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DEPENDABILITY OF PASSENGER RAIL TRANSPORT 

SPOLEHLIVOST OSOBNÍ ŽELEZNIČNÍ DOPRAVY 

Ing. Alexander Čapka, Ph.D. 

Department of Master Studies 
College of Logistics 

e-mail: alexander.capka@vslg.cz 

 

Abstract 

Dependability is a technical term that has many interpretations in different fields and contexts. 
In the field of transport, dependability is understood as a certain property of the examined 
objects. However, transportation is a service. Therefore, it is necessary to examine the 
properties of the object and the properties of the service (dependability of the service). 
Dependability is a partial quality feature. In transport, the terms D-dependability and T-
dependability are introduced. T-dependability is the probability that a transport element will be 
transported at the agreed time. Train delay data can be used to analyze T-dependability in rail 
passenger transport. The analysis carried out in this article shows that the T-dependability of 
passenger trains during the coronavirus crisis 2020/21 did not differ statistically significantly 
from the train delays in 2019.  

Abstrakt 

Spolehlivost je odborný termín, který má mnoho interpretací v různých oborech a 
souvislostech. V oboru dopravních prostředků je spolehlivost chápána jako určitá vlastnost 
zkoumaných objektů. Doprava je však služba. Proto je třeba zkoumat vlastnosti objektu i 
vlastnosti služby (spolehlivost služby). Spolehlivost je dílčí vlastností jakosti. V dopravě jsou 
zavedeny pojmy D-spolehlivost a T-spolehlivost. T-spolehlivost je pravděpodobnost toho, že 
přepravní element bude přepraven v domluveném čase. K analýze T-spolehlivosti v osobní 
železniční dopravě lze využít data o zpoždění vlaků. Z analýzy, provedené v tomto článku 
vyplývá, že T-spolehlivost osobních a spěšných vlaků v letech koronavirové krize 2020/21 se 
statisticky významně nelišila od zpoždění vlaků v roce 2019.  

Key words  

Dependability, delay, quality, railway transport systems,   

Klíčová slova 

Jakost, kvalita, spolehlivost, zpoždění, železniční dopravní systém,  

 

ÚVOD 

 Spolehlivost je odborný termín, který má mnoho interpretací v růzých oborech 
a souvislostech (vlastnost člověka, interval spolehlivosti v matematické statistice, ap.). V oboru 
dopravních prostředků je spolehlivost chápána jako určitá vlastnost zkoumaných objektů 
(dopravních prostředků). Omezení chápání spolehlivosti v dopravě (nebo i v logistice) jen 
na objekty není správné. Doprava (logistika) je služba. Proto je třeba zkoumat vlastnosti 
objektu (spolehlivost objektu) i vlastnosti služby (spolehlivost služby). Spolehlivost je dílčí 
vlastností jakosti (kvality). 

S pojmen spolehlivost úzce souvisí pojem jakost (kvalita). Normy řady ISO 9000 nerozlišují 
české pojmy kvalita a jakost. Teorie systémů však pod pojmem kvalita rozumí spojitou 
charakteristiku nějaké veličiny (od nejnižší k nejvyšší) a pod pojmem jakost rozumí diskrétní 
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charakteristiku (1. nebo 2. třída železničního osobního vozu).  V souladu s teorií systémů je 
zaužívané používání slova jakost pro vlastnost služby a slova kvalita pro vlastnost objektu. 
Jakost dopravní služby je podrobně charakterizována a standardizována (viz např. ČSN EN 
13816 – Doprava – Logistika a služby – Veřejná přeprava osobn - Definice jakosti služby, cíle 
a měření). Spolehlivostí dopravních prostředků se zabývá poměrně velké množství autorů, ale 
spolehlivostí dopravní služby se zabývá jen málo autorů. Jedním z mála česky psaných článků, 
ve kterém je zmíněna spolehlivost dopravních služeb je v [1]. Autor zastává názor, že správně 
je anglický překlad slova spolehlivost: dependability – ne reliability. 

 

1 SPOLEHLIVOST V DOPRAVĚ 

Pojem spolehlivost má mnoho definic. V [2] je spolehlivost popsána následovně: 
„V nejširším významu je spolehlivost vnímána také jako věda o správné nebo nesprávné funkci 
objektu. Zkoumá tedy podmínky pro správnou (požadovanou) funkci nebo podmínky vzniku 
nesprávné funkce, možnostmi jejich ovlivňování, predikace, ověřování a měření. Dále se věda 
o spolehlivosti zaměřuje na zkoumání příčin a důsledků nesprávné funkce“. Různé standardy 
definují spolehlivost různě. ČSN IEC 50 definuje spolehlivost následovně: „Spolehlivost je 
souhrnný termín používaní pro popis pohotovosti a činitelů, které je ovlivňují: bezporuchovost, 
udržovatelnost a zajištění údržby“.  

Spolehlivost lze vyjádřit i jako pravděpodobnost neodchylky (čím blíže k 1, tím vyšší 
spolehlivost) nebo ji lze vyjádřit jako pravděpodobnost dodržení žádoucího chování. V [3] je 
spolehlivost v dopravě v souvislosti se spolehlivostí (dopravní) nabídky dělena na: 

− „D-spolehlivost, tj. pravděpodobnost toho, že přepravní element bude přepraven bez poškození, 
... používá se název bezpečnost dopravy...“ 

− „T-spolehlivost, tj. pravděpodobnost toho, že přepravní element bude přepraven v domluveném 
čase, resp. v tzv. „časovém okně“, tj. v určitém časovém intervalu.“ 

V [4] ten samý autor doplňuje, že u každého dopravního systému se rozlišují dva typy 
spolehlivosti, tj. již uvedené: D-spolehlivost a T-spolehlivost. Tento článek pojednává  
o T-spolehlivosti tří vybraných dopravců v osobní železniční dopravě. 

 

2 METODA ANALÝZY T-SPOLEHLIVOSTI 

Spolehlivost objektů a metody analýz spolehlivosti jsou standardizovány. Například 
v oblasti elektrotechniky nebo elektroniky mezinárodní elektrotechnická komise (IEC) vydává 
potřebné normy, které pokrývají i většinu problémů spojených se spolehlivostí výrobků 
všeobecně. Jsou standardizovány metody analýzy způsobů a důsledků poruch, např.: analýza 
stromu poruchových jevů (ETA), FMEA, Markovy metody, atd. Pro analýzu T-spolehlivosti není 
žádná metoda standardizována. 

Postup pro stanovení T-spolehlivosti byl následující: 

− náhodný sběr dat z https://grapp.spravazeleznic.cz/ po zadanou dobu, 

− vytvoření tabulek s nasbíranými daty (populace), 

− vytvoření výběrového souboru dat již uspořádaného podle dopravců, 

− zpracování dat s využitím MS Excel (EDA), 

− vyhodnocení T-spolehlivosti dle jednotlivých dopravců. 

Sběr dat 
Sběr dat probíhal každodenně na aplikaci Grapp, kterou provozuje Správa železnic, s.o., 

a to v období od 28. 10. 2020 do 18. 01. 2021. Zcela nahodile (tj. např. v různou denní dobu) 
bylo z uvedené aplikace zjištěno 560 dat obsahujících základní informace jako: číslo vlaku, 
jméno dopravce, cílovou stanici, zpoždění a datum. Data byla zjišťována u tří železničních 
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dopravců a to: ARRIVA vlaky s.r.o., České dráhy, a.s. a Leo Express Tenders s.r.o. Tím byl 
vytvořen základní soubor dat (populace). Při sběru dat šlo výhradně o osobní a spěšné vlaky. 
Na obr. 1 je část tabulky s nasbíranými daty. 

 

Obr. 1 Nasbíraná data z aplikace Grapp 
Zdroj: vlastní zpracování. 

Zpracování dat 
Ze základního souboru 560 dat bylo s pomocí tabulky náhodných čísel vybráno 30 prvků 

výběrového souboru, a to pro každého dopravce zvlášť. S využitím Analýzy dat v MS Excel 
(popisná statistika (EDA)) byly vypočítány základní statistické charakteristiky (např. průměr, 
medián, rozptyl, variační koeficient) a zobrazeny histogramy šířky třídy po 3 minutách 
a krabicové grafy opět pro každého dopravce zvlášť. 

 

3 VÝSLEDKY 

V tab. 1 jsou výsledky statistické analýzy pro ARRIVA vlaky, s.r.o., v tab. 2 pro České 
dráhy, a.s., a v tab. 3 pro Leo Express Tenders, s.r.o.  

Tab. 1 Statistické charakteristiky ARRIVA vlaky s.r.o. 

charakteristika hodnota 

aritmetický průměr 1,7 [min.] 

medián 1,0 [min.] 

průměrná odchylka 1,7 [-] 

rozptyl 4,8 [-] 

směrodatná odchylka 2,2 [-] 

variační koeficient 131 [%] 

Zdroj: vlastní zpracování. 
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Tab. 2 Statistické charakteristiky České dráhy, a.s. 

charakteristika hodnota 

aritmetický průměr 4,0 [min.] 

medián 1,0 [min.] 

průměrná odchylka 4,7 [-] 

rozptyl 47,9,8 [-] 

směrodatná odchylka 6,9 [-] 

variační koeficient 173 [%] 

Zdroj: vlastní zpracování. 

Tab. 3 Statistické charakteristiky leo Express tenders s.r.o.. 

charakteristika hodnota 

aritmetický průměr 2,2 [min.] 

medián 0,0 [min.] 

průměrná odchylka 3,4 [-] 

rozptyl 28,0 [-] 

směrodatná odchylka 5,3 [-] 

variační koeficient 244 [%] 

Zdroj: vlastní zpracování. 

Na obr. 2 je znázorněn histogram zpoždění pro ARRIVA vlaky, s.r.o., na obr. 3 pro České 
dráhy, a.s., a na obr. 4 pro Leo Express tenders, s.r.o. Na obr. 5 je jen pro ukázku jeden 

krabicový graf pro České dráhy, a.s. Tento graf zobrazuje extrémní odlehlé hodnoty, které 
jsou 26 min., 23 min., 18 min. a 16 min. Dále je zde znázorněna max. hodnota v podobě 
tzv. horního vousu, která činní 7 min. Rozdíl mezi max. hodnotou a horním kvartilem je 3,7 
min. 
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Obr. 2 Histogram zpoždění ARRIVA vlaky s.r.o. 
Zdroj: vlastní zpracování. 

 

Obr. 3 Histogram zpoždění České dráhy, a.s. 
Zdroj: vlastní zpracování. 
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Obr. 4 Histogram zpoždění Leo Express Tenders s.r.o. 
Zdroj: vlastní zpracování. 

 
Obr. 5 Krabicový graf pro České dráhy, a.s. 

Zdroj: vlastní zpracování. 

