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1 UVOD

Ty tam jsou doby, kdy se lidé pohybovali pifevazné pésky, v kocafe, nebo na koni. Dnes
je ve vétsin€ Ceskych domacnosti nejen jedno auto, ale mnohdy hned dvé a bez jizdy autem
si uz téméf nedovedeme predstavit bézny zivot. Auto pouzivame pii jizdé do prace a z prace,
za zabavou, sportem, na dovolenou, nebo prosté jen tak pokud se chceme nékam rychle
dostat. Vlastnictvi auta, jako rychlého dopravniho prostiedku lidem poskytlo necekanou
svobodu pii pfepravé mezi riznymi destinacemi a mnohonasobné zefektivnilo vyuzivani
jejich volného ¢asu. Vzhledem k tomu, ze do mnoha vesnic jezdi autobus jen 2x-3x denné,
je pro obyvatele venkova pak auto v podstaté jedinym prostfedkem pro spojeni se svétem.

V auté tak travime stale vice a vice Casu. Pro nékteré je fizeni auto pfimo profesi a tyto
osoby pak trdvi za volantem podstatnou c¢ast dne. Jako instruktor autoSkoly s téméf
dvacetiletou praxi mizu fict, Ze ovladat auto neni moc slozité¢ a vétSina osob se to nauci
v relativné kratké dobé. Co se ale v autoskole vétSinou nedozvi, jsou informace o tom,
jak fizeni vozidla muZe zatézovat pohybovy aparat a jaké jsou moznosti tuto zatéz
kompenzovat.

Chceme-li prozit smysluplné volny ¢as, vétSinou se potiebujeme dopravit nékam mimo
misto svého bydlisté. Abychom si pak aktivni ¢i pasivni traveni volného €asu opravdu uzili,
méli bychom byt v t€lesné a duSevni pohodé. S bolavymi zady a plni stresu si rekreaci, sport
¢i jinou volno¢asovou aktivitu jednak neuzijeme a navic se do naseho cile nemusime dostat
viibec. Diky unavé a stresu délaji fidi¢i Castéji chyby a naSe jizda za odpocinkem ¢i kulturné
sportovnim vyziti, miize byt navic nasi jizdou posledni.

V této praci jsem se snazil zohlednit rizné druhy kompenzac¢nich technik, postupti
a doporucenti, které by vedli k sniZzeni z4téze pohybového systému a tim i k sniZeni ¢i oddaleni
vzniku Unavy a nebezpeci z ni plynouci a vytvofit tak komplexni metodiku, ze které by mohl

cerpat nejen idi¢ profesiondl, ale 1 bézny uzivatel motorového vozidla.



2 PREHLED POZNATKU

2. 1 Definice Fidice a jeho pracovniho prostredi

»Ridi¢ je definovan jako ucastnik provozu na pozemnich komunikacich, ktery fidi
motorové nebo nemotorové vozidlo anebo tramvaj; fidiCem je i jezdec na zvifeti,* (zékon
361/2000). Tato prace pojednava o specifické skupiné tidict fidicich motorova vozidla.
,»Za motorové vozidlo se povazuje nekolejové vozidlo pohanéné vlastni pohonnou jednotkou
a trolejbus® (zakon 361/2000).

Pracovni prostfedi fidi¢e motorového vozidla (dale jen fidice) je jednim z velmi dilezitych
faktort podilejicich se na pracovnim zatizeni fidice. Toto pracovni prostfedi je mozné rozdélit
na pracovni prostfedi uvniti vozidla — pracovni prostfedi pfimé a na prostredi, ve kterém
se fidi¢ se svym vozidlem pohybuje — pracovni prostfedi nepiimé. Obé& prostiedi spoluptisobi
na fidiCe a v zcela zasadni mife ovliviiuji jednak nutnou troven koncentrace fidi¢e na vlastni
jizdu s vozidlem, jednak jeho psychické naladéni a emo¢ni pohodu a v neposledni mife i stav
napéti kosterniho svalstva, a tim i z dlouhodobéjsiho hlediska stav pohybového ustroji fidice.
U nékterych druhi motorovych vozidel se neda zcela exaktné oddélit pracovni prostiedi
vnéjsi od vnitiniho jako napf. u motocykla.

Pracovni prostfedi pfimé muze fidi¢ z vétsi miry ovlivnit. Jedna se zejména o spravné
sefizeni sedadla, a tim o zvoleni co nejvhodnéj$i a nejbezpecnéjsi polohy téla pti fizeni
vozidla. Dale vybérem vhodného obleceni a vhodné obuvi pro fizeni vozidla, ktera jej nebude
omezovat v bezpecném ovladani vozidla. Vybavenim a dopliiky, které pomohou eliminovat
rusivé vlivy pusobici na fidie napf. slune¢ni bryle, zasoby tekutin, bederni pas a zadovy
krunyf u motocyklisti apod. Nékteré aspekty pusobici na fidi¢e uvnitt vozidla mize fidi¢
ovlivnit jen omezen¢, jako napiiklad klimatické podminky uvnitt kabiny a to zejména piiliSné
teplo nebo naopak chlad, pra§né prostfedi a ¢istotu a kvalitu vdechovaného vzduchu nebo
hluk a vibrace vozidla, zde zalezi zejména na druhu vozidle a praci, kterou fidi¢ s vozidlem
provadi. Dalsi aspekt vnitiniho pracovniho prosttedi je vliv cestujicich a dalsi psychologické
faktory spoluptlisobici na psychiku fidi¢e jako jsou napiiklad pocit odpoveédnosti za cestujici
nebo naklad, tlak ze strany zaméstnavatele zvladnout pozadovany ukol v co nejkratsim Case,
unava a doba fizeni apod.

Piimé pracovni prostiedi je velmi riznorodé a zavisi také na typu a druhu pouZzivaného
motorového vozidla a také na jeho stafi. Dle zakona (56/2001) rozlisujeme vozidla na silni¢ni

a zvlastni.
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Silni¢ni vozidla se rozdéluji na tyto zakladni druhy:

a. Motocykly

b. Osobni automobily
c. Autobusy

d. Nakladni automobily
e. Specialni vozidla

f. Pfipojna vozidla
g. Ostatni silni¢ni vozidla

Do skupiny zvlastnich motorovych vozidel jsou dle zakona (56/2001) =zafazeny
zemeédé@lské a lesnické traktory, jejich pfipojnd vozidla, pracovni stroje samojizdné a dalsi.
Vzhledem k tomu, Ze nova vozidla vyuzivaji stale modernéj$i a modernéjsi technologie
a nejnovejsi védecké poznatky, a tim neustdle zlepSuji ovladani vozidla a komfort vnitiniho
prostfedi, je zfejmé, Ze star$i vozidla, majici vyrazné€ horsi nejen jizdni vlastnosti a ovladani
vozidla, ale i jiné parametry pifimého pracovniho prostfedi, budou mnohem vice zatézovat
fidice v prubéhu jizdy svozidlem a také budou vyzadovat mnohem vice dusevnich
a fyzickych sil.

Pracovni prostfedi nepfimé miize fidi¢ ovlivnit jen v omezené mife. Patii do n¢j stav
a kvalita komunikaci poptipadé typ komunikaci (silnice 1. II. a IIl. tfidy), po kterych se fidi¢
pohybuje, dale prostiedi, ve kterém se pohybuje, jako jsou napf. riizna stavenisté, pole apod.,
rizny den v tydnu a denni doba, kdy s vozidlem jede. Patii sem i jednotliva specifika riznych
ro¢nich obdobi, povétrnostni podminky jako mlha, dést’, snih, vétrné ale i slune¢né pocasi,
vnéjsi stresovy faktor — ostatni ucastnici provozu a jejich chovani, hustota provozu a jeho
charakteristika — provoz na dalnicich, ve méstech, na vesnicich, kdy pokazdé musi fidi¢
pocitat s jinymi uskalimi. Ve méstech je zvySend koncentrace vozidel i chodct a na fidice
jsou kladeny mnohem vétsi naroky na rychlost a ptesnost rozhodovani, rychlost jeho reakci
a schopnost piedvidat mozny kriticky vyvoj dopravni situace. Svou roli zde hraje 1 zkuSenost
fidi¢e a pohyb v nezndmém prostiedi. Na venkové je sice mensi provoz vozidel nez ve méstg,
ale tidi¢ se zde vice setkava s traktory, pracovnimi stroji samojizdnymi a dalsi zeméd¢lskou
technikou, ktera vzhledem ke své velikosti a pomalé jizdé¢ mize fidi¢e neptijemné piekvapit.
Oproti méstu je zde také veétsi vyskyt volné pobihajicich zvifat a s tim plynouci nebezpeci
mozné srazky.

Z vyse uvedeného vyplyva, Ze prace fidiCe patfi mezi znacné stresujici povolani, které

klade zvysené naroky na podptrné-pohybovy a nervovy systém.
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2. 2 Somatologie pohybového aparatu

Bez pohybu by nebyl zivot a da se fict, Ze ,,... Zivot zac¢ind a kon¢i pohybem® (Dylevsky,
2007, 20). Bez spravné fungujiciho pohybového systému by nas zivot nemohl byt zdaleka tak
piemisténi z jednoho mista do druhého nebo provadéni néjaké télesné aktivity. ,,Zakladnim,
mozno fici autentickym tkolem pohybového apardtu je drzet celé nase télo pohromade,
zpevilovat je tak, jak je pravé nutné, aby bylo mozné provadét i potiebné pohyby* (Cermak,
Chvalova, Botlikova, & Dvorakova, 2000, 9). Pohybovy systém jako celek zahrnuje nékolik
dalSich podsystém, které maji kazdy svou zékladni tlohu pfi plnéni vice ¢i méné narocnych
ukolt, které pohyb v bézném Zzivoté ptinasi. Soustava kosti a jejich kloubni spojeni, vazivovy
systém, svalovy aparat a nervové Ustroji, to jsou soucasti pohybového aparatu, které spolu
vzajemné spolupracuji a védomeé ¢i nevédomé zajist'uji provedeni cileného pohybu, zpevnéni
a podpirnou funkei ostatnich ¢asti téla, které se pfimo pohybu neucastni a v neposledni fadé

také zajiSt'uji drzeni téla v gravitacnim poli nasi planety.

2. 2. 1 Kosterni systém ve vztahu k pohybovému aparatu

Kosti tvoii pevnou ¢ast lidského téla a urcuji jeho zakladni tvar. Vytvareji pevnou kostru
naseho téla a tak predstavuji vlastni nosné elementy podpturné slozky pohybového systému
(Cermak, Chvalova, Botlikova, & Dvofakova, 2000). Kost ma v pribhu Zivota dynamickou
strukturu. Jeji pevnost se méni v zavislosti na mechanickych nérocich kladenych na télo.
,»Tlak na kost a tah, at’ uz pisobeny pfimou zatézi, nebo tahem svalii ¢i $lach, zplsobuje
prestavbu vnitini struktury do trajektorii vedenych smérem silodar (Cihdk, 2001, 74).
Pfiméfen¢ zatéZovana kost bude vykazovat pozadovanou pevnost a poskytne tak dobry zéklad
pro provedeni 1 narocnych pohybu.

Naopak necinnost vede k atrofii kosti, kterd je provazena profidnutim kostni hmoty, tzv.
osteopordzou, a celkovym oslabenim kosti (Cermék, Chvalova, Botlikova, & Dvotakova,
2000). Na kosti se pomoci $lach pfipojuji svaly a vazivové fascie. Pii nadmérném zatézovani
ur¢itého svalu, ¢i svalovych skupin dochdzi v mist¢ svalového uponu k bolestivému
poskozeni vazivovych i pfilehlych kostnich struktur, coz pti déletrvajicim pietizeni muze
vyvolat i nevratné zmény ve struktufe kostni tkané a svalového uponu.

Vzijemné spojeni kosti mezi sebou je provedeno bud'to prostiednictvim vaziva (lebecni
Svy) ¢i prostfednictvim chrupavéitych vlozek (meziobratlové ploténky) — spojeni pevné
anepohyblivé, nebo pouhym dotykem - spojeni pohyblivé pomoci kloubu. Kloub

je hermeticky uzavien vazivovym pouzdrem, které byva zesileno kloubnimi vazy. Uvnitf
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je vzduchoprazdny prostor, kloubni dutina, do niZz vyméSuje pouzdro vazkou synovialni
tekutinu, tzv. kloubni maz; ten snizuje tfeni sty¢nych ploch a soucasné zvySuje jejich
ptilnavost (Cermék, Chvalové, Botlikova, & Dvoiakova, 2000).

Klouby nemaji jen mechanickou funkci slouzici K umoznéni pohybu. Kloubni pouzdra
a jejich okoli osahuji také mnozstvi nervovych receptord, které zaznamenavaji zmény tlaku,
tahu a polohy kloubu a jsou tak zapojeny do reflexniho fizeni posturalnich funkci téla. Stejné
jako ostatni tkané i klouby nemaji rady extrémy. Pohyb kloublim a zejména jejim chrupavkdm
piinasi jakousi masaz v podob¢ stfidani tlaku a tahu. Chrupavka, ktera je pfi nedostatecném
‘procvicovani 'kloubu pravidelnym pohybem zbavena této masédze, sndze podléhd zkaze
(Cermék, Chvélova, Botlikové, & Dvotakova, 2000). Na druhou stranu pfili§ velky tlak, nebo
nadmérné pretézovani kloubu mulze mit za nasledek poskozeni kloubni chrupavky

a nastartovani dalSich patologickych jevi, jako je napf. artrdza a jiné.

2. 2. 2 Vazivové struktury ve vztahu k pohybovému aparatu
Vazivové struktury tvoii vyznamnou ¢ast podpurné slozky pohybového systému. Jedna se
nejen o vazivové struktury nachazejici se pfimo na kostfe, ale i vazivové povazky okolo
svalll, vnitfnich organti a vazivové struktury pfimo ve svalech. Souvisla sit’ pojivové tkané
propojuje vSechny organy a ¢asti téla. Anatomické studie ukazaly, Ze mezi riznymi tkanémi
neexistuje diskontinuita, ale ze jsou navzajem propojeny, aby fungovaly v dokonalé harmonii
(Paloetti, 2009). Vazivové struktury jsou nesmirné adaptabilni a pfizpisobuji se funkénim
narokiim na né€ kladenym zménou svoji délky. Pii dlouhodobému vystaveni nadmérnému tahu
se prodluzuji, pokud jsou dlouhodobé uvolnény, pak se zkracuji. Dle Paoettiho (2009) fascie
fascii patfi:
— podptirna funkce — jsou oporou pro nervovy, arterialni, ven6zni a lymfaticky systém,;
— ochranna funkce — chrdni riizné anatomické struktury pfed nebezpecnymi silami napéti
a stresu, kterym je télo neustale vystaveno;
— tlumici funkce — fascie pomoci proteoglykanii méni strukturu své tkané na vice
¢i méng¢ viskoelastickou, dale jeji tlumici schopnost je potencovana ptitomnosti tukové
tkané, ktera se nachazi v nejvice ohrozenych mistech (napt. okolo ledvin, v dutiné

btisni apod.).
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2. 2. 3 Svalovy systém ve vztahu k pohybovému aparatu

Pro pohybovy systém maji kosterni svaly zcela zasadni vyznam. Pokud na kosterni a také
na vazivovy systém nahlizime jako na systém v podstaté pasivni, pak svalovy systém
je systtmem aktivnim. Svaly maji schopnost pieménit energii ziskanou z zivin
na mechanickou, a tak pfimo vykonat néjaky pohyb, a protoze se znafna Cast energie
pfi tomto uvoliuje ve formé tepla, jsou tak svaly i jednim z hlavnich producenti tepla
pro télo. Posledni vyznamnou a nezanedbatelnou funkci svald je jejich podil na drzeni téla
a ulozeni vnitinich organt. Finandova a Finando (2004) uvadi tyto zakladni charakteristiky
svalu:

— excitabilita (drazdivost, vzrusivost) — schopnost pfijimat podnéty a prostfednictvim

nervovych impulst na né reagovat;

— kontraktilita — schopnost svalu se stahnout (zkratit);

— extenzibilita — schopnost se natahnout, prodlouzit;

— elasticita — schopnost se po prodlouzeni navratit do ptivodniho tvaru.

Kontraktilni ¢asti svalu je svalové vldkno. Kontrakci umoziuji molekuly bilkovinného
motoru, myozinu a aktinu, a dalSich molekuldrnich struktur spolutvoficich molekularni
kontraktilni aparat. Jeho zdkladnim modulem v kosternim a srde¢nim svalu je sarkoméra
(Trojan et al., 2003). Svalova vlakna jsou obalena vrstvickou vaziva a sdruzuji
se do snopecku, poté do snopcti a vytvareji tak vazivovou prostorovou sit’, na kterou pak
pfimo navazuji Slachy svalu. Pfi provadéni urcitého pohybu mohou svaly budto
spolupracovat (synergisté) nebo pokud se nachdzeji na protilehlych stranach kloubu
a vykonavaji pohyb pfesné¢ opacny, pak se jedna funk¢né o antagonisty.

