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ABSTRAKT 

Práce bude zaměřena na problematiku nadrozměrných přeprav, v bakalářské práci bude 

provedena analýza procesů přepravy nadrozměrných zásilek a budou navržena opatření pro 

zlepšení těchto procesů. 

KLÍČOVÁ SLOVA 

nadrozměrná přeprava, silniční přeprava, vozový park, proces nadrozměrné přepravy, povolení 

k nadrozměrné přepravě 

TITLE 

Transport of Oversized Shipments in a Selected Company 

ABSTRACT 

The thesis will focus on the issue of oversized shipments. The bachelor's thesis will analyse the 

transport of oversized shipments and propose measures to improve these processes. 

KEYWORDS 

transport of oversized shipment, road transport, vehicle fleet, heavy and oversized shipment 

transport process, permit for oversized transport 
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ÚVOD 

Nadrozměrná přeprava představuje relativně mladý a vysoce specifický logistický obor, 

jenž si na dopravním trhu vybudoval zcela samostatné a nezastupitelné odvětví. Za 

nadrozměrný se považuje takový transport, jehož parametry překračují stanovené legislativní 

limity na území dotčeného státu. Předkládaná bakalářská práce se bude zaměřovat na tyto 

nadgabaritní operace, pro něž je typická technologická i časová náročnost. Využívané přepravní 

a manipulační prostředky se od běžných standardů odlišují a samotná realizace vyžaduje řízení 

procesů. 

Cílem bakalářské práce je na základě analýzy stávajících procesů nadrozměrných 

přeprav navrhnout opatření na zlepšení těchto procesů ve společnosti Hanyš-Jeřábnické práce 

s.r.o. 

V první teoretické části bude pozornost věnována obecné problematice těžké dopravy. 

Text bude definovat základní pojmy, charakterizovat význam tohoto odvětví a nabídne 

ucelenou klasifikaci nadměrných nákladů. Součástí této pasáže bude rovněž podrobná rešerše 

platného legislativního rámce v prostředí Evropské unie s následným zaměřením na specifika 

České republiky. Zde budou podrobně rozebrány rozměrové a hmotnostní limity, pravidla pro 

organizaci práce osádek, kategorizace pozemních komunikací a institut zvláštního užívání 

pozemních komunikací. 

Druhá část práce bude koncipována jako praktická analýza procesu nadrozměrných 

přeprav realizovaných společností Hanyš-Jeřábnické práce s.r.o. Po výchozím představení 

podniku a jeho technického zázemí bude následovat detailní zkoumání odlišných přeprav. 

V rámci těchto přeprav bude mapován celkový průběh transportu s cílem určit rutinní úkony 

i zcela atypické procesy. Závěr této analytické pasáže přinese celkové shrnutí procesů 

nadrozměrných přeprav a nedostatků. 

Závěrečná třetí část bude formulovat praktická doporučení k odstranění 

identifikovaných nedostatků. 
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1 PROBLEMATIKA NADROZMĚRNÝCH PŘEPRAV 

Tato část práce je zaměřena na specifickou oblast nadrozměrné přepravy. Jejím cílem je 

definovat problematiku, klíčové pojmy a představit legislativní prostředí, které tuto 

problematiku upravuje. 

1.1 Úvod do problematiky nadrozměrné přepravy 

Jak již samotný pojem nadrozměrný napovídá (Podstawka,2010), jedná se o druh 

přepravy, který překračuje limity stanovené příslušnou legislativou. Nadrozměrný náklad může 

být přepravován po silnici, železnici, vodních tocích, moři, letecky nebo kombinací těchto 

způsobů. 

1.1.1 Význam nadrozměrných zásilek 

Největší význam pro nadrozměrné přepravy představuje (Kotora, 2017) spojení říční 

nebo námořní se silniční přepravou. 

Průmysl ve světe (Kotora, 2017) stále roste a zdokonaluje se. Nedílnou součástí rozvoje 

jsou průmyslové stroje, které se stále zvětšují. S tímto rozvojem se pojí samotná přeprava těchto 

zařízení ať už celků nebo součástek. 

V České republice (Kotora, 2017) má těžký průmysl dlouhou tradici a je nedílnou 

součástí národní ekonomiky. Strojírenská výroba významně přispívá k hospodářskému růstu, 

přičemž klíčovým faktorem je schopnost tyto výrobky přepravovat po území státu i do 

zahraničí. 

