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Abstrakt

Tato diplomova praca sa zaoberda fyziologickym komfortom pocas sedenia na
automobilovej sedacke. Je zamerand na zistenie termofyziologického komfortu sedenia
v automobiloch a nasledny navrh na optimalne rieSenie vyhrievania autosedacky. V tvode
teoretickej cCasti je charakterizovany komfort ako celok, druhy komfortu a komfort
fyziologicky ptisobiaci na telo ¢loveka podas sedenia na automobilovej sedatke. Dalfou
stcastou je taktiez popis, rozdelenie, zlozenie a materialové zloZenie autosedacky. Dalej
teoreticka Cast’ pojednava o hlavnych zatazovych faktoroch vplyvajucich na kvalitu a komfort
sedenia v automobile. Mapuje stcasny trend vyroby autosedaciek na trhu a pouzitie
suc¢asnych technolégii a systémov pre dosiahnutie najoptimdlnejSieho fyziologického

komfortu. Vysledné stadium experimentalnej ¢asti prace uzatvara zavereéné zhrnutie.

Z vysledkov  stadii v teoretickej Casti s logickou nadvédznostou nasleduje
experimentalna Cast, v ktorej bolo uvodne predstavené Specialne zariadenie X-Senzor. Toto
zariadenie nam sltzilo k meraniu kontaktného tlaku medzi fyziologickou zatazou - ¢lovek
sediaci na autosedacke a samotnou automobilovou sedackou. Na zaklade tychto merani tak
bolo mozné zistit' tlakové rozlozenie - velkost' kontaktnych ploch autosedacky s telom
sediaceho c¢loveka na automobilovych sedackach. Vysledkom prace je vyhodnotenie,
zhodnotenie a nasledny navrh optimalneho rieSenia vyhrievania automobilovej sedacky a tym

dosiahnutie adekvatneho fyziologického komfortu sedenia pocas jazdy automobilom.

KLUCOVE SLOVA
X-Sensor

Kontaktni tlak
Kriticka teplota

fyziologicky komfort



Abstract

This Master’s Thesis elaborates a physiological comfort of sitting in a vehicle seat. It focuses
on thermophysiological comfort of sitting in an automobile and suggests an optimal solution
of heating systems included in a vehicle seat. Its first theoretical part defines comfort, kinds of
comfort and physiological comfort that affects a human body while sitting in a car seat. Its
second part describes and categorizes vehicle seats. It also deals with possible materials and a
composition of vehicle seats.The theoretical part defines main stress factors which have an
impact on the quality and comfort of sitting in a vehicle. It conducts a survey on current
trends in seats manufacturing, usage of modern technologies and systems aimed to reach the
most optimal physiological comfort. The Thesis experimental part is completed by a final

summary.

Results of studies concluded in the Thesis theoretical part logically proceeds into the
Thesis experimental part. The experimental part starts with an introduction of a special device
X-Sensor. The device helped us to measure a contact pressure between a physiological weight
— a human sitting in a vehicle seat, and a vehicle seat itself. Based on these measurements, we
were able to determine the distribution of pressure — the size of contact areas between a seat
and a human body sitting in it. Finally, the Thesis evaluates and suggests an optimal solution
of a heating system included in a seat and thus to reach an adequate physiological comfort

when driving a vehicle.

KEY WORDS
XSensor

Contact pressure
Critical temperature

physiological comfort
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ANOTACIA

Diplomova praca je zamerand na zistenie fyziologického komfortu sedenia
v automobiloch a navrh optimalneho rieSenia vyhrievania autosedatky na zaklade
experimentalneho vyhodnotenia. St tu opisané vSetky vplyvy pdsobiace na telo sediaceho
Cloveka pocas jazdy v automobile, pretoze cez sedatku automobilu je vnimana cela rada

fyziologickych podnetov.

Prva, reSerSna cast pojednava o kvalite a fyziologickom komforte  sedenia
v automobilovej sedacke a mapuje sucasny stav technologii ich vyroby v ramci ponuky trhu,
zloZenie autosedadiek a pojednava o najnovSich stcasnych trendoch, ktoré zabezpecuju

uspokojenie aj tych najnaro¢nejsich zakaznikov.

12



Uvod

Diplomova praca sa zaobera zistenim kvality sedenia v automobiloch a mapuje cely subor
ich vyvoja aZ po najnovsie trendy v ramci stcasnej ponuky trhu. Mobilita je zakladnym
kritériom vV modernej spolo¢nosti a komfort sedenia hra délezita ulohu vzhl'adom

k bezpe¢nému a pohodInému riadeniu celého automobilu. Kvalita sedenia Coraz viac patri
medzi zvy$ujice sa poziadavky zakaznikov. DéleZité je vediet’ skibit’ komfort s dynamikou

autosedadiek a ich estetickou funkciou.

Pred mnohymi rokmi neboli kladené také poziadavky na komfort automobilovych
sedaciek ako dnes. V malych autich museli zaberat malo miesta a nesmeli byt vel'mi
finan¢ne naro¢né na ich vyrobu. Do osemdesiatych rokov sa pouzivali zviac¢sa autosedacky

bez opierok.

V stcasnosti je tomu inak. Je mozné objednat kozené calunenie aj do malych
automobilov, ktoré¢ st uréené do mesta. Kazdému vyhovuje iny typ automobilovej sedacky.
Niektori uprednostiiuju tvrdSie sedacky, pretoze stravia vo svojom aute vel'a svojho ¢asu. Ini
na druhej strane preferuju méksie sedenie. VSetko zavisi na individudlnom pocitu vnimania
komfortu Soféra, v konecnom dosledku vSak stile zostava najdolezitejSim fyziologicky

komfort.

V prvej Casti tejto prace st opisané faktory vplyvajlice na pohodlie v automobile, ktoré
posobia na telo Soféra pri jazde automobilom. Medzi ne patria parametre sedadla, funkcie
sedadla, vzajomné posobenie Soféra a sedadla a podmienky prostredia pri jazde automobilom.
Cez sedacku je vnimana celéd rada podnetov spravania vozu pri jazde na ceste a preto spravne
nastavenie sedadla, jeho ergonomické a fyziologické prispdsobenie su jednotkou na svetovom

trhu ponuky a dopytu.

Druha cast’ je venovana su¢asnym najnovsim vyvojovym trendom v oblasti komfortu

a fyziologického komfortu sedenia v automobile.
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2 Teoreticka cast’

2.1. Komfort

Komfortom l'udského organizmu je stav, ktory ¢lovek vnima ako pocit pohody. Avsak presna
definicia komfortu uvadza, ze ide o stav, kedy su fyziologické funkcie organizmu v optime, a
kedy okolie vratane odevu nevytvara ziadne neprijemné pocity vnimané naSimi zmyslami.
CiZe neprevlada pocit tepla ani chladu, je moZné v tomto stave zotrvat’ a pracovat’. Komfort je
vnimany vSetkymi ludskymi zmyslami okrem chuti, a to v nasledujucom poradi ur¢enom

podl’a dblezitosti:

I. Hmat
Il. Zrak
I11. Sluch
IV. Cuch

Komfort mozno rozdelit na psychologicky, senzoricky, patofyziologicky a
fyziologicky(termofyziologicky). [4]

Presne tak, ako to ukazuje schéma obrazka dolu. Vsetky spominané druhy komfortu
maju synergicky efekt na komfort ako celok a tak isto ako v odevnom komforte, uplatiuji sa

i pri sedenti, tj. v styku ¢loveka s autosedackou. Vid’ schému na obrazku 1.

FUNKCNY PSYCHOLOGICKY
vplyvy dané predovsetkym individualita ¢loveka
vlastnostami materialu a vplvy kultarne a
Struktirou Socialne

1. SENZORICKY geografickoklimatické
podmienky, tradicie,
2.PATOFYZIOLOGICKY zvyky a naboZenstvo,
vek, vzdelanie, soc.
3. TERMOFYZIOLOGOCKY trieda, modne vplyvy,
trendy a pod.

Obr. 1 schéma rozdelenia komfortu

14



2.1.1. Senzoricky komfort

Zahtna vSetky nemy ziskavané mechanickym a tepelnym kontaktom pokozkys textiliou

autosedacky. [4]

Uplatiluje sa tu staticky tlak v mieste kontaktu, ktory zavisi na konstrukcii a velkosti
odevu, véhe, splyvavosti, stlaitelnosti a omaku vsetkych textilii, ktoré sa podielaju na

vzniku kontaktného vnemu. [5]

2.1.2 Psychologicky komfort

Ide o stubor individualnych kultarnych, spolo¢enskych a tiez biologickych faktorov ako napr:
tradicie, zvyky a nabozenstvo, vzdelanie asocialna trieda, vek, geografické klimatické
podmienky a podobne [5]. Ide o komfort, na ktory maju vplyv také psychologické procesy,

ktoré su vysielané mozgom na zéklade predchadzajucich skuisenosti.

2.1.3 Patofyziologicky

Ide o komfort, ktory ovplyviiuje nosenie textilii posobenim tzv. patofyziologickych —
toxickych vplyvov, 0 pdsobeni chemickych latok a mikroorganizmov obsiahnutych

Vv textilnych materialoch odevov, ktoré st pritomné na I'udskej pokozke [4,5].

2.1.4 Fyziologicky (termofyziologicky) komfort

Termofyziologicky komfort mézeme popisat’ ako stav l'udského organizmu za idedlnych
podmienok, kedy organizmus nemusi regulovat' telesnu teplotu. Tieto podmienky su

nasledovné:
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teplota pokozky 33 — 35 °C

relativna vlhkost’ vzduchu 50+10%

rychlost’ pradenia vzduchu 25+10 cm/s

obsah CO2 0,07%

nepritomnost’ vody na pokozke

Naproti tomu termofyziologicky diskomfort nastava za podmienok, kedy:
e ajlen 25 % tela je pokryté potom
e (lovek zacina pocitovat’ teplo (mierne teplo, teplo, horko

e (lovek zacina pocitovat’ chlad (chlad, zimu) [4,5]

2.2. Komfort sedenia v automobiloch

Dnesné modely komfortu sedenia st zalozené na nalezoch Zhanga a Helandera, ktori
identifikovali vlastnosti komfortu a diskomfortu. Pred $tidiom Helandera a Zhanga bol
diskomfort povazovany za vzajomné kontrasty pocitovania. Komfort bol definovany ako
neprijemnost’ nepohodlia, na zdklade novych skimani bola tato definicia preukdzana za
nepresnu. Pri skimani oboch faktorov bolo zisten€, Ze zniZzenim jedného faktoru nevedie

k zvySeniu toho druhého.[3]

Do celkového hodnotenia komfortu sedenia sa radi celd Skala ohodnotenia komfortu
Casti tela a to predovSetkym: krk, ramend, chrbat, bedrova Cast, pozadie, zadna Cast’ stehna,
nohy a priamy kontakt sedadla s pokozkou ¢loveka, ¢ize hlavny ukazovatel, ,,biologicky
receptor fyziologickych faktorov. Boli vytvorené rozne techniky, ktoré imituji schopnu
reprodukciu a porovnatel'né hodnotenie komfortu sedenia. Zvyc¢ajne ide 0 postdenie faktorov
ako je napr. tlak, unava, ergonémia, chvenie, teplota, Cistota ovzdusia, klima, hluk a svetlo,
ktomu aby smelo dojst k subjektivnemu hodnoteniu. Kvoli ststredeniu na jednostlivé
faktory, vSetky modely majui urcité nedostatky. Pri hodnoteni komfortu sedenia je potrebné
aplikovat’ subjektivne a objektivne techniky, pomocou metdd na to vhodnych, pre docielenie

sthrnného a ¢o najpresnejsieho vysledku. [4]

Komfort sedenia, respektive kvalita sedenia nie je len ergonomickou zalezitost'ou, ale
Coraz viac patri medzi zvySujuce sa poziadavky zakaznikov. Rastuci dopyt nuti

automobilovych vyrobcov k zvySovaniu komfortu sedenia od tej doby, ¢o sa stal komfort a
16



kvalita sedenia jednou z najdélezitejSich vlastnosti pri kiipe automobilu. Popis a vyhodnotenie
sedenia je Siroko Studované a sledované, no jasna definicia nie je doposial’ presne stanovena.
Vseobecne je mozné komfort sedenia opisat’ ako subjektivny dojem zo sediacej situacie

Soféra. [3]

2.3 Automobilova sedacka

Automobilové sedadla sa stali za viac nez storo¢nou historiou automobilového priemyslu ako
prioritnym znakom komfortu cestovania vo vozidle. Dne$ny zakaznik nekupuje automobil len
podl'a dizajnu karosérie, tizitkovych vlastnosti, ale aj podl'a komfortu sedadiel. Vsetky tieto
aspekty posudzované zakaznikom pri kupe nového vozu st vel'mi subjektivne a vyrobcovia sa
snazia samozrejme urobit’ taky vyrobok, ktory by vyhovoval a pacil sa vacsine zakaznikov,
pre ktoré je urceny. Napriklad je vSeobecne znadme, ze vozidla franctizskych znaciek maju

sedadl4 podstatne miksie nez vozidla nemeckych znaciek.