,Vsechny svaly v naSem téle jsou trvale, po cely zivot, a dokonce jest¢ pfed narozenim
ve stavu mirného, i na pohmat zietelného smrsténi. Oznacuje se jako klidové napéti neboli
svalovy tonus ... (Cermak, Chvalové, Botlikova, & Dvordkova, 2000, 17). Vyse zminéni
autofi pak podle mnozstvi svalového tonu rozdé€luji jedince na hypertonicko-hypomobilni, tj.
osoby méné ohebné s vice napruzenym svalstvem a hypermobilné-hypotonické tj. osoby
s ptirozené velkou hybnosti v kloubech a menSim svatovym tonem. VétSina populace,
se nachazi n€kde mezi témito krajnimi polohami, pfi¢emz inklinace k nékterému typu pak
zasadné ovlivni vybér a zptisob kompenzacnich cviceni.

Svalové kontrakce muzeme rozdélit na koncentrické, excentrické a izometrické.
U koncentrické kontrakce se pifi maximalni kontrakci svalu sval zkracuje. Pfi excentrické
kontrakci je sila plisobici proti svalu vétsi, nez sila svalu a tak i pfi maximalni kontrakci

dochazi k jeho prodluzovani (citace). Tyto kontrakce se pouzivaji zejména na provedeni spise
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rychlé akce, u kter¢ je patrny pohyb. Kontrakce izometricka se pouziva pii provedeni vydrze,
kdy sila svalu je stejna jako sila piisobici proti nému a v podstaté nedochazi k pohybu i kdyz
je napéti ve svalu znac¢né. Podle toho, kterou kontrakci sval prevazné provadi a jaky druh
svalovych vldken obsahuje, miizeme svaly rozd¢lit na svaly tonické — velky obsah tzv.
Cervenych svalovych vladken, uzpusobenych pro pomaly a vytrvaly stah s dlouho
pretrvavajicim napétim, a svaly fazické — v nichz se nachazi mensi pocet tzv. bilych
svalovych vlaken, které se vyznacuji rychlym a vydatnym stahem s nastupujici rychlou
unavou. Svaly tonické (protoze se podili zejména na udrzovani postury, nazyvaji se rovnéz
svaly posturdlni) vzhledem k déletrvajicimu svalovému tonu maji tendenci ke zkracovéni,
zatimco svaly fazické skratkym svalovym tonem maji tendenci spiSe k ochabnuti
a funk¢nimu utlumu (Janda, 1996).

Mezi svaly s tendenci ke zkraceni patii dle Jandy (1996) zejména tyto:

v"m. sternocleidomastoideus v"m. levator scapulae

v m. pectoralis major v m. trapezius (horni ¢ast)
v' flexory prstl a ruky v"m. erector spinae

v' m. iliopsoas v"m. quadratus lumborum
v'adduktory stehna v m. piriformis

v"m. rectus femoris v’ ischiokruralni svaly

v'm. triceps surae

Mezi svaly s tendenci k ochabnuti patii dle Obrdy a Sulcové (2002) zejména tyto:

v" mm. rhomboidei v hluboké flexory §ije
v' m. trapezius (stfedni a dolni ¢ast) v"m. tibialis anterior
v"m. infraspinatus v/ mm. peronei

v m. supraspinatus v’ piimé bfisni svaly
v m. serratus anterior V' mm. vasti

v' mm. glutei v’ extenzory prstl

Aby jednotlivé svaly a celé svalové skupiny mohly provadét dany pohyb, museji byt

spravné fizeny nervovym systémem.

2. 2. 4 Nervovy systém ve vztahu k pohybovému aparatu

Pro spravné povedeni jednotlivych, nebo spojenych pohybii musi byt zajisténo jednak
rychlé a pfesné predavani informaci jednotlivym svalim, ¢i svalovym skupinam, ale také
kontrolni zpétnad vazba o tom, jak ten ktery pohyb vlastné probé¢hl a jestli danad cast tcla
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je opravdu tam, kde jsme chtéli. Déle je poticba zajistit, aby pokyny pro provedeni pohybu
nebyly provadény jen na védomé tirovni, ale naptiklad u zajistovani vzptimeného drzeni téla
svaly reagovaly vice, ¢i méné automaticky podle naucenych vzorct a schémat. V nasem téle
odpovida tomuto schématu centralni nervova soustava, mozek a micha, které jsou s ostatnimi
organy téla spojeny prostfednictvim obvodovych neboli perifernich nervi (Cermak,
Chvalova, Botlikova, & Dvorakova, 2000). Soucasti perifernich nervt je i autonomni nervovy
systtm. Na rozdil od obycejnych perifernich nervi ma zcela specifickou tlohu
a to automatické tizeni nékterych vnitinich procest v téle, napiiklad tlukot srdce, ¢innost
ledvin apod. Harmonického, hladkého béhu téchto Zivotné dulezitych funkci téla se dosahuje
diky dalSimu dé€leni autonomniho nervového systému na parasympatikus a sympatikus. Tyto
dva systémy funguji do zna¢né miry protikladné, tak se navzajem kontroluji a pfitom
dohromady vytvaieji rovnovahu (Marshall, 1989).

V kizi a podkozi jsou umistény cidla, neboli receptory, které nam davaji informace
0 okolnim prostiedi. Pro fizeni pohybu a zejména pro ovérovani zdali né¢jaky pohyb opravdu
probéhl tak jak mél, jsou v Slachach, svalech, kloubnich pouzdrech a portiznu v podkozi nebo
i Vplosce nohy umistény specialni receptory — proprioreceptory. Tyto receptory reaguji
natlak, tah a zménu napéti v tkanich. Tyto informace spolu s informacemi z ostatnich
receptoril jsou pak pienaseny pomoci dostiedivych vybézkd nervovych bunék do michy
a odtud dale do centralni nervové soustavy (CNS). Mozek jakozto fidici jednotka ma tak
k dispozici pfesny obraz o postaveni t€la v prostoru a o vjemech pusobicich na né&j z okolniho
prostiedi. Na tyto informace reaguje pomoci nervovych impulsi vysilanych k jednotlivym
svalim a svalovym skupinam a vydava tak pokyny k provedeni korekce, ¢i reaguje na mozné
ohrozeni organismu a vytvaii tak reflexni okruh. Nejnizsi etazi reflexniho fizeni ¢innosti svala
je misni motoricky okruh (Dylevsky, 2003). Zakladnim tkolem téchto jednoduchych reflexi
uskuteciiovanych prostfednictvim miSniho okruhu je nastavovat a regulovat funkéni délku
svalu, ktera je pravé potteba pro ten ktery pohyb. Dé¢lka svalu je sledovana svalovymi
vieténky uvnitt svalu a upravovana pomoci alfamotoneuront umisténych v pfednich rozich
miSnich — typickym piikladem misniho reflexu miize byt tzv. ¢éSkovy reflex. Micha je ovSem
jen nejnizsi instanci nervového fizeni. Je podfizena jak nervovym centrim v mozku, tak
I takzvanym podkorovym centrim v nizSich oddilech mozku. Sem také potom predava
vSechny informace obdrzené z receptorti a odtud také dostava instrukce, jaké pokyny je tieba
ke svalim vyslat.

Specifickou funkci pro fizeni posturdlnich jevl zastdva mozecek. Ackoliv stoji trosku

Vv pozadi za hierarchii centrdlniho nervstva je nezbytny pro koordinaci jednotlivych
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motorickych pohybu. Pracuje vlastné jako jakysi poradce, ktery navrhuje, jak distribuovat
svalovy tonus, doporucuje kdy, jak a které¢ svaly se maji zapojit do kterého pohybu.

Aby mozek nemusel pro stale stejné se opakujici vzorce pohybli znovu a znovu pokazdé
vypracovavat zvlastni postup, uklada si mozkova klra za uzké spoluprace s Sedou hmotou
nizs$ich oddili mozku typické vzorce pohybtl a v podstaté si tak buduje pro kazdého jedince
typickou knihovnu rtiznych stereotypnich pohybi. U kazdého jedince jsou tyto stereotypy
jedine¢né a lisi se od sebe v drobnych detailech, naptiklad individualné charakteristicka
chiize, vyplyvajici z individualné typického zapojovani jednotlivych svala pii chiizi (Bursova,

2005).

2. 3 Poruchy funkénosti pohybového aparatu vztahujici se k Fizeni vozidel

Pii fizeni vozidla jsou na pohybovy systém z dlouhodobého hlediska kladeny vysoké
naroky, a to zejména na jeho statickou ¢ast. Aby zatéZ na pohybovy systém u fidice byla
CO nejmensi, je zapotiebi zajistit spravnou pohybovou koordinaci pii ovladani vozidla, a s tim
souvisejici dobrou ergonomii pohybu a také vhodnou pozici — sed, ktery umozni co nejmensi
energetické vydaje pii statické koordinaci (udrzovani vlastniho sedu). ,,Pod pojmem
pohybova koordinace rozumime pak harmonickou a co mozna ekonomickou soudinnost
vykonné slozky pohybového systému, garantovanou jeho slozkou fidici (Cermék, Chvalova,
Botlikova, & Dvoiakova, 2000, 32). Pii koordinovaném provedeni pohybu se zapojuji stale
tytéZ svaly s postupnou gradaci a je zde patrny dokonaly Utlum svali, které nejsou zrovna
zapotiebi V provedeni daného pohybu. Naopak pii nekoordinovaném pohybu se zapina
zbyte¢né¢ mnoho svalli a to navic v nevhodném pofadi a s nevyvazenou intenzitou, takze
se vytvorené sily vzajemné rusi apohyb pak neni pfili§ ekonomicky. Dochazi tak
k nadmérnému zatézovani pohybového systému. Pozice tidice pii fizeni vozidla, kdy ma ruce
pfedpaZeny, aby mohl pouzivat ovladaci Gstroji vozidla (volant, fiditka) neni pfili§ pfirozena,
a ¢im déle tidi¢ setrvava v této pozici, tim je zat€¢z na pohybovy systém vétsi. Pokud fidi¢
takto stravi vétSinu dne a sedavé zaméstnani doplni jesté nevhodnou zatéZi a nepfirozenymi
ane prilis ergonomickymi pohyby, pak se snadno porusi jemnéd souhra jednotlivych ¢asti
lidského téla a zacnou se rozvijet svalové dysbalance. To z obecného pohledu znamena,
ze pokud jsou vlivem pasivniho Zivotniho stylu jedny skupiny svali nadmérné zatéZovany
a jsou hyperaktivni, pak jiné budou nedostate¢n¢ aktivizovany, budou v utlumu a tak postupné
budou ztracet svou vykonnost. Protoze u vétSiny kloubt lidského téla pracuji tonické
a fazické svaly ve dvojicich jako antagonisté, dochdzi tak k naruseni svalové rovnovahy

spojené se zménou drzeni téla a vytvoreni patologickych pohybovych vzorci. Tato pocatecni
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funk¢ni porucha za¢ne postupné pietézovat i dalsi struktury pohybového aparatu a tak se
velkou mirou podili na rozvoji degenerativniho procesu (Smisek & Smiskova, 2005). Vytvari
se jakysi bludny kruh, kdy svaly s tendenci ke zkraceni dale zvySuji svou hyperaktivitu, a tedy
dal$i zkraceni, zatimco svaly stendenci k ochabnuti je$té¢ vice ochabuji (Dostalova

& Alacova, 2006). Vznika svalova dysbalance.

2. 3. 1 Svalové dysbalance

Svalova dysbalance je zpocCatku pouha nerovnovéha antagonisti na protilehlé strané
kloubu, vyplyvajici ze Spatné distribuce svalového tonusu. Nakonec dochazi k strukturalni
zméné vazivové slozky svalu, ktery se uz nedokaze uvolnit, a tak k dalsim patologickym
projeviim jako jsou napiiklad entezopatie, vertebrogenni poruchy, artréza atd. (Cermak,
Chvalova, Botlikova, & Dvotakova, 2000).

Svalové dysbalance jsou nejcastéji pozorovany mezi predni a zadni stranou téla a jsou
spojeny s vadnym drzenim téla (Tichy, 2000). V oblasti hrudni patefe jsou to svalové
dysbalance mezi zkracujicimi se prsnimi svaly a ochabujicimi svaly mezilopatkovymi
(mm. rhomboidei a m. trapezius — stfedni Cast) a také mezi zkracenymi hornimi fixatory
lopatek (m. trapezius — horni ¢ast, m. levator scapulae) a oslabenymi dolnimi fixatory lopatek
(dolni ¢ast m. trapezius a m. serratus anterior). V oblasti kréni patefe je to svalova dysbalance
mezi zkracenymi hlubokymi extenzory $ije a oslabenymi hlubokymi flexory $ije. Vliv
na vznik téchto dysbalanci miize mimo jiného mit horni typ dychani, ptedsunuté drzeni hlavy,
vadny zplsob sezeni, sedavé zaméstnani apod. (Obrda & Sulcova, 2002). V oblasti bederni
patete vznikaji nejcastéji dysbalance mezi zkracenymi flexory kycelnich kloubi (m. iliopsoas,
m. rectus femoris) a oslabenym m. gluteus maximus, dale mezi zkracenym m. tensor fasciae
latae, m. quadratus lumborum a oslabenym m. gluteus medius a nakonec také mezi
zkracenymi bedernimi vzpfimovaci a oslabenymi bfisnimi svaly (Rolf, 1997). Dysbhalance
Vv oblasti bederni patefe mohou byt zpiisobeny z funk¢niho hlediska také vadnymi stereotypy
chiize a flexe trupu, dlouhodobym setrvanim ve statickych polohdch a zménou statickych
poméru v oblasti panve. Obecné se da fici, Ze svalové dysbalance nejen omezuji rozsah
pohybu, ale také negativné ovliviiuji statické postaveni patete. Vysledkem miize byt
diskomfort a bolest v pretézovanych oblastech. Bolest v nadmérné kontrahovanych svalech
se nemusi projevit pfimo v postizené oblasti, ale ¢asto se projevuje i na docela vzdalenych
mistech lidského téla. Tyto tzv. myofascidlni bolesti souviseji se vznikem Trigger pointi

Vv nadmérné kontrahované svaloving.
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2. 3. 2 Myofascialni bolesti a Trigger pointy

Vsichni médme na téle oblasti svaloviny, vykazujici riizné stupné kontrakce, které udrzuji
navyklé stereotypy napjatych, chronicky naduzivanych svali. At uz je pfi¢inou nadbytecna
zatéz povahy emocionalni ¢i ryze télesné nebo jiné divody, chronicky kontrahované svaly
ovliviiuji kromé pohyblivosti i1 dal$i organové soustavy, jako napiiklad krevni ob¢h, odtékani
lymfy ¢i inervaci (Finandova & Finando, 2004). Sval se nekontrahuje rovnomérné, ale
vznikaji v ném napjaté pruhy svalovych vlaken, které miizeme od sebe pohmatem rozlisit.
Na téchto ,,provazcich® nalézame mista, s nejveétsi kontrakci a také s nejveétsi citlivosti
na dotek. Dle Travellové , Simonse, a Simonsové (1999) jsou tyto body charakterizovany jako
nadmérné drazdiva mista na napjatych pruzich kosterniho svalstva, vyskytujicich se
ve svalové tkani anebo v pfidruzenych fasciich. Tyto mista se nazyvaji Trigger pointy
(spoustové body) protoze spoustéji myofascialni bolesti i na pomémé vzdalenych mistech
lidského téla. Trigger pointy vznikaji nejcastéji mechanickym poskozenim svalu (Finandova,
2008). Mechanické poskozeni miize byt zpltisobeno bud naduzivanim, nebo pietizenim
daného svalu. K naduzivani svalu dochazi, kdyz konkrétni sval stadle dokola vykonava stejnou
praci stejnym zptsobem. PietiZit sval mizeme trojim zptisobem:

v Opakovanym pietizenim, k nému dochazi, kdyz je sval pfinucen vydat vétsi namahu,

nez jaké je fyzicky schopen.

v' Akutnim pfetizenim, to vyvola situace, kdy dojde k ndhlému, Gasto nefekanému

zatizeni svalu.

v" Trvajicim pfetizenim, naptiklad pti prodlouzené trvalé zatézi svalu.

