vidět pohybové obálky s e d a d e l a volantů o b o u v o z i d e l . T y t o údaje j s o u jedním 

z hlavních faktorů p r o nastavení optimální p o l o h y řidiče. Určité p r o c e n t o řidičů s i v z h l e d e m 

k j e j i c h omezení není s c h o p n o n a s t a v i t s e d a d l o d o optimální p o l o h y . 
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Obrázek 1 9 . R o z s a h p o h y b u s e d a d e l a volantů, vlastní zpracování 

V o z i d l a b y l a umístěna v laboratoři v areálu Technické f a k u l t y C Z U v P r a z e . Při 

průběhu měření b y l y řidičovy dveře otevřeny d o maximální p o l o h y p r o zajištění 

maximálního zorného úhlu snímacího fotoaparátu. 

Ruční sbíraní d a t b y l o pomocí klasického m e t r u , p r o vytváření digitálních fotografií 

b y l y použity digitální fotoaparát O l y m p u s a mobilní t e l e f o n S a m s u n g G a l a x y S 2 3 . Obě 

zařízení b y l a umístěna n a fotografických s t a t i v e c h p r o zajištění s t a b i l i t y a konstantní 

vzdálenosti o d v o z i d l a . P r o získání d a t z pořízených fotografií b y l použit p r o g r a m 

A u t o C A D . 

3.2 Postup měření 

Účastníci s t u d i e neměli předchozí zkušenost s testovanými v o z i d l y . P o příchodu d o 

laboratoře v y p l n i l i dotazník a b y l i změřeni z h l e d i s k a j e j i c h výšky, délky paže, předloktí, 

lýtka a s t e h n a . Naměřené údaje b y l y poté z a n e s e n y d o dotazníku. V dalším k r o k u b y l i 

účastníci seznámeni s ovládáním p o l o h y v o l a n t u a nastavením s e d a d l a . Poté b y l i požádáni, 

a b y n a s t a v i l i s e d a d l o a v o l a n t d o p o z i c e , k t e r o u považují z a standardní v běžném používání 

v o z i d l a , s dostatečným časovým p r o s t o r e m n a t e n t o k r o k . 
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Následně b y l a n a ramenní, loketní, kolenní a kyčelní k l o u b každé o s o b y umístěna 

terčíková označení a účastníci b y l i požádáni, a b y umístili své r u c e n a v o l a n t v neutrální 

p o z i c i . Posledním k r o k e m b y l o pořízení f o t o g r a f i e . 

Obrázek 2 0 . Měření v e v o z i d l e V o l v o V 6 0 , [ z d r o j a u t o r ] 

T e n t o p o s t u p b y l opakován i v e druhém v o z i d l e . P r o zvýšení přesnosti měření 

nezačínali všichni účastníci stejným v o z i d l e m ( p o l o v i n a začínala v E n y a q u a druhá v e 

V o l v u ) . 

Obrázek 2 1 . Měření v e v o z i d l e Škoda E N Y A Q , [ z d r o j a u t o r ] 
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N a závěr b y l y f o t o g r a f i e zpracovány, a b y se z j i s t i l y h o d n o t y úhlů a l f a , b e t a , g a m a , 

d e l t a a e p s i l o n . Naměřené maximální, minimální a průměrné h o d n o t y délky paže, předloktí, 

lýtka a s t e h n a j s o u z o b r a z e n y v následujících tabulkách. 

Ženy 

minimum maximum průměr 

Délka předloktí 20 30 26,35 
Délka paže 27 34 30,06 
Délka lýtka 34 47 40,29 

Délka stehna 38 54 44,71 

T a b u l k a 2 . S o u h r n antropometrických h o d n o t žen, vlastní zpracování 

Muži 

minimum maximum průměr 

Délka předloktí 22 33 27,77 

Délka paže 26 34 30,82 

Délka lýtka 35 50 43,13 

Délka stehna 37 54 44,87 

T a b u l k a 3 . S o u h r n antropometrických h o d n o t mužů, vlastní zpracování 
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4 Zhodnocení výsledků 

Zpracování fotografií b y l o p r o v e d e n o p r o g r a m e m A u t o C A D , k d e b y l a vytvořena 

šablona, která se umístila n a f o t o g r a f i i , u p r a v i l a se p o d l e umístěných značek („terčíků") a 

následně b y l y p r o g r a m e m odečteny požadované úhly. 

Obrázek 22. Měřené úhly, vlastní zpracování 

4.1 Vyhodnocení naměřených úhlů 

Získané h o d n o t y b y l y v tabulkách rozděleny d o tří kategorií p o d l e t o h o , z d a se h o d n o t y 

p o h y b o v a l y v optimálním rozmezí případně z d a b y l y vyšší či nižší. V t a b u l c e 4 . níže 

můžeme vidět optimální h o d n o t y úhlů. 

