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Seznam použitých zkratek 

ADR             Accord des Marchandises Dangereueses par Route, silniční přeprava    

                      nebezpečného zboží  

AGTC          Evropská dohoda o nejdůležitějších trasách mezinárodní kombinované dopravy 

ATP              Accord-Transport-Périssables; přeprava zboží pod kontrolovanou teplotu 

B.V.              Besloten Vennootschap, holandská forma s.r.o., min. vklad 18000 € 

BU                 business unit, obchodní jednotka  

CEE              Central&Eastern Europe, střední a východní Evropa  

CMR             convention-merchandise-route, úmluva o přepravní smlouvě v silniční dopravě 

ECMT           Evropská konference ministrů dopravy  

EFTCO         European Federation of Tank Cleaning Organisation 

EU                 Evropská unie  

GPS              Globální polohový systém, Global Positioning System 

 ISO               Mezinárodní organizace pro normalizaci, International Organisation  

                      for Standardisation) 

IT                  informační technologie 

IRU               International Route Union, mezinárodní silniční unie  

JIT                just-in-time; dodací termín,  dodací podmínka 

RID               Reglement International Concernant le Transport des Marchandises Dangerous  

                      par Chemin de Fer, železniční přeprava nebezpečného zboží  

SCM, SC      supply-chain-management, supply-chain = dodavatelský řetězec 

STEP            sociological-technological-economical-political (faktory vnějšího prostředí) 

SWOT          strenghts-weaknes-opportunities-threats (silné a slabé stránky, příležitosti a  

                      rizika) 

TEN             Transevropská dopravní síť (Trans Europe Network) 

WTO            World Trade Organization, Světová organizace obchodu  
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Úvod  

      Vztahy v dopravě vznikají mezi zákazníkem a dopravním podnikem a jejich důvodem i 

cílem je přemístění nákladů nebo osob. Samotná doprava ve smyslu přemístění je nezbytnou 

součástí existence společnosti, její fungování je podmínkou reprodukčního procesu. 

Účastníky přepravního procesu jsou dopravní podniky, firmy, právnické a fyzické osoby, 

obyvatelstvo. Výsledkem přepravního procesu je přemístění zboží nebo osob.  

Přeprava vyjadřuje, kolik zboží nebo osob bylo přemístěno, na jakou vzdálenost, za jakou 

cenu, v jaké lhůtě a za jakých dalších podmínek daných přepravní smlouvou.  

     Samotný přepravní proces začíná potřebou přemístění, objednáním přemístění (přepravy), 

naložením zboží či osob a končí vydáním zboží příjemci případně dopravením osob na 

požadované místo. Přepravní proces probíhá v čase a v prostoru.  

     Pohyb dopravních prostředků po dopravních cestách se nazývá doprava. Podle účelu 

použití a určení jsou dopravní prostředky a i dopravní cesty určeny pro dopravu zboží nebo 

osob, hovoříme tedy o dopravě nákladní nebo osobní. Mezi přepravou osob a nákladů je 

rozdíl nejen v samotném charakteru „nákladu“, v předmětu přepravy, ale zejména v dalších 

charakteristikách, např. technických, provozních, ekonomických a ekologických. Doprava se 

tedy dále dělí na motorovou (silniční, autobusová, železniční, lodní, letecká) a ostatní  (chůze, 

povozy, bezmotorová letadla apod.). Z hlediska prostoru se doprava může uskutečňovat buď 

uvnitř podniků – tzv. vnitropodniková doprava nebo vně v tzv. intravilánu nebo extravilánu.  

     Na chování dopravních podniků má vliv jejich specifická charakteristika podnikání. 

Poptávka po přemístění je závislá na poptávce trhu, je odvozená od poptávky po zboží a  je 

omezena kapacitou dopravních prostředků dopravního podniku. Poptávku  

po přemístění nelze výrazně zvětšit jako u hmotných statků (např. slevou, reklamou), hrozí 

zde riziko možné substituce jiným druhem dopravy, tedy konkurence  

v přemístění.  V tržní ekonomice musí dopravní podnik realizovat služby za ceny a podmínky, 

při nichž nejen najde zákazníka, ale zejména takové aktivity, kterému mu přinesou zisk. 

Požadavky dopravních podniků a zákazníků jsou v tomto směru protichůdné. Zákazníci mají 

přání platit za přemístění co nejméně, zájem dopravních firem je opačný. Přičemž cenu za 

přepravu musí dopravní podniky stanovit nejen vzhledem ke konkurenci a přáním zákazníků, 

ale cena musí zohlednit i další aspekty dopravy, zejména její vliv na životní prostředí. Vliv a 

dopad negativních jevů dopravy na životní prostředí je markantní u nákladní silniční dopravy.  
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     Důležitost nákladní dopravy neustále stoupá v celém světě. Rostoucí životní úroveň 

obyvatel,  potřeba překonat vzdálenost mezi místem těžby, výroby či skladování statků a 

místem jejich další nebo konečné spotřeby, to jsou důvody, které vyvolávají potřebu převážet 

stále větší množství statků a zboží.  Poměrně rychle umí na požadavky trhu a zákazníků 

reagovat silniční kamionová doprava. Jiné druhy dopravy – zejména železniční – se velmi 

pomalu přizpůsobují požadavkům trhu a klade i vyšší nároky na technické zázemí v místě 

nakládky a vykládky zboží. Nákladní silniční doprava zatěžuje životní prostředí i silniční 

infrastrukturu, je hustší a tedy i více nebezpečná. Její nespornou výhodou je možnost zajistit 

dodávky „z domu do domu“ a flexibilita. Právě z tohoto důvodu není silniční nákladní 

doprava úplně nahraditelná jiným druhem dopravy, konkrétně železnicí.  

     Jako efektivní alternativa je možnost použití kombinace dvou či více druhů dopravy. 

V rámci střední a východní Evropy se využívá zejména spojení silnice-železnice.  

Od  dopravy zboží dvěma a více druhy dopravy tedy multimodální dopravy je zejména 

očekáváno zlepšení kvality životního prostředí v důsledku přesunu části silniční nákladní 

dopravy ze silnice na ekologičtější druh dopravy, železnici, snížení zatíženosti dopravní 

infrastruktury (dopravní cest) včetně zlepšení její průchodnosti a kvality zejména silnic.  

     Účelem mé diplomové práce je seznámit vás s multimodální přepravou, charakterizovat 

její zvláštnosti a specifika. Zaměřila jsem se zejména na přepravu tekutých produktů v tank-

kontejnerech a na podnikání v tomto oboru. Základním cílem práce je definovat benefity pro 

zákazníky, pro okolí, i pro samotnou dopravní firmu, vyzdvihnout konkurenční výhody 

„zeleného dopravního systému“ i upozornit na možné slabé stránky.  Benefitem se rozumí 

jakýkoliv užitek pro zúčastněné strany ať ve formě například finanční či časové úspory, 

výnosu z rozsahu, konkurenční výhody nebo jakýkoliv přínos, podpora, prospěch.  

     Práce je rozdělena na teoreticko-metodologickou (kapitola 1-4) a praktickou část (kapitoly 

5-8), která je věnována činnosti konkrétní přepravní firmy v oblasti multimodální dopravy. 

V kapitole 4 jsem stručně popsala dopravní infrastrukturu a dopravní systém v ČR 

s přihlédnutím k multimodální dopravě, která se dostala i do 7. Rámcového programu EU a je  

možnost získat od EU určitou finanční podporu. V praktické části práce  uvádím reálné údaje 

získané od přepravní firmy, vlastní analýzy, výsledky dotazníkového šetření a vlastní závěry. 

Důležitá je zejména kapitola č. 8, která definuje benefity multimodální přepravy a jejíž závěry 

budou použity pro interní účely konkrétní dopravní firmy.  
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1       Trh a specifika podnikání v nákladní multimodální dopravě  
 
1.1     Trh dopravy a poptávka  

 

     Trh je místo, kde se setkává nabídka s poptávkou. To platí i pro trh nákladní dopravy. 

Výkony dopravy se produkují a spotřebovávají v prostoru mezi místem nakládky a místem 

vykládky. Výkony dopravy vyžadují pro spotřebu také čas. Setkáním nabídky s poptávkou se 

nemyslí střet v jednom bodě, což je obvyklé při koupi věcného statku. De facto probíhá 

setkání nabídky a poptávky v dopravě v prostorově časové dimenzi. Nákladní doprava je tedy 

proces, který probíhá v čase a prostoru a jehož výsledkem je přemístění zboží.  

 

     Poptávka po nákladní dopravě je poptávkou odvozenou (derivativní), protože je odvozena 

z potřeby přemístění zboží. Přepravní výkony nejsou žádným samostatným objektem 

poptávky. V důsledku toho je předem dáno, že dopravní závod má malou možnost vyvolat 

dodatečně novou poptávku po přepravě, nebude-li na trhu dostatečná poptávka po přemístění. 

Přepravní výkon nelze skladovat a proto pokud neexistuje poptávka po přepravě v okamžiku 

jejího vzniku, nabídka přepravy se ztrácí.   

      

     V dopravě, včetně multimodální se setkáváme s nerovnoměrností poptávky během roku. 

Poptávka po službě přemístění (přepravě zboží) je ovlivněna sezónními výkyvy v poptávce  

po zboží. Dopravní podnik se bohužel na toto období nemůže předzásobit zvýšenou kapacitou 

dopravních prostředků, protože tyto by v době mimo sezónu zůstali nevyužity. Udržování 

kapacitní rezervy znamená zvýšené náklady pro dopravní podnik.  

 

     Konkurence na přepravním trhu (silniční nákladní doprava) je v současné době veliká, 

přičemž ale jednotlivý dopravce může být schopen získat za určitých podmínek existující 

poptávku ve svůj prospěch např. díky vyšší kvalitě přepravy a poskytovaných služeb.  

 

     Rovnováha a konkurence na přepravním trhu je odvozena od konkurence na trhu 

hmotných statků. V nákladní dopravě jednoznačně platí : „co není vyrobeno, nemůže být 

přepraveno“.  Přeprava je komplementárním statkem k přepravovanému zboží. 
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     Rozvoj dělby práce ve  společnosti měl za následek osamostatnění činností, které souvisejí 

s dopravou, kterou do té doby zajišťovali sami výrobci. Tak vznikly dopravní podniky-

dopravci. Nástup soukromých dopravců na dopravní trh, a to převážně silničních, přesunul 

poptávku z dopravy železniční na dopravu silniční, nastal velký posun od tuzemské 

k mezinárodní dopravě. Mohutný nárůst silniční dopravy včetně mezinárodní dopravy se tak 

stává pro některé regiony neúnosným a v těchto případech je bezesporu přínosem rozvoj 

kombinované, multimodální dopravy. V podmínkách kontinentální Evropy pak zejména 

spojení silnice-železnice.  