Navrhnutie nového sedadla pre novy model nie je len otazkou pre oddelenie
technického vyvoja, ale vyrobcovia dnes spolupracuju na vyvoji sedadiel s univerzitami,
vysokymi Skolami a Specializovanymi firmami zaoberajicimi sa vyrobou sedaciek. V case,
kedy viac neZ 70% Tludi trpi bolestami chrbta, vyrobcovia automobilovych sedadiel
nezostavaju len u zékladnych konstrukcii, ale do nizSich a strednych tried automobilov
zavadzaji dalSie prvky, ktoré maju zlepSit' sedenie. Medzi tieto prvky patri napriklad:
nastavite'na bedrova opierka chrbta, podhlavniky a bocné opierky chrbta, stehenné podpery

a podpery na nohy.

Automobilové sedadlo je jednou z mala sucasti automobilu, na ktoré¢ su kladené
vysoké naroky ako s hladiska bezpecnosti aktivne, kedy pri naraze musi s pomocou
bezpecnostnych pasov maximalne ochranit’ posadku vozidla, tak i z pasivneho hladiska, kedy
musi odvadzat' teplo a vlhkost, aby sa posadka citila stale prijemne a sviezo ipri trende
vyvoja dizajnu automobilov, kedy sa vyrobcovia snazia o to, aby mal Clovek ¢o najvacsi

kontakt s okolim prostrednictvom ¢o najvécsieho presklenia kabiny automobilu [1,7,8].

Hmotnost' automobilovych sedaciek v uplynulych rokoch stile rastla. Sposobili to
poziadavky na nové funkcie sedaciek a rastici komfort. Dnes sa vyrobcovia automobilovych
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sedaCiek snazia o ich zniZenie hmotnosti a to zmenou materialu, ako je napriklad pouzitie
hor¢ika alebo hlinika na niektoré cCasti. VSetky tieto Gpravy maju za ciel’ zvysit komfort
cestovania, nizit hmotnost, a tym i spotrebu paliva. Pre velkosériovll produkciu stale zostava

prioritou cena, ktora sa u novych materialov pohybuje v uplne inych cenovych pasmach. [1,2]

Pot’ahy automobilov hraju taktiez vyznamnu rolu v ramci komfortu autosedaciek. Ako
materidl na ich vyrobu sa pouzivaju textilné materialy, prirodné usne , syntetické usne alebo
ich kombinécia. Dnesni vyrobcovia beru tiez vysoky zretel’ na potrebu, aby potahy pouzivané
VO Vozoch vyhovovali cestujucim, ktori trpia alergiami. Takéto automobilové potahy
obsahuju antialergénne ¢inidlo, ktoré likviduje az 98% roztoCov a pritom neovplyviiuje ani

Struktiru ani farbu potahovej latky.

Vo v8eobecnosti plati, ze dneSnym trendom je pouzitie takych materialov, ktoré st
vzhl'adom k zivotnému prostrediu ¢o najsSetrnejSie. Berie sa ohl'ad na ich recyklaciu a tym aj
na dopad Zzivotného prostredia. Dolezita je ako ich celkova nehorl’avost, tak aj zdravotna

nezavadnost’ a v neposlednej rade aj ich spracovatel'ska jednoduchost’. [7,1,8]

2.3.1 Rozdelenie autosedaciek z hPadiska usporiadania vo vozidle

autosedacka

/ \

zadné predné

Pevné pojazdné sklopné Pevne manualne | Elektrické

s pamét'ou

bez pamiéte

Obr. 2 Schéma zakladného rozdelenia sedaciek v automobile
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2.3.2 Rozdelenie autosedaciek z hPadiska vel’kosti

Kazdy typ automobilu ma iné usporiadanie prednych a zadnych autosedaciek. ZélezZi na type
automobilu a na poziadavkach automobilovych spolo¢nosti. Mame 5 réznych druhov velkosti

autosedaciek. [13]

Velkost’ 40:20:40
Toto usporiadanie (40%20%40%), patri medzi najCastejSie typy pouzivané

U osobnych automobilov. Skldpacia sedacka utohto typu je vzdy postrannd ao
velkosti 40. [13]

Obr. 3: velkost’ 40,20,40 [13]

Velkost’ 40:60

Dnes sa pouziva usporiadanie 40%607%. Toto usporiadanie velkosti sa
pouziva prevazne u prednych autosedaciek transportérov. No nie je vynimkou, Ze sa
tento typ pouziva iU osobnych automobilov kedy tato velkost' autosedaCiek sa
vyuziva u zadnej rady v posadke automobilu. U tohto usporiadania vel'kosti je sklopna
autosedacka o velkosti 40 alebo autosedacka o velkosti 60. Zalezi na tom, ako si urci

sam klient.
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Obr. 4 velkost’ 40, 60 [13]

VelPkost’ 100

Velkost’ 100 sa taktiez pouziva do zadného radu sedaciek automobilu, typu transportér. Tieto
autosedacky su v prevaznych pripadoch nesklopné. [13]

Obr. 5 vePkost’ 100 [13]

Velkost’ 50:50

Uvedené usporiadanie 50,50 sa pouziva v sucasnosti celkom vynimocne.
Takéto velkostné usporiadanie je pre uzivatel'ov nepraktické, preto sa od tohto modelu
upusta. Toto wusporiadanie mozno hladat’ prevazne u osobnych automobilov
a Vv dnesnej dobe sa montuje sa do tretej rady autosedadiek automobilov, kedy su

autosedacky navzajom od seba oddelené a su sklopné. [13]
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Obr. 6 vel’kost’ 50, 50 [13]

Velkost’ 35: 30: 35

Tato kombinacia je podobna ako velkost 60,40,60. Rozdielne je vSak
vel'kostné usporiadanie, kedy sa v tomto pripade prihliada na velkost’ prostrednej
autosedacky, ktord je vacSich rozmerov pre lepSi komfort, ¢ize pre uzivatela

pohodlnejsia. Sklopné autosedacky st vzdy tie na vonkaj$ich stranach. [13]

Obr. 7 velkost’ 35, 30, 35 [13]

2.4 Zakladné zloZenie autosedacky
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2.4.1. ZloZenie autosedacky z hl’adiska Clenenia

Kazda autosedacka sa deli na tieto casti, vid’ obrazok 8.:

— opierka hlavova

— opierka chrbtova

— sedak

Hlavovky sa delia na obycCajné, teda stale alebo reaktivne. Obycajné hlavovky
nemenia svoju polohu a st stdle na rovnakom mieste. Pohybuju sa len hore a dole, podla
potreby. Reaktivne hlavovky patria medzi novinky v automobilovom priemysle. Pouzivaji sa
prevazne u drah$ich modelov automobilov. Reaktivne hlavovky st vyhodou predovsetkym pri
autonehode, kedy sa hlavovka pri naraze priblizi blizsie k hlave, aby spitny naraz nebol tak
velky a nesposobil napriklad otras mozgu. Tento typ hlavoviek vyraba zatial len

automobilovy zavod Mercedes. [13]

Dalej moze byt sedadlo doplnené o boéné bolstery, ktoré su tiez nazyvané ako boéné

opierky. Tieto bolstery st umiestené z bo¢nej strany autosedacky. Moézu byt :
— externé

— sucast'ou sedacky

2 \
| FRONT BACE |

II RH |

(FB RH) |

g \
| FRONT BACK |
| LH |
(FB LH)

| FRONT CUSHION |
1

(FC) |

I." FRONT CUSHION |

[ (EC)

Obr. 8. Rozdelenie autosedacky [13]
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2.4.2. ZlozZenie autosedacky z hl’adiska konstrukénych vrstiev

Dnesné sériové automobilové sedacky (Obr. 1,2), ak vynechdme ich
nadstandardné vybavenie, sa skladaju z troch (Styroch) zékladnych konstrukénych Casti:
— Kovovy (ocelovy) ram sedacky
— Vypli sedacky
— Pot’ah sedacky
— (Opierka hlavy) [1,2]

Foam

Metal Frame

Obr. 9 prie¢ny rez automobilovou sedackou [9]
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Obr. 10 ¢asti autosedacky v reze [1]

2.4.2.1 Kovovy ram autosedacky

Kovovy ram automobilovej sedacky je vyrobeny z ocelovej konStrukcie. Sklada sa z dvoch
hlavnych casti. Prva cast’ je seddk, ktory je uchyteny pomocou posuvného zariadenia ku
karosérii vozu tak, aby umoznoval posun sedadla vpred a vzad. Druhou ¢ast'ou je operadlo, na
ktorom su umiestené drziaky pre operadlo hlavy. Na kovovy ram su pripevnené plastové
diely, elektroinStaldcia a naklapanie operadla. Kovovy ram autosedatky je vyrobeny z

ocel'ovej kon

Strukcie. [1]

2.4.2.2 Vyplh autosedacky

Pre vypln automobilovej sedacky sa pouZziva z viac nez 90 % polyuretanova pena. Vypliové
diely sa vyrdbaju ako odliatky vo formach. Na bocnej strane operadlového diela je dnes
vytvarany otvor, do ktorého sa montuje bo¢ny airbag. Této pena zaistuje posadke vozidla

velmi dobry komfort cestovania, pretoze pohlcuje vibracie, hluk ama vynikajace
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tepelnoizola¢né vlastnosti. d’alej sa PUR pena osvedcila pre svoju flexibilnost’ a spolahlivost’.
Na druht stranu sa stale hladaju nové ndhrady polyuretinovej peny z dovodu jej zlej
vodivosti vzduchu a vodnych pér. Pre zaistenie optimalneho stupna kvality, je materidl
podrobovany Specifickym sktSkam, medzi ktoré patria skasky horlavosti, tuhosti pri
vtlaCovani, pevnosti proti premackaniu, skusky odolnosti proti trhaniu/t'aznosti, starnutie a
unavové skusky pri kmitavom napiti. Tieto skusky su prevadzané podl'a medzinarodnych
Standard  charakterizujucich polymérne pruzné bunkové materidly pouzivané v

automobilovom priemysle, ako su:

Stanovenie deformdcie charakteristiky v tlaku (ISO 3386 / 1, 1986)
Stanovenie pevnosti v tahu a prediZenie pri pretrhnutiu (1SO 1798, 1983)
Stanovenie kompresie (ISO 1856, 2000)

Stanovenie horlavosti materialu pouzitych v interiéri (ISO 3795, 1989) [10,11]

2.4.2.3 Potah autosedacky

Pot’ah automobilovej sedacky je tvoreny z nasledujtcich vrstiev, ktoré sa za pdsobenia

vysokého tlaku a teploty laminujt:

1. Vrstva, tvorena tkaninou, pleteninou alebo usiiou — vrchna vrstva
2. Vrstva, tvorena polyuretdnovou penou — stredna vrstva

3. Vrstva, tvorena podsivkou — spodna vrstva [12,13]

Vrchna tkanina, vrstva polyuretanovej peny a podsivka vstupuji do procesu oddelene.
Pomocou plynovych horakov sa povrch polyuretanovej peny zahrieva, dojde k nataveniu
vrchnej vrstvy peny a za pomoci pritlaku s vrchné tkanina a podsivka pritlacené k natavenej
polyuretdnovej pene a dojde k jej spojeniu v celok. Vyhodou tohto spdsobu spojovania
jednotlivych vrstiev je, Ze nie je nutné pouzitie chemickych spojiv, ktoré by museli byt
testované na zdravotnii nezdvadnost. Dalsou vyhodou je, Ze nehrozi presakovanie spojiva na
povrch vrchného materialu, ¢o by zniZzovalo esteticky vnem finalneho vyrobku. V neposledne;j

rade ide o finan¢nu usporu. [2]
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— A Vrchna vrstva

Vrchna vrstva moze byt tvorend textilnym materidlom ato bud tkaninou alebo
pleteninou, wusiou- prirodnou, umelou, alebo ich kombinaciou, a Vv neposlednom rade
kombinaciou usen - textil.