Porovnání dopravců 
Z tabulek 1, 2 a 3 vyplývá, že nejmenší aritmetický průměr má dopravce ARRIVA vlaky, 

s.r.o., s hodnotou 1,7 min., následuje Leo Express Tenders, s.r.o., s 2,2 min. a poslední jsou 
České dráhy, a.s., se 4 min. Podstatnější hodnotou je medián, který lépe vypovídá o časech 
zpoždění. V tomto případě je na tom nejlépe dopravce Leo Express Tenders, s.r.o., s 
mediánem 0 min. a naprosto totožné hodnoty mediánu 1 min. mají shodně ARRIVA vlaky, 
s.r.o., a České dráhy, a.s. Jestliže aritmetický průměr a medián byl u všech dopravců 
zanedbatelný, tak u variačního koeficientu je tomu jinak. Nejlépe dopadl dopravce ARRIVA 
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vlaky, s.r.o., s variačním koeficientem 131 %, následují České dráhy, a.s., 173 % a poslední 
je Leo Express Tenders, s.r.o., s 244 %. Celkově všechny tři naměřené variační koeficienty u 
dopravců, jsou velké a vypovídají, že je v měřených hodnotách velké množství odlehlých 
hodnot, které variační koeficient zvyšují. Vysoký variační koeficient je také zapříčiněný 
vysokými nesouměrnými naměřenými hodnotami. Zatímco aritmetický průměr je malý, protože 
je zastoupen vysokým množstvím nulových hodnot zpoždění, tak směrodatná odchylka, 
jakožto průměrná odchylka od průměru se těmito vysokými hodnotami výrazně zvětšuje a tím 
i samotný variační koeficient. 

Co se týče četnosti zpoždění všech dopravců, tak lze vyčíst, že z celkového objemu 90 prvků 
tří výběrových souborů je celých 72 prvků v rozpětí 0<3) min. To je 64,8 % veškerých hodnot. Pokud 
k tomuto zpoždění přičte ještě rozpětí <3-6) min., které je v tabulce obsaženo celkově sedmi údaji, 
tak vyjde hodnota 71,1 %. Naproti tomu, nejvyšší rozpětí zpoždění <21-24) min., které je zastoupeno 
dvakrát a rozpětí <24-27) min., které je zastoupeno jedenkrát a jsou brány jako odlehlé hodnoty, mají 
zastoupení pouze v 2,7 % případů. Z těchto údajů je jasně patrné, že většina zpoždění všech spojů 
je orientována do rozpětí <0-6) min. a to 71,1 %. 

Pro grafické porovnání statistických údajů je vytvořen krabicový graf (obr. 6). Na tomto 
grafu lze vidět odlehlé hodnoty všech dopravců. Největší odlehlé hodnoty má dopravce České 
dráhy a.s. Odlehlých hodnot je celkem 11, což činí z 90 celkově naměřených hodnot 9,9 %. 
Statisticky by se dalo říci, že skoro každý 9 vlak může mít extrémnější zpoždění. 

 Nejlépe v tomto porovnání dopadl dopravce ARRIVA vlaky, s.r.o. Z grafu jde poznat, že 
průměr i medián jsou k sobě nejblíže a max. hodnota činí 5 min. k hornímu kvartilu, který je 
2 min. Leo Express Tenders, s.r.o., má průměr i medián také velice blízko, avšak disponuje 
větším množstvím odlehlých hodnot. České dráhy, a.s., mají největší rozptyl zpoždění, avšak 
medián se od průměru také příliš nevzdálil a max. hodnota 7 min. k hornímu kvartilu 3,7 min., 
což není vysoké číslo.  

 
Obr. 6 Krabicový graf všech dopravců 

Zdroj: vlastní zpracování. 

 

DISKUSE 

Srovnání zjištěné T-spolehlivosti s rokem 2019 

Před samotným porovnáním je třeba zdůraznit, že období, kdy byly měřeny data, to jest konec 

října a půlka ledna 2020/2021, probíhal v České republice omezený provoz z důvodu omezené 

poptávky po mobilitě zapříčiněné špatnou epidemickou situaci v republice. Na Správě železnic byly 

získány data o zpoždění osobních a spěšných vlaků za celý rok 2019. Tyto údaje jsou v tab. 4.  



8 

Tab. 4 Plnění jízdního řádu vlaků osobní dopravy na síti SŽ v roce 2019 

celkem 
vypravených 
osobních a 

spěšných vlaků 

přijelo včas 
vlaků 

přijelo včas v % 
zpožděno 

vlaků 
zpožděno v 

% 

2 557 672  2 304 474  90,1 253 198  9,9 

Zdroj: vlastní zpracování. 

Za včasný vlak dle Správy železnic se považuje ten vlak, jehož zpoždění ve výchozí a konečné 
stanici nepřevyšuje 5 minut. Po úpravě zde použitých tříd s intervalem 3 minuty na interval 5 
minut, je možné porovnat analyzovaná data z roků 2020/21 s daty z roku 2019. Upravená 
data jsou v tab. 5. 

Tab. 5 Plnění jízdního řádu vlaků osobní dopravy v letech 2020/21 

celkem 
vypravených 
osobních a 

spěšných vlaků 

přijelo včas 
vlaků 

přijelo včas v % 
zpožděno 

vlaků 
zpožděno v 

% 

90  78  86,7  12  13,3 

Zdroj: vlastní zpracování. 

Porovnáním analyzovaných dat a dat dodaných Správou železnic lze konstatovat, že 
procentuální rozdíl zpoždění je minimální. Správa železnic udává zpoždění za rok 2019 ve 
výši 9,9 % a zde z analyzovaných dat za dané období udává zpoždění ve výši 13,3 %. Dá se 
tedy říci, že není markantnějšího rozdílu mezi osobními a spěšnými vlaky vypravenými v roce 
2019 a vlaky analyzovanými za období října až ledna 2020/2021. 

Z obr. 6 lze vyčíst, že ani mezi jednotlivými dopravci není statisticky významný rozdíl 
ve zpoždění jejich osobních a spěšných vlaků. To je zřejmě dáno tím, že všichni dopravci 
využívají stejnou železniční síť a jejich dopravní prostředky i organizace a řízení provozu je 
přibližně shodné.  
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Abstract 

The article focuses on the issue of incorrect or missing declaration of the contents of the shipment in 

the conditions of international transport. The article will describe in detail the legal framework of 

incorrect declarations within individual transport departments - in rail, water, road and air transport. 

The basis of the carrier's liability will also be characterized. The last two chapters describe the 

criminal consequences of incorrect declaration of a consignment and the actual transport of 

such an undeclared part of the consignment. 

Abstrakt 

Článok sa zameriava na problematiku nesprávnej alebo chýbajúcej deklarácie obsahu zásielky 

v podmienkach medzinárodnej dopravy. V článku bude podrobne charakterizovaný právny 

rámec nesprávnej deklarácie v rámci jednotlivých dopravných odborov – v železničnej, vodnej, 

cestnej a leteckej doprave.  

Charakterizovaný bude aj základ zodpovednosti dopravcu. V posledných dvoch kapitolách sú 

priblížené trestno-právne dôsledky nesprávnej deklarácie zásielky a samotná preprava takto 

nedeklarovanej časti zásielky.  

Key words undeclared shipment, water transport, transportation, conventions, legal 

framework 

Klíčová slova 

nedeklarovaná zásielka, vodná doprava, doprava, dohody, právny rámec 
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ÚVOD 

Medzinárodné, ale aj vnútroštátne dohody v oblasti prepravy požadujú, aby nákladný list 

(prepravný dokument) obsahoval správne označenie prepravovaného nákladu, ako aj počet 

kusov tvoriacich prepravovanú zásielku a príp. aj jej hmotnosť, vrátane ďalších dôležitých 

údajov, napr. ak ide o náklad podliehajúci skaze, náklad krehký alebo nebezpečný. Nesprávna 

deklarácia obsahu zásielky v nákladnom liste, či už je vedomá alebo nevedomá, môže viesť 

k množstvu ťažkostí už v priebehu prepravy, pri vyclievaní zásielky alebo v prípade 

stanovovania zodpovednosti za dôsledky (škody) tejto nesprávnej deklarácie. S ohľadom 

na početnosť tohto javu je treba sa niektorými otázkami a súvislosťami nesprávnej deklarácie 

obsahu zásielky v prepravných dokladoch bližšie zaoberať. 

 

1 VNÚTROŠTÁTNY PRÁVNY RÁMEC V PODMIENKACH SR 

Obchodný zákonník SR (Zákon 513/1991 Zb.) v § 614, odst. 1, písm. c) stanovuje 

dopravcovi povinnosť uviesť v náložnom liste označenie prepravovanej veci. Problematickou 

môže byť situácia, kedy je prepravovaný náklad označený chemickým  vzorcom, prípadne 

neznámym, zriedkavo používaným jazykom (napr. latinsky). Osoba vypĺňajúca nákladný list 

by si preto mala byť vedomá podmienok prepravy, predovšetkým toho, cez aké krajiny je 

smerovaná, spoločenské a právne situácie v mieste určenia, mala by tiež zohľadniť konania, 

ktoré musia byť v súvislosti s prepravou zásielky vykonané ( colné, veterinárne, fytosanitárne, 

hygienické ap.) a čo sa týka deklarácie obsahu zásielky použiť pri vypĺňaní nákladného listu 

takú terminológiu a označenie, ktoré nevzbudí pochybnosti a nepovedie k zbytočným 

prieťahom alebo k zdĺhavému správnemu konaniu vo vzťahu k prepravovanej zásielke. 

 

2 PRÁVNY RÁMEC V PODMIENKACH MEDZINÁRODNEJ DOPRAVY 

Námorná preprava nákladu 

Medzinárodná dohoda o zjednotení niektorých pravidiel vo veci  konosamentov – Haagske 

pravidlá (1924) a Protokol o zmene Medzinárodnej dohody o zjednotení niektorých pravidiel 

vo veci konosamentov – Haagsko–Visbyské pravidlá (1968) zakladajú zodpovednosť 

odosielateľa na tom, že údaje o značkách, počte, množstve a hmotnosti nákladu sú presné. 

Odosielateľ musí odškodniť dopravcu za všetky straty, škody a výdavky vyplývajúce 

z nepresností v týchto údajoch. 

Článok 13 Dohody OSN o námornej preprave nákladu – Hamburské pravidlá (HP, 1978) 

obsahuje zvláštne pravidlá o nebezpečnom náklade, ktorý musí byť náležite označený, príp. označený 

nálepkou ako nebezpečný. Odosielateľ je povinný dopravcu o nebezpečnej povahe nákladu 

informovať, vrátane oboznámenia s opatreniami, ktoré treba zo strany dopravcu pri preprave 

vykonať. Čl. 15 ako povinnú náležitosť konosamentu stanovuje uvedenie všeobecnej povahy 

nákladu, hlavných značiek (ak to prichádza do úvahy), počet balení alebo kusov, hmotnosť nákladu 

alebo jeho množstvo vyjadrené iným spôsobom, a to podľa údajov odosielateľa. Podľa článku 17 HP 

sa má za to, že sa odosielateľ zaručil dopravcovi za presnosť údajov, ktoré sa týkajú všeobecnej 

povahy nákladu, jeho značiek, počtu, hmotnosti a množstva a ktoré poskytol pre vyhotovenie 

konosamentu. Odosielateľ musí dopravcovi nahradiť škodu vyplývajúcu z nepresnosti takýchto 

údajov, a to bez ohľadu na to, či bol konosament prevedený na tretiu osobu. 
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Preprava nákladu po vnútrozemských vodných cestách 

Budapeštianska dohoda o  zmluve na prepravu nákladu po vnútrozemských vodných 

cestách – CMNI (2001) v čl. 6 (povinnosti odosielateľa) stanovuje odosielateľovi povinnosť 

písomne oznámiť dopravcovi pred odovzdaním nákladu na prepravu údaje o prepravovanom 

náklade a značky, ktoré sú potrebné pre identifikáciu nákladu, rozmery, počet alebo hmotnosť 

a podmienky pre skladovanie prepravovaného nákladu, vrátane povahy, charakteristiky 

a vlastností nákladu. V zmysle čl. 8 CMNI odosielateľ objektívne zodpovedá (bez ohľadu 

na zavinenie) dopravcovi za všetky škody a náklady, ktoré mu uvedením nesprávnych údajov 

vzniknú. 

