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Seznam pouģitĨch jednotek a zkratek 

 

Zkratka VĨznam 

EHK Evropsk§ hospod§Śsk§ komise 

EHS Evropsk® hospod§Śsk® spoleļenstv² 

ISO Mezin§rodn² organizace pro normalizaci 

tzv. tak zvanŊ 

napŚ. napŚ²klad 

ms milisekunda = 0,001s 

g t²hov® zrychlen² = 9,81m/s2 

kN kilo Newton = 1000N 

F s²la 

m hmotnost 

cm centimetr = 0,01 m 

a zrychlen² 

kg kilogram 

km/h kilometr za hodinu 

t tuna 

 

Neoznaļen® obr§zky jsou vytvoŚeny autorem pr§ce. 
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1. Đvod 

S rostouc² m²rou automobilizace roste i riziko vzniku dopravn²ch nehod. 

V dneġn² dobŊ je tedy velmi dŢleģit§ ot§zka aktivn² a pasivn² bezpeļnosti 

vozidel. 

Prvky aktivn² bezpeļnosti maj² za ¼kol pŚedch§zet dopravn² nehodŊ. PatŚ² sem 

napŚ. brzdy, dobrĨ vĨhled z vozidla, kvalitn² tlumiļe osvŊtlen² a tak® modern² 

elektronick® syst®my jako napŚ. ABS ï syst®m, kterĨ zabraŔuje zablokov§n² kol 

pŚi brzdŊn² a t²m ztr§ty adheze mezi kolem a vozovkou nebo ESP ï elektronickĨ 

stabilizaļn² program. 

Prvky pasivn² bezpeļnosti maj² naopak chr§nit cestuj²c²ho po dopravn² nehodŊ. 

Jejich funkce je v dneġn² dobŊ zkouġena n§razovĨmi zkouġkami ï crash testy, 

kter® prov§d² samotn² vĨrobce nebo napŚ. organizace EuroNCAP. Tato 

organizace pak ud§v§ testovanĨm vozidlŢm hodnocen² bezpeļnosti v podobŊ 

udŊlen² hvŊzdiļek za bezpeļnost ï maximum 5 hvŊzdiļek. Pro vŊtġinu 

cestuj²c²ch je v dneġn² dobŊ bezpeļnost vozidla velmi dŢleģit§, tud²ģ je 

hodnocen² organizace EuroNCAP pro vĨbŊr nov®ho automobilu jeden 

z rozhoduj²c²ch faktorŢ. Mezi prvky pasivn² bezpeļnosti patŚ² napŚ. karoserie 

vozidla, deformaļn² z·ny, bezpeļnostn² p§sy nebo airbagy. 

Ve sv® bakal§Śsk® pr§ci se budu pr§vŊ zabĨvat pasivn² bezpeļnost² a to 

konkr®tnŊ problematikou z§drģnĨch syst®mŢ. V teoretick® ļ§sti se budu 

zabĨvat rozdŊlen²m z§drģnĨch syst®mŢ d§le pak jejich histori², legislativou, 

kter§ s t²mto t®matem souvis², homologac² a tak® zde pop²ġi princip jejich 

funkce. Z§roveŔ zde pop²ġi zranŊn², kter§ vznikaj² pŚi nehodŊ pr§vŊ od tŊchto 

syst®mŢ, kter® maj² pos§dku pŚi nehodŊ chr§nit. V praktick® ļ§sti se budu 

zabĨvat poġkozen²m z§drģnĨch syst®mŢ. C²lem praktick® ļ§sti je popsat 

poġkozen² jednotlivĨch druhŢ tŊchto syst®mŢ. D§le pak rozsah, um²stŊn² 

poġkozen² a faktory, kter® maj² vliv na vznik tŊchto poġkozen². 
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2. RozdŊlen² z§drģnĨch syst®mŢ 

Z§drģn® syst®my lze definovat jako syst®my, kter® maj² za ¼kol minimalizovat 

v§ģnost zranŊn² osoby pŚi prudk®m zpomalen² vozidla nebo pŚi dopravn² 

nehodŊ. 

PŚi sr§ģce s pevnou pŚek§ģkou se pohybov§ energie automobilu mŊn² 

deformac² na pŚetv§rnou pr§ci (deformaļn² energii). [1] Avġak cestuj²c² se 

v automobilu nad§le pohybuje nezmŊnŊnou rychlost². A pr§vŊ bez pouģit² 

z§drģnĨch syst®mŢ, dopad§ velkou rychlost² na interi®r vozidla, o kterĨ mohou 

vzniknout nemal§ poranŊn². 

PŚedpis EHK/OSN ļ. 16 definuje z§drģnĨ syst®m jako: 

ĂSyst®m pro urļitĨ typ vozidla nebo typ stanovenĨ vĨrobcem vozidla  

a odsouhlasenĨ technickou zkuġebnou, sest§vaj²c² ze sedadla a p§su, 

uchycenĨ na vozidle pŚ²sluġnĨmi pŚipevŔovac²mi souļ§stmi a kromŊ toho 

obsahuj²c² vġechny prvky, kter® slouģ² ke sn²ģen² rizika poranŊn² uģivatele  

v pŚ²padŊ n§hl®ho sn²ģen² rychlosti vozidla omezen²m pohyblivosti tŊla 

uģivatele.ñ [2] 

Tyto syst®my maj² v automobilech velmi dŢleģitou bezpeļnostn² funkci a roļnŊ 

zachr§n² tis²ce ģivotŢ. Hledisko pasivn² bezpeļnosti je v dneġn² dobŊ velice 

aktu§ln² a samozŚejmŊ hraje i velikou roli pŚi vĨbŊru automobilu. I proto se 

automobilky snaģ² vyvinout co nejefektivnŊjġ² z§drģn® syst®my. U novŊjġ²ch 

automobilŢ jsou tyto syst®my mnohem v²ce propracov§ny a t²m p§dem v²ce 

chr§n² cestuj²c² pŚed zranŊn²m pŚi dopravn² nehodŊ. 

Rozliġujeme dva typy z§drģnĨch syst®mŢ. A to aktivn² z§drģn® syst®my, kter® 

mus² cestuj²c² s§m obsluhovat a pasivn² z§drģn® syst®my, kter® jsou pŚipraveny 

k funkci bez obsluhy cestuj²c²ho. [1] 

Standardn² souļ§st² vĨbavy automobilu z hlediska pasivn² bezpeļnosti jsou 

v dneġn² dobŊ samozŚejmŊ bezpeļnostn² p§sy. D§le pak nafukovac² vaky ï 

airbagy, kter® v kombinaci s bezpeļnostn²mi p§sy tvoŚ² spolehlivou ochranu pŚi 
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dopravn² nehodŊ. DŢleģitou funkci maj² pak tak® sedadla, opŊrky hlavy  

a nesm²me opomenout ani z§drģn® syst®my urļen® dŊtem ï autosedaļky. 