Vrchna vrstva tvorena textilnym materialom

Vyrobou textilnych autopotahov se zaobera zavod Johnson Controls v Ceskej Lipe.
Tkaniny potrebné pre vyrobu odobera od firmy Fesko, ktora sa stala dcérskou spolo¢nost'ou
Johnson Controls. Tkaniny u textilnych autopot'ahov st spevnené polyuretdnovou penou a
pleteninou z rubnej strany, pre lepSiu pevnost’ a komfort. Tkaniny urcené pre autopotahy su
testované proti oderu. Tento test prevaddza firma Fesko. Otestované a pripravené textilie na
vyvoz su dalej prepravované v rolkach do zavodu Johnson Controls. Ide predovSetkym o

tkané materialy, ale tiez o pletené materialy. [13]

Tkanina

Tkanina vznika vzajomnym previazanim najmenej dvomi sistavami niti. Pozdizna
sustava niti sa nazyva osnova a priecna sustava niti sa nazyva utok. Miesto, kde sa osnovné a
utkové nite kriZia, sa nazyva viazbovy bod. Kazda tkanina mé r6zne vlastnosti, ktoré su dané
druhom vézby. Ta ma vplyv na vysledny vzhl'ad tkaniny (vzor tkaniny tvoreny vézbou), ale
tieZ na vysledné vlastnosti tkaniny (spracovatel'ské — ohybova tuhost’, pruznost’, pevnost,
atd’., uzivatel'ské — priedusnost’, odolnost’ v odere, pevnost’, taznost’, a pod.). Najcastejsie sa
pouziva platnova, keprova a v niektorych pripadoch i Zakarova vézba, ktora umoziuje tvorbu

farebnych vzorov. Zhotovujt sa na zakarovych alebo listovych stavoch. [14,15]

Nevyhoda tkaniny oproti pletenin je jej mald pruznost. Ako material vlakien sa

pouziva najcastejSie polyester, PL. [13]

mgEg =
|
W
Obr. 11 previazanie osnovy a utku v tkanine [9]
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Pletenina

Pleteniny st plo$né textilie vyrobené z niti vytvaranim a vzajomnym preplietanim
ot¢iek usporiadanych do stipikov a riadkov. Podla sposobu spracovania sa pleteniny delia na
zétazné a osnovné. NajCastejSie sa pouziva vizba plySova. Touto vizbou podla konecnej
upravy sa vytvara bud’ plys sluckovy, alebo plys rezany. Ide o zat’aznu jednolicnu pleteninu, v
ktorej je v kazdom riadku pridana nit’, ktora sa ur¢itym sposobom viaze k zakladu a vytvara

na povrchu pleteniny dlhé slu¢ky. Ako material sa tu pouziva tiez PL. [15,16]

AN/ N7 Wl
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;}".@}‘{&‘.“.@\*
N 2y f@’f’
{‘.‘J{'};ir:‘::::! . ﬁi"{ﬁ.
,r}.d.(!fp‘" 3

Eﬁ“‘%ﬁ;.\ A
PP PP

Obr. 12 §truktaura zat'aznej a osnovnej pleteniny

Vrchna vrstva tvorena usnou

Prirodné usen

KoZené autopot’ahy st vyrabané v StraZi pod Ralskom. Tento zdvod sa Specializuje na
vyrobu koZenych autopotahov. Tieto autopotahy su vyrabané z prirodnych usni, ktoré
spracovava koZiarsky priemysel. PouZivaju sa hovidziny, ktoré patria medzi najpouzivanejSie
usne. Tieto usne st dodavané do zavodu v plachtach. Usne sa pouzivajii na pokrytie celej
autosedacky, alebo len na urcité Casti autosedacky, su sucastou sedadiel vozidiel luxusnych
prevedeni. Tieto usne maji kryciu pigmentova Upravu a nasledne su lakované
polyuretanovym lakom. Komfort sedenia na takomto sedadle je zaplateny podstatne vysSou

cenou. Preto vyrobcovia kombinuji prirodnu usent s umelou usiiou alebo textilnym pot’ahom.
[13]
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Obr. 13 ukazka autosedacky zo syntetickej koZe Alcantara

Umela usen

Alcantara

je umelo vytvoreny material, ktory je zloZeny z 68% PL a 32% PU. Jej hmotnost’
oproti prirodnej usne je o 30% - 50% nizSia. Obsiahnuty PL dava tomuto potahovému
materialu odolnost’ a trvanlivost a polyuretdin zase jemnost. Alcantara je vyrobena
z ultrajemnych vlakien, ktoré su az 20x tenSie nez l'udsky vlas. Povrch tejto potahovej latky
pripomina semiSova kozu. Oproti prirodnej usni je jej vyhodou priedusnost’, vzdusnost’ a v
teste oderuschopnosti vydrzi az 35000 cyklov. Jej nespornou vyhodou je mnoZstvo farebnych

odtienov. [15]
Vinyl

Je to tzv. syntetickd koza, ktord je pevna a ma dlhu Zivotnost. Vinyl (odborne
polyvinylchlorid), sa vyraba polymerizaciou vinylchloridu, ¢o je prchavy plyn. Rozdiely
medzi vinylom a prirodnou usiiou nie st okom zazanamenatelny. MoZno ich rozpoznat
ohmatom. V praxi sa vinylu hovori kozenka. Vinyl sa nepouziva ako material pre vyrobu
celého autopot'ahu. Vzdy sa pouziva len na mensSie Casti potahu, ktoré su bud’ zo zadnej

strany pot’ahu alebo postranne. [13]

Druhy pouzivanych usni podl’a spésobu prevedenia:

Napa: chromita alebo kombinovane ¢inend usen, ktord je prefarbend v kupeli.
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Stiepenkova useri: je to usen z hovidzinovej §tiepenky. Moze byt bud’ prirodna, alebo
farbena. Dalej moZe byt brisena alebo upravena krycimi apretdrami s umelou kresbou na

licnej strane.

Nubuk: usen, ktora je jemne brGsena na licnej strane. Je to chromita lebo

chromitotrieslova usen. Moze byt bielena alebo farbena. [17]

Druhy pouzivanych usni podl’a povrchovej apravy:
Hladka usen: ma prirodny alebo braseny lic. Lic je hladky a neobsahuje ziadne umelé
kresby. Hladka usen je bud’ v lesklom, alebo matovanom prevedeni. V automobilovom

priemysle sa vac¢Sinou vyuziva matované prevedenie licu.

Tlacend usen: tato usenn obsahuje umelu kresbu na lici. Umeld kresba na usni je
prevedend pomocou tepelného lisu. Vyraba sa bud’ v lesklom, alebo matovanom prevedeni.

Moéze byt jednofarebna alebo viacfarebna.

Usen s vlasovou upravou: je jemne brisena bud’ z rubnej strany alebo z licnej strany.
Usen brusena z rubnej strany sa nazyva velir a useil brisend z licnej strany sa nazyva nubuk.

Finalne pobrusena useit moZze mat dlhsi alebo kratsi vlas.

Matovand usen: tato usen je s matnym licom. Mo6zZe byt hladka alebo tladena. [4]
Vrchna vrstva tvorena kombinaciou materialov
Kombinacia prirodna usei a vinyl

Tieto kombinacie su pouzivané na lacnejsich typoch autopot'ahov. Vinyl napodobnuje
vzhl'ad prirodnej usne a nahrddza prirodné usne predovSetkym v postrannych castiach
autopotahu. Tieto Casti potahu nie su prili§ viditelné, tu tiez sa moze drahéd usen nahradit’

vinylom. [13,15]

Kombinacia prirodna usen a tkany material
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Kombindcia prirodna usen a tkany material sa pouziva len vo vynimoc¢nych pripadoch.

Len vtedy, ked’ si to zakaznik vyziada. Tento autopotah vyraba zavod Johnson Controls. [13]

Netkané materialy

Netkané textilie st pouzivané vo vicsine pripadov pre zadné strany potahov, ktoré st
zhotovené¢ z tkanych materidlov. Tento materidl je vyuzivany u lacnejSich verzidch
autosedaciek. Nevyhodou netkaného materidlu je jeho hrubsi povrch. Na druhej strane,
vyhodou netkanych materialov je ich dlha Zivotnost. Dalsia moZnost’ uplatnenia netkaného

materialu je pokrytie ulozného priestoru. [13]

— B Stredna vrstva

Stredna vrstva je tvorena polyuretanovou penou o hrabke 2,5 — 8 mm a hmotnosti cca
200 g/m2. Tato polyuretanova pena je z dovodu recyklacie nahradzovand inymi produktmi
najCastejSie 3D netkanymi textiliami ako je napriklad spacer, ktory predstavuje vertikalnu
orientaciu vlakien, ¢o vo vysledku znamena lepSie mechanické vlastnosti, predovSetkym

kompresné. [11,13,19]

— C Spodna vrstva

Spodna podsivkova vrstva je tvorend osnovnou pleteninou. Tu sa pouZziva ako material

PL alebo PA. [19]

Dolezita je stihra vSetkych hore charakterizovanych pojmov pre ziskanie kvalitného
vysledku, teda autopotahu. Zakladom je spravne vyrobena zakladna plosna textilia, z ktorej
st podrl'a strihovych $ablon vystrihnuté jednotlivé diely. V zavislosti na charakteru zakladného
materialu sa zvoli z ihlového suboru vhodna ihla, ktora vyhovuje Struktiare (vdzbe) materialu.
Nevhodna volba ihly poSkodzuje Strukturu vdzby materialu tak, Ze pri prechode ihly
dochadza k posunu niti tvoriacich vézbu, ¢o sposobuje nie len vizualny defekt (vznikne otvor
v materiali), ale ma to vplyv i na pevnostné charakteristiky vytvoreného stehu, respektive svu,

pretoze dojde k naruseniu vizby, a tym textilia nemoze dostat’ predpokladané charakteristiky,
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o sa kvality tyka. Vlastnosti vytvoreného $vu d’alej tieZ zavisia na druhu nite. Pevnost’ nite
musi byt mensia nez pevnost’ zo$ivaného materialu pre spravny finalny efekt.
U kazdého autopot’ahu je teda vzdy dolezité dosiahnutie kompromisu medzi kvalitou

vyrobku a poc¢iato¢nymi poziadavkami zakaznika. [20]

2.4.2.4. Nite

Takto zhotoveny pot'ah automobilového sedadla je vyrobeny z niekol’kych casti, ktoré
st zogité $pecidlnymi nitami, spifiajicimi vysoké pevnostné §tandardy, musia odolavat’ UV
Ziareniu a zaistit’ stalofarebnost’ po celt dobu pouzivania vozidla [15,21]. U stehu je dolezité
jeho spravne previazanie, od neho sa odvija pevnost S$vu. NajvdéSia pevnost' stehu sa
dosiahne, ak dojde k previazaniu hornej a dolnej nite presne v strede medzi dvomi

spracovavanymi materialmi, ako je vidiet’ z obrazku. [9]

Vrchni nit

Vrchni material

Spodni material

Spodni nit

Obr. 14 spravne previazanie stehu, steh viazany ¢. 301 [23]

Na druhu stranu pri  aktivacii bo¢ného airbagu musi v pozadovanom rozsahu

prebehntit’ ich destrukcia tak, aby airbag ochranil posadku a nesposobil jej zranenie [15,21]
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Obr. 15 destrukcia $vu pot’ahu po aktivacii airbagu [22]

Pri vyrobe potahov su jednotlivé diely vystrihnuté podla konkrétnych Sablon

spojované celou radou pouzivanych druhov $vov. Druh pouzitého $vu sa odvija od druhu
spracovavaného materidlu, umiesteni Svu na findlnom produkte, vzhl'adovych poZiadaviek
zéakaznika, ktoré nesmu figurovat’ na tkor kvality.
Medzi zakladné a zaroven najcastejSie pouzivané druhy Svov patria: Sev hrbetovy,
preplatovany, lemovaci, dotykovy, ozdobny, obrubovaci, zacistovaci, zaistovaci, viazany
aich modifikacia, odvijajiica sa od dizajnu a poziadaviek kone¢ného zakaznika ale aj
z hl'adiska spracovatel'skych vlastnosti ur¢ovanych automobilkou. [9]

Pri §iti pot'ahu sa Sijacia rychlost’ pohybuje az 2800 stehov za minutu, Co predstavuje z
dovodu vysokej teploty tiez vel'’kll ndro¢nost’ na Sijaci material, ktory je opatreny povrchovou
upravou pre zniZenie trenia. Pre §vy sa pouziva ako Sijaci material viacnasobny zosukany PL,
a to z dovodu nepretrzitého namahaniu pohybom a tlakom prave pre svoje schopnosti
predizenia a odolnosti proti oderu. Pre Sitie potahov sa pouzivaju dvojihlové stroje s
patkovym podanim, steh sa pouZiva viazany - 301. Tento steh je tvoreny 2 a viac nitami a
pouziva sa hlavne pre svoju pevnost’ spoja a obtiaznu paratel'nost. Medzi jeho nevyhody patri
mala taznost’ a obmedzena zasoba spodnej nite. [15,21]
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2.5 Zatazové faktory vplyvajice na kvalitu sedenia v automobile

Zataz mozno charakterizovat’ ako faktor posobiaci na Cloveka. Ten sa s nim musi réznymi
sposobmi vyrovnat’. Alebo existuju sposoby ako ticto faktory ¢o najviac eliminovat’ a kvalitu

sedenia si tak pocas jazdy automobilom €o najlepsie prisposobit’.