 
1.2     Základní pojmy v dopravě 

      

     Potřeba přemístění vzniká mezi místem dosavadní existence zboží a místem, kde musí být. 

Jde o překonání rozporu mezi místem těžby, výroby, skladování a místem jejich další nebo 

konečné spotřeby.  

 

     Doprava je pohyb dopravních prostředků po dopravních cestách a pokud jsou dopravní 

prostředky určeny pro dopravu zboží, jedná se o dopravu nákladní. Doprava je proces 

probíhající v čase a prostoru, jde tedy o dopravní proces jehož výsledkem je přemístění zboží.  

 

     Komplementární služby jsou v souladu s terminologií WTO obchodovatelné služby 

doprovázející vlastní obchod, svázané s obchodem zboží; tzv. „neviditelný obchod“ službami.  

 

          Kvalita přemístění je dána ukazateli: rychlost, pravidelnost, přesnost, bezpečnost, 

operabilita,flexibilita, optimalizace množství (například v systému JIT). 

 

     Mezinárodní doprava je doprava, jejíž počátek a konec leží ve dvou různých státech.  

 

     Multimodalita (intermodalita) je přeprava zboží v ložné jednotce minimálně dvěma druhy 

dopravy bez manipulace s obsahem přepravní jednotky.  

 

     Nepřerušovaná přeprava je takový způsob dopravy, kdy se při změně druhu dopravního 

prostředku překládají celé přepravní, ložní jednotky a ne přepravované zboží.   
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     Přeprava zboží je pojem, který vyjadřuje kolik zboží bylo přemístěno, na jakou vzdálenost,  

v jaké lhůtě a za jakou cenu, případně za jakých dalších podmínek. Přeprava je realizace 

vlastní užitné hodnoty dopravy.  

 

     Přepravní proces je souhrn činností, které spočívají v objednání přemístění (přepravy) a 

končí vydáním zboží příjemci.  

 

     Přepravní obal, ložná jednotka  je normalizovaná jednotka určená k přemístění zboží. 

Může jít o kontejner, výměnnou nástavbu, silniční návěs, soupravu silničních vozidel.  

 

     Přepravní řetězec je způsob přepravy přepravních jednotek několika druhy dopravy 

případně při účasti více dopravních organizací.  

 

     Přepravní služby  zahrnují celý komplex činností souvisejících s vlastním procesem 

přemístění zboží, včetně samotného přemístění patří sem mimo jiné nakládka, vykládka, 

čištění ložné jednotky, skladování, pojišťovací služby atd.  

  

     Infrastruktura je skupina národohospodářských odvětví, které vytváření a zajišťují 

předpoklady pro celkový rozvoj ekonomiky. Dopravní systém patří k ekonomické 

infrastruktuře, jednotlivé dopravní podniky jsou součástí ekonomické infrastruktury. 

 

  
1.3     Legislativa  

 

1.3.1   Podmínky provozování živnosti 

     

      Provozování nákladní dopravy pro cizí potřebu je upraveno jako každá živnost zákonem 

číslo  455/1991 Sb., o živnostenském podnikání (živnostenský zákon). V paragrafu §2 je 

uvedena definice živnosti : „Živností je soustavná činnost provozovaná samostatně, vlastním 

jménem, na vlastní odpovědnost, za účelem dosažení zisku a za podmínek stanovených tímto 

zákonem“.  §6 uvádí všeobecné podmínky provozování živnosti, mezi které patří :  

 

a) dosažení věku 18 let,  
b) způsobilost k právním úkonům,  
c) bezúhonnost.  
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     Dále §7 Živnostenského zákona definuje tzv. Zvláštní podmínky provozování živnosti, 

kterými je v případě provozování nákladní dopravy odborná nebo jiná způsobilost. 

 

     Provozování nákladní dopravy patří dle § 9 Živnostenského zákona mezi živnosti 

koncesované, které smějí být provozovány na základě koncese. Podrobnosti o získání a 

k provozování živnosti dle koncesní listiny dále rozvádí Hlava II  Živn.zákona v § 50-56.  

 

     V případě provozování mezinárodní nákladní dopravy je nově zaveden pojem   

EUROLICENCE. Tento požadavek je v souladu s předpisem EU (Nařízení Rady EHS  

č. 881/92 o přístupu na trh silniční přepravy zboží v rámci Společenství), kdy musí být každý 

dopravce pro vykonávání mezinárodní dopravy zboží v rámci EU držitelem Eurolicence a 

každé jeho motorové vozidlo nad 6 t  musí být vybaveno jejím opisem. Výdejem Eurolicencí 

jsou pověřeny Krajské úřady – odbory dopravy. Výdej Eurolicencí není nijak početně 

omezen, obdrží je každá firma, která je držitelem  platné koncese na mezinárodní silniční 

dopravu. Každému žadateli kromě originálu firemní licence je vydáváno tolik opisů, kolik 

vozidel s platnou finanční způsobilostí provozuje. Od 1.5.2004 jsou od našeho vstupu do EU 

veškeré bilaterální, tranzitní a třetizemní přepravy uvnitř EU uskutečňovány bez vstupních 

povolení a Eurolicence prakticky veškerá tato povolení nahrazuje.  

 

          Každý dopravce, který provozuje nákladní dopravu je povinen:  

 používat motorové vozidlo, které je v řádném technickém stavu, s platnou technickou 

kontrolou   

 zajistit při organizaci práce řidičů dodržování doby řízení vozidla (max. 10 hod/den ale 

max. 48 hod/týden), bezpečnostních přestávek a doby odpočinku stanovenou předpisy 

 dodržovat předpisy o bezpečnosti práce  

 v každém vozidle, které je v provozu, musí být záznamy o době řízení vozidla,  

o bezpečnostních přestávkách (kotouček) a další doklady dle zákona  

 vést záznamy o provozu vozidel a tyto záznamy archivovat 

 

     Dopravní sektor je vzhledem k svému společenského významu pro jiné oblasti 

hospodářství častým terčem zásahů veřejné správy, je pod stálým dohledem veřejnosti. To vše 

musí vzít podnikatel do úvahy, rozhodne-li se pro podnikání v dopravních službách.  
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1.3.2   Základní zákony a smlouvy, instituce  

 
     Podmínky provozu vozidel a provoz na pozemních komunikacích jsou upraveny zejména 

těmito předpisy:  

 Zákon č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích (zákon o silničním 

provozu). Zákon upravuje práva a povinnosti účastníků provozu na pozemních komunikacích 

podle zvláštního právního předpisu, pravidla provozu na pozemních komunikacích, úpravu a 

řízení provozu na pozemních komunikacích, řidičská oprávnění a řidičské průkazy a 

vymezuje působnost a pravomoc orgánů státní správy a Policie České republiky ve věcech 

provozu na pozemních komunikacích. 

 Zákon č. 247/2000 Sb., o získávání a zdokonalování odborné způsobilosti k řízení 

motorových vozidel a o změnách některých zákonů, ve znění pozdějších předpisů.  

 Zákon č. 13/1993 Sb., celní zákon  

 Nařízení EU č. 92/106  o standardizaci a harmonizaci intermodálních ložných jednotek 

     A dalšími zákony, předpisy, vyhláškami. Seznam předpisů je uveden v příloze č. 1.  

      Veškerá právní úprava je již plně kompatibilní s analogickými právními úpravami v EU.  

V případě provozování mezinárodní dopravy je dopravce samozřejmě povinen dodržovat a 

plnit požadavky z platných mezinárodních smluv.  

     Mezi základní přepravní smlouvy mezinárodní přepravy patří smlouvy dvoustranné a 

mezivládní dohody (CEMT) a smlouvy mnohostranné (CMR, TIR, ADR, ATP, AETR).   

 

 CEMT jsou vstupní třetizemní povolení pro přepravu zboží na území určitého státu 

mimo členských států EU.  

 CMR je dohoda o přepravní smlouvě v mezinárodní silniční dopravě o přepravě zboží 

mezi min. 2 státy. Nákladní list CMR je dokladem osvědčujícím existenci přepravní smlouvy 

resp. dokladem o převzetí přepravovaného nákladu dopravcem. Osvědčuje i vlastnická a 

dispoziční práva ke zboží.  Nákladní list CMR je v mezinárodní silniční přepravě základním 

přepravním dokumentem.  

 CIM je dohoda o mezinárodní železniční přepravě zboží a svoji povahou má obdobný 

účel jako silniční nákladní list CMR.  
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 ADR dohoda se týká mezinárodní silniční přepravy nebezpečných látek, upravuje 

vztahy a podmínky, za nichž je možno přepravu realizovat. V případě železniční mezinárodní 

dopravy je uplatňován řád pro mezinárodní železniční přepravu nebezpečných látek RID.  

 ATP je přeprava zboží pod kontrolovanou teplotou, kterou je nutno dodržet  

pro zachování jeho původních vlastností. Jde zejména o přepravu s vyhříváním resp. 

temperováním, chlazením či mrazením. Dopravní prostředky musí být náležitě označeny. 

 

     Na multimodální dopravu se z výše uvedených smluv vztahují  všechny mezinárodní 

přepravní smlouvy a všechny povinnosti dopravce. Specifický je tento druh přepravy v tom, že 

proces přemístění zboží v jedné ložné jednotce, dvěma či více dopravními prostředky 

 bez vlastní překládky obsahu ložné jednotky a je uskutečňován dle jednoho nebo více 

předpisů v závislosti na  použitém druhu dopravy.  

 

     V oblasti mezinárodní silniční dopravy působí od roku 1948 v Ženevě Mezinárodní 

silniční unie (IRU).  Jejím základním posláním je soustřeďování a zastupování 

podnikatelských i národohospodářských zájmů spojených s mezinárodní silniční dopravou 

osob a zboží. IRU sdružuje přibližně 150 členů, za ČR je zde od roku 1993 zastoupena 

národní organizace dopravců ČESMAD. 