 

Letecká preprava nákladu 

Dohoda o zjednotení niektorých pravidiel o medzinárodnej leteckej doprave  (1929, 

Varšavská dohoda) vo svojom článku 6 ukladá odosielateľovi povinnosť vyhotoviť letecký 

nákladný list s tým, že podľa článku 10 odosielateľ ručí za presnosť údajov a prehlásení 

o náklade, ktoré do nákladného listu zaznamená.  Podľa čl. 11, odst. 2 sú údaje leteckého 

nákladného listu o hmotnosti, rozmeroch a balení nákladu, ako aj o počte zásielok dôkazom, 

pokiaľ nebude preukázaný opak. Vo vzťahu k leteckému dopravcovi sú však tieto údaje 

dôkazom len vtedy, pokiaľ ním boli overené v prítomnosti odosielateľa a pokiaľ bolo toto 

overenie zaznamenané v nákladnom liste.  

Dohoda o zjednotení niektorých pravidiel o medzinárodnej leteckej doprave (1999, 

Montrealská dohoda) v svojom článku 7, odst. 1 taktiež predpokladá, že letecký nákladný list 

vyhotoví odosielateľ. V čl. 5, písm. c ako nutný obsah nákladného listu stanovuje uvedenie 

druhu a hmotnosti nákladu.  Podľa čl. 10 je odosielateľ zodpovedný za správnosť údajov 

a prehlásení o náklade, ktoré zaznamenal (alebo ktoré boli v jeho zastúpení zaznamenané) 

do leteckého nákladného listu alebo ktoré oznámil dopravcovi za účelom zápisu do potvrdenia 

o prevzatí nákladu na prepravu. Odosielateľ (podľa odst. 2, čl. 10) dopravcovi zodpovedá 

za škodu, ktorá vznikla v dôsledku nesprávnosti, nepresnosti alebo neúplnosti údajov 

a prehlásení. Podľa čl. 11, odst. 2 sú akékoľvek údaje v leteckom nákladnom liste, ktoré sa 

týkajú hmotnosti, rozmerov a obalov nákladu, ako aj počtu kusov, priamym dôkazom 

o uvedených skutočnostiach. 

 

Železničná preprava nákladu 

COTIF (Convention relative aux transports internation aux ferroviaires) – Dohoda 

o medzinárodnej železničnej preprave vo svojej prílohe CIM týkajúcej sa medzinárodnej 

železničnej prepravy nákladu (v znení protokolu z roku 1999)  v článku 7 §1 uvádza, že 

nákladný list musí obsahovať označenie druhu nákladu a obalu, u nebezpečného nákladu 

označenie podľa RID (Poriadok pre medzinárodnú železničnú prepravu nebezpečného 

nákladu). Podľa článku 8, §1 CIM odosielateľ zodpovedá za všetky náklady a škody, ktoré 

vznikli dopravcovi tým, že údaje uvedené odosielateľom v nákladnom liste sú nesprávne, 

nepresné alebo neúplné alebo nie sú zapísané na určenom mieste. Podľa čl. 11, §1 CIM môže 

dopravca kedykoľvek preskúmať, či sú dodržané všeobecné prepravné podmienky a zásielka 

súhlasí s údajmi uvedenými odosielateľom v nákladnom liste. Takéto preskúmanie obsahu 

zásielky sa podľa možnosti vykonáva za prítomnosti osoby, ktorá má dispozičné právo. Ak to 

nie je možné, vykoná sa preskúmanie za prítomnosti dvoch nezávislých svedkov. 
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Preprava nákladu cestnou dopravou 

Dohoda o prepravnej zmluve v medzinárodnej cestnej nákladnej doprave – CMR (1956) 

priamo neuvádza, kto je zodpovedný za vystavenie nákladného listu. Podľa čl. 6, odst. 1 písm. 

f musí nákladný list obsahovať obvyklé pomenovanie povahy prepravovanej veci a druh obalu, 

u vecí nebezpečnej povahy ich všeobecne uznané označenie, podľa písm. g počet kusov, ich 

zvláštne značky a čísla a podľa čl. 7, odst. 1, písm. a je odosielateľ zodpovedný za všetky 

výdavky a škody, ktoré dopravcovi vzniknú v dôsledku nepresnosti alebo neúplnosti údajov 

uvedených v nákladnom liste týkajúcich sa pomenovania povahy prepravovanej veci, počtu 

kusov a hmotnosti zásielky. 

 

3 ZÁKLAD ZODPOVEDNOSTI 

Základom zodpovednosti za nesprávnu deklaráciu zásielky je posúdenie, či údaje o náklade 

(jeho názvu – pomenovania, množstve, stave, príp. cene) do nákladného listu alebo 

sprievodných dokumentov uviedol samotný dopravca, príp. odosielateľ (výrobca) alebo 

zasielateľ. Ak do nákladného listu údaje zaznamenal odosielateľ, príp. zasielateľ, nenesie 

dopravca za túto skutočnosť žiadnu zodpovednosť. Výnimkou môže byť prípad, keď dopravca 

si bol vedomý týchto nedostatkov v deklarácii a dopravca nepodal žiadne výhrady, upozornenia 

na nápravu zisteného stavu a svojou nedbalosťou, ľahkovážnosťou, opomenutím, prispel 

napr. k zabaveniu zásielky, prepadnutiu zásielky alebo k inému zničeniu v priebehu prepravy 

alebo v mieste určenia. Ak sú teda údaje do nákladného listu zaznamenané samotným 

odosielateľom, možno od dopravcu požadovať maximálne spoluzodpovednosť za vzniknutú 

škodu v prípade, že si nedostatkov v zápise / deklarácii bol vedomý a v rámci svojich 

prevenčných kompetencií na tieto nedostatky nepoukázal, príp. neprispel k ich odstráneniu. 

Rovnaká zodpovednosť je dopravcovi daná i v prípade, že dopravca síce údaje 

do nákladného listu o náklade a jeho stave zaznamenal sám, ale na základe údajov odosielateľa, 

príp. na jeho priamy pokyn. Túto úpravu možno nájsť napr. v čl. 8 § 2 prílohy CIM Dohody 

COTIF, ak ide o železničnú prepravu alebo v čl. 10, odst. 1 Montrealskej dohody, ak ide 

o prepravu leteckú. 

Dopravca je plne zodpovedný v prípadoch, ak na základe pokynov odosielateľ nedodrží 

zhodu údajov poskytnutých odosielateľom s údajmi uvedenými následne dopravcom 

v nákladnom liste. Pre tieto prípady dopravcovho pochybenia medzinárodné dohody 

neobsahujú v prospech dopravcu žiadnu možnosť úľavy v podobe zníženia zodpovednosti 

za vzniknutú škodu a dopravca je zodpovedný v plnom rozsahu. K typickým prípadom patrí 

nesprávna deklarácia druhu nákladu (napr. uvedenie „bravčové mäso“ namiesto „bravčový 

výrez“), ktorý vedie k vyššej colnej záťaži príjemcu, príp. uvedenie nesprávneho množstva 

(uvedenie väčšieho počtu paliet než bolo oznámené odosielateľom), ktoré naopak vedie 

k zodpovednosti dopravcu za stratu časti zásielky, pokiaľ sa dopravcovi nepodarí preukázať, že 

skutočne prevzal menšie množstvo nákladu. Vo vzťahu k príjemcovi, ktorý by obdržal 

z dôvodu nesprávnej deklarácie menšie množstvo nákladu, by dopravca mohol byť zodpovedný 

v obmedzenom rozsahu (za kilogramovú hmotnosť strateného nákladu), ale voči 

odosielateľovi, ktorý dopravcovi údaje o množstve zásielky oznámil, by dopravca bol povinný 

uhradiť vzniknutú škodu v plnom rozsahu, vrátane ušlého zisku. 
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4 TRESTNE – PRÁVNE DÔSLEDKY NESPRÁVNEJ DEKLARÁCIE 

Nesprávne deklarácie obsahu zásielky, jej množstva a stavu, môžu v mnohých prípadoch 

viesť i k trestne–právnym dôsledkom, a to ako pre odosielateľa a príjemcu, tak aj pre samotného 

dopravcu. A to sú napríklad zásielky pohonných látok deklarované ako ľahké vykurovacie 

oleje, a to s cieľom vyhnúť sa zákonnej daňovej povinnosti. V tomto prípade bude odosielateľ 

i trestne – právne zodpovedný za vzniknutú škodu, pričom nemožno vylúčiť ani zodpovednosť 

dopravcu v prípade, že si bol vedomý nesprávnej deklarácie obsahu zásielky a trestné konanie 

odosielateľa neoznámil. 

Trestne – právnym dôsledkom pri nesprávnej deklarácii zásielky však môže dopravca čeliť 

i z nedbalosti odosielateľa. Ak je napr. zásielka air – softových zbraní označená ako detské 

hračky, pričom v krajine tranzitu napĺňajú tieto air – softové zbrane definíciu zbraní ako takých 

(vrátane povinnosti nadobudnutia príslušného povolenia na ich dovoz, tranzit alebo vývoz), 

môže byť zásielka zabavená a s odosielateľom, príp. aj s dopravcom (ako dovozcom zásielky 

do príslušnej krajiny) začaté správne alebo i trestné konanie. 

Podobný prípad nastáva i vtedy, ak sú zásielky napr. čistiacich prostriedkov riadne 

deklarované, ale svojim množstvom a koncentráciou predstavujú nebezpečné látky 

podliehajúce zvláštnemu režimu prepravy. Predovšetkým v prípade nehody a úniku týchto látok 

do okolia, podzemných vôd, kanalizácie, bude možné z pohľadu správnych a trestne – právnych 

predpisov príslušnej krajiny, obviniť odosielateľa  (ako deklaranta zásielky) alebo i dopravcu 

(ako dovozcu, resp. dopravcu zabezpečujúceho tranzitnú prepravu) vo vzťahu k vzniknutej 

škode, príp. všeobecnému ohrozeniu. 

 

5  PREPRAVA NEDEKLAROVANEJ ČASTI ZÁSIELKY 

Prípady, v ktorých dopravca okrem riadne deklarovanej zásielky prepravuje taktiež zásielku 

nedeklarovanú, sa významne odlišujú od prípadov prezentovaných vyššie. Typickým 

príkladom je napr. doplnenie riadne deklarovanej zásielky alkoholom pri preprave do arabských 

krajín alebo umiestnenie utečencov do nákladového priestoru vozidla za účelom ich prepravy 

do inej krajiny.  Zisťovanie zodpovednosti dopravcu, t. j či si je vedomý tej skutočnosti, že 

k deklarovanej zásielke bol naložený i nedeklarovaný náklad, môžu byť pre dopravcu veľmi 

nepríjemné a nebezpečné. 