2.5.1 Parametre sedadla a ergonémia

Medzi parametre sedadla patria dostupné vlastnosti sedadla, moznosti Upravy a vlastnosti
vankusa sedadla. Na zaklade roznej antropometrie (stibor technik merani 'udského tela) musia
byt sedadla nastavitel'né, aby vyhovovali réznemu okruhu Soférov. Dnesné sedadla
automobilov maju rozne zakladné zariadenia na regulovanie sklonu operadla, vysku sedadla,
nastavenie vzdialenosti sedadla od volantu a nastavenie opory pre hlavu. Bezpetna a
pohodlna jazda nemoéze byt zaistena bez tychto zakladnych poloziek nastaveni sedadla.
Medzi dal$ie nastavenia sedacky patri napr. bedrova opierka chrbtice, sedadlovy panvovy

sklon a sedadlova panvova dizka. [6]
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Obr. 16 zakladné zariadenie sedadla [6]
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Vzdialenost’ od volantu
Vyska sedadla

Sklon k spodnej Casti sedadla
Sklon operadla

Vyska opierky pre hlavu
Sklon opierky pre hlavu

Horizontéalne bedrové podporné nastavenie

© N o g B~ w0 NP

Sedadlova panvova dizka

Cez sedacku vnimame naSou zadnou castou tela celt radu podnetov chovania
nasho vozu pri jazde na ceste. Vyrobcovia a vyskumné timy pripravuju sedacky, kde
elektromotory a pneumaticky systém komfortného sedenia sa stara o pohodIné, a pritom
ergonomicky spravne drzanie tela. [6]

U automobilovych sedadiel sa pre pozdizne a vyskové prestavenie stale Castejsie
pouzivaju elektromotory. Poloha sedenia sa tak da bez pouzitia sily pohodlne a postupne
prispésobovat’ pomocou stisku tlacidla. Vzduchovy systém je potom vhodny pre
prestavovanie vnutorného rozmeru sedadiel a bedrovej opierky. Sklada sa zo vzduchového
Cerpadla a elektronickej riadiacej jednotky s ventilovym blokom, ktoré zasobuje
vzduchové vankutsiky integrované do sedadla ziadanym mmnozstvom vzduchu, pripadne
ich naopak odobera. Systém pre sedacky disponuje premenlivou bedrovou podporou a
nastavitel'nou sirkou sedadla, masaznou funkciou alebo bo¢ne nastavite'nou podporou pri
akceleracii v zakrutach. V porovnani s elektrickymi systémami je vzduchovy l'ahsi a
vzduchové vankusiky sa lepsie prisposobuja tvarom tela. Vedla tychto statickych funkcii
st tiez v sériove] produkcii pre vozidla a ich sedacky aj dynamické funkcie, kedy su
vzduchové vankusiky na zaklade stlacenia tlacidla striedavo plnené a vyprazdiované a
masiruji chrbat a chrbticu. Pasazieri tak dojdu do ciela omnoho uvolnenejsie. O
dosiahnuti este vyssicho stupnia pohodlia a pri Sportovom spdsobe jazdy sa stara
dynamické prisposobovanie bo¢nych vystupkov sedadiel.[1]

Spravne nastavenie pozicie operadla a opory pre hlavu ma vyznamny vplyv na
bezpecnost’ Soféra. Bezpecnostné predpisy maju vel’ky dopad na vyvoj sedadiel a tym i na
komfort sedenia. Vo vicsine pripadov, bezpecnostné predpisy, napr. ochrana proti

bo¢nému narazu, musi mat’ vySSiu prioritu, nez komfort uvadza. NavySe, niektoré
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sedadlové vlastnosti, ktoré by znizili celkovy vplyv zatazovych faktorov, nemdzu byt
implementované kvoli bezpecnostnym predpisom, napr. volné pohybujuce sa operadlo

ako u kancelarskych stolic¢iek. Na obr. 2 je zobrazeny optimalny sklon sedadla. [6]

T ———

Obr. 17 spravne nastavenie pozicie sedadla [6]

2.5.2 Vplyvy posobiace na spravanie a vlastnosti tela ¢loveka

Riadenie auta je Cinnost, ktora kladie pomerne vysoké naroky na psychické 1 fyzické
schopnosti Cloveka. Zataz sa v psycholdgii prace a ergondmii zacala intenzivne skumat
Vv patdesiatych rokoch dvadsiateho storoc¢ia, po tom, ¢o vysli zasady prace o strese W. B.
Cannona a H. Selyeho. Pojmy zat'az a stres sa pritom ¢asto zamienaju. Zataz, ako uz bolo
opisané, mozno charakterizovat’ ako faktor posobiaci na Cloveka, ten sa S nim musi ur¢itymi
sposobmi vyrovnat. Stres ma naproti tomu SirS§i vyznam, napr. oznacuje reakciu organizmu
posobenim vonkajsich a vnutornych podnetov. MoZno rozlisit’ tri formy psychickej zataze,
Ide o0 zataz senzoricku, ktorda vyplyva z ¢innosti zmyslovych organov, zataz mentalna,
vyplyvajuca z poziadaviek na spracovanie informacii kladucich naroky na psychické procesy
ako pozornost, pamit, myslenie, predstavivost a zdtaz emocnd. Ta vyplyva zo situdcie

a poziadaviek vyvoléavajtcich afektivnu odozvu (napr. u Soféra mestskej hromadnej dopravy
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to mozu byt agresivni cestujuci, profesionalni Soféri sa bezne stretavaju s agresivitou Soférov
osobnych aut, ktorych rozc¢ul'uje, ze kvoli nim musia brzdit', priCom sami Castokrat agresivne

chovanie oplacaju, najcastejsSie blokovanim jazdného pruhu na dial’nici).

Je vSak dolezité, ze mieru zat'aze vnima kazdy jedinec odlisne a lisi sa i reakciou na
nu. Svoju rolu zohravaju rézne charakteristiky Soféra, odolnost’ voci stresu a celkové ladenie
osobnosti. Zataz je 0 ni¢ menej pritomna a zostava faktorom, ktory za urcitych podmienok
(praca cez cas, siou spojend unava V kombinacii s rozlicnymi zdrojmi stresu uvedenymi

vyssie) moze viest’ k dopravnej nehode.

Pri jazde automobilom, trvajucej aj nieckol'ko hodin, musi predovsetkym svalstvo
stabilizovat’” panvu a chrbticu. Ak sedadlo podporuje hornu cast’ tela lepSie, je potrebné
vynalozit' menej energie pre udrzanie tela v bdelom stave pri dlhsej jazde, v porovnani so
sedadlom, ktoré nema Ziadnu podporu. Subezne so zvySenim unavy dochadza k zniZeniu
jazdného vykonu. Hlavné pri¢iny Gnavy st spojené S ¢asom stravenym za volantom a vekom
Soféra. Preto, zvysenie unavy Soféra moze byt povazované za zatazovy faktor. Prevadza sa
EMG meranie, ¢o je meranie svalovej aktivity, ¢im je mozné stanovit' ukazovatela miery

unavy.

Medzi d’alSie faktory, ktoré posobia na Soféra je zvySenie ¢i zniZenie krvného tlaku, ¢o
moze mat’ za nasledok bolest’ hlavy, malatnost’ a zvySenie telesnej teploty. Ak je Sofér prili§
rozruseny, nervozny alebo agresivny moze to sposobit’ stuhnutie svalstva nasledkom kf¢om
sposobenych psychickym stavom nésledne i tnavu spdsobentl relaxaciou svalstva po kf¢i.
Fyzicka inava mozZe spdsobit’ stuhnutie ¢i relaxaciu svalstva. Psychicka inava moze mat za

nasledok spomalenie reakcii na vibracie [24].

2.5.3 Vzajomné posobenie Soféra a sedadla, tlak a trenie

Ide 0 vzajomné poOsobenie tela Soféra so sedadlom, (uplatiuji podmienky senzorického
komfortu) a zahfiia vnemy a pocity ¢loveka vyvolané pri priamom styku pokozky ¢loveka so

sedadlom. Pri sedeni v automobile posobi na l'udské telo tlak a Smyk a to vo vsetkych
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kontaktnych plochach. Tlak je definovany ako kolma sila, ktord pdsobi na celu kontaktnu
plochu. Smyk moZno popisat’ ako silu v tvare paralely k povrchu. Tlak a $myk vedu k
pohlcovaniu krvného toku a ischémii kozného tkaniva. Sposobuji miestne nepohodlie a moze
prist’ az k poskodeniu koze. Tlakové ohniska respektive oblasti lokalizovaného poskodenia
koze a spodného tkaniva sposobené tlakom, Smykom, trenim alebo ich kombinaciou, vznikaju
predovsetkym v oblasti kostnatych vybezkov. Je to dané skutoCnostou, ze koza a spodné
tkanivo st v oblasti kostnatych vybezkov tenké a rozdelené zat'azenie je obmdzené malou
plochou. Tlakové ohniskd su vtedy spdsobené vysokymi zatazovymi koncentraciami a
rozsiahlymi deforméciami veducimi k poSkodeniu tkaniva v dosledku pohlcovania krvného

toku.

LCudia, ktori su vystaveni dlhotrvajucemu tlaku a Smyku, napr. pacienti alebo osoby
postihnuté paraplégiou — ochrnutim hornych alebo dolnych koncatin, dochadza k pohlcovaniu
krvného toku u niZSich hodnot v porovnani so zdravym c¢lovekom. U zdravej osoby su
rozhodujicimi hodnotami krvného tlaku, ktoré vedi k vznikajicemu tlaku a Smyku, okolo
120 mm Hg. U pacientov alebo osdb postihnutych paraplégiou je tdto hodnota 20 mm Hg.
Bolo tiez zistené, ze posobiace priecne sily st asi 3-krat vysSSie u pacientov alebo u osdb
postihnutych paraplégiou. Dalsie faktory, ako pohlavie, telesna hmotnost' a pozicia sedenia
ovplyviiuji G€inok tlaku a Smyku na jednotlivca. Zaver je vtedy taky, Ze tlak a Smyk vedu k
nepohodliu pri sedeni. Cielom je minimalizovat’ tieto sily optimalizovanim kontaktnych
parametrov, napr. prevadzanim zmeny sedadla, uhlu operadla alebo materidlu ¢alinenim
sedadiel, kedy sa vyzaduji aj idealne uzivatel'ské a fyziologické vlastnosti calinenia

autosedacky.

Dalsie stratégie, smerujuce k minimalizacii zapornych efektov, je zmena pozicie
(polohy). Tato stratégie sa vyuZziva predovsSetkym u paraplegickych pacientov. Zmeny polohy

pacientov mozu len predchadzat’ k nepohodliu a poskodeniu spodného tkaniva [24].

2.5.4 Podmienky prostredia

Jazdné pohodlie posadky automobilu zavisi na vibracidch, ktorymi je za jazdy vystavena.

Vibrécie (infrazvuk) st mechanické viny (kmitanie) v pruznom prostredi o frekvencii pasmu
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1 Hz az 16-20 Hz, cize v pasme tesne pod eSte pocutelnymi najhlbSimi tonmi zvuku.
Neziaduca intenzita vibracii pdsobiaca na posadku vozidla, ktora sa prendsa do karosérie.
Vznika na zéklade prenosu dynamickych zotrvaénych sil. K zniZeniu tychto vibracii sa

pouzivajl pruziny a tlmice, ktoré st vlozené medzi zavesenim kolies a karosérie [24].

Nadmerné vibracie pésobia negativne predovsetkym na radu vnatornych organov i na
centralnu nervovu ststavu. Sposobuju stratu koncentracie a pri dlhsie trvajaicom posobeni
mozu viest k poskodeniu ludského organizmu. Clovek vnima kmitanie a vibracie
vestibularnym aparatom (vo vnatornom uchu), o¢ami, kibmi, svalmi a koZou. Pre hodnotenie
ucinku vibracii na ¢loveka sa pouziva norma ISO 2631. Telo ¢loveka je z mechanického
hladiska zlozita kmitava sustava, ktora sa sklada z mnozstva hmét prepojenych pruzinami a
tlmi¢mi. Na kostru st pruzne zavesené jednotlivé organy, z nich kazdy je naladeny na urcitt
vlastnu frekvenciu. Napr. hlava ulozend na krku ma vlastna frekvenciu 2 Hz, organy v
hrudniku a v brusnej dutine 4-6 Hz (v zvislom smere, vo vodorovnom smere st zhruba

polovi¢né) [25].