Vġechny tyto prvky pasivn² bezpeļnosti mus² bĨt z materi§lu, kterĨ je nehoŚlavĨ, 

netoxickĨ, nem§ ģ§dn® ostr® vĨļnŊlky, nepodl®h§ korozi, m§ dlouhou ģivotnost 

a m§ vysokou pevnost. [3] 

2.1. Bezpeļnostn² p§sy 

Bezpeļnostn² p§sy patŚ² mezi tzv. popruhov® z§drģn® syst®my a mohou bĨt jak 

aktivn² tak i pasivn². D§le se rozdŊluj² podle poļtu bodŢ, jimiģ je cestuj²c² 

pŚipout§n od dvou aģ do osmi. Dvoubodov® p§sy se dnes pouģ²vaj² jen zŚ²dka, 

jelikoģ pŚi ļeln²m n§razu nen² omezen pohyb horn² ļ§sti tŊla. MŢģeme je ovġem 

vidŊt napŚ²klad v autobusech. NejļastŊji se pouģ²v§ p§s tŚ²bodovĨ, kterĨ jiģ 

chr§n² i horn² ļ§st tŊla cestuj²c²ho. ĻtyŚ a v²ce bodov® p§sy se pouģ²vaj² 

pŚedevġ²m v z§vodn²ch a sportovn²ch automobilech. ĻtyŚbodovĨ p§s mŢģeme 

vidŊt na obr§zku ļ. 1. 

 

Obr§zek 1 - 4 - bodovĨ bezpeļnostn² p§s [4] 
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PŚedpis EHK/OSN ļ. 16 definuje bezpeļnostn² p§s jako: 

ĂUspoŚ§d§n² popruhŢ s uzav²rac² sponou, seŚizovac²mi zaŚ²zen²mi  

a pŚipevŔovac²mi kov§n²mi zpŢsobil® k ukotven² v motorov®m vozidle  

a konstruovan® tak, aby se v pŚ²padŊ sr§ģky nebo n§hl®ho zpomalen² vozidla 

zmenġovalo nebezpeļ² poranŊn² uģivatele t²m, ģe omezuje pohyblivost jeho 

tŊla. Takov® uspoŚ§d§n² se obecnŊ oznaļuje n§zvem souprava p§su a tento 

term²n rovnŊģ zahrnuje jak®koliv zaŚ²zen² pro pohlcov§n² energie nebo pro 

nav²jen² p§su.ñ [2] 

Pasivn² z§drģn® syst®my jsou trvale bez vŢle cestuj²c²ho pŚipraveny k funkci. 

V tomto pŚ²padŊ bezpeļnostn² p§sy automaticky obepnou cestuj²c²ho po 

usednut² do vozidla a jsou pŚipraveny k ļinnosti [1]. V pŚ²padŊ aktivn²ch p§su se 

jedn§ o samonav²jec² popruhy, kter® umoģŔuj² volnĨ pohyb cestuj²c²ho bŊhem 

j²zdy. 

Đļelem bezpeļnostn²ch p§su je udrģet cestuj²c²ho pŚi ļeln²m n§razu v sedadle 

a t²m zabr§nit n§razu na interi®r vozidla. VelkĨm nedostatkem je ovġem to, ģe 

pŚi n§razech ġikmo zepŚedu kles§ ochrannĨ ¼ļinek bezpeļnostn²ch p§sŢ a pŚi 

n§razu z boku nemaj² ochrannĨ ¼ļinek t®mŊŚ ģ§dnĨ. 

Velmi dŢleģitou roli maj² bezpeļnostn² p§sy pŚi pŚevr§cen² nebo pŚi kut§len² 

auta po nehodŊ. P§s se v tomto pŚ²padŊ d²ky blokovac²m mechanismŢm 

zasekne a udrģ² cestuj²c²ho v sedadle, kterĨ se tak nezran² o vnitŚn² vybaven² 

vozidla. 

Kotevn² ¼chyty bezpeļnostn²ch p§sŢ [5] 

Kotevn² ¼chyty jsou definov§ny jako Ăļ§sti nosn® konstrukce vozidla nebo 

sedadla nebo ostatn²ch ļ§st² vozidla, k nimģ mus² bĨt p§sy pŚipevnŊny.ñ  

Kotevn² ¼chyty mus² bĨt navrģeny, vyrobeny a um²stŊny tak, aby umoģŔovali 

instalaci vhodn®ho bezpeļnostn²ho p§su. D§le mus² sniģovat na nejmenġ² 

moģnou m²ru nebezpeļ² sklouznut² p§su, kdyģ je spr§vnŊ nasazen. Tak® pak 
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zmenġuj² moģnost poġkozen² bezpeļnostn²ho p§su stykem s ostrĨmi tuhĨmi 

ļ§stmi nosn® konstrukce vozidla nebo sedadla. 

2.2. Airbagy 

Airbag je dalġ² prvek pasivn² bezpeļnosti, kterĨ patŚ² do kategorie z§drģnĨch 

syst®mŢ. Jedn§ se vlastnŊ o l§tkovĨ nafukovac² vak, kterĨ m§ za ¼kol chr§nit 

pŚ²sluġn® ļ§sti lidsk®ho tŊla pŚed n§razem do vybaven² interi®ru vozidla (volant, 

palubn² deska). ZapnutĨ bezpeļnostn² p§s sice tento n§raz zmenġuje, avġak pŚi 

vyġġ²ch rychlostech tomuto n§razu nelze zcela zabr§nit. Zcela pŚedch§zet 

tomuto n§razu by mŊl pr§vŊ airbag. 