Kromé naduZzivani a pfetizeni muze byt divodem vzniku Trigger pointi také ptimé
trauma, nebo podchlazeni svalu (Finandova, 2008). Trigger pointy délime na latentni
a aktivni. Latentni vyvolavaji ztuhlost a ochablost postizenych sval, a tak limituji plny
rozsah pohybu v kloubu, ktery tyto svaly ovladaji. Vlivem mirného pfetizeni, emocniho
stresu, plsobenim chladu, nebo také vlivem onemocnéni vnitfnich organi, dysfunkce c¢i
onemocnéni kloubdi nebo virového onemocnéni se muze z latentniho Trigger pointu stat
aktivni spoustovy bod. K ztuhlosti a ochablosti se pfipoji hluboka obtézujici bolest, ktera
muze aktivovat dalsi latentni spoustové body, které lezi v oblasti, kde bolest prominuje.
Svaly, které jsou v dobré kondici, budou méné nachylné k aktivaci latentnich spoustovych
bodl, nez svaly ochablé a zanedbavané. Na fidi¢e plisobi béhem jizdy s vozidlem rizné
faktory, které mohou vést k aktivaci spoustovych bodu, a tim ik vzniku myofascialnich

bolesti.
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2. 4 Negativni vlivy pusobici na Fidice

Ridi¢ je pfi fizeni vozidla vystaven plisobeni mnoha riznych faktord, které maji vliv
na jeho télesny a emocidlni stav, a tim i vliv na bezpecnou jizdu s motorovym vozidlem.
Jednim ze zékladnich faktorti je vlastni poloha fidiCe pfi fizeni vozidla. Protoze fidi¢ v této
poloze setrvava po pomérné dlouhou dobu, m¢l by najit vhodny kompromis mezi tim, aby byl
schopen efektivné ovladat vozidlo a soucasné co nejméné zatézoval pohybovy systém,
to znamen4, aby m¢l na dosah vSechny ovladace, mohl je bez potizi pouzivat a pfitom vyvijel
co nejmensi svalovou silu. Spravnd pozice by také méla umoznovat, aby pii bézné jizde
pfimym smérem, byl fidi¢ uvolnény a neptetézoval svalové skupiny zapojené do statického
drZeni volantu, fiditek apod. ,,Nelitujte Casu najit si spravnou polohu — a pokud se v fizeni
stiidate, znovu si ji po predchozim fidi¢i nastavte. Zvlasté pii dalkovych jizdach podstatné
oddalite imavu a nebezpeti z ni plynouci* (Bajgar, Kotal, Marny & Sulcova, 1996, 91).

Dalsi faktory pusobici ptimo na fidi¢e je teplota okolniho pracovniho prostiedi. U vozidel
je to teplota uvnitf vozidla, u motocyklisti to je okolni pocasi. Problematiku teploty
pracovniho prostiedi upravuje vladni nafizeni ¢. 178/2001 Sh., kterym se stanovi podminky
ochrany zaméstnanct pii praci. Je zfejmé, Ze ne vSichni fidi¢i nutné museji mit fizeni
motorového vozidla jako pracovni néapln. Motorovd vozidla miZeme fidit tfeba jen
pro zabavu, nebo primarné jako dopravni prostfedek pii naplinovani nasich volnocasovych
plant. Pfesto je zajimavé védet, jaka pracovni teplota je pro fidice jeSte snesitelnd a kdy
je tteba ucinit nutna preventivni opatfeni, aby se oddalil nastup Gnavy. Vladni nafizeni
178/2001 rozdé€luje pracovni prostiedi do nékolika skupin, podle zatéZe, jakou pracovnik
vykonava. Prvni skupina praci, ktera je charakterizovdna sezenim s mirnou aktivitou, ma
stanovenou teplotu pro chladné obdobi roku v rozmezi 18-24°C a pro teplé obdobi roku mezi
20-28°C. Tteti skupina praci, do které jsou zafazeni také fidi¢i autobus, traktord a t&zkych
nakladnich vozidel, ma stanovené rozmezi pro teplotu pracovniho prostfedi v chladném
obdobi roku na 9-18°C a pro teplé obdobi roku na 14-26°C. Chladné obdobi roku se shoduje
s otopnym obdobim roku tak, jak je stanovi vyhlaska Ministerstva primyslu a obchodu ¢.
152/2001 Sb. Podle této vyhladsky zacind otopné obdobi 1. zé&fi akonci 31. kvétna
nasledujicitho roku. Pfi téchto teplotdich a vhodném obleceni je pak organismus fidice
zatézovan nejmén¢. Vyrobci vozidel se proto snazi, aby v kabiné byl vytvofen co nejvetsi
komfort a aby bylo mozno teplotu plynule regulovat. K tomuto tcelu slouzi topeni vozidla,
Casto feSeno jako piidavné (ndkladni automobily, autobusy), které neni zavislé na chodu
motoru, které dovede kabinu vytopit i pfi velmi nizkych teplotach. Pokud vozidla nejsou

vybavena klimatizaci, teplota uvnitf vozu za parnych letnich dnti lehce ptesahne hodnotu
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i 40°C a pii nevhodném pitném rezimu pak dojde rychle k dehydrataci organismu. Nafizeni
vlady 178/2001 Sb. ve znéni pozd¢€jSich novelizaci proto déle nafizuje zaméstnavatelim
poskytovat zaméstnanciim ochranné néapoje, které dopliuji ztraty tekutin a mineralnich latek
ztracenych potem a dychanim. Moderni automobily se snaZzi této situaci pfedejit pouzivanim
autoklimatizaci, které pfi rozumném pouzivani Cini jizdu v letnich mésicich snesitelnou.
Pii nevhodném zachazeni vSak klimatizace mohou zpisobit i nachlazeni, zanéty v krku
¢i vysychani o¢ni rohovky.

Pii fizeni vozidel zejména star$i vyroby, pusobi na fidi¢e také hluk a vibrace vozidla. Hluk
a vibrace je mozné vyrazné ovlivnit dobrou péci o vozidlo, ekonomickym stylem jizdy a také
volbou kvalitnich pneumatik. Obvyklé hladiny dopravniho hluku nemohou u fidi¢ti zptsobit
poruchu sluchu, vyjimku by zde tvofili pouze fidi¢i nékterych druhd tézkych a specialnich
vozidel (t¢zké nakladni automobily, pracovni stroje samojizdné, traktory), kde bez pouziti
ochrannych pomiicek by k poskozeni sluchu dojit mohlo.

Nejvyrazngjsim faktorem ovliviiujici vykonnost fidi¢e je unava. Unavé podléha kazdy
fidi¢, at’ je zac¢atecnik, nebo fidi¢ z povolani. Pouze doba, kdy se tinava dostavi, je u kazdého
jina (Vaclavik et al., 1986). Unavu fidi¢e zptsobuiji také nasledujici stressory:

v’ Casovy tlak pii fizeni vozidla, zpisobeny napiiklad nutnosti dodrzovat jizdni fad,
dodrzeni sjednanych terminti nakladky a vykladky materidlu a zboZi, Spatnym
¢asovym naplanovanim trasy;

v vysoka hustota a komplikovanost v silniénim provozu spojena s ¢asto nevhodnym
a rizikovym chovanim ostatnich t¢astnik silni¢niho provozu;

v vysoka mira zodpovédnosti za zdravi a Zivoty pfepravovanych osob;

v psychicky tlak zplGsobeny nutnosti dodrzovat bezpe¢nostni piestavky (Fidici
nakladnich automobild a dalkovych autobusti) pii nevybudované dopravni
infrastruktufe, ktera by to umozilovala (odstavna parkovisté se socialnim zdzemim);

v' nepravidelné stravovani a nedostate¢ny pitny rezim;

v' nutnost neustalé koncentrace na aktudlni situaci v silni¢nim provozu vzhledem k velké
naroc¢nosti silni¢niho provozu zejména ve velkych méstech;

v vlivy pocasi, dést, snih, mlha a specifické, vlivy ro¢nich obdobi spojené naptiklad
Soslilyjicim  sluncem, jizda za snizené viditelnosti s moZnosti osliovani
protijedoucimi vozidly;

v proménlivé faktory silniéniho provozu, kdy se monotonni useky nepravidelné stiidaji
s useky s vysokou zatézi;

v" nedostatek pohybu a fyzické aktivity pii praci, pii souc¢asném psychickém vypjeti;
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v’z téchto predchozich bodd pak plynouci vSudypfitomny stres, zvySujici klidové napéti

svald a zplsobujici také afektované reakce.

Z vyse feceného vyplyva, ze pokud chceme travit za volantem del$i dobu, je tfeba pocitat
s mnoha faktory, které na nas budou pusobit a pokud chceme dojet nejen ve zdravi, ale

I v dobré pohodg, bez promyslené pfipravy to prosté nepujde.

2. 5 Moznosti kompenzace zatizeni pohybového ustroji

Pokud pfi nasi bézné denni ¢innosti dlouhodobé zatéZzujeme pohybovy systém sedavym
zam¢stnanim nebo pii jizdé vauté a nebudeme toto =zatizeni vhodnym zpisobem
kompenzovat, odpovéd’ organismu na sebe neda dlouho ¢ekat. Idealni feSeni by bylo pojmout
kompenzaci této zatéze jaksi komplexné, to znamend postihnout vice oblasti lidské ¢innosti,

které na sebe navazuji a vzajemné se dopliiuji.

1. Korekce polohy téla a pohybovych stereotypil

v spravnd ergonomicka volba polohy téla pii fizeni vozidla, popiipadé volba
kompenzacnich pomiicek (polstarek, klinek apod.);

v jednotlivé ukony pii ovladani vozidla (otaCeni se, sledovani zrcatek apod.),
nastupovani do n¢j a vystupovani, vykondvame spravnymi pohybovymi stereotypy
tak, aby energeticky vydej a nasledné zatizeni zicastnénych svalii bylo co nejmensi
(Larsen, Larsenova, & Hartelt, 2010);

v i pfi déletrvajicich ¢innostech mimo vozidlo je vhodné se zaméfit na ergonomicky
spravné provadéni pohybii a spravnou pozici téla. Mize se jednat o manipulaci
s nakladem, ale také naptiklad o polohu téla pii spanku, kde bychom méli pro zajisténi
vhodné pozice téla pouzit vhodny nabytek, matrace a stiedné velky polstar. Pii spanku
musi byt patef ve svém piirozeném tvaru, jak v poloze na zéadech, tak 1 na boku

(Hnizdil, Savlik, & Berankova, 2005).

2. Rovnovéha mezi ndmahou a odpoc¢inkem
Pti jizde s vozidlem jsou svaly pieté¢Zovany zejména dlouhodobym statickym drzenim,
podle Daviesové (2008) je vhodné:
v kdykoliv vozidlo zastavi lehce zménit polohu, oto¢it hlavou ze strany na stranu,

pokrcit rameny, zavrtét se v sedadle, aby se prerusil staly tonus zucastnénych svald,
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v

v

v

pifi déletrvajici jizdé¢ je dilezité naplanovat prestavky, nékteti fidi¢i (nakladni
automobily a autobusy) maji bezpeCnostni prestavky pifimo stanoveny zakonem
(475/2001, AETR, 561/2006), ale pro vsechny fidice plati, ze by do jizdy méli zaradit
kratkou prestavku alespon jedenkrat za 1-2 hodiny;

ptfi piestavce by mél fidi¢ vystoupit z vozidla, projit se a protahnout, poptipad¢ zaradit
kratkou cviCebni sestavu;

pamatovat na pravidelnou dovolenou.

3. Omezeni stresu a svalového napéti pii fizeni vozidla

Mezi prvky omezujici vliv stresu pfi fizeni vozidla patii zejména tyto:

v
v
v

hluboké védomé dychani;
védomé uvolnovani svall pazi na volantu a ramenniho pletence;
peclivé planovani trasy s dostateCnou casovou rezervou, sledovani sjizdnosti

komunikaci, pocasi, tento plan ptizptsobit také roénimu obdobi.

4. Zivotosprava fidice

v

v
v
v
v

spravné stravovani, vyvazeny piijem potravy;

dodrZovani pitného rezimu, zejména s ohledem na pocasi;

vhodné obleceni a obuv;

volba vhodné teploty v kabing vozidla;

dobré naplanovani trasy, se zahrnutim bezpe€nostnich a regeneracnich piestavek

a prestavek na obCerstveni a hygienu.

5. Dobra fyzicka a psychicka kondice

v

kompenzacni cviceni zaméfend na problémové oblasti téla zatazend v prubéhu jizdy
svozidlem pii bezpecnostnich ptestavkach nebo kratkych pauzich, a déle jako
kompenzace celodenni zatéze po ukonceni jizdy s vozidlem;

kompenzacéni o¢ni cviceni pro uvolnéni okohybnych svalti zafazené do piestavek
V jizdé€ s vozidlem, nebo po ukonceni jizdy;

do Zivotniho stylu je vhodné zatadit pravidelny, pfiméfeny a pestry pohyb jako
naptiklad plavani, kalanetika, jogova cviceni, béh, chiize (Hnizdil, Savlik, &
Berankova, 2005);

dale také vyuziti meditativnich technik pro odstranéni psychického napéti;

vyuziti masazi a jinych balneologickych procedur
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3 CILE

Hlavnim cilem prace je vytvofit metodické postupy a doporuceni, které vedou k snizeni

zéatéze pohybového Ustroji u fidi¢h motorovych vozidel.

Dil¢i cile:
1. Analyza jednotlivych typt automobilovych sedadel a optimalizace jejich sefizeni.
2. Analyza nejvice zatézovanych svalovych skupin pfi fizeni vozidla a vymezeni vzniku
svalovych dysbalanci u fidi¢e motorovych vozidel.
3. Navrhy kompenzacnich technik a postupti zarazenych:
a. Pfed a po fizeni vozidla.

b. V pribéhu fizeni vozidla.

Védecka otazka:

Je mozné optimalnim ergonomickym sefizenim sedadel a vhodnymi kompenzacnimi
technikami zaméfenymi na Gpravu svalového napéti pozitivné ovlivnit zdravotni stav fidich
motorovych vozidel, zejména jejich podplirné-pohybovy aparat, oddalit nastupujici tinavu

a zvysit tak bezpecnost jizdy?
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4 METODIKA

Tato prace vychazi ze soucasného trendu moderni doby, kdy se do poptedi stale vice
dostava rozvoj dopravy spolu s aktivnim travenim volného ¢asu. Vzhledem ke zna¢nému
vyuziti motorovych vozidel jako dopravniho prostiedku Vv rtiznych oblastech lidské ¢innosti,
byla pozornost zaméfena na analyzovani jednotlivych typu sedadel a moznosti jejich sefizeni,
identifikovani oblasti lidského téla, které jsou nejvice zatézovany vzhledem k podplrné-
pohybovému aparatu a dale byla stanovena doporuceni ke kompenzaci zatéze podpurné-
pohybového aparatu. Vzhledem K autorovym dlouholetym zkuSenostem v oblasti vyuky fizeni
motorovych vozidel a zdroven v oblasti rehabilitace a fyzioterapie byly kromé kniznich
a internetovych zdrojii vyuzity i autorovy bohaté zkusenosti. Fotodokumentace uvoliiovacich
a protahovacich cvika byla potfizena ve spolupraci s fotoateliérem Foto Motan v Lipniku nad

Becvou.

4. 1 Pouzité metody a ¢asovy harmonogram zpracovani prace
V bakalaiské praci byly pouzity nasledujici techniky:

1. Analytické.

2. Komparativni.

3. Ptimého pozorovani.

4

Introspektivni.

Casovy harmonogram zpracovani bakalarské prace

Féaze vyhodnoceni a

Faze realizace ukonceni projektu BP
2/2010 — 11/2010 — 2/2011
10/2010

Ptipravna faze projektu BP
®  11/2009 - 1/2010

A
v

Konzultace, navrhy a opravy
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4. 2 Metodika analyzy riznych typi sedadel

Analyza jednotlivych typi automobilovych sedadel byla provedena na sedadlech osobnich
automobilll a nékladnich automobilid star$i a novéjsi vyroby. Podle tdaji sdruzeni dovozcii
automobili (SDA) za rok 2010 je nejvice mezi nové registrovanymi osobnimi vozy
zastoupena znacka Skoda 31,66 % a Ford 8,43 %. Co se tyka druhu osobniho automobilu,
nejvice prodanych vozi bylo v oblasti malé, niz$i stiedni a stiedni tfidy, dohromady 66,03 %
ze vsech druhti prodanych osobnich vozidel. Proto byla K analyze sedadel vybrana vozidla
Skoda Fabia a Skoda Octavia, Ford Fusion a Ford Mondeo a jako zastupce star$ich vozidel
Skoda 120. U nakladnich automobilit byly vybrany dle nejvétsiho zastoupeni mezi nové
prodanymi nakladnimi automobily do 22 t znacky DAF a Scania. Pro porovnani byl zvolen
starS§i ndkladni automobil IFA W60. Sedadla byla analyzovana z¢asti na vozidlech zcela
novych, které byly vystaveny na piedvadécich salech prodejcii — Skoda Octavia, Fabia, Ford
Mondeo, Fusion, DAF LF 55.250 a na vozidlech pouzivanych v silni¢nim provozu — Skoda
120, IFA a SCANIA P420.