Pre zvisly smer st vibracie na sedacke zavislé na systéme pérovania vozidla,
odpruzenia kabiny a prenosu sedacky. Pre bo¢ny smer je hladina vibracii uréovana hlavne
systémom pérovania vozidla kabiny a takmer nezavisi na type sedacky. Vseobecne bolo
zistené, ze hladina vibracii na sedac¢ke prazdneho vozidla je vyssia, nez u zatazeného vozidla.
Dalej klimatické podmienky, tj. teplota a vihkost maju vplyv na komfort sedenia. Ak teplota
lezi vnutri urcitého rozsahu, ktory je Specificky pre casti tela, nepohodlie sa zvysuje.
Ekvivalentna homogénna teplota (EHT), navrhovana od Wyona, je pouzivana pre odhad
komfortného rozsahu pre rozne ¢asti tela v roznych prostrediach. EHT je obvykle vypocitana
z fyziologickych modelov. Vyssia teplota a odpovedajuca vyssia vlhkost' medzi sedadlom a

Pudskym telom prispievaju k rozvoju tlakovych bolesti. [24]

Podrl'a odportc¢ania SAE JANSO je pre snimanie vibrécii predpisany polopruzny disk s
priemerom 200 mm s pevnym jadrom o priemeru 75 mm a hribkou od 3 do 12 mm., alebo
zhodny disk o zhodnom vonkajSom priemeru a hribkou do 6 mm. V strede je potom
pripevneny trojosi akcelerometer s rozsahom 0.1 az 10 m/s? pre efektivnu hodnotu (RMS) a
Crest faktor do 3, priCom je pripustnd az hodnota 100 m/s? . Meraci disk musi byt umiestneny
v strede sedacky a je doporucené ho pripevnit' k sedacke paskou. Prenosova funkcia je
stanovena ako pomer amplitidy kmitov povrchu sedadla k amplitide kmitov miesta uchytenia

sedadla k podlahe kabiny. [26]
38



Pre snimanie vibracii sedadla Soféra sa odportca pouzit’ polopruzny meraci disk podl'a

schémy na nasledujiicom obr.18.

12 max.

Obr. 18 odporucany polopruzny disk [26]

1. Polopruzny disk
2. Kovova doska pre upevnenie snimaca zrychlenia

3. Dutina pre snimac zrychlenia

Pre zvisly smer su vibracie na sedacke zavislé na systéme pérovani vozidla,
odpruzenia kabiny a prenosu sedacky. Pre boc¢ny smer je hladina vibracii urCena
predovsetkym systémom pérovania vozidla, kabiny a takmer nezavisi na type sedacky. Pre
pozdizny smer je uréujuca dynamika vozidla s korekénymi zasahmi $oféra. Vieobecne bolo
zistené, ze hladina vibracii na sedacke prazdneho vozidla je vysSSia nez u vozidla zatazeného.

[24]
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2.6 Fyziologické vplyvy a technologie autosedaciek

Ako bolo spomenuté uz v predchadzajucej kapitole pri charakterizovani pojmu ,,komfort*,
v suvislosti s automobilovou  sedackou je  termofyziologicky = komfort  jeden

Z najvyznamnejsich. Na tento komfort vplyvaji rozne fyziologické faktory.

Aby termofyziologicky komfort bol uplatneny pri sedeni v automobile, je potrebné
zachovat’ a vyvazit termofyziologické vlastnosti cloveka s podmienkami okolia v automobile

a to pomocou termoregulacného systému ¢loveka.

V opacnom pripade, termoregulaciu by mala zabezpecit’ prisposobiva technologia

autosedacky a to svojimi fyziologickymi vlastnost’ami.

centralni nervovy systém
termoregulaéni centrum=
hypotalamus

/\

sympaticky nervovy somatomotoricky
systém nervovy systém

v N
hnéda cévy potni Zlazy svaly volné vykonny

tukova tkan pohyby organ
NST izolace poceni svalovy chovani termore-

tres \ gulace

Obr. 19 termoregula¢ny systém 'udského tela [4]

Hlavnou tlohou termoregula¢ného systému cloveka (obr. 8) je udrzovanie telesnej
teploty v danom teplotnom intervale. Vnutorna idealna teplota pre 'udsky organizmus a jeho
prebiehajiice metabolické procesy je 37°C. Zmeranim teploty na réznych castiach tela,
dostaneme teplotny interval od 23°C az po uz zmieniovanych 37°C [4,27].

Pre cely l'udsky organizmus plati rovnica, ze jeho vnutorna teplota zostava stala, ked’

je mnozstvo tepla vyprodukované 'udskym organizmom rovné mnozstvu tepla odovzdaného
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do okolitého prostredia. Ide o tzv. tepelnej rovnovahu, stav, kedy sa l'udsky organizmus

nachadza v stave za najidealnejsich podmienok.

Tepelna rovnovaha
Tepelna rovnovaha tela a okolitého prostredia nastava vtedy, ak je rovnost’ tepla

produkovaného T'udskym telom ¢loveka a tepla, ktoré telu odobera okolie zachovana.

Tato tepelna bilanciu I'udského tela mozno vyjadrit’ ako:

M-W=+R+C+K+Ed+Esw+Lres+Sres+4S (4)

kde : #R+C+£K — tato ¢ast’ rovnice vyjadruje pocitovi tepelnt stratu pokozky
+Ed + Esw - tato Cast’ rovnice vyjadruje latentnt tepeln stratu pokozky
+Lres + Sres - tato ¢ast’ rovnice vyjadruje tepelnu stratu dychanim

M — hodnota metabolizmu [W]

W — mechanicka praca [W]

R — tepelny tok sdlanim [W/m2]

C — tepelny tok pradenim [W/m2]

K- tepelny tok vedenim [W/m2]

Ed — tepelna strata difiziou pokozky [W/m2]

Esw — tepelna strata beznym potenim [W/m2]

Lres — latentna tepelna strata dychanim [W/m2]

Sres — pocitova strata dychanim [W/m2]

AS — zmena tepelné kapacity

Autosedacky v dneSnej dobe ponukaji rézne typy funkcii, ktoré zlepSuju fyziologicky
komfort cestujicim. Medzi ponukané funkcie patri klimatizovanie alebo vyhrievanie
autosedaciek. Medzi d’alSie vel'mi prijemné vymoZenosti patria masazne funkcie autosedacky.

Dalej prifukovanie autosedadick a funkcie airscarf, ktora je na trhu novinkou. [13]
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2.6.1 Klimatizované

Tieto autosedacky sa delia:

o [klimatizované chladnejsim vzduchom

o [klimatizované rovnakou teplotou aka je v aute
Tato funkcia je preferovana predovsetkym u kozenych autopotahov, ale vynimkou nie je ani vyuZitie

u textilnych autopot’ahov. [28]

Klimatiza¢né systémy

VentSys: je to aktivny klimatizacny systém, ktory vd’aka jednému alebo dvom ventilatorom,
systému vzduchovych kanalov a §pecidlneho materidlu prispieva ku zvySeniu fyziologického
komfortu posadky. Ide o klimatizacné rieSenie sedadla, ktoré vymyslela a pouziva vo svojich

sedadlach firma Johnson Controls. [13]

Wff.ﬁ Sl /ﬂW bt
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Obr. 20 systém vent-sys

Vent-Systém bol vyvinuty, patentovany a tieZ pouzivany spolo¢nostou Recaro. Zakladom
tohto systému st dva ventilatory, ktoré st umiestnené v sedadle a v operadle. Tieto
ventilatory odvadzaji prebytocnt vlhkost’ z povrchu sedadla pomocou klinovych membran do

vzduchovych kanélov, ktoré st umiestnené vo vyplni sedadla. Odvedend vlhkost’ sa dostava
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do vnutorného priestoru vozidla prostrednictvom vetracich Strbin na zadnej strane sedadla.

[29]

Obr. 21 vent-systém Recaro

EcoClimate: ide o pasivny klimatizacny systém firmy Johnson Controls. Princip tohto
systému je zalozeny na kombindcii vnutornych materidlov sedadla. Tento systém umoziuje az
0 80% vyssiu absorpciu tepla a 0 300% vyssiu absorpciu vlhkosti. [29]

ComfortCools: Ide o technoldogiu vyvinut firmou W.E.T. Automotive Systems, pouzivanou
pri vyrobe automobilovych sedadiel. Téato firma zacala vyvijat’ tato technologiu v roku 1994.
Mala by zarucit vyvoj pohodlnych sedadiel, ktoré budii schopné udrzat optimalnu
mikroklimu medzi Soférom a sedadlom vozu (obr.) a pontika tri modely:

vyhrievanie, klimatizovanie a cieleny odvod vlhkosti. [2]
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Obr. 22 technolégia ComfortCool
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2.6.2 Vykurované

Ti, ktori travia dlhé hodiny na cestach v aute, siahnu po vel'mi komfortnom doplnku, akym st
vyhrievané sedacky. Takto vybavené autosedacky s najvyhladavanejSie a najvyuzivanejsie
predovsetkym v chladnom a mrazivom pocasi, kedy sadnut’ si do auta a o par minut spod seba
cititt salajuce teplo je jednym z dolezitych faktorov zvySujucich komfort sedenia na

autosedacke.

Obr. 23 vyuzitie vyhrievaného atosedadla [37]

2.6.2.1 Optimalna teplota vyhrievanej autosedacky a jej vplyv

AvSak napriek tomu, Ze vyhrievané autosedacky patria medzi vel'mi obltibené, vedci

upozoriuju, aj na ich negativny vplyv a to pri nespravnom zaobchadzani s nimi.

Zial, existuje mnoho pripadov, kedy sedenie na takto vykurovanej sedacke
automobilu spdsobilo nemalé skody a ujmy na zdravi. Vysoké teploty pri kontakte s 'udskou
pokozkou mozu mat’ za nasledok aj popaleniny rézneho stupiia . To sa ale tyka predovSetkym
0s0b s paraplégiou respektive 0sdb so znizenym vnimanim citlivosti.
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Stadie ukazali, Ze pri teplote 48,89 °C a asi 10 minat kontaktného ¢asu, stac¢i na vznik
popaleniny l'udskej koze v plnej Sirke. No i nizsie teploty po dlhsiu dobu moézu spdsobit

hlboké dermalne popaleniny alebo popaleniny v plnom rozsahu.

Jeden pripad ukazuje 42-rocného c¢loveka s paraplégiou ktory utrpel hlboké kozné
popaleniny, popaleniny chrbta v krizovej oblasti v plnej Sirke od vykurovanej autosedacky.
Pacient vyzadoval prijatic na jednotku intenzivnej starostlivosti a naslednych viacero
rekonStrukénych operacii. Testovanie vykurovaného automobilového sedadla preukézalo

teploty 35 °C — 48,89 °C. [32]

2.6.2.2 Kriticka teplota

Kriticka teplota koze pre vznik ireverzibilnych zmien je 43,5 °C. S rastucou teplotou klesé
doba expozicie potrebna na vznik popalenin, napr. pri 44 °C je to 6 hodin, ale pri 70 °C menej
nez 2 sekundy. Dosledky  pdsobenia  termickej energie st zavislé na  poskodeni
mikrocirkulacie. Pri intaktnej mikrocirkulacie st hlbsie vrstvy popaleniny ochladzované, ¢o
méa protektivny vplyv na rozvoj popaleninovych zmien. Ak doSlo k poskodeniu
mikrocirkulacie, pokracuje rozvoj poskodenia i po odstraneni termickej noxy. tu je mozné

zdoraznit protektivny vplyv ochladzovania. [34]
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Obr. 24 zavislost’ rychlosti vzniku ireverzibilnych zmien na povrchovej teplote koze [33]
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Obr. 25 zavislost’ rychlosti vzniku ireverzibilnych zmien na povrchovej teplote koze [33]

Dalsim velmi dolezitym a nezanedbatelnym faktom, uréujucim bezpené a vhodné
nastavenie teploty vyhrievanej autosedacky je faktor biologicky.

Pri sedeni na takejto sedacke sa totiz logicky zahrievajii aj pohlavné organy, dokonca viac
ako iné casti tela a uz i len malé zvySenie teploty pohlavnych organov moéze viest k
poskodeniu procesu tvorby spermii. To moze mat’ za nésledok zniZzenu Sancu na pocatie

potomka. [35]

Nemecki vedci upozornuju, ze najidedlnejSia teplota semennikov na produkciu a
dozrievanie spermii je o jeden alebo dva stupne niZSia ako normalna telesna teplota. Mala by
sa teda pohybovat v rozmedzi 35 az 36 stupniov Celzia. Pri pouZivani vyhrievanych
autosedaciek vsak zistili, Ze zdravym muzom, ktori ich pouZzivali, stipla teplota na intimnych
miestach po devétdesiatich minutach az na 37,3 stupiia Celzia a u jedného zo sledovanych
muzov zaznamenali zvySenie teploty az na 39,7 stupiiov, priCom aktualna teplota autosedacky
bola nastavena na 40°C. Pre porovnanie zmerali teplotu intimnych miest aj muzom, ktori pri
Soférovani sedeli na klasickej nevykurovanej sedacke. Po rovnakom case, teda po hodine a
pol, u nich boli hodnoty v priemere 36,7 stupnia Celzia. Napriek tomu, Ze sa tento rozdiel javi
ako minimalny, vedci tvrdia, Ze i par desatin stupiia Celzia mdze zohravat’ velku ulohu v
zdravom procese tvorby spermii. Napriek tomu, Ze nemerali pohyblivost’ a pocet spermii,

obavaju sa, Ze pri prehrievani pohlavnych organov dochadza k ich poskodeniu [35].