PŚedpis EHK/OSN ļ. 16. definuje airbag jako: 

ĂAirbagem cestuj²c²ho se rozum² souprava airbagu urļen§ k ochranŊ osob 

sed²c²ch na sedadlech jinĨch neģ na sedadle Śidiļe pŚi ļeln²m n§razu.ñ [2] 

A soupravu airbagŢ jako: 

ĂSoupravou airbagu se rozum² zaŚ²zen² instalovan® jako doplnŊk 

bezpeļnostn²ch p§sŢ a z§drģnĨch syst®mŢ v motorovĨch vozidlech, tj. syst®m, 

kterĨ pŚi prudk®m n§razu vozidla automaticky rozvine pruģnĨ polġt§Ś tak, aby se 

tlakem plynu v nŊm obsaģen®ho omezila v§ģnost n§sledkŢ dotyku jedn® nebo 

v²ce ļ§st² tŊla osoby ve vozidle s interi®rem prostoru pro cestuj²c².ñ [2] 

V dneġn² dobŊ existuje pŚedevġ²m v modernŊjġ²ch automobilech cel§ Śada 

airbagŢ, kter® po n§razu chr§n² cestuj²c²ho. Jedn§ se zejm®na o: 

¶ Ļeln² airbag Śidiļe  - um²stŊn ve stŚedov® ļ§sti volantu 

¶ Ļeln² airbag spolujezdce ï um²stŊn v horn² ļ§sti palubn² desky na m²stŊ 

spolujezdce 

¶ Boļn² airbagy ï um²stŊny v boļnic²ch sedadel nebo v konstrukc²ch dveŚ² 

¶ Hlavov® airbagy ï um²stŊny ve stropn²m obloģen² nebo nad boļn²mi 

sloupky 

¶ Kolen² airbag ï um²stŊn pod pŚ²strojovou deskou 
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Obr§zek 2 - druhy a um²stŊn² airbagŢ ve vozidle [6] 

Na obr§zku ļ. 2 vid²me rŢzn® druhy airbagŢ ï 1 ļeln² airbag Śidiļe, 2 ļeln² 

airbag spolujezdce, 3 hlavovĨ airbag, 4 boļn² airbag, 5 kolen² airbag. 

Objem jednotlivĨch airbagŢ je tak® rŢznĨ. Objem nafouknut®ho airbagu Śidiļe je 

asi 65 litrŢ, airbag spolujezdce m§ objem pŚibliģnŊ 90 litrŢ, jelikoģ i prostor pŚed 

spolujezdcem je vŊtġ² neģ prostor pŚed Śidiļem. Boļn² airbagy maj² pak objem 

kolem 15 litrŢ. [7] 

Je vġak tak® dŢleģit® zm²nit, ģe airbag slouģ² pŚedevġ²m jako doplnŊk 

k bezpeļnostn²m p§sŢm a ģe nenahrazuje jejich ¼ļinek, ale doplŔuje jej. Đļinek 

airbagŢ je velmi kr§tkĨ: airbag se bleskovŊ rozbal² a nafoukne, vz§pŊt² ale opŊt 

splaskne. A to z nŊkolika dŢvodŢ: [8] 

¶ Obnoven² vĨhledu Śidiļi 

¶ Omezen² pruģnosti airbagu 

Airbag nesm² pŢsobit jako pruģnĨ bal·n, ale m§ mŊkce zabrzdit prudkĨ 

setrvaļnĨ pohyb tŊla cestuj²c²ho v interi®ru. Kdyby tŊlo odrazil zpŊt, zvŊtġilo by 

se pŚet²ģen² i doba jeho expozice. [9] 
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2.3. DŊtsk® z§drģn® syst®my 

DŊtskĨ z§drģnĨ syst®m neboli dŊtsk§ autosedaļka je prvek pasivn² 

bezpeļnosti, slouģ²c² ke zvĨġen² bezpeļnosti pŚi pŚepravŊ dŊt². Jedn§ se  

o velice dŢleģitou souļ§st z§drģnĨch syst®mŢ, jelikoģ chr§n² nejmladġ² 

¼ļastn²ky pŚi dopravn² nehodŊ. 

PŚedpis EHK/OSN ļ. 44. definuje dŊtskĨ z§drģnĨ syst®m jako: 

ĂUspoŚ§d§n² souļ§st², kter® mŢģe obsahovat kombinaci popruhŢ nebo 

ohebnĨch souļ§st² s pojistnou sponou, seŚizovac²ch zaŚ²zen², pŚipevŔovac² 

kov§n² a v nŊkterĨch pŚ²padech pŚ²davn® zaŚ²zen² jako je braġna na pŚen§ġen² 

d²tŊte, dŊtskĨ nosiļ, pŚ²davn§ sedaļka nebo n§razovĨ ġt²t, kter® lze ukotvit  

k motorov®mu vozidlu. Je navrģeno tak, aby omezen²m pohyblivosti tŊla 

uģivatele sniģovalo nebezpeļ² zranŊn² uģivatele v pŚ²padŊ sr§ģky nebo 

prudk®ho zpomalen² vozidla.ñ [10] 

2.3.1. RozdŊlen² dŊtskĨch autosedaļek [11] 

DŊtsk® autosedaļky se dŊl² do ļtyŚ skupin oznaļenĨch ļ²slem 0-3 podle 

hmotnosti dŊt². Hmotnost samozŚejmŊ nen² rozhoduj²c² faktor. ObecnŊ plat², ģe 

pokud vyļn²v§ hlaviļka d²tŊte ze sedaļky, doporuļuje se pŚej²t na n§sleduj²c² 

skupinu i dŚ²ve. 

Skupina 0 a 0+ 

Je urļena pro dŊti od narozen² pŚibliģnŊ do 13 kg. Tedy pro dŊti, kter® sami 

nedok§ģou pŚirozenŊ sedŊt. Tyto sedaļky se vŊtġinou kladou na zadn² sedadla, 

v ojedinŊlĨch pŚ²padech se mohou um²stit i na sedadlo spolujezdce, ale v tomto 

pŚ²padŊ mus² bĨt vypnutĨ pŚedn² airbag. V obou pŚ²padech se pak upevŔuj² proti 

smŊru j²zdy. 
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Skupina I 

Je vhodn§ pro dŊti, kter® jsou schopny jiģ sami sedŊt s v§hou okolo 9 ï 19 kg. 

Tato autosedaļka se jiģ upevŔuje po smŊru j²zdy. Samotn§ sedaļka m§ potom 

vlastn² pŊti bodovĨ p§s pro udrģen² d²tŊte v bezpeļn® poloze. 

Skupina II 

Je urļena pro odrostlejġ² dŊti, kter® v§ģ² mezi 15 ï 25kg. Tato sedaļka se opŊt 

uchycuje po smŊru j²zdy, nem§ avġak oproti pŚedchoz²mu typu vlastn² 

popruhovĨ syst®m. Ten je nahrazen klasickĨm tŚ²bodovĨm p§sem vozidla.  

U tohoto typu je velice dŢleģit® spr§vn® veden² p§su pŚes tŊlo d²tŊte. 

Skupina III 

Je urļena pro dŊti od 22 ï 36 kg respektive pro dŊti do vĨġky 150 cm. V tomto 

pŚ²padŊ se nejedn§ o klasickou sedaļku, ale o zvĨġen® sedadlo, kter® se 

pouģ²v§ spoleļnŊ s tŚ²bodovĨm p§sem. D²ky t®to zvĨġen® sedaļce je d²tŊ vĨġe 

posazeno a doch§z² ke spr§vn®mu veden² bezpeļnostn²ho p§su pŚes jeho tŊlo. 