     Mezinárodní železniční unie, jejíž oficiální název je „Union Internationale des Chemins de 

fer“ (UIC) je nevládní organizace, která vznikla proto, aby řešila na mezinárodní úrovni 

společné otázky sjednocení a rozvoje železničních zařízení, především tratí a vozidel  

a podmínek pro železniční provoz. Svoji činnost zahájila v roce 1922 jako organizace 

sjednocující 22 železničních správ, mezi nimiž figurovaly i tehdejší Československé státní 

dráhy (ČSD). Dnes má UIC více než 70 členů z celého světa.. Sídlem UIC je Paříž. Činnost 

UIC je zaměřena na sjednocování a zlepšování podmínek pro stavbu a provoz železnic,  

koordinaci a usměrňování mezinárodních železničních vztahů a na zastupování železničních 

správ navenek při šetření ve společných otázkách, přesahujících rámec železniční dopravy.  

 

     Významnou mezinárodní nezávislou institucí působící v oblasti intermodální/multimodální 

dopravy je Evropská Intermodální Asociace (EIA), která sdružuje více než 90 členů východní 

a západní Evropy, USA a Japonska. Byla založena v roce 1993 a je jedinou evropskou 

intermodální organizací otevřenou všem druhům dopravy uznaných Evropskou Komisí. 

Asociace podporuje intermodální mobilitu v Evropě, tedy kombinaci železniční, silniční, 

vodní, letecké a námořní dopravy.  
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1.4      Multimodální nákladní doprava  

 

1.4.1    Charakteristika  

 

     Multimodální přeprava též uváděna v literatuře i praxi jako intermodální představuje 

přepravu, prováděnou několika druhy dopravy na základě jednoho nebo více přepravních 

dokladů. Přeprava využívá minimálně 2 druhů dopravy přičemž po dobu přepravy nedochází 

k manipulaci s vlastním obsahem ložné jednotky. Využívá se především železniční doprava, 

dle možností a okolností též říční, námořní či letecká. Silniční doprava je využívána jako 

počáteční (nakládka) a  konečná (vykládka) a je podle možností co nejkratší a obvykle je 

využívána pro naložení zboží a dodání zákazníkovi na místo určení.  

 

1.4.2   Ložná jednotka – kontejner  

 

     V multimodální dopravě je jako ložná jednotka chápán kontejner.  

     Kontejner není pevně spojen s dopravním prostředkem ani k němu vázán, je odnímatelný, 

opakovaně použitelný, snadno manipulovatelný zejména pro překládku z jednoho druhu 

dopravního prostředku na jiný a hlavně, je skladovatelný. Kontejner je konstruovaný tak, aby 

jej bylo možno snadno plnit a vyprazdňovat.   

     Kontejnerů existuje v multimodální přepravě několik druhů, dle typu nákladu a použití 

kontejneru.  Mezi nejvíce používané patří „suché“ (dry) kontejnery na paletizované a volně 

ložené balené zboží. Též velmi využívané jsou kontejnery na tekuté či sypké látky tzv. „bulk“ 

kontejnery nebo-li iso-tanky nebo též tank-kontejnery. Obvyklá velikost kontejnerů se uvádí 

ve stopách – 20´ a 40´ pro suché kontejnery a v objemových jednotkách v litrech pro bulk 

kontejnery (objem 21000 – 35000 litrů).  Dále se kontejnery dělí podle charakteru na běžné, 

chladírenské, s ohřevem, s nuceným větráním, s otevřeným vrchem (open-top) aj. 

.   

 

 

 

      

 
                                                Zdroj obrázků: www.hapag-lloyd.com  
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     Kontejnery odpovídají příslušným platným normám ISO. Jeden 20´kontejner odpovídá 

jedné normalizované statistické jednotce TEU (Twenty-foot Equivalent Unit).  Každý 

kontejner musí být povinně už od roku 1972 označen unikátní identifikační značkou, která 

slouží k identifikaci majitele kontejneru. Identifikační značka (tzv. BIC code) je složena  

ze 4 písmen (alpha-code), přičemž poslední písmeno musí být vždy „U“ (unit=jednotka). 

Písmena slouží pro identifikaci majitele kontejneru nebo jeho operátora. Dále je kód složen  

ze 6 arabských číslic a sedmého čísla tzv. kontrolního (check digit). Příklad značky : BICU 

123456-5. Identifikační značka umožňuje fyzickou nebo automatickou kontrolu a identifikaci 

kontejneru nezávisle na tom, v jaké bodě přepravy a na jakém druhu dopravním prostředku se 

kontejner momentálně nachází. Speciálně je toto sledování kontejnerů a kontrola využíváno 

právě v multimodální dopravě.  

     Každý kontejner musí být též řádně označen, pokud je určen i pro přepravu nebezpečného 

zboží. Pro takové označení se používá  zkratek ADR/RID, dle mezinárodních přepravních 

smluv. Tank-kontejnery určené pro převoz potravinářských látek musí být též řádně a 

viditelně označeny nápise „pouze pro potraviny“ (only for foodstuffs) .  

 

     Vnější rozměry kontejnerů a rámů jsou unifikované a konstruované tak, aby byla 

umožněna hladká manipulace s kontejnerem. I tank-kontejner na tekuté látky je usazen  

do specielní kovové konstrukce, aby byl manipulovatelný jako běžný suchý kontejner. 

Konstrukce kontejneru umožňuje vertikální ukládání v šachtových úložištích kontejnerových 

lodí přístavními jeřáby a jinou technikou, manipulaci a skladování v kontejnerových 

terminálech a překladištích.  

 

1.4.3   Manipulace s ložnými jednotkami 

 

     Terminál, překladiště je vyhrazené místo, základna multimodální dopravy, kde dochází  

k  manipulaci s kontejnery. Střetávají se zde dva  a více druhů dopravy, nejčastěji silniční a 

železniční, v přístavech též námořní či říční doprava a dochází zde ke změně druhu dopravy, 

nositele ložné jednotky . Terminál má prostor pro uložení kontejnerů, v mnoha případech i 

zařízení na plnění, vyprazdňování, čištění, opravu a údržbu jednotek. Je vybaven speciální 

technikou pro manipulaci s kontejnery, pro jejich překlad z jednoho nositele dopravy  

na druhý. Disponuje silničními a kolejovými přípojkami, případně napojením na lodní 

dopravu. 
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Jedno z mnoha kontejnerových  překladišť v Rotterdamu,                 
Manipulace s kontejnerem v  překladišti.    
Holandsko, silnice - železnice. 
 

      

 

     Překládání ložných jednotek se provádí většinou pomocí portálových kontejnerových 

jeřábů (1.obrázek) nebo pomocí mobilních překládkových zařízení, těžkotonážních 

vidlicových nakladačů (obrázek 2 a 3). K horizontální překládce se využívají rampy.       

     Je dokončována výstavba nového logistického terminálu pro multimodální přepravu 

s přímým napojením na kontejnerové vlaky, který bude součástí místní infrastruktury. Bude 

sloužit jako běžný terminál pro překládku kontejnerů silnice – železnice. Tento konkrétní 

projekt je podrobněji popsán v 7. kapitole  této práce.  
 

1.4.4   Technologie přepravy ložných jednotek  

 

          Kontejnery se přepravují buď v případě silniční přepravy na speciálních 

kontejnerových podvozcích nebo v případě železnice na tzv. silničních šasi, platformách.  

 

     V Evropě stále funguje v některých státech technologie RO-LA, která spočívá v přepravě 

celých silničních souprav na speciálních železničních vozech s nízkou podlahou po celé délce 

vozu. V ČR byla tato technologie provozována do roku 2006, ale vzhledem k nízkému využití 

byla ukončena. Dopravní prostředek je vždy v doprovázen řidičem, který cestuje ve vagónu 

pro cestující. Tento způsob přepravy je vzhledem k nutnému doprovodu (řidič) ekonomicky 

náročnější, než přeprava pouze ložné jednotky bez doprovodu.  

     Přeprava samotných ložných jednotek tedy  kontejnerů bez doprovodu je uskutečňována  

na tzv. železničních kontejnerových vlacích (shuttle train). V Evropě se v současné době 

využívá ca 60-70 terminálů, které leží přímo na trasách těchto železničních linek. Dopravu 

ložné jednotky bez doprovodu lze využít pro všechny typy kontejnerových jednotek,  

pro suché kontejnery i tank-kontejnery.   

     Kromě železnice se ložné jednotky (kontejnery) převáží na silničních návěsových 

soupravách. Kontejner, ať suchý nebo tank-kontejner je uložen a fixován na platformě (šasi), 

připojené k tahači.  
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2        Ekonomické procesy probíhající v nákladní dopravě  
 
2.1     Procesy v dopravě  
 
     Rozhodujícími podnikovými činnostmi obecně jsou zásobování, výroba, odbyt, řízení 

lidských zdrojů, financování a investování.  Ve srovnání s obvyklými formami podnikání 

(výroba) je podnikání v nákladní dopravě odlišné, je to podnikání se službami. Hlavní 

činností je přemísťování zboží ale kromě toho může mít dopravní podnik více přidružených či 

doplňkových činností (čistící stanice, výkony v terminálech). V každém dopravním podniku 

probíhají nutné ekonomické procesy jako je organizování, řízení, plánování zdrojů ať 

lidských, technických nebo finančních a samozřejmě samotný proces dopravní.  

    Přemísťovací proces má dvě stránky. Jednak spotřební, kterou nazýváme přepravní proces, 

která vyplývá ze změny místa věci, z požadavku zákazníka na přemístění. Druhá stránka 

procesu je provozní, která vyjadřuje dopravní proces, který spočívá v organizaci a řízení 

přemísťování dopravních prostředků po dopravních cestách a nebere ohled na množství 

přepravních požadavků. Provozní proces v dopravě zahrnuje obě stránky. Přepravu, která 

znamená uspokojování poptávky po přemístění. Nabídku, kterou se rozumí kapacita 

dopravního podniku, která může požadavek po přemístění zboží uspokojit.  