Nevedomosť o skutočnom obsahu zásielky, o priložení časti nedeklarovanej zásielky 

k zásielke deklarovanej, bude dopravca len obťažne preukazovať. Za ujmu vzniknutú 

dopravcovi v dôsledku priloženia nedeklarovanej zásielky zo strany odosielateľa nesie 

odosielateľ plnú zodpovednosť. Naopak, ak priloží nedeklarovanú časť nákladu k riadne 

prepravovanej zásielke samotný dopravca, bude povinný odosielateľovi, príp. príjemcovi 

nahradiť škodu vzniknutú na zásielke riadne deklarovanej  (v dôsledku napr. jej zničenia, 

zabavenia alebo oneskoreného dodania) v plnom rozsahu, bez možnosti dovolať sa 

obmedzujúcich ustanovení príslušnej medzinárodnej dohody. 

 

ZÁVĚR 

Predkladaný článok sa venuje v súčasnosti veľmi aktuálnej problematike nesprávnej 

deklarácie zásielky v podmienkach medzinárodnej dopravy. V každom dopravnom odbore 
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dochádza k situácií, kedy je zásielka alebo jej časť nedeklarovaná, či už je to vo vodnej, leteckej, 

ale i v konvenčných druhoch dopráv. 

Aj napriek tomu, že Obchodný zákonník SR stanovuje dopravcovi povinnosť uviesť 

v nákladnom liste označenie prepravovanej veci, často sa stane, že z dôvodu chyby alebo 

nezodpovednosti dochádza k jej neoznačeniu. Ostatné právne predpisy (COTIF, Hamburské 

pravidlá, CMR a i. uvádzajú označovanie jednotlivých druhov tovaru a ich deklarovanie 

v nákladnom liste. Avšak, ako už bolo uvedné, z rôznych dôvodov k tomuto kroku nedochádza, 

čím môže dôjsť k trestne – právnym dôsledkom za vzniknutú škodu. Je preto dôležité uvedomiť 

si následky nedeklarovania zásielky (ujma, trestne – právne konanie a pod.), ktoré v konečnom 

dôsledku ponesie zodpovedná osoba. 
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Abstract 

The article deals with the issue of importing and selling cars used.  The proposed improvement 

is based on the application of a logistics approach based on the customer service logistics 

process. By applying it is possible to archieve the integration of all logistics activities from  

pre-sales to after – sales services for customer. This can achieve a more efficient process 

throughout the process of buying, importing and selling used vehicles.  

Abstrakt 

Článek se zabývá problematikou zlepšení logistiky dovozu a prodeje ojetých osobních 

automobilů. Návrh na zlepšení vychází z uplatnění logistického přístupu založeného 

na logistickém procesu „zákaznický servis“. Jeho uplatněním lze dosáhnout integraci všech 

logistických činností od předprodejních až po poprodejní služby pro zákazníka. Tím lze 

dosáhnout efektivnější postup v celém procesu nákupu, dovozu a prodeje ojetých vozidel. 

Key words 

 customer service, used vehicles, buy and sell, marketing logistics 

Klíčová slova 

zákaznický servis, použitá vozidla, nákup a prodej, marketingová logistika 

 

ÚVOD 

Situace na trhu použitých osobních automobilů se v roce 2020 změnila v důsledku 

proti covidových opatření a s tím souvisejících ekonomických dopadů. Tato situace bude 

pravděpodobně pokračovat i v dalším období. Počet dovezených ojetin ze zahraničí vroce 2020 

po pětiletém růstu klesl a počet vyrobených nových vozidel se rovněž snížil. To se projevilo 

ve zvýšené konkurenci na straně nabídky i poptávky. Velké společnosti zabývající se dovozem 

a prodejem ojetých automobilů budou hledat způsoby jak získat a lépe uspokojovat 

potenciálních zákazníků. Jednou z cest může být využití logistického procesu „zákaznický 

servis”. Jeho komplexní uplatnění v celém procesu nákupu, dovozu a prodeje ojetých vozidel 

přispěje ke zlepšení kvality služeb pro zákazníka a zvýšení konkurenceschopnosti prodejců. 

 

 
1 docent, Vysoká škola logistiky o.p.s., Palackého 1381/25, Přerov 750 02, Česká republika 
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1 MOŽNOSTI KOUPĚ OJETÉHO AUTOMOBILU 

Zájemce o koupi ojetého automobilu se může rozhodovat podle těchto možností: navštívit 

klasické autobazary, hledat na internetové (tištěné) inzerci nebo od individuálního majitele. 

Každá z uvedených možností má své výhody a nevýhody. 

 

Koupě ojetého automobilu v autobazaru 

Ještě před návštěvou konkrétního autobazaru je potřebné se seznámit s jeho hodnocením 

skutečných nebo potenciálních zákazníků. Z těchto informací lze vyčíst pozitivní i negativní 

názory zákazníků. Z jejich zkušeností můžeme zjistit takové informace jako jsou kvalita 

nabízeních vozidel, informace o zákaznickém servisu, přístupu k reklamacím a o kvalitě dalších 

služeb. Teoreticky lze uvést, že při koupi ojetého automobilu v bazaru je větší pravděpodobnost 

poskytovat různé služby a jistota úspěšné reklamace. 

 

Koupě ojetého automobilu přes inzerát 

Nabídka prodeje ojetého automobilu přes inzerát mohou využívat jak autobazary, tak 

i individuální majitelé. Zmínka o prodeji ojetin přes autobazary je uvedena v předchozím 

odstavci. Inzeráty soukromých osob poskytují zpravidla málo informací o nabízeném vozidle. 

Podrobnější informace lze získat prostřednictvím komunikačních prostředků nebo osobním 

jednáním. Výhodou nákupu od soukromé osoby může být nižší smluvní cena a lepší stav 

vozidla. Kupní smlouva na automobil mezi dvěma fyzickými osobami se posuzuje 

podle občanského zákoníku. Problémem v tomto případě se může jevit uplatnění reklamace 

a dokazovaní skrytých závad vozidla. Další důležitým aspektem je kontrola původu vozidla, 

která se zjišťuje podle VIN kódu. Často se prodávají vozidla havarovaná, stočená či kradená. 

 

Možnosti koupě ojetého automobilu v zahraničí 

Dovoz ojetin ze zahraničí je značně rozšířený a využívají je jak fyzické, tak i právnické osoby. Je 

to zejména proto, že trh s ojetými vozidly v západní Evropě není nijak složitý a deformovaný různými 

podvodníky. Do určité míry to souvisí s tím, že osobní automobil je považován za běžné spotřební 

zboží a jeho finanční dostupnost je příznivá. Méně se tam stáčejí tachometry, padělají dokumenty 

a vozidlům je více věnován pravidelný servis a jezdí po kvalitnějších silnicích. 

Nejvíce se dovážejí ojetiny z Německa a Rakouska. Dovoz není nijak složitý. Ze strany ČR 

je regulován z důvodů zajištění bezpečnosti jejich provozu na pozemních komunikacích 

a ochrany životního prostředí. 

K základním legislativním předpisům při dovozu automobilů ze zemí Evropské unie do ČR, 

které musí být dodržené, patří zejména:  

•  Zákon č. 56/2001 Sb., o podmínkách provozu vozidel na pozemních komunikacích 

a o změně zákona o pojištění odpovědnosti z provozu vozidla, ve znění pozdějších předpisů; 

• Vyhláška č. 343/2014 Sb., o registraci vozidel, ve znění pozdějších předpisů; 

• Zákon č. 168/1999 Sb., o pojištění odpovědnosti z provozu vozidla, ve znění pozdějších 

předpisů; 

•  Zákon č. 634/2004 Sb., o správních poplatcích, ve znění pozdějších předpisů; 

• Zákon č. 56/2001 Sb., o podmínkách provozu vozidel na pozemních komunikacích  

a o změně zákona o pojištění odpovědnosti z provozu vozidla, ve znění pozdějších předpisů. 

Tyto legislativní předpisy upravují podmínky registrace vozidel, technické požadavky 

na provoz silničních vozidel, práva a povinnosti osob, které vyrábí, dováží a uvádí vozidla 

na trh v České republice, dále práva a povinnosti vlastníků a provozovatelů vozidel apod. Zákon 

tedy upravuje i pravidla dovozu ojetých vozidel a dovozci ojetých vozidel se musí jednotlivými 
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paragrafy zákona řídit. Zejména je v legislativě upravena součinnost mezi dovozcem a obcí 

s rozšířenou působností, která upravuje pravidla registrace ojetých importovaných vozidel. 

 

2 LOGISTICKÉ A OBCHODNÍ SOUVISLOSTI DOVOZU OJETÝCH AUTOMOBILŮ 

Oblast prodeje ojetých automobilů se dynamicky proměňuje, což ovlivňuje i logistiku těchto 

produktů. Příležitosti se otevírají zejména pro zavedené logistické podniky, které zvládají 

distribuci vozidel ze zahraničí do České republiky a veškeré činnosti, které jsou s tímto spojené. 

Tuto příležitost však mohou využít i jiné podniky, které pochopí význam logistiky v dané 

oblasti. Klíčovou změnou je potom růst internetového prodeje ojetých automobilů. Tento trend 

proměňuje stávající praxi, která byla založena zejména na prodeji přímém, tedy v autobazarech 

a autosalonech. 

Dovoz ojetých vozidel je už globálně rozšířená praxe a zejména v méně vyspělých zemích 

dochází k tomu, že se dováží ojeté automobily z rozvinutějších zemí, protože jde o levnější 

a ekonomičtější variantu. Tato praxe však vytváří i řadu logistických výzev, protože je nutné 

nějakým způsobem ojetá vozidla přepravovat. 

Základní motivací při dovozu ojetých automobilů do České republiky je pro dovážející 

jednotlivce či podnikatelské subjekty zejména rozsáhlejší nabídka vozidel, zpravidla 

výhodnější ceny a lepší technický stav ojetých automobilů, než je tomu na trhu v České 

republice. 

Dovoz ojetého automobilu z jiné země Evropské unie má zejména následující fáze: 

• Podpis kupní smlouvy – po podpisu kupní smlouvy je nutné absolvovat proces, který je zakončen 

vydáním českého velkého i malého technického průkazu a vydáním registračních značek. 

Při podpisu kupní smlouvy je zejména nutné zkontrolovat, jestli jsou v pořádku údaje uvedené 

v technickém průkazu. Pro přepravu do ČR jsou nutné tzv. převozní značky, které se v daném 

státě vydají na dopravním inspektorátu poté, co si kupující přijde vůz odhlásit 

• Evidenční kontrola na STK v České republice – v případě, kdy má kupované vozidlo 

platnou technickou kontrolu z členského státu EU, či Švýcarska, Lichtenštejnska, Norska, 

Islandu, tak není nutné s vozidlem podstupovat technickou kontrolu znovu, ale realizuje se 

pouze tzv. evidenční kontrola na STK. Tato kontrola spočívá v komparaci toho, jestli 

uvedené informace v malém a velkém technickém průkazu souhlasí se skutečností. Za toto 

se platí poplatek 

• Sjednání povinného ručení – následně je nutné sjednat povinné ručení, tedy zákonem 

stanovené pojištění, bez kterého nelze automobil používat na českých silnicích. 