PŚi nepouģit² tohoto typu sedaļky mŢģe pŚi dopravn² nehodŊ doj²t k poranŊn² 

mŊkkĨch ļ§st² tŊla, jako jsou bŚicho a hlavnŊ oblast krku. 

2.3.2. Uchycen² dŊtskĨch autosedaļek 

Uchycen² dŊtsk® sedaļky se v dneġn² dobŊ realizuje dvŊma zpŢsoby. Prvn² 

zpŢsob je upout§n² autosedaļky pomoc² klasick®ho p§su pro dospŊl®. V tomto 

pŚ²padŊ, ale mŢģe doch§zet k nespr§vn®mu uchycen² sedaļky, coģ mŢģe m²t 

za n§sledek v§ģn® poranŊn² d²tŊte pŚi dopravn² nehodŊ. DruhĨ zpŢsob je 

pomoc² syst®mu ISOFIX. 

φȢχȢφȢυȢ 3ÙÓÔïÍ )3/&)8 

ISOFIX je zpŢsob upevnŊn² dŊtsk® autosedaļky do automobilu. Skl§d§ se ze 

dvou pevnĨch kotevn²ch ¼chytŢ na vozidle a ze dvou odpov²daj²c²ch ¼chytŢ 

um²stŊnĨch na dŊtsk® autosedaļce, kter® zapadaj² do pŚ²sluġnĨch kotevn²ch 

¼chytŢ vozidla. Tyto ¼chyty jsou pevnou souļ§st² karoserie a jsou um²stŊny 
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v polstrov§n² sedadel. [12] Tento syst®m zabraŔuje chyb§m instalace, ke 

kterĨm mŢģe doj²t, pokud je dŊtsk§ autosedaļka uchycena pomoc² 

bezpeļnostn²ho tŚ²bodov®ho p§su. 

PŚedpis EHK/OSN ļ. 44. definuje ISOFIX jako: 

ĂISOFIX je syst®m spojen² dŊtskĨch z§drģnĨch syst®mŢ s vozidlem, jenģ m§ 

dva tuh® kotevn² ¼chyty na vozidle, dvoj² odpov²daj²c² tuh® pŚipevŔovac² kov§n² 

na dŊtsk®m z§drģn®m syst®mu a prostŚedek omezuj²c² rotaci dŊtsk®ho 

z§drģn®ho syst®mu kolem vlastn² osy.ñ [10] 

Oproti uchycen² pomoc² bezpeļnostn²ch p§sŢ m§ syst®m ISOFIX nŊkolik 

vĨhod. Jedn§ se pŚedevġ²m o pevn® a bezpeļn® spojen² mezi dŊtskou 

autosedaļkou a vozidlem. Z§roveŔ je toto uchycen² jednoduch®, d²ky nŊmuģ 

doch§z² k rychl® instalaci popŚ²padŊ demont§ģi autosedaļky a ta je ve vozidle 

fixov§na, i kdyģ nen² obsazena. D§le pak sedaļku se syst®mem ISOFIX 

mŢģeme uchytit i pomoc² bezpeļnostn²ho p§su, pokud vozidlo nen² vybaveno 

pŚ²sluġnĨmi kotevn²mi ¼chyty.  

 

Obr§zek 3 - uchycen² pomoc² ISOFIX [12] 

Na obr§zku ļ. 3 je zn§zornŊno uchycen² autosedaļky pomoc² ISOFIX, kde 

A=karoserie, B=dŊtsk§ autosedaļka, C=rameno z§padky, D=zav§dŊc² 

pŚ²pravek a E=tŚmen z§padky. 
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2.4. OpŊrky hlavy 

V dneġn² dobŊ je jiģ kaģdĨ automobil vybaven hlavovĨmi opŊrkami a to na 

vġech m²stech urļenĨch k sezen². Jedn§ se o velice dŢleģitĨ prvek pasivn² 

bezpeļnosti, i kdyģ si to vŊtġina lid² moc neuvŊdomuje. 

PŚedpis EHK/OSN ļ. 25. definuje opŊrku hlavy jako: 

ĂopŊrkou hlavy se rozum² zaŚ²zen², jehoģ ¼ļelem je omezit pohyb hlavy 

dospŊl®ho cestuj²c²ho dozadu vzhledem k jeho trupu, aby se sn²ģilo nebezpeļ² 

zranŊn² krļn²ch obratlŢ tohoto cestuj²c²ho v pŚ²padŊ nehody.ñ [13] 

Hlavn²m ¼ļelem hlavovĨch opŊrek je sn²ģit riziko z§vaģn®ho poranŊn² krku, 

krļn² p§teŚe nebo m²chy (hyperextenze krku). K tŊmto zranŊn²m doch§z² 

nejļastŊji pŚi n§razu do vozidla zezadu. Dalġ² dŢleģitou funkc² hlavovĨch opŊrek 

spoleļnŊ se sedadly je zabr§nit vzniku poranŊn² od pohybuj²c²ch se pŚedmŊtŢ 

uvnitŚ vozidla pŚi dopravn² nehodŊ. [14] 

OpŊrky hlav mohou bĨt konstruov§ny tŚemi zpŢsoby:[9] 

¶ Integr§ln² ï je tvoŚena horn² ļ§st² opŊradla sedadla 

¶ OddŊliteln§ ï je upevnŊn§ na opŊradle a d§ se snadno oddŊlit 

¶ Samostatn® ï je zcela nebo ļ§steļnŊ upevnŊna mimo opŊradlo nebo 

sedadlo 

2.4.1. Aktivn² opŊrka hlavy 

PoranŊn² krku a krļn² p§teŚe je druhĨm nejļastŊjġ²m v§ģnĨm n§sledkem 

dopravn²ch nehod. Syst®m aktivn²ch opŊrek, se kterĨm poprv® pŚiġla 

automobilka Opel v roce 1999, se snaģ² tento druh zranŊn² eliminovat. 

Aktivn² opŊrka hlavy funguje na jednoduch®m p§kov®m mechanismu. Ta se pŚi 

dopravn² nehodŊ posune bl²ģ k tĨlu cestuj²c²ho a t²m pomŢģe ¼ļinnŊjġ²mu  

a pŚedevġ²m bezpeļnŊjġ²mu zpomalen² hlavy pŚi zpŊtn®m pohybu po n§razu. 