V 80. letech 20. století (Kotora, 2017) byly vybrané dopravní trasy na území tehdejšího 

Československa primárně přizpůsobeny přepravě vojenské techniky. Tyto komunikace byly ve 

značné míře využívány rovněž pro přepravu nadměrných a nadrozměrných nákladů. 

Uvedené páteřní trasy však i v současnosti (Kotora, 2017) tvoří základní síť pro 

realizaci přeprav těžkých a nadrozměrných nákladů. V průběhu času se na těchto komunikacích 

objevila řada omezení, jako jsou nízké podjezdy, mostní objekty s omezenou nosností nebo 

nevhodně řešené křižovatky, které negativně ovlivňují jejich průjezdnost. 

1.1.2 Klasifikace a kategorizace nadrozměrných nákladů 

Ačkoliv nadrozměrný náklad nemá jednotnou globální definici, v logistické praxi 

vychází jeho klasifikace z překročení standardních limitů. Tyto mezní hodnoty stanovuje 

příslušná legislativa, konkrétně směrnice Rady 96/53/ES (ve znění směrnice 2002/7/ES) pro 
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mezinárodní silniční nákladní dopravu, vyhláška č. 341/2014 Sb. pro vnitrostátní silniční 

dopravu. 

Samotná klasifikace nadrozměrného nákladu (Novák, 2018) se provádí na základě 

limitů rozměrů a hmotnosti, a to vždy ve vztahu k celé jízdní soupravě (tj. dopravní prostředek 

včetně nákladu). 

Dle rozměrových parametrů se náklady (Novák, 2018) dělí do tří kategorií: dlouhý 

náklad (překročení maximální přípustné délky soupravy), široký náklad (překročení maximální 

šířky) a vysoký náklad (překročení maximální povolené výšky). Z hlediska hmotnostních 

parametrů se jedná o těžký náklad, který je definován překročením maximální povolené 

hmotnosti soupravy nebo překročením limitů pro zatížení náprav. 

1.2 Základní pojmy a definice 

Tato kapitola vymezuje klíčové pojmy a terminologii používanou v oblasti 

nadrozměrných přeprav. 

1.2.1 Definice nadměrného nákladu v silniční dopravě 

Silniční nákladní přeprava se podle Nováka (2018) zpravidla dělí na několik relativně 

samostatných částí: 

• Celovozová přeprava (FTL – Full then Truck Load) 

• Přeprava kusových zásilek (LTL – Less then Truck Load) 

• Speciální přepravy 

Speciální přepravou (Novák, 2018) se zpravidla rozumí nadrozměrné též v praxi 

používané nadgabaritní přepravy, jejichž parametry či hmotnosti přesahují povolené meze. Do 

speciálních přeprav dále spadá přeprava živých zvířat, přeprava nebezpečných věcí a látek 

a přeprava zboží pod kontrolovanou teplotou. 

Nadrozměrnou zásilkou (Novák, 2018) se rozumí náklad, který přesahuje buď 

povolenou hmotnost, povolené nápravové tlaky, maximální povolené rozměry nebo případně 

kombinaci těchto parametrů. Dopravce musí mít k její realizaci povolení ke zvláštnímu užívání 

pozemní komunikace. Celý proces přepravy se obvykle řídí zvláštními pokyny vydanými 

příslušným orgánem státní správy. K většině těchto přeprav je zapotřebí zvláštní dopravní 

technika (speciální podvalníky, tahače apod.) Podmínky povolení k přepravě se určují 

individuálně podle vlastností nákladu a trasy.  

Ze Zákona (ČESKO, 1997a) lze odvodit, že nadrozměrná přeprava se řídí pravidly pro 

zvláštní užívání pozemní komunikace. Jedná se o užívání dálnic, silnic a místních 
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komunikací jiným způsobem nebo k jiným účelům, než pro které byly pozemní komunikace 

určeny. K tomuto postupu je nezbytné povolení příslušného silničního správního úřadu, 

vydaného s předchozím souhlasem vlastníka pozemní komunikace a dalších dotčených orgánů 

(blíže viz kapitola Zvláštní užívání pozemní komunikace). 

1.2.2 Typologie nadrozměrných zásilek a kategorie vozidel 

Nadrozměrný náklad (ČESKO, 