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 Úvod  

Nárůst produkce odpadu je v posledních letech dramatický, a to z důvodu vytvoření no-

vých odvětví podnikání a také navyšování lidského standartu. Je potřeba si ale uvědomit, 

že planeta Země má také pouze jenom omezené možnosti pro ukládání tohoto odpadu,  

a proto je potřeba se zabývat jeho usměrňováním a snižováním produkce odpadu.  

Odpad byl vytvářen, je a také v budoucnu určitě bude. Proto je nutností začít vytvářet 

takové technologie, které budou schopny vyprodukovaný odpad, co nejvíce recyklovat  

a znovu využívat. S tím je ale také nutné si uvědomit, že je potřeba vyrábět výrobky  

s co nejmenšími zůstatky (odpady) a s co největším využití daného výrobku (čímž je myš-

lena minimální zůstatková hodnota již nepoužitelného výrobku). Evropská unie striktně 

dohlíží nad touto problematikou, a proto od roku 1995 razantně klesá skládkování a zvy-

šuje se recyklování, kompostování a spalování odpadu. 

Evropská unie už se problematikou odpadů zabývá a vytváří legislativu, kterou usměrňuje 

produkci a nakládání s odpady. Některé podniky anebo i celé státy Evropské unie nemají 

technologie pro likvidaci vyprodukovaného odpadu, a proto je nutné tento odpad přepra-

vovat do jiných států anebo jenom do jiných provozoven pro likvidaci. Z tohoto důvodu 

byly vytvořeny podmínky a omezení pro jeho přesun, kterými se musí řídit každý do-

pravce. 

Silniční nákladní doprava je již několik let nejvyužívanějším dopravním oborem ve světě. 

Tato skutečnost je zapříčiněna nejen svou rychlostí přepravy nákladů, ale i svou flexibi-

litou, dostupností a možností dostat se až na potřebné místo vykládky. Proto často dochází 

k přepravě odpadů pomocí silničních nákladních vozidel. Po usměrnění přepravy odpadu 

Evropskou unií můžeme snadno rozeznat tyto přepravy od ostatních (např. přeprava po-

travin), stejně tak jako je označena přeprava nebezpečných věcí, tak i odpad má své ozna-

čení a má své určité zvláštnostmi, kterými se tato práce zabývá. 

Tato bakalářská práce se především zaměřuje na analýzu specifik přepravy odpadů,  

a to hlavně po legislativní, technické a organizační stránce a v závěru je zde uvedena 

analýza přepravy vybraného druhu odpadu ve zkoumaném subjektu, kterým je firma Vác-

lav Cimburek CIVA trans, která se zabývá přepravou odpadu již od roku 2015 pomocí 

návěsů s posuvnou podlahou a plachtových návěsů. 
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 Literární rešerše  

2.1. Logistika 

Logistika jako vědní obor má spoustu definic. Spousta z nich je i několik let stará,  

ale jsou stále platná a především i stále používaná. 

Např. dle Pernici (1998) je logistika disciplína, která se zabývá celkovou optimalizací, 

koordinací a synchronizací všech aktivit v rámci samoorganizujících se systémů, jejichž 

zřetězení je nezbytné k pružnému a hospodárnému dosažení daného konečného (syner-

gického) efektu. 

Do vědního oboru logistiky patří všechny činnosti, které plánují, řídí, provádějí nebo kon-

trolují prostorově-časovou transformaci zboží a s ní související transformace, které se tý-

kají množství a druhu zboží, vlastností manipulace se zbožím a logistických determinantů 

zboží (Stehlík & Kapoun, 2008). 

 Cíle logistiky 

Dva velmi důležité cíle logistiky jsou: 

• vycházení z podnikové strategie;  

• napomáhání splňovat celopodnikové cíle a nutnost zabezpečit přání zákazníků  

na zboží a služby s požadovanou úrovní a s minimálními náklady (Sixta & Mačát, 

2005). 

 Komponenty logistického systému 

Logistický systém může tvořit mnoha různých funkčních činností, některé z nich jsou: 

• služby zákazníkům, které jsou velmi důležitou součástí logistických úsilí organi-

zací; 

• řízení zásob, které se zabývá vyrovnáváním nákladů na údržbu dalších produktů  

na straně proti riziku, že nebudou mít tyto položky, pokud je zákazník požaduje; 

• doprava, což znamená fyzický pohyb zboží od místa původu až ke konečnému 

spotřebiteli; 

• skladování a manipulace s materiálem řeší fyzické požadavky na skladování zá-

sob; 
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• balení se zaměřuje na ochranu produktu při jeho odeslání a uložení; 

• zpracování informací spojuje všechny oblasti logistického systému dohromady; 

• prognózy poptávky se zabývají potřebou přesných informací o budoucích potře-

bách zákazníků, aby logistický systém mohl zajistit správné produkty a služby 

k dispozici; 

• plánování výroby se může také zahrnout do logistiky, neboť výrobní potřeby po-

třebují komponenty a suroviny pro výrobu hotových výrobků, které jsou naopak 

požadovány zákazníkem; 

• nákup zboží a služeb, které udržují fungování organizace; 

• umístění zařízení se zabývá strategickým umístěním skladů, závodů a dopravních 

prostředků pro dosažení cílů zákaznických služeb a minimalizace nákladů; 

• další aktivity, do kterých patří např. servisní služby, manipulace s vráceným zbo-

žím anebo recyklační operace (Gourdin, 2006). 

 Logistika v dopravě 

Doprava je jádrem celé logistiky, protože materiál se neustále pohybuje mezi řadou do-

davatelů až po konečného spotřebitele (Waters, 2009). 

V tomto odvětví má logistika za úkol koordinovat, synchronizovat a optimalizovat chod 

zásilek po dopravních sítích od místa momentu jejich vstupu do sítě až po místo momentu 

jejich výstupu ze sítě, za pomoci využití jednoho nebo několika druhů dopravy (Vaněček, 

2008). 

Dopravní logistika znamená komplexní pohled na všechny práce a informace nezbytné 

pro dopravní provoz. Úkolem dopravní logistiky je distribuce dodávek zboží v interním 

výrobním procesu při co nejnižších nákladech (Martin, 2000). 

2.2. Mezinárodní silniční přeprava 

Silniční doprava je zjevně nejpoužívanějším druhem dopravy a objevuje se prakticky  

ve všech dodavatelských řetězcích (Waters, 2009). 

Silniční a hlavně kamionová doprava celosvětově patří k progresivně se rozvíjejícím do-

pravním oblastem. Díky rychlosti, operativnosti, dostupnosti, rychlé přizpůsobivosti 



7 
 

změnám poptávky a schopnosti realizovat systém přeprav až do domu náleží k silným 

konkurentům ostatních dopravních oblastí (Novák, 2003). 

Doprava ale nemá jenom kladné stránky, existuje tu i řada nejrůznějších problémů, jako 

např. rostoucí nehodovost a hlavně zvyšující se negativní dopady na životní prostředí 

kvůli neustálému nárůstu počtu dopravních vozidel (Novák, 2003). 

Počet dopravců v ČR od roku 2014 neustále stoupá. Došlo ke konečnému vyrovnání hos-

podářské krize, která nastala v roce 2008 a díky které skončilo stovky dopravců, 

 a to především těch nejmenších. 

Novák (2003) definuje mezinárodní silniční dopravu jako dopravu, která začíná a končí 

ve dvou různých státech. 

 Postavení a funkce dopravy 

Doprava jako lidská činnost má sloužit k uspokojování potřeb přemisťování lidí a hmot-

ných statků. V každé fázi procesu dopravy se přemisťují hmotné statky. Pokud se hovoří 

o oblasti výroby, doprava plní potřeby vyvolané technologií výroby, dělbou práce, koo-

perací a specializací výroby v určitých fázích až po konečný výrobek. V oblasti oběhu 

uspokojuje potřeby přemístění důležité k vytvoření ekonomického oběhu a v oblasti spo-

třeby doprava plní požadavky přemístění výrobků, které se již spotřebovávají (Svoboda, 

2006). 

 Dopravní infrastruktura 

Souhrn národohospodářských odvětví, která vytváří předpoklady pro celkový rozvoj eko-

nomiky, nazýváme infrastrukturou. Do toho souhrnu patří hlavně budování dopravního  

a spojového systému, energetických zdrojů, vodohospodářských zařízení, škol, výzkum-

ných institucí apod. Podle využití dělíme infrastrukturu na ekonomickou a sociální. Do-

pravní systém v České Republice je tvořen osobní a nákladní dopravou (Eisler, 1998). 

Nákladní i osobní doprava se dále rozděluje na silniční, říční, leteckou, námořní a želez-

niční. Do nákladní dopravy patří ještě potrubní, která by se ale mohla brzo stát i osobní 

díky technologickému pokroku společnosti, která se snaží vytvořit kapsle, do kterých  

by lidé nastoupili a skrze potrubí by byli převezeni na požadované místo. 

Pod dopravní infrastrukturou si můžeme představit soubor dopravních sítí, na kterých  

se vyskytují různé stavby, zařízení a dopravní prostředky (Toušek, 2009). 
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• Silniční infrastruktura 

Silniční infrastruktura se vytváří s hlavním cílem postupného zlepšení stavu a vybave-

nosti silniční sítě v harmonii s rostoucím dopravním zatížením a ekologickými nároky  

a kvalitním napojením na mezinárodní silniční síť (Novák, 2003). 

Česká republika díky své geografické poloze, ale i významem svého území patří mezi 

jeden z nejvíce dopravně zatížených států Evropy. Naším územím vede řada mezinárod-

ních silničních tahů evropské mezinárodní silniční dopravy. Nejvýznamnější tahy jsou 

čtyři, na které navazuje dalších 5 méně významných tahů (Novák, 2003). 

Silniční infrastrukturu tvoří dálnice, silnice (I. třídy, II. třídy a III. třídy), místní komuni-

kace a účelové komunikace. V roce 2016 byla celková délka dálnic 1 222,90 km a silnic 

I. třídy 5 662,558 km z toho 90,385 km silnic pro motorová vozidla. 

Dálnice jsou pozemní komunikace s velkým technickým stupněm a jsou určena pro rych-

lou dopravu osob a nákladů. Musí mít nejméně dva jízdní pruhy pro oba směry. Dálnice 

jsou vytvářeny hlavně kvůli zvýšení rychlosti a bezpečnosti dopravy, ale také i kvůli zkrá-

cení přepravní vzdálenosti (Toušek, 2009). 

 

zdroj: www.rsd.cz , 2017 

Obrázek 1 - Dálniční síť 
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Silnice jsou zpevněné pozemní komunikace, které umožňují trvalou, bezpečnou a plynu-

lou dopravu (Toušek, 2009).  

Silnice se dají dělit z mnoha hledisek, např. podle dopravního významu (silnice I., II.  

a III. třídy), podle funkčního významu, podle převažujícího účelového určení, podle způ-

sobu používání anebo podle počtu jízdních pruhů (Zelený & Peřina, 2000). 

 Dopravní sítě 

Svoboda (2006) definuje dopravní sítě jako konečnou množinu dopravních uzlů a cest, 

které tyto uzly spojují. Ty pak tvoří pevnou, nepřemístitelnou část dopravní soustavy, 

označovanou pojmem dopravní infrastruktura. 

Dopravní síť je velmi komplikovaný systém, protože se nachází na rozlehlém území, 

často překračující hranice států, kde je umožněn pohyb dopravních jednotek a dopravních 

kompletů (Svoboda, 2006). 

Velmi důležité jsou investice do dopravních sítí. Pro tento případ byl vytvořen Státní fond 

dopravní infrastruktury, jehož vybrané finanční prostředky (např. ze silniční daně),  

lze použít na financování nebo předfinancování např. výstavby, modernizace, oprav, 

údržby nebo správy silnice anebo dálnic, opatření ke zvýšení bezpečnosti nebo plynulosti 

dopravy (Zákon 129/2016 Sb. o Státním fondu dopravní infrastruktury). 

 Dopravní politika 

Jako dopravní politiku označujeme přístup vlády ve vztahu k podmínkám a vývojovým 

trendům dopravního odvětví a jeho řídící a regulační zásahy do oblasti dopravy. Hlavním 

ekonomickým cílem je udržet fungování a rozvoj dopravy jako ekonomicky efektivní 

systém s co nejnižším poškozením a ztrátami pro společnost (Zelený, 2005).  

Dopravní politika státu se prosazuje skrze státní orgány, společenské instituce a podniky. 

K vyplnění cílů využívá politika buď přímých anebo nepřímých nástrojů. Je důležité mít 

na vědomí i postavení a funkci dopravy v socioekonomickém systému společnosti a její 

politický a sociální rozměr (Eisler, 2004). 

Dopravní politika by měla brát v úvahu technické, provozní, ekonomické a ekologické 

aspekty jednotlivých druhů doprav a charakterizovat možnosti dosažení souladu kapacit 

a nároků na přepravu, respektovat jejich nerovnoměrnost a z toho plynoucí potřebu kapa-

citních rezerv, rozdílnost inovačních cyklů dopravních cest a dopravních prostředků  

a inovačních cyklů přepravních potřeb jednotlivých skupin přepravců, tj. vzít v úvahu 
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skutečnost, že cestující i přepravce mají svobodnou volbu způsobu přemístění (Eisler, 

2004). 

• Dopravní politika Evropské unie 

Poté, co Česká republika vstoupila do Evropské unie v roce 2004, začaly pro ni platit  

i předpisy platné v Evropské unii. Mezníkem rozvoje dopravní politiky v Evropské unii 

se stala Pražská deklarace, která obsahovala pět základních cílů, a to výkonný dopravní 

systém, plán evropské dopravní infrastruktury, ochrana životního prostředí, podpora 

kombinované dopravy a podpora využívání telematiky. Pražská deklarace pak napomohla 

k tvorbě několika koncepčních materiálů. Nejdůležitější byla Zelená kniha, která se tý-

kala účinků dopravy na životní prostředí a Bílá kniha, která stanovovala budoucí rozvoj 

společné dopravní politiky (Toušek, 2009). 

Bílá kniha je v dnešní době hlavním a nejdůležitějším politicko-dopravním spisem  

pro budoucí směřování fungování a rozmachu dopravního sektoru v Evropě. Obsahuje 

vymezení stávajících problémů a poslání dopravy ve smyslu analýzy potřeb, potenciálu  

a nedokonalostí dopravního systému i s podmínkami a možnostmi dalšího rozvoje. V bílé 

knize jsou návrhy a opatření rozčleněny do 4 samostatných úhrnů. První je změna dispro-

porcí mezi jednotlivými druhy dopravy (regulovaná hospodářská soutěž, kombinovaná 

doprava), druhá je eliminace dopravně přetížených míst (uvolnění hlavních tahů), třetí 

jsou uživatelé jako ústřední bod dopravní politiky (nebezpečné silnice, náklady pro uži-

vatele) a poslední úhrn je zvládnutí globalizace dopravy (členství EU v mezinárodních 

organizacích dopravy) (Toušek, 2009).  

Základním dokumentem je mimo Bílé knihy i itinerář Doprava 2050, který také přibližuje 

základní strategické vize, kterých se chce v následujícím období dosáhnout v sektoru do-

pravy. Hlavními cíli jsou žádná vozidla s konvenčním palivem ve městech, 40% využí-

vání udržitelných nízkouhlíkových paliv v letecké dopravě, nejméně 40% snížení emisí 

z lodní dopravy, 50% přesun cest na střední vzdálenosti v meziměstské osobní a nákladní 

dopravě ze silniční na železniční a vodní dopravu, tato opatření by měla přispět k 60% 

snížení emisí z dopravy (www.businessinfo.cz, 2017). 
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• Dopravní politika ČR 

Česká republika musí formulovat svojí dopravní politiku v harmonii se zásadami Evrop-

ské unie. Dopravní politika nám říká, co stát v oblasti dopravy učinit musí, učinit chce  

a co učinit může (Vaněček, 2008). 

Dopravní politika v ČR má základní cíl spojený s realizací svobody trvale udržitelné mo-

bility osob a věcí jako nutný atribut naplnění nároků Listiny základních práv a svobod 

občana. Velký důraz je kladen na podporu environmentálně šetrných prostředků dopravy. 

Dalším cílem můžeme vytyčit harmonizaci podmínek pro dopravce vstupující na trh pře-

pravy, dokončení transformace dopravní soustavy anebo podpora veřejné dopravy  

před dopravou individuální (Eisler, 2004). 

V České republice jsou nástroje dopravní politiky právní předpisy a normy EU, daňový 

systém, veřejné rozpočty, státní účast na dopravním podnikání a závazky plynoucí  

ze sjednaných mezinárodních smluv a dohod (Eisler, 2004). 

Principy dopravní politiky České republiky rozdělujeme do 15 oblastí, a to zlepšení 

funkce trhu s respektováním pravidel spravedlivé konkurence, privatizační proces a trans-

formace, závazky veřejné služby, cenová politika spočívající na plné liberalizaci cen, roz-

voj dopravní infrastruktury, harmonizace podmínek na přepravním trhu, sladění právních 

předpisů České republiky a Evropské unie, individuální automobilismus, financování do-

pravní infrastruktury, doprava a životní prostředí, spolehlivost a bezpečnost dopravy, so-

ciální politika, výzkum, vývoj a technická politika, informace a statistika a nakonec me-

zinárodní vztahy (Eisler, 2004). 

V České republice jsou schváleny následující dopravní právní předpisy, které musí být 

v souladu s právem Evropské unie, jedná se hlavně o zákon č. 111/1994 Sb., o silniční 

dopravě ve znění zákona č. 150/200 Sb. a o prováděcí vyhlášku č. 478/200 Sb. Další 

významné právní předpisy jsou Zákon č. 103/2004, který mimo jiné stanovil institut Eu-

rolicencí do našeho právního řádu, Zákon č. 262/2006 Sb., zákoník práce, nařízení vlády 

č. 561/2006, který stanovuje pracovní dobu a dobu odpočinku pro zaměstnance v dopravě 

anebo např. zákon č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích (www.pro-

dopravce.cz, 2017). 
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 Mezinárodní organizace v silniční přepravě 

• Mezinárodní silniční unie (IRU) 

Byla založena v roce 1948 v Ženevě a od roku 1949 má status poradního orgánu Hospo-

dářské a sociální rady OSN (Novák, 2003). 

IRU je globální průmyslová asociace pro silniční dopravu, udržitelnou mobilitu osob  

a zboží po celé planetě. Jednou z jejich hlavních činností je usnadnit obchod a pomáhat 

zemím a lidem prosperovat tím, že otevře a udržuje mezinárodní obchodní trasy, zejména 

prostřednictvím TIR (Mezinárodní silniční doprava). Spojuje rozvojové země globálně  

a pomáhá jim zlepšit jejich obchodní toky např. zlepšením bezpečnosti pro řidiče a pře-

pravu zboží (www.iru.org, 2017). 