 

2.2     Typické organizační uspořádání přepravní firmy  
 
     Organizační uspořádání dopravních firem je obvykle jednoduché a zpravidla rozdělené 

podle organizačních útvarů. Velmi často je dopravní podnik rozdělen na jednotlivé 

organizační jednotky (hospodářská střediska, business units), která mají svoji přesně 

vymezenou činnost, ve které sledují náklady, výnosy a hospodářský výsledek, vznikající 

z provádění činností uvnitř střediska.   Pokud se dopravní firma zabývá přepravou zboží více 

druhy dopravních prostředků, má pro každý druh zpravidla vymezeno zvláštní útvar, úsek.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Ředitelství (často majitel firmy) 

Obchodní útvar 
(zakázky,marketing,)

Technický  útvar 
(opravy,údržba )

Provozní úsek 
(dopr.prostředky, 
řidiči,dispečink )

autocisterny 

kontejnery  

silniční návěsy

sklápěčky  

Ekonomický útvar 
(finance,person,plánov) 

Schéma: typické organizační 
uspořádaní dopravního podniku  
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  2.3    Organizování a řízení  
 
     Požadavky na přemístění je nutno hospodárně a efektivně organizovat a řídit. Proto i 

v dopravní firmě má důležitou funkci organizování a řízení, jejichž podstatou je spolehlivost, 

důkladnost, komplexnost, účelnost a hospodárnost. Při řízení dopravního podniku se uplatňují 

přímé i nepřímé metody a nástroje řízení. Mezi přímé metody a nástroje patří v dopravě 

zejména normy, pravidla, předpisy, řády a směrnice, které je nutno dodržovat. Nepřímé 

metody a nástroje řízení určují rámcové podmínky a ukazatelé v dopravě, jako například 

tvorba tarifů přepravy, tvorba a použití zisku, odvody, poplatky, hmotná zainteresovanost 

pracovníků aj.  

     Při řízení dopravního podniku je nutné nejen dodržovat zákonné provozních předpisy, ale 

přihlížet i na změny v technologických a společenských podmínkách okolí, sledovat a 

vyhodnocovat změny v provozně-technických a legislativních podmínkách na trhu přepravy.  

     Organizovat provozně-ekonomický procesu je nutno tak, aby byla zachována, udržena či 

zvýšena konkurenční schopnost dopravního podniku. K tomu musí přepravce znát strukturu 

přepravy podle místa jejího vzniku, určení a druhu zboží určeného k přepravě. 

 
 
2.4     Plánování  
 
     Přepravní požadavky je nutno kapacitně zajistit dopravními prostředky, pracovníky a 

dopravními cestami. Požadavky je nutno převést do vyjádření potřeby dopravního podniku 

soustavou dopravních ukazatelů, kvantifikovat je. Jde  tedy o plánování zdrojů. Plánování 

obvykle probíhá za nejistoty, protože dopravní firma disponuje subjektivními odhady a 

vychází z potřeb trhu, zejména pak z očekávaných zakázek.  Plánují se výkony dopravních 

prostředků (obraty), struktura a počet dopravních prostředků a technické základny, plánují se 

trasy přeprav. Je nutno optimalizovat výkony přepravy, tedy efektivně plánovat  optimální 

řešení přeprav vzhledem k využití kapacity, času a s přihlédnutím k nákladům. 

     Protože přemístění je služba, která se neopotřebovává ale vždy přímo spotřebovává a je 

komplementárním statkem ke zboží, musí mít dopravní podnik v záloze i alternativní plány, 

řešení pro případ selhání původního plánu. Dojde-li ze strany zákazníka ke zrušení či odložení 

zakázky, měl by mít dopravní podnik v záloze náhradní řešení využití svých dopravních 

prostředků, aby nezůstaly nevyužity.  

     Do plánování patří i optimální složení vozového parku. Jedná se o strukturu vozidel podle 

jejich kapacity a druhu, o jejich počet. Zde se vychází z očekávaného druhu a množství 

přepravovaného zboží, doby a vzdálenosti jejich přepravy, časové  a hmotnostní kapacity.  
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2.5     Ekonomika a ukazatelé přepravy  
 

     Dopravní proces je řízením pohybu dopravních prostředků po dopravních cestách tak, aby 

náklady na přepravu byly co nejmenší a přitom aby byl proces efektivní. Při této provozní 

činnosti se uskutečňují dopravní výkony.  

     V nákladní silniční dopravě a v multimodální dopravě obzvlášť, není ložná plocha nedílně 

sloučena s hnacím vozidlem. Hnací vozidlo je odlučitelné od ložné plochy a může být využito 

pro přepravu zboží na jiné ložné ploše či pro jinou ložnou jednotku (kontejner).  

 

     Dopravní proces v nákladní dopravě je charakterizován zejména těmito ukazateli:  

a) doba obratu vozidla : doba jízdy + čas spotřebovaný při nakládce a vykládce + prostoje 

    - podle povahy přepravy lze za jeden den provést několik obratů (např. cesta z místa  

      nakládky do kontejnerového terminálu) ale také jen část obratu (delší vzdálenosti)   

   - s dobou obratu souvisí potřeba vozidel, která vychází z : užitečné hmotnosti vozidla,   

     průměrné technické rychlosti, denní provozní doby a jízdního výkonu v km 

b) výkon vozidla v tunových km za rok : obvykle se stanoví na období 1 roku  

c) využití jízd : jako podíl jízdního výkonu loženého k jízdnímu výkonu celkem tj. v nákladní  

   dopravě poměr ujetých km s nákladem a bez nákladu  

d) využití užitečné hmotnosti : skutečný objem přeprav v tkm vůči maximálnímu možnému 

e) průměrné ložení: poměr přepravního výkonu k celkovému jízdnímu výkonu 

e) denní provozní doba : doba jízdy + doba manipulací + prostoje  

 

     Kromě kapacity dopravních prostředků a jejich využití je objem přepravy závislý  

na dopravních cestách, na jejich kapacitě. Provoz na dopravních cestách působí určité 

dopravní zatížení a vzniká tak problém s jejich propustností (kapacitou).Výpočty týkající se  

kapacity dopravních cest se nazývají výpočty propustnosti dopravních cest. Výpočet kapacity 

cest se liší podle druhu dopravy. Je proto nutné mít při kapacitních výpočtech v dopravě  

na zřeteli i fakt, že může vzniknout rozpor mezi kapacitou cesty a počtem dopravních 

prostředků nebo ložných jednotek. Například železničních kontejnerové vlaky mají omezenou 

kapacitu ložných jednotek, které mohou přijmout k přepravě na jednom vlaku.  

     Další faktor, který je nutno vzít v úvahu je stav dopravních cest. Se stavem cest souvisí 

ukazatelé jako intenzita provozu, hustota, plynulost a rychlost jízdy. Když je kapacita 

dopravních cest překročena, může dojít k dopravním zácpám (kongescím) zejména v silniční 

dopravě.  
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2.6     Využití telematiky   
 

 
     Dopravní proces dnes podporuje mnoho dílčích aplikací dopravní telematiky. Dopravci 

dokáží sledovat pohyb svých dopravních prostředků prakticky online, sleduje se i stav 

přepravovaného zboží (např. teplota), stav dopravních cest, jsou nasazovány systémy a 

aplikace kontroly a represe jako například intermodální a multimodální dopravy, 

elektronického mýta atd. Například transevropské železniční koridory v rámci EU budou 

vybaveny jednotným systémem zabezpečení tak, aby se doprava po nich stala plynulejší, 

rychlejší, bezpečnější a méně nákladná.  Telematika se využívá i pro sledování záznamů stavu 

vozidla a řidiče (sledování pracovních režimů), pro elektronické zpracování a manipulaci 

s přepravními doklady a údaje z ní slouží jako vstupní zdroj informací pro vyhodnocování 

ekonomiky dopravy a sledování ukazatelů přepravy.  

 

          Možnosti zavedení aplikací telematiky v dopravní firmě souvisí s jejími ekonomickými 

možnostmi neboť se jedná o poměrně nákladnou záležitost. Nejjednodušší a také nejlevnější 

aplikací jsou systémy sloužící pro výměnu informací o nabídkách a poptávkách přepravy 

nebo volných vozových kapacit mezi jednotlivými účastníky systému v celé EU. Systémy 

jsou přístupné přes internet a služba zadávání je zpoplatněna, služba vyhledávání je obvykle 

zdarma.  

 

     Dopravní proces ovlivňují dvě technologie telematiky – družicový navigační systém GPS a 

družicový komunikační systém. Obě technologie umožňují dálkově sledovat polohu vozidla a 

je možno pomocí nich přenášet data do počítače ve středisku řízení (obvykle dispečink). 

Některé systému umožňují také vstup zákazníků k uloženým informacím a zákazník tak může 

sledovat plnění zakázky od nákladu až do doručení na určené místo. Mnoho systémů též 

umožňuje přístup k elektronickým dokladům k přepravě, k přepravním  či nákladním listům.  

 

     Přístup k informacím je klíčovým elementem v intermodálním/multimodálním řetězci, 

který vyžaduje určitý stupeň interoperability mezi účastníky řetězce. Proto má telematika 

v  multimodální dopravě velký význam neboť přispívá ke zdokonalení řízení.  

        Podmínkou dalšího rozvoje telematiky v dopravě je vzájemné sdílení informací ukrytých  

ve všech aplikacích dopravně-přepravního řetězce, což vyžaduje zabezpečit technické a 

technologické vazby mezi aplikacemi. Telematika se dostala i do operačního programu 

Doprava v rámci 7. Rámcového programu  EU což jenom podtrhuje její důležitost v dopravě.  
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3       Marketing a tvorba cen v multimodální nákladní dopravě  
 
3.1     Marketing  
 

     Dopravní podnik musí respektovat potřeby, přání, požadavky a poptávky zákazníků, 

kterým jsou určeny jeho služby. K tomu využívá marketing. Marketing je nástroj, který 

umožňuje podniku zjistit neuspokojené potřeby, přeměnit je do nabídky svých služeb a jejich 

prostřednictvím realizovat zisk.  

     Při realizaci marketingových činností v dopravním podniku je nutno mít stálena zřeteli, že 

nabízená služba je neskladovatelná. Každá neuskutečněná příležitost přepravy je ztracená. 

Službu přemístění nelze zákazníkovi vnutit navíc, jako je to možné u běžného zboží.     

 

    V nákladní dopravě se nabídka přizpůsobuje poptávce. Na straně poptávky vystupuje 

zákazník a objekt jeho přepravy s určením místa nakládky, vykládky, termínů a na druhé 

straně dopravce. Zákazník cíleně oslovuje takové dopravní podniky, které nabízí službu 

přepravy vyhovující jeho objektu přepravy. A naopak, dopravní podnik oslovuje nabídkou 

služeb přepravy konkrétní zákazníky, jejichž objekt přepravy vyhovuje jeho vozového parku. 