Úhel Optimální h o d n o t y (°) 

A l f a 1 1 5 + / - 1 0 

B e t a 1 4 0 + / - 1 0 

G a m a 9 3 + / - 6 

D e l t a 3 2 + / - 1 0 

E p s i l o n 1 7 + / - 3 

T a b u l k a 4 . Optimální h o d n o t y úhlů, [ 6 2 ] 
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T a b u l k y b y l y také rozděleny p o d l e pohlaví účastníků a v o z i d l a n a kterém měření 

probíhaly. 

Zeny Enyaq 
Uhel optimum pod nad 

Alfa 8 6 3 

Beta 1 16 0 

Gama 16 1 0 

Delta 10 0 7 

Epsilon 11 1 5 

T a b u l k a 5 . Výsledky žen n a v o z i d l e Škoda E n y a q , vlastní zpracování 

U v o z i d l a S k o d a E n y a q můžeme vidět z t a b u l k y výše, že ženy se nacházely nejvíce 

m i m o optimální p o z i c i úhlem B e t a . 

Zeny Volvo 
Uhel optimum pod nad 
Alfa 10 2 5 
Beta 4 13 0 

Gama 8 7 2 
Delta 9 2 6 

Epsilon 6 0 

T a b u l k a 6 . Výslec k y žen n a v o z i d l e V o l v o V 6 0 , vlastní zpracování 

Také u a u t o m o b i l u V o l v o V 6 0 vidíme podobné výsledky, a t o opět nejvíce úhel B e t a , 

můžeme také a l e p o z o r o v a t nárůst m i m o optimální p o z i c e u úhlů G a m a E p s i l o n . 

Z porovnání možného nastavení s e d a d e l u vozů, k d e v o z i d l o V o l v o má větší r o z s a h 

nastavení s l e d u j e m e častěji výskyt sledovaných úhlů m i m o optimální o b l a s t . 
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Muži Enyaq 
Uhel optimum pod nad 
Alfa 15 12 12 

Beta 12 27 0 

Gama 21 15 3 

Delta 25 2 12 

Epsilon 21 7 11 

T a b u l k a 7 . Výsledky mužů n a v o z i d l e Škoda E n y a q , vlastní zpracování 

Muži u Škody E n y a q se nacházejí m i m o optimální rozmezí nejvíce také u úhlu B e t a , 

vysoký počet zúčastněných j e a l e také u úhlu A l f a . 

Muži Volvo 
Uhel optimum pod nad 
Alfa 15 10 14 

Beta 15 24 0 

Gama 21 7 11 

Delta 24 9 6 

Epsilon 9 0 30 

T a b u l k a 8. Výsledky mužů n a v o z i d l e V o l v o V 6 0 , vlastní zpracování 

U V o l v a V 6 0 vidíme také vyšší počet m i m o o p t i m u m u úhlů A l f a a B e t a , nejvyšší výskyt 

a l e nacházíme u úhlu E p s i l o n . 

Zeny Enyaq 

Uhel optimum pod nad 
Alfa 47,06 35,29 17,65 

Beta 5,88 94,12 0,00 

Gama 94,12 5,88 0,00 

Delta 58,82 0,00 41,18 

Epsilon 64,71 5,88 29,41 

T a b u l k a 9 . Výsledky žen n a v o z i d l e Škoda E n y a q v p r o c e n t e c h , vlastní zpracování 
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Zeny Volvo 

Uhel optimum pod nad 
Alfa 58,82 11,76 29,41 
Beta 23,53 76,47 0,00 

Gama 47,06 41,18 11,76 
Delta 52,94 11,76 35,29 

Epsilon 35,29 0,00 64,71 

T a b u l k a 1 0 . Výsledky žen n a v o z i d l e V o l v o V 6 0 v p r o c e n t e c h , vlastní zpracování 

• P r o v o z i d l o Škoda E n y a q j e průměrné p r o c e n t o optimálního úhlu vyšší ( 5 1 , 1 3 

% ) než p r o V o l v o V 6 0 ( 4 3 , 3 0 % ) . 

• P r o v o z i d l o S k o d a E n y a q j e průměrné p r o c e n t o lidí s úhlem p o d optimálním 

( 3 0 , 2 7 % ) vyšší než p r o V o l v o V 6 0 ( 2 6 , 8 5 % ) . 

• P r o v o z i d l o S k o d a E n y a q j e průměrné p r o c e n t o lidí s úhlem n a d optimálním 

( 1 8 , 5 7 % ) nižší než p r o V o l v o V 6 0 ( 2 9 , 7 6 % ) . 