Mezinárodní silniční unie hájí zájmy silničních dopravců ve spolupráci k většině meziná-

rodních orgánů a pomáhá ke spolupráci s vládními i nevládními organizacemi. IRU tvoří 

dvě řídící ředitelské rady: Rada pro osobní a pro nákladní dopravu (Toušek, 2009). 

Česká republika tu má své zastoupení již od roku 1966 ihned po ustanovení Sdružení 

československých mezinárodních automobilových dopravců (ČESMAD). Nyní zájmy 

českých dopravců reprezentuje v IRU Sdružení automobilových dopravců ČESMAD 

BOHEMIA, a to již od roku 1993. (Toušek, 2009). 

Jednou z podstatné aktivity celosvětového rozměru je mezinárodní kongres IRU, který je 

pořádán každé dva roky. Výsledky kongresu bývají často významné podklady pro další 

období činnosti IRU (Novák, 2003). 

IRU se bezprostředně podílela na vzniku dvou velmi důležitých pro mezinárodní kamio-

novou dopravu úmluv, a to Úmluva o přepravní smlouvě v mezinárodní silniční dopravě 

(Úmluva CMR) a Celní úmluva o mezinárodní přepravě zboží na podkladě karnetu TIR 

(Novák, 2003). 

• Transfrigoroute International (TI) 

Vznik asociace se datuje 28. března 1955 v Paříži. Členem se může stát každá fyzická 

nebo právnická osoba, která splňuje náležité podmínky TI, které jsou odlišné podle druhu 

členství (Novák, 2003). 
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Transfrigoroute International se skládá z 11 národních členů sdružení v Evropě a sdružuje 

asi 1500 členů zapojených do dopravy pod kontrolovanou teplotou (www.transfrigo.com, 

2017). 

Hlavním cílem a úkolem je např. využití všech přijatelných prostředků k pomoci rozvoje 

dopravy snadno zkazitelných potravin a výrobků a za tímto účelem pojit v mezinárodním 

měřítku soukromé a právnické osoby zapojené na této dopravě, úzce spolupracovat s ná-

ležitými mezinárodními organizacemi a koordinovat jejich činnost (Novák, 2003).  

TI má dvě významné odborné složky, a to Poradní technický výbor, který řeší potíže 

vývoje, výroby, unifikace, ale i obvyklého používání dopravní a přepravní techniky, která 

se používá pro silniční dopravu snadno zkazitelného zboží. Druhá složka je Frigoclub 

International, což je zájmová asociace sdružující jednotlivé členy národních skupin TI  

a jejím posláním je např. zlepšit a posilnit vztahy mezi podniky nebo stimulovat obchodní 

spolupráci (Novák, 2003). 

• ČESMAD BOHEMIA 

Sdružení automobilových dopravců bylo založeno roku 1966, transformace na ČESMAD 

BOHEMIA se datuje na rok 1992. V České republice má 7 poboček a je u nás největším 

sdružením dopravců podnikajících ve vnitrostátní i mezinárodní nákladní a osobní sil-

niční dopravě. Od roku 1993 je členem IRU, což dává možnost podílet se na návrzích 

mezinárodních norem ovlivňující legislativu Evropské unie. Od roku 2001 je členem Ev-

ropské asociace školících center v dopravě EUROTRA. Rovněž je členem výše zmíněné 

organizace Transfrigoroute International. V České republice také vykonává funkci záruč-

ního sdružení podle Celní úmluvy TIR (www.prodopravce.cz, 2017). 

Než Česká republika vstoupila do Evropské unie zajišťoval ČESMAD BOHEMIA pře-

devším distribuci zahraničních vstupních povolení pro mezinárodní kamionovou a auto-

busovou dopravu. 

Dnešním cílem a posláním tohoto Sdružení je podporovat rozvoj a prosperitu silniční do-

pravy a současně hájit a prosazovat zájmy dopravců provozujících silniční vnitrostátní a 

mezinárodní nákladní i autobusovou dopravu (www.prodopravce.cz, 2017). 

V současné době sdružuje přibližně 2 200 podnikatelů s téměř 25 000 vozidly. Při vytvá-

ření a úpravě legislativy týkající se silniční dopravy a mezivládních dohod a smluv má 

nezastupitelné místo díky své síle a dlouholeté zkušenosti (www.prodopravce.cz, 2017) 

http://www.transfrigo.com/
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Tabulka 1 - Členská základna sdružení ČESMAD BOHEMIA 

Regionální praco-

viště 

Počet členských 

firem 

Počet náklad-

ních vozidel 

Počet au-

tobusů 

Počet vozi-

del celkem 

Praha 417 4 633 831 5 464 

Brno 496 4 815 1 194 6 009 

Ostrava 390 2 717 279 2 996 

Hradec Králové 245 2 505 351 2 856 

Ústí nad Labem 213 2 315 307 2 622 

České Budějovice 168 2 329 713 3 042 

Plzeň 278 2 564 921 3 485 

zdroj: www. prodopravce.cz, 2017 

 Mezinárodní dohody 

• Úmluva CMR 

Úmluva se vztahuje na všechny smlouvy, které souvisí s přepravou zásilek za úplatu sil-

ničním vozidlem, jestliže místo převzetí zásilky a předpokládané místo jejího dodání, leží 

ve dvou různých státech, z nichž je alespoň jeden smluvním státem této Úmluvy.  

Toto ustanovení platí bez ohledu na trvalé bydliště a státní příslušnost stran (Vyhláška 

11/1975 Sb., o Úmluvě o přepravní smlouvě v mezinárodní silniční nákladní dopravě). 

Dohoda CMR má vždy přednost před legislativní úpravou obsaženou v občanském, ob-

chodním či jiném zákoně České republiky, nebo před jakoukoliv právní normou, která  

by se jakýmkoli způsobem dotýkala právní úpravy smlouvy. Ustanovení této dohody 

nelze jakkoli upravit, protože má kogentní charakter (Novák, 2003). 

Na uzavření přepravní smlouvy se vystavuje doklad, který je nazýván nákladní list.  

Vystavuje se ve třech původních vyhotoveních podepsaných odesílatelem a dopravcem 

(Vyhláška 11/1975 Sb., o Úmluvě o přepravní smlouvě v mezinárodní silniční nákladní 

dopravě). 

Odesílatel má povinnost přidat k nákladnímu listu nebo poskytnout dopravci k dispozici 

doklady nutné k celním a dalším úředním jednáním, které se stanou před vydáním zásilky 

a poskytnout mu všechny informace, o které požádá. Dopravce má odpovědnost za úpl-

nou nebo částečnou ztrátu zásilky anebo za její poškození, která vzniká od okamžiku 
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převzetí až do vydání zásilky (Vyhláška 11/1975 Sb., o Úmluvě o přepravní smlouvě 

v mezinárodní silniční nákladní dopravě). 

• Dohoda ATP 

Tato dohoda se vztahuje na mezinárodní přepravu zkazitelných potravin a na vybrané 

prostředky určené pro tyto typy přeprav. Upravuje mezinárodní přepravu nákladů  

pod kontrolovanou teplotou. Dohoda ATP zavazuje dopravce splňovat při mezinárodní 

přepravě potravin stanovené požadavky (Toušek, 2009). 

V případě přepravy zkazitelných potravin je pro udržení jejich původních vlastností  

a hlavně kvality potřeba používat speciálně konstruované a vybavené dopravní prostředky 

a dodržovat všechna opatření, která zajistí udržení stále teploty přepravovaného nákladu, 

ať už chlazením, mrazením či vyhříváním (Toušek, 2009). 

Takovéto dopravní (přepravní) prostředky, které splňují kritéria Dohody ATP, jsou ozna-

čovány jako izotermické (I), chlazené (R), chladící a mrazící (F) a vyhřívací (C) (Toušek, 

2009). 

Každý konkrétní přepravní návěs musí mít vlastní osvědčení ATP. Osvědčení nebo jeho 

ověřená kopie musí být vždy uložena v certifikovaném dopravním prostředku. Osvědčení 

se vydává na dobu 6 let na základě potřebných dat a prodloužit jej smí pouze kontrolní 

stanice, které jsou schválené příslušným orgánem státní správy. Při kontrole je důležitý 

stav opotřebení skříně, kvalita izolace, stav těsnění a závěsů dveří, funkčnost chladící 

jednotky a rychlost dosažení předepsané teploty (Toušek, 2009). 

• Evropská dohoda o mezinárodní silniční přepravě nebezpečných věcí (ADR) 

Předpoklady pro přepravu nebezpečných věcí jsou upraveny mnohostrannými meziná-

rodními dohodami. Dohoda ADR upravuje vztahy a podmínky, kdy se můžou realizovat 

přepravy nebezpečných věcí. Tato dohoda má dvě přílohy. V první příloze jsou všeo-

becná ustanovení o nebezpečných látkách a předmětech, ale jsou zde uvedeny i nebez-

pečné látky a věci, které se nesmí přepravovat. Druhá příloha nám říká, které dopravní 

prostředky jsou určeny pro přepravu nebezpečných věcí, včetně provozních požadavků 

anebo způsobů jejich manipulace (Novák, 2003). 
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Za nebezpečné věci jsou považovány všechny látky, materiály a předměty, jejichž fyzi-

kálně-chemické vlastnosti mohou v případě nehody při přepravě anebo v případě mimo-

řádné události nepříznivě ohrozit život nebo např. zdraví lidí. Mezi tyto specifické vlast-

nosti patří především žíravost, hořlavost, výbušnost, jedovatost, podpora hoření, samozá-

palnost, radioaktivita či infekčnost (Novák, 2003). 

 Doprava a životní prostředí 

Dlouhodobá dostupnost zdrojů života (voda, vzduch, země, dostupnost surovin) nám vy-

jadřuje kvalitu života z hlediska životního prostředí. Doprava má velmi vysoké účinky  

na životní prostředí, ať už jde o zatěžování prostřednictvím provozu (tj. závisí na použi-

tém dopravním prostředku, které se od sebe liší znečišťováním vzduchu, vody, půdy, hlu-

kem a otřesy), zabíráním půdy, přetížení dopravou anebo rizika při přepravě nebezpeč-

ných věcí (Eisler, 2004). 

Vzduch je nezbytný pro život, ale znečištěný vzduch může i zabít. I přes nespočet práv-

ních předpisů, znečištěné ovzduší neustále zůstává jedním z hlavních problémů životního 

prostředí v Evropě. Na území Evropské unie je už to v takovém stádiu, že naléhavě po-

třebuje zlepšit prosazování zavedených právních předpisu, a to hlavně v silniční a ná-

mořní dopravě. Současné politice se stále nedaří naplnit očekáváné výhody z hlediska 

snížení emisí škodlivin a tím ochránit zdraví obyvatel Evropy a životního prostředí 

(www.transportenvironment.org, 2017). 

V Evropské unii lze více než 400 000 předčasných úmrtí každoročně přičíst ke znečiště-

nému ovzduší, což se nám odrazí mimo jiné i na nákladech ve zdravotnictví, které  

se odhadují na 766 miliard € ročně v Evropské unii, ale také nám nenávratně poškozuje 

ekosystémy a zapříčiňuje ztrátu biologické rozmanitosti, stejně jako degradaci historic-

kých budov a památek (www.transportenvironment.org, 2017). 

Aby mohlo být vozidlo schváleno pro provoz na silnicích, musí splnit řadu norem. Nej-

důležitější je evropská emisní norma, které se nazývají EURO normy. Tyto normy určují 

množství spalin, které by auto mohlo produkovat do ovzduší. Jejich cílem je snižování 

obsahu oxidu dusíku, uhlovodíků, oxidu uhelnatého a pevných částic z výfukových zplo-

din vozidel (www.vitejtenazemi.cz, 2013).  

 

 

http://www.transportenvironment.org/
http://www.transportenvironment.org/
http://www.vitejtenazemi.cz/
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2.3. Reverzní logistika 

Dlouho opomíjená oblast logistiky, je tok již použitých výrobků, obalů a jiných materiálů, 

které od spotřebitele vycházejí. Těmi spotřebovanými výrobky jsou myšleny nejen od-

pady, ale také vrácené anebo reklamované zboží. Reverzní logistika je poměrně nová ob-

last, ale začíná se jí věnovat stále větší komunita odborníků a aktivita Evropské unie na-

pomáhá výzkumu prostřednictvím nejrůznějších grantů (Škapa, 2005). 

Hlavní náplní reverzní logistiky (neboli zpětné logistiky) je sběr, třídění, demontáž a zpra-

cování použitých výrobků, součástek, vedlejších produktů, nadbytečných zásob a obalo-

vého materiálu, kde hlavním cílem je zajistit jejich nové využití, nebo materiálové zhod-

nocení způsobem, který je šetrný k životnímu prostředí a ekonomicky zajímavý (Škapa, 

2005). 

Řada států vytvořila legislativu vyžadující od podniků, aby zabezpečily alespoň částeč-

nou recyklaci svých výrobků a obalů. Tím od podniků vyžadují odpovědnost za celý ži-

votní cyklus produktu, tj. od získávání surovin pro jeho výrobu až po jeho likvidaci. Tím 

dochází k toku materiálu, který má opačný směr než standartní zásobovací řetězec a díky 

této skutečnosti vzniká reverzní logistika. Kromě ní dlouho existovala logistika odpadů, 

která se ale zabývala pouze sběrem, odvozem a likvidací komunální i průmyslových od-

padů (Škapa, 2005). 

 Příčiny rozšíření zpětné logistiky 

Největší příčinu vzniku řízení zpětných toků zapříčinily internetové obchody, a to protože 

tu jsou míry návratnosti produktů v násobcích. Kvůli tomuto nežádoucímu stavu se musí 

podniky bránit různými postupy. Další příčinou je oblast životního prostředí, protože celá 

ekonomická teorie vychází z omezenosti zdrojů. Ekologické podněty vedly ke vzniku 

velmi obsáhlé legislativy, která má za úkol podniky nutit věnovat se stále více reverzní 

logistice. Evropská unie vede podniky, díky koncepci Integrované výrobkové politiky, 

ke snížení environmentálních dopadů výrobků z hlediska jejich celého životního cyklu 

(Škapa, 2005). 

 Systém reverzní logistiky 

Dle Škapy (2005) je systém postaven na základních čtyřech procesech: 

• Gatekeeping – tj. vstupní inspekce, rozhoduje, zda pustí nějaký výrobek 

nebo materiál do systému reverzní logistiky; 
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• Collection – sběr výrobků nebo materiálů pro další zpracování; 

• Sortation & Separation – roztřídění podle stylu, jak se budou dále zpraco-

vávat; 

• Disposition/Re-processing – podle charakteru a důvodu vstupu jejich zpra-

cování, např. oprava, recyklace, složení na skládku. 

 Doprava, skladování a překládka 

Nedílnou součástí systému reverzní logistiky je doprava, skladování a překládka. Skla-

dování vytváří přijatelný objem zboží, odpadů a druhotných surovin tak, aby jejich od-

vážka byla ekonomicky výhodná. Pro sklady je další charakteristickou funkcí zabezpečit 

požadovaný stupeň dodavatelské pohotovosti. Při přepravě nebo překládce jsou využí-

vány obdobné postupy jako u klasické logistiky. Je tu rozdíl pouze v tom, že u odpadů 

není rozhodující čas a vázané kapitálové prostředky jsou v nich malé. Specifické nároky 

se týkají nebezpečných odpadů (Škapa, 2005). 

2.4. Odpadové hospodářství 

Odpadové hospodářství se týká všech stupňů výrobního i spotřebního cyklu. Dělíme  

jej na spotřební odpady, které vznikají po době ve spotřebě a výrobní odpady, které vzni-

kají při výrobě a jsou to tzv. vedlejší materiály (Kolář & Kužel, 2000).  

Do odpadového hospodářství můžeme zařadit činnosti jako předcházení vzniku odpadů, 

nakládání s nimi a následná péče o místo, kde jsou odpady trvale uloženy a dále kontrola 

tohoto místa a odpadů. Národní hospodářství dynamicky rozvíjí právě odpadové hospo-

dářství (www.mzp.cz, 2015). 

Toto odvětví je poměrně novým, průmyslové a ekonomicky vyspělé země se tímto téma-

tem začaly zabývat v 80. letech 20. století. Komplexně byly upraveny povinnosti, které 

s odpadovým hospodářstvím souvisí ve vztahu k podniku poprvé v roce 1991 (Škapa, 

2005). 

Hlavními cíli jsou předcházení nebo omezování odpadů, a pokud už odpady vzniknou 

naložit s nimi tak, aby byly co nejvíce maximálně využity a aby co nejméně narušovaly 

životní prostředí (Kolář & Kužel, 2000). 
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 Plán odpadového hospodářství České republiky 

Na konci roku 2014 byl vládou České republiky schválen nový Plán odpadového hospo-

dářství (POH ČR) pro období 2015–2024. Plán odpadového hospodářství České repub-

liky je nástroj pro řízení odpadového hospodářství České republiky a pro realizaci dlou-

hodobé strategie odpadového hospodářství (www.mzp.cz, 2015).  

Plán představuje klíčový dokument pro realizaci dlouhodobé strategie nakládání s od-

pady, obalovými odpady a výrobky s ukončenou životností. Plán se zaměřuje na upřed-

nostnění způsobů nakládání s odpady podle celoevropské odpadové hierarchie a plnění 

evropských cílů ve všech oblastech nakládání s odpady (www.mzp.cz, 2015).  

Strategické cíle uvedené v POH ČR jsou: 

• předcházení vzniku odpadů a snižování měrné produkce odpadů; 

• minimalizace nepříznivých účinků vzniku odpadů a nakládání s nimi na lidské 

zdraví a životní prostředí; 

• udržitelný rozvoj společnosti a přiblížení se k evropské „recyklační společnosti“; 

• maximální využívání odpadů jako náhrady primárních zdrojů a přechod na obě-

hové hospodářství (www.mzp.cz, 2015). 

Z priorit Plánu odpadového hospodářství vyplývá i nezbytnost stanovit a koordinovat  

síť zařízení k nakládání s odpady v regionech, proto na tento plán navazuje nový progra-

mový dokument Operačního programu Životního prostředí 2014–2020, prostřednictvím 

kterého bude možné čerpat finance pro podporu nových zařízení a systémů nakládání  

s odpady v České republice (www.mzp.cz, 2015).  

POH ČR, jako strategický rámec pro rozvoj nakládání s odpady, je plně v souladu s ev-

ropskou odpadovou legislativou. Plán je určujícím dokumentem pro tvorbu plánů odpa-

dového hospodářství jednotlivých krajů. Plán byl jako koncepce podroben posouzení jeho 

vlivů na životní prostředí, v souladu se zákonem č. 100/2001 Sb., o posuzování vlivů  

na životní prostředí, ve znění pozdějších předpisů (www.mzp.cz, 2015). 
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 Vznik odpadů 

V dnešní době je každá činnost jak výrobní, tak nevýrobní doprovázena vznikem odpadů. 