I dopravní podnik tedy musí rozdělit zákazníky do více cílových skupin, provádí segmentaci 

trhu.  Účelem segmentace je nalézt takové cílové skupiny, jejichž potřebám bude odpovídat 

marketingový mix dopravního podniku. Segmentace je obvykle prováděna z hlediska druhu 

přepravovaných objektů (potraviny, chemie, aj.), z hlediska zákazníků (výrobci, 

zprostředkovatelé aj.) a z hlediska geografického. Segmentace trhu umožňuje dopravnímu 

podniku adresně nabízet svoje služby a optimalizuje nabídkový proces.  

     V multimodální dopravě je segmentace trhu velmi důležitá Aby marketingové aktivity 

byly účinné, je třeba služby nabízet adresně vybraným segmentům. Ložné jednotky 

(kontejnery) jsou specifickými přepravními jednotkami, jejichž přednosti často ani nejsou 

zákazníkům známy. Ač je služba přepravy neskladovatelná, tak přeprava zboží uskutečňovaná 

v kontejnerech je do jisté míry skladovatelná.  Specifický způsob nakládky a vykládky 

kontejnerů může být u některých zákazníků velkým problémem, ale toto lze vyvážit jinými 

benefity multimodální přepravy (viz dále kapitola. 8), zejména kvalitou přepravy.  

 

     Možnosti inovací nabídky přemístění jsou omezené, protože službu přepravy nelze nikomu 

vnutit navíc, pokud není co přemístit (zboží). Přemístění je služba, která se neopotřebovává 
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ale vždy přímo spotřebovává.  Inovovat lze v oblasti kvality přepravy, lze inovovat vozový 

park, dopravní prostředky ale lze inovovat i způsob komunikace s okolím, se zákazníky. 

     Marketingové řízení je řízením poptávky po dopravních službách v čase a prostoru, kterým 

dopravní podnik dosahuje svých cílů. Nabízejí se různé typy marketingové obchodní politiky, 

nástroje a metody, kterými dopravní podnik působí na trh. Volba vhodné strategie 

předpokládá znalost konkurence na přepravním trhu v daném druhu přepravy, mít přehled  

o kvalitě přepravy, kterou konkurence nabízí a o cenových hladinách na trhu. Dopravní  

podnik může zvolit některou z těchto marketingových koncepcí :  

a) nabídnout více a lepší kvalitu než konkurence a to za stejnou cenu  

b) nabídnout stejně kvalitní službu za nižší cenu   

c) nové potřeby a specifické požadavky trhu za vyšší cenu  

     Zvolená marketingová koncepce vytváří rámec pro tvorbu vhodné marketingové 

strategie. Často lze uplatnit kombinaci koncepcí a strategií podle povahy segmentu trhu.  

 

     Možné marketingové  strategie  dopravního podniku:  

a) integrační růstu = pevnější spojení se zákazníky jako odběrateli přemístění  

                                 (například v rámci dodavatelských řetězců) 

b) horizontální integrace = spolupráce s jinými dopravci a ve vytvoření dopravního systému 

                                (horizontální segmenty, partnerství s konkurencí)  

c) intenzívní růst = reklamní kampaň, rezervy uvnitř firmy, sezónní slevy, nové služby  

 
     I v nákladní přepravě je uplatňován marketingový mix „4P“ , pod kterým se rozumí čtyři 

základní nástroje marketingu (produkt-price-place-promotion). Vzhledem ke specifikům 

dopravního procesu má i marketingový mix své zvláštnosti.  

 

produkt : je přemístění, nehmotný produkt; služba, diferencovaná dle zákazníků,  povahy  

zboží, obalu; patří sem též doplňkové služby související s přepravou a kvalita přepravy.  

price (cena) : tvorba ceny závisí na druhu přepravy a musí zohledňovat náklady, výnosy  

a požadovaný zisk; je nejednotná a často diferencovaná dle segmentů , zohledňuje 

internalizaci některých nákladů (mýto, daně), úzce souvisí s kvalitou přepravy.  

place (místo): jako způsob přepravy zboží; místo přepravy není stálé z hlediska času ani 

prostoru ale je vázané na místo spotřeby. 

promotion (podpora prodeje): reklama, vztahy s veřejností, způsob komunikace s okolím a  

se zákazníky; využívá komunikační mix k informování, přesvědčování a ovlivňování okolí. 
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3.2     Kalkulace nákladů a výnosů a tvorba cen   
 
     Při produkci služby přepravy dochází ke spotřebě výrobních činitelů, jejichž rozsah a míra 

využití ovlivňuje výši nákladů. Výnosy z přepravy se skládají z nákladů na službu a 

požadované výše zisku. Tržby z přepravy jsou součinem objemu přepravy v tunách a 

příjmové sazby v Kč za 1 tunu za určité období plus další příjmy z vedlejších činností. 

Jednotlivé druhy doprav jsou si při kalkulaci nákladů, výnosů a ceny podobné.  Trochu 

složitější je kalkulace nepřímých nákladů v železniční a multimodální dopravě.   

     Dopravní podniky jsou motivovány k dosažení zisku. Nevyužitá  kapacita podniku zisk 

nepřináší, vede k nevyužití fixních nákladů, které podnik musí hradit i když nevykazuje 

výkony. Tento stav by vedl ke ztrátě a dopravní podnik by musel změnit marketingovou 

strategii aby získal zákazníky nebo by musel ukončit činnost. Proto je z hlediska nákladů 

důležité plánovat a sledovat využití kapacit dopravního podniku.  

 

     Náklady dopravního podniku představují spotřebu pracovních předmětů, opotřebení 

pracovních prostředků, důchod pracovníků za vykonanou práci. Vyjadřují spotřebu na výkony 

v určitém časovém období. Náklady lze členit podle různých hledisek, především podle :  

a) nákladových druhů : věcná podstata vzniku (na materiál, mzdy, investiční majetek aj.)  

b) účelu vynaložení: vynaložení podle místa jejich vzniku v návaznosti na daný účel  

c) kalkulačního členění : dle položek kalk.vzorce (režijní, přímé, nepřímé)  

d) závislosti na objemu výkonů : na  objemu přepravy v MT, v tkm aj. (závislé a   nezávislé) 

 

     Důležité je hledisko členění nákladů a jejich růst v závislosti na výkonech. Rozlišujeme 

náklady závislé (variabilní) a náklady nezávislé (fixní). Fixní náklady nezávisí na výkonech 

zatímco variabilní náklady ano, neboť jejich výše je výkony daná. Při pořízení nových 

dopravních prostředků se fixní náklady zvýší a to skokem.  Každý druh dopravy může použít 

kalkulační vzorec, který vystihuje jeho provozní podmínky a umožňuje rozdělit náklady  

na závislé a nezávislé, fixní a variabilní.   

     V praxi je třeba kalkulovat náklady na různé typy přepravních požadavků, různé 

vzdálenosti a druhy vozidel. V multimodální dopravě se využívá kalkulací na jednotku výkonu 

(obvykle tuna) ale využívá se i sazeb plošných, paušál za přepravu v konkrétních destinacích 

(dle způsobu přepravy,využitého druhu dopravního prostředku aj.). Stanovení nákladových 

sazeb ale vždy vychází z kalkulačního vzorce a závislosti/nezávislosti nákladů.  
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Příklad kalkulačního vzorce v multimodální dopravě - paušál 
Položka Jednotka Nákladová položka 

nezávislá na výkonu 
Závislá  nákladová 

položky 
Vyzvednutí kontejneru v depu  ks X  
Nakládka  - 3 hod max.  hodiny  X  
Silniční přeprava „trucking“  z místa nakládky  
do kontejnerového překladiště  

km a sazba za km  X 

Železniční úsek  ks  X 
Manipulace s kontejnerem  ks X  
Silniční přeprava „trucking“  z kontejnerového 
překladiště do místa vykládky  

km a sazba za km  X 

Náklady v kontejnerovém terminálu - poplatek suma za 1 TCL X  
Překládka kontejneru ze železnice na silniční šasi  ks X  
Silniční přeprava „trucking“ prázdného kontejneru 
do depa (terminál) 

km a sazba za km  X 

Čas přepravy z/do překladiště- tj. výkon řidiče po 
silnici, včetně času stráveného na nakl/vykládce 

hodiny  X 

Mytí kontejneru a poplatky  na myčce  ks X  
Denní sazba za použití kontejneru den   X 
Dálniční známka, fixní poplatky silniční ks, km X  
Palivový příplatek (daň z paliv), mýto  km  X 
Přímé náklady výkonu                                                                                                                     Σ 
Režie xx % z přímých nákladů  – podíl na společných nákladech  X  
Úplné vlastní náklady výkonu                                                                                                         Σ 
Zisk  - stanovené min. % na výkon  
Nabídková cena netto cena                                                                                                              Σ 
      

     Rozhodující část výnosů dopravního podniku tvoří tržby z přepravy, tedy z hlavní činnosti. 

Tržby z přepravy plus výnosy z ostatních vedlejších činností tvoří celkové výnosy podniku  

za určité období.  

 

     Mezi náklady, výnosy a cenou je vzájemná souvislost, protože bez  ceny se nedají vyjádřit 

náklady ani výnosy a bez nákladů nelze stanovit ceny. V cenách je kalkulována přiměřená 

výše zisku. Vzhledem ke konkrétním podmínkám a struktuře přepravy se mohou ceny 

přepravy lišit při stejné vzdálenosti ale v různých relacích nebo u různých zákazníků.  

Uplatňuje se cenová diferenciace. Cena se musí volit s ohledem na náklady, s ohledem  

na požadovanou výši zisk, ale také s ohledem k zákazníkům.  

     Na kvalitě tvorby ceny závisí optimální řízení podniku, cena je významnou složkou  

při projektování vývoje, při operativním rozhodování i hodnocení výsledků podniku. Cena je 

tedy využívána jako nástroj řízení a koordinace v dopravě.  

     V určitých situacích může cena sloužit k vyrovnání disproporcí mezi dopravními 

kapacitami a přepravními potřebami, což souvisí s nerovnoměrností přepravních proudů. 

Například v době sezóny, kdy poptávka po přemístění převyšuje nabídku a dopravní podnik 

může realizovat vyšší míru zisku. 
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3.3      Internalizace nákladů   
 
     Dopravní podniky se stále nedostatečně podílí na úhradě nákladů spojených s výstavbou a 

údržbou komunikací. Internalizace externích nákladů do ceny přemístění je nedostatečná. 