• Provedení zápisu do registru silničních vozidel – posledním krokem je zápis automobilu 

do registru silničních vozidel, který realizuje příslušný dopravní inspektorát. Dále je možné, že 

bude muset kupující platit tzv. ekologickou daň, pokud vozidlo nesplňuje emisní limity na úrovni 

EURO 3. Dále může vzniknout povinnost k platbě daně z přidané hodnoty, když má vozidlo 

najeto méně než 6 000 kilometrů, či je předáno do 6 měsíců od jeho první registrace.  

Nákup a dovoz vozidla ze zahraničí lze realizovat individuálně nebo přes zprostředkovatele. 

Tím může být jak fyzická, tak právnická osoba. Na základě vhodného popisu požadavků 

na dovoz ojetého automobilu nám zprostředkovatel zajistí samotný dovoz a vybaví potřebné 

formality. U dovážených aut ze zahraničí je důležitý zejména stav vozidla, protože případné 

reklamace a soudy se budou řešit v zahraničí, odkud vozidlo pochází. 

 
3 AKTUÁLNÍ SITUACE NA TRHU DOVOZU OJETÝCH AUTOMOBILŮ 

V roce 2019 počet prodávaných ojetých osobních automobilů činil 760 tisíc kusů. V roce 

2020 to bylo zhruba 707 tisíc kusů [4]. Za menší nabídkou ojetých vozidel stály především čtyři 

faktory: méně dovezených aut ze zahraničí, menší zájem a možnosti lidí prodat vůz a pořídit si 
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jiný, menší ochota firem zbavovat se stávajících vozů a vyměnit je za mladší a v neposlední 

řadě také propad ve výrobě nových aut, který vedl mimo jiné právě k tomu, že lidé i firmy méně 

vyměňovali své vozidla za mladší. 

Menší nabídka ojetých automobilů byla ovlivněna i dalšími faktory, např. menší počet 

dovezených vozidel ze zahraničí, menší zájem majitelů prodat vozidlo a nákup jiného, menší 

ochota firem zbavovat se stávajících vozidel a vyměnit je  za mladší, pokles výroby nových 

automobilů, který způsobil nedostatek vozidel na trhu a nezájem uživatelů o obnovu vozidel. 

Omezení dovozu ze zahraničí přispělo k růstu cen domácích ojetin. 

Mezi hlavní změny způsobu prodeje ojetých vozidel patří prodej prostřednictvím internetu. 

Je to fenomén dnešní doby a odhaduje se, že až třetina všech ojetých aut prodaných v českých 

autobazarech v roce 2020 byla prodána prostřednictví internetu. Tento způsob prodeje má 

samozřejmě svoje bariéry a překážky, ale i s těmito lze nějakým způsobem bojovat a eliminovat 

jejich vliv. Jako základní nedostatek se jeví například nemožnost si automobil vyzkoušet. Právě 

testovací jízdu požaduje většina kupujících. 

Pokles dovozu ojetin ze zahraničí řada odborníků hodnotí vcelku pozitivně. Mělo by se 

projevit ve kvalitě parku osobních vozidel, protože tato vozidla jsou často předmětem podvodů 

s tachometry, rokem výroby, po těžkých haváriích nebo zatopených po povodních. Ale na druhé 

straně se podíl dovezených automobilů starších 10 let mírně zvýšil. 

Z původního stavu na trhu dovozu ojetých vozidel, kdy docházelo k poptávkám jednotlivých 

zákazníků a ke kusovým přepravám během posledních let business s on line prodejem použitých 

automobilů značně rozrostl a přilákal i velké logistické společnosti. Tento způsob dovozu automobilů 

už nepoptávají pouze koncoví zákazníci, ale také leasingové společnosti či dealerství. 

Trendem je také úzká spolupráce logistických společností s aukčními společnostmi napříč 

Evropou. Logistické společnosti kromě nákupu a přepravy ojetých automobilů zabezpečují pro 

zákazníky další služby, které mají charakter přidané hodnoty pro zákazníka a tím zvyšují svoji 

konkurenceschopnost. 

 

4 VYTVOŘENÍ INTEGROVANÉHO SYSTÉMU NÁKUPU A DOVOZU OJETÝCH 

VOZIDEL 

Cílem návrhu vytvoření nového systému nákupu a prodeje ojetých vozidel je vytvoření 

nového  procesu pro celý tok  logistických na sebe navazujících činností  od  vytvoření poptávky 

až po uspokojení potřeby zájemce o koupi ojetého automobilu. Návrh spočívá v tom, že se 

k tomu využije logistický proces „zákaznický servis“. To znamená, že cílem veškerých 

logistických činností v rámci uvedeného logistického procesu je zajistit bezporuchový 

a efektivní hmotný tok, včetně potřebných informací. Tím lze zrychlit celý proces, což se 

projeví v minimalizaci časových nákladů při optimalizaci finančních nákladů a dosažení 

spokojenosti zákazníka. To odpovídá i moderním trendům logistiky. 

Zákaznický servis je jeden z logistických procesů, který se skládá z několika logistických 

činností. Definice pojmu zákaznický servis se v různých organizacích různí. Z pohledu 

logistiky můžeme ho definovat jako měřítko toho, jak dobře logistický řetězec funguje 

z hlediska tvorby užitné hodnoty pro zákazníka z hlediska času a místa. Zákaznický servis je 

součástí spokojenosti zákazníka. Strukturu činností zákaznického servisu můžeme rozdělit 

na tři složky (fáze): předprodejní, prodejní a poprodejní. 

Navržený integrovaný logistický systém je rozdělen do tří podsystémů zahrnující všechny 

logistické činnosti procesu dovozu a prodeje ojetých vozidel. Jednotlivé fáze na sebe logicky 

navazují, a tak vytvářejí ucelený logistický řetězec: 
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• předprodejní fáze: je to první krok, ve kterém se prodejce ojetin zabývá hlavně 

kontaktem a komunikací se zákazníky a dodavateli, prodejci, nabídkou služeb a přijetím 

zakázky. V uvedených činnostech se pracuje s marketingem i logistikou, 

• prodejní fáze: je druhý krok, ve kterém ve kterém se prodejce zaměřuje na vlastní dovoz 

včetně přípravy a samotný prodej dovezeného vozidla. I zde jako manažerské nástroje 

využíváme marketing a logistiku, 

• poprodejní fáze: jako poslední krok logistického řetězce, kde prodejce nabízí 

zákazníkovi soubor poprodejních služeb souvisejících s vyřízením potřebné 

administrativy, servisu a oprav vozidla, realizaci STK a zajistí další potřebné 

dokumenty. Pro řízení těchto činností se největší prostor vytváří pro marketing.  

 

K jednotlivým fázím podrobněji: 

Do předprodejní fáze lze zahrnou následující činnosti: přijetí poptávky, vyhledání 

nabídky. Zde musíme rozlišovat, zda se jedná o poptávku o vozidla nakoupené v zahraničí nebo 

od domácích vlastníků vozidel. V uvedené fáze logistického procesu musí prodejce ojetin 

pracovat se základními kategoriemi marketingu jako je nabídka a poptávka na trhu použitých 

vozidel. Proces přijetí poptávky lze vhodným způsobem standardizovat (např. dotazníkem), 

který by byl dostupný přes internet. Formulář by měl zajistit jednotný postup, širší škálu 

informací o vozidle a pomocí vhodného software umožnit výběr vhodné varianty vozidla. 

Při vyhledávání nabídky lze postupovat obdobně. Zde je důležité, zda informace o nabídce jsou 

sdíleny osobně nebo prostřednictvím inzerátu. 

V rámci prodejní fáze je potřebné se při nákupu vozidel v zahraničí zabývat těmito 

činnostmi: tvorba časového harmonogramu a plánu trasy, cesta do cílové destinace (místo 

prodeje automobilu), nákup ojetého vozidla a přeprava ojetého vozidla (prostředky pro naložení 

a složení vozidla) do místa prodejní organizace v ČR. Zde je důležité využit poznatky 

z dopravní logistiky a optimalizačních metod. 

Při plánování tras a časových harmonogramů je také možné využít různé pokročilé softwarové 

řešení, které jsou určené pro plánování tras a obsluhy velkého počtu stanovišť. Časový harmonogram 

musí při plánování zohlednit též takové situace, jako např. místo noclehu a otvírací dobu u prodejců 

ojetého automobilu. S natankováním pohonných hmot nejsou kvůli husté síti čerpacích stanic 

v uvedených zemích problémy. Pokud se nabízí vícero vozidel k eventuální koupi, tím spíše je nutné 

provést opravdu pečlivou přípravu trasy na prohlídku těchto vozidel. 

Při nákupu ojetého vozidla je primárním cílem nakoupit za co možnou nejnižší cenu 

při adekvátní výši kvality a stavu nakupovaného vozidla. Při použití vhodných metod 

vyjednávání o ceně vozidla lze někdy dosáhnout úspěch. (např. množstevní slevu). 

Po uzavření kupní smlouvy a vyřízení dalších dokladů (TP, klíče od vozidla, popř. obstarání 

převozních značek či odhlášení vozidla na příslušném místním úřadě) dojde k naložení vozidla 

(někdy i více vozidel) na přepravní soupravu. Veškeré potřebné věci pro bezpečnou přepravu 

musí být řádně připraveny (uvazovací pásy, pracovní rukavice, rámečky pro upevnění 

registrační značky apod.). 

Poprodejní fáze patří mezi významné oblasti zákaznického servisu. Množství služeb, které 

poskytovatel v rámci základních nebo doplňkových služeb poskytuje zákazníkovi patří 

mezi konkurenční výhodu. Do této kategorie služeb můžeme zahrnout: úprava vozidla (příprava 

na STK, servis, opravy, čištění, mytí), nabídka vozidla k prodeji a samotný prodejní proces, doplňkové 

služby (sjednání povinné pojištění na prodávané vozidlo, přeprava prodaného vozidla k zákazníkovi, 

dovybavení příslušenstvím dle přání zákazníka) a finanční služby (půjčka na nákup vozidla). 
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ZÁVĚR 

Oblast prodeje ojetých automobilů prochází v současné době určitými změnami související 

s realizaci proticividových opatření, které mají dopad i na výrobu osobních automobilů. Z toho 

pohledu musíme posuzovat činnost organizací zabývajísí se dovozem a prodejem ojetých 

osobních automobilů a sousející ekonomické problémy. Organizace musí hledat způsoby, jak 

při poskytování této služby udržet svoji konkurenceschopnost. Jednou z cest může být využití 

logistického procesu zákaznický servis s důrazem na využití marketingu a logistiky. Cílem 

veškerých logistických činností v rámci uvedeného logistického procesu je zajistit 

bezporuchový a efektivní hmotný tok, včetně potřebných informací. Tím lze zrychlit celý 

proces, což se projeví v minimalizaci časových nákladů při optimalizaci finančních nákladů 

a dosažení spokojenosti zákazníka. To odpovídá moderním trendům logistiky.  