U většiny výrobních i spotřebních postupů vznikají vedlejší produkty, pokud tento ve-

dlejší produkt nelze dále zpracovat, neboli zařadit jej do koloběhu společenské prospěš-

nosti, pak tento produkt nazýváme odpadem (Kolář & Kužel, 2000). 

 Druhy a kategorie odpadů 

Pro odpady je nezbytné vybrat vyhovující členění na druhy. Rozdělení závisí na kritériích, 

která si zvolíme a na účelu k němuž rozdělení slouží. Existuje pouze jedno oficiální čle-

nění, kde jsou odpady rozděleny podle původu a vlastností. Toto členění je podle Kata-

logu odpadů (Kolář & Kužel, 2000). 

 Legislativa odpadového hospodářství 

Základem odpadového hospodářství jsou zákony, upravující nakládání s odpady všech 

skupenství a normy, které se týkají předcházení vzniku odpadů. Základním právním před-

pisem je zákon o odpadech. 

• Zákon č. 185/2001 Sb., o odpadech 

• Vyhláška MŽP č. 381/2001 Sb., o katalogu odpadů 

• Vyhláška MŽP č. 383/2001 Sb., o podrobnostech nakládání s odpady 

• Vyhláška MŽP a Ministerstva zdravotnictví č. 376/2001 Sb., o hodnocení  

nebezpečných vlastností odpadů 

 Produkce odpadu České republiky  

Většinu z vyprodukovaného množství odpadu, což v loňském roce činilo 26,9 milionů 

tun, vytvořily ekonomické subjekty. Celkem to za podniky činilo 23,9 milion tun odpadu. 

Ve srovnání s rokem 2014 se jedná o velký nárůst tvorby odpadu, a to o 15 % (Odpady 

12/2016). 
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zdroj: měsíčník Odpady, 2016 

• Podnikový odpad 

Podle Katalogu odpadů vzniklo nejvíce množství odpadu ze stavební a demoliční čin-

nosti, a to s 5% navýšením oproti roku 2014. Druhotný odpad tvořil 10 % a odpady z te-

pelných procesů 8 %, které obsahují především odpady z elektráren a jiných spalovacích 

zařízení (Odpady 12/2016).  

zdroj: měsíčník Odpady, 2016 
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• Komunální odpad 

Obce podle šetření vyprodukovaly v roce 2015 3,7 milionů tun odpadu a z toho byla nej-

větší část odpad komunální, který tvořil 3,3 milion tun (v přepočtu na jednoho obyvatele 

je to 317 kg) (Odpady 12/2016). 

 Nakládání s odpady 

Nakládat s odpady se musí v souladu se zákonem o odpadech č. 185/2001 Sb. a s evrop-

skou legislativou, ta nám rozděluje nakládání s odpady na skupiny, a to využívání a od-

straňování. Ministerstvo životního prostředí zavedlo ještě další (ostatní) způsoby naklá-

dání, které ale stojí mimo legislativní rámec Evropské unie, protože tyto ostatní způsoby 

nejsou z dlouhodobého hlediska stabilní, což nám nepomáhá se stanovením dlouhodoběj-

šího trendu. Do ukazatele „Nakládání s odpady“ patří veškeré odpady, se kterými bylo 

nějakým způsobem nakládáno. Tento ukazatel je třeba měřit k celkovému nakládání  

a ne k celkové produkci. Jeho hodnota je větší než celková produkce odpadů, a to z dů-

vodu zpracování starého odpadu z minulých let, ale také k opakovanému nakládání s od-

padem. V roce 2015 bylo v České republice nakládáno s celkovým odpadem 34 milionů 

tun, z toho bylo 15 milionů tun využito, 5 milionů tun odstraněno a s 15 milionů tun bylo 

nakládáno ostatními způsoby. Recyklované odpady se zvýšili o 23 % oproti minulému 

roku 2014. Nárůst také byl u ostatních způsobů nakládání s odpadem, a to o 10,1 % oproti 
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Obrázek 4 - Složení tříděného odpadu 
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loňskému roku. Posun dopředu zaznamenalo i zpracování elektroodpadů, které se zvýšilo 

o 34,4 % oproti roku 2014. Kompostování zaznamenalo nárůst o 18,6 %  

(Odpady 12/2016). 

zdroj: měsíčník Odpady, 2016 

zdroj: měsíčník Odpady, 2016 
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 Povinnosti při přepravě a dopravě odpadů 

Příslušná osoba, která zajišťuje přepravu a dopravu, ji musí zabezpečit v souladu s poža-

davky stanovenými ve zvláštních předpisech a umožnit kontrolním orgánům,  

zda je s nebezpečným odpadem v průběhu jeho přepravy a dopravy nakládáno podle zá-

konných předpisů. Případně předložit kontrolním orgánům dokumentaci a úplné infor-

mace související s přepravou odpadů (Kolář & Kužel, 2000).  

 Mezinárodní a národní organizace působící v odpadovém hospodář-

ství 

• ISWA (The International Solid Waste Association) 

Tato organizace se snaží podporovat a rozvíjet udržitelná a profesionální odpadová hos-

podářství ve světě. Vize této organizace je svět, kde neexistuje žádný odpad. Podle ISWA 

by se měly odpady znovu používat a snížit na minimum, a to tím, že se shromáždí, 

zrecyklují a řádně zpracují. Zbytková hmota se musí zlikvidovat bezpečně a zajistit čisté 

a zdravé životní prostředí (www.iswa.org, 2013). 

• BIR (Bureau of International Recycling) 

Tato organizace založená v roce 1948 byla první, která podporovala zájmy recyklačního 

průmyslu na mezinárodní úrovni. Dnes zastupuje více než 760 členských společností  

ze soukromého sektoru a 36 z národních asociací ve více než 70 zemích světa. Společně 

tvoří největší mezinárodní recyklační federaci (www.bir.org, 2017). 

• IEEP (The Institute for European Environmental Policy) 

Institut pro evropskou politiku životního prostředí je nezávislá nezisková výzkumná or-

ganizace, která se věnuje prosazování ekologicky udržitelné Evropy prostřednictvím ana-

lýzy a rozvoje politiky a šíření výsledků výzkumu (www.ieep.eu, 2010). 

• FEAD (European Federation  of Waste Management and Environmental Ser-

vices) 

Mezinárodní nezisková organizace založená v roce 1981 zemskými svazy soukromého 

odpadového hospodářství Německa, Velké Británie a Francie. Organizace má nyní sídlo 

v Bruselu. Zaměřuje se hlavně na rozvoj kontaktů se všemi místy Evropské unie  

a na spolupráci s ostatními svazy (Kolář & Kužel, 2000). 
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Členové této organizace jsou převážně soukromé organizace zabývající se odpady. FEAD 

přestavuje asi 3000 firem s aktivitami ve všech způsobech nakládání s odpady a hrají 

velmi důležitou roli při určování nejlepší volby v oblasti životního prostředí pro odpady 

(www.fead.be, 2016). 

  

http://www.fead.be/who-we-are
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 Cíl a metodika práce 

3.1. Cíl práce 

Hlavním cílem této bakalářské práce byla analýza specifik realizace mezinárodní silniční 

přepravy odpadů. Práce se zejména zaměřuje na legislativní podmínky přepravy odpadů, 

používané technologie, technické požadavky pro přepravu odpadů a organizaci přípravy 

přepravy odpadů. 

Zkoumaným subjektem byla dopravní společnost Václav Cimburek CIVA trans. 

3.2. Metodika práce 

Teoretická část práce byla vypracována na základě studia literárních pramenů týkající  

se mezinárodní silniční přepravy odpadů. Využity byly hlavně publikace odborné litera-

tury a odborné časopisy, dalším podstatným zdrojem byly i elektronické publikace. 

Praktickou část bakalářské práce tvoří vlastní šetření ve zkoumaném subjektu na základě 

pozorování a řízených rozhovorů s vlastníkem, dispečery a řidiči (viz příloha 1). Proběhlo 

dotazování písemné i ústní.  

Na základě teoretické části bylo připraveno dotazníkové šetření (příloha 2), kterého  

se zúčastnilo 50 zaměstnanců zkoumaného subjektu na pracovní pozici řidič/ka. Dotazník 

obsahuje jak otázky otevřené, polouzavřené, tak otevřené. Hlavní náplní tohoto dotazníků 

bylo nařízení 561/2006, zdravotní komplikace při výkonu povolání, zákon o minimálních 

mzdách a zvláštnosti při přepravě odpadů. 

Na závěr byla vytvořena analýza vybrané přepravy odpadů z Itálie do České republiky, 

které zkoumaný subjekt vykonává každý týden. Tato analýza byla vytvořena na základě 

dat získaných z podnikové evidence nákladů, kterou zkoumaný subjekt poskytl.  
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 Charakteristika zkoumaného subjektu 

4.1. Profil společnosti 

Společnost Václav Cimburek CIVA trans začala se svým podnikáním v roce 1990  

a již od založení se zabývá silniční nákladní dopravou jak na vnitrostátní úrovni,  

tak zejména na té mezinárodní úrovni. Sídlo společnosti se nachází v Rovné u Strakonic. 

Obec se nachází asi 4 km severovýchodně od Strakonic hned u silnice I. třídy vedoucí  

z jedné strany do Prahy a z druhé do německého Pasova, což společnosti přináší výhod-

nou polohu. 

Firma je registrovaná u krajského obchodního soudu v Českých Budějovicích jako fy-

zická osoba a v rámci Jihočeského kraje jedna z největších firem podnikajících v oboru 

silniční dopravy.  

V současnosti vlastní živnostenská oprávnění pro provozování:  

• silniční motorové dopravy – nákladní, provozovaná vozidly nebo jízdními sou-

pravami o největší povolené hmotnosti přesahující 3,5 tuny, jsou-li určeny k pře-

pravě zvířat nebo věcí; 

• silniční motorové dopravy – osobní, provozovaná vozidly určenými pro přepravu 

více než 9 osob včetně řidiče; 

• silniční motorové dopravy – nákladní, provozovaná vozidly nebo jízdními sou-

pravami o největší povolené hmotnosti nepřesahující 3,5 tuny, jsou-li určeny 

k přepravě zvířat nebo věcí; 

• silniční motorové dopravy – osobní, provozovaná vozidly určenými pro přepravu 

nejvýše 9 osob včetně řidiče; 

• opravy silničních vozidel; 

• výroby, obchodu a služeb neuvedených v přílohách 1 až 3 živnostenského zákona. 

4.2. Historie společnosti 

Založení firmy se datuje k 30. červenci 1990 a jako u mnohých společností založených 

po revoluci v roce 1989 bylo hlavními vklady zkušenosti, chuť do práce, touha něco doká-

zat a dále také dle autorčina názoru odvaha. Firma byla nejprve řízena z rodinného domu 
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majitele v Rovné u Strakonic, kde se nacházely prostory provozní a opravy vozidel pro-

váděly spolu s majitelem synové na přilehlé silnici. V té době se pořídila první nákladní 

plachtová souprava, kterou začalo budování silné dopravní společnosti.  

S přibývajícími vozidly, ale i potřebnou technikou bylo řízení společnosti z domácího 

prostředí brzy nemožné, a tak se v roce 1996 rozhodlo o výstavbě nového sídla firmy  

a servisu nákladních vozidel, který vznikl na přilehlé louce nedaleko rodinného domu 

majitele. Slavnostní otevření proběhlo v roce 1997 za přítomnosti ředitele Volvo Truck 

Czech s.r.o. a tím začala dlouholetá spolupráce se značkou VOLVO.  

Tímto však budovatelské aktivity neskončily, a tak rok poté se vybudovala neveřejná čer-

pací stanice na naftu a roku 2001 mycí linka pro nákladní vozidla, soupravy a autobusy, 

vystavenou na celoroční provoz. 

Díky neustálému rozvoji a růstu stále většího počtu souprav i tyto prostory přestávaly 

stačit, a proto se společnost rozhodla o přístavbu budovy a v roce 2007 mohlo dojít  

se slavnostnímu otevření, která podstatně zvětšila parkovací plochy pro nákladní vozidla 

a servisní prostory, které se rozšířili o služby karosárny s rovnací stolicí a lakovnou.  

Do výbavy lze zařadit i odtahový vůz značky VOLVO. Cílem společnosti nebylo pouze  

budování technického zázemí, a tak k nákladním soupravám přibyli luxusní zájezdové 

autobusy téže značky.  

Po značném úsilí společnosti se rozhodla v roce 2001 o expanzi z Rovné do Českých 

Budějovic a vybudovala zde servis pro nákladní vozidla specializující se na vozidla 

VOLVO a DAF, který byl otevřen v roce 2002. Tento objekt se nachází v ulici Okružní 

na východním okraji Českých Budějovic v budované průmyslové zóně vedle silnice  

I. třídy č. 34 začínající v Českých Budějovicích a pokračující do Třeboně.  

Za svou více než 26. letou historii se z malé soukromé rodinné firmy stala střední společ-

nost zaměstnávající 100 zaměstnanců z celé republiky a v oblasti dopravy se specializuje 

na přepravu sypkých materiálu, zboží podléhající rychlé zkáze (ATP), stavebnin, dřevní 

štěpky a odpadů.  

Firma také sponzoruje fotbalový tým SK CIVA trans Rovná, který se účastní soutěže 

Okresního přeboru. 
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4.3. Přítomnost a budoucnost společnosti 

Ke konci roku 2016 vlastnila firma 68 nákladních vozidel kategorie N3.  

Detailně je to 28 chladících souprav, 21 cisternových souprav, 7 plachtových souprav,  

10 souprav s posuvnou podlahou a nově také 2 souprav s klanicovým návěsem.  

Dále vlastní 1 dvounápravový autobus a 1 třínápravový autobus značky VOLVO a vy-

prošťovací vozidlo používané k odtažení těžké techniky, dále dva servisy pro nákladní 

vozidla, lakovnu, karosárnu s rovnací stolicí, myčku pro nákladní vozidla a autobusy, 

neveřejnou čerpací stanici a odstavné parkovací plochy pro vozidla.  

Do budoucna má firma v plánu vystavit veřejnou čerpací stanici na vlastním momentálně 

nevyužívaném pozemku u základny společnosti a hlavně obnovovat vozový park. 

Obrázek 7 - Vozový park Václav Cimburek CIVA trans 

zdroj: vlastní šetření, 2017 

Na obrázku 6 lze vydedukovat podíl jednotlivých druhá návěsů na celkovém podílu všech 

druhů návěsů ve zkoumaném subjektu. Největší zastoupení vytváří chladící návěsy  

ve výši 41 %. Nejnižší zastoupení mají klanicové návěsy s podílem 3 %. 
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 Vlastní práce 

5.1. Specifika provozování mezinárodní silniční dopravy 

 Požadavky na provozování silniční nákladní dopravy 

Podnikat v silniční nákladní dopravě může provozovatel na základě živnostenského 

oprávnění ve formě fyzické nebo právnické osoby.  

Fyzická osoba 

Podnikatel, který se rozhodne podnikat jako fyzická osoba musí založit nejprve živnost. 

Silniční nákladní dopravu pro cizí účely (kdy vzniká mezi dvěma subjekty závazkový 

vztah jehož předmětem je přeprava věcí, osob anebo zvířat za úplatu) lze provozovat 

pouze na základě koncese, kterou vydává živnostenský úřad po splnění daných podmínek 

(uvedených níže). Doprava pro vlastní účely (např. přeprava v rámci dvou závodů pod-

niku) koncesi nevyžaduje. 

Pro získání koncesní listiny se řídíme zákonem č. 111/1994 Sb., o silniční dopravě. První, 

co je nutno udělat při zakládání živnosti je vyplnění registračního formuláře a zároveň 

podání žádosti o koncesi.  

Pro udělení živnosti je potřeba splňovat následující všeobecné podmínky: 

• bezúhonnost; 

• způsobilost k právním úkonům; 

• plnoletost. 

Pro získání koncesní listiny musí mimo všeobecných podmínek, začínající podnikatel 

v silniční nákladní dopravě pro cizí účely, splnit také zvláštní podmínky, a to: 

• usazení;  

• dobrou pověst; 

• finanční způsobilost; 

• odbornou způsobilost. 

Usazením je myšleno trvalý pobyt fyzické osoby na území České republiky.  
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Dobrou pověst má osoba, která je bezúhonná podle živnostenského zákona. Dobrou po-

věst může provozovatel ztratit, pokud se nepovažuje za bezúhonného podle živnosten-

ského zákona, anebo rozhodnutím dopravního úřadu.  

Začínající podnikatel může finanční způsobilost dokázat zahajovací rozvahou, anebo za-

hajovací rozvahou ve zjednodušeném rozsahu.  Žadatel také může prokázat finanční způ-

sobilost přehledem obchodního majetku. Finanční způsobilost má platnost jednoho ka-

lendářního roku a musí se prokazovat dopravnímu úřadu do 31.7. (lze požádat o prodlou-

žení do 31.8.).  

Provozovatel silniční nákladní dopravy musí splňovat odbornou způsobilost sám nebo 

prostřednictví odpovědného zástupce. Tato způsobilost se prokazuje živnostenskému 

úřadu osvědčením o odborné způsobilosti pro provozování silniční dopravy, kterou vy-

dává dopravní úřad na základě úspěšně složené zkoušky. Odborná způsobilost se proka-

zuje zvlášť pro osobní a nákladní dopravu. 

Každý subjekt, který provozuje silniční dopravu musí být evidován na příslušném živ-

nostenském úřadě. Ve chvíli kdy koncese nabude právní moci, může provozovatel začít 

vykonávat svoji činnost. 

Následuje získání dopravních prostředků způsobilých k provozu na silničních komunika-

cích (technický stav vozidel, jejich ohlášení na dopravím úřadě a jejich vybavení přísluš-

nými doklady).  

V den kdy má provozovatel právo provozovat činnost je třeba na příslušném dopravním 

úřadě ohlásit první vozidla uvedená do podnikání. Vozidla musí být označena obchodním 

jménem dopravce podle Vyhlášky Ministerstva dopravy a spojů č. 478/2000 Sb., kterou 

se provádí zákon o silniční dopravě. Obchodní jméno se umisťuje na dveře kabiny vozidla 

nebo na přední polovinu obou bočních stran karoserie. 

Právnická osoba 

Právnickou osobu může založit jedna nebo více osob. První na řadu přichází samotné 

založení obchodní korporace, k tomu je potřeba zakladatelská listina (v případě jednoho 

společníka) nebo společenská smlouva (v případě více společníků).  