Tato opŊrka tedy vlastnŊ podloģ² hlavu cestuj²c²ho a t²m vyztuģ² jeho krļn² p§teŚ 

a pomŢģe zachytit setrvaļn® s²ly, kter® v okamģiku n§razu zatŊģuj² krļn² p§teŚ. 
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Podle statistik je pŚi n§razu zezadu aģ 90% pr§vŊ zranŊn² krku nebo krļn² 

p§teŚe. A tento prvek pasivn² bezpeļnosti by tŊmto v§ģnĨm zranŊn²m mŊl 

pŚedch§zet. [15] Princip funkce je vidŊt na obr§zku ļ. 4. 

 

Obr§zek 4 - aktivn² opŊrka hlavy [15] 

 

3. Historie z§drģnĨch syst®mŢ 

ĂPotŚeba chr§nit cestuj²c² pŚi dopravn² nehodŊ byla jedn²m z hlavn²ch t®mat 

vĨvoje automobilu od doby, kdy jejich rychlost zaļala bĨt pro pos§dku 

nebezpeļn§.ñ [16] 

Z§drģn® syst®my jsou velmi dŢleģitĨm prvkem pasivn² bezpeļnosti vozidel  

a jsou do automobilŢ instalov§ny jiģ od poļ§tkŢ tohoto prŢmyslu. Nejprve jako 

jednoduch® bezpeļnostn² popruhy a s postupem ļasu doch§zelo k vĨvoji  

a vylepġov§n² novĨch syst®mŢ aģ do souļasn®ho stavu. 
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3.1. Bezpeļnostn² p§sy 

Bezpeļnostn² p§sy jsou jedny z nejstarġ²ch z§drģnĨch syst®mŢ. Byly 

vynalezeny anglickĨm inģenĨrem Gergem Cayleyem zaļ§tkem 19. stolet². 

Nicm®nŊ prvn² patent byl udŊlen Edwardu J. Claghornovi 10. ¼nora 1885. [17] 

V minulosti byly prov§dŊny pokusy, bŊhem kterĨch byl bezpeļnostn² p§s 

integrov§n pŚ²mo do konstrukce dveŚ² a sedaļky, tud²ģ by byl cestuj²c² 

automaticky pŚipout§n po zavŚen² dveŚ². Tento n§vrh se ale pŚ²liġ neuplatnil  

a v dneġn² dobŊ se mus²me pŚipoutat samostatnŊ a na nezapnut² p§su n§s 

v modern²ch automobilech varuje zvukovĨ a optickĨ sign§l na palubn² desce. 

Bezpeļnostn² p§sy se v automobilech zaļ²naj² objevovat aģ po druh® svŊtov® 

v§lce. Nen² to ale ģ§dn§ novinka, jelikoģ se bezpeļnostn² p§sy pouģ²valy 

napŚ²klad v letectv² jiģ pŚed prvn² svŊtovou v§lkou. 

NejvŊtġ² rozvoj vĨvoje bezpeļnostn²ch p§sŢ byl v 50 letech 20. stolet². Zaslouģili 

se o to hlavnŊ bratŚi Ligonovi, kdyģ v roce 1956 zdokonalili p§sy pro ¼ļely 

pouģ²v§n² v automobilech. Tento patent od nich pozdŊji pŚevzala automobilka 

Ford. Prvn², kdo uvedl do provozu tŚ²bodovĨ p§s, byla automobilka Volvo v roce 

1959. Respektive jej² konstrukt®r Nils Bohlin, kterĨ je d²ky tomuto vyn§lezu 

velice proslavil a jeho n§pad je vyuģ²v§n aģ do dneġn² doby, tedy pŚes 50 let. 

[17]  

Tento konstrukt®r si uvŊdomoval, ģe je potŚeba v sedadle udrģet jak horn² tak  

i spodn² ļ§st tŊla cestuj²c²ho. Toto vġak dvoubodovĨ Ădiagon§ln²ñ p§s, kterĨ byl 

pouģ²v§n doposud, nemohl splnit. Jeho nevĨhoda byla i v tom, ģe pŚezka tohoto 

p§su byla um²stŊna ve vĨġce hrudn²ho koġe, avġak v t®to pozici pŚezka pŚi 

aktivaci p§su zpŢsobovala poranŊn² mŊkkĨch tŊlesnĨch org§nŢ. Jeho pr§ce 

nakonec vy¼stila v tŚ²bodovĨ bezpeļnostn² p§s, kterĨ byl tvoŚen dvŊma ļ§stmi ï 

bedern² vedouc² pŚes kl²n a diagon§ln² vedouc² pŚes trup. Geometrie tohoto 

p§su pak tvoŚila p²smeno ĂVñ, kdy ġpiļka m²Śila smŊrem dolŢ k podlaze, jak 

mŢģeme vidŊt na obr§zku ļ. 5. 
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DŢleģit§ ovġem byla i bezpeļnost na zadn²ch sedadlech, tud²ģ byly na zadn² 

sedadla instalov§ny ¼chyty pro bezpeļnostn² p§sy jiģ od roku 1958. Nicm®nŊ 

cestuj²c² povaģovali za dostateļnŊ bezpeļn® pouh® sezen² na zadn²m sedadle 

a tak® proto byly p§sy na zadn²ch sedadlech velkoploġnŊ pouģ²v§ny aģ od roku 

1967. 

 

Obr§zek 5 - pŢvodn² tŚ²bodovĨ p§s automobilky Volvo [18] 

3.2. Airbagy 

Prvn² zm²nky o airbaz²ch um²stŊnĨch v automobilech se datuj² do roku 1941  

a jednalo se zde o vzduchem naplnŊn® mŊchĨŚe. PŢvodnŊ mŊly airbagy 

nahradit bezpeļnostn² p§sy, jelikoģ se cestuj²c² ve vozidle nepoutali a tud²ģ 

vznikali z§vaģn® a smrteln® nehody. 

Airbag byl vynalezen Johnem W. Hetrickem v roce 1952, kterĨ si jej nechal 

patentovat o rok pozdŊji, a to v srpnu 1953. [7] Jeho n§vrh byl podobnĨ 

souļasn®mu, ale zŢstal pouze na pap²Śe, kvŢli nedostaļuj²c² detekci zpomalen² 

a n§razu nebyl realizov§n. DŢleģitĨ mezn²k ve vĨvoji airbagŢ nastal v roce 

1967, kdy Allen Breed vynalezl elektromagnetickĨ senzor pro detekci n§razu, 

kterĨ se stal dŢleģitou souļ§st² syst®mu airbagu. [19] Probl®m byl ale nyn² se 

spr§vnĨm technickĨm Śeġen²m airbagu. PrŢkopn²kem byla automobilka 
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Mercedes, kter§ v roce 1980 po tŚin§ctilet®m vĨvoji pŚich§z² s prvn²m airbagem 

pro Śidiļe. Airbagy zde jiģ ovġem nebyly prezentov§ny jako n§hrada 

bezpeļnostn²ch p§sŢ, ale jako jejich doplnŊk, kterĨ zvyġuje bezpeļnost 

cestuj²c²ch. Prvn² airbag pro spolujezdce byl instalov§n do auta Porshe 944 

roku 1987. VelkĨ rozmach airbagŢ nast§v§ v devades§tĨch letech, kdy se 

zaļ²naj² pouģ²vat boļn² a hlavov® airbagy. 