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

uvadi tyto pozadavky na spravné sedadlo fidice:

1. Sedaci plocha
a. Calounéni — vhodné spiSe tuzsi ¢alounéni, drsné&jsi povrch, ktery umozni lepsi
stabilizaci sediciho — 1bod.
b. Tvar sedadla
1.Ptedni okraj sedadla zaobleny — 1bod.
2.Samotnd sedaci plocha anatomicky feSend s dirazem na podporu
hrbold kosti sedacich — 2body.
3.Vyvyseni zadniho okraje sedaci plochy zlepSuje fixaci panve, tvar
sedadla by mél podpofit sezeni s dolnimi koncetinami lehce od sebe —
2body.
c. Hloubka sedadla
1.Sedadlo ma podpirat 2/3 stehen — 1bod, pokud je moznost sefizeni —
2body.
2.Horizontalni posun nastavitelny v rozsahu do 15 cm — 1bod, 15-20 cm
— 2body, vice nez 20 cm — 3body.
d. Sklon sedadla — doporucovany sklon je 6-10° dozadu, nizsi sklon vede

ke sklouzavani trupu dopiedu, piili§ vysoky sklon podporuje sklopeni panve
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dozadu a tim nuti patef do ohnuti — sklon v rozmezi 6-10° — 1bod, sklon
sedadla nastavitelny v tomto rozmezi — 2body.
e. Vertikdlni nastaveni sedadla — vertikdlni nastaveni spolu se zménou sklonu

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

2. Zadova opéra
a. Tvar opéry
1.0pérna plocha opéry ma byt souvisla — 1bod.
patete a oblasti panve a ky¢le — 2body.
3.Stfed bederni opéry ma byt umistén pifiblizné 5 cm nad hiebeny
panevnich kosti; doporucuji se opéry nastavitelné — spravné umisténi
stfedu bederni opery — do 20cm od plochy sedadla — 1bod, 20 cm a vice
— 2body, nastavitelna bederni opéra — plus 1bod, nastavitelna bederni
opéra ve vice bodech — plus 2body.
4.7Zvysené boéni okraje opéry zajist'uji bo¢ni stabilitu sedu — 1bod.
b. Sklon opéry — sefizovatelny, umoziujici nastavit thel pfiblizné¢ 10-20°
od vertikaly a ahel mezi trupem a stehny piiblizné 110° — 1bod.
c. Opcérka $ije a hlavy — ¢alounéna a nastavitelna v roviné horizontalni i vertikalni
— Calounéna opérka hlavy — 1bod, nastavitelna opérka hlavy v roviné vertikalni

— plus 1bod, nastavitelna opérka hlavy v roving horizontalni — plus 1bod.
3. Volant
a. Optimalni primér volantu ¢ini 3,5-4 cm, nizsi vede k jeho kiecovitému drzeni
— 1bod.
b. Moznost nastaveni vysky volantu a jeho vzdalenosti od fidi¢e — 2body.

4. Pedaly — symetrické umisténi pedalt vzhledem k medialni rovin¢ téla — 1 bod.

5. Bezpecnostni pasy — moznost setizeni kotevniho uchytu pasu — 1 bod.

6. Odpruzeni sedacky — sedacka odpruzena pneumaticky, ¢i jinym zpusobem — 1bod.
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Kazdému parametru byl pifidélen odpovidajici pocet bodl. Pii idealné konstruovaném
sedadle, tedy konstruovaném na 100 % dle ergonomickych zasad, je pocet bodii 33.
Jednotliva analyzovana sedadla byla pak porovnavana k tomuto idealu. U kategorie osobnich
a nakladnich automobilt je pro nazorné porovnani jednotlivych vozidel uveden graf, kde jsou
vysledky analyzy pro kazdé sedadlo pro piehlednost rozdéleny pouze do tii hledisek:

— sedaci plocha;

— zadova opéra,;

— celkové hodnoceni.

4. 3 Metodika urceni nejvice zatéZovanych télesnych segmenti pri Fizeni motorového
vozidla

Pfi analyze pozice fidice pfi fizeni vozidla vzhledem k zatéZi pohybového ustroji byla
zvolena metoda komparativni, kde byla porovnavana idealni ergonomicka pozice
a korigovany sed dle Gilbertové a Matouska (2002) spolu se svalovymi dysbalancemi
popsanymi Cermakem, Chvalovou, Botlikovou a Dvoidkovou (2000), Obrdou a Sulcovou
(2002). Ziskana data byla pak introspektivné analyzovana a konfrontovana s teoretickymi
znalostmi tykajici se psychologie fidi¢e a stresovych faktort, které uvadi Havlik (2005).
Ziskané informace pak vedly k urCeni nejvice zatéZovanych svali s tendenci ke zkraceni,

na néz pak byly vybrany uvoliiovaci a protahovaci cviky.
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5 VYSLEDKY A DISKUZE

5.1 Analyza jednotlivych typi automobilovych sedadel
5. 1.1 Analyza sedadel u osobnich vozi

V Kategorii novych osobnich vozidel byly vybrany tuzemské vozidla Skoda Fabia, Skoda
Octavia a jako zastupce starsich vozi automobil Skoda 120, jako nejprodavanéjsi vozidla
zahrani¢ni vyroby Ford Fusion a Ford Mondeo. Aby bylo mozné adekvatné porovnat
jednotliva vozidla, byly zvoleny vozy pfiblizné stejné vybavy. U vozidel Skoda modelova

fada Ambiente a u vozidel Ford fada Titanium.

Tabulka 1. Sedadlo fidi¢e u vozidla Skoda 120

Bezpecnostni pas | sefiditelnost kotevnich tchytii

Odpruzeni sedadla | pneumatické nebo jiné odpruzeni

Sedaci plocha calounéni 0
tvar sedadla ptedni okraj 0

sedaci plocha 0

zadni okraj 0

hloubka sedadla velikost 1

horizontalni posun 2

sklon sedadla 0

vertikalni nastaveni 0

Zadova opéra tvar opcry souvislost opéry 1
anatomicky tvar 0

bederni opéra 0

bocni okraje 1

sklon opéry 1

opérka $ije a hlavy 1

Volant pramér volantu 0
nastavitelnost 0

Pedaly symetrické umisténi 0
0

0

7

Soucet bodu

Analyza byla provedena u vozidla Skoda 120 M, které bylo vyrobené v roce 1986. Kdysi
velmi popularni auto je z hlediska analyzy sedadel naprosto nevhodné. Oproti idedlnimu stavu
dosahuje pouze hodnoty 21,21 %. Sedaci plocha 1 opéra jsou piili§ mekké bez naznakt
anatomického tvaru. Diky absenci zakladnich sefizovacich prvka béznych u modernich vozi

jako je setiditelnost vysky sedacky, sefiditelnost kotevniho uchytu pasu, sefiditelnost vysky
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a vzdalenosti volantu je pak téméf nemozné zaujmout ergonomicky nejvyhodnéjsi pozici.
Prili§ uzky volant vede pak dle Gilbertové a Matouska (2002) k jeho kiecovitému drzZeni coz
pak dale prispiva k zvySené zatézi hornich koncetin a ramenniho pletence. Chybéjici moznost
sefizeni vySky a vzdalenosti volantu od fidi¢e pak dle naseho ndzoru tuto zatéz jesté dale
zvysuje. DalSim nevhodnym prvkem je zde umisténi pedalt, kdy vSechny tfi pedaly jsou
umistény na pravé strané¢ od medidlni roviny téla tidice, coz vede k mirné rotaci v bederni

pateti a zvySuje tak riziko jejitho poskozeni.

Tabulka 2. Sedadlo Fidi¢e u vozidla Skoda Fabia

Sedaci plocha calounéni 1

tvar sedadla ptredni okraj 1

sedaci plocha 2

zadni okraj 2

hloubka sedadla velikost 1

horizontalni posun 3

sklon sedadla 0

vertikalni nastaveni 2

Zadova opéra tvar opéry souvislost opéry 1

anatomicky tvar 2

bederni opéra 2

boc¢ni okraje 1

sklon opéry 1

opérka §ije a hlavy 2

Volant prumér volantu 1

nastavitelnost 2

Pedaly symetrické umisténi 1

Bezpecnostni pas | sefiditelnost kotevnich tchytl 1

Odpruzeni sedadla | pneumatické nebo jiné odpruzeni 0
Soucet bodi 26

Viiz Skoda Fabia Ambiente 1,2 htp rok vyroby 2010 poslouzil jako zastupce modernich
vozl nizs§i stfedni tfidy. Celkové hodnoceni tohoto vozu je 26 bodd, to je 78,79 % oproti
idedlni konstrukci sedadla fidice. Pfednosti tohoto modelu sedadla je jeho anatomické
tvarovani sedaci plochy i1 zadové opéry. Kvalitni horizontalni posun sedadla spojeny
se sefizovatelnym volantem dava fidi¢i moznost zaujmout ergonomicky velmi dobrou polohu
pii fizeni vozidla. Jako nedostatek byla hodnocena absence sefizeni bederni opéry a moznost

horizontalniho sefizeni opérky hlavy. To se pak mize projevit zvySenym namahanim bederni
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oblasti t¢la fidice. Umisténi pedalt neni také zcela symetrické vzhledem k medialni roviné
téla fidi¢e, nicméné vozidlo je vybaveno odpocinkovym mistem pro fidicovu levou nohu,

které je jiz umisténo ergonomicky spravné.

Tabulka 3. Sedadlo Fidi¢e u vozidla Skoda Octavia

Sedaci plocha calounéni 1

tvar sedadla ptredni okraj 1

sedaci plocha 2

zadni okraj 2

hloubka sedadla velikost 1

horizontalni posun 3

sklon sedadla 0

vertikalni nastaveni 2

Zadova opéra tvar opéry souvislost opéry 1

anatomicky tvar 2

bederni opéra 2

bocni okraje 1

sklon opéry 1

opérka Sije a hlavy 3

Volant pramér volantu 1

nastavitelnost 2

Pedaly symetrické umisténi 1

Bezpecnostni pas | sefiditelnost kotevnich tchytl 1

Odpruzeni sedadla | pneumatické nebo jiné odpruzeni 0
Soucet bodi 27

Vozidlo Skoda Octavia 1,9 TDI Ambiente bylo roku vyroby 2010. U tohoto vozidla byla
sedacka anatomicky velmi kvalitné provedena. Bodovy zisk 27 bodi a hodnota 81,82 %
oproti ergonomicky idealnimu sedadlu hovoti sama za sebe. Nastavitelna vzdalenost a vyska
volantu spolu s vertikalnim posunem sedadla umoznuje fidi¢i zaujmout ergonomicky
vyhodnou pozici. K tomu dale pfispiva nastavitelna bederni opéra a horizontaln¢ i vertikalné
nastavitelnd opérka hlavy. Nevyhoda této sedacky byla vidéna v pfili$ nizkém stfedu bederni
opery, kterd pii vysce fidice 180 cm byla umisténa pfiblizn€¢ v Grovni hiebentd kosti
panevnich. Gilbertova a Matousek (2002) uvadéji jako idedlni umisténi stfedu bederni opéry
5 cm nad hiebeny panevnich kosti a dle naseho nazoru se pak moznost pfizptisobeni profilu

zaddové opéry tidici zhorsi.
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Tabulka 4. Sedadlo fidi¢e u vozidla Ford Fusion

Sedaci plocha calounéni 1

tvar sedadla ptredni okraj 1

sedaci plocha 1

zadni okraj 0

hloubka sedadla velikost 1

horizontalni posun 3

sklon sedadla 0

vertikalni nastaveni 1

Zadova opéra tvar opery souvislost opéry 1

anatomicky tvar 1

bederni opéra 1

bocni okraje 1

sklon opéry 1

opérka Sije a hlavy 2

Volant prumér volantu 0

nastavitelnost 1

Pedaly symetrické umisténi 1

Bezpecnostni pas | sefiditelnost kotevnich tchyti 1

Odpruzeni sedadla | pneumatické nebo jiné odpruzeni 0
Soucet bodi 18

Zastupce nejprodavanéjsi zahraniéni znacky motorovych vozidel je Ford Fusion 1,4
Duratec rok vyroby 2010. Vzhledem k tomu, Ze se jednd o novy viz, bylo ocekdvano,
ze pro sedadlo budou platit podobné parametry jako pro sedadla Fabie.
anatomicky feSena sedaci plocha neméla v zadni Casti vyvySeni, které dle Gilbertové
a Matouska (2002) vyznamné zlepSuje fixaci panve. Pii vertikdlnim nastaveni sedadla
se ménila vyska pouze zadni ¢asti sedaci plochy a tak se v podstaté ménil uhel sklonu sedadla
od 0-15° spolu sabsenci nastavitelné bederni opéry a pouze zékladniho naznaku
anatomického tvaru zaddové opéry a jen vySkovém nastaveni volantu pak toto vozidlo
neumoznovalo pfili§ kvalitni ergonomické setizeni sedacky fidi¢em. Maly prumér volantu pak

zvySuje predpoklad zvySeného zapojovani svalstva pazi. Celkovy vysledek byl 18 bodu

a 54,55 %.
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Tabulka 5. Sedadlo fidi¢e u vozidla Ford Mondeo

Sedaci plocha calounéni 1

tvar sedadla ptredni okraj 1

sedaci plocha 2

zadni okraj 2

hloubka sedadla velikost 1

horizontalni posun 3

sklon sedadla 0

vertikalni nastaveni 2

Zadova opéra tvar opery souvislost opéry 1

anatomicky tvar 2

bederni opéra 3

bocni okraje 1

sklon opéry 1

opérka Sije a hlavy 3

Volant prumér volantu 1

nastavitelnost 2

Pedaly symetrické umisténi 1

Bezpecnostni pas | sefiditelnost kotevnich tchyti 1

Odpruzeni sedadla | pneumatické nebo jiné odpruzeni 0
Soucet bodi 28

Poslednim modelem analyzovanych osobnich automobilti byl Ford Mondeo 2,0 TDCi
Titanium. Mezi piednosti sedadla fidi¢e tohoto vozu patfil anatomicky velmi dobie provedeny
tvar sedaci plochy a zadové opéry. Nadstandardné velky horizontdlni posun spolu
S nastavitelnym volantem ve dvou osich umozZnuje dobré ergonomické nastaveni sedadla
pro jizdu. Stied bederni opéry byl umistén v souladu s Gilbertovou a Matouskem
navrhovanym péti centimetrovym odstupem od hiebenil kosti panevnich. Symetrické umisténi
pedalti, oproti vozidlim Skoda Fabia a Octavia se spojkovym pedalem umisténym o cca 5 cm
vlevo od medialni roviny fidice a spolu s mistem pro odpocinuti levého chodidla, vytvari
ergonomicky vyhodné prostiedi pro dolni koncetiny. Hodnoceni bylo 28 bodd, to je 84,85 %
oproti ergonomicky idealnimu sedadlu. Nepf#ili§ vhodny byl jen sklon sedaci plochy, ktera
svirala s vodorovnou rovinou thel 15,15°, coz dle Gilbertové a Matouska (2002) podporuje
sklopeni panve dozadu a tim zpiisobi vétsi ohnuti patete. Podle naseho nazoru by také mohlo
dojit ke zkraceni m. iliopsoas, vzniku Trigger pointd Vvtomto svalu a nasledné vznik

prenesené bolesti v oblasti beder (Finandova & Finando, 2004)
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5. 1.2 Ergonomie sedadel u osobnich automobilii — shrnuti

Provedend analyza sedadel u osobnich automobilii ukéizala, jak mnoho se zménily
moznosti nastavovani sedadel béhem poslednich dvou dekad. Vyrazné¢ se zlepsil anatomicky
tvar sedadel a u vétSiny nove vyrabénych vozidel postacuje k zaujmuti spravné ergonomickeé
polohy fidice. U sedaci plochy lze vylepsit jesté jeji piili§ velky odklon od vodorovné roviny,
kdy se u méfenych vozidel tento thel pohyboval mezi 12-15° namisto mezi 6-10° jak
navrhuje Gilbertova s Matouskem (2002). Dalsi prostor ke zlepSeni by byl v lepsim odpruzeni
sedadel. Zadné ze sledovanych osobnich vozidel tuto podminku nespliiovalo. U zadové opéry
byly nejvétsi nedostatky v absenci nastaveni bederni opéry, kterd také byla umistovana pfilis
nizko, a vrchol jejiho zaktiveni byl téméf ve vSech ptipadech pfili§ nizko. Opérka hlavy je jiz
standardné feSena s vertikdlnim nastavenim, ale nastaveni opérky hlavy v horizontalni roviné
je spiSe zalezitost drazSich vozl.. Nasledujici graf (Obrazek 1) porovnava vysledky analyzy
jednotlivych sedadel osobnich vozi. Jak je znéj patrno nejlépe odpovida poZadavkim

na ergonomické nastaveni sedadla vozidlo Ford Mondeo.
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Obrazek 1. Porovnani jednotlivych typti automobilovych sedadel osobnich automobill
Z obrazku vyplyva také poznatek, ze ne vSechna vozidla jsou rovnocenné vybavena

jednotlivymi nastavovacimi prvky. Obecné tedy mizeme fici, ze ¢im ma vozidlo horsi

moznosti nastaveni sedadla a horsi pfizpiisobeni anatomii lidského téla, tim bude klast vétsi
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naroky na pohybovy systém fidic¢e. Proto u vozidel s mén¢ kvalitnimi sedackami by fidi¢ mé¢l

Castéji provadét nize navrhované kompenzacni cviky ¢i techniky.

5. 1. 3 Analyza sedadel u nakladnich vozi

V kategorii nakladnich vozidel bylo jako starSi vozidlo vybrano IFA 60W a mezi nové
vozidla zafazeny jako nejprodavangjsi znacky nakladnich automobild vozidla DAF LF 55.250
a SCANIA P420. Oproti vozidlim osobnim tézko lze ptredpokladat, ze nékdo pojede
,hakladakem* na vylet. Nakladni vozidla se budou pouzivat spiSe pro praci, a tedy fidici
zde budou travit mnohem vice Casu nez ve vozidlech osobnich. Proto lze piedpokladat,
ze sedadla u nakladnich vozidel by mély mit moznost lepSiho sefizeni a zajiStovat

ergonomicky vyhodnéjsi polohu pfi fizeni vozidla nez vozidla osobni.