Nezbytným je také jako v případě fyzické osoby získat živnostenské oprávnění,  

kdy se společnost zaregistruje na živnostenském úřadě pomocí formuláře pro právnické 

osoby a podá žádost o koncesi. Proces získání koncese je stejný jako u fyzické osoby  
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na rozdíl, že právnická osoba musí navíc pověřit odpovědného zástupce, který bude sou-

hlasit s touto funkcí a který bude splňovat podmínky pro udělení koncese. Dnem zápisu 

do Obchodního rejstříku zahajuje subjekt podnikání.  

Další proces je stejný jako u fyzické osoby.  Subjekt musí na příslušném úřadě nahlásit 

svá vozidla a příslušně je označit. 

 Požadavky na řidiče 

Pro vykonávání práce profesionálního řidiče je potřeba udělat mnoho časově a hlavně 

finančně náročných úkonů. Zde je uvedeno, co všechno musí řidič podstoupit a vlastnit, 

před nastoupením na profesní dráhu řidiče: 

• Řidičský průkaz skupiny C, C+E 

Aby se mohl budoucí řidič vydat na svojí první cestu, musí nejprve získat řidičské opráv-

nění k provozu nákladního vozidla, což je nejprve oprávnění na vozidlo skupiny C. 

Žadatel o řidičské oprávnění skupiny C musí být prvně vlastníkem řidičského oprávnění 

skupiny B, teprve potom lze zažádat o oprávnění na skupinu C. 

Skupina C opravňuje k provozu motorových vozidel s výjimkou traktorů, jejichž největší 

povolená hmotnost převyšuje 3 500 kg s nejvýše 8 místy k sezení kromě místa řidiče,  

ke kterým smí být připojeno přípojné vozidlo o největší povolené hmotnosti nepřevyšující 

750 kg (vozidlo kategorie N1, N2 a N3) jak pro skupinu B, tak C.  

Skupina E dává řidiči oprávnění k provozu přípojného vozidla s hmotností převyšující 

750 kg (přípojné vozidlo kategorie O2, O3 a O4). Musí být však provedena po předcho-

zím absolvování řidičského oprávnění skupiny C. 

Skupina C+E opravňuje řidiče k provozu motorových vozidel uvedených výše a přípoj-

ného vozidla o největší povolené hmotnosti vyšší než 750 kg. 

• Profesní osvědčení způsobilosti řidiče 

Tento doklad je nezbytně nutný pro práci řidiče z povolání. Získání tohoto průkazu  

je hlavně časově a finančně náročné, tvoří tak největší podíl na prvotních nákladech  

na získání povolení na vykonávání tohoto typu zaměstnání. Profesionální řidič, kterému  

je 21 let musí absolvovat 140 hodin vstupního školení, z toho je 130 hodin teoretických  

a zbylých 10 hodin tvoří praktický výcvik ve vozidle.  
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Mimo vstupního osvědčení způsobilosti se musí každý řidič, který vlastní toto osvědčení, 

každoročně zúčastňovat školení, které je v rozsahu 7 hodin. Hlavní náplní tohoto školení 

je hospodárná, ekologická, bezpečná a defenzivní jízda, limity doby řízení a odpočinku, 

používání tachografu, dopravní předpisy jak mezinárodní, tak v České republice, živo-

tospráva řidiče, ochrana životního prostředí, způsob chování při dopravní nehodě, anebo 

první pomoc.  

• Zdravotní způsobilost 

Vstupní lékařské prohlídce je řidič povinen se podrobit před zahájením výkonu činnosti. 

Profesionální řidiči musí absolvovat zdravotní prohlídku každé 2 roky, pokud jeho věk 

nepřesáhl 50 let. Nad 50 let musí prohlídkou projít každý rok.  

Každý podnik má dle zákona povinnost mít zvoleného svého firemního lékaře, ke kte-

rému posílá své zaměstnance na vstupní anebo v případě profesionálních řidičů preven-

tivní prohlídky, a to od dubna roku 2013.  

• Dopravně psychologické vyšetření 

Od roku 2004 jsou povinná psychologická vyšetření, pro všechny profesionální řidiče. 

Tento zákon je vyžadován pouze v České republice. 

Dopravně psychologické vyšetření provádí pouze psychologové, kterým ministerstvo 

udělilo akreditaci. Toto vyšetření může trvat až 5 hodin, což je mnohdy časově ale i psy-

chicky náročné pro účastníky tohoto vyšetření. 

Dopravně psychologickému vyšetření je povinen se podrobovat: 

• držitel řidičského oprávnění pro skupinu C1+E, C nebo C+E, pokud řídí 

nákladní automobil o největší povolené hmotnosti převyšující 7 500 kg 

nebo speciální automobil o největší povolené hmotnosti převyšující  

7 500 kg nebo jízdní soupravu, která je složena z nákladního automobilu 

a přípojného vozidla nebo ze speciálního automobilu a přípojného vozidla  

a jejíž největší povolená hmotnost převyšuje 7 500 kg; 

• držitel řidičského oprávnění pro skupinu D1+E, D nebo D+E, pokud řídí 

motorové vozidlo zařazené do některé z těchto skupin vozidel. 
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Dopravně psychologické vyšetření zahrnuje rozbor získaných údajů o posuzované osobě, 

včetně údajů hlavně o řidičské praxi, rozhovor, vyšetření posuzované osoby standardizo-

vanými metodami, které jsou schválené ministerstvem, případně projektivními metodami 

a pozorováním. 

• Karta řidiče 

Pro potřeby záznamu pracovní doby řidiče se dříve využívaly analogové tachografy,  

které jsou v dnešní době ve většině případů nahrazeny tachografy digitálními.  

Do analogového tachografu se dávaly papírové kotoučky, které se každých 24 hodin vy-

měnily, avšak byly často špatně čitelné a dalo se s nimi velmi snadno manipulovat. Proto 

od srpna 2005 je povinné do nově vyrobených vozidel montovat pouze digitální tacho-

grafy a pro jejich funkčnost je nutná karta řidiče. Karta řidiče je vybavena čipem, který 

po vložení do tachografu spolupracuje a zaznamenává vyžadovaná data (doba jízdy, rych-

lost, doba odpočinku, povinné přestávky, týdenní doba odpočinku atd.) Každý řidič  

o svoji kartu žádá na svém příslušném Obecním úřadě nebo Magistrátu.  

 Ceny jednotlivých dokladů 

V tabulce 2 jsou uvedeny ceny za pořízení jednotlivých oprávnění a vyšetření. 

Tabulka 2- Celkové výdaje pro začínajícího řidiče 

Doklady nutné pro výkon povolání Cena v Kč 

Řidičské oprávnění skupina C 15 000,- 

Řidičské oprávnění skupina C+E 8 500,- 

Profesní průkaz 20 000,- 

Psychologické vyšetření 2 000,- 

Karta řidiče 700,- 

Celkem 46 200,- 

zdroj: vlastní šetření, 2017 

Z údajů uvedené v tabulce 2 je možné vydedukovat, že pro potencionální uchazeče  

o práci profesionálního řidiče není obzvláště finančně jednoduché dosáhnout všeho po-

třebného pro výkon tohoto povolání.  

Úřad práce však nabízí možnost při příslibu zaměstnání budoucího zaměstnavatele pro-

placení nákladů na získání všech potřebných dokladů pro výkon tohoto povolání.  
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V době, kdy Úřad práce nenabízel tuto možnost, zkoumaný subjekt v důsledku potřeby 

řidičů proplácel náklady na získání všech dokladů sám, ale řidiči po absolvování podali 

výpověď, proto zkoumaný subjekt přestal nabízet tento bonus. 

 Nařízení Evropské unie pro provoz mezinárodní kamionové dopravy 

Po vstupu České republiky do Evropské unie v roce 2004 došlo ke zjednodušení vstup-

ních povolení do zahraničí. To s sebou přineslo plnění nových nařízení vystavených Ev-

ropským parlamentem a Radou (ES). Nejen Česká republika, ale i čeští dopravci  

se s těmito nařízeními a podmínkami musí řídit.  

Hlavním nařízením Evropského parlamentu a Rady (ES) č.1071/2009, kterým se zavedla 

pravidla týkající se podmínek pro výkon povolání v silniční dopravě, a hlavně se zpřísnily 

podmínky pro vstup na dopravní trh. V rámci tohoto nařízení Česká republika upravila 

zákon č.111/1994 Sb., o silniční dopravě. 

Nejpodstatnější pro provoz mezinárodní silniční přepravy jsou: 

• Nařízení Evropského parlamentu a Rady (ES) č. 1072/2009 

Před vznikem Evropské unie se při provozování mezinárodní kamionové dopravy uplat-

ňovala vstupní povolení mezi jednotlivými státy zvlášť, a proto Evropská unie tato povo-

lení sjednotila do tzv. Eurolicence (licence Společenství). Bez této Eurolicence nemůže 

žádný dopravce vykonávat mezinárodní kamionovou dopravu.  

Eurolicenci získá provozovatel mezinárodní kamionové dopravy po zažádání na přísluš-

ném dopravním úřadě. Pro jeho získání je potřeba vystavit finanční způsobilost. 

Eurolicence se vystavuje jedna v originále a dále se vystavuje tolik opisů kolik má pro-

vozovatel mezinárodní kamionové dopravy silničních souprav, tudíž s ní musí být vyba-

veno každé vozidlo firmy. 

Platnost Eurolicence je pouze na území členských státu Evropské unie. Se státy třetích 

zemí se na každé území vystavuje samostatné vstupní povolení.  

Z důvodu hospodářského a silničního hlediska vytvořila Evropská unie dohodu s někte-

rými státy, na které se také vztahuje Eurolicence, a to s Makedonií, Švýcarskem a se státy 

EFTA - Norskem, Islandem a Lichtenštejnskem.  
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• Nařízení Evropského parlamentu a Rady (ES) č. 561/2006 

Evropská Unie chtěla více sjednotit práci osádek (ve které byly do vzniku tohoto nařízení 

nejasnosti) tím, že do jisté míry nahradila AETR v rámci Evropské unie (vyhláška spočí-

vající v práci osádek v mezinárodní silniční dopravě) a vytvořila jasná pravidla pro práci 

osádek, které mají přispět ke zlepšení bezpečnosti provozu na komunikacích. Toto naří-

zení je mimo jiné platné pro posádky vozidla přesahující hmotnost 3,5 t, tudíž je platné 

pro silniční nákladní dopravu. Nařízení je často kontrolováno a pokuty udělované za jeho 

porušení jsou velmi vysoké. Mimo pokutování samotného řidiče při jeho běžné kontrole, 

se udělují pokuty i pro dopravní podniky, ve kterých probíhá kontrola. Toto nařízení  

je nejvíce kontrolované v rámci silniční nákladní dopravy.  

Doba řízení se stanovuje na dobu, kdy je vozidlo v pohybu bez ohledu na to, zda se na-

chází na území Evropské Unie nebo na území třetích zemí.  

Tabulka 3 - Doba řízení 

Doba řízení Rozsah 

Denní doba řízení Max 9 hodin 

2x týdně může být prodloužena na 10 hodin 

Týdenní doba řízení Max 56 hodin, pokud po dvou po sobě jdoucích 

týdnech nepřesáhne 90 hodin 

zdroj: vlastní šetření, 2017 

Mimo práci osádek toto nařízení dále obsahuje jejich povinné přestávky v řízení. Po čty-

řech a půl hodinách řízení musí mít řidič nepřerušenou přestávku nejméně 45 minut, po-

kud mu nezačíná doba odpočinku. Přestávku může řidič nahradit zkrácenou přestávkou 

nejméně 15 minut, po níž ale musí následovat přestávka v délce nejméně 30 minut. Tuto 

náhradu musí však stihnout do čtyřech a půl hodin jízdy. 

Toto nařízení dále obsahuje povinnost řidičů konat běžnou týdenní dobu odpočinku mimo 

kabinu vozidla. Tato povinnost však není prozatím kontrolována orgány, pouze přísluš-

nými orgány států Francie a Belgie a nově také Německa. Nejde však kontrolovat zpětně, 

musel by být řidič vozidla přistižen, že vykonává tuto přestávku. Existují snahy přede-

vším těchto tří států o striktní dodržování této povinnosti z nařízení (ES) č. 561/2006. 

Domnívají se, že řidiči by měli tuto dobu čerpat v hotelu, které však nejsou vybudované, 

a především by byly pro dopravce finančně nákladné, což by se odrazilo na cenně přeprav, 

a to by se zase nelíbilo objednavatelům přeprav.  
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Tabulka 4 - Doba odpočinku 

Odpočinek Rozsah 

Běžná denní doba odpočinku Min 11 hodin během 24 hodin 

Zkrácená denní doba odpočinku Max třikrát týdně na min 9 hodin 

Posádka dvou řidičů Každý musí během 30 hodin absolvovat  

9 hodinový odpočinek 

Běžná týdenní doba odpočinku Min 45 hodin 

Zkrácená týdenní doba odpo-

činku 

Min 24 hodin, pokud bude nahrazena do 3. násle-

dujícího týdne 

zdroj: vlastní šetření 

Striktní dodržování denní doby řízení a povinných odpočinků má své zastánce i odpůrce. 

Toto nařízení by mohlo být benevolentní při krátkém přesáhnutí denní doby řízení. V sou-

časnosti je totiž v Evropě obrovské množství nákladních vozidel. Jenom v České repub-

lice bylo ke konci roku 2015 evidováno více než sto tisíc nákladních vozidel kategorie 

N3 (protože se jedná o rozšířenější druh dopravy v Evropě), pro které však není vybudo-

váno dostatečné množství parkovacích ploch, které jsou důležité pro bezpečné zastavení 

vozidel k vykonání povinných přestávek a denní doby odpočinku.  

Na hlavních tepnách dopravních sítí je prakticky nemožné sehnat v pozdních odpoledních 

hodinách místo k zaparkování, proto se stává, že řidiči stráví i více než hodinu hledáním 

volného místa k vykonání odpočinku. Existuje sice možnost vytisknutí dat z tachografu 

s ručním dopsáním doby, kterou řidič překročil v důsledku nenalezení volného parkovací 

místa, ale tento způsob není jistotou před možnou pokutou od příslušných orgánů (záleží 

na policistovi či celní správě, jak k tomu přistoupí).  

Bylo by vhodné pro vylepšení této situace zavést toleranci ve výši alespoň třicet minut 

(stejně tak, jako má rychlostní radar toleranci k měření vozidel), ale všechno, co by bylo 

nad výše zmíněný limit by bylo vysoce pokutováno.  

Spolu s tím je potřeba budovat nová a modernizovat stará parkoviště především u hlav-

ních tepen dopravních sítí.  
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 Nařízení České republiky v silniční dopravě 

Po vstupu České republiky do Evropské unie se musely pozměnit některé stávající zá-

kony. Nejdůležitější zákon v oblasti silniční dopravy je Zákon č. 111/1994 Sb., o silniční 

dopravě. Tento zákon upravuje (v návaznosti na přímo použitelné předpisy EU) pod-

mínky provozování silniční dopravy silničními motorovými vozidly prováděné pro 

vlastní nebo cizí potřeby za účelem podnikání. Upravuje práva a povinnosti právnických 

či fyzických osob s tím spojených, dále pravomoc a působnost orgánů státní správy 

v tomto odvětví.  

• Silniční daň  

Podstatnou část nákladů na provozu vozidla tvoří silniční daň, kterou upravuje  

Zákon č. 16/1993 Sb. o dani silniční. 

Předmětem daně tohoto zákona jsou všechna vozidla, která se provozují za účelem pod-

nikání. 

Výše daně se stanovuje podle: 

• zdvihového objemu motoru v cm3 u osobních automobilů, s výjimkou automobilů 

na elektrický pohon; 

• součtu největších povolených hmotností na nápravy v tunách a počet náprav  

u návěsů; 

• největší povolené hmotnosti v tunách a počtu náprav u ostatních vozidel. 

Sazba daně u nákladních vozidel se liší podle počtu náprav a hmotnosti (viz tabulka 5) 

Tabulka 5 - Sazba daně silniční 

Počet náprav Hmotnost Sazba daně 

1 náprava Od 0,1 t nad 8 t Od 1800 Kč do 9600 Kč 

2 nápravy Od 0,1 t nad 27 t Od 1800 Kč do 46200 Kč 

3 nápravy Od 0,1 t nad 36 t Od 1800 Kč do 50400 Kč 

4 a více náprav Od 0,1 t nad 36 t Od 8400 Kč do 44100 Kč 

zdroj: zákon č. 16/1993 Sb., o dani silniční, 2017 

Sazbu u daně je možné snížit nebo zvýšit v závislosti na stáři daného vozidla. Procentu-

ální zvýšení anebo snížení daně je uvedené v tabulce 6. 
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Tabulka 6 – Snížení nebo zvýšení sazby daně silniční 

Stáří vozidla Procento snížení nebo zvýšení 

Do 36 měsíců od první registrace (3 roky) Snížení o 48 % 

Dalších 36 měsíců od první registrace (6 let) Snížení o 40 % 

Dalších 36 měsíců od první registrace (9 let) Snížení o 25 % 

První registrace před 31. prosincem 1989 Zvýšení o 25 % 

zdroj: zákon č. 16/1993 Sb., o dani silniční, 2017 

V České republice dle statistiky Ministerstva dopravy ČR tvoří převážnou část registro-

vaných vozidel starší více než 10 let, pro tuto skupinu už žádné snížení sazby daně ne-

může proběhnout. Pouhých 15 % provozovatelů vozidel si mohou snížit sazbu daně v dů-

sledku stáří vozidla (viz obrázek 7). 

Obrázek 8 - Silniční tahače registrované v ČR podle věkových kategorií 

zdroj: www.mdcr.cz, 2016 

Zákon o silniční dani poskytuje také slevy na dani v případě kombinované dopravy (že-

lezniční či vnitrozemská vodní doprava). Politika České republiky se snaží o zmírňování 

dopadů na životní prostředí, a proto zavedla tyto úlevy. Sleva na dani se odvíjí od počtu 

přeprav pomocí jiné než silniční dopravy a pokud vzdálenost ujetá územím České repub-

liky je delší než 250 kilometrů, započítávají se dvě jízdy. Bohužel na tuzemském území 

není mnoho možností využívání kombinované přepravy, proto by měla Česká republika 

zapracovat na vytvoření infrastruktury pro realizaci kombinovaných přeprav.  

1%

3%

11%

85%

do 2 let

od 2 do 5 let

od 5 do 10 let

přes 10 let
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Tabulka 7 - Sleva na silniční dani 

Počet jízd za zdaňovací období Procentuální sleva na dani 

Od 31 do 60 jízd 25 % 

Od 61 do 90 jízd 50 % 

Od 91 do 120 jízd 75 % 

Více než 120 jízd 90 % 

zdroj: zákon č. 16/1993 Sb., o dani silniční, 2017 

Evropská unie usiluje o co nejvyšší využití doprovázených kombinovaných přeprav  

pro silniční vozidla, což je uvedeno v Bíle knize Evropské unie.  