46



Z tychto dovodov je preto vel'mi dblezité, poznat’ idealnu teplotu vyhrievania autosedacky, jej
optimalne nastavenie a zamedzit’ tak jej moznému nevedomému negativhemu vplyvu na

organizmus ¢loveka.

2.6.2.3 Sucasné technologie

V réamci automobilového priemyslu, na trhu existuji dva najcastejSie spdsoby vykurovania
autosedaciek. Integrované systéemy vykurovania autosedaciek a externé modely. V pripade
externych modelov, ide o vyhrievanie umiestnené vo vrchnej Casti sedadla a mozno ho
odstranit’ v podstate kedykol'vek, narozdiel od sedadla s integrovanym vyhrievanim. V tomto
type vyhrievania autosedadla mozno zapnut’ ¢i vypnut vyhrievanie, ale neda sa jednoducho

odnimat’.

2.6.2.3.1 Externé modely

V pripade externého vyhrievania autosedadla ide v prevaznej vacSine v podstate o potah s
vyhrevnymi prvkami zabudovanymi vo vnutri, pod Calinenim sedacky. Cely systém je

pohanany zapojenim do 12 V zasuvky v aute. [36]

Intenzitu vyhrevu si ¢lovek nastavuje bud’ manuélne, ovlada¢om, alebo pomocou
palubného pocitaca.
O spravnu teplotu sa stara termostat a riadiaca jednotka obsluhujtca tento systém [1].
Podobne ako klimatizované autosedacky, je tento typ funkcie autosedaCiek vyuzivany
predovSetkym u materidlov z prirodnych alebo syntetickych usni, z ktorych je potom
autopot’ah vyrobeny. Funkcia vyhrievania je tiez vyuzivana u textilnych autosedaciek [13]
Vyber najlepSieho vyhrievania autosedadla je zéalezitostou rozhodnutia sa, ako vela je ¢lovek
ochotny investovat’ do ohrievaca a ako ¢asto ho bude pouzivat, aky komfort vo vSeobecnosti
nadobudne tymto nastavenim sedadla. To je dolezité si uvedomit, Ze ohrievacie telesa

v externych autosedackach vo forme potahu maju vplyv aj na odpruzenie a pohodlie sedadla
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a to vd’aka vrstveniu jednotlivych vrstiev materialu a vankasa medzi cestujucim a sedadlom
samotnym. Niektori 'udia sa radSej vyhybaji spominanému modelu vyhrievania vzhl'adom k

tejto skutocnosti, zatial’ ¢o ini sa citia pohodlne a komfortne s extra vrstvou na sedadle [36].

NajcastejSie typy externého vyhrievania autosedadla v sti¢asnosti su sedadla s karbonovym
prevedenim alebo sedadla so Spiralovym vyhrievanim. V oboch pripadoch ide o zabudované
kovové, respektive karbonové vldkna, zakomponované do vyhrevnych telies (ploch),
dodato¢ne nainstalovanych alebo nalepenych pod calinenie autosedadla. Oba modely
obsahujui 2 stupne (moznosti) nastavenia vyhrevu, vysoky alebo nizky, (obr.26). Ich teplota
nastavenia a konfiguracia zavisi od konkrétnej firmy, ktora dany typ vyhrievania ponuka.
Cely systém externého vyhrievania autosedadla sa skladda a obsahuje vzdy aj prislusni

kabelaz a prepinac. Vid’ obrazok X dole. [38]

Obr. 26 karbonové ohrievanie sedadla CarboComfort a moZnosti nastavenia vyhrevu [38]

Spirdlové vyhrievanie ma menSiu vyhrievaciu plochu s vysokou intenzitou ohrevu. Pri

inStalécii nie je mozné prisposobit’ vel'kost’ prestrihnutim.

Pri beznom drotovom ohreve je zohrievany vinuty drot, takze ohrev nie je rovnomerny po
celej ploche potahu a staci aby sa v ktoromkol'vek bode drotu prerusil, tym je cely ohrev
nefunkény, €o sa v pripade karbonového prevedenia stat’ nemdze
Karbénové prevedenie je unikatne z viacerych pohladov:

e Cely potah je vyhrievany homogénne a rovnhomerne

o Karbonové vlakna sa dokézu vel'mi rychlo zahriat
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e pocit tepla poskytuji uz 2 minaty od zapnutia

e Vyhrevné podlozky je mozné strihat’ a upravovat’ ich tvar na pozadovanu vel'kost’
e Vstavany termostat zabezpeCuje neprekroCenie nastaveného stupnia ohrevu. Silny
ohrev zabezpecuje konStantnu teplotu v rozsahu 50 - 52°C. Slaby ohrev vyuziva

teplotny rozsah 44 - 46°C.

Karbonové vyhrievanie zabezpeCi bezporuchovost, vyhrev ¢i temperovanie sedadiel aj
naprieck mechanickému poskodenia spdsobené rozrezanim, prepalenim ¢i pretlacenim rukou

alebo kolenom, ako je to bezné a dost’ ¢asté u vacsiny originalne montovanych vyhrievani
[37,38,39].

2.6.2.3.2 Integrované modely

vyhrievacie telesa so vlozené
pod &alinenie sedadla

kablové zvazky o poistky systému
sa umiestnia na neviditel'né miesto
vozidla

vyhrievacie telesé so uréené
pre dlhodobé pouzivanie

termostat neustdle kontroluje
teplotu sedadiel pre pdzitok
z komfortu jozdy

Obr. 27 integrovany systém vyhrievania sedadla [39]

ComfortCools Push:

Zakladom tohto rieSenia je tzv. TCI-/Trim-Bag. Sedadlo vybavené tymto systémom
obsahuje vyhrievacie teleso a vrstvu pre rozvod vzduchu (obr. ). Ventilarny modul, ktory
zabezpecuje prenos vzduchu medzi interiérom vozu a sedadlom, sluzi tiez ako kontrolny

mechanizmus pre udrzanie optimalneho pohodlia cestujtacich vo vozidle. Vzduch, ktory je
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ziskany z interiéru vozu, je za pomoci systému Push presmerovany a pomocou siete kanalikov
vedeny na povrch sedadla. Pri pradeni teplého vzduchu cez tepelnt rohoz dochadza

k vyhrievaniu sedadla. O udrzovani nastavenych parametrov sa staraju riadiace jednotky. [30]
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Obr. 28 technoldgia ComfortCools Push systém

ComfortCools Pull:

Zakladom tohto spdsobu riesenia je tiez systém TCI/Trim-Bag. Tento systém je, na

rozdiel od hore uvedeného systému, doplneny systémom Pull, ktory odobera vzduch z vozidla
a smeruje ho do vzduchového vankusika umiestneného v sedadle. Princip takto riesenej
cirkulacie vzduchu je zaloZeny na odvadzani vlhkosti a teplého vzduchu. [30]

ActiveCools:

Toto riesenie obsahuje oba zmienené systémy Pull a Push. Tu je chladny vzduch

dodavany a odoberany su¢asne z povrchu sedadla a vytvara pradenie medzi sedadlom a
cestujucim, ¢o vedie k znizeniu teploty a odstraiiovaniu vlhkosti na povrchu sedadla. [30].
Airscarf

Alebo vzdus$ny $4l v slovenskom preklade. Tieto autosedacky sa pouzivaju u automobilov
typu ,,cabriolet”. Je to funkcia, kedy je v hornej Casti operadla na trovni ramien zabudované
vyhrievacie zariadenie. Toto zariadenie umoziuje behom jazdy vozu uvol'novat’ teply vzduch
z hornej Casti operadla. Tento teply vzduch je smerovany ku krénej Casti jazdca. Airscarf je

novinka na tuzemskom trhu. [30]
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2.6.3 Relaxacné funkcie sedadiel, masazne funkcie

Masazne autosedacky su pomerne novinkou na tuzemskom trhu. S vyuZzivané predovsetkym
u aut vysSej cenovej kategorie. Princip tejto funkcie je zalozeny na vyuziti vzduchovych
komor. Do tychto komoér je vhanany vzduch pod ré6znym tlakom. O velkosti a rozdel'ovani
tlaku vzduchu sa stard elektronicky riadiaci systém, ktory umoznuje nastavit’ uzivatel'ovi

rozné stupne intenzity masaze. Motory su upevnené ako na podsedak tak i na opierku. [31]

Obr. 29 zadné sedadla Lexusu LS 600h L

Prifukovacie
Tento typ funkcie autosedaciek vyraba zatial’ len automobilovy zavod Mercedes Benz. Pod
autopotahom su po stranach umiestnené vankusiky, ktoré sa prifukuju vzdy, ked’ auto vjazdi

do zatacky. Tato funkcia umoznuje lepsiu stabilitu v autosedacke pri jazde. [13]

2.7 Zhrnutie

Déslednym stadiom a pomocou vsetkych dostupnych zdrojov, sme zistili, ze komfort
sedenia na autosedacke pocas jazdy, musi byt skimany z viacerych hladisk, pretoze
komfortom sa rozumie stav, kedy su fyziologické funkcie organizmu v optime, a kedy okolie
(ako je napriklad odev, autopot'ah ) nevytvdra Ziadne neprijemné pocity vnimané nasimi
zmyslami. Cize komfort senzoricky, psychologicky, patofyziologicky a fyziologicky. Do

celkovej kvality sedenia sa radi celd skala ohodnotenia komfortu Casti tela a to predovsetkym:
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krk, ramena, chrbat, bedrova ¢ast’, pozadie, zadna Cast’ stehna, nohy a priamy kontakt sedadla
s pokozkou cloveka, ¢ize hlavny ukazovatel, ,,biologicky receptor fyziologickych faktorov.
Ale aj spravne nastavenie pozicie operadla a opory pre hlavu ma vyznamny vplyv na
bezpecnost’ Soféra a kvalitu sedenia. ZvycCajne ide o postdenie faktorov ako je napr. tlak,
unava, ergonomia, chvenie, teplota, Cistota ovzdusia, klima, hluk a svetlo, k tomu aby smelo

dojst’ k subjektivnemu hodnoteniu.

V diplomovej praci sa zaoberame fyziologickym komfortom, ovplyvnitelnym
vyrobnym procesom. Ide o komfort zabezpecujuci stav, kedy neprevlada pocit tepla ani
chladu a je mozné v tomto stave zotrvat’ a pracovat’. Zistili sme Ze existuje niekol’ko typov a
druhov autosedaciek na zaklade rozdelenia, Clenenia a ich usporiadania vo vozidle. No kazda
takato autosedacka pozostdva z troch zékladnych konstrukénych vrstiev, kovového ramu,
vyplne (zhotoveny prevazne z PUR peny) a pot'ahu, ktory ma potom este pozostava z d’alSich
vrstiev. Vrchnej, tvorenej tkaninou, pleteninou ( najcastejSie z PL)alebo usiou(usent prirodna
alebo umela), strednej (z PU peny) a spodnej (podSivky - z PA alebo PL materialu). Typ
potahu si ur€uje vyrobca podla vlastnych kritérii, poziadaviek a zameraniu. Takto vyrabané
jednotlivé diely sa strihaju podl'a konkrétnych Sablon spojované celou radou pouzivanych
druhov §vov. Druh pouzitého §vu sa odvija od druhu spracovavaného materidlu, umiesteni Svu
na findlnom produkte, vzhl'adovych poziadaviek zdkaznika, ktoré nesmu figurovat’ na ukor

kvality.

V ramci splnenia zadania tejto diplomovej prace a vzhl'adom k zisteniu sme dospeli k
hypotéze, ze pri charakterizovani pojmu ,.komfort®, v stvislosti s automobilovou sedackou je
termofyziologicky komfort jeden z najvyznamnejSich. Na tento komfort vplyvaju rézne

fyziologicke faktory.