Tabulka 6. Sedadlo fidi¢e u vozidla IFA W 60

Sedaci plocha calounéni 1

tvar sedadla piedni okraj 0

sedaci plocha 1

zadni okraj 0

hloubka sedadla velikost 1

horizontalni posun 1

sklon sedadla 1

vertikalni nastaveni 2

Zadova opéra tvar opéry souvislost opéry 1

anatomicky tvar 1

bederni opéra 2

boc¢ni okraje 1

sklon opéry 1

opérka Sije a hlavy 0

Volant primér volantu 0

nastavitelnost 0

Pedaly symetrické umisténi 1

Bezpecnostni pas | sefiditelnost kotevnich uchyta 0

OdpruZeni sedadla | pneumatické nebo jiné odpruzeni 1
Soucet bodi 15

Jako pfirovnani k star$im nakladnim vozidlim bylo vybrano vozidlo IFA W 60 z roku
vyroby 1989. Jiz v tehdejsi dobé vozidlo mélo zakladni anatomické ptizpisobeni zaddové

opery. Sedadlo je vybaveno odpruzenim pomoci vinuté pruziny s kapalinovym tlumic¢em.
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Vozidlo ma také dobie zvoleny uhel, ktery svira sedaci plocha s vodorovnou rovinou a to sice
7°. Zakladnim nedostatkem tohoto vozidla je nemoZnost nastaveni volantu, jeho Spatny
pramér — pouhych 2,7 cm, nemoznost nastaveni bederni opéry a absence opéry hlavy spolu

S bezpe¢nostnim pasem. Vysledkem je 45,46 %.

Tabulka 7. Sedadlo fidi¢e u vozidla SCANIA

Sedaci plocha calounéni 1

tvar sedadla ptredni okraj 1

sedaci plocha 2

zadni okraj 2

hloubka sedadla velikost 2

horizontalni posun 3

sklon sedadla 2

vertikalni nastaveni 2

Zadova opéra tvar opéry souvislost opéry 1

anatomicky tvar 2

bederni opéra 4

bocni okraje 1

sklon opéry 1

opérka §ije a hlavy 2

Volant pramér volantu 1

nastavitelnost 2

Pedaly symetrické umisténi 1

Bezpec€nostni pas | sefiditelnost kotevnich uchyti 0

OdpruZeni sedadla | pneumatické nebo jiné odpruzeni 1
Soucet bodi 31

Analyzovana sedacka byla z vozidla SCANIA P420 z roku vyroby 2008. Vyznaovala
se velmi kvalitnim anatomickym provedenim. Spliiovala vSechny podminky stanovené
Gilbertovou a Matouskem (2002) pro ideédlni ergonomické nastavovani sedaci plochy, kde
narozdil od osobnich automobili bylo mozné nastavit i sklon sedadla vzhledem
Kk horizontalni roviné a to vrozmezi 6-15°. V hodnoceni ziskala 93,93 %. Bylo mozné
provadét i sefizeni hloubky sedaci plochy v rozmezi 8§ cm. Zadova opéra byla souvisla
s opérou hlavy zabudovanou v sedacce tak, aby i osoba vysokd 2 m byla touto opérou
chranéna. Jako idealni bychom zde hodnotili moznost plynulého nastaveni bederni opéry
ato hned ve dvou bodech nad sebou, coz umozni kazdému fidi¢i pfizptisobit reliéf zadové

opéry tak fikajic sob&é na miru. Sedacka byla pneumaticky odpruzend s moznosti plynule
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regulovat tvrdost odpruzeni. Byly zde shledany pouze dva nedostatky tykajici se moznosti
nastaveni a to sice chybé&jici vertikalni sefizeni opéry hlavy a chybéjici nastaveni vysky

kotevniho uchytu u bezpecnostniho pasu.

Tabulka 8. Sedadlo fidi¢e u vozidla DAF

Sedaci plocha calounéni 1

tvar sedadla ptredni okraj 1

sedaci plocha 2

zadni okraj 2

hloubka sedadla velikost 1

horizontalni posun 3

sklon sedadla 2

vertikalni nastaveni 2

Zadova opéra tvar opéry souvislost opéry 1

anatomicky tvar 2

bederni opéra 2

bocni okraje 1

sklon opéry 1

opérka §ije a hlavy 2

Volant pramér volantu 1

nastavitelnost 1

Pedaly symetrické umisténi 1

Bezpecnostni pas | sefiditelnost kotevnich tchytl 0

OdpruZeni sedadla | pneumatické nebo jiné odpruzeni 1
Soucet bodi 27

Analyzované vozidlo bylo DAF LF 55.250 z roku vyroby 2011. Oproti vySe zminovanému
vozidlu SCANIA tomuto ndkladnimu autu schizela moZnost nastavovani velikosti hloubky
sedaci plochy, moZznost nastaveni volantu ve dvou oséach a jako nejvétsi nedostatek zde byla
hodnocena absence moznosti sefizeni bederni opéry. Jinak opét kvalitn€ anatomicky
zpracovana sedaci plocha i zadova opéra, do které byla integrovana opéra hlavy bez moznosti
horizontalniho nastaveni, a celkové hodnoceni sedadla bylo 81,82 %. Sklon sedacich ploch
bylo mozné meénit vzhledem k vodorovné rovin€ v rozmezi 4-11°. Vozidlo bylo dale
vybaveno pneumatickym odpruzenim s moznosti regulace tvrdosti odpruzeni. Jako drobna
nevyhoda byla jeSté hodnocena absence moznosti nataveni vysky kotevniho uchytu u

bezpecnostniho pasu.
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5. 1. 4 Ergonomie sedadel u nakladnich automobil — shrnuti

Provedena analyza potvrdila ptredpoklad, Ze nékladni vozidla budou mit standardné lepsi
ergonomické moznosti nastavovani sedacek nez automobily osobni. Navic bylo mozno
sledovat pozitivni trend vyvoje moznosti ergonomického sefizovani sedadel, kdy vozidlu
fadoveé starSimu o 2 desitky let byl v analyze pfidélen polovicni pocet bodii nez vozidlim
modernim. Nejlépe hodnocené sedadlo méelo vozidlo firmy SCANIA, které az na drobné
odchylky umoznuje fidicim zaujmout ergonomicky velmi dobrou polohu a tak co nejméné

ptetéZovat pohybovy systém.
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Obrazek 2. Porovnani jednotlivych typli automobilovych sedadel nakladnich automobilli

Na obrazku 2 je graficky zndzornéné hodnoceni jednotlivych sedadel analyzovanych
nakladnich vozidel, ze kterého je jasn€ patrnd Uroven zpracovani sedadel a moznosti jejich
nastavovani. Obrazek 3 pak porovnava vsechny typy analyzovanych sedadel a je z né&j patrny
trend snizovani rozdilu kvality sedadel a moznosti jejich nastaveni mezi osobnimi
a nakladnimi vozidly. Vzhledem k tomu, Ze za volantem osobnich vozidel travime stale vice
Casu je tento trend velmi povzbuzujici. Pokud je tedy ve vozidle kvalitné anatomicky
provedené sedadlo s mnoha moznostmi jeho nastaveni, zbyva udélat krok posledni, a sice

to aby si jej Fidi¢ pted jizdou S vozidlem spravné nastavil.
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Obrazek 3. Porovnani v§ech analyzovanych typi automobilovych sedadel

5. 1. 5 Nejvhodnéjsi nastaveni sedadla ridice

Kazda jizda motorovym vozidlem zacind mimo jiné tim, ze by si m¢l fidi¢ setidit sedadlo,
aby mél na dosah vSechny ovladaci prvky a s co nejmensim usilim vozidlo ovladal. Schroetr
(2010) uvadi, Ze fidi¢ by mél zaujmout takovou pozici, ktera je pro n¢j pohodlna. TroSku
podrobnéjsi popis najdeme v Ucebnici AutoSkoly (kolektiv autord, 2005), kde je uvedeno,
ze leva noha musi dokazat prirozené seslapnout pedal spojky az k podlaze, a po uvolnéni
pedalu nesmi nikde naraZet kolenem, coZ se u modernich automobilii d4 pohodIné setidit
zménou vySky sedadla a jeho vzdalenosti od pedalt. Dle naSeho nazoru nejptesnéjsi definici
pfedozadniho sefizeni sedadla pak uvadi Vaclavik et al. (1986), ktery uvadi, ze sedadlo
by mélo byt sefizeno tak daleko od ovladacich pedalu, aby pii plné seslapnutém spojkovém
pedéalu byla levd noha mirné pokréena v kolennim kloubu. Pro nastaveni bederni opéry
pouziva Vaclavik et al. (1986) vzdalenost na nataZeni pravé ruky, kterd spociva dlani
na volantu. Oproti tomu kolektiv autorti (2005) tuto vzdalenost definuje tak, Ze pfi natazené
pazi pravé ruky se volantu dotyka pravé zapésti, coz se dle naSeho nazoru nejvice piiblizuje
ergonomické optimalizaci popsané Gilbertovou a Matouskem (2002), kteti uvadéji optimalni
vzdalenost k volantu ptiblizné 2/3 délky horni koncetiny fidice, ale ne vice nez ¥ délky horni
koncetiny pfi zachovani kontaktu s opérou zad. Na rozdil od ostatnich autorii dale Gilbertova
a Matousek (2002) doporucuji sklon opéry zad pro fidice ptiblizn¢ 10-20° od vertikaly a uhel

mezi trupem a stehny pfiblizn¢ 110°. Tohoto pozadovaného uhlu Ize docilit samotnym

39



nastavenim zadové opéry a vzdalenost k volantu potom doladit podélnym nastavenim volantu.
Po dokonceni setizeni zddové opéry je dulezité sefidit opéru bederni — pokud je stavitelna,
ptipadné pouzit samostatnou bederni opéru dle individualnich parametrt fidi¢e. U nastaveni
opéry Sije a hlavy nesouhlasime s tvrzenim Gilbertové a Matouska (2002), kteti doporucuji
umistit vrchol opéry hlavy piiblizné do urovné oci. Zde se piiklanime ke kolektivu autort
(2005), ktefi na zékladé rozboru bariérovych zkousek, kdy télo po ndrazu pti pohybu zpét
je vyzvednuto asi o 2 cm vySe, doporucuji nastavit vrchol opéry hlavy do trovné vrcholku
temene. Pokud je opéra hlavy nastavitelnd i v horizontdlni rovin€, pak je vhodné opéru
nastavit do tésné blizkosti hlavy. Dle mého minéni velmi dilezitym pozadavkem pak je, aby
ruce pii fizeni byly umistény pod trovni ramen (Gilbertova & Matousek, 2002) coz povede
k snizeni zatéZe ramennich pletencii. Velky nazorovy stiet pak nastava v upfesnéni pozice
rukou na volantu. Zatimco Vaclavik et al. (1986) uvadi drzeni volantu v pozici za deset minut
2, kolektiv autort (2005) uvadi novéjsi pozici rukou — tii étvrté na 3. I kdyZ je nam ziejmé,
ze volant drzeny v pozici tfi ¢tvrté na 3 umoziuje pravdépodobné vyraznéjs$i provedeni
vyhybaciho manévru s vozidlem, pfesto se ptiklanim spise k Schrotrovi (2010) a Gilbertové
a Matouskovi (2002), kteti uvadeji pozici rukou na volantu za deset minut 2, pfipadn€ v misté
kde vyrobce automobilu ponechal na volantu rozsifeni, které umozni volantu padnout 1épe
do dlané. Gilbertova a Matousek (2002) dale uvad&ji dalsi alternativni polohu rukou
na volantu 16-20 hodin, kterou je mozné s pozici za deset minut 2 stfidat. Dle naseho nazoru
tato pozice sice bude z hlediska zatizeni ramennich pletenct lepsi, ale neumozni fidi¢i provést
fadné vyhybaci manévr a tak mulZe vést i k vzniku rizikové situace. Bezpecnostni pas
doporucuje kolektiv autord (2005) spolu s Gilbertovou a Matouskem vést diagonalné ptes

ramena a stfed téla a horizontalné pres panevni kosti.

Obrazek 4. Spravna pozice za volantem
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Spravné nastavené sedadlo fidi¢e by mélo tedy spliiovat tyto doporuceni:

v Vzdalenost od pedalii — leva dolni konéetina mirné pokréena pii plné seslapnutém
pedalu spojky. Nastavit i vysku sedadla, aby pii pousténi spojky koleno nezachytavalo
o volant a také temeno hlavy nebylo pfili§ blizko stropu kabiny.

v’ Sklon opéry zad sefidit piiblizné 10-20° od vertikaly a v (thlu mezi trupem a stehny
ptiblizné 110°.

v' Nastavit bederni opéru dle anatomickych dispozic fidi¢e, popiipadé pouzit bederni
opéru externi.

v" Opéru hlavy sefidit vertikalné ptiblizné do urovné temene hlavy a horizontalné
S €O nejmensi mezerou mezi operou a hlavou.

v' Vzdalenost od volantu upravit sefizenim volantu ve své ose tak, aby vzdélenost
volantu od trupu byla pfiblizn¢ 2/3 délky horni koncetiny, coz je pfiblizné tak, aby
pii natazené horni koncetiné spocivalo zapésti na hornim okraji volantu.

v" Ruce mit na volantu umistény do Grovné ramen a pfiblizné v pozici za deset minut
2 az tfi Ctvrte na 3.

v Bezpecénostni pas nastavit pomoci kotevniho tchytu tak, aby prochazel diagonalné
pfes rameno a stfedem hrudniku a horizontalné pies panevni kosti, u t€hotnych Zen

MV

pod biiSkem.

5. 2 Nejvice zatéZované télesné segmenty u Fidi¢ii motorovych vozidel

I kdyZz ma tidi¢ nastavené sedadlo v ergonomicky co nejvhodné&jsi pozici, 1ze na jeho téle
najit oblasti, které budou pfi jizd€ s vozidlem ve zvy$ené mife namahany. Miize za to samotna
pozice fidiCova téla. Pfi fizeni vozidla neni moZné zaujmout idedlni sed, Gilbertova
a Matousek (2002) uvadéji, Ze pro spravny sed je nutné aktivni uvédomeéni se spravné polohy,
tedy jakysi korigovany sed, ktery predpoklada fyziologické postaveni panve a patete, dolni
koncetiny mirn¢ od sebe, chodidla v kontaktu s podlozkou, uvolnéna ramena, protazeni kréni
patefe v podélné ose nahoru bez predsunuti hlavy (obrdzek 5). Pfi fizeni vozidla a jeho
ovladani v silni¢nim provozu je pochopitelné nemozné tento korigovany sed zaujmout a fidi¢
je proto v podstaté dle naSeho nazoru piedurCen k zvySené zatézi patete a zicCastnénych
svalovych skupin. Ergonomicky sed je tak vlastné pro fidie jakymsi kompromisem,

a je v podstaté nejvhodnéjsi ze vSech Spatnych zptisobt jak si ve vozidle sednout.
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Obrazek 5. Spravny. korigovany sed (Gilbertova & Matousek, 2002, 144)

Oproti korigovanému sedu neni pifi fizeni vozidla patef rovné, ale je pfi sprdvném
nastaveni opcry zad odklonéna od vertikalni roviny o 10-20°, hlava neni v prodlouzeni
patere, ale je mirn¢ predklonéna. Uz tento fakt vytvaii celou fadu drobnych zmén v postaveni
patere, které pak mohou mit negativni vliv na myofascidlni systém. Diky tomu, Ze ruce musi
byt umistény na volantu, dochdzi pak casto také k pfedsunutému drZeni ramen a zvétSené
kyf6ze v hrudni ¢asti patefe. VSechny tyto zminéné prvky pak dale vedou k oplosténi bederni
lordézy a k zménénému rozlozeni sil na cely pohybovy systém. Gilbertova s Matouskem
(2002) uvadeji, ze se pak znacnd cast hmotnosti pirendsi na kost hrudni a patef neni
zatézovana axialné jako pfi vzptimeném drzeni, ale je zatéZovana v ohnuti trupu. Na konkéavni
strané patefe se zvySuje tlak na meziobratlové ploténky, coz pak dale spolu s pisobenim
vibraci vznikajicich jizdou s vozidlem urychluje degenerativni zmény patefe a na konvexni
strané dochazi ke zvysenému tahu ve svalech, zejména v oblasti zadovych a Sijovych svalu.

V disledku dlouhodobého sezeni neni dostate¢né aktivovan pohybovy systém jako celek
a proto dochézi k oslabeni fady svalt a soucasné ke zkracovani antagonistli oslabujicich svali
a vytvafi se svalova nerovnovaha. Gilbertova a Matousek (2002) uvadi, ze pii sedu ve smyslu
horniho zktizeného syndromu se uplatiiuje pfedevSim zkraceni a pretizeni hornich c¢asti
trapézovych svalll, zdvihaci lopatky a svalii prsnich. Je pochopitelné, Ze aktivita zddovych
a sijovych svalli se méni jednak v zavislosti na poloze, ve které se tidi¢ nachazi, ale také
na stupni psychické zatéze. Havlik (2005) pfirovnava fidice motorového vozidla k pilotim
letadel a uvadi, ze tidic¢, ktery stravi pét hodin za volantem v hustém méstském provozu, jako
napiiklad v Londyné, Bostonu ¢i Pafizi, zazije intenzivnéjsi stres nez piloti pfi letu z Anglie
do Ameriky, s vyjimkou startu a pfistani. To v jaké mife na sebe fidi¢ necha stres pusobit,
dale zavisi na psychické odolnosti fidice, jeho charakteru, véku, zkuSenostem a pochopitelné
na fidiC¢ov€ unavé. Dle naSeho nazoru se tato zvySena mira stresu u fidice dale projevuje

kiecovitym stisknutim volantu, ptfizvednutim ramen, zrychlenym dychénim a prfedsunutym
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drzenim hlavy, coz vede dale k pietizeni flexort prstd ruky, pfedni ¢asti m. deltoideus,
mm. scaleni a zvySeného napéti vazl v oblasti hlavovych kloubt.