 Mýtné 

Mýtné je poplatek za užívání zpoplatněných komunikací. Tento poplatek se využívá  

na rozvoj, opravy a výstavby nových komunikací. Níže je uvedeno několik vybraných 

států a jejich sazby mýtného. 

Česká republika 

Mýtné se zde stanovuje podle emisní třídy, počtu náprav a dnu v týdnu (pátek od 15 hodin  

do 20 hodin – zvýšená sazba). 

Zpoplatněny jsou dálnice a vybrané silnice I. třídy. Dříve existovaly rychlostní silnice, 

které ale byly zrušeny zákonem v roce 2016. Úseky označené značkou silnice pro moto-

rová vozidla jsou již silnice I. třídy. 

České mýtné je osvobozeno od daně z přidané hodnoty. Výtěžek z mýtného putuje  

do Státního fondu dopravní infrastruktury (SFDI). 

Česká republika plánuje zavést zpoplatnění na 900 km silnic I. třídy (v Jihočeském kraji 

by to měly být I/20, I/19, I/34). 

Německo 

Mýtné se stanovuje podle emisní třídy a počtu náprav. Zpoplatněny jsou dálnice a některé 

silnice. 

Německé mýtné je jako v České republice osvobozeno od daně z přidané hodnoty. 
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Od 1. července 2018 Německo schválilo zpoplatnění všech silnic. Délka úseků vyroste 

z původních 15 000 km zpoplatněných silnic na 55 000 km zpoplatněných silnic,  

což se opět odrazí v cenách přeprav, které budou dopravci požadovat. 

Rakousko  

Výše mýtného v tomto státě se stanovuje podle emisní třídy, počtu náprav, denní doby 

(denní a noční tarif), hlukové zátěže a znečištění ovzduší. Existují i zvláštní sazby, které  

se využívají v horských průsmycích a v tunelech. 

V Rakousku jsou zpoplatněny dálnice a rychlostní silnice. Mýtné navíc podléhá dani 

z přidané hodnoty ve výši 20 %. 

Na obrázku 9 jsou uvedeny hnědou barvou zpoplatněné úseky s normálním tarifem  

a modrou barvou úseky se zvláštním tarifem. 

Obrázek 9 – Rakouské zpoplatněné komunikace s normálním a zvláštním tarifem 

 

zdroj: www.go-maut.at, 2017 

Francie  

Mýtné se zde určuje podle počtu náprav. Navíc existují i speciální sazby např. v tunelech  

a na mostech. Zpoplatněné jsou dálnice (některé jsou i nezpoplatněné). 

Mýtné je zde vybíráno na základě průjezdu mýtnou branou, ne podle ujetých kilometrů. 

Francouzské mýtné tak jako v Rakousku podléhá dani z přidané hodnoty ve výši 20 %. 
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Španělsko  

Výše mýtného se stanovuje podle počtu náprav. Tento stát jako jeden z mála států Evrop-

ské unie nevyužívá mýtné na rychlostních silnicích, které jsou ve Španělsku zastoupeny 

85%, což ho připravuje o značné výnosy. 

Mýtné ve Španělsku podléhá také dani z přidané hodnoty 21 %. 

Zpoplatněno je pouze 15 % rychlostních komunikací (snadné rozlišit Autopista – placená 

a Autovía – neplacená) 

Na obrázku 10 jsou uvedeny zpoplatněné dálnice (modrá barva) a nezpoplatněné rych-

lostní silnice (červená barva).  

Obrázek 10 nerozlišuje vlastnictví zobrazených komunikací, které jsou ve Španělsku  

buď celostátní (označení AP a A) anebo ve vlastnictví jednotlivých autonomních spole-

čenství. Autonomní dálnice má i své vlastní označení (např. Katalánsko C, Valencie CV, 

Murcie MU). 

Obrázek 10 - Španělské dálnice a rychlostní silnice 

 

zdroj:  www.spaincrisis.blogspot.cz, 2017 
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Itálie  

Výše mýtného se stanovuje podle počtu náprav a podle terénu (hory a nížiny). 

V Itálii se vypočítává výše mýtného podle průjezdu mýtnou branou, nestanovuje se podle 

ujetých kilometrů. 

Mýtné podléhá dani z přidané hodnoty ve výši 21 %. 

 Zákon o minimální mzdě v zemích EU 

Novou snahou zemí původních států Evropské unie je protekcionismus vlastních trhů 

prostřednictvím zavádění minimální mzdy, kterou musí dopravci v minimální výši řidiči 

platit po dobu jízdy na území daného státu. Tento zákon již uvedli v platnost Německo, 

Francie, Rakousko, Nizozemsko a Itálie (u posledních dvou zmíněných se zákon nevzta-

huje pro zahraniční dopravce vyjma kabotáže).  

Tyto zákony se již poměrně dlouhou dobu projednávají Evropskou komisí (začalo to pří-

chodem prvního zákona v roce 2015), zda tyto státy vydanými nařízeními neporušují 

Smlouvu o fungování Evropské unie.  

Snahou ČESMADu a IRU je vyjmutí řidičů mezinárodní kamionové dopravy z minimál-

ních mezd, jelikož není možné, aby dopravce sledoval veškeré legislativní změny v jed-

notlivých zemích. Řidič je vysoce mobilní a za měsíc může projet mnoha státy Evropské 

unie. 

Pro případné řešení tohoto problému se vytváří nový SMART tachograf, zaznamenávající 

aktuální pozici vozidla, což by rozhodně zjednodušilo evidenci denní pracovní doby 

v jednotlivých státech, což požadují výše zmíněné státy. Avšak protože se bude jednat  

o novinku na trhu, kdy je zaváděcí cena vždy vyšší, nebudou si moci menší dopravci tuto 

technologii dovolit a větší dopravci většinou využívají sledování pomocí jiných techno-

logií např. ve zkoumaném subjektu se využívá systém EchoTrack, který ukazuje aktuální 

pozici vozidla. 

• MiLoG  

MiLoG je zkratka od Mindeslohngesetz a představuje zákon o minimální mzdě ve Spol-

kové republice Německo, které bylo první zemí, které přišlo s tímto opatřením. Zákon 

vešel v platnost 1. ledna 2015. Zákon spočívá v zavedení plošné minimální mzdy  

na území Německa. Problémem je, že mimo vyslaných zaměstnanců ze zahraničních států 
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platí i pro zaměstnance, kteří jsou do Německa pracovně vysláni. Tuzemských i zahra-

ničních dopravců se toto opatření dotklo tím, že musí svým řidičům vyplácet Německem 

stanovenou minimální mzdu, pokud tímto státem pouze jenom projíždí (tzv. tranzitní do-

prava) anebo vykonávají na území státu kabotáž. Zákon je platný pro všechny stejným 

způsobem a nelze ho změnit např. dvoustrannou smlouvou nebo dohodou. 

Minimální mzda pro rok 2017 je stanovena ve výši 8,84 EUR/h, přepočteno v průměru 

na 238,- Kč/h. Do minimální mzdy se nezapočítávají příspěvky na stravné (což tvoří velký 

příjem řidičů v České republice), přesčasové hodiny, příplatky za práci ve svátek nebo 

neděli, náhrady za dovolenou, anebo jiné příspěvky. 

Všechny nezbytně nutné doklady a formuláře musí být přeloženy do německého jazyka 

(což vytváří nemalou nákladovou položku pro zahraniční dopravce) a dopravci mají po-

vinnost tyto dokumenty uschovat minimálně po dobu 2 let pro případnou zpětnou kon-

trolu. Sankce za nevedení evidence o pracovní době je až do výše 30 000€ a za nevyplá-

cení minimální mzdy až do výše 500 000€. 

Všichni zahraniční dopravci mají povinnost písemně a v německém jazyce nahlásit zahá-

jení činnosti na centrále celního úřadu v Kolíně nad Rýnem, dále tento úřad vyžaduje 

všeobecný přibližný plán nasazení řidičů na území Německa na dobu šesti měsíců do-

předu (pro dopravce, kteří nemají stálé přepravy v podstatě nesplnitelné).  

Dopravci musejí svým řidičů vyplácet minimální mzdu za strávený čas na území Ně-

mecka, tudíž musejí vést evidenci o počátku a konci denní pracovní doby v tomto státě. 

Tento proces je zaznamenáván na evidenčním listě a musí se oznámit nejpozději  

do 7 pracovních dnů po skončení přepravy. Evidenční list musí obsahovat tyto údaje: 

• příjmení, jméno a datum narození zaměstnance; 

• počátek a předpokládanou dobu trvání zaměstnání; 

• místo zaměstnání; 

• místo v Německu, kde budou k dispozici doklady za účelem splnění archi-

vační povinnosti; 

• příjmení, jméno, datum narození a adresa na území Německa odpovědné 

osoby; 

•  příjmení, jméno a adresa na území Německa zmocněnce pro doručování. 
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Výše uvedené povinnosti se vztahují na zaměstnance s pevným pracovním místem, tudíž 

ne pro mobilní zaměstnance (řidiče). Pro dopravce stačí uvést u svých pracovníků jejich 

denní pracovní dobu na území Německa. 

V současnosti je sice zákon platný, ale není při silničních kontrolách sledovaný, jelikož 

ho přezkoumává Evropská komise. Dle oficiálního vyjádření Sdružení ČESMAD BO-

HEMIA přišla pouze jediná pokuta za nesplnění těchto podmínek. 

Na základě dotazníkového šetření se žádný z pracovníků zkoumaného subjektu zatím ne-

setkal s kontrolou minimální mzdy na území Německa. Zkoumaný subjekt splňuje pod-

mínky registrace k MiLoG, ale nesplňuje podmínky minimální mzdy. V případě,  

že by stravné bylo započítáváno do minimální mzdy, zkoumaný subjekt by tuto podmínku 

splňoval. 

• Loi Macron 

Dalším státem, který se rozhodl tento zákon zavést byla Francie, který se stal účinným  

od 1. července 2016.  

Zákon Cerfa n°15553*01 funguje na stejné bázi jako německý MiLoG, tudíž se vztahuje 

na všechny přepravy do a z Francie včetně kabotáže, a to osob i nákladu bez ohledu  

na velikost vozidla. Tento zákon se nevztahuje pro osoby samostatně výdělečně činné  

a tranzitní jízdy, což je jízda přes území státu, ve kterém nedochází k nakládce nebo vy-

kládce zboží. Ve Francii ale mnoho přeprav končí, protože přes Francii se jezdí hlavně 

do Španělska případně do Velké Británie, proto usnesení, že toto nařízení neplatí  

pro tranzitní jízdy, není zcela na místě. 

V tomto nařízení je dále usnesení, že každý pracovník (řidič) má nárok na sociální pravi-

dla, která jsou platná v tomto státě. Týkají se hlavně pracovní doby a odpočinku, práci 

přesčas, ochrana zdraví při práci a rovnost pohlaví, protože nárůst řidiček je v dnešní době 

zřetelný. 
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Tabulka 8 - Základní hodinová sazba 

Rozdělení řidičů Sazba EUR/h 

Řidič vozidla do 3,5t  9,76 EUR/h 

Řidič nákladního vozidla nad 3,5t až do 11t 9,76 EUR/h 

Řidič nákladního vozidla nad 11t až do 19t 9,76 EUR/h 

Řidič nákladního vozidla nad 19t 9,76 EUR/h 

Řidič nákladního vozidla s vysokou kvalifikací 10 EUR/h 

zdroj: Ministère de l'Environnement, de l'Énergie et de la Mer, 2017 

Tabulka 9 - Délka práce pro řidiče dle Loi Macron 

 Rozsah 

Maximální denní 

směna 

12 hodin 

Maximální denní 

směna v případě 

práci v noci 

10 hodin pro zaměstnance pracující v nočních směnách nebo 

pracovníka, který v rámci 24 hodin odpracuje část práce v roz-

mezí 24:00 a 5:00 hod. 

Maximální  

týdenní směna 

56 hod v jednotlivém týdnu a 48 hod poměrně za 3 měsíce pro 

řidiče dálkových tratí 

52 hod v jednotlivém týdnu a 48 hod průměrně za 3 měsíce 

Denní odpočinek Pro řidiče podřízeného evropské úpravě doby řízení a odpočinku: 

11 hod s možností zkráceného odpočinku o 9 hod  

3 krát týdně 

Ostatní řidiči: 10 hod po sobě jdoucích v rámci 24 hod období 

Týdenní  

odpočinek 

Pro řidiče podřízeného evropské úpravě doby řízení a odpočinku: 

45 hod – možnost zkráceného odpočinku o 24 hod. ve dvou po 

sobě následujících týdnech s povinným vyrovnáním 

Ostatní řidič: 48 po sobě následujících hod odpočinku rovnoměr-

ného nebo nerovnoměrného, aniž by tato doba mohla být kratší 

než 35 hod v místě bydliště nebo 24 hod mimo něj 

Režim přestávky 30 min v případě denní pracovní doby v délce 6 až 9 hodin 

45 min v případě denní pracovní doby přesahující 9 hodin 

Možnost rozložit přestávky na úseky, každý o délce nejméně  

15 min 

zdroj: Ministère de l'Environnement, de l'Énergie et de la Mer, 2017 
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Francie zavedla na rozdíl od Německa povinnost pro zahraniční dopravce mimo přísluš-

ných potvrzení a dokumentů písemně určit svého zástupce ve Francii, který bude u sebe 

mít uloženou veškerou dokumentaci. Tato osoba se využívá v případě jakéhokoli pro-

blému a má za úkol zajišťovat komunikaci s příslušnými orgány (policejní, celní anebo 

inspektorát práce) ve francouzštině. Francie chtěla tímto opatřením vytvořit nové pra-

covní pozice a nové odvětví v podnikání. 

Každý zahraniční dopravce je dále povinen vystavit svému řidiči Potvrzení o vyslání  

na pracovní cestu (deklarace), které platí maximálně na dobu 6 měsíců. Deklarace se roz-

děluje na tři druhy, a to dle druhu dopravy. Deklarace musí být zpracována ve francouz-

štině, datovaná a podepsaná před prvním vysláním řidiče do Francie. Od 1.1.2017 jsou 

certifikáty vyplňovány pouze elektronicky pomocí SIPSI služby, která je k dispozici  

na internetových stránkách francouzského Ministerstva práce. 

Každá deklarace musí obsahovat: 

• obchodní jméno, elektronickou a poštovní adresu, telefonní číslo zaměstna-

vatele, právní formu společnosti, jméno a příjmení, datum a místo narození 

odpovědného zástupce dopravy a příslušnou správu sociálního zabezpečení, 

které platí zaměstnavatel sociální odvod; 

• jméno a příjmení zaměstnance, datum a místo narození, adresu, národnost, 

datum podpisu pracovní smlouvy a příslušné pracovní právo; 

• hrubou hodinovou mzdu, převedou na EUR a podrobnosti o cestovních ná-

hradách a stravném pro vyslané zaměstnance; 

• jméno a příjemní nebo název, elektronickou a poštovní adresu jmenovaného 

odpovědného zástupce ve Francii, zástupce musí být jmenován na dobu mi-

nimálně ještě 18 měsíců po skončení práce zaměstnance ve Francii; 

• odkaz na registraci společnosti v elektronickém rejstříku podnikatelů v sil-

niční dopravě (ERRU). 

Zkoumaný subjekt využívá pro splňování francouzských podmínek společnost Move Ex-

pert, která pro něj zajišťuje zastoupení ve Francii a vyřízení certifikace, a to i pomocí 

nové SIPSI služby. 
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Francouzský zákon je mnohem kontrolovanější než v případě německého MiLoG. Jsou 

již záznamy o pokutovaných řidičích, kteří neplní požadavky Francie.  

Mnoho dopravců přestalo díky tomuto zákonu jezdit přepravy do Francie a po dalších 

vyžadovali francouzské firmy doložení, že plní Loi Macron. Pokud by toto doložení ne-

poskytnuli nebudou jejich vozidla naložené. 

Dle nařízení Loi Macron musí být ve vozidle následující dokumenty: 

• originální deklarace s razítkem a podpisem; 

• kopie platné deklarace; 

• pracovní smlouva řidiče. 

Loi Macron je taktéž kontrolován Evropskou komisí, avšak je platný a mezi řidiči kon-

trolovaný, ne však plošně záleží na konkrétním zástupci příslušného správního orgánu  

a jeho postoji k tomuto nařízení. 

I řidiči pracující ve zkoumaném subjektu, byli již kontrolováni, zda splňují podmínky  

pro Loi Macron. K 1. březnu 2017 vypršela platnost některých deklarací a řidič, který  

byl kontrolován zatím neměl vytvořenou novou deklaraci. Za tento přestupek sankce udě-

lena nebyla, řidič byl pouze upozorněn na propadlou deklaraci a vyzván k její úpravě.   

• LSD - BG 

LSD – BG je zkratka od Lohn-und Sozialdumping-Bekämpfungsgesetz, což je zákon  

o minimální mzdě platný v Rakousku od 1. ledna 2017 o vysílání pracovníků pro všechny 

zaměstnance, a to včetně řidičů nákladní a autobusové dopravy. Na rozdíl od německého  

a francouzského zákona se tento nevztahuje na osoby samostatně výdělečně činné a tran-

zitní přepravy, což je podstatné pro dopravce, kteří Rakouskem pouze projíždějí. 

Minimální mzda pro dopravní sektor je dána kolektivní smlouvou, pracovníci se rozdělují 

do 7 kategorií. V Rakousku se výše sazby stanovuje podle kategorie řízeného vozidla  

a délky praxe daného řidiče. Minimální mzda byla stanovena ve výši 8,27 EUR pro řidiče 

malých vozidel s praxí do 5 let až do 10,22 EUR/h pro řidiče distribuující pohonné hmoty 

s praxí nad 20 let. K této částce dále náleží další příplatky dle rakouského předpisu. 

Stejně jako ve Francii i Rakousko požaduje dodržovat další sociální pravidla (pracovní 

doba a doba odpočinku dle rakouského předpisu) 
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Souhrn dokladů, které musí být ve vozidle: 

• kopie Oznámení o vyslání do Rakouska, anebo Oznámení o najmutí pracov-

níků; 

• dokument A1 nebo E101 (původní označení), který stvrzuje, že jsou hrazeny 

příspěvky na sociální zabezpečení v jiné členské zemi EU. Dokument přísluš-

ného úřadu sociálního zabezpečení, který potvrzuje, že zaměstnanec  

má platné zahraniční sociální zabezpečení během doby vyslání; 

• doklad o výplatě mzdy; 

• zaměstnanecká smlouva. 