Prim§rn²m ¼kolem airbagŢ je lidsk® ģivoty chr§nit, ale existuje mnoho pŚ²padŢ, 

kdy cestuj²c² ve vozidle tŊģce zranily. Jsou zn§my zranŊn² kuŚ§kŢ, pasaģ®rŢ, 

kteŚ² sed² v nepŚirozen® poloze nebo ģen v pokroļil®m st§diu tŊhotenstv². 

Smrteln® nebezpeļ² hroz² kaģd®mu, kdo si v automobilu opatŚen®m airbagy 

nezapne bezpeļnostn² p§s. Starġ²m lidem zpŢsobovaly airbagy zlomeniny 

ģeber a lidem s kontaktn²mi ļoļkami zase poranŊn² oļn² rohovky. [19]  

PŚ²ļinou tŊchto zranŊn² byla velmi ļasto neadekv§tn² reakce airbagu. Ten 

vystŚelil vģdy se stejnou rychlost² i intenzitou, i kdyģ z§vaģnost nehody tomu 

neodpov²dala. Proto se koncem devades§tĨch let objevuj² v automobilech 

takzvan® smart airbagy, kter® berou v ¼vahu intenzitu n§razu. Tyto airbagy 

v kombinaci s pŚedp²naļi bezpeļnostn²ch p§sŢ vedlejġ² n§sledky podstatnŊ 

zm²rnily. 

 V souļasnosti bezpeļnostn² syst®my poļ²taj² se tŚemi intenzitami n§razu. PŚi 

menġ² dopravn² nehodŊ se aktivuj² pouze pŚedp²naļe bezpeļnostn²ch p§sŢ. PŚi 

vŊtġ²m n§razu se aktivuje i airbag, ale elektronika z§roveŔ vyhodnocuje v§ģnost 

dan® situace a podle toho vybere ze dvou ¼rovn² objemu nafouknut² a dvou 

rychlost² vystŚelen². Do budoucnosti jsou slibov§ny airbagy, kter® se aktivuj² 

jeġtŊ pŚed dopravn² nehodou, a jejich nafouknut² nebude tak prudk®. Elektronika 

v tomto pŚ²padŊ bude vyuģ²vat radarov® techniky, kter§ dok§ģe detekovat 

hroz²c² hav§rii. [20] 

  



23 

 

4. Z§kladn² princip z§drģnĨch syst®mŢ 

4.1. Komponenty syst®mu airbagu 

Z§kladn² komponenty kaģd®ho airbagov®ho syst®mu jsou:  

¶ Modul bezpeļnostn²ho vaku 

Jedn§ se o ļ§st soupravy airbagu, ve kter® je uloģenĨ sloģenĨ nafukovac² vak  

a pyrotechnick§ rozbuġka, pŚi jej²mģ odp§len² dojde k rychl®mu nafouknut² 

dan®ho bezpeļnostn²ho vaku. Moduly airbagŢ se rozdŊluj² do 4 kategori² a to 

podle um²stŊn² v interi®ru vozidla a typu n§razu: [21] 

o Ăkategorie A: zaŚ²zen² urļen® k ochranŊ Śidiļe vozidla v pŚ²padŊ 
ļeln² sr§ģkyñ 
 

o Ăkategorie B: zaŚ²zen² urļen® k ochranŊ cestuj²c²ho/cestuj²c²ch na 
pŚedn²m sedadle vyjma Śidiļe v pŚ²padŊ ļeln² sr§ģkyñ 

 
o Ăkategorie C: zaŚ²zen² urļen® k ochranŊ cestuj²c²ho/cestuj²c²ch na 
jinĨch neģ pŚedn²ch sedadlech v pŚ²padŊ ļeln² sr§ģkyñ 
 

o Ăkategorie D: zaŚ²zen² urļen® k ochranŊ cestuj²c²ho/cestuj²c²ch na 
pŚedn²m sedadle v pŚ²padŊ boļn² sr§ģkyñ 
 

¶ ř²d²c² jednotka 

Funkci vġech bezpeļnostn²ch vakŢ ovl§d§ spoleļn§ elektronick§ Ś²d²c² 

jednotka, kter§ je napojena na ļidlo decelerace (zpomalen²). ř²d²c² jednotka 

d§v§ impuls k odp§len² pyropatron airbagŢ, kter® uvolŔuj² stlaļenĨ plyn, 

naplŔuj²c² bezpeļnostn² vaky. [1] 

DŢleģit® jsou tak® parametry citlivosti uloģen® v dan® Ś²d²c² jednotce, aby 

nedoch§zelo k aktivaci bezpeļnostn²ch vakŢ pŚi menġ²ch nehod§ch, u kterĨch 

nen² nutn® z bezpeļnostn²ho hlediska tyto vaky pouģ²t. Tyto parametry jsou 

rozd²ln® podle konkr®tn²ho typu vozidla a z²sk§vaj² se pomoc² n§razovĨch 

zkouġek. 
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¶ Sn²maļ zrychlen² 

Sn²maļe zrychlen² pro rozpozn§n² n§razu jsou pŚ²mou souļ§st² Ś²d²c² jednotky 

(ļeln² airbag) anebo jsou nav²c um²stŊn® na vybranĨch m²stech prav® a lev® 

strany karoserie (boļn² airbag). U tŊchto sn²maļŢ se jedn§ o povrchov® 

mikromechanick® sn²maļe, kter® se skl§daj² z nehybnĨch a pohyblivĨch 

jemnĨch struktur a pruģinovĨch lamel. [1] 

4.2. Princip ļinnosti nafukovac²ch vakŢ 

V okamģiku, kdy vozidlo naraz² do jin® pŚek§ģky a ļidla zpomalen² namŊŚ² 

hraniļn² hodnoty, vys²l§ Ś²d²c² jednotka sign§l do pŚ²sluġnĨch airbagŢ k odp§len² 

pyropatron.  