Z hlediska tzv. dolniho zkiizeného syndromu se dle Gilbertové a Matouska (2002) zkracuji
pfedevs§im jednak svaly na zadni strané stehen — m. biceps femoris, m. semitendinosus
am. semimembranosus a dale flexory ky¢le — m. iliopsoas a m. rectus femoris. Divodem
pro zkracovani téchto skupin sval je dle naSeho minéni poloha fidice, stres a neustalé svalové
napéti, kdy jsou dolni koncetiny stdle ptfipraveny zareagovat na déni v silnicnim provozu.
Jako nejcastéji oslabené svaly uvadi Gilbertova a Matousek (2002) svaly bfisni a svaly
hyzd'ové. Dle naSeho nazoru kromé téchto svali dochazi jest¢ k oslabovani svall
mezilopatkovych a hlubokych flexort krku.

Vyse uvedené svalové nerovnovahy spojené se sezenim s kulatymi zaddy navic méni
stereotyp dychani. Omezuje se dychani brani¢ni a vice se rozviji horni typ dychani, ktery dale
sekundarné pretézuje kréni patef a ramenni pletence, coz dale piispiva k zvySené tenzi svall
Vv této oblasti, snizovani prutoku krve do mozku (Rolf, 1977) a tim ke sniZzovani odolnosti
proti stresu a dalSimu zvySovani unavy. Norbekov (2002) déale uvadi, Zze zvySené napéti
V oblasti ramennich pletencti a krku také zvySuje napéti okohybnych svali, které zvySuje
unavu zraku a snizuje ostrost vidéni. Pokud vySe uvedené faktory zatéZze pohybového ustroji
nebudou vhodnym zplsobem kompenzovany, zvySené spazmy svali mohou vést k vzniku
Trigger pointd a rozvoji prenesenych bolesti. Snizi se vykonnost fidice a umérné tomu
se zvysi nebezpe¢i Urazu vlivem nastupujici unavy. Z dlouhodobého hlediska je pak vzdy

vhodné&jsi tomuto riziku predchazet a zvolit nékterou z kompenzacnich technik.

5. 3 MoZnosti kompenzace zatéZe pohybového ustroji

Jednoducha kompenzace neexistuje. Co muize byt pfinosem pro jednoho, to druhému
pomuze jen malo a tfetimu nepomize viilbec. Mnozstvi zatéze pohybového Ustroji ovliviiuje
mnoho faktor z riznych oblasti. Piesto existuje n€kolik zékladnich doporuceni, které maji

obecnou platnost, zvlasté pokud se pouZiji promyslené a komplexné.

5. 3.1 Doba stravena za volantem

Jednim téchto hledisek je doba, kterou stravi fidi¢ za volantem. Daviesova (2008) uvadi,
ze Tidici, kteti fidi déle, nez Ctyii hodiny denné maji Sest krat vétSi pravdépodobnost,
ze je bolest zad vyfadi z pracovniho procesu, nez u fidi¢t, ktefi za volantem stravi pouze dvé
hodiny. Protoze zejména u profesiondlnich fidi¢li je nemozné travit denné¢ za volantem

jen dvé hodiny, doporucuje Daviesova (2008) pii fizeni vozidla délat Casté prestavky —
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nejméné jedenkrat za hodinu. O pfestavce se postavit, projit a protdhnout. Tohle doporuceni
V plné mife plati zejména pro fidi¢e osobnich vozidel pii delSich cestach do prace, nebo
pti vyuziti vozidla ve volném case, ale neda se pfili§ pouzit pro fidice ndkladnich vozidel
Z hlediska efektivity jejich prace a pracovni doby. U fidict profesionall je nutnost provedeni
bezpecnostni prestavky piimo dand zakonem a ukldda fidic¢hm povinnost kazdé Ctyti a pil
hodiny mit piestdvku minimalné 45 minut. Tato problematika je pomérné Sirokéd a upravuje
Ji n€kolik pravnich predpisi. V zasad¢ se 1isi jen mnozstvim a povolenou délkou prestavek
V fizeni. Nafizeni ES 561/2006 uklada fidi¢um vozidel téz8ich nez 3,5 tuny a fidi¢im vozidel
uréenych pro piepravu vice nez deviti osob vcetné fidice mit po 4,5 hodinach fizeni prestavku
minimaln¢ 45 minut. Tato prestdvka se podle tohoto pfedpisu muize rozdélit pouze na dvé
casti, stim, ze prvni prestadvka bude minimalné¢ 15 minut a druhd prestdvka minimalné
30 minut, tak jak to ukazuje obrdzek 6. Toto nafizeni se pouZzije pfi vnitrostatni i mezinarodni

ptepravé na uzemi Clenskych stati EU.
Priklady spravného rozlozeni denni doby Fizeni a prestavek

Priklad 1:

doba fizeni 45h 45h

prestavka ni?n

Priklad 2:

doba Fizeni 3h 1.5h nejdéle 4.5 h
) 5

prestiavka . 30

min min

Priklad 3:

doba Fizeni 3h nejdéle 4.5 h

45

Festavki :
prestavka min

Obrazek 6. Piiklady mozZzného rozlozeni pfestavek béhem jizdy dle nafizeni ES 561/2006
(Kolektiv autord, 2010, 16)
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Dal$im pravnim ptedpisem, ktery upravuje dobu fizeni a bezpecnostnich piestavek
pro ¢leny osadek silni¢nich nékladnich vozidel a autobust v mezinarodni silni¢ni dopravé
je mezinarodni dohoda AETR. Zjednodusen¢ fe¢eno podle této timluvy se fidi naptiklad fidi¢
jedouci z ¢lenského staitu EU do smluvniho statu AETR, ktery neni ¢lenem EU. Tato dohoda
uklada témto fidicim povinnost po 4,5 hodinach fizeni provést bezpeCnostni piestavku
nejméné 45 minut. Od nafizeni ES 561/2006 se ale li§i tim, ze fidi¢im umoziuje tuto
dlouhou pfestavku rozdélit do tfech nejméné patnactiminutovych piestavek zarazenych
v prib¢hu doby fizeni vozidla. Za piestavky se v pfipadech obou piedpisi nepovazuje
pteruseni jizdy kratsi nez 15 minut. Obrazek 7 ukazuje, jak by takové rozdé€leni pracovni doby
fidice, ktera trva zpravidla nejdéle 9 hodin, mohlo vypadat. Podle naSeho nadzoru je prvni ¢ast
doby fizeni rozdélena vhodné, ale druhd cast doby fizeni, kdy na fidice plisobi unava jiz

ve zvysené mifte, je pfili§ dlouha.

doba fizeni 2h 1,5h 1 h nejdéle 4,5 h

15 15 15

prestavka min min min

Obrazek 7. Piiklad rozlozeni bezpe¢nostnich piestavek dle dohody AETR (Kolektiv autord,
2010, 42)

Vhodnym rozdélenim druhé ¢asti doby fizeni by fidi€ zajistil zmenseni zatéze pohybového
systtmu a dle naSeho nazoru by tak mohl oddalit nastupujici Uinavu. Jak by mohla byt
rozdélena doba tizeni dle dohody AETR ukazuje obrazek 8. Do druhé ¢asti pracovni doby by
fidic mél zaradit dal§i 2 prestavky v jizd€, tak aby neptetrzitd doba fizeni netrvala déle
nez 2 hodiny dohromady. Tteti pfestavku navic v délce trvani 15 minut, tak aby soucet doby
odpocinku byl po 4,5 hodinach 45 minut, fidi¢ zafazovat nemusi, protoze ukoncil fizeni

vozidla a nasleduje denni doba odpocinku.

rozdéleni doby fizeni dle dohody AETR

doba fizeni v hodinach

pfestavka v minutach

Obrazek 8. Navrh rozdéleni pracovni doby fidice dle dohody AETR
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Pokud je tidi¢ povinen pfi jizdé dodrzovat nafizeni ES 561/2006, pak by vhodné rozlozeni
doby fizeni mohlo vypadat tak, jak ukazuje obrazek 9. Prvni ¢ast doby fizeni je rozdélena
na dvé ¢asti a mezi nimi je prestavka 15 minut. Po uplynuti 4,5 hodin je ptestavka v fizeni 30
minut. Druhd cast doby fizeni je opét rozdélena piestavkou v délce trvani 15 minut. Po
uplynuti celkem deviti hodin fizeni nemusi fidi¢ zatazovat dalsi tficetiminutovou piestavku,

pokud nésleduje ukonceni jizdy o odpocinek.

rozdéleni doby fizeni dle ES 561/2006

doba izeni v hodinich NN, N NN
prestavka v minutach - - -

Obrazek 9. Navrh rozloZeni doby fizeni a bezpecnostnich ptestavek dle natizeni ES 561/2006

Casy piestavek jsou minimalni a nic nebrani fidi¢i, aby jednotlivé prestavky podle potieby
prodlouzil. Tyto ptestadvky vSak slouzi pouze na zotavenou fidice a fidi¢ profesional
pfi ni nesmi vykondvat jinou praci jako naptiklad nakladku ¢i vykladku ndkladu a podobné.
At uz jedeme autem n¢kam za sportovnim ¢i kulturnim vyzitim nebo je fizeni vozidla pro nas
profese, neméli bychom piestavky v jizdé podcenovat, ale vyuzit je k uvolnéni a protazeni
namahanych svalovych skupin, projit se okolo vozidla, narovnat patef a provést nékolik

uvolnovacich cvika.

5. 3. 2 ProtaZeni a uvolnéni namahanych svalovych skupin
Diky stresu a ne zcela fyziologické pozici téla pii fizeni motorového vozidla a dal§im

faktorim puisobicim na fidi¢e se ve svalech hromadi napéti, které je potieba odstranit. Cim
je kratsi doba fizeni a mensi napéti ve svalech, tim krat$i dobu budeme potiebovat pro jeho
odstranéni. Pii uvolnovani a protahovani jednotlivych ¢asti t€la bychom meéli dodrzovat
nekolik obecnych zésad:

— Pohyby provadime pomalu a plynule.

— Vyvaryjeme se prudkym zménam rytmu a trhavym pohybtm.

— Dychame pomalu a zhluboka, bez zadrZe dechu.

— Pfi protahovani svali provadime kratkou vydrz v krajni dosazené pozici.

— Cvik provadime jen do hranice bolestivosti.

— Nejprve bychom méli provést uvolnéni kloubti a poté zaradit protahovaci cviky.
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Uvolnéni téla

Vozidlo zastavime nejlépe nékde mimo vozovku, vhodnd jsou riiznd odpocivadla
¢i parkovisté, kde nebude velky provoz. Po zajisténi vozidla vypneme motor, odepneme
bezpecnostni pas a pohodln¢ se opieme o sedacku, zavieme oc¢i a nékolikrat se zhluboka
nadechneme a vydechneme. Snazime se pii tom vnimat svoje télo, a dle doporu¢eni Havlika
(2005) se snazime védomé uvolnovat. Po kratkém prodychani vystoupime z vozidla
a jak doporucuje Daviesova (2008) snazime se pii tom drzet zada v roviné. Provedeme
kratkou prochazku, bud’ okolo vozidla, nebo k néjakému blizkému cili, a pii volné chlzi

provadime uvolilovaci cvi€eni na hlavni klouby téla a celkové protazeni.

ProtaZeni trupu
— mirny stoj rozkro¢ny
— S nadechem pies upazeni vzpazit
— s vydechem pripazit, mirny predklon

— 2-3x opakovat

Obrazek 10. Protazeni trupu
Trhani jablek
— S nadechem vzpazit

— za plynulého dychéni zaklon hlavy a pohled vzhiiru

— stifidavé 2—3x protahnout pravou a levou horni koncetinu do vysky
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Obrazek 11. Trhani jablek
Uvolnéni Sije
—  pfi pomalé chiizi, nebo na misté pomalé krouzeni hlavou
— bez zadrze dechu, 2—-3x na ob¢ strany
— nedoporucuje se provadét ve vysSim veéku fidie, kvuli nebezpeci ortostatického

kolapsu a zvySeného vyskytu degenerativnich zmén Vv oblasti kréni patete

Obrazek 12. Uvolnéni Sije

Rotace hlavy
— pfi pomalé chiizi, nebo na misté
— pomala rotace hlavy vlevo, zpét a pak vpravo

— 2-3x opakovat
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Obrazek 13. Rotace hlavy

Uvolnéni ramen
— pfi pomalé chlizi, nebo na misté
— stfidavé krouzky pravym a levym ramenem
— 2-3x na obé strany

— pravidelny dech

Obrazek 14. Uvolnéni ramen

Uvolnéni lokti
— pii pomalé chiizi, nebo na misté pomalé krouZeni v loketnim kloubu
— obe¢ ruce soucasné
— 2-3xna kazdou stranu

— pomaly pravidelny dech
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Obrazek 15. Uvolnéni loktt

Uvolnéni zapésti

pfi pomalé chiizi, nebo na misté pomalé krouzeni v zapésti
obéma rukama soucasné
horni koncetiny nataZzeny, nebo ohnuty v loktech

2—3x na kazdou stranu

Obrazek 16. Uvolnéni zapésti
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Protiepani hornich koncetin

— pii pomalé chiizi, nebo na misté protiepani hornich koncetin po dobu asi deseti sekund

Obrazek 17. Protiepani hornich koncetin

Uvolnéni patere
— mirny stoj rozkro¢ny, chodidla rovnobéZzné — piipazit
— svydechem postupny piedklon hlavy, spousténi ramen doli a segmentalné flektovat
patet (postupné obratel po obratli), nechat plisobit gravitaci
— s nadechem zpét — velmi pomalu ,,rolovat“ stejnym zptsobem trup a hlavu
— neprovadéji tidi¢i s oslabenym kardiovaskularnim systémem a starsi fidi¢i s ohledem
na nebezpe€i ortostatického kolapsu a mozného vyskytu degenerativnich zmén

V oblasti patete

Obrazek 18. Uvolnéni patete
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Rotace patere
— stoj rozkro¢ny na $ifi ramen, piedpazit
— s vydechem rotace trupu vlevo, leva paze do upazeni, prava paze nasleduje levou ptes
stred téla
— kratka vydrz, s nadechem zpét

— totéz na druhou stranu, 2—3x opakovat

ss

Obrazek 19. Rotace pateie

Uvolnéni beder
— mirny stoj rozkro¢ny, na §ifi ramen
— ruce v bok

— krouzeni v bocich 2—3x na kazdou stranu

Obrazek 20. Uvolnéni beder
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Uvolnéni kolen
— stoj spojny
— mirny podfep, dlan¢ na kolenou

— soubé&zné krouzeni koleny 2-3x na kazdou stranu

Obrazek 21. Uvolnéni kolen

Uvolnéni kotniki
— stoj na pravé noze
— levou piednozit poniz
— krouzky v levém kotniku 2—3% na jednu stranu, poté na druhou stranu

— totéz provedeme s pravou nohou

Obrazek 22. Uvolnéni kotniku
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Protazeni jednotlivych svali, nebo svalovych skupin

Nékteré cviky na protazeni lze provést i vV sedu ve vozidle, coz miizeme vyuzit naptiklad
pti kratkych pfestavkach v jizdé vyvolanych silnicnim provozem, jako naptiklad v koloné
vozidel, pfed Zelezni¢nim pirejezdem a podobné. Pii déle trvajici jizde, kdy fidic travi vétSinu
dne za volantem je ale vhodné&jsi 1 protahovaci cviky provadét mimo vozidlo, aby fidi¢
pfi protahovani zapojil i1 svaly, které pfi sedu moc nevyuzivd a doSlo ke zméné polohy.
Jednotlivé protahovaci cviky se provadéji pomalu, bez prudkych nasilnych pohybu.
Pti dosazeni krajni polohy (tato je pro kazdého zcela individudlni, nejdeme pies bolest)

provedeme kratkou vydrz s pomalym plynulym dychanim bez zadrze dechu.