Nezbytné doklady musí být k dispozici v němčině. Zaměstnanecká neboli pracovní 

smlouva akceptují rakouské kontrolní orgány i v angličtině. 

• Itálie 

Itálie jako další ze států zavedla zákon o minimální mzdě s účinností od července 2016 

pro vyslané pracovníky.  

Zákon se vztahuje i na silniční dopravu, ale výslovně je v zákoně zmíněná prozatím  

jen forma kabotáže. 

• Nizozemsko 

Dalším státem, který zavedl minimální mzdy od 1. ledna 2017 pro vyslané pracovníky 

bylo Nizozemsko. Tento zákon je platný ale pouze na formu kabotáže. 

5.2. Specifika provozování mezinárodní silniční přepravy od-

padů 

Přeshraniční přeprava odpadů vychází vzhledem k mezinárodnímu charakteru z jednot-

ných pravidel stanovených předpisy ES. Předpisy stanovenou Evropskou unií jsou  

pro všechny členské státy závazné a přímo použitelné. 

Problematika přeshraniční přepravy odpadů je poměrně složitá, a to z důvodu rozlišování 

režimu přepravy odpadů nejen podle charakteru odpadu, ale je rozlišována i podle účelu 

a podle zemí do nichž nebo z nichž se přeprava uskutečňuje. 
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Přeprava odpadů je hlavně administrativně náročná. Před samotnou přepravou daného 

odpadu probíhá klidně i několik měsíců dlouhé schvalovací řízení.  

Prvotní legislativní úpravou byla Basilejská úmluva o kontrole pohybu nebezpečných od-

padů přes hranice států a jejich zneškodňování. Jejím cílem je snížit pohyb odpadů přes 

hranice států na minimum anebo zneškodňování odpadů co nejblíže u jejich původce. 

Evropská unie rozlišuje přepravu v rámci společenství (dovoz a vývoz) a dovoz nebo vý-

voz odpadů do třetích zemí. Podstatné je, zda se odpad bude dále zpracovávat nebo má 

být v příslušené zemi odstraněn. Dále se odpad rozlišuje na odpad nebezpečný a bez-

pečný. 

Obrázek 11 – Rozlišení přepravy odpadů dle Nařízení č. 1013/2006 

zdroj: Nařízení Evropského parlamentu a Rady (ES) č. 1013/2006, 2017 

 Kontrolní režimy při přeshraniční přepravě odpadů 

Podle nařízení (ES) č. 1013/2006 se stanovují tři režimy kontroly při přeshraniční pře-

pravě odpadů.: 

• přeprava odpadů provázena určitými informacemi, ale není nutno podávat 

oznámení příslušných orgánům dotčených států a čekat na jejich souhlas; 

Přeprava 
odpadu

Dovoz 

V rámci 
Evropské unie

Do třetích 
zemí

Vývoz

V rámci 
Evropské unie

Do třetích 
zemí

Tranzit
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• přeprava odpadů, ke kterým je nutno podávat oznámení o přepravě odpadů. 

Ta se může uskutečnit až příslušné orgány dotčených států udělí souhlas 

s přepravou; 

• přeprava odpadů, která se nesmí uskutečnit, je zakázána. 

Do těchto režimů se rozděluje přeprava odpadů podle následujících faktorů: 

• účel přepravy, zda bude odpad v cílové zemi dále využit nebo odstraněn; 

• země určení; 

• zařazení odpadů do tzv. barevných seznamů. Pouze v případě, že se jedná  

o odpad, který bude dále využíván; 

• zařazení odpadů dle Katalogu odpadů, které je stejně důležité jako zařazování 

do barevných seznamů. Pouze v případě českého subjektu na jedné straně; 

• hmotnost zásilky, která se využívá pouze ve speciálních případech. 

 Odpady určené k odstranění a využitelné odpady 

Odpady určené k odstranění 

Do České republiky je zakázáno přepravovat odpad, který je určen k odstranění (existuje 

výjimka v případě vzniku odpadu v sousedních státech z důsledku živelných pohrom 

nebo stavu nouze) a z tuzemska se odpad za tímto účelem smí přepravovat pouze do člen-

ských zemí EU a zemí ESVO, které jsou členy Basilejské úmluvy, jinak je tato přeprava 

zakázána.  

Tato přeprava se navíc smí uskutečnit pouze v případě, že v České republice není vhodné 

zařízení na odstranění daného odpadu, přednostně se vždy odpad odstraňuje v zemi pů-

vodce. Odpady přepravované za tímto účelem je do států třetích zemí zcela zakázána. 

Přeprava odpadu za tímto účelem musí být vždy doprovázená souhlasem příslušného or-

gánu přijímajícího státu v případě přepravy do zemí ESVO je také nutný souhlas přísluš-

ného orgánu odesílajícího státu. Všechny dotčené orgány můžou stanovit podmínky dané 

přepravy. 
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Odpady určené k využití 

Tento účel přepravy odpadů se podle možného rizika při jejich využívání rozdělují  

do barevných seznamů (zelený a žlutý) a na odpady dosud neuvedené v žádném ze se-

znamů. 

Pokud je přepravovaný odpad uveden v zeleném seznamu smí se jeho přeprava uskutečnit 

stejně jako volně obchodovatelného zboží, ale musí být doprovázeno údaji, které jsou 

stanoveny v nařízení (ES) č. 1013/2006. 

Odpady patřící na ostatní seznamy nebo neuvedené v žádném seznamu se můžou přepra-

vovat pouze na základě souhlasů všech dotčených příslušných orgánů. 

Přeprava za účelem spalování se musí vždy posoudit, zda se jedná o využívání odpadu 

nebo jeho odstraňování, které je zakázáno. 

 Typy přepravovaných odpadů 

Dle nařízení Evropského parlamentu a rady (ES) č. 1013/2006 se přepravované odpady 

rozdělují do dvou seznamů. 

Původně byly seznamy tři, patřil mezi ně ještě červený seznam odpadů, který se ale poz-

ději zahrnul do žlutého seznamu. 

• Zelený seznam odpadů 

Tyto odpady jsou dle nařízení považovány za neproblematické v případě jeho zpracování 

anebo dopadu na životní prostředí.  

Zelený seznam odpadů je možné najít v nařízení (ES) č. 1013/2006 v příloze III. Tyto 

odpady se označují kódem B a čtyřciferných číslem (odpady uvedené v příloze IX Basi-

lejské úmluvy) a kódem G (což jsou zbytkové odpady). 

Pokud se tyto odpady přepravují z důvodu využití nejsou požadavky na převoz přísné. 

Není třeba písemných souhlasů příslušných orgánů o jejich přepravě. Důležité je mít uza-

vřenou pevnou smlouvu, která se týká především závazků mezi vývozcem a dovozcem  

a každá přeprava musí mít k dispozici dokument podle přílohy VII, kde jsou uvedené 

informace doprovázející přepravu odpadů podle článku 3. 
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Výjimkou jsou státy Polsko, Slovenská republika, Lotyšsko a Malta, které vyžadují sou-

hlasy všech příslušných orgánů příslušných zemí, a to i v případě tranzitu přes výše uve-

dené státy. 

• Žlutý seznam odpadů 

Tyto odpady jsou určené v příloze IV nařízení (ES) č. 1013/2006 a označují se kódem  

A a čtyřciferným číslem. 

Přepravované odpady musí doprovázet souhlasy všech příslušných orgánů všech zemí, 

které budou dotčeny přepravou. 

 Přeprava bezpečných odpadů 

Těmito odpady jsou myšleny především ty, na které není nutné podávat oznámení pří-

slušným orgánům, ale jsou zde i výjimky. 

Zásilku musí doprovázet (stejně tak i jako v případě nebezpečných odpadů) dokument, 

ve kterém je uveden odesílatel, příjemce a dopravce, dále druh odpadu hmotnost apod. 

Nejdůležitější je mít uzavřenou pevnou smlouvu o využití daného odpadu, která je mezi 

odesílatelem (většinou původcem odpadu) a příjemcem, který bude odpad dále využívat. 

V této smlouvě musí být uvedeno, že pokud přeprava odpadu nebo jeho využití nelze 

dokončit podle plánu nebo v případě nedovolené přepravy, tak osoba, která přepravu za-

řizuje anebo v některých případech příjemce: 

• převezme odpad zpět, nebo zajistí jeho využití jinak; 

• v případě nezbytnosti zajistí jeho uskladnění. 

 Přeprava nebezpečných odpadů 

Přeprava nebezpečných odpadů zaznamenala od začátku roku 2017 novou změnu. Týkala 

se ohlašování přepravy těchto odpadů. Z původní listinné podoby se přestoupilo na ohla-

šování elektronické pomocí systému ISPOP. 

Na rozdíl od přepravy bezpečných odpadů má tento druh odpadu jisté zvláštnosti. Hlavní 

je větší svázanost s dalšími předpisy a nařízeními. Mimo přiřazení odpadu k příslušnému 

katalogovému číslu se musí dále označit příslušným UN číslem, což označuje nebezpečný 

náklad. V některých případech je nutno zabalení těchto odpadů do speciálních certifiko-

vaných obalů anebo je označit jinak než bezpečný odpad.  
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Velmi důležitými dokumenty jsou přepravní doklady, které se musí vystavit spolu s Evi-

denčním listem pro přepravu nebezpečných odpadů, ten je povinen vyplnit jak odesílatel, 

tak příjemce odpadu. Tato povinnost není nutná v případě vnitropodnikové přepravy, 

která nepřesahuje areál dané společnosti. Vyplněný evidenční list je přiložen k zásilce  

pro každou přepravu samostatně. 

Přepravní doklady vystavuje a zodpovídá za ně ten, kdo odpad nabízí k přepravě,  

což je ve většině případů původce odpadu. 

Původci odpadů často přepravují odpad v nadlimitním množstvím, k čemuž je potřeba 

jmenovat zákonem bezpečnostního poradce pro přepravu nebezpečných věcí, který do-

hlíží na přípravu a označování. 

 Postup při podávání oznámení v rámci České republiky 

Dovoz do České republiky 

Před přepravou odpadu do České republiky je třeba vědět, zda je nutné podávat oznámení 

příslušným orgánům.  

Nejprve musí daný subjekt zařadit odpad do Katalogu odpadů. Následuje ověření,  

zda příjemce odpadu je oprávněn převzít odpad do vlastnictví. Pokud příjemce není 

oprávněn, přeprava odpadu se nemůže uskutečnit.  

Znovu využitelný odpad se dále rozdělí dle barevných seznamů Nařízení 1013/2006. Po-

kud je odpad v zeleném seznamu odpadů (bezpečné odpady) není třeba podávat oznámení 

příslušným orgánům.  

Odpady patřící do žlutého seznamu se musí oznámit příslušným úřadům a čekat na jejich 

vyjádření.  

Další otázkou je, zda se jedná o přepravu odpadu k laboratorní analýze v menším množ-

ství než 25 kilogramů. Pokud ano není nutno podávat oznámení, pokud ne je třeba rozlišit, 

zda se jedná o odpad, který se využije anebo odstraní. Pokud by se měl odpad odstranit, 

přeprava se nemůže uskutečnit.  

Pro lepší názornost existuje schéma postupu při rozhodování o oznámení, které je patrné 

z obrázku 12. 
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Postup při podávání oznámení do České republiky 

Nejprve je potřeba znát předběžný termín konání přepravy, maximálně je povolené ob-

dobí 12 měsíců. Následuje uzavření smlouvy, která musí obsahovat všechny náležitosti 

podle nařízení (ES) č. 1013/2006. Na základě Ministerstva životního prostředí předá pří-

jemce odesílateli všechny doklady, které jsou potřeba podle nařízení (ES) č. 1013/2006, 

a to: 

• chemickou analýzu složení odpadů; 

• popis procesu vzniku odpadů; 

• popis procesu zpracování odpadů; 

• kopii smlouvy mezi odesílatelem a příjemcem; 

• kopii smlouvy mezi původcem a odesílatelem; 

Zařazení do Katalogu odpadů

Kontrola oprávnění příjemce převzít odpad

Pokud není oprávněn, 
nelze uskutečnit

Pokud ano, je odpad určen k 
laboratorní analýze do 25 kg ?

Pokud ano, není třeba 
podávat oznámení Pokud ne, je odpad na další 

využití nebo odstranění?

Odstranění, nelze 
uskutečnit přepravu

Využitelný, odpad zařadit 
do barevného seznamu

Zelený seznam 
odpadů

Není třeba podávat 
oznámení

Žlutý seznam 
odpadů

Je třeba podávat 
oznámení

Obrázek 12 - Podávání oznámení  

zdroj: Ministerstvo životního prostředí, 2017 
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• kopii výpisu z obchodního rejstříku příjemce; 

• doklad, který prokazuje, že příjemce je oprávněn provést využití odpadu v jeho 

provozovaném zařízením; 

• informace o způsobu zajištění finanční záruky; 

• informace o aktuální roční provozní kapacitě zařízení příjemce odpadu. 

Následně odesílatel doplní všechny potřebné dokumenty a podá oznámení u příslušného 

orgánu v místě odesílání odpadu. Pokud tento orgán jej považuje za řádně vyplněné, po-

stoupí toto oznámení příslušnému orgánu v místě převzetí a všem státům, kde bude odpad 

projíždět. Pokud jej orgán v místě doručení považuje za řádně vyplněné zašle odesílateli 

potvrzení o přijetí oznámení, v ostatním případě jej vyzve k doplnění. 

Vývoz z České republiky 

Nejprve se musí odpad zařadit do barevného seznamu odpadů. Pokud je odpad uveden 

v zeleném seznamu musí se dále určit, zda je země určení členem Evropské unie. Pokud 

ano, musí se dále určit, zda se odpad nepřepravuje do státu, kde je nutno podávat ozná-

mení, v ostatních případech se přeprava uskuteční podle článku 18, kdy je zapotřebí do-

kument podle přílohy VII a smlouva mezi odesílatelem a příjemcem. 

V případě, že stát, do kterého se má přepravovat odpad není členem Evropské unie,  

se musí určit, zda se na něj vztahuje rozhodnutí Rady OECD. 

 Legislativa přepravy odpadů 

• Právní úprava v České republice 

Před vstupem České republiky do Evropské unie byla právní regulace přepravy odpadů 

založená na mezinárodních závazcích (Basilejská úmluva a Rozhodnutí Rady OECD). 

Základním platným právním pramenem, který se musí dodržovat v rámci přepravy od-

padů je Zákon č. 185/2001 Sb., o odpadech. Tento zákon byl již mnohokrát novelizován. 

V České republice je jako příslušný orgán zvoleno Ministerstvo životního prostředí České 

republiky. 
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• Právní úprava v Evropské unii 

Právní úprava v České republice je zcela podmíněna legislativě Evropské unie. Nejpod-

statnější nařízení týkající se přepravy odpadů jsou následující: 

Nařízení Rady (EHS) č. 259/93   

Toto nařízení se týká dozoru nad přepravou odpadů v rámci Evropského společenství,  

do něj a z něj a o jejich kontrole. 

Nařízení Rady (ES) č.1420/1999 

Stanovuje pravidla a postupy společná pro přepravu některých druhů odpadů do někte-

rých nečlenských zemí Organizace pro ekonomickou spolupráci a rozvoj (OECD). 

Nařízení Komise (ES) č. 1547/1999 

Stanovuje kontrolní postupy podle nařízení Rady (EHS) č. 259/93 pro přepravu některých 

druhů odpadů do některých zemí, na které se nevztahuje rozhodnutí OECD. 

Nařízení Evropského parlamentu a Rady (ES) č. 1013/2006 

Nejdůležitější nařízení Evropské unie, co se týká přepravy odpadů. Stanovuje pravidla 

pro přeshraniční přepravu odpadů. Nařízení je závazné a přímo použitelné ve všech člen-

ských státech EU. 

Toto nařízení definuje celý postup přepravy. Všechny přepravy podléhají tomuto naří-

zení. 

 Požadavky pro přepravu odpadů ve vybraných státech 

Přeprava odpadů spočívá ve velké finanční zátěži a také hlavně v časovém zatížením.  

Po konzultaci s dispečerem ve zkoumaném subjektu, se může některá přeprava odpadu 

plánovat i několik měsíců, protože samotné přepravě předchází velmi náročná adminis-

trativa a její schvalování. Nejprve se musí schválit vývoz z dané společnosti, která odpad 

vytvořila, následuje povolení pro přepravu přes státy, kterými dopravní prostředek bude 

projíždět a končí schválením např. v České republice od Krajského úřadu příslušného 

kraje o uložení tohoto odpadu anebo jeho následném zpracování. 
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• Německo 

Od 1. 6. 2012 vešel v platnost zákon v Německu, který vytváří povinnost všem, kteří 

s odpadem jakýmkoli způsobem nakládají, tudíž i pro dopravce. 

Pro udělení registrace je potřeba následujících dokladů: 

• koncesní listina; 

• Eurolicence; 

• pojištění vozidla. 

Tato registrace se vztahuje pro celého dopravce, tudíž na všechny vozidla zapsaná  

pod určitým subjektem, ne pouze na jednotlivá vozidla, jako v případě italského Alba 

(popsáno níže). 

V případě přepravy nebezpečných odpadů je požadovaná navíc speciální kvalifikace  

a školení v Německu, což mimo jiné vyžaduje znalost německého jazyka, který však 

každý řidič mezinárodní kamionové dopravy neumí. 

Povolení od Německa se uděluje na základě druhu přepravovaného odpadu. Rozdělují 

povolení pro bezpečné a nebezpečné odpady. 

• Itálie 

Nejnovější zákon v případě přepravy odpadů vyšel v platnost 15. října 2016 v Itálii. Pod-

statou tohoto zákona je registrace do Registru ekologických provozovatelů všech do-

pravců, kteří přepravují odpad, anebo pokud již v minulosti byli registrováni, tak obnovu 

této registrace, a to do 15. 5. 2017. 

Pro získání osvědčení pro přepravu odpadů v Itálii je potřeba zajistit: 

• doložení o komunitární licenci nebo mezinárodním povolení o autodopravě zboží, 

u druhu přepravy, který nepodléhá licenci podle čl. 1, odst. 5 nařízení  

(ES) č. 1072/2009 se vyžaduje čestné prohlášení dokládající účel použití vozidla; 

• doložení o jmenování technicky zodpovědného pracovníka, může jím být maji-

tel/právní zástupce/jednatel firmy; 

• oboustranná fotokopie technických průkazů všech vozidel; 
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• v případě, že dopravní prostředky nejsou majetkem firmy, oprávnění k výhrad-

nímu užívání vozidel (např. leasingové smlouvy apod.); 

• výpisy z trestního rejstříku právních zástupců a odpovědného technika; 

• potvrzení o zaplacení registračního poplatku do registru. 