Ty n§slednŊ uvoln² stlaļenĨ, zdrav² neġkodnĨ plyn, kterĨ napln² vaky. Airbag 

Śidiļe se po odp§len² pyropatrony napln² za cca 30 ms [1] a airbag na m²stŊ 

spolujezdce se napln² pŚibliģnŊ za 40 aģ 50 ms. [1] Delġ² nafukov§n² airbagu 

spolujezdce je pŚ²pustn®, protoģe vzd§lenost spolujezdce k odkl§dac² skŚ²nce je 

vŊtġ² neģ vzd§lenost Śidiļe k volantu. 

Pot® doch§z² k vyfukov§n² plynn®ho vaku a t²m i k pohlcov§n² energie. 

K vyfukov§n² doch§z² pomoc² otvorŢ, kter® jsou na vaku um²stŊny tak, aby 

hork® plyny pŚi vyfukov§n² tepelnŊ nezranili osoby ve vozidle. ĻasovĨ prŢbŊh 

airbagu Śidiļe a spolujezdce je vidŊt na obr§zku ļ. 6. 

 

Obr§zek 6 - ļasovĨ prŢbŊh funkce airbagu u Śidiļe a spolujezdce [7] 
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4.3. Komponenty bezpeļnostn²ho p§su 

KaģdĨ bezpeļnostn² samonav²jec² p§s je opatŚen blokovac²m zaŚ²zen²m. 

Blokovac² funkce tŊchto zaŚ²zen² mŢģe bĨt uvedena v ļinnost dvŊma zpŢsoby. 

Bud rychlĨm vytaģen²m popruhu se zrychlen²m 0,6g [1] nebo pŚi zpomalen² 

vozidla 0,4g [1]. Mechanismy pro blokov§n² bezpeļnostn²ho p§su jsou 

n§sleduj²c²: 

¶ Kyvadlo 

¶ KyvadlovĨ mechanismus 

¶ Setrvaļn²kov® kolo 

KaģdĨ p§s obsahuje z bezpeļnostn²ch dŢvodŢ vġechny tyto mechanismy: [22] 

Kyvadlo 

Tento mechanismus zablokuje odv²jen² bezpeļnostn²ho p§su pŚi pŚekroļen² 

urļit®ho n§klonu nebo odstŚediv® boļn² s²ly. 

 

Obr§zek 7 - princip blokov§n² samonav²jec²ho zaŚ²zen² s kyvadlem [1] 

Na pŚedchoz²m obr§zku je zn§zornŊn blokovac² mechanismus s kyvadlem. 1 ï 

bezpeļnostn² p§s; 2 ï skŚ²Ŕ; 3 ï nav²jec² hŚ²del; 4 ï kyvadlo (vychĨlen§ poloha); 

5 ï blokovac² z§padka (zablokovan§ poloha); 6 ï rohatka 
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KyvadlovĨ mechanismus 

PŚi brzdŊn² se tento mechanismus, kterĨ reaguje na dopŚedn® zpomalen², 

vyklon² smŊrem dopŚedu a t²m zablokuje rohatku na nav²jej²c²m se bub²nku. PŚi 

odbrzdŊn² vozidla se mechanismus samovolnŊ vr§t² do pŢvodn² polohy. 

Setrvaļn²kov® kolo 

Tento mechanismus reaguje na rychlost odv²jen² bezpeļnostn²ho p§su 

z nav²jec²ho bub²nku a pŚi pŚekroļen² urļit® rychlosti odv²jen² se zablokuje 

odv²jec² bub²nek a t²m je znemoģnŊno dalġ² odv²jen² p§su. 

 

Obr§zek 8 - Nav²jeļ bezpeļnostn²ho p§su [23] 

4.4. PŚedp²nac² zaŚ²zen² bezpeļnostn²ch p§sŢ 

Pokud srovn§me pevnĨ p§s, kterĨ je spr§vnŊ seŚ²zen a samonav²jec² p§s, je 

pevnĨ p§s z hlediska bezpeļnosti vhodnŊjġ², jelikoģ pŚ² n§razu pevnŊ drģ² tŊlo 

cestuj²c²ho v sedadle. Naopak u samonav²jec²ho p§su se vģdy mal§ ļ§st 

odvine, neģ dojde k jeho zablokov§n². Z tohoto dŢvodu se dnes samonav²jec² 

p§sy doplŔuj² tzv. pŚedp²naļi. 

PŚedp²naļe bezpeļnostn²ch p§sŢ zvyġuj² bezpeļnost pos§dky t²m, ģe zmenġ² 

volnou dr§hu cestuj²c²ch v prŢbŊhu n§razu. Tato souļ§st m§ zabr§nit 

neģ§douc²mu pohybu tŊla pŚi n§razu tak, aby airbag pohltil hlavu a hrudn²k ve 
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spr§vnĨ okamģik. PŚedp²naļe jsou Ś²zeny stejnou jednotkou jako airbagy. PŚi 

n§razu pŚedp²naļ zkr§t² p§s pŚibliģnŊ o 10 cm, ļ²mģ se vymez² vŢle mezi 

p§sem a cestuj²c²m. Cestuj²c² je tedy p§sem pŚitaģen p§sem pevnŊ k sedadlu, 

ļ²mģ se zvyġuje ¼ļinnost dan®ho p§su. P§s je pŚedpnut bŊhem doby 0,008 aģ 

0,012s a silou 3 aģ 5 kN. [1] 

PŚedp²nac² zaŚ²zen² mŢģeme dŊlit podle principu, na kter®m pracuj²: [22] 

¶ Mechanick® 

¶ Hydraulick® 

¶ Elektrick® 

¶ Pyrotechnick® 

Mechanick® pŚedp²naļe 

MechanickĨ pŚedp²naļ se pouģ²val pŚedevġ²m u starġ²ch vozidel. V pŚ²padŊ 

aktivace pŚedp²nac²ho zaŚ²zen² se zat§hne pŚedpnut§ pruģina (1) o nŊkolik 

centimetrŢ nazpŊt pŚes bovden (2) a zpŊtnou z§padku (3) viz obr§zek ļ. 9 

 

Obr§zek 9 - mechanickĨ pŚedp²naļ bezpeļnostn²ho p§su [1] 
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Hydraulick® pŚedp²naļe 

U hydraulickĨch pŚedp²nac²ch syst®mŢ se k pŚedepnut² p§su vyuģ²v§ energie 

kapaliny. N§razn²k stlaļ² p²sty v potrub², d§le je kapalina vedena pod p²sty 

pŚedp²nac²ch zaŚ²zen² p§sŢ, kter® se t²mto napnou. [1] 

Elektrick® pŚedp²naļe 

Na z§kladŊ impulsu od Ś²d²c² jednotky se aktivuje elektromotor, kterĨ je pŚes 

pŚevod spojen s nav²jec²m mechanismem. 