ProtaZeni extensori Sije

mirny stoj rozkro¢ny na $ifi ramen

patet narovnat

— ramena stlacit dolt

— s vydechem ptedklon hlavy, bradou do jugularni jamky
Chyby:

— kulat4 zada a nenaptimena patet

— predsun brady

Obrazek 23. Protazeni extenzoru §ije
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ProtaZeni horni ¢asti m. trapezius
— mirny stoj rozkro¢ny, nebo sed S rovnymi zady ve vozidle
— ruce podél téla
— s vydechem tuklon hlavy
— po vydrzi v krajni pozici s vydechem stahnout rameno na opa¢né strané nez kam jsme
provadéli tiklon
— totéz na druhou stranu
Chyby:
— Kk uklonu hlavy se pfida i jeji rotace
— hlava neni v ose t¢la, ale v piedklonu

— brada predsunuta vpied

é %

Obrazek 24. Protazeni horni ¢asti m. trapezius

55



ProtaZeni m. levator scapulae

mirny stoj rozkro¢ny, nebo sed s rovnymi zady ve vozidle

s vydechem uklon hlavy, vydrz v krajni pozici, poté rotace a predklon hlavy
po vydrzi v krajni pozici opacné rameno s vydechem stdhnout doli

s nddechem navrat do ptivodniho postaveni

totéZ na druhou stranu

Obrazek 25. Protazeni m. levator scapulae

Protazeni m. deltoideus

mirny stoj rozkro¢ny, nebo sed S rovnymi zady ve vozidle

pravou horni koncetinu ptedpazit a dlan poloZit na levé rameno

levou ruku, nebo levé predlokti poloZit na pravy loket a pfitahnout jej k hrudniku
vydrz v krajni dosaZené pozici

zpét do tvodni polohy

to samé na druhou stranu
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Obrazek 26. Protazeni m. deltoideus

ProtazZeni m. latissimus dorsi
— stoj rozkro¢ny
— vzpazit, levou rukou uchopit pravé zapésti
— uklon trupu vlevo, soucasné leva horni koncetina vytahuje pravou horni koncetinu
nahoru
— vydrZ v krajni pozici

— totéz na druhou stranu, mozno opakovat 2—3X

d %

Obrazek 27. Protazeni m. latissimus dorsi
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Protazeni flexori prsti ruky
— mirny stoj rozkro¢ny, nebo sed ve vozidle
— pravou pazi piedpazit dlani nahoru

— levou rukou uchopit prsty pravé ruky a provést dorsalni flexi zapésti

z\

stoj rozkro¢ny vedle piekazky (vozidlo, zed’)

— vydrz v krajni dosazené pozici

— totéZ na druhou stranu

Obrazek 28. Protazeni flexora prsti ruky

ProtaZeni prsnich svali

— upazit dlani vpied, opfit se dlani o prekazku
— mirnd rotace trupu na stran€ upazené koncetiny vpied
— vydrzZ v krajni dosaZené pozici

— totéZ na druhou stranu
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Obrazek 29. Protazeni prsnich svali

Protazeni flexori kycle
— stoj na pravé noze, paze predpazeny, dlan€ se opiraji o ptekazku (vozidlo, zed’)

— levou zanozit, $pi¢kou se dotknout zemé

narovnat zada, podsadit boky

— po vydrzi to samé na druhou stranu

Obrazek 30. Protazeni flexort kycle
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ProtaZeni flexoru kolenniho kloubu
— stoj spojny zkiizmo, kotniky ptekiizeny, kolena propnuta, vaha rovhomérné rozlozena
na ob¢ chodidla
— hibety rukou opfit o bedra
— s vydechem ptedklon, kolena propnuta, zada rovné
— cvik se nedoporucuje pro starsi fidice kvili nebezpeci ortostatického kolapsu a

zvySeného vyskytu degenerativnich zmén v oblasti bederni patete

Obrazek 31. Protazeni flexort kolenniho kloubu

5. 3. 3 Alternativni a dopliikové techniky k uvolnéni svali obli¢eje a Sije
Masaz uSnich boltci

Norbekov (2002) doporucuje pro uvolnéni svall $ije a pienesené i svalii obli¢eje masaze
uSnich boltcti. Tato velmi jednoduchd a z naSeho pohledu velmi G¢inna technika je zaloZena
na skute€nosti, Ze na povrchu usnich boltcli je rozmisténo vice nez 170 zékladnich biologicky
aktivnich bodia (Tol¢inskaja et al, 2004), proto pii jejich masazi dochdzi k jejich drazdéni,
prokrveni chrupavky ucha a k uvolnéni nejblizSich svalovych skupin. Pfi cileném piisobeni
na biologicko aktivni body ucha mize terapeut plisobit v podstaté na celé télo. Popisovana
masaz se zametuje pouze na zékladni v§eobecné piisobeni na tyto body, a proto si tuto masaz
muize ve velmi kratké dobé ud¢lat prakticky kdokoliv. Norbekov (2002) uvadi tento postup,
ktery byl mirn€ upraven pro potiebu fidici:

— pohodlné se posadit na sedadle, narovnat zada a n¢kolikrat se zhluboka nadechnout;

— setfast ze sebe vSechen stres a na tvari vyloudit ismév;

— chytnout se za usi a sevfit usni boltce v pést;
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tahneme usSni lalicky smérem doli 8-10%, vyrazngj$i napécti stfiddme s lehkym
uvolnénim;

stejnym zpuisobem postupujeme ve vytahovani usnich laltickd smérem nahoru;

uchopit usni boltec uprostied a tahnout jej do stran a dozadu, opét 8—10x;

krouzivé pohyby usi, 8< na jednu stranu, 8% na druhou stranu;

dlan pfimackneme na usi, tak aby palec smétoval dozadu, pfitla¢ime a provadime

kruhové pohyby na jednu stranu a poté zase na druhou.

Palming

Tol¢inskaja et al (2004) uvadi zajimavy, jednoduchy a G¢inny zptsob, jak zbavit o¢i napéti

a namahy. Nazvala ho palming a doporucuje jej provadét po dobu 1-10-ti minut né¢kolikrat

denné. Pti provadéni cviceni je dalezité udrzet patef ve vzpiimené pozici, zejména v oblasti

kréni patete, hlava by neméla byt predklonéna.

Protiete si dlan¢ a rozehtejte je. Uvolnéné, teplé ruce vylucuji negativné nabité ionty,
které maji na své okoli stimulujici vliv.

Zavtete o€i a polozte dlané spojené konecky mali¢kl na oblicej tak, aby stifed kazdé
dlané vytvarel nad okem klenbu. Dbejte na to, aby dlan€ netlacili na nos a oci.
Uvolnéte telo, dychejte klidn€ a pravidelné.

Ptedstavte si pied sebou tmu.

Pti nadechu si predstavujte, jak teplo a energie z vasich rukou proudi zavienymi vicky
do vaSich o¢i.

Pti vydechu posilejte vSechny ptichozi mySlenky, obrazy a pocity do tmy, dokud
se V ni nerozplynou.

Na zavér cviceni sejméte dlan€ z o¢i a procit'ujte své oci skrze zaviena vicka.

Masaz oblicejovych svala

Dals§im zpisobem pro rychlé a jednoduché uvolnéni napéti v obli¢ejovych a okohybnych

svalech je masaz poklepavanim. Tol¢inskaja et al (2004) doporucuje tuto masaz vykonavat po

dobu jedné az péti minut. Tato masaz zahrnuje nasledujici prvky:

nejprve proved’te zahtati dlani, naptiklad rychlym tfenim o sebe;
poklepavejte lehce konecky prstl oblast okolo o¢i, o¢nic, kofene nosu a spank;
poté nékolikrat vydechnéte otevienymi usty a odhod’te napéti dolnich celistnich

kloubti a s potéSenim zazivejte;
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— pokracujte v poklepavani biisky prsti a rozSifte jej na oblast Cela, Zvykacich svala,
zadni ¢asti hlavy a krku a vnimejte, jak i zde napéti ustupuje;
— masaz ukoncete jemnym pohlazenim obli¢eje dlanémi ve sméru od medialni roviny

smérem k uSim.

Masaz biologicky aktivnich bodu oblic¢eje

Norbekov (2004) uvadi komplex biologicky aktivnich bodt na hlavé, které pomahaji
zapojit systém samoregulace organismu a snizuji napéti v oblasti hlavy a krku. Pro jeho
jednoduchost a ucinnost si myslime, ze by byl vhodnym doplnénim uvoliujicich
a protahujicich cvikii uvedenych v predchozi kapitole. Masirovat je mozno budto prsty
(ukazovacek, prostfedni¢ek a prsteni¢ek), nebo pouze palcem. Prsty se dany bod jemné
masiruje. Smér tlaku je ptisné vertikalni a sila tlaku musi byt takova, aby vyvolala pocit, ktery
je nékde mezi bolestivym a pfijemnym vjemem. Norbekov (2004) neuvadi, jakym smérem
by mél byt krouzivy masazni pohyb provadén, a dle nasich zkusenosti se na kazdém bodu
provede 4-5 jemnych krouzka prsty nejprve proti sméru otaceni hodinovych rucicek a poté
po sméru otaceni hodinovych ruci¢ek. Obrazek 32 ukazuje, kde jsou jednotlivé biologicko

aktivni body rozmistény.

Obrazek 32. Biologicky aktivni body tvaie (Norbekov, 2004, 35)
Popis jednotlivych bodu:
1. bod na ¢ele mezi oboCim (,,treti oko*);
2. parovy bod na okraji nosniho chfipi;
3. bod na medialni linii mezidolnim rtem a horni linii brady;
4

. parovy bod ve spankovych jamkach;
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5. stfedovy bod je v prohlubni na medialni linii pod tzv. hrbolkem moudrosti (Vné&jsi
occipitalni hrbol — inion), oba bo¢ni body jsou umistény na okraji baze lebni, které
jsou ohraniceny linii nuchae na medialni strané¢ a m. splenius capitis a cervicis
na lateralni stran¢;

6. bod mezi zevnim zvukovodem a okrejem kloubu dolni Celisti, v oblasti kozliku ucha.

5. 4 Metodické postupy vyuziti navrhovanych kompenzaénich technik

Navrhovany soubor kompenzacnich technik a doporuceni bude mit pozitivni dopad
na pohybovy systém fidi¢e zejména tehdy, kdyz se jednotlivé kompenzaéni prvky vhodné
rozlozi tak, aby na fidi¢e pisobili pokud mozno kontinudlné nejen v prubéhu celé¢ doby
stravené za volantem, ale byly pouzity 1 pted jizdou a po ni. Zakladnim faktorem
pro vhodnost pouziti navrhovanych opatieni bude mimo osobnost fidi¢e zejména doba, kterou

fidi¢ za volantem skute¢né stravi.

5. 4.1 Jizda na kratkou vzdalenost

Do této skupiny by byli zatazeni fidici, ktefi stravi za volantem maximalné jednu az dvé
hodiny nepfetrzit¢ho fizeni. Neni zde rozhodujici, jestli se jedna o vyuziti vozidla v ramci
volnocasovych aktivit, nebo o dopravu do zaméstnani ¢i v rdmci pracovniho procesu.
Pted jizdou:

— pokud se jedna o jizdu brzy rano, je vhodné provést rozhybani a uvolnéni hlavnich
kloubt téla a patefe v délce trvani 5-10 minut;

— Vv zavislosti na zkuSenosti fidice a obtiznosti trasy je vhodné si pted jizdou trasu
v myslenkach projit a uvédomit si mozna rizika plynouci z charakteru zvolené trasy,
nebo pocasi;

— ponechat si dostate¢nou ¢asovou rezervu pro dosazeni pozadovaného cile, abychom
se vyhnuli stresu plynouciho z nedostatku ¢asu;

— po nasednuti do vozidla je dalezit¢ zaujmout ergonomicky vhodnou pozici, kterd
umozni bezpecné ovladani jednotlivych ovladacich prvki a zaroven bude co nejméné
zatézovat fidi¢liv pohybovy systém;

— pfed samotnym vyjetim po nastartovani motoru je vhodné 1-2 minuty pockat nez
se motor zahieje a tuto dobu vyuzit k né¢kolika hlubokym nadechim a zklidnéni

myslenek a emoci, které nemaji s fizenim vozidla nic spole¢ného;
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s klidnou mysli a ve spravné pozici soustiedéni na jizdu muZzeme pak s vozidlem

vyrazit.

Béhem fizeni:

kdykoli vozidlo zastavi, je vhodné zménit polohu téla, l1ze doporucit pohyby jako
je otoceni hlavy na ob¢ strany, Uklon hlavy na ob¢ strany, pokréeni ramen, lehké
protazeni natazenim rukou nad volant a podobn¢;

vénovat pozornost dechu, dychat rytmicky a zhluboka, zejména vzdy kdyz pocitime
zvySenou davku napéti v téle, naptiklad po proziti rizikové situace;

védome uvolnovat volant a snizovat napéti ve svalech t¢la;

pti dobé fizeni okolo 2 hodin doporucujeme jizdu rozdélit na polovinu a po priblizné
hodiné jizdy zatadit kratkou pifestdvku 5—-10 minut, abychom se mohli kréatce projit

a protahnout.

Po jizde¢:

po dosazZeni cile je vhodné zajistit vozidlo proti pohybu, vypnout motor a kratkou
chvili se uvolnit, vydychat nashromazdéni napéti a emocionalni zatéz z jizdy;

je mozné provést palming, nebo poklepovou masaz oblieje;

pokud citime nekterou oblast téla ztuhnutou, po vystoupeni z auta mizeme provést

nékolik protahovacich cvik.

5. 4. 2 Jednorazova jizda na delsi vzdalenost

Do této skupiny patii sluzebni cesty, jizda s vozidlem na dovolenou a dalsi jizdy,

pii kterych doba fizeni presahne 2 hodiny a které nejsou pravidelné. Zasady kompenzace

pohybového tstroji u téchto fidict pak budou nasledujici.

Pted jizdou:

pokud se jedné o jizdu brzy rano, je vhodné provést rozhybani a uvolnéni hlavnich
kloubt téla a patefe v délce trvani 5-10 minut;

velmi dilezité je peclivé napldnovani trasy, kterou s vozidlem pojedeme, zabranime
tak nartstu stresu v mistech, ktera nezname;

pfi planovani trasy budeme pocitat S rozdélenim celkové doby jizdy podle dopravni
situace, ptedpokladané narocnosti trasy a povétrnostnich podminek na nékolik kratSich

usekl v rozmezi 1-2 hodin;
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jednotlivé prestavky naplanujeme tak, abychom kromé protazeni téla mohli vyuzit
toalety a mohli také zajistit pfiméfené stravovani,

k celkové dobé jizdy vcetné naplanovanych piestavek piidame podle délky
a obtiznosti trasy a vlivh pocasi 30—60 minut navic, abychom vykompenzovali
narustajici stres z nedostatku ¢asu;

naplanujeme také pitny rezim v zavislosti na pocasi a venkovni teploté, pfiblizn¢ 3—4
litry tekutin na den a tekutiny umistime tak, aby byli v dosahu fidice;

pro jizdu zvolime také vhodnou obuv a volné vzdusné obleceni, které pii déletrvajicim
dobé¢ tizeni nebude omezovat krevni obéh a zvySovat fidi¢ovo nepohodli;

po nasednuti do vozidla je dulezité zaujmout ergonomicky vhodnou pozici, ktera
umozni bezpecné ovladani jednotlivych ovladacich prvki a zaroven bude co nejméné
zatézovat fidi¢liv pohybovy systém;

pfed samotnym vyjetim po nastartovdni motoru je vhodné 1-2 minuty pockat nez
se motor zahieje a tuto dobu vyuzit k n€kolika hlubokym nédechim a zklidnéni
myslenek a emoci, které nemaji s fizenim vozidla nic spole¢ného;

sklidnou mysli, ve spravné pozici, vhodné vybaveni a obleCeni pak mulzeme

soustiedéni na jizdu s vozidlem vyrazit.

Béhem fizenti:

kdykoli vozidlo zastavi, je vhodné zménit polohu téla, 1ze doporucit pohyby jako
je oto¢eni hlavy na obé¢ strany, Gklon hlavy na obé& strany, pokréeni ramen, lehké
protazeni nataZenim rukou nad volant a podobné¢;

pii déletrvajici dobé fizeni je po uplynuti piestavky a opétovného nasednuti do vozidla
vhodné zménit mirné nastaveni zadové opéry nebo vysky sedadla a vzdalenost nebo
vysku volantu v ramci doporu¢eného ergonomického nastaventi;

podle planu provadét bezpecnostni prestavky, kdy neziistaneme sedét ve vozidle, ale
projdeme se okolo vozidla a dle potfeby provedeme sestavu uvoliiovacich
a protahovacich cvikd;

pokud pocitime Unavu mimo naplanované prestavky, zatfadime podle potieby
pfestavky navic;

pii nastupovani a vystupovani z vozidla vénujeme pozornost tomu, aby patet byla

V roving;
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— pii jizdé s vozidlem budeme vénovat pozornost dechu, dychat rytmicky a zhluboka,
zejména vzdy kdyz pocitime zvySenou davku napéti v téle, naptiklad po proziti
rizikové situace;

— veédomé uvoliovat volant a snizovat napéti ve svalech t¢la;

— dodrzovat pitny rezim a stravovani;

— Vv pfestavkach miizeme provést ve vozidle techniky na uvolnéni svalli oblic¢eje, nebo

Sije.

Po jizdé:

— po dosazeni cile je vhodné zajistit vozidlo proti pohybu, vypnout motor a kratkou
chvili se uvolnit, vydychat nashromazdéni napéti a emocionalni zatéz z jizdy;

— je mozné provést palming, nebo poklepovou masaz obliceje;

— pokud citime nékterou oblast téla ztuhnutou, po vystoupeni z auta miizeme provést
nékolik protahovacich cviki;

— vecer je dobré né&jakou dobu stravit v kompenzacni poloze, naptiklad leh na zadech,
ktery muzeme dle potieby doplnit protaZzenim namozenych svalovych partii, nebo

relaxaci v jogové pozici Savasana (Kaminoff, 2010).