Navíc u zahraničních firem je dále potřeba vystavit prohlášení. Naštěstí se Itálie rozhodla 

toto prohlášení sjednotit pro všechny zahraniční státy. Prohlášení musí: 

• obsahovat sídlo firmy, právního zástupce, strukturu společnosti a daňové identifi-

kační číslo; 

• dokládat, že žádný z právních zástupců společnosti není stíhán či zbaven funkce 

vedení společnosti; 

• potvrzovat, že se firma nenachází v úpadku; 

• vykazovat odvody sociálního pojištění zaměstnanců. 

Všechna tato osvědčení je nutno přeložit do italštiny a musí být úředně ověřeny. Pokud 

se jedná o úřední osvědčení je navíc potřeba je opatřit apostilou (doložka, která se připo-

juje za oficiální listiny a dokumenty).  

V tomto dokumentu musí být uvedeny všechny kódy odpadů, které je příslušné vozidlo 

oprávněno přepravovat. 

Osvědčení o přepravě odpadů se v tomto případě uděluje na každou soupravu, tvořící 

tahač a návěs zvlášť. V případě zkoumaného subjektu, který vlastní 10 souprav přepra-

vující odpad musí mít 20 těchto osvědčení (10 tahač + 10 návěs). 

• Nizozemsko 

Tento stát vyžaduje registraci do veřejného národního seznamu dopravců zabývající  

se přepravou odpadů VIHB. 

5.3. Technické požadavky pro přepravu  

 Vozidla 

Pro přepravu odpadů se využívají sklápěcí návěsy, návěsy přepravující kontejnery, dále 

plachtové návěsy a poměrně nově jsou i využívané návěsy s posuvnou podlahou. Mimo 

jiné můžeme na silnicích vidět i speciální vozidla. 



60 
 

• Sklápěcí návěsy 

Tento typ návěsu funguje na základě hydraulické zdviže, která návěs vyzdvihne do výše 

a přepravovaný náklad se vysype zadní částí návěsu. 

Převážejí hlavně sypké směsi a dále např. stavební materiály anebo odpady ze staveb. 

• Návěsy přepravující kontejnery 

Soupravu tvoří tahač s návěsem, na který se přepravovaný kontejner celý naloží a posléze 

celý vyloží. Kontejnery se velmi používají v námořní dopravě. Silniční nákladní vozidlo 

přepravovaný kontejner přepraví do přístavu, kde je naložený na loď. 

Využívají se především na stavební odpady anebo na komunální odpady. 

• Návěsy s posuvnou podlahou 

Poměrně nový systém návěsů, který je možné mimo jiné využít i pro přepravu odpadů. 

Vzhledem k tomu, že podlaha je posouvací, snadno se dá vyložit jak sypký, tak pevný 

materiál. Nakládání zboží je také usnadněno pomocí otevíratelné svrchní části, na které 

je pouze plachta. 

 Označení vozidel 

Vozidlo, které přepravuje odpad musí být vybaveno speciálním označením, představující 

přepravu odpadu. Označením je myšlena bílá tabule ve velikosti 40 cm na 30 cm s velkým 

tiskacím písmenem „A“ černé barvy (viz obrázek 12).  

Toto označení musí být umístěno vepředu i vzadu na vozidle a takovým způsobem,  

aby bylo zřetelně viditelné. 

zdroj: www.truckpartsconcurrent.nl, 2017 

Obrázek 13- Cedule představující přepravu odpadu 
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Dopravní prostředky, které se zabývají přepravou odpadů nemusí nutně vykonávat pouze 

tyto přepravy. V případě vytížení vozidla mohou vozidla přepravovat i neodpadový ná-

klad, pak vozidlo nemůže využívat speciální označení pro přepravu odpadu. Tyto cedule 

se pro tyto případy vyrábějí například uzavíratelné a v případě, že vozidlo přepravuje jiný 

náklad, než odpad, jednoduše řidič tabuli uzavře, tak aby označení nebylo viditelné.  

 Dokument dle přílohy VII 

Tento dokument je nejdůležitější součástí každé jednotlivé přepravy odpadu, pro který 

není potřeba oznámení. Je to v podstatě doložka, že přepravovaný náklad je odpad. 

Dokument má čtrnáct částí. Obsahuje odesílatele odpadu, který musí daný dokument  

při vývozu podepsat, dále je zde uveden příjemce odpadu, který po převzetí odpadu  

do vlastnictví musí stvrdit tento dokument taktéž svým podpisem. Další část je věnovaná 

dopravcům (možno uvést až tři dopravce). Velmi důležitá část se týká přepravovaného 

odpadu, který je zde specifikován určitými kódy. V dokumentu je také zapsána váha ná-

kladu a v některých případech musí být i zaznamenané laboratorní testy. 

5.4. Kritické faktory mezinárodní kamionové dopravy 

 Zavádění minimálních mezd pro vyslané pracovníky 

Tyto zákony zavedlo již pět států (Německo, Francie, Rakousko, Nizozemsko, Itálie). 

Státy především východní Evropy se samozřejmě proti těmto nařízením bouří, protože 

těchto pět států se snaží vytlačit zahraniční dopravce ze svých trhů a odbourat tím kon-

kurenci východních dopravců.  

Minimální mzdy se pravděpodobně budou snažit zavádět i další státy západní Evropy. 

Největší problém je v komplikovanosti a různorodosti každého zákona v jednotlivých stá-

tech. Dopravce, jehož řidič projede za měsíc několika státy není schopen uhlídat a hlavně 

evidovat trasy všech svých zaměstnanců, kterých mohou být i desítky. 

 Nedostatek řidičů 

Nedostatek řidičů trápí dopravce napříč celou Českou republikou, některé odhady nedo-

statku řidičů uvádí pět tisíc pracovníků. Tento problém ovlivňuje i zkoumaný subjekt. 

Nedostatek řidičů je v tuzemsku tvořen hlavně kvůli nízké základní mzdě. Většina do-

pravců poskytuje zaměstnavatelům nízkou základní mzdu, ke které ale poskytuje vysoké 

diety. 
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Obrázek 14 – Obsazenost vozidel ve Václav Cimburek CIVA trans 

 

zdroj: vlastní šetření, 2017 

Z obrázku 14 můžeme vyvodit, že nedostatek řidičů postihuje i zkoumaný subjekt. Z cel-

kového počtu 68 nákladních souprav je řidičem neobsazených 8 což vytváří 12 % neob-

sazenosti na celkovém vozovém parku. 

 Zdravotní problémy řidičů 

Na základě dotazníkového šetření bylo zjištěno u řidičů zkoumaného subjektu několik 

zdravotních problémů, které vznikly na základě výkonu povolání. 

Největší podíl zdravotních problémů (dle obrázku 15) tvoří bolesti zad, které jsou nejčas-

těji zapříčiněny nesprávným sezením ve vozidle a únavou, která vzniká z důvodu např. 

jízdy v noci se kterou souvisí i bolesti očí (kterou trpí 19 % dotazovaných), kvůli ozáře-

ním světel protijedoucích vozidel.  

Velké procento dotazovaných (19 %) si také stěžovalo na zažívací problémy, které jsou 

způsobeny hlavně nepravidelnou stravou a nedostatkem teplého jídla. 

Řidiči, kteří jezdí ve dvojicích si také stěžují na nespavost, protože jejich den netrvá jako 

klasický den 24 hodin, ale trvá 30 hodin. Stává se, že tato osádka cestuje často v noci,  

což je vyčerpávající, ale osádka musí být vzhůru, což se pak přenáší i do jejich osobního 

života a v noci mají problémy s usínáním.  

88%

12%

Obsazená vozidla

Neobsazená vozidla
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Obrázek 15- Zdravotní problémy řidičů 

 

zdroj: vlastní šetření, 2017 

 Zavádějící se nová opatření při přepravě odpadů 

Samozřejmě je potřeba aby přeprava odpadů byla legislativně opatřena, ale tak jako ně-

které státy Evropské unie zavádějí zákony o minimální mzdě pro vyslané pracovníky, 

začaly některé státy vytvářet opatření pro přepravu odpadů. S opatřeními začala nejprve 

Německá spolková republika společně s Rakouskem a v minulém roce (2016) se k těmto 

zemím přidala i Itálie a Nizozemsko, z nichž se hojně vyváží odpad.  

Je možné předpokládat, že podobná nařízení zavedou i další státy, a to hlavně státy zá-

padní Evropy, tak jako v případě minimálních mezd. 

 Zavádění mýta na nových silnicích 

Mýto jako takové tvoří velkou položku v kalkulaci nákladů v každé dopravní společnosti. 

Proto každý dopravce se vyhýbá jeho placení a snaží se plánovat trasy tak, aby se vyhnul 

mýtným branám.  

To má své výhody i nevýhody. Cestováním mimo dálnice anebo zpoplatněné silnice  

se může prodlužovat celková trasa a hlavně se může zvyšovat spotřeba pohonných hmot 

dopravního prostředku, kvůli nevyrovnané jízdě na silnicích. 

19%

13%

26%

26%

16%

Zažívací problémy

Nespavost

Bolesti zad

Únava

Bolesti očí
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V České republice se začíná mluvit a zavedení mýta na silnicích I. třídy, což by mělo 

velmi negativní dopad na veškeré jak české, tak i zahraniční dopravce. V Německu zase 

od 1. července 2018 zavádějí mýto na všech silnicích. 

5.5. Analýza přepravy odpadů ve firmě Václav Cimburek  

CIVA trans 

Z České republiky vyváží zkoumaný subjekt odpad minimálně, spíše je odpad přivážen 

do tuzemska se specializací na vývoz z Itálie. Pokud se nějaký odpad z České republiky 

exportuje jedná se hlavně o železné špony.   

Do České republiky firma přiváží převážně pneumatiky jako odpad, které se vozí buďto 

do Borovan, kde jsou následně zpracovány (např. jako příměs do betonu) anebo do Myd-

lovar, kde je tento náklad rekultivován neboli ekologicky uložena v radioaktivních odka-

lištích. Do těchto radioaktivních odkališť proudí každý den desítky vozidel,  

a i tak se odhaduje zavážení těchto míst na minimálně sto let. 

Obrázek 16 - Mydlovarská radioaktivní odkaliště 

 

Zdroj: autorka práce, 2017 
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Zkoumaný subjekt se zabývá přepravou hlavně odpadů ze zeleného seznamu odpadů, 

protože organizace přípravy přepravy těchto odpadů není tolik náročná a nevyžaduje tolik 

dokumentů a povolení jako při přepravě odpadů ze žlutého seznamu. 

Václav Cimburek CIVA trans využívá k přepravě odpadů návěsy s posuvnou podlahou, 

plachtové návěsy, ale již několikrát převážel odpad i pomocí cisternových návěsů. 

 Analýza importní trasa Řím – Borovany (Mydlovary) 

V této kapitole je popsána hlavní trasa přepravy odpadů ve firmě Václav Cimburek CIVA 

trans, kterou zkoumaný subjekt vykonává každý týden několika nákladními vozidly, která 

jsou technicky schopná přepravovat odpad. 

Vybrané vozidlo tudíž ročně vykonává tuto přepravu 52 krát. 

Trasa se týká přepravy starých použitých pneumatik, které mají nakládku v hlavním 

městě Itálie v Římě a jsou následně přepravovány do České republiky do Borovan. 

V momentě příjezdu do cíle se zkontroluje správnost kvality, hmotnosti a množství od-

padu. Po této kontrole odpadu a v případě, že jsou shledány jako znovu nevyužitelné míří 

na vykládku v Mydlovarech (ve většině případů), kde se zaváží stará radioaktivní odka-

liště MAPE (pozn. autorky: Mydlovarská odkaliště byla zvolena jako druhé nejhorší 

místo v Jižních Čechách podle internetového portálu www.idnes.cz). Pneumatiky  

se v tomto místě rekultivují neboli ekologicky ukládají a následně zavážejí zeminou.  

Pokud jsou pneumatiky shledány jako ještě dále využitelné ponechávají se v Borovanech, 

kde jsou rozdrceny a vzniklá guma je následně zapracována např. do asfaltu nebo ce-

mentu. 

Tato přeprava se může uskutečnit dvěma způsoby, rozdíl je ve hraničním přechodu z Itá-

lie do Rakouska. Varianty jsou přes: 

• Hraniční přechod Travioso (I) – Arnoldstein (A) (viz obrázek 17);  

• Hraniční přechod Brennero (I) – Brenner (A) (viz obrázek 18). 

Zkoumaný subjekt využívá při přepravě odpadů hraniční přechod, který je zmíněn jako 

první, a to z důvodu úspor nákladů a potřebných dokladů, které budou řešeny níže. 
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Obrázek 17 – Trasa silniční soupravy přes hraniční přechod Arnoldstein 

zdroj: www.google.cz, 2017 

Obrázek 18 – Varianta Brennero (I) – Brenner (A) 

zdroj: www.google.com, 2017 
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• Příprava přepravy 

Samotná přeprava začíná přípravou všech potřebných dokladů. První, co musí zkoumaný 

subjekt udělat je zažádat v Itálii o povolení na vývoz odpadu z tohoto území, což souvisí 

s dokladem o původu odpadu od společnosti, která ho vyprodukovala. Tento druh odpadu 

nepodléhá oznámení o jeho přepravě, tudíž není potřeba souhlasu Ministerstva životního 

prostředí, ale celou přepravu musí doprovázet dokument podle přílohy VII. 

• Vozidlo 

Pro tuto pravidelnou týdenní přepravu využívá zkoumaný subjekt soupravu, kterou tvoří 

tahač návěsů značky VOLVO FH 500 se dvěma nápravami a emisní třídou  

EURO VI, rokem výroby 2015. Další část soupravy tvoří návěs s posuvnou podlahou, 

který zkoumaný subjekt využívá pro tento typ přepravy, a to STAS S300CX 

ALUTRAILER.  

Nakládka v Itálii 

Trasa měří 1153 km (viz obrázek 17), dle zkušeností z praxe je známo, že vozidlo ujede 

vždy více kilometrů (nečekané objížďky, tankování pohonných hmot a AdBlue, parko-

vání a s tím související odpočinek apod.). Záznamový list o provozu nákladního vozidla 

uvádí výslednou průměrnou vzdálenost ujeté trasy soupravy na 1210 km. 

Pokud by vozidlo jelo druhou variantou trasy najede minimálně o 20 km navíc. Ve druhé 

variantě je navíc problém s hraničních přechodem Brennero (I) – Brenner (A) a to ten,  

že od května 2017 se tudy nesmí přepravovat odpady, tudíž by muselo vozidlo využít 

kombinovanou přepravu a cestovat vlakem. Navíc na tomto přechodu se platí velmi vy-

soké mýto, kvůli environmentálním problémům (vozidla znečišťují ovzduší kvůli vysoké 

hustotě provozu).  

Druhá varianta má další nevýhodu, která spočívá v průjezdu Německem, kde platí zákon 

o minimální mzdě pro vyslané pracovníky. Z důvodu, že je tato trasa pravidelná, musel 

by zkoumaný subjekt oznámit příslušnému německému úřadu dopředu, že bude vykoná-

vat přepravu přes jeho území. Po skončení přepravy nejdéle do sedmi dnů by musel oh-

lásit kolik přesně hodin se daný řidič pohyboval v Německu a náležitě ho odměnit podle 

MiLoGu. 
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Trasa začíná na místě daném objednávkou od odesílatele přepravy (konkrétní název spo-

lečnosti si firma Václav Cimburek CIVA trans nepřála zveřejňovat) na adrese  

Via Leonardo Da Vinci, 00100 Řím, Itálie.  

První se uskuteční nakládka odpadu (obrázek 19), která se uskutečňuje prostřednictvím 

bagru, který vrchní částí odplachtovaného návěsu naloží staré pneumatiky. Nakládka trvá 

dle informací řidičů přibližně jednu hodinu.  

Obrázek 19- Nakládka odpadu 

 

zdroj: Vlastimil Kofroň (zaměstnanec zkoumaného subjektu), 2017 

Po obdržení všech potřebných dokumentů, týkající se přepravy tohoto nákladu, které 

jsou: 

• CMR doklad (viz příloha 3); 

• dodací listy; 

• doložka, že přepravovaný náklad je odpad (viz příloha 4); 

• pokyny k chování v místě nakládky; 

se může vozidlo vydat na cestu. 

Po naložení, vozidlo vyjíždí na cestu, v Itálii projíždí městy Perugia, Cesana, Ravenna, 

Venezia, Udine. Konec přepravy v Itálii končí na hraničním přechodu Tarvisio (I) - Ar-

noldstein (A). 
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Protože vozidlo projíždí územím Itálie musí mít vozidlo u sebe osvědčení Albo nazionale 

gestori ambientali, které je nezbytně nutné pro přepravu odpadů.  

Zákon o minimální mzdě se v tomto státě vztahuje pouze na dopravce, kteří provádějí 

kabotáž, a proto vozidlo zkoumaného subjektu nemusí minimální mzdu a její další poža-

davky plnit. 

Cesta v Rakousku 

Průjezdem hraničního přechodu se nákladní silniční vozidlo dostává do Rakouska,  

kde projíždí městy Salzburg a Linz. Následuje návrat zpět do České republiky přes hra-

niční přechod Wullowitz (A) - Dolní Dvořiště (CZ).  

V Rakousku je jako v dalším státu Evropské unie zaveden zákon o minimální mzdě,  

ale protože tato přeprava pouze tranzituje přes toto území, znovu nemusí zkoumaný sub-

jekt tuto podmínku v případě této přepravy splňovat. 

Vykládka v České republice 

V tuzemsku projíždí městem Kaplice, následuje zastávka v Borovanech, kde se zhodnotí 

stav pneumatik a případně následuje cesta přes České Budějovice na vykládku do Myd-

lovar (obrázek 20). 

V místě vykládky se musí předat další část CMR dokladu a řidičovi je vydán doklad  

o předání odpadu, která spolu s poslední částí CMR dokladu předává zkoumanému sub-

jektu, který na základě těchto dokladů a objednávky (viz příloha 5) vytvoří fakturu. 

Obrázek 20- Vykládka pneumatik 

Zdroj: autorka práce, 2017 
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Rozvržení odpočinku 

Než se vozidlo dostane do Říma na nakládku přepravuje jiný náklad z České republiky 

do Itálie, po jehož složení následuje přestávka, aby měl řidič čistý pracovní výkon  

na novou nakládku. 

Naše přeprava odpadu trvá cca 2 dny s tím, že první den vozidlo přejede celou Itálii  

a druhý den přejede Rakousko a dostaví se do České republiky na vykládku. 

První přestávku bude vykonávat v okolí rakouského města Villach po 10 ti hodinové jízdě 

a odpočinek bude trvat 9 hodin. Druhý den řidiči stačí čas na dojetí až na odstavné par-

koviště v areálu firmy, kde přes víkend vytvoří týdenní odpočinek. 