Muži Enyaq 

Uhel optimum pod nad 
Alfa 38,46 30,77 30,77 
Beta 30,77 69,23 0,00 

Gama 53,85 38,46 7,69 
Delta 64,10 5,13 30,77 

Epsilon 53,85 17,95 28,21 

T a b u l k a 1 1 . Výsledky mužů n a v o z i d l e S k o d a E n y a q v p r o c e n t e c h , vlastní zpracování 

Muži Volvo 
Uhel optimum pod nad 
Alfa 38,46 25,64 35,90 
Beta 38,46 61,54 0,00 

Gama 53,85 17,95 28,21 
Delta 61,54 23,08 15,38 

Epsilon 23,08 0,00 76,92 

T a b u l k a 1 2 . Výsledky mužů n a v o z i d l e V o l v o V 6 0 v p r o c e n t e c h , vlastní zpracování 
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P r o ženy j e průměrné p r o c e n t o optimálního úhlu vyšší ( 4 8 , 8 2 % ) než p r o muže 

( 4 5 , 6 4 % ) . 

P r o ženy j e průměrné p r o c e n t o lidí s úhlem p o d optimálním ( 2 8 , 1 3 % ) nižší než p r o 

muže ( 2 9 , 0 3 % ) . 

• P r o ženy j e průměrné p r o c e n t o lidí s úhlem n a d optimálním ( 2 2 , 9 4 % ) nižší než p r o 

muže ( 2 5 , 3 9 % ) . 

Z měření j e patrné, že více m i m o optimální rozmezí se nachází mužské pohlaví. J a k u 

mužů, t a k u žen a l e společně s l e d u j e m e velký výskyt m i m o optimální rozmezí u úhlu B e t a . 

Pomocí statistické m e t o d y chí4rvadrát t e s t u ( n a hladině významnosti 0 , 0 5 ) 

provedeného v p r o g r a m u M S E x c e l b y l o zjištěno: 

Výsledky ukazují, že m e z i s k u p i n a m i žen a mužů e x i s t u j e u v o z i d l a E n y a q s t a t i s t i c k y 

významný rozdíl v úhlech B e t a , D e l t a a E p s i l o n , zatímco v úhlech A l f a a G a m a s t a t i s t i c k y 

významný rozdíl n e e x i s t u j e . 

2 C 

1C 

5 

C 

Muži 
Ženy 
Muži 
Ženy 

1 

L 1 
O p t i m u m Pod N a d 

K a t e g o r i e 

G r a f 1 . Úhel B e t a , vlastní zpracování 
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O p t i m u m Pod N a d 
K a t e g o r i e 

G r a f 2 3 . Úhel E p s i l o n , vlastní zpracování 
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U v o z i d l a V o l v o b y l a zjištěna e x i s t e n c e s t a t i s t i c k y významného rozdílu m e z i ženami 

a muži v úhlech B e t a , G a m a , D e l t a a E p s i l o n , zatímco v úhlu A l f a n e e x i s t u j e s t a t i s t i c k y 

významný rozdíl. 

Při sloučení d a t mužů a žen a j e j i c h sledování m e z i v o z i d l y b y l o zjištěno, že existují 

s t a t i s t i c k y významné rozdíly m e z i úhly B e t a , G a m a , D e l t a a E p s i l o n , zatímco v úhlu A l f a 

n e e x i s t u j e s t a t i s t i c k y významný rozdíl. 
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Optimum P o d Nad 
K a t e g o r i e 

G r a f 2 5 . U h e l G a m a , vlastní zpracování 

B y l o t e d y zjištěno, že existují s t a t i s t i c k y významné rozdíly v úhlech m e z i muži a 

ženami u o b o u v o z i d e l , a t o především v úhlech B e t a , D e l t a a E p s i l o n . Dále b y l o zjištěno, 

že ženy sedí celkově optimálněji než muži. 

U mužů n a v o z i d l e S k o d a E n y a q vidíme také stejné výsledky, u v o z i d l a V o l v o V 6 0 j e 

výchylka u úhlu B e t a také vyšší, a l e nejvyšší počet o s o b m i m o o p t i m u m vidíme u úhlu 

E p s i l o n . 