5. 4. 3 Rizeni vozidla jako profese

Na rozdil od jednorazového zatizeni pohybového systému fidi¢t jako naptiklad pfi jizdé na
dovolenou fidi¢i profesionalové mohou fizenim vozidla travit béhem tydne 45 hodin
a to v podstaté v prubéhu celého roku mimo dovolené. Pokud by takovy fidi¢ chtél, aby nize
uvedena kompenzacni doporuceni méla pozadovany efekt, mél by je dodrzovat dlouhodobg,
mirné je obménovat a pii provadéni uvoliiovacich a protahovacich cvi€eni by nemél upadnout
do mechanického stereotypniho provadéni cvikd, ale jak doporucuje Norbekov (2002, 2004)
a Tol¢inskaja et al. (2004) vSechny cviky by se m¢li provadét védomée a cvicenec v naSem
piipadé¢ fidi¢, by se m¢l soustiedit na cil cvi€eni tj. uvolnéni a protazeni namahanych skupin

svalll a v podstaté si je predstavovat uvolnéné, bez napéti, bolesti a podobné.

Pted jizdou:
— pokud se jednd o jizdu v Casnych rannich hodinach, je vhodné provést rozhybani
a uvolnéni hlavnich kloubi téla a patefe v délce trvani 5-10 minut;
— velmi dtlezité je peclivé naplanovani trasy, kterou s vozidlem pojedeme, zabranime

tak narastu stresu v mistech, kterd nezname;
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do planovani trasy zahrneme povinné bezpecnostni piestavky dle typu piepravy
a predpisu, kterym se ma ftidi¢ fidit, najdeme si pfedpokladana mista, kde tyto
prestavky lze provést, pfitom piihlédneme k dopravni situaci, predpokladané
naroc¢nosti trasy, povétrnostnim podminkam a dalSim faktorm, které Ize predvidat;
jednotlivé prestavky naplanujeme tak, abychom kromé protazeni téla mohli vyuzit
toalety a mohli také zajistit pfiméfené, kvalitni a pravidelné stravovani;

ZkuSeny fidi¢ nevystai jen sjednim planem, ale vétSinou ma jiz prichystany
alternativni trasy a mista, kde lze pfestdvky provést a v zavislosti na podminkach
(dopravni situace, nehody, omezeni jizdy a podobn¢) skutecnou jizdu ptizplsobuje;
fidi¢ by mél pocitat také S dostateCnym pitnym rezimem V zavislosti na pocasi
a venkovni teploté, ptiblizné 3—4 litry tekutin na den a tekutiny umistime tak, aby byly
v dosahu fidice, pfi fizeni vozidla v letnim obdobi bez klimatizace je nutné dopliiovat
i mineralni latky, které télo ztraci pocenim, pro pitny rezim v tomto piipadé lze
doporucit mineralni vody nebo iontové napoje;

pro jizdu zvolime také vhodnou obuv a volné vzdusné obleceni, které pti déletrvajicim
dobé¢ tizeni nebude omezovat krevni obéh a zvySovat fidicovo nepohodli;

po nasednuti do vozidla je dileZité zaujmout ergonomicky vhodnou pozici, ktera
umozni bezpecné ovladani jednotlivych ovladacich prvki a zaroven bude co nejméné
zatézovat fidi€liv pohybovy systém;

v pfipadé nevhodného typu sedadla se snaZime pouzit doplikové pomicky
pro spravné anatomické zaktiveni patefe — naptiklad bederni klin;

pfed samotnym vyjetim po nastartovani motoru je vhodné 1-2 minuty pockat nez
se motor zahieje a tuto dobu vyuzit k n€kolika hlubokym nédechim a zklidnéni
mysSlenek a emoci, které nemaji s fizenim vozidla nic spole¢ného;

s klidnou mysli, ve spravné pozici, vhodné vybaveni a obleCeni pak miZeme

soustfedéni na jizdu s vozidlem vyrazit.

Béhem fizeni:

kdykoli vozidlo zastavi, je vhodné zménit polohu téla, lze doporucit pohyby jako
je otoCeni hlavy na ob¢ strany, uklon hlavy na ob¢ strany, pokréeni ramen, lehké
protazeni nataZenim rukou nad volant a podobn¢;

pii déletrvajici dobé¢ fizeni je po uplynuti piestavky a opétovného nasednuti do vozidla
vhodné zmeénit mirn€ nastaveni zaddové opéry nebo vysku ¢i sklon sedaci plochy

a vzdalenost nebo vysku volantu v rdmci doporuc¢eného ergonomického nastavent;
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podle planu provadét bezpecnostni prestavky, kdy neziistaneme sedét ve vozidle, ale
projdeme se okolo vozidla a dle potfeby provedeme sestavu uvolnovacich
a protahovacich cviki;

pokud pocitime Unavu mimo napldnované piestavky, zafadime podle potieby
piestavky navic;

pro oddaleni Unavy zejména v druhé casti pracovni doby fidice je vhodné zvykat
zvykacku, susené ovoce a podobng;

pii nastupovani a vystupovani z vozidla vénujeme pozornost tomu, aby patef byla
v roving, struktury okolo patefe a patef samotna jsou zatéZzovany i vlivem vibraci
anarazi bcéhem jizdy a pii kontrolovaném nastupovani ¢i vystupovani
tak minimalizujeme riziko jejich poskozent;

pfi jizd¢ s vozidlem budeme vénovat pozornost dechu, dychat rytmicky a z hluboka,
zejména vzdy kdyz pocitime zvySenou davku napéti v téle, naptiklad po proziti
rizikové situace;

védome uvoliovat volant a snizovat napéti ve svalech té¢la;

dodrzovat pravidelny pitny rezim a stravovani;

Vv pfestavkadch mizZzeme také provést ve vozidle techniky na uvolnéni sval obliceje,

nebo Sije.

Po jizde¢:

po dosazeni cile je vhodné zajistit vozidlo proti pohybu, vypnout motor a kratkou
chvili se uvolnit, vydychat nashromazdéni napéti a emocionalni zatéz z jizdy;

je mozné provést palming, nebo poklepovou masaz obliceje;

pokud citime né€kterou oblast téla ztuhnutou, po vystoupeni z auta mizeme provést
nékolik protahovacich cviki;

vecer je dobré né¢jakou dobu stravit v kompenzacni poloze, napiiklad leh na zadech,
ktery mizeme dle potteby doplnit protazenim namoZenych svalovych partii, nebo

relaxaci v jogové pozici Savasana (Kaminoff, 2010).

Dalsi obecna doporuceni:

déle je vhodné kompenzovat zaté¢z pohybového ustroji vhodnym sportem, nejlépe
2-3x tydné, doporucit 1ze napiiklad beh, chizi, kalanetiku, cviceni jogy a dalsi;
pro dalsi regeneraci svall lze doporucit také masaze a jiné balneologické procedury,

saunu nebo parni lazeni, nebo domaci vyuziti autotrakéniho lehatka,
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pamatovat na dostatecny odpocinek a také na odreagovani se a odbourdni stresu
napiiklad formou konicki, posezeni s prateli a podobn¢;
aby méla uvedend doporuceni pozadovany ucinek je zapotiebi si vice uvédomovat

i samotné drzeni téla béhem jizdy s vozidlem a béhem celého dne, a také vénovat

pozornost typu ltizka a matraci, na které fidi¢ spi.
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6 ZAVERY

Hlavnim cilem prace bylo vytvofit komplexni metodické postupy a doporuceni, které
by vedly ke snizovani zatéze pohybového aparatu u fidi¢t motorovych vozidel. Bylo zjisténo,
ze na fidie pfi fizeni vozidla plisobi mnoho rtiznych faktori, které negativné ovliviuji
pohybové-podpiirny aparat fidiCe. Mezi nejvyraznéjsi faktory patfi zejména poloha fidice
pfi fizeni a také doba, kterou nepfetrzité stravi za volantem.

Vytvoteni metodickych postupli predchédzela analyza jednotlivych typli automobilovych
sedadel. Vzhledem ke zna¢né §ifi a variabilité¢ vozidel jsme se zaméfili na osobni a nakladni
vozidla jako na nejvice pouzivané druhy dopravnich prostfedkli. Kritériem pro vybér
analyzovaného vozidla bylo mnozstvi prodanych vozidel v pribéhu let 2009 a 2010 a stafi
vozidla. Pro analyzu sedadel byla vybrana vozidla znatky Skoda, Ford, DAF, SCANIA
a IFA. Ve skupiné osobnich automobill 1 ve skupiné nakladnich automobilt bylo vybrano
jedno vozidlo starSiho data vyroby, aby bylo mozno stanovit, jaky je trend vyvoje
automobilovych sedadel. Nami provedena analyza ukéazala pozitivni trend ve vyvoji novych
automobilovych sedadel ve vztahu k moznostem jejich ergonomického sefizeni. Sedadla
osobnich vozidel se za¢inaji pfiblizovat moznostem ergonomického piizpusobeni sedadel
u nakladnich vozidel a moderni automobily, tak na rozdil od vozidel star§iho data vyroby,
umoznuji fidi¢im zaujmout ergonomicky mnohem vyhodné&jsi pozici, kterd jim umozni
vozidlo bezpecnéji ovladat a souCasné tak nebude nadmérné zatézovat jejich pohybové-
podpirny aparat. Dle provedené analyzy byl z hlediska mozZnosti ergonomického setizeni
sedadla hodnocen mezi osobnimi vozidly nejlépe Ford Mondeo v t&sném zavésu se Skodou
Octévii. Mezi ndkladnimi vozidly bylo nejlépe hodnoceno vozidlo SCANIA, které ziskalo 1
celkové prvenstvi.

Dal8im krokem bylo stanoveni ergonomicky nejvhodnéjsi pozice fidice pii fizeni vozidla,
kterd by byla slucitelnd s bezpenym a pohodlnym ovlddanim vozidla. Navrzend pozice
zohlediiuje ergonomickd pravidla stanovena Gilbertovou a MatouSkem, které byly dale
doplnény o poznatky z vlastni praxe. Porovnanim této polohy s korigovanym sedem dle
Gilbertové a Matouska byly pak stanoveny nejvice zatézované segmenty lidského téla
pii fizeni motorového vozidla, mozné svalové dysbalance a urCeny svaly s tendenci
ke zkracovani.

Logickym vyusténim ziskanych informaci pak bylo navrzeni vhodnych protahovacich
a uvoliiovacich cvikli, jejichZz hlavnim kritériem byla moZnost pouziti fidi€em bchem
bezpecnostnich piestavek pii fizeni vozidla. Protoze pii fizeni vozidla jsou zatéZovany

i oblicejové a o¢ni svaly, do kompenzacnich postupll byly proto zarazeny také alternativni
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techniky jako je naptiklad Palming, masdz obli¢ejovych svalli, masaz biologicko aktivnich
bodt obliceje a dalsi.

Analyzovali jsme celkovou dobu fizeni u riznych skupin fidicl, ktefi jednak vyuzivaji
motorové vozidlo ve svém volném Case, nebo je pro né fizeni vozidla naplni pracovni ¢innosti
a sohledem na platnou legislativu jsme doporucili nepiekracovat neptetrzitou dobu fizeni
vozidla delsi nez 2,5-3 hodiny.

v

Aby byla kompenzace zatéZze na podpurné-pohybovy aparat co nejucinnéjsi, byla
rozdélena do tfech skupin a to pfed vlastni jizdu s vozidlem, v prubéhu jizdy s vozidlem
a po jizdé¢ s vozidlem. Jednotlivd doporuceni byla stanovena z pohledu fidi¢h travicich
za volantem pfiiblizn¢ 1-2 hodiny denné, fidi¢t kteti vyuzivaji vozidlo pro jednorazovou jizdu
na delsi vzdalenost (dovolend, sluzebni cesta) a fidi¢l z povolani, ktefi stravi za volantem
45 hodin tydné¢.

Provedené analyzy a doporuceni potvrzuji, Ze optimélni ergonomické nastaveni sedadel
spojené s vhodné pouzitymi kompenzacnimi technikami pozitivné ovliviiuji zdravotni stav
fidi¢u, zejména podpurné-pohybového aparatu, oddaluji nastupujici tnavu, a tak zvysuji nejen

bezpecnost jizdy, ale i osobni komfort fidice.
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7 SOUHRN

Hlavnim cilem prace bylo vytvofit metodické postupy a doporuceni, které by vedly
ke snizovani zatéze pohybového ustroji u fidi¢ motorovych vozidel.

Byla provedena analyza rtiznych druhii sedadel osobnich a nakladnich vozidel z hlediska
moznosti ergonomické optimalizace jejich nastaveni a provedeno jejich vzajemné srovnani.
Pro analyzu byla pouzita vozidla znatek Skoda, Ford, DAF, SCANIA, IFA. Zkoumany byly
vozidla nova i starS§tho data vyroby. Zjisténd data byla vyhodnocovéna dle metodiky
Gilbertové a Matouska. Mezi osobnimi vozidly bylo nejlépe hodnoceno vozidlo Ford
Mondeo, a mezi nékladnimi vozidly vozidlo SCANIA P420, které se stalo i absolutnim
vitézem provedené analyzy. Provedena analyza dale potvrdila pozitivni trend vyvoje
automobilovych sedadel z hlediska moznosti jejich ergonomického setizeni.

Pro stanoveni ergonomicky optimalni polohy fidi€e pfi fizeni vozidla byly pouzity zasady
popsané Gilbertovou a MatouSkem doplnéné o poznatky z vlastni praxe. Tato poloha byla
nasledné porovnéna s korigovanym sedem a jako vysledek byly popsany nejvice zatézované
struktury lidského téla pfti fizeni vozidla.

V ramci kompenzaénich technik byly v praci zatfazeny uvoliiovaci cviky a cviky
protahovaci zamé&fené na svaly s tendenci ke zkracovani, které jsou pii fizeni vozidla nejvice
zatézovany. Jednotlivé cviky byly zvoleny tak, aby je bylo mozno zatadit v bezpecnostnich
pfestavkach pii fizeni vozidla a fidi¢ je mohl vyuzit pfi obchiizce napiiklad okolo vozidla.
Vzhledem k zatéZovani mimickych a oénich svali byly do kompenzaénich technik zatazeny
také alternativni postupy jako napiiklad Palming, masaZ obli¢ejovych svall, masaz biologicky
aktivnich bodu a dalsi.

Aby bylo dosazeno co nejlepsi u€innosti kompenzacnich technik, byly rozdéleny do tfech
skupin — pted vlastni jizdou s vozidlem, v prib¢hu fizeni a po jizdé. Navic byla zohlednéna
rozdilnad doba, kterou fidi¢ stravi za volantem, a proto byla jednotlivd doporuceni stanovena
samostatné pro fizeni vozidla po krat$i dobu pfiblizné¢ 1-2 hodiny, pro jednordzovou jizdu
na delsi vzdalenost a pro fidi¢e z povolani.

Navrhované kompenzacéni postupy nemohou vyrovnat veskerou zatéZz pohybového aparatu,
kterd na fidiCe plsobi, ale vyznamné ji sniZzuji, coz vede k odddleni nastupu unavy,

a tak zvysuji bezpecnost jizdy s vozidlem a také komfort fidice.
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8 SUMMARY

The main focus of this work was to generate methodological procedures and
recommendations concerning reduction of motor vehicles drivers” movement system loading.

Various kinds of seats of passenger vehicles as well as transporters were analysed and
compared with regard to their optimal ergonomic setting up. Different car makes as Skoda,
Ford, DAF, SCANIA, IFA, were used for this thesis. New cars as well as old ones were
analysed in this research. The recognised data were evaluated by methodology of Gilbertova
and MatouSek. Ford Mondeo was the best rating between the passenger vehicles as well as
SCANIA P420 between the transporters, which was also the total winner of executed analysis.
This analysis also confirmed the positive progression of vehicles” seats in consideration of
their ergonomic setting up.

To determine the ergonomically optimal driver’s position during driving the principles
by Gilbertova and Matousek were applied plus extended by my own experince.
The researched position was subsequently compared with corrected sitting position
and as the conclusion the human body structures most loaded during driving a motor vehicle
were defined in this study.

Within the compensation techniques dealt with in my work there can be found relaxation
exercises and also stretching techniques aimed on contraction-prone muscles, which
are the most loaded structures during driving. Particular exercises were set up for drivers
the way enabling practising them during short safety breaks in driving a vehicle or during
walking round the vehicle after stopping for a while. Mimic eye muscles are no less loaded
parts so the compensation techniques involve also the alternate procedures as palming, face
muscles massage and massage of biologically active points.

To reach the highest efficiency of compensation techniques those were divided into three
groups — before driving itself, druing the process of driving and after it. The length of driving
time was taken into account as well, so individual recommended exercises depend
on if the drive is approximately 1 or 2hour long, if it is a one—off long—distance drive
or recommendations for professional drivers.

Here suggested compensation procedures cannot balance up all the loading on the drivers’
movement system burdening them, but significantly they can reduce this, which can postpone
tiredness strike, and thus they definitelly increase the safety of driving a vehicle and no less

the drivers” comfort.
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