Uplatnění návrhu na zlepšení logistiky dovozu a prodeje použitých osobních automobilů 

musí předcházet posouzení rozsahu služeb zejména v poprodejní fázi, protože jejich realizace 

bude klást určité požadavky na personální a finanční zabezpečení.  
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Abstract 

The first part presents the ADR agreemanet, published methodologies used by the police in the 

education of theier members and an approach to specific activities of police officers in the direct 

performance of services. The second part deals with proposals for theier expansion and 

streamlining. In the end, the proposed recommendations are concuded and, above all, the need 

for digitization of processes is pointed out. 

Abstrakt 

V první části je uvedeno seznámení s dohodou ADR, představení publikovatelných metodik 

užívaných policií v rámci vzdělávání svých příslušníků a přiblížení konkrétních činností 

policisty v přímém výkonu služby. Ve druhé části jsou zpracovány návrhy na jejich rozšíření 

a zefektivnění. Na závěr je provedeno shrnutí navržených doporučení a především poukázáno 

na nutnost digitalizace procesů. 

Key words 

ADR, digitization, dangerous goods, Police of the Czech Republic 

Klíčová slova 

ADR, digitalizace, kontrola, nebezpečné věci, Policie České republiky 

 

ÚVOD 

Policie České republiky má jako bezpečnostní sbor celou řadu úkolů a povinností. Jednou 

z mnoha je i kontrola plynulosti a bezpečnosti silničního provozu. V souvislosti s neustále se 

zvyšujícím provozem stoupá i četnost přeprav nebezpečných věcí po silnicích. To může 

ve svém důsledku znamenat rizika pro ostatní účastníky silničního provozu v horším případě 

i pro obyvatelstvo. Nejen z výše uvedených důvodů je logickou a potřebnou reakcí policie 

zintenzivnění, rozšíření a zefektivnění kontrolní činnosti v tomto segmentu. 

Kontrola přepravy nebezpečných věcí po silnici je velice komplexní proces, který 

 
2 odborný asistent, Vysoká škola logistiky o.p.s., Palackého 1381/25, Přerov 750 02, Česká republika 
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předpokládá ze strany všech účastníků včetně bezpečnostního sboru systematický a dobře 

organizovaný přístup. Mimo jiné z důvodu potenciálně velmi závažných důsledků v případě 

nehody, technické závady či lidského pochybení. Policie České republiky se stejně jako 

všechny bezpečnostní sbory a veřejné instituce řídí platnou legislativou a dále interními akty 

řízení, které specifikují a konkretizují činnosti vyplývající ze zákonů modifikované již 

pro konkrétní úkoly policistů a zaměstnanců policie. 

 

1 KONTROLA PŘEPRAVY NEBEZPEČNÝCH VĚCÍ 

Povinnost provádění kontrol přepravy nebezpečných nákladů je implementována v české 

legislativě na základě směrnice Rady 95/50 ES ze dne 6. října 1995. Vytvoření legislativního prostředí 

a zavedení účinných kontrolních mechanismů bylo stanoveno v termínu do 1. ledna 1997. 

ČR je vázána k provádění dostatečných a efektivních kontrol přepravy nebezpečných 

nákladů. Dále je povinna v souladu s článkem 5 tohoto nařízení zajistit v případě vážnějších 

závad znehybnění vozidla na místě kontroly, nebo vozidlo odstavit na jiném místě a zajistit 

nápravu závadového stavu. 

Ministerstvo dopravy podává jednou ročně výroční zprávu evropské komisi o činnosti 

kontrolních orgánů ČR v oblasti nebezpečných nákladů. V této souvislosti je dán MD 

požadavek na optimalizaci současného stavu. 

 

Nebezpečné věci a jejich přeprava dle ADR 

Jedná se o Evropskou dohodu o mezinárodní přepravě nebezpečných věcí ADR (Accord 

Dangereuses Route). Znění dohody bylo vyhlášeno ve Sbírce zákonů vyhláškou ministra 

zahraničních věcí č. 64/1987 Sb. Po rozdělení Československa se dohoda ADR stala součástí 

právního řádu ČR. 

Věcné podmínky pro přepravu nebezpečných věcí silniční dopravou jsou obsaženy v příloze 

A a B. Aktuální platné přílohy byly vyhlášeny ve Sbírce mezinárodních smluv jako sdělení 

Ministerstva zahraničních věcí č. 21/2017 Sb., o přijetí změn a doplňků Přílohy A – Všeobecná 

ustanovení a ustanovení týkající se nebezpečných látek a předmětů a Přílohy B – Ustanovení 

o dopravních prostředcích a o přepravě Evropské dohody o mezinárodní silniční přepravě 

nebezpečných věcí (ADR). 

Nebezpečnými věcmi se rozumí látky a předměty, jejichž přeprava je podle dohody ADR 

vyloučena, nebo připuštěna pouze za podmínek v ní stanovených. Zboží, které je přepravováno 

z hlediska zákona, je děleno do jednotlivých specifických tříd. Díky těmto třídám jsou dané 

specifické vlastnosti každého zboží, které je přepravováno a je ohrožena bezpečnost osob nebo 

věcí nebo může být ohroženy složky životního prostředí. 

Výchozí podmínky pro přepravu nebezpečných věcí po silnicích jsou stanoveny 

v evropském prostoru dohodou ADR. Dohoda ADR klasifikuje nebezpečné látky a předměty 

podle jejich nebezpečných vlastností do tříd a určuje podmínky pro jejich přepravu, balení 

a značení. Stanoví požadavky na konstrukci obalů, zápisů do přepravních dokladů a specifikaci 

dopravních prostředků, včetně technických požadavků na vozidlo podle jednotlivých tříd. 

Stanoví pravidla dozoru nad vozidly, způsoby parkování a stání apod. Obsahuje informace 

pro úplné nebo částečné vynětí z platnosti, jako je přeprava v režimu omezeného, vyňatého, či 

podlimitního množství apod. 

Česká republika je vázána k provádění dostatečných a efektivních kontrol přepravy 

nebezpečných nákladů dle směrnice Rady 95/50/ES ze dne 6. října 1995, o jednotných 
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postupech kontroly při silniční přepravě nebezpečných věcí. Povinnosti dopravce, odesílatele 

a příjemce musí být při přepravě nebezpečných věcí zajištěny i v případě, že jde o přepravu 

pro vlastní potřebu. 

 

Postavení a činnost Policie České republiky 

Policie ČR se řídí zákonem č. 273/2008 Sb. Zákon o Policii České republiky a zákonem 

č. 141/1961 Sb. Zákon o trestním řízení soudním (trestní řád). V zákoně o policii je uvedeno, 

jaké je postavení a činnost policie České republiky. 

Orgány Policie České republiky v rámci dohledu nad bezpečností a plynulostí silničního 

provozu na pozemních komunikacích v rámci provádění kontrol přeprav nebezpečných nákladů 

podle zvláštního předpisu kontrolují, zda je vozidlo v provozu vybaveno doklady předepsanými 

tímto zákonem, zda vozidlo v provozu je stanoveným způsobem označeno nebo jinak 

vybaveno. 

Dílčí činnosti útvarů Policie ČR jsou pak řízeny jednotlivými interními akty řízení, které 

vydává ministr vnitra, policejní prezident, nebo příslušný organizační článek (útvar) policie. 

V případě kontroly ADR se jedná o útvar Ředitelství silniční a dopravní policie (ŘSDP), který 

vykonává kontrolu a dohled nad přepravovaným zbožím. 

Skupina ADR je stanovena rozkazem ředitele ředitelství služby dopravní policie Policejního 

prezidia České republiky, kde jsou jmenováni členové týmu ADR. V případě plánované 

kontroly bezpečnosti a plynulosti silniční dopravy, jsou tyto týmy rozmístěny na předem 

určených místech, kde se kontrolují dokumenty a zabezpečení přepravy zboží. Pokud dojde 

k havárii, týmy operují na místě v součinnosti s ostatními složkami. Integrovaný záchranný 

systém je řízen zákonem č. 239/2000Sb. o integrovaném záchranném systému a o změně 

některých zákonů. Jde o koordinovaný postup začleněných složek při přípravě na mimořádné 

události nebo při provádění záchranných a likvidačních prací. Základními složkami IZS je 

Policie České republiky, Hasičský záchranný sbor České republiky, jednotky požární ochrany 

zařazené do plošného pokrytí kraje, zdravotnická záchranná služba a její poskytovatelé. 

V případě velké ekologické havárie s dopadem na životní prostření se povolávají na vyžádání 

i ostatní složky IZS, jako jsou ostatní ozbrojené bezpečnostní složky nebo odborné, 

pohotovostní a jiné služby. 

 

2 ANALÝZA KONTROLNÍ ČINNOSTI POLICIE ČR 

Policista provádí silniční kontrolu podle vyhlášky č. 522/2006 Sb. v jakoukoli dobu 

a na různých místech pozemních komunikací vhodných z hlediska bezpečnosti a plynulosti 

silničního provozu tak, aby byla minimalizována možnost se kontrolním bodům vyhnout. 

Kontrola nesmí být jednostranně zaměřována, zejména na stát registrace vozidla nebo stát, kde 

má dopravce sídlo apod. 

Z důvodu úplnosti kontrolních úkonů a zároveň zajištění efektivity kontrolní činnosti 

policistů v oblasti přepravy nebezpečných látek je vhodné pro tyto kontroly využívat určenou 

počítačovou techniku a software. Vedoucí organizačního článku služby dopravní policie 

zajišťuje zejména cestou odborné služby/pracoviště (OIKT – odbor informatiky 

a komunikačních technologií) instalaci a aktualizaci přidělených programových licencí 

určených k vyhodnocení legality přepravy nebezpečných věcí do přenosné počítačové techniky 

a zároveň vytváří podmínky pro její využívání v přímém výkonu služby. 
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Výběr stanoviště 

Stanoviště pro kontrolu vozidel převážejících nebezpečné věci mohou být za zvýšené 

pozornosti volena obdobně jako stanoviště pro kontrolu ostatní nákladní silniční dopravy. 

Policista při výběru kontrolního stanoviště postupuje přiměřeně podle metodiky. Odstavené 

vozidlo nesmí tvořit překážku v silničním provozu a musí být odstaveno s minimálním bočním 

odstupem vozidla od okraje jízdního pruhu 2 m. Spádové poměry komunikace by měly být, 

pokud je to možné, minimální. 

Především by měly být využity odstavné plochy, prostory odpočívadel nebo parkovišť 

v blízkosti silnic a dálnic. Je nutné zajistit, aby stanoviště nebyla volena v blízkosti míst 

se zvýšenou koncentrací obyvatel; zejména se jedná o sídliště, obytné zóny, dětská hřiště, 

sportovní areály, školy a nemocnice. Dále je vhodné provádět kontroly mimo území přírodních 

rezervací, národních parků, památek a přírodních vodních zdrojů apod. 

 

Postup na místě kontroly 

Silniční kontrolu přepravy nebezpečných věcí v silničním provozu provádí policie 

samostatně nebo v součinnosti s Centrem služeb pro silniční dopravu, Celní správou apod. 

K odklonění vozidla na kontrolní stanoviště a provedení kontrolních úkonů v silničním provozu 

dojde na základě pokynu policisty. Policista řidiče poučí o jeho povinnosti podrobit se silniční 

kontrole a postupuje přiměřeně podle metodiky. 