Aby termofyziologicky komfort bol uplatneny i pri sedeni v automobile, je potrebné
zachovat’ a vyvazit' termofyziologické vlastnosti ¢loveka s podmienkami okolia v automobile
ato pomocou prisposobivej technologie autosedacky. Pre cely l'udsky organizmus plati
rovnica, ze jeho vnutornad teplota zostava stila, ked je mnoZstvo tepla vyprodukované
Pudskym organizmom rovné mnozstvu tepla odovzdaného do okolitého prostredia. Ide o tzv.
tepelnej rovnovéhu, stav organizmu v prostredi s najidealnejSimi podmienkami. Tepelna
rovnovaha tela a okolit¢ho prostredia nastava vtedy, ak je rovnost tepla produkovaného

I'udskym telom ¢loveka a tepla, ktoré telu odobera okolie zachovana.
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V dnesnej dobe je na trhu mnozstvo automobilovych spolo¢nosti a vyrobcov, ktori
ponukaju rézne typy funkcii, zlepSujucimi fyziologicky komfort pocas jazdy. V dnesnej dobe
je na trhu mnozstvo automobilovych spolo¢nosti a vyrobcov, ktori ponukaju roézne typy
funkcii, zlepSujucimi fyziologicky komfort pocas jazdy. Medzi ponukané funkcie patri
klimatizovanie alebo vyhrievanie autosedaciek, ¢o je najvyhladavanejSou a neocenitel'nou
funkciou predovsetkym v chladnom a mrazivom pocasi alebo naopak v horucich letnych dni.

Ide o zabudovany celistvy systém v podobe telies umiestnenych v sedadle a alebo i v operadle

Klimatizované¢ autosedadld sa delia na dva typy. Klimatizované chladnejsim
vzduchom a klimatizované teplotou aka je v aute. Ide o tzv. Vent-Sys systém, ktory vd’aka
jednému alebo dvom ventildtorom, systému vzduchovych kanédlov a Specidlneho materialu
odvadzaji prebytocni vlhkost' z povrchu sedadla pomocou klinovych membran do
vzduchovych kanalov, ktoré s umiestnené vo vyplni sedadla. Dalsie podobné typy
klimatizovanych funkcii je Systém EcoClimate (pasivny klimatizaény systém, ktorého princip

je zalozeny na kombinacii vnttornych materialov sedadla) a ComfortCools

Vyhrievané autosedadld patria medzi najvyhladdvanejSie a najvyuZzivanejSie
predovsetkym v chladnych podmienkach. AvSak napriek tomu, ze vyhrievané autosedacky
patria medzi vel'mi obl'ibené, vedci upozoriiujli, aj na ich negativny vplyv. Preto je vel'mi
dolezité, poznat idedlnu teplotu vyhrievania autosedacky, jej optimalne nastavenie a

tym zamedzit’ negativny vplyv na 'udsky organizmus.

Stadie ukazali, ze pri teplote 48,89 °C a asi 10 minit kontaktného Gasu, sta¢i na vznik
popaleniny l'udskej koze v plnej Sirke. No 1 niZSie teploty po dlhsiu dobu mézu spdsobit’
hlboké dermdlne popaleniny alebo popéleniny v plnom rozsahu. Kriticka teplota koZze pre
vznik ireverzibilnych zmien je 43,5 °C. S rastucou teplotou klesa doba expozicie potrebnd na
vznik popalenin. Daldim vel'mi délezitym a nezanedbatelnym faktom, uréujiicim bezpetné
a vhodné nastavenie teploty vyhrievanej autosedacky je faktor biologicky. Pri sedeni na
takejto sedacke sa totiz logicky zahrievaju aj pohlavné orgény, dokonca viac ako iné Casti tela
a uz i len malé zvysenie teploty pohlavnych organov méze viest’ k biologickému poSkodeniu
procesu tvorby spermii. Vedci upozoriiuju, Ze najidealnejsia teplota semennikov na produkciu
a dozrievanie spermii je o jeden alebo dva stupne nizSia ako normalna telesna teplota. Mala
by sa teda pohybovat’ v rozmedzi 35 az 36 stupnov Celzia. Preto je vel'mi dolezité aby si muzi
uvedomili a brali na vedomie vedecky potvrdeny fakt, Ze ich vyhrievané sedadla by v oblasti

vyskytu ich semennikov nemali prekrocit’ teplotu priblizne 37 °C
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V sucasnej dobe existuji dva typy vyhrievanych automobilovych sedaciek.
Integrované a externé modely, kde ide o0 zabudované kovové, respektive karbonové vlakna,
zakomponované do vyhrevnych telies (ploch), dodato¢ne nainstalovanych alebo nalepenych
pod calunenie autosedadla. Tu je dolezité si uvedomit’, ze ohrievacie telesa v externych
autosedackach vo forme potahu maji vplyv aj na odpruzenie a pohodlie sedadla a to vd’aka

vrstveniu jednotlivych vrstiev materialu a vankusa medzi cestujucim a sedadlom.

Integrovany systém sedadla zabezpecuju systémy ComfortCools Push, a Airscarf . Je
to funkcia, kedy je v hornej Casti operadla na urovni ramien zabudované vyhrievacie
zariadenie. Toto zariadenie umoziiuje behom jazdy vozu uvoltiovat teply vzduch z hornej

Casti operadla. Tento teply vzduch je smerovany ku krénej Casti jazdca.
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3 Experimentalna ¢ast’

Cielom experimentalnej Casti tejto prace bolo najst vhodné rozmiestnenie resp.
umiestnenie vyhrevnych telies umiestnenych v spodnej casti autosedacky na zaklade
experimentalneho rozlozenia tlaku vyvijanym probandom v kl'udovej pozicii pri sedeni za
volantom a naslednym vedecko-praktickym zhodnotenim a vyhodnotenim, ktoré vedie k
optimalnemu rieSeniu problematiky fyziologického komfortu sedenia na vyhrievanej

autosedacke.

Vysledky tychto merani st spravidla vyuzivané vyrobcami autosedaciek, ktori
navrhuji konstrukciu jednotlivych vrstiev pre vyrobu autosedacky. Bolo pouzité meracie
zariadenie, jeho vyrobcom je spoloénost XSENSOR®™ Technology Corporation, modely

automobilovych sedaciek poskytla Technicka univerzita v Liberci.

3.1 Pouzité zariadenie pre snimanie tlaku

Popisované zariadenie je navrhnuté priamo pre meranie kontaktného tlaku medzi
fyziologickou zatazou a sedadlom autosedacky. Skiima sa ako efektivne je hmota I'udského
tela rozlozena do plochy podlozky a €i nie st prekracované limity kontaktného tlaku. Pre tieto
ti¢ely bolo kanadskou firmou XSENSOR®™ Technology Corporation vyvinuté zariadenie X-
Sensor”. Viacuéelovy prepracovany systém pouZivany v zdravotnictve nachadza svoje
vyuzitie a aplikovanie prave i v automobilovom priemysle. PouZiva sa k meraniu kontaktného
tlaku v autosedackach, ale i pri testovani pneumatik. U pneumatik je zistovana kontaktna
plocha, ¢i ma dezén predpisant Sirku, ¢i adhézna sila je rovnomerne rozloZzend po celej
dotykovej ploche alebo aky tlak je potrebny na plnohodnotné nahustenie pneumatik, aby
nevznikal valivy odpor v dosledku podhustenia alebo aby neboli prehustené, ¢o znizuje

zivotnost’ a zhorSuje jazdné vlastnosti v dosledku vysokého vnutorného tlaku. [5]
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X-Sensor® rady PX100 st tzv. sedadkové a 16zkové senzory, plo§né utvary vybavené
jednotlivymi senzormi. Pre meranie bol pouzity senzor X3 PX100:64.160.02. Parametre

zariadenia s uvedené v tabul’ke, vid’ [5]

Tab. 1 Parametre zariadenia X-Sensor®

X3 PX100:64.160.02
Rozsah meraného tlaku 10 - 200 mmHg
Rozmery podlozky 39" x 87" (99,06 cm x 220,98 cm)
Rozmery meracej plochy 32" x 80" (81,28 cm x 203,20 cm)
Pocet senzorov (poli) 10240
Priestorové rozlisenie* 0,5" (1,27 cm)
Presnost™* +10 %
Hrabka nestlaéenej meracej plochy 0,04" (1 mm)
Hrubka stlacenej meracej plochy 0,03" (0,81 mm)

*velkost jedného pixlu plochy, kde je umiestneny jeden senzor

**z7 meranej skdly

Jednou z poziadaviek je, aby meracie zariadenie svoju pritomnost medzi zatazou
a podlozkou neovplyvnilo merané hodnoty. Tym viac, ak sa pouzivaji  jednoducho
deformovatel'né materidly. Zariadenie pracuje na kapacitnom principu, tzn., Ze tlakové
namahanie sposobuje zmenu dielektrickej konStanty medzi elektrodami, ktoré je podla
kalibracie prevedie na hodnotu tlaku. Podl'a vyrobcu su elektrédy realizované napriec
prelozenymi vrstvami s plochymi vodiémi zo striebra. Vlozeny elastomér zabezpecuje
potrebnt nevodiva separaciu elektrod. Zariadenie ma vysoku splyvavost a zanedbateln
taznost. Zariadenie sa samozrejme stane d’alSou vrstvou v meranej skladbe materidlu.
Vzhl'adom k nezanedbatelnej hribke zariadenia bude dochadzat’ k ovplyviiovaniu hodnot

kontaktného tlaku. [40]

3.1.1. Jednotky tlaku

Tlak je fyzikalna veli¢ina, zvyCajne oznacovana p. Vyjadruje pomer velkosti sily F,

posobiacej kolmo na rovinnu plochu a rovnomerne rozlozenu na tito plochu, a obsahu plochy
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S, vid’ vztah (1). Zakladnou medzinarodnou jednotkou tlaku je pascal (Pa). Jednotka je

odvodena zo sustavy SI, dl'a vztahu (2).

Vysledny vzt'ah pre tlak:
F
p=<[Pd] 1)
kde p - tlak [Pa]
F - sila [N]
S - plocha [m?]

Odvodenie pascalu

Pa=—;=-2 @
kde Pa - pascal
N - newton
m - meter
kg - kilogram
S - sekunda

V tejto praci sa pracuje predovSetkym s jednotkou uzivanou v dnesnej dobe uZ len
vyhradne v zdravotnictve, napr. U ortutovych barometroch pri merani krvného tlaku. Jedna sa
o torr, milimeter ortutového stipca (MmHg), ktory vyjadruje tlak vyvinuty 1 dm3 ortuti na
plochu 1 m2. Presny prevod hodnoty v torroch na hodnotu v pascaloch je dany definiciou
Standardnej atmosféry. Vztah medzi oboma jednotkami mozno tiez odvodit' z vypoctu

hydrostatického tlaku, ako je uvedené vo vztahu (3).

Odvodenie vzt'ahu medzi torrom a pascalom pomocou vypoétu hydrostatického tlaku

p=hpg=10"%-13595,14- 9,81 = 133,32 (3)

kde p - tlak [Pa]
57



h - stipec ortuti [m]
P - hustota ortuti [kg'm™]

g - tiazové zrychlenie [m-s™]

V praxi je mozné sa stretnut’ eSte s d’alSimi pouzivanymi jednotkami, najCastejSie sa

vyskytuju:

— Atmosféra — [Atm] = kg-cm'2 = 98066 Pa, stard jednotka tlaku, nepatriaca do ststavy
jednotiek SI.

— Bar — [Bar] = 100 000 Pa, vedl'ajsia jednotka tlaku, pouzivana pre nazornost’ v priemysle,
pretoze priblizne odpoveda tlaku jednej atmosféry.

— Libra na $tvorcovy palec — [PSI] = 6894,8 Pa — pound per square inch, najcastejsie

pouzivana jednotka na meranie tlaku v angloamerickych zemiach.

3.2. Pouzité modely automobilovych sedaciek

V experimentu boli pouzité tri modely autosedaciek. Autosedacky maji mierne
odlisné rozmerové vlastnosti a materialové zlozenie a pochadzajt od odlisnych vyrobcov. Na
Mmeranie nebolo pouzZitych viac modelov autosedaiek z dovodu velmi Sirokej ponuky
vyrobcov autosedadiel na trhu a ich dnes uz, zanedbatel'ne navzajom odlisnych vlastnosti.
Pre ucely experimentu postacilo vybrat’ tri reprezentativne modely, ktoré poskytla Technicka

univerzita v Liberci.
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Obr.30 Model AS 1

Obr.31 Model AS 2
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Obr.32 Model AS 3

3.3. Navrh experimentu

Kontaktny tlak je merany medzi probandom, snimacou podlozkou X-Senzor a modelom
autosedacky, vid’ Obrazok 39. Nejedna sa o meranie tlaku medzi podlozkou a jej podkladom.
Za probandov bolo vybranych Sest’ Studentiek, Zeny s hmotnost'ou 47 - 63 kg, a s vyskou 158
-172 cm.

Tabul’ka 2 Vlastnosti a parametre jednotlivych probandov
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3.3.1. Navrh hypotézy

V experimente bola zohl'adnena hypotéza, Ze pri zatazovani, 'udské telo svojou nerovnostou
poCas sedenia na autosedacke a v kludovej pozicii sposobuje nerovnomerné tlakové
rozlozenie. Cim je spoloéne so zanedbatelnou taznostou X-Sensoru aj iné neZ tlakové
napatie. Zvereny ucinok a tahové napatie by mohlo vznikat’ jednak z dévodu zlozitého tvaru
ludského tela a jednak tiez neschopnosti meracieho zariadenia, Sa rozmanitému tvaru,

Z dévodu minimalnej taznosti, prisposobit’.