Poplatek za používání infrastruktury musí pokrývat nejen náklady spojené s opravou, údržbou 

a financováním infrastruktury, ale i externí náklady tedy náklady související s nehodami, 

znečišťováním ovzduší, hlukem a kongescí.  

     Podmínky provozu jednotlivých druhů doprav nejsou ekonomicky stejné, náklady na 

dopravní cestu nejsou v silniční dopravě zcela zahrnuty do nákladů dopravy. Tak dochází 

k deformacím žádoucích proporcí na přepravním trhu a to následně způsobuje nežádoucí 

zatěžování životního prostředí dopravou. Určité zpoplatnění za  používání silniční dopravní 

struktury ať formou mýta nebo poplatku alespoň částečně pokryje náklady na provoz silnic a 

dálnic, na opravu a udržování.  Za používání železničních tratí hradí uživatelé poplatky 

za použití, ale tyto kryjí zhruba 50 % nákladů a zbývající část musí být stále dotována státem.  

     Internalizace externalit zejména silniční dopravy je dalším krokem, který musí být 

v souvislosti s jejím efektivním financováním řešen.  

 

     Silniční daň je určitou částečnou formou internalizace nákladů dopravy do ceny. Ovšem 

týká se jenom podnikatelů, netýká se individuálního motorismu, který také zatěžuje životní 

prostředí a  co je důležité, že její výše neodpovídá míře opotřebení komunikace.  

 

     Daně z pohonných hmot, které souvisejí s emisemi skleníkových plynů,  jsou externími 

náklady, které jsou přidávány k ceně placené uživateli infrastruktury. V rámci EU jsou 

stanoveny minimální sazby těchto daní, ale jejich hodnoty se značně liší mezi jednotlivými 

členskými státy, jsou poskytovány výjimky v podobě osvobození od daně nebo jejího snížení.  

 

     Poplatek za používání dálnic a rychlostních silnic musí platit každé vozidlo do 12 t.  

V ČR a mnoha okolních státech EU se poplatek hradí formou dálničních známek.  

     Mýto  je poplatek za užívání určených úseků silniční sítě těžkými nákladními vozidly  

od 12 t  a jeho výše závisí na ujeté vzdálenosti.  V roce 2007 bylo v ČR zavedeno 

elektronické mýto, které je jistým zdrojem financování silniční infrastruktury. Mýto by mělo 

pokrýt zcela náklady na údržbu silnic a ca ze 40% přispívat na financování investic do silniční 

infrastruktury. V roce 2007 bylo na mýtném v ČR vybráno celkem 5,57 miliardy Kč což je  

o jednu miliardu více než se původně odhadovalo.  
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4       Dopravní infrastruktura v ČR  
 
4.1     Kvalita a hustota dopravní sítě  
 

 Hustota základní silniční sítě v ČR je 0,7 km/km2 a při zahrnutí místních silničních 

komunikací dokonce 1,44 km/km2. Celková délka silnic je 54 952 km..  

 Dálniční síť má v současné době rozsah celkem 633 km (stav k 31.12.2006).  

Dálniční síť tvoří souvislou síť propojenou se sousedními státy Německem a 

Slovenskem. Prozatím není dálniční propojení s Rakouskem a Polskem.   

 V ČR je v provozu celkem  9 kontejnerových překladišť  pro ložné jednotky 

(kontejnery)  nad 34 tun spojení silnice železnice (nejvyužívanější jsou Lovosice, 

Mělník, Praha Uhříněves a Žižkov ) 

 Provozní délka železničních tratí je 9597 km.  

 
     ČR přistoupila v oblasti mezinárodní silniční dopravy k některým mezinárodním dohodám 

týkajících se silničních sítí. Jde například o dohody TEM (Trans-European Motorways, 

Transevropská dálnice sever-jih), AGR (Evropská dohoda o hlavních silnicích 

s mezinárodním provozem), AGTC (Evropská dohoda o nejdůležitějších trasách mezinárodní 

kombinované přepravy a souvisejících objektech).   

 

     V příloze č.2 a č. 3 je grafické znázornění silničních a železničních sítí v ČR.  

 

 

4.2      Multimodální přeprava v ČR  
 
4.2.1    Význam  
 
     Vazba mezinárodní silniční nákladní dopravy na dopravu multimodální je velmi důležitá a 

úzká, i když trhem a zákazníky zatím ještě stále opomíjená.. Přecpané silnice, zatěžování 

životního prostředí a bezpečnost to jsou hlavní důvody rozvoje projektu kombinované 

přepravy. Česká republika je v multimodální přepravě bezprostředně zainteresovaná a to 

formou přestavby dvou nejvýznamnějších transevropských koridorů, zejména IV. a VI. 

koridoru.   V provozu jsou multimodální transevropské koridory na trasách : 

 

koridor č.  IV. Berlín-Praha-Brno-Břeclav-Vídeň/Bratislava a rameno „A“ Norimberk-Praha  

koridor č.  VI. Gdaňsk-Katowice-Ostrava-Žilina a  ve výstavbě rameno  „B“ Ostrava-Břeclav-Wien  
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     Pozitivní vliv na multimodální přepravu má hustá silniční a železniční síť v Evropě i v ČR, 

s více než 70 využívanými terminály a překladišti pro multimodální (kombinovanou) dopravu 

a napojením na pravidelné kontejnerové vlaky. V České republice je v současné době 

v provozu 9 terminálů (Mělnik, Lovosice, 3x Praha, Brno, Zlín, Ostrava, Přerov) spojení 

převážně silnice-železnic. Ve výstavě je kapacitní rozšíření terminálu v Přerově. Mezi 

zahraniční terminály, které jsou využívány pro multimodální dopravu z a do ČR patří terminál 

ve Vídni (AT) , v Drážďanech (D), v Gliwicích a Pruszkowě (oba PL). 

 

     Kombinovaná a multimodální doprava je v ČR zajišťována prostřednictvím těchto 

železničních operátorů: Bohemiakombi, ČSKD Intrans, Maersk, Metrans, Argo Bohemia a 

European Rail Shuttle.  
 

4.2.2    Současnost a budoucnost  
 
     Strukturální změny výroby a obchodu vyžadují kvalitativní změny celé dopravní soustavy, 

zejména v oblasti spolehlivosti, operabilnosti, rychlosti, efektivnosti a bezpečnosti provozu.  

      

     Multimodální doprava má dobré předpoklady k dalšímu rozvoji v ČR zejména díky 

rozsahu železničních sítí. Říční vodní cesty mají vzhledem k jejich silné závislosti  

na přírodních podmínkách (vysoký či nízký stav vody, zamrznutí aj.) menší význam, i když 

propojení ČR na přístav Hamburk po Labi není bezvýznamný.      

      

     Současná infrastrukturní síť v ČR z kvantitativního hlediska multimodální přepravě 

vyhovuje, ale jsou nutné investici do zlepšení její kvality. Rozměr podpory kombinované 

přepravy je dán celoevropskou dohodou AGTC, direktivami Evropské komise a regulačními 

opatřeními. Podpora programu rozvoje kombinované dopravy je zaměřena zejména  

na podporu podnikatelských jednotek při výstavbě a rekonstrukci překladišť, na shodné 

podmínky konstrukce vozidel kombinované dopravy.  

 

     21. století jako věk informační společnosti a virtuálního obchodu požaduje větší intenzitu 

dopravy. V nákladní dopravě se očekává nárůst intenzity v důsledku změn v evropské 

ekonomice a jejím systému výroby. Přešlo se od ekonomiky se zásobami k ekonomice toků a 

plynulých dodávek (JIT). Na střední a dlouhé vzdálenosti se začne více využívat 

multimodální doprava jako alternativní řešení k silniční dopravě ať už z ekonomických 
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důvodů (úspora provozních nákladů), z důvodů legislativních (dodržování sociálních 

podmínek v dopravě) a z důvodů bezpečnostních.  

 

4.2.3   Ekologické a demografické aspekty 
 
     Dopravu je nutno „ekologizovat“, tedy přesunout část dopravy ze silnic na ekologickou 

železnici. Zmírní se tak negativní dopad na životní prostředí, zlepší se kvalita ovzduší, odlehčí 

se silniční infrastruktuře. Zvýší se plynulost dopravy a sníží se spotřeba pohonných hmot.  

V důsledku toho se i následně sniží zatížení životního prostředí exhalacemi.  Multimodální 

přeprava je také energeticky méně náročná.  

 

     Přesun části nákladní dopravy ze silnice na železnici bude mít i pozitivní vliv na obydlené 

regiony, přes které v současné době prochází hlavní silniční tahy (Lovosice, Chlumec nad 

Cidlinou aj.) a tyto oblastí trpí častými silničními zácpami (kongesce). Multimodální způsob 

dopravy zboží má vliv na snížení obsahu škodlivin v ovzduší, snížení hlučnosti  

a prašnosti, omezí se otřesy.    

 

          Riziko pro okolí při silniční přepravě zboží je daleko vyšší než při přepravě  

po železnici. Zatímco na železnici došlo k 233 nehodám, tak ve stejném období došlo  

na silnicích k 10075 dopravním nehodám mezi vozidly (údaje z roku 2006 – Ministerstvo 

dopravy). Multimodální způsob přepravy zboží toto riziko výrazně snižuje.  

 

     Rozvoj multimodální dopravní infrastruktury v regionech přispívá k ekonomickému oživení 

regionů, zvyšuje nabídku pracovních příležitostí. Existence kontejnerových terminálu láká  

do regionů nové podnikatelské subjekty.  

      
 
4.2.4   Financování multimodální dopravy   
 
     Pro úspěšný rozvoj dopravy je nutné zajistit financování především její infrastruktury. 

Bohužel, řada nutných investic vyžaduje velké prostředky a proto je jejich nedostatek třeba 

financovat náhradními zdroji nebo zvýšenými fiskálními poplatky. Železniční a silniční 

infrastruktura (dopravní cesty)  je financována hlavně se státního rozpočtu.  
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     Na úhradu části nákladů na provoz, údržbu a opravy silniční infrastruktury slouží mýto. 

Placení mýtného na dálnicích bylo zavedeno v ČR v roce 2007 a od roku 2008 jsou 

zpoplatněny i některé silnice I.třídy.  