Pyrotechnick® pŚedp²naļe 

PyrotechnickĨm pŚep²naļem je v dneġn² dobŊ vybavena vŊtġina automobilŢ. PŚi 

n§razu nebo urļit®m zpomalen² se odp§l² pyrotechnick® kapsle. Expanduj²c² 

plyn uvede do pohybu kuliļky, kter® zapadnou do ozuben² nav²jeļe, 

rozpohybuj² ho a t²m se st§hne bezpeļnostn² p§s, viz obr§zek ļ. 10.  

 

Obr§zek 10 - sch®ma pyrotechnick®ho pŚedp²naļe [24] 

1 ï aktivovan§ pyropatrona, 2 ï nav²jec² buben, 3 ï ozuben® kolo, z§sobn²k na 

zachyt§v§n² kuliļek, 5 ï bezpeļnostn² p§s 
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Dalġ²m vyuģ²vanĨm pyrotechnickĨm mechanismem je vyuģit² rotaļn²ho p²stu 

s tŚemi pracovn²mi komorami a tŚemi oddŊlenĨmi gener§tory stlaļen®ho plynu. 

Princip tohoto mechanismu je zn§zornŊn na n§sleduj²c²m obr§zku. 

 

Obr§zek 11 - princip ļinnosti pyrotechnick®ho pŚedp²naļe bezpeļnostn²ch p§sŢ [24] 

 1 ï mechanickĨ spouġtŊļ, 2 ï nav²jec² mechanismus, 3 ï prim§rn² plynovĨ 

gener§tor, 4 ï rotaļn² p²st, a ï zap§len² prim§rn²ho plynov®ho gener§toru, b ï 

prvn² pŚepouġtŊc² kan§l, c ï sekund§rn² plynovĨ gener§tor, d ï druhĨ 

pŚepouġtŊc² kan§l, e ï terci§rn² plynovĨ gener§tor, f- vypouġtŊc² kan§l, g ï 

rotaļn² p²st. 

PŚi zap§len² prim§rn²ho plynov®ho gener§toru vytvoŚenĨ tlak pootoļ² nav²jec²m 

bubnem p§su a souļasnŊ mechanicky (¼dern²kem n§razov®ho zapalovaļe) 

odp§l² sekund§rn² plynovĨ gener§tor. Po jeho odp§len² se opŊt pootoļ² nav²jec² 

buben a n§slednŊ se odp§l² terci§rn² plynovĨ gener§tor, kterĨ naposledy 

pootoļ² nav²jec²m bubnem. Pro odp§len² sekund§rn²ho a terci§rn²ho plynov®ho 

gener§toru je vyuģito p²stŢ spoleļnŊ s pŚepouġtŊc²m a vypouġtŊc²m kan§lem 

jednotlivĨch komor. CelĨ tento proces trv§ pŚibliģnŊ 12 ms. [24] 

4.4.1. Omezovaļe s²ly v bezpeļnostn²m p§su 

Omezovaļe s²ly slouģ² k omezen² z§drģn® s²ly, kter§ pŢsob² na tŊlo cestuj²c²ch 

bŊhem sr§ģky tak, aby nedoġlo k pŚekroļen² biomechanickĨch limitŢ lidsk®ho 

tŊla. K aktivaci omezovaļŢ doch§z² cca 80 ï 110 ms po n§razu. 
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Omezen² z§drģn® s²ly moģn®: [1] 

¶ Plastickou deformac² ï s²la je omezov§na deformac² torzn² tyļe na 

nav²jej²c²m bubnu p§su 

¶ SuchĨm tŚen²m ï s²la je omezov§na tŚen²m ploch tŚec²ho obloģen² na 

bubnu nav²jej²c²ho mechanismu 

¶ Destrukc² p§su ï omezen² s²ly je zde zpŢsobeno pomoc² nŊkolika 

trhac²ch ġvŢ. PŚi roztrģen² jednotlivĨch ġvŢ se bezpeļnostn² p§s 

prodlouģ² 

Omezovaļe s²ly mus² bĨt dimenzov§ny v souladu s dr§hou, kter§ je k dispozici 

k dopŚedn®mu pŚem²stŊn² cestuj²c²ho. 

 

Obr§zek 12 - vĨsledn® zrychlen² hlavy cestuj²c²ho pŚi ļeln²m n§razu [1] 

Na pŚedchoz²m obr§zku mŢģeme vidŊt dŢleģitost pŚedp²nac²ho zaŚ²zen².  

U bezpeļnostn²ho p§su s pŚedp²n§n²m je maxim§ln² zrychlen² cca 35g, zat²mco 

u p§su bez pŚedp²n§n² je zrychlen² v²ce jak dvojn§sobnŊ vyġġ² a to aģ 80g. 
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5. ZranŊn² zpŢsoben§ z§drģnĨmi syst®my 

Z§kladn²m ¼kolem z§drģnĨch syst®mŢ je chr§nit pos§dku vozidla pŚed vznikem 

poranŊn² pŚi dopravn² nehodŊ, ale v nŊkterĨch pŚ²padech mohou tyto syst®my 

zpŢsobit z§vaģn§ poranŊn². Tyto zranŊn² vznikaj² pŚedevġ²m pŚi vyġġ²ch 

rychlostech automobilu, kdy z§drģn® syst®my mus² pohltit vŊtġ² mnoģstv² 

energie. 

5.1. ZranŊn² od bezpeļnostn²ch p§sŢ 

VŊtġina zranŊn², kter§ jsou zpŢsobena bezpeļnostn²mi p§sy, jsou sp²ġe 

menġ²ho rozsahu. Jedn§ se zejm®na o modŚiny, otisky a odŊrky 

bezpeļnostn²ho p§su na tŊle cestuj²c²ho. PŚi vyġġ²ch rychlostech automobilu 

mohou bĨt poranŊn² z§vaģnŊjġ². NapŚ. poranŊn² hrudn²ku a bŚicha, zlomeniny 

ģeber, zlomeniny hrudn² kosti nebo poranŊn² vnitŚn²ch org§nŢ hrudn²ku  

a bŚicha. Je tedy patrn®, ģe s rostouc² rychlost² stoup§ i z§vaģnost poranŊn² 

cestuj²c²ch. 

ObecnŊ plat², ģe bŚiġn² p§sy jsou zodpovŊdn® za vnitŚn² zranŊn² bŚicha a m²chy, 

zat²mco ramenn² p§sy maj² za n§sledek poranŊn² ramene krku a hrudn² kosti. 

[25] 

 

Obr§zek 13 - zranŊn² od bezpeļnostn²ho p§su [26] 
















