Vystupom merani je nielen 2D a 3D mapa kontaktnych tlakov, ktord zobrazuje
rozlozenie a hodnotu kontaktnych tlakov Vv jednotlivych ¢astiach meracieho zariadenia, ale
predovsetkym dokdze tiez zobrazit histogram rozlozenia tlaku, vrchol, najvyssiu hodnotu
tlaku a priemernt hodnotu tlaku v jednom snimku alebo v ur¢itom intervale snimkov. Pbrazok
39 dolu, vyobrazuje zapojené zariadenie XSensor s prislusenstvom pripravené k prevedeniu

experimentu

Obriazok 33 Proband na meracej podlozke

61



Tabulka 3

Namerané priemerné hodnoty tlakov jednotlivych probandov

X [kPa] P1 P2 P3 P4 PS P6
AS1 0,51 0,41 0,47 0,5 0,48 0,53
AS 2 0,52 0,48 0,46 0,544 0,58 0,51
AS 3 0,47 0,48 0,49 0,49 0,56 0,5

Skumanie tlakového rozlozenia bolo skumané vo viacerych variantach, proband ¢. 1-6 s prislusnym
modelom autosedacky ¢. 1-3 a nasledné

3.3.2 Priebeh experimentu

Meranie bolo prevadzané v klimatizovanom priestore o teplote 21°C a relativnej vlhkosti
vzduchu 60%. Kazdy proband bol posadeny postupne na kazdy model automobilovej
sedacky, na ktorej bol umiestneny XSensor. Kazdé meranie prebiehalo po dobu 1 minuty,
pricom bolo dosiahnuto 1000 nasnimani, ¢o odpoveda obnovovacej frekvencii 5 Hz. Pre
Statistické spracovanie bolo pouzitych poslednych 100 snimok. Pripadné vybocujiice data,
ktoré boli spdsobené pohybom probanda, boli odstranené, aby nebolo ovplyvnené
vyhodnotenie experimentu. Kazdé meranie bolo unikdtne a bez opakovania, pretoze
pozadovany vysledok experimentu nezavisi na presnosti ziskanych dat, ale na ich zhodnotenie
a vyuzitie. X-Sensor bol on-line prepojeny s poéitacom pomocou prislusného $pecialneho
softwaru X-Sensor X3PROvV6. Vystupom merania je nielen 2D a 3D mapa kontaktnych
tlakov, ktora zobrazuje rozlozenie ahodnotu kontaktnych tlakov v jednotlivych ¢astiach
meracicho zariadenia, ale dokaze tiez zobrazit' histogram rozloZenia tlaku, vrchol, najvyssiu
hodnotu tlaku a priemernt hodnotu tlaku v jednom snimku alebo v ur¢itom intervale snimku.
Vyobrazuje zapojené zariadenie X-Sensor s prisluSenstvom pripravené k prevedeniu

experimentu.

Skumanie vzoriek bolo prevedené v roznych variantach

Na experiment skimania komfortu automobilovej sedacky boli zvolené 3 najéastejsie

typy automobilovych sedaciek, vzhladom k tuhosti sedaka ako kIa¢ovym faktorom
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vplyvajicim na kvalitu a komfort sedenia ¢loveka na automobilovej sedacke. Pri hodnoteni

sme pouzili tri typy automobilovych sedaciek. Model 1, Model 2 a Model 3.

Experiment bol prevadzany na Siestich osobach - probandoch, srozlicnou vyskou
postavy a hmotnostou. Snazili sme sa potvrdit dolezitost pravidelne sa opakujuceho
rozloZenia tlakovych poli na autosedacke automobilu, kde st zanedbatel'né diferencie tuhosti
autosedadla daného jeho typom a tiez rozdiely dané fyziologickou zatazou, probandmi.
Vzhl'adom k vizuédlne opakovanému usporiadaniu tlakovych poli s vysSou a sti¢asne s nizSou
intenzitou, bolo mozné uréit’ oblast’ tlakovych poli s vy$Sou alebo nizSou intenzitou a tym
predpokladat’ umiestnenie vyhrievacich telies do konStrukcie automobilového podsedaka. A
to tak, Ze osoba sediaca na sedaku by mala mat’ nohy v priblizne v uhle 115°, alebo ako
odkazuje obr. 17 na strane 35. Pri tomto nastaveni by sa malo docielit’ ¢o najpresnejsich a

najpravdepodobnejsich vysledkov rozlozenia tlaku na sedak AS.

Namerané hodnoty rozlozenia tlakov ziskanych od probandov 1 a 2 sme postupne

vizualne porovnavali so sedenim na AS 1 a AS 2 a AS 3 vid’ obrazok 40 nizsie.
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AS 1 AS2 AS3

P6

Obrazok 34 Vysledné merania jednotlivych probandov na autosedacach 1-3

Merania prebiehali za rovnakych podmienok. V Intervale (1,6-14,13)kPa.
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3.4 Vysledky a ich diskusia

Vyvijany tlak na podlozku bol riadiacou jednotkou prevedeny do numerickych hodnét, ktoré
boli dalej prislusSnym programom X3PROv6 Statisticky spracované a vyhodnotené. Pre
graficka prezentaciu rozlozenia tlaku bolo vybrané reprezentativne meranie, pretoze nie je
mozné graficky spracovat’ priemery, z dovodu nerovnomerného umiestnenia l'udského tela na
podlozke, vid® priloha A. Dalej, reprezentativne 2D a 3D grafy sa prilozené v prilohe, vid’
Priloha B.

Tabul’ka 4 Namerané hodnoty probanda R sediaceho na AS1,AS2 a AS3

Proband R*

plocha (in ~2) Tlak (kPa) sila (N)

AS 1 148,03 6,08 581,02
AS 2 159,62 3,98 408,42
AS3 183,89 5,39 638,91

*Proband 7 bol vybrany a pouzity za reprezentativny priklad ako "proband R", na zdklade

zanedbatelného poctu opakovanych merani s vykazovanou obdobnou hodnotou.

4 Diskusia vysledkov

Najvhodnej§im zistenim a porovnanim o najoptimalnejSej Vvhodnosti umiestnenia
vyhrievacich telies s najvyss§im prikonom do automobilovej sedacky je brané vyhodnotenie
histogramu poctu zatazenych poli dl'a intervalu tlaku. Vsetky merané varianty (,, proband I-
6 na ,, automobilovej sedacke 1-3“) vykazovali obdobné vysledky, preto ako reprezentativny
priklad boli pouzité vysledky merani probanda "R" na kazdej automobilovej sedacke. Na
obrazkoch uvedenych na konci kapitoly st umiestnené histogramy meraného probanda na
autosedacke 1-3, kde je uvedena percentualna pocetnost’ zatazenych poli spadajucich do
daného intervalu tlaku, vid’ obrazok 41, Obrazok 42, obrazok 43 (histogramy vSetkych merani
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st uvedené v prilohe, vid’ Priloha A. Z histogramov je mozné porovnat mnozstvo poli
zat'azenych nad kritickou hodnotou 7,87 kPa. Z vyslednych nameranych hodnét na
histograme vyplyva, ze v oblasti tlakovych poli na intervale od (1,6-2,86) kPa, bude potrebné
dodat’ najvyssi prikon, a teda teplota vyhrievanej autosedacky v tychto miestach bude

najvyssia.

Proband R na autosedacke 1

Histogram pocetnosti tlaku

L X5 037 1) 288 ha13 153 fees s Tas 204 165 s
Pressare nisrval (15 - 26,58 kPa)

Obrazok 35 Histogram pocetnosti tlaku probanda R na AS 1

Proband R na autosedacke 2

Histogram pocetnosti tlaku

Obrazok 36 Histogram pocertnosti tlaku probanda R na AS 2
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Proband R na autosedacke 3

Histogram pocetnosti tlaku

Number of O ccurrences (%)

Ter 512 Toar K] T2 Tie1a 5,39 KT Mirse Tis.18 T0s 2165 229
Pressure interval (1,6 - 26,65 kPa)

Obrazok 37 Histogram poc¢etnosti tlaku probanda R na AS 3

Na zéklade nameranych hodndt tlakovych poli a obrazového vystupu XSenzor, vid’ obrazok
43 nizSie ,bolo experimentalne mozné navrhnut najoptimalnejSie rieSenie rozmiestnenia
vyhrievacich telies zabudovanych do podsedaka automobilovej sedacky tak, kde na oblast’ s
vyskytom tmavych modrych poli bude dodavany prikon najnizsi, a oblast’ cervenych a zltych
poli bude zohrievana najintenzivnejsie, prikon bude v tychto miestach najvyssi. Vid’ obrazok

44,

Obrazok 38 2D Obrazovy vystup X-Senzor na probandovi R
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Obrazok 39 Navrh rozmiestnenia vyhrievacich telies do AS

34°C

37,5°C

Obrazok 40 Odporiacana teplota nastavenia vyhrievacich telies do AS

-
-
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5 Zaver

Cela reSerSna Cast’ prace bola zamerana na zmapovanie a zhodnotenie kvality sedenia na
sucasne vyrabanych automobilovych sedackach tak ako z hl'adiska konstrukcie a pouzitého
materialu na jej vyrobu, tak 1z hladiska posobenia vsSetkych vonkaj$ich a psychickych
faktorov pdsobiacich na vodi¢a pri riadeni automobilu. Praca popisuje zakladné rozdelenie
a rozlozenie autosedaciek v automobile ako aj ich najnovsie a sti¢asné trendy v systémoch na
suCasnom domacom a svetovom trhu. Zaoberd sa ich fyziologickymi vlastnostami
anaslednymi fyziologickymi vplyvmi vplyvajicich na komfort sedenia, pricom v praci je
kladeny doraz predovsetkym na termofyziologické vlastnosti a idealne nastavenie optimalnej
teploty vykurovania autosedacky. Pretoze praca je orientovana na hodnotenie kvality sedenia
a komfort autosedacky, je v reSerSnej Casti tato problematika podrobne studovana a opisana.
Experimentalna Cast’ prace je spracovand pomocou zariadenia XSensor spolocne
s prislusenstvom a k dispozicii boli tri modely automobilovych seda¢iek. Model autosedacky

1(AS1) model autosedacky 2 (AS2) a treti model autosedacky (AS3).

Meranie bolo prevedené v troch moznych variantich a experimentalne hodnotené 6
vhodne zvolenymi probandmi. Bola zavedena hypotéza, ze na miesta s najvac¢§im pritlakom

(oblast tlakovych poli zatazenych najviac) bude potrebné dodat’ najmensi prikon.

Pre postdenie optimalnej vhodnosti rozmiestnenia vykurovacich telies v konstrukeii
automobilovej sedacky bolo vybrané vyhodnotenie histogramu pocetnosti zat'azenych poli dl'a
intervalu tlaku, ktoré poskytovalo pravidelnost’ opakujucich sa vyslednych javov, naj¢astejsiu
opakovanost’ najvécSicho vyskytu zatazenych poli v ur€itych miestach . Nie je tu presne
uvedené, akych hodnot nabera teplota v rizikovych miestach pocas jazdy, resp. aktivneho
sedenia na sedacke automobilu. Je mozné teda len urcit, ktoré miesta s zatazované
najpravdepodobnejsie a s najvacsim zatazenim, aké varianty umiestnenia vykurovacich telies
do sedacky su najoptimalnejsie z hl'adiska komfortu a bezpecnosti. Model autosedacky, ktory
najlepsie spliia pozadované Kkvalitativne podmienky zabezpelujuce fyziologicky komfort
sedenia pocas jazdy v automobile. Varianta, kde je prednastavena idealna teplota vyhrievania

v idealnych miestach na autosedacke.

Praktické skusky vyhrievania neboli prevedené z dovodu obtiaznej realizacie tvaru

topenia.
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9 Prilohy

9.1. Priloha A Reprezentativny model - Proband Rna AS 1 az 3

Proband R na AS1, 2D obraz
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Proband R na AS2, 2D obraz
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Proband R na AS3, 2D obraz
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9.2. Priloha B 2D a 3D grafy spolo¢ne s histogramy

Model AS 1 — proband P1
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Model AS 1 - proband P2
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Model AS 1 - proband P3
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Model AS 1 - Proband P4
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Model AS 1 - Proband P5
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Model AS 1 - proband P6
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Model AS 2 - proband P1
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Model AS 2 - proband P2

86



Model AS 2 - proband P3
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Model AS 2 - proband P4
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Model AS 2 - proband P5
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Model AS 2 - proband P6
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Model AS 3 - proband P1
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Model AS 3 - proband P2
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Model AS 3 - proband P3
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Model AS 3 - proband P4
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Model AS 3 - proband P5
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Model AS 3 - proband P6
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