 

     Základem sítě terminálů (překladišť kontejnerů) se ve většině případů stala překladiště 

vybudovaná, provozovaná a financovaná původně státním podnikem ČSD. K zásadním 

změnám došlo v roce 1989, kdy byla překladiště převedena na společnost ČSKD-Intrans. Tím 

de facto skončilo financování terminálů ze státního rozpočtu a financování provozu se stalo 

povinností nových majitelů. Většina provozovatelů terminálů je provozuje především  

pro svoji vlastní potřebu a zároveň je nabízí k využití i dalším zájemců, za úplatu.  

 

     Financování multimodální dopravy je mimo soukromých, státních či regionálních zdrojů, 

možné ze zdrojů Evropské unie. V rámci 7. Rámcového plánu – operativního programu 

DOPRAVA. Celkový rozpočet na tento program se předpokládá ve výši 4,1 mld. EUR, 

čerpání v letech 2007 – 2013. Program „Doprava“  bude využit pro financování projektů 

„zelenějších“ a „chytřejších“ evropských dopravních systémů, s dopadem na obyvatelstvo, 

zaměstnanost, životní prostředí, energetiku, soudržnost a vnitřní trh. Interoperabilita  

a intermodalita dopravy je důležitou součástí programu. Konkrétně v oblasti udržitelné 

pozemní dopravy je zmíněna intermodální doprava, snížení negativního vlivu dopravy  

na klimatické změny, výstava a údržba infrastruktury. Program počítá i s podporou v oblasti 

telematiky v dopravě – podporou evropského systému globální satelitní navigace Galileo  

a EGNOS, její efektivní využití.  

 

     Specifickým cílem č. 6 Operačního programu Doprava je zvýšení multimodality nákladní 

přepravy za účelem snížení negativních vlivů dopravy na ŽP, snížení podílu silniční dopravy.  

V rámci tohoto cíle může o podporu požádat vlastník veřejného logistického centra, vlastník 

překládacích mechanismů dopravních prostředků, vlastník překladiště kombinované dopravy. 
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Praktická část 
 
     Vzhledem k tomu, že jsem při psaní praktické části diplomové práce čerpala informace i 

z interních materiálů společnosti a tyto obsahují citlivé údaje o vnitropodnikových procesech 

a strategii firmy, nesouhlasilo vedení společnosti, aby byl název firmy a celá praktická část 

práce  v elektronické podobě uveřejněny v přístupné databázi VŠE. Kompletní diplomová 

práce včetně praktické části je dostupná vedení společnosti, vedoucímu diplomové práce, 

oponentům a dalším účastníkům obhajoby. Poskytnutí práce dalším osobám a subjektům 

podléhá schválení vedení společnosti, které se práce bezprostředně týká. 

  
Děkuji za pochopení.  
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Závěr  
 
     Intermodalita a multimodalita nákladní dopravy má základní význam pro vývoj 

konkurenceschopných alternativ k silniční dopravě. Cílem je integrovat druhy dopravy a 

současně nabízet dostatečnou přepravní kapacitu. Na základě odborných prognóz poptávka 

po nákladní dopravě poroste a současně s ní poroste i poptávka po kapacitě dopravních sítí. 

Kapacita silničních sítí je již v současné době dost přetížená a kromě plánovaných dokončení 

dálničních  úseků se v ČR žádné jiné velké investice do výstavby dalších silničních 

komunikací neplánují.  Z toho důvodu lze očekávat vyšší poptávku po železniční dopravě a 

eventuelně i možné zapojení vodní dopravy. Zejména v případě nákladní přepravy tekutých 

produktů, jejichž přeložení z jedné přepravní jednotky do jiné není technologicky snadné  

z důvodů možného poškození kvality zboží, hraje multimodální přeprava významnou roli a 

její úloha je nezastupitelná. V případě přepravy produktů a látek v tekutém skupenství budou 

požadavky na multimodální přepravu růst i s ohledem k požadavkům trhu na dodávky JIT.  

 

    Firmě se podařilo vystihnout správný moment, kdy se do popředí zájmu politiků i regionů 

dostává otázka životního prostředí a  finanční prostředky na projekty je možno získat též ze 

strukturálních fondů, z EU, z rozpočtů regionů a měst. . Mezi tzv. indikátory priority 6 OP 

Doprava patří například zvýšení přepravního výkonu v multimodální dopravě, počet nově 

pořízených nebo modernizovaných vozidel, % zvýšení podílu železniční a vodní dopravy 

v nákladní dopravě, počet nových nebo rekonstruovaných překladišť multimodální přepravy 

aj.  (tabulka č.28 OP Doprava).  

 
     Veřejné instituce EU otevřeně podporují přepravu tekutých produktů v tank-kontejnerech a 

všemi prostředky usilují o to, aby se zejména přeprava nebezpečných látek přesunula ze silnic 

na železnici.  

 
     21. století je věk informační společnosti a virtuálního obchodu. Požadavky na rostoucí 

intenzitu dopravy se očekávají také v důsledku změn v evropské a celosvětové ekonomice a 

v jejím systému výroby. Přechází se od ekonomiky se zásobami k ekonomice toků, plynulých 

dodávek s minimálními zásobami.  A právě zde je ohromná příležitost pro multimodální 

dopravu, která využívá alternativní a ekologičtější druhy dopravy. 

 
     Pro dopravní firmu je velmi důležitý i pohled zákazníka a faktory, které ho ovlivňují  

při rozhodování o výběru o způsobu přepravy zboží a o výběru dopravní firmy. Z tohoto 
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důvodu jsem do diplomové práce zařadila i kapitolu věnovanou tomuto tématu. Jsem 

přesvědčena, že výsledky dotazníkového šetření budou pro dopravní firmu opravdu přínosem, 

že budou využitelné v její prodejní a marketingové strategii.  

 

     V diplomové práci jsem chtěla upozornit a vyzdvihnout zejména benefity multimodální 

dopravy. Multimodální způsob přepravy zboží nemusí být pro zákazníka vždy viditelně lepší 

nebo výhodnější, čím je myšleno výhodnější zejména z pohledu ceny. Ale je komplexnější  

a flexibilnější,  poskytuje zákazníkům i dopravní firmě samotné možnost volby, a má řadu 

výhod a benefitů,  často  skrytých, o kterých by měli zákazníci a trh vědět, protože z nich 

mohou získat určitý prospěch a užitek.  Poskytování benefitů je součástí prodejní  

a marketingové strategie dopravní firmy ale je třeba na ně zákazníky a okolí dostatečně 

upozornit. Věřím, že po přečtení kapitoly 8 o benefitech, by se pro multimodální způsob 

přepravy zboží rozhodl i nový nebo stávající nerozhodný zákazník.   
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Seznam příloh : 
 
1. Seznam právních předpisů  

2. Dálniční síť a síť komunikací podléhajících mýtnému v ČR  

3. Železniční síť v ČR a železniční koridory  

 
 
 



Příloha č. 1  
Přehled legislativy v silniční a multimodální dopravě  

 
• Zákon č. 361/2000 Sb., (zákon o silničním provozu), ve znění pozdějších předpisů o provozu na pozemních komunikacích a o změnách 
některých zákonů (zákon o silničním provozu), ve znění pozdějších předpisů. Zákon č. 361/2000 Sb. je účinný od 1.1.2001 (vyhlášen v částce 
98/2000).     NOVELY:

• zákon č. 60/2001 Sb. je účinný od 19.2.2001 (vyhlášen v částce 21/2001),  
• zákon č. 478/2001 Sb. je účinný od 1.1.2002 (vyhlášen v částce 172/2001),  
• zákon č. 62/2002 Sb. je účinný od 1.4.2002 (vyhlášen v částce  29/2002),  
• zákon č. 311/2002 Sb. je účinný od 1.1.2003 (vyhlášen v částce 114/2002),   
• zákon č. 320/2002 Sb. je účinný od 1.1.2003 (vyhlášen v částce 117/2002),  
• zákon č. 436/2003 Sb. je účinný od 1.1.2004 (vyhlášen v částce 144/2003),    
• zákon č. 53/2004 Sb. nabývá účinnosti dnem 1.4.2004 (vyhlášen v částce 16/2004),  
• zákon č. 229/2005 Sb. je účinný od 1.7.2005 (vyhlášen v částce 84/2005),  
• zákon č. 76/2006 Sb. je účinný od 15.3.2006 (vyhlášen v částce 29/2006),  
• zákon č. 411/2005 Sb. je účinný od 1.7.2006 (vyhlášen v částce 142/2005),  
• zákon č. 226/2006 Sb. je účinný od 1.7.2006 s výjimkou ustanovení účinných od 1.7.2007 (vyhlášen v částce 74/2006),  
• zákon č. 342/2006 Sb. je účinný od 3.7.2006 (vyhlášen v částce 105/2006),  
• zákon č. 264/2006 Sb. je účinný od 1.1.2007 (vyhlášen v částce 84/2006),  
• zákon č. 170/2007 Sb. je účinný od 1.9.2006 (vyhlášen v částce 59/2007).   
• zákon č. 215/2007 Sb. je účinný od 22.8. 2007 (vyhlášen v částce 69/2007) 

VYHLÁŠKY: 
• Vyhláška č. 124/2007 Sb., o vzoru paměťové karty řidiče, nabývá účinnosti 1.7.2007 (vyhlášena v částce 47/2007).  
• Vyhláška č. 3/2007 Sb., o celostátním dopravním informačním systému, nabývá účinnosti 1.3.2007  
• Vyhláška č. 218/2006 Sb., o úhradě za poskytnutí údajů z evidence dopravních nehod, nabývá účinnosti 17.5.2006  
• Vyhláška č. 277/2004 Sb., o stanovení zdravotní způsobilosti k řízení motorových vozidel, zdravotní způsobilosti k řízení 

motorových vozidel s podmínkou a náležitosti lékařského potvrzení osvědčující zdravotní důvody, pro něž se za jízdy nelze na 
sedadle motorového vozidla připoutat bezpečnostním pásem (vyhláška o zdravotní způsobilosti k řízení motorových vozidel), 
nabývá účinnosti 1.6.2004 (vyhlášena v částce 89/2004), vyhláška č. 253/2007 Sb.,kterou se mění vyhláška o zdravotní 
způsobilosti k řízení motorových vozidel (č. 277/2004 Sb.), a která nabude účinnosti dne 1.12.2007,  