Z fyziologického p o h l e d u j s o u n e j významnější h o d n o t y úhlu a l f a , p o k u d překračují 

optimální h o d n o t u . D o k o n c e i malé překročení horní h r a n i c e , která j e 125° může způsobit 

výrazné přetížení dvojhlavého pažního s v a l u ( m u s c u l u s b i c e p s b r a c h i i ) . Obecně platí, že čím 

j e h o d n o t a úhlu a l f a nižší, tím j e t a t o p o z i c e vhodnější. H o d n o t a úhlu d e l t a j e přímo závislá 

n a úhlu a l f a a platí z d e také, že p o k u d j e překročena horní m e z optimálního r o z s a h u 44°, 
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dochází také k přetížení dvojhlavého pažního s v a l u ( m u s c u l u s b i c e p s b r a c h i i ) a v závislosti 

n a t o m i k přetížení trojhlavého pažního s v a l u ( m u s c u l u s t r i c e p s b r a c h i i ) a zdvihače l o p a t k y 

( m u s c u l u s l e v a t o r s c a p u l a e ) . U úhlu g a m a způsobuje překročení horní h r a n i c e 99° zatížení 

kyčelního ( m u s c u l u s i l i a c u s ) a bedrokyčelního s v a l u ( m u s c u l u s i l i o p s o a s ) . Při hodnotách 

n a d 110° se p r a k t i c k y a n u l u j e význam o p o r y bederní části páteře o opěradlo s e d a d l a a 

celková váha těla významně působí n a hýžďový ( g l u t e u s m e d i u s ) a velký hýžďový s v a l 

( g l u t e u s m a x i m u s ) . 
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5 Závěr 

Cílem této diplomové práce b y l o z j i s t i t skutečnou p o l o h u řidičů z a v o l a n t e m . 

K provedení e x p e r i m e n t u b y l získán dostatečný počet o s o b rozdílného věku, počtu řízených 

a u t a najetých kilometrů, které b y l y změřeny z a účelem získání d a t , které b y l y následně dále 

zpracovávány. Získaná d a t a b y l a zpracovávána pomocí programů M S E x c e l a A u t o C a d . 

Testování probíhalo v prostorách České zemědělské u n i v e r z i t y v P r a z e , a t o n a d v o u 

z c e l a odlišných v o z i d l e c h : S k o d a E n y a q a V o l v o V 6 0 . Zatímco S k o d a E n y a q j e kompaktní 

S U V , t a k V o l v o V 6 0 j e kompaktní k o m b i . 

Výsledná d a t a b y l a rozdělena p o d l e pohlaví a t y p u v o z i d l a . Srovnání výsledků m e z i 

v o z i d l y ukázalo, že S k o d a E n y a q měla vyšší průměrné p r o c e n t o optimálního úhlu ( 5 1 , 1 3 % ) 

než V o l v o V 6 0 ( 4 3 , 3 0 % ) . T o naznačuje, že s e d a d l a Škody E n y a q b y m o h l a být lépe 

přizpůsobena e r g o n o m i i řidičů. 

P o k u d j d e o pohlaví, ženy měly vyšší průměrné p r o c e n t o optimálního úhlu ( 4 8 , 8 2 % ) 

než muži ( 4 5 , 6 4 % ) , což naznačuje, že ženy m o h o u mít t e n d e n c i n a s t a v i t s i s e d a d l a bližší k 

optimálním hodnotám úhlů. Nicméně muži i ženy měli vysoký výskyt m i m o optimální 

rozmezí u úhlu B e t a . 

Statistickými m e t o d a m i b y l o zjištěno, že při sloučení d a t mužů a žen a j e j i c h sledování 

m e z i v o z i d l y , že existují s t a t i s t i c k y významné rozdíly m e z i úhly B e t a , G a m a , D e l t a a 

E p s i l o n , zatímco v úhlu A l f a n e e x i s t u j e s t a t i s t i c k y významný rozdíl 

Z d a t získaných výzkumem a měřením pohybových obálek s e d a d e l , můžeme také 

p o z o r o v a t , že u v o z i d l a V o l v o V 6 0 , který má vetší rozmezí p o l o h p r o nastavení p o z i c e se 

o s o b y více nachází m i m o optimální p o z i c i . 

N a základě výsledků této s t u d i e můžeme doporučit, a b y výrobci automobilů věnovali 

p o z o r n o s t e r g o n o m i i s e d a d e l a umožnili širší r o z s a h nastavení, a b y c o nejlépe v y h o v o v a l i 

individuálním potřebám řidičů. Řidiči b y měli být také informováni o důležitosti správného 

nastavení s e d a d e l a j e j i c h v l i v u n a pohodlí a zdraví během řízení. 

V z h l e d e m k významu e r g o n o m i e a pohodlí při řízení b y m o h l y být z a v e d e n y osvětové 

kampaně a tréninkové p r o g r a m y , které b y řidiče učily, j a k správně n a s t a v i t s e d a d l o a v o l a n t 

p r o optimální p o l o h u a m i n i m a l i z a c i zátěže svalů a kloubů. T y t o p r o g r a m y b y m o h l y být 

implementovány j a k o součást autoškol n e b o pravidelných technických k o n t r o l v o z i d e l . 
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