• Náklady pro přepravu Řím - Mydlovary 

Kalkulace přeprav je ve všech dopravních firmách velmi hlídaná a není to jinak  

ani u zkoumaného subjektu. Celkovou kalkulaci se autorka rozhodla vytvořit za rok,  

i když v praxi se tyto kalkulace vytváří měsíčně. 

Variabilní náklady 

Do variabilních nákladů se řadí hlavně pohonné hmoty, mzdy a stravné, silniční poplatky, 

které tvoří tu největší část variabilních nákladů. Menší část dále tvoří případné opravy, 

výměna olejů, přeprava pomocí trajektu anebo mytí návěsu. 

• Pohonné hmoty 

Průměrná spotřeba výše uvedeného vozidla je stanovena na 31 l / 100 km, na základě 

průměru podle měsíčních spotřeb roku 2016. 

Tabulka 10 – Náklad za pohonné hmoty  

Pohonné hmoty Výpočet 

Spotřeba pohonných hmot (1210 × 31) / 100 = 375,1 litrů 

Cena za 1 l pohonných hmot k 31.3.2017  23 Kč bez DPH 

Celkem za přepravu 375,1 × 23 = 8 627,3 Kč 

Celkem za rok 448 619,6 Kč 

Zdroj: vlastní šetření, 2017 

Vozidlo průměrně za měsíc ujede 12 000 km za rok to činí přibližně 140 000 km.  
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• Náklad na zaměstnance (řidiče) 

Každý řidič dostává mimo měsíční mzdy i tzv. stravné, které má stanovené každý stát 

v jiné výši.  

V Itálii i v Rakousku je výše stravného stanovena na 45 € na den.  

Výše stravného může zaměstnavatel upravovat. Zaměstnanec nesmí však dostat méně  

než 75 % a daňově uznatelný je tento náklad až do výše 140 %, nad tento rámec si za-

městnavatel tento náklad nesmí daňově uznat. 

Tabulka 11 – Náklad na zaměstnance  

Mzda + stravné Výpočet 

Stravné 100 EUR (2 dny)  (100 × 27) = 2 700 Kč 

Základní mzda + odvody zaměstnavatele za přepravu 2743 Kč 

Celkem za přepravu 5443 Kč 

Celkem za rok (5443 × 52) = 283 036 Kč 

zdroj: vlastní šetření, 2017 

• Mýto 

Tabulka 12 – Náklad na mýto  

Stát Částka mýtného 

Itálie (53,7 € bez DPH × 27) = 1 450 Kč 

Rakousko (163,25 € bez DPH × 27) = 4 407,75 Kč 

Německo Tato varianta Německem neprochází 

Česká republika Tato trasa nemá na tomto území zpoplatněné komunikace 

Celkem za přepravu 5 857,75 Kč 

Celkem za rok (5857,75 × 52) = 304 603 Kč 

zdroj: vlastní šetření, 2017 

• Opravy 

Výše nákladů na opravy jsou stanoveny na základě podnikové evidence nákladů ve výši 

50 000 Kč za rok. 

Opravy se velmi těžko dají předvídat. Zaleží na stáří vozidla, údržbě a jízdě řidiče. 
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Do oprav patří mimo přímého materiálu na opravu i práce s ním spojená a také jsou  

zde zařazeny pneumatiky, které se mění přibližně po dvou letech (záleží na ujetých kilo-

metrech a vytíženosti vozidla). 

• AdBlue 

Průměrná spotřeba je přibližně 1 l / 50 km, čím je novější vozidlo tím více spotřebovává 

močoviny, a to z důvodů snižování emisí.  

Tabulka 13 - Náklad za AdBlue 

AdBlue Výpočet 

Spotřeba AdBlue (1210 × 1) / 50 = 24,2 litrů 

Cena za 1 l (k 31.1.2017) 7 Kč 

Celkem za přepravu (24,2 × 7) = 169,4 Kč 

Celkem za rok (169,4 × 52) = 8 808,8 Kč 

zdroj: vlastní šetření, 2017 

• Ostatní variabilní náklady 

Do této položky patří náklady na parkování, přepravu pomocí trajektů a mytí vozidel. 

Celkové náklady na rok jsou přibližně dle podnikové evidence nákladů ve výši  

10 000 Kč. 

• Celkové variabilní náklady: 

Tabulka 14 - Celkové variabilní náklady 

Položka Celkem 

Pohonné hmoty 448 619,6 Kč 

Mzda + stravné 283 036 Kč 

Mýtné 304 603 Kč 

Opravy 50 000 Kč 

AdBlue 8 808,8 Kč 

Ostatní variabilní náklady 10 000 Kč 

Variabilní náklady celkem 1 105 067,4 Kč 

zdroj: vlastní šetření, 2017 
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Fixní náklady 

Do této skupiny nákladů patří hlavně leasing (pokud ho dopravce využívá, ale v dnešní 

době je často využíván kvůli obnově vozového parku a nejčastěji je využíván operativní 

leasing po jehož skončení je vozidlo vráceno leasingové společnosti). Dalšími položkami 

jsou pojištění vozidel a silniční daň. 

Ve fixních nákladech jsou uvedeny náklady na celý rok i kdyby vozidlo stálo, stále tyto 

náklady probíhají. V případě, že by vozidlo vykonávalo pouze zkoumanou přepravu, ne-

bylo by vozidlo ziskové, a to díky těmto nákladům. Kalkulovaná souprava do Itálie 

z České republiky většinou přepravuje kaolín. 

• Leasing 

Měsíční leasing na výše zmíněné vozidlo činí 50 200 Kč. Celkové leasingové náklady  

na rok činí 602 400 Kč. 

• Pojištění vozidla 

Vozidlo musí být ze zákona pojištěno, výše měsíční splátky činí 7 800 Kč celkem za rok 

to dělá 93 600 Kč. 

• Silniční daň 

Daň se vypočítává na základě počtu přeprav a hmotnosti vozidla. Výše zmíněné vozidlo 

má 2 přepravy a hmotnost 18 tun. První registrace tohoto vozidla byla navíc v roce 2015 

tudíž se vypočtená silniční daň snižuje o 48 %. Celková silniční daň na rok činí  

12 350 Kč. 

• Celkové fixní náklady: 

Tabulka 15 - Celkové fixní náklady 

Fixní náklady Celkem na rok za položku 

Leasing 602 400 Kč 

Pojištění vozidla 93 600 Kč 

Silniční daň 12 350 Kč 

Celkem fixní náklady na rok 708 350 Kč 

zdroj: vlastní šetření, 2017 
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Režijní náklady 

Roční režijní náklady na provoz tohoto vozidla byly stanoveny na základě podnikové 

evidence nákladů ve výši 45 000 Kč. 

Do režijních nákladů patří ve zkoumaném subjektu náklady na mzdu dispečera, energie 

a vytápění provozovny, internet, telefony, factoring apod. Jsou to takové náklady, které 

nejdou přiřadit na jednotlivé výkony vozidel, a proto je nutné je rozpočítat. V případě 

zkoumaného subjektu se všechny režijní náklady musí vydělit všemi nákladními vozidly. 

Celkové náklady 

Tyto náklady jsou tvořeny náklady variabilními, které tvoří největší část. Následují fixní 

náklady, které jsou také vysoké z důvodu vysokého leasingu a kvůli nekalkulované pře-

dešlé přepravy kaolínu z České republiky do Itálie. Režijní náklady netvoří vysokou po-

ložku v poměru s ostatními náklady. 

Tabulka 16 - Celkové roční náklady 

Náklad Celkem  

Variabilní náklady 1 105 067,4 Kč 

Fixní náklady 708 350 Kč 

Režijní náklady 45 000 Kč 

Celkem náklady za rok 1 858 417,4 Kč 

zdroj: vlastní šetření, 2017 

Z uvedeného vyplývá, že celkové náklady činí 1 858 417 Kč. V těchto nákladech jsou 

uvedeny variabilní náklady, které jsou spojené se zkoumanou přepravou a fixní náklady, 

které se vztahují na celé auto za rok. Pro komplexnější kalkulaci by bylo vhodné vytvořit 

kalkulaci variabilních nákladů i pro přepravu, vykonávanou z České republiky do Itálie. 

Aby dopravní prostředek přinášel zisk, je nutné, aby celkové tržby zkoumané přepravy 

za rok činily alespoň 1 900 000 Kč.  
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 Závěr 

Tato bakalářská práce se věnovala analýze specifik mezinárodní silniční přepravy odpadů 

a analýze přepravy odpadu z Itálie do České republiky. 

Už začátek podnikání v oblasti silniční nákladní přepravy odpadů je pro podnikatele těžší 

než u jiných typů podnikání. Musí podnikat na základě koncese, která je náročná na zís-

kání a silniční nákladní přepravu odpadů usměrňuje poměrně rozsáhlá legislativa, kterou 

musí každý podnikatel znát. 

Dopravní sektor zaznamenává v poslední době nedostatek řidičů, což je zapříčiněno vy-

sokými pořizovacími náklady na získání řidičského oprávnění a profesního průkazu  

a nezájem mladistvých o učňovské obory, kde je možné získat řidičské oprávnění s niž-

šími náklady. Tento nedostatek je třeba řešit, bylo by proto vhodné usnadnit přístup  

pro získání řidičského oprávnění, a to snížením vstupních nákladů např. formou státní 

podpory anebo podporou studia v tomto odvětví, která je v České republice minimální. 

Přeprava odpadů stejně jako třeba přeprava zkazitelných potravin anebo nebezpečných 

věcí má svá specifika, která ji odlišují od ostatních přeprav, proto je nutné všechny tyto 

zvláštnosti znát a správně je používat. 

Tento druh přepravy je velmi regulovaný, omezený a hlavně vysoce kontrolovaný. Mezi 

hlavní specifika patří zejména administrativní náročnost, protože než proběhne samotná 

přeprava odpadu je otázkou měsíce, ale i třeba půl roku, než se vyřídí všechna potřebná 

povolení a přeprava daného odpadu může být provedena. Schvalovací proces je nařízen 

Evropskou unií a tím se velmi liší od ostatních typů přeprav. 

Nejdůležitější je stanovit, zda je odpad bezpečný či nebezpečný, protože od tohoto faktu 

se odvíjí celá řada specifik. Pro nebezpečné odpady je samozřejmě těžší přepravu usku-

tečnit, nicméně jsou tu zvláštnosti, které platí pro oba druhy odpadu, např. označení vo-

zidel tabulí s velkým tiskacím písmenem „A“ a doprovodu dokladu, že přepravovaný ná-

klad je odpad. 

Státy Evropské unie navíc přicházejí se stále novými a novými omezeními, jako je napří-

klad zákon a minimálních mzdách, kterým se od jeho vzniku zabývá Evropská komise  

a výsledek jeho platnosti je stále nejasný. Na základě dotazníkového šetření bylo zjištěno, 

že dotazovaní respondenti nebyli prozatím pokutování za plnění těchto zákonů,  

ale již se setkali s kontrolou a napomenutím. Pro zlepšení této situace by bylo vhodné již 
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urychleně dořešit zkoumání tohoto zákona, protože dopravci stále čekají na vyjádření Ev-

ropské komise. 

Na základě dotazníkového šetření vyplynulo, že všichni zaměstnanci zkoumaného sub-

jektu znají nařízení (ES) č. 561/2006 a snaží se ho do jisté míry dodržovat, protože  

se zde vyskytují problémy s menším množstvím parkovacích ploch. Bylo by vhodné tyto 

plochy neustále rozšiřovat, kvůli nárůstu nákladních vozidel. Další kritický faktor, který 

vyplynul ze šetření byly zdravotní komplikace řidičů, což by bylo vhodné usměrňovat 

pravidelnými trasami nebo zavedením léčebných pobytů. 

Vypracovaná analýza se týkala přepravy starých pneumatik, které se ukládají v Mydlo-

varech do radioaktivních odkališť. V analýze bylo uvedeno, kde přesně přeprava začíná 

a její trasa přepravy. Byly zde na výběr dvě trasy, které se lišily hraničním přechodem 

z Itálie do Rakouska. Vybrán byl hraniční přechod Arnoldstein, kvůli ušetření ujetých 

kilometrů a menší výši mýtného. Pro snížení nákladů by bylo vhodné zaměřit se zejména 

na fixní náklady, které tvoří velkou část nákladů. Největší úspora nákladů by byla  

ve změně financování vozidla a ve vyjednání nižšího pojištění vozidla, protože silniční 

daň je jasně stanovena zákonem. Úspora by mohla vzniknout i ve vyjednání nižší ceny 

pohonných hmot, anebo ve změně partnera, který pohonné hmoty dodává.   
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 Summary  

Specifics of International Road Transport of Waste 

Waste was created and will certainly be in the future. It is therefore necessary to start 

generating recyclable and re-use technologies that are capable of producing waste. Howe-

ver, it is also necessary to realize that there is a need to produce products with the smallest 

balances and to maximize the use of the product. 

Some European Union countries are not able to dispose of the waste produced, so it is 

necessary to transport these waste to other countries or to other disposal sites. For this 

reason, the European Union has created the conditions and restrictions for the shipment 

of waste that each carrier must follow. 

The main goal of the bachelor thesis is to collect data that specify the implementation of 

international road transport of waste. The work focuses especially on the legislative con-

ditions of waste shipment, the technologies used, the technical requirements for the ship-

ment of waste and the organization of the preparation of waste shipment. 

The first part of the thesis focuses on specifics of international road transportation of 

waste. The thesis describes the conditions of‘operations in transportation in the Czech 

Republic and Europe. It includes international agreements between the states of Europe 

that must be respected. It also examines how transportation affects the environment. It 

also includes the concept of reverse logistics and waste management, with special refe-

rence to waste management in the Czech Republic. 

The second part of the thesis is focused on a selected company Václav Cimburek – CIVA 

trans. Based on observations and help of employee who provides all information on this 

issue, it solves how the transportation of waste takes place in the given company. The 

greatest burden in shipments of waste lies in the very demanding administration of the 

preparation of the shipment.  

Finally, an analysis of selected shipments of waste from Italy to the Czech Republic, 

which the investigated entity performs each week, has been developed. This analysis was 

based on data obtained from the company's cost accounting provided by the surveyed 

entity. 

Key words: Reverse logistics, international transportation, transport, waste, international 

agreements, environment.  
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 Přílohy  

Příloha 1 – Řízené rozhovory 

Otázky pro majitele: 

1. Mohl byste stručně popsat historii Vaší firmy? 

2. Váš názor na legislativu úpravy mezinárodní kamionové dopravy? 

3. Dodržujete minimální mzdy? 

4. Myslíte si, že zákony o minimálních mzdách jsou vhodně nastaveny? 

Otázky pro dispečera: 

1. Kdy jste začali s přepravou odpadů? 

2. Jaký druh návěsu používáte pro přepravu odpadů? 

3. Jak často vykonáváte přepravu odpadů? 

4. Čím se liší od jiných typů přeprav? 

5. Které státy Evropské unie nejvíce dohlíží nad přepravou odpadů? 
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Příloha 2 – Dotazník 

Dobrý den,  

jmenuji se Iveta Cimburková a studuji obor Řízení a ekonomika podniku na Ekono-

mické fakultě Jihočeské univerzity. V rámci výzkumu pro svoji bakalářskou práci si 

Vás dovoluji požádat o vyplnění dotazníku týkajícího se práci řidiče v mezinárodní ka-

mionové dopravě. Všechny údaje budou zpracovány anonymně. Předem Vám děkuji za 

Váš čas, který jste věnovali vyplnění tohoto dotázníku. 

Znáte nařízení č. 561/ o práci a odpočinku řidiče? 

a) ano 

b) ne 

Dodržujete toto nařízení? 

a) ano, vždy 

b) obvykle ano 

c) obvykle ne 

d) nikdy 

Stalo se Vám někdy, když jste potřeboval v odpoledních hodinách vykonávat pauzu, že 

jste nemohl najít místo na zaparkování? 

a) vždycky 

b) obvykle ano 

c) obvykle ne 

d) nikdy 

Máte kvůli nevyváženému dennímu režimu nějaké zdravotní problémy? 

a) zažívací problémy 

b) nespavost 

c) bolesti zad 

d) únava 

e) bolesti očí 

f) jiné: …. 

Kontrolovali Vám někdy v Německu minimální mzdu? 

a) ano 

b) ne 

Pokud ano, dostal jste pokutu, v jaké výši?  

 

Kontrolovali Vám někdy ve Francii minimální mzdu? 

a) ano 

b) ne 
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Pokud ano, dostal jste pokutu, v jaké výši? 

 

Jak hodnotíte stav silničních komunikací v ČR? 

a) výborné 

b) spíše dobré 

c) průměr 

d) spíše špatné 

e) špatné 

Jak hodnotíte stav silničních komunikací v EU? 

a) výborné 

b) spíše dobré 

c) průměr 

d) spíše špatné 

e) špatné 

Přepravoval jste někdy odpad? 

a) ano 

b) ne (nepokračujte ve vyplňování) 

Všiml jste si nějaké výrazné změny při přepravě odpadu na rozdíl od ostatních přeprav? 

a) ano 

b) ne 

Pokud ano jaké? 

 

Máte pocit, že je při přepravě odpadů potřeba více dokumentace než u ostatních typů 

přeprav? 

a) rozhodně ano 

b) spíše ano 

c) spíše ne 

d) ne 

Máte zkušenost s přepravou nebezpečného odpadu? 

a) ano 

b) ne (nepokračujte ve vyplňování) 

Liší se přeprava nebezpečného odpadu od přepravy bezpečného? 
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Příloha 3 – CMR list kalkulované přepravy 
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Příloha 4 – Příloha VII nařízení 1013/2006 pro kalkulovanou přepravu 
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Příloha 5 – Objednávka kalkulované přepravy 
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Příloha 6 – Technická smlouva mezi odesílatelem a příjemcem odpadu 

kalkulované přepravy 
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Příloha 7 – Identifikační formulář odpadu kalkulované přepravy 
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Příloha 8 – Doklad o předání odpadu kalkulované přepravy 
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Příloha 9 – Vážní lístek kalkulované přepravy 
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Příloha 10 – Koncesní listina 
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Příloha 11 – Eurolicence 
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Příloha 12 – Deklarace na minimální mzdu ve Francii 

 

 

 



96 
 

 

 

 

 



97 
 

 

 

 

 



98 
 

 

 

 

 



99 
 

Příloha 13 – Německé a rakouské povolení přepravovat odpad 
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Příloha 14 – Italské Albo (povolení přepravovat odpad) 

 

 

 



104 
 

 

 

 

 



105 
 



106 
 



107 
 

 

 

 

 



108 
 

 

 

 

 



109 
 

Příloha 15 – Zázemí zkoumaného subjektu 
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Příloha 17 – Vozový park zkoumaného subjektu 

 