•  Vyhláška č. 30/2001 Sb., kterou se provádějí pravidla provozu na pozemních komunikacích a úprava a řízení provozu na 
pozemních komunikacích, ve znění vyhlášky č. 153/2003 Sb., Vyhláška č. 30/2001 Sb. je účinná od 3.11.2001 (vyhlášena v 
částce 11/2001), vyhláška č. 153/2003 Sb., kterou se mění vyhláška č. 30/2001 Sb., kterou se provádějí pravidla provozu na 
pozemních komunikacích a úprava a řízeníprovozu na pozemních komunikacích, je účinná od 27.5.2003 (vyhlášena v částce 
58/2003), vyhláška č. 176/2004 Sb., kterou se mění vyhláška č. 30/2001 Sb., kterou se provádějí pravidla provozu na 
pozemních komunikacích a úprava a řízení provozu na pozemních komunikacích, ve znění vyhlášky č. 153/2003 Sb., Účinnost 
od 1.5.2004, vyhláška č. 193/2006 Sb., kterou se mění vyhláška č. 30/2001 Sb., kterou se provádí pravidla provozu na 
pozemních komunikacích a úprava a řízení provozu na pozemních komunikacích, ve znění pozdějších předpisů (vyhlášena 
v částce 65/2006), vyhláška č.507/2006 Sb., kterou se mění vyhláška č. 30/2001 Sb. , kterou se provádějí pravidla provozu na 
pozemních komunikacích a úprava a řízení provozu na pozemních komunikacích, ve znění pozdějších předpisů, nabývá 
účinnosti 1.1.2007 (vyhlášena v částce 165/2006),  

• Vyhláška č. 31/2001 Sb., o řidičských průkazech a o registru řidičů, ve znění pozdějších předpisů. Vyhláška č. 31/2001 Sb., o 
řidičských průkazech a o registru řidičů, ve znění vyhlášky č. 154/2003 Sb. Vyhláška č. 31/2001 Sb. je účinná od 31.1.2001 
(vyhlášena v částce 11/2001), vyhláška č. 177/2004 Sb., kterou se mění vyhláška č. 31/2001 Sb., o řidičských průkazech a o 
registru řidičů, ve znění vyhlášky č. 154/2003 Sb. - Účinnost od 1.5.2004, vyhláška č. 154/2003 Sb., kterou se mění vyhláška č. 
31/20001 Sb., o řidičských průkazech a o registru řidičů, vyhláška č. 194/2006 Sb., kterou se mění vyhláška č. 31/2001 Sb., o 
řidičských průkazech a o registru řidičů, ve znaní pozdějších předpisů, je účinná od 13.4.2006 (vyhlášena v částce 65/2006),  

• Vyhláška č. 32/2001 Sb., o evidenci dopravních nehod (vyhlášena v částce 11/2001),  
• Nařízení vlády č. 110/2001 Sb., kterou se stanoví další vozidla, která mohou být vybavena zvláštním zvukovým výstražným 

zařízením doplněných zvláštním výstražným světlem modré barvy, je účinné od 27.3.2001 (vyhlášeno v částce 44/2001). 

  

 • Zákon č. 247/2000 Sb.,o získávání a zdokonalování odborné způsobilosti k řízení motorových vozidel a o změnách některých zákonů, 
ve znění pozdějších předpisů. Je účinný od 1.1.2001(vyhlášen v částce 73/2000).  NOVELY:

• Zákon č. 478/2001 Sb. je účinný od 5.1.2002, resp. 1.1.2002 (vyhlášen  v částce 172/2001),  
• Zákona č. 175/2002 Sb. je účinný od 9.5.2002 s výjimkou čl.I body 5 a 6 jež jsou účinné od 1.12.2002  
• Zákona č. 320/2002 Sb. je účinný od 1.1.2003 (vyhlášen v částce 117/2002),  
• Zákon č. 411/2005 Sb. je účinný od 1.7.2006 (vyhlášen v částce 142/2005),  
• Zákon č. 374/2007 Sb. je účinny od 1.4.2008, částečně pak 1.9.2008 (vyhlášen v částce 114/2007). 

VYHLÁŠKY:
• Vyhláška č. 167/2002 Sb., kterou se provádí zákon č. 247/2000 Sb., o získávání a zdokonalování odborné způsobilosti k řízení 

motorových vozidel a o změnách některých zákonů, ve znění zákona č. 478/2001,  
• Vyhláška č. 152/2003 Sb.,kterou se mění vyhláška č. 167/2002 Sb. Vyhláška č. 167/2002 Sb. je účinná od 3.5.2002 (vyhlášena  

v částce 70/2002), vyhláška č. 152/2003 Sb. je účinná od 27.5.2003 (vyhlášena v částce 58/2003),  
• Vyhláška č. 298/2006 Sb.,kterou se mění vyhláška č. 167/2002 Sb., je účinná od 1.7.2006  (vyhlášena v částce 94/2006).  

  • Zákon č. 16/1993 Sb., o dani silniční, ve znění pozdějších předpisů 
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http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/67AFC18C-166F-4DE5-A695-C7082F3A32E6/0/vyhlaskac2772004Sb.pdf
http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/0071278C-D9EE-490B-A02F-42465AC66500/0/vyhlaskac2532007Sb.pdf
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Příloha č. 1  
Přehled legislativy v silniční a multimodální dopravě  

 
 
Seznam souvisejících právních předpisů pro kombinovanou dopravu  
Zákon č. 111/1994 Sb., o silniční dopravě, ve znění pozdějších předpisů 

Zákon č. 266/1994 Sb., o dráhách, ve znění pozdějších předpisů 

Zákon 13/1993 Sb., celní zákon, ve znění pozdějších předpisů 

Zákon č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích, ve znění pozdějších předpisů 

Zákon č. 56/2001 Sb., o podmínkách provozu vozidel na pozemních komunikacích, ve znění pozdějších předpisů 

Vyhláška č. 100/1995 Sb., kterou se stanoví podmínky pro provoz, konstrukci a výrobu určených technických zařízení a jejich 
konkretizace (Řád určených technických zařízení), ve znění pozdějších předpisů 

Vyhláška č. 101/1995 Sb., kterou se vydává Řád pro zdravotní a odbornou způsobilost osob při provozování dráhy a drážní dopravy, ve 
znění pozdějších předpisů 

Vyhláška č. 173/1995 Sb., kterou se vydává dopravní řád drah, ve znění pozdějších předpisů 

Vyhláška č. 222/1995 Sb. o vodních cestách, plavebním provozu o přístavech, společné havárii a dopravě nebezpečných věcí, ve znění 
pozdějších předpisů 

Vyhláška č. 223/1995 Sb. o způsobilosti plavidel k provozu na vnitrozemských vodních cestách, ve znění pozdějších předpisů 

Vyhláška č. 274/1999 Sb., kterou se stanoví druhy a kategorie vojenských vozidel, schvalování jejich technické způsobilosti, provádění 
technických prohlídek vojenských vozidel a zkoušek technických zařízení vojenských vozidel, ve znění pozdějších předpisů 

Nařízení vlády č. 1/2000 Sb. o přepravním řádu pro veřejnou drážní nákladní dopravu, ve znění pozdějších předpisů  

Vyhláška č. 478/2000 Sb., kterou se provádí zákon o silniční dopravě, ve znění pozdějších předpisů 

Vyhláška č. 302/2001 Sb. o technických prohlídkách a měření emisí vozidel, ve znění pozdějších předpisů 

Vyhláška č. 341/2002 Sb. o schvalování technické způsobilosti a o technických podmínkách provozu vozidel na pozemních komunikacích, 
ve znění pozdějších předpisů 
Vyhláška č. 351/2004 Sb. o rozsahu služeb poskytovaných provozovatelem dráhy dopravci 

  

Vyhláška MZV č. 85/1973 Sb. o Dohodě o zavedení jednotného kontejnerového dopravního systému  
Vyhláška MZV č. 57/1976 Sb. o Celní úmluvě o kontejnerech  
Vyhláška MZV č. 20/1977 Sb. o Dohodě o společném používání kontejnerů v mezinárodní dopravě  
Vyhláška MZV č. 62/1986 Sb. o Mezinárodní úmluvě o bezpečnosti kontejnerů 
Sdělení MZV č. 35/1995 Sb. o sjednání Evropské dohody o nejdůležitějších trasách mezinárodní kombinované dopravy a souvisících 
objektech (AGTC) 
Zkoušky, prohlídky a schvalování kontejnerů – pověření pro Český lodní a průmyslový registr s.r.o., č.j. 25 407/95-0260 
Pozn.: uveřejněno ve Věstníku dopravy č. 1/1996 
Sdělení MZV č. 35/2000 Sb.m.s. o sjednání Dohody mezi Ministerstvem dopravy a spojů České republiky a mezi Ministerstvem dopravy, 
pošt a telekomunikací Slovenské republiky o mezinárodní kombinované dopravě 
Sdělení MZV č. 144/2000 Sb.m.s. o přijetí Úmluvy o celním odbavování kontejnerů společného fondu používaných v mezinárodní dopravě 
Sdělení MZV č. 87/2001 Sb.m.s.  o sjednání Dodatkového protokolu o podpoře kombinované dopravy mezi Ministerstvem dopravy a spojů 
České republiky a Spolkovým ministerstvem vědy a dopravy Rakouské republiky k článkům 4, 5, 6, 8, 12 a 14 Dohody mezi vládou České 
republiky a vládou Rakouské republiky o mezinárodní přepravě zboží 
Sdělení MZV č. 31/2002 Sb.m.s. o sjednání Dohody mezi vládou České republiky a vládou Maďarské republiky o mezinárodní 
kombinované dopravě 
Sdělení MZV č. 65/2004 Sb.m.s. o sjednání Dohody mezi vládou České republiky a vládou Bulharské republiky o spolupráci v mezinárodní 
kombinované dopravě 
Sdělení č. 74/2005 Sb.m.s. Ministerstva zahraničních věcí o sjednání Dohody mezi vládou České republiky a vládou Republiky Slovinsko o 
spolupráci v mezinárodní kombinované dopravě 
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http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/46A20B2C-86B7-4955-92DA-139FFF29B9E8/0/sd652004.rtf
http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/DCA7C890-0388-49FE-9389-BE2906860973/0/sdel742005Sb_m_s.rtf


Příloha č. 2 
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Příloha č.3 
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