 

Převzetí průvodních dokladů 

Pro vyhodnocení požadovaného rozsahu průvodních dokladů, je nutné správně určit druh 

přepravy nebezpečných věcí. Za daných podmínek jsou povinné následující průvodní doklady 

v dopravní jednotce předepsané dohodou ADR: 

• přepravní doklad, 

• osvědčení o školení řidiče ADR, 

• průkaz totožnosti s fotografií každého člena osádky vozidla, 

• písemné pokyny podle ADR, 

• osvědčení o naložení kontejneru nebo vozidla, 

• osvědčení o schválení vozidel pro přepravu některých nebezpečných věcí, 

• kopie schválení příslušného orgánu, 

• mnohostranná dohoda. 

 

Kontrola dopravní jednotky 

Následuje předběžná kontrola dopravní jednotky, kdy se policista zaměří na možný únik 

převážené látky, hrubé nedostatky v technickém stavu a další okolnosti, které budou z hlediska 

bezpečnosti rozhodující pro zvolení adekvátních kontrolních postupů. Současně si vytvoří 

představu o druhu přepravy, nebezpečnosti převážené látky, označení dopravní jednotky apod. 

Po provedené kontrole některé z přeprav policista vyznačí výsledky kontroly přepravy 

nebezpečných věcí v kontrolním seznamu. Zjištěné porušení povinností policista pro účely 

dalšího správního řízení upřesní fotodokumentací, popisem porušení dohody ADR v poznámce 

a dalšími dostupnými způsoby. V případě, že bylo předmětem kontroly pouze dodržování 

příslušných ustanovení dohody ADR, policista proškrtne kolonku „Příloha protokolu č…“, 

která odkazuje na protokol o výsledcích kontroly v oblasti dodržování sociálních předpisů. 

Policista provádějící silniční kontrolu předá opis kontrolního seznamu řidiči vozidla dle vyhlášky 

č. 522/2006 Sb. Opis kontrolního seznamu nebo osvědčení o výsledcích kontroly vypracované 
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orgánem, který kontrolu provedl, musí být předán řidiči vozidla a zároveň řidičem předložen 

na požádání jinému kontrolnímu orgánu, aby se zjednodušily nebo vyloučily následné kontroly. 

Vozidla, u nichž bylo zjištěno jedno nebo více porušení předpisů o silniční přepravě 

nebezpečných věcí, zejména pokud jde o porušení některé z rizikových kategorií I a II, nesmí 

pokračovat v jízdě, přičemž policista využije oprávnění a řidiči zakáže další jízdu do doby, než 

bude zjištěná závada/y odstraněna/y. Vozidlo, nebo souprava může pokračovat v další jízdě 

za podmínky, že budou splněny povinnosti uložené dohodou ADR. 

 

Postup po provedené kontrole dopravní jednotky 

V případě, že při kontrole dopravní jednotky není zjištěno porušení právního předpisu, 

policista předá řidiči doklad o kontrole a řidič vozidla může pokračovat v jízdě. 

Zjištěné porušení právního předpisu ze strany odesílatele dle § 23 odst. 1 písm. a) až j) 

zákona č. 111/1994 Sb., dopravce dle § 23 odst. 2 písm. a) až n) zákona č. 111/1994 Sb., 

příjemce, případně osoby provádějící přepravu pro vlastní potřeby dle § 23 odst. 3 písm. a) 

až d) a odst. 4 zákona č. 111/1994 Sb., odevzdá policista jako přestupek v prvním stupni místně 

příslušnému krajskému silničnímu správnímu úřadu. V případě zjištění porušení rizikové 

kategorie I a II u výše vyjmenovaných právnických a fyzických osob, je policista povinen vždy 

tyto přestupky postoupit příslušnému správnímu orgánu. 

Porušení ze strany řidiče § 34e odst. 3 písm. a) zákona č. 111/1994 Sb. policista projedná 

příkazem na místě, nebo věc oznámí příslušnému úřadu obce s rozšířenou působností. 

 

Závěr silniční kontroly 

Na základě silniční kontroly přepravy nebezpečných věcí, musí být policistou vyhotoven 

„Kontrolní seznam“, který je přílohou o kontrole. Je zpracován tak, aby při porušení zákona, dohody 

o ADR a dalších předpisů, byl zadokumentován stav věci, jaké byly důvodné pochybnosti, a to 

v rozsahu, který je nezbytný pro soulad s požadavky uvedenými ve správním řádu. 

Zjištěné porušení kontrolní orgán, tímto je myšlen policista vykonávající kontrolu, upřesní 

pro účely dalšího správního řízení fotodokumentací, popisem porušení dohody ADR 

v poznámce a dalšími dostupnými způsoby. Policista seznámí řidiče s vyplněným Kontrolním 

seznamem a následně jej dá řidiči k podpisu. Opis kontrolního seznamu nebo osvědčení 

o výsledcích kontroly vypracované policistou, který kontrolu provedl, musí být předán řidiči 

vozidla. Zároveň musí být kontrolní seznam řidičem předložen na požádání jinému kontrolnímu 

orgánu, aby se zjednodušily nebo vyloučily následné kontroly. 

Na základě výsledku silniční kontroly a závažnosti případného porušení, policista rozhodne 

o dalším postupu v souladu s vyhláškou č. 522/2006 Sb., kde jsou definovány kategorie rizik, 

které jsou níže definovány: 

 

Kategorie rizik I – nejzávažnější: 

přeprava nebezpečných věcí, jejichž přeprava je zakázána, únik nebezpečných látek, 

přeprava zakázaným způsobem nebo nevhodnými dopravními prostředky, přeprava volně 

ložených látek v kontejneru, který není konstrukčně provozuschopný, přeprava ve vozidle bez 

odpovídajícího osvědčení o schválení, vozidlo již neodpovídá normám pro schválení 

a představuje bezprostřední nebezpečí, použití neschváleného obalu. 

Kategorie rizik II: 

vozidlo již neodpovídá normám pro schválení, ale nepředstavuje bezprostřední nebezpečí, 

vozidlo není vybaveno funkčními hasicími přístroji podle požadavků; vozidlo není vybaveno 

podle požadavků ADR nebo podle písemných pokynů, nebyla dodržena data zkoušek a inspekcí 

a doby použitelnosti obalů 
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Kategorie rizik III: 

velikost velkých bezpečnostních značek nebo bezpečnostních značek neodpovídá 

předpisům, v přepravní dokumentaci chybí informace jiné než vztahující se ke kategorii rizik, 

osvědčení o školení řidiče není ve vozidle, ale existuje důkaz o tom, že ho řidič má. 

 

Současný stav provádění silničních kontrol 

Níže předkládaná část slouží pro ukázku rozsahu procesu a kontroly vybavení. Bez použití 

informačních systémů, respektive patřičné aplikace, se jedná o administrativně a časově velmi 

náročnou operaci. Vše je doprovázeno neúměrným množstvím formulářů, které jsou často 

pro řidiče jen částečně srozumitelné a v jazykové mutaci, které nemusí plně rozumět. Policista 

provádějící kontrolu musí mít dostatečnou znalost přepravní dokumentace, kterou je oprávněn 

od řidiče požadovat, a jaké konkrétní dokumenty je řidič vozidla, přepravující nebezpečné věci 

během prováděné kontroly, povinen předložit. Další znalost policisty při kontrole je znalost 

povinné výbavy osádky vozidla pro případ nehody nebo havárie. 

 

Legislativní rámec 

Na straně jedné je policista oprávněn zastavit dopravní prostředek a provést jeho prohlídku 

dle § 42 odst. 1 až 6 zákona o policii. Na straně druhé je oprávnění policisty ve stejnokroji 

dle § 79 zákona č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích, zastavovat vozidla 

za účelem dopravní kontroly. Policista provádějící kontrolu tak činí jako součást dohledu nad 

bezpečností a plynulostí provozu na pozemních komunikacích vykonávaného na základě § 124 

odst. 9 písm. a) zákona o silničním provozu. Uvedené oprávnění (respektive působnost) je svou 

povahou správním dozorem. 

Policie a kontrolu provádějící policista zde vystupuje jako správní orgán, nikoliv jako 

bezpečnostní sbor, a tato kontrola není proto podmíněna důvodným podezřením jako oprávnění 

dle § 42 zákona o policii. Zmíněný paragraf obsahuje za jakých podmínek je policista oprávněn 

zastavit dopravní prostředek a provést jeho prohlídku. A to v případě, jestliže pronásleduje nebo 

pátrá po pachateli úmyslného trestného činu, nebo pátrá po věcech z takového trestného činu 

pocházejících, anebo s takovým trestným činem souvisejících, má-li důvodné podezření, že se 

v dopravním prostředku takový pachatel nebo věci nachází. 

 

Nároky na kvalifikaci policistů 

Jedním z rizik současného stavu je nedostatečná distribuce informací ze strany vedení 

Policie ČR k policistům v přímém výkonu služby. To je způsobeno primárně těmito faktory: 

V rámci dynamicky se měnícího legislativního prostředí je pro policistu velmi 

komplikované (nakolik je to zákonná povinnost) udržovat neustálý přehled o platných 

předpisech a legislativě, a to do nejmenšího detailu. Rychlost změn je neúměrná reálným 

časovým kapacitám jednotlivých policistů i „průchodnosti“ školicích mechanizmů (natolik je 

v kontextu této práce nelze hodnotit negativně) Policie ČR. 

Dalším faktorem je komplexnost problematiky mimo jiné v souvislosti s požadavky 

kladenými na národní legislativní prostředí Evropskými a mezinárodními úmluvami. V praxi 

to znamená, že pokud by se podařilo absorbovat tempo rychlosti změn popsaných v odstavci 

výše, je nemožné se takto v rozsáhlé problematice flexibilně orientovat v terénu a v reálném 

čase. Pro bezpečnostní sbor je personálně a finančně neprůchozí udržovat dostatečný počet 

odborníků pouze pro segment kontroly přepravy nebezpečných věcí po silnici. 

Posledním faktorem je personální náročnost. Je třeba explicitně zmínit fakt, že bezpečnostní 

sbor musí zabezpečovat zákonem požadovanou činnost v nepřetržitém režimu. To znamená, že 
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personální kapacity musí být velice rozsáhlé. Pro názornost je třeba počítat s jednou třetinou 

stálého stavu ve službě, druhou třetinou čerpající služební volno a třetí třetina plní předepsané 

vzdělávání a zpracovává administrativní zátěž. 

 

Využití informačních systémů 

V současné době policista využívá ke své práci informační systémy Policie ČR, o kterých 

má většinou velmi dobrý přehled. Zpravidla je pro jejich využívání proškolen a projevuje zájem 

o další odborné vzdělávání. Technická stránka odráží skutečnost, že Policie ČR je velká 

organizace. Placená je ze státního rozpočtu a jako taková nemá možnost plně rozhodovat 

o vlastních finančních investicích na obměnu zastaralé výpočetní techniky a to se odráží na její 

spolehlivosti a použitelnosti.  

Přestože Policie ČR provozuje množství informačních systémů, ve kterých se denně 

ukládají velké objemy dat, dochází k minimální poruchovosti, a policisté tyto systémy 

vyhodnocují jako spolehlivé. V rámci možností rozpočtové organizace dochází k obměňování 

IT techniky a změnám v architektuře informačních systémů tak, aby se zlepšovala jejich 

ergonomie a vzájemná integrace. Policie ČR si je vědoma tohoto dluhu a rámci svých možností 

hardwarovou a aplikační vrstvu informačních technologií doplňuje, což je jistě pozitivní aspekt. 

 

3 NÁVRHY NA ZLEPŠENÍ A ROZŠÍŘENÍ KONTROLNÍ ČINNOSTI 

Na základě průběžně stoupajících počtů přeprav ADR je nutné mimo jiné odpovídajícím 

způsobem rozšiřovat a zlepšovat kontrolní činnosti Policie ČR a to z mnoha důvodů. Mezi klíčové 

patří udržení standardu a počtu kontrol, jejich efektivní a rychlé provádění takovým způsobem, aby 

byl minimalizován zásah do časového plánu a s ním souvisejících komerčních aktivit přepravců. 

Dalším důvodem je předcházet možnému riziku dopravních nehod v rámci špatného upevnění 

a naložení nákladu nebo přepravě nebezpečného zboží na silnici. 

 

Zlepšení proškolenosti (specializace) policistů 

V rámci kvalitnějšího proškolení policistů jsou preferovaným řešením specializované kurzy 

k problematice ADR, na kterých dochází k seznámení s aktuálně platnou legislativou, 

a změnami v označení nebezpečných věcí dle zákona. Tyto kurzy jsou pro úzce specializovanou 

skupinu osob, kde každý zúčastněný policista je ve služebním poměru alespoň 10 let. Důvodem 

požadované minimální délky služebního poměru je pochopení dané legislativy, zákonů, 

interních aktů řízení (IAR) a schopnost takto vykonávat činnosti a odbornosti v konkrétní 

problematice. Tuto činnost pak policista přenáší do praxe a řádně provádí úkony v rámci kontrol 

ADR i dalších úkonů vyplývajících ze zákona. 

V rámci připravovaných školení pro úzký tým Ředitelství silniční a dopravní policie (ŘSDP), 

dochází vždy k jednodennímu školení, které se uskutečňuje jednou za rok formou instrukčně 

metodického zaměstnání (IMZ), kde se policisté seznamují s novelou dohody o ADR popřípadě 

s aktuálními informacemi ohledně programu, který je nezbytný k řádnému vykonávání činnosti 

při kontrole ADR. Dále dochází k seznámení s označením vozidla přepravující nebezpečné látky, jaké 

jsou nové interní akty řízení a nově vydaná stanoviska. Seznamují se, jak se zachovat a jaké kroky 

učinit v případě zastavení vozidla a následnému zjištění úniku nebezpečných látek. Toto školení je 

ze strany Ředitelství silniční a dopravní policie (ŘSDP) konáno v prostorách policie a policista se 

musí tohoto školení zúčastnit osobně. Po prezentaci a seznámení se píše test ohledně přepravy 

nebezpečných věcí podle dohody o ADR. 
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Zřízení týmu ADR 

V rámci zkvalitnění a specializace konkrétních policistů vznikl rozkazem policejního 

prezidenta tým ADR. Základní charakteristika ADR týmu je shrnuta v bodech níže: 

• identifikovatelná skupina příslušníků, 

• edukace na úrovni bezpečnostních poradců (se zaměřením na kontroly na silnici), 

• předávání zkušeností dalším příslušníkům, 

• zvýšení prestiže problematiky, 

• zvýšení prestiže členů pracovního týmu, 

• pravidelné pořádání IMZ, předávání informací, dobrá praxe, 

• spolupráce mezi PČR, MD, KÚ, CS, ČIŽP, CSPSD, DEKRA, ČESMAD, atp., 

• vyslovení závěrů z IMZ, vyhodnocení činnosti – podklad pro další opatření, 

• společné nasazení v rámci součinnostních akcí KŘP, ŘSDP, MD atp. 

 

Využití specializovaného software 

V rámci kontrolní činnosti Policie ČR při silničních kontrolách ADR používá software, 

který byl vytvořen společností DEKRA CZ a.s. ve spolupráci se společností MEDISTYL spol. 

s r.o. Tento software usnadňuje policistům práci při kontrolách vozidel přímo na silnici 

a umožňuje jim mít aktuální přehled o všech změnách, které vyplývají ze zákona o ADR, včetně 

aktuálního označení vozidel přepravujících nebezpečné látky nebo zboží. Tento využívaný 

software se jmenuje ADRem. 

Společnost DEKRA CZ a.s., poskytuje speciální školící kurzy na ADR, do kterých se může 

přihlásit nejen veřejnost, ale i policisté ve služebním poměru. Dalším kurzem, který společnost 

poskytuje, je kurz na software ADRem, který je určen výhradně Policii ČR. Úspěšné 

absolvování kurzu je podmínkou, aby policista mohl být jmenován policejním prezidentem 

a stal se tak členem týmu ADR. Školení je prováděno na základě periodicity, kde dochází 

k seznámení se se změnami v zákoně ADR, novými funkcionalitami software, a příslušné 

legislativy. Vzhledem finanční náročnosti tohoto školení je mnoho policistů nuceno jej 

absolvovat v době svého osobního volna, nebo formou uvolnění se z pracovní činnosti. 
 

Software ADRem 

Tento software byl vyvinut společností DEKRA a.s. na základě konkrétních požadavků 

ze strany Policie ČR a je určen výhradně pro policisty kontrolující přepravu nebezpečných věcí 

po silnici. Podstatou je vyjmenování nebezpečných věcí v pořadí podle identifikačních čísel 

jednotlivých látek. Veškeré informace obsažené v tabulce dohody o ADR jsou formou 

interaktivních odkazů pro konkrétní látku a zobrazují se v hlavním okně software. 

Software je interaktivní, což umožňuje policistovi výběr látky dle zadaných kritérií 

a zobrazení informací k balení a dopravním jednotkám. Poskytuje informace k dalším oblastem 

přepravy dle zadání policisty. Další výhoda, kterou software přináší, je zobrazení siluet 

dopravních jednotek se správným označením ADR. V části týkající se obalů jsou policistovi 

zobrazeny příklady klasifikačních kódů. V případě najetí kurzorem myši na symbol třídy, 

obalové skupiny atd. se zobrazí nápověda s vysvětlením, co daný symbol znamená. Policista 

má tak okamžitý přehled o tom, zda je zastavené vozidlo správně označené a zda jsou správně 

označeny i obaly převážející nebezpečné věci dle dohody o ADR. 
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Fig. 1 Vizualizace prostředí softwaru ADRem 

Source: www.dekra.cz. 

 

4 VYHODNOCENÍ 

Policie ČR odvádí v rámci kontrol ADR velmi kvalitní činnost a řídí se stále se měnícími 

předpisy a zákony, se kterými se musí neustále seznamovat. Klíčovým důvodem, proč je 

potřeba zrychlit a zefektivnit její práci při kontrolách ADR silniční dopravou, je neúměrná 

časová náročnost každé jednotlivé kontroly. Tato je dána na straně jedné počtem nutných 

úkonů, které z podstaty věci nelze omezit a na straně druhé s ní související administrativní 

zátěží. 

Úzké hrdlo je v nutné související administrativě, kdy je potřeba pochopit požadavky 

konkrétního útvaru na využitelnost nových technologií a software vedoucí k zefektivnění 

a zkvalitnění práce na místě kontrol. Tuto administrativu a související úkony v rámci 

oslovování společností, vypisování zakázek, pořizování hardware, software či certifikovaných 

školení, je potřeba chápat vedením Policie ČR jako klíčové, aby mohlo dojít k urychlení procesů 

v rámci dílčích nákupů. Tyto požadavky by bylo možné urychlit díky nově vytvořeným 

strukturovaným formulářům, v nichž by bylo přesně stanoveno, kdy a jakým způsobem se bude 

konkrétní požadavek realizovat v souvislosti s očekávaným přínosem a finanční náročností. 

Takto by se ušetřilo cca 30 % času z každého požadavku plynoucího z potřeb jednotlivých 

útvarů. 

V současné době se Policie ČR snaží pomalými kroky upustit od papírové formy, která je 

zakořeněna z historického hlediska, a nastavit nové procesy způsobem, který by stávající 

agendu dokázal zrychlit, zefektivnit, zdokumentovat a vše do maximálně možné míry 

digitalizovat. Trvale je zvyšováno úsilí spolupracovat s ostatními státy EU v rámci sdílení 

informací, systémů a interních procesů. Bez digitalizace se v dnešní době u Policie ČR bohužel 

neobejdeme a je nutným předpokladem, aby se toto myšlení pomalu stalo součástí každého 

policisty a využívalo se možností, které nabízí soudobé technologie. 

Díky využívání software ADRem je proškolený policista při silniční kontrole vozidla 

přepravující nebezpečné věci (nebezpečný náklad) schopen po zadání UN čísla získat okamžitě 

veškeré dostupné informace o zastaveném vozidle. Jakou látku zastavené vozidlo převáží, 

jakým způsobem je náklad upevněn, zda se jedná o nadlimitní nebo podlimitní množství. 

Software jako takový jej intuitivně provede celým procesem kontroly. Po správném vyplnění 

všech povinných informací, které software ADRem po policistovi požaduje, získá policista 
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k dispozici finální a tisknutelný protokol o provedené kontrole. Tento protokol je možné předat 

řidiči v papírové podobě. Zároveň je automaticky odesílán v elektronické podobě 

do příslušných databází Policie ČR, které jsou využívány pro monitoring, kontrolu a statistiky. 

Na základě tohoto je možné na rozdíl od kontrol prováděných v minulosti bez pomocného 

software říci, že se kontrolní činnost nejen zrychlila, ale také zkvalitnila a zároveň přesně 

zdokumentována dle dohody o ADR. 

S jistotou můžeme říci, že díky používání software ADRem je nyní kontrolní činnost 

policistů zrychlena v průměru o 30% a zkvalitnění elektronicky předávaných dat do systému 

v průměru o 80%. Vyhodnocení a statistiky jsou v dnešní době již řádně a přesně evidovány 

a tudíž nedochází ke zkreslení výsledných dat, které jsou pak publikovány nejen pro vnitřní 

potřebu, ale i pro náhled ostatním resortům, které spolupracují s Policií ČR v problematikách 

infrastruktury, bezpečnosti, provozu a ekologie. 

 

ZÁVĚR 

Policie stejně jako téměř všechny ostatní instituce státní správy trpí velmi silnou 

setrvačností interních procesů. To prakticky znamená, že některé vnitřní procesy a postupy jsou 

zavedené i desítky let a nereflektují zvyšující se dynamiku či potřebu okolního světa. Snížení 

množství předávaných informací je s ohledem na aktuální potřeby organizací a mezinárodního 

prostředí absolutně nereálné. Jedinou možností, jak zefektivnit a zrychlit agendy policie, je 

masivnější digitalizace procesů. Nikoli ve smyslu zakoupení potřebného hardware, software, 

licencí a odpovídajících kurzů, ale ve změně přístupu managementu, který při konstrukci 

vnitřních procesů organizace reflektuje násobně vyšší informační potřebu soudobého světa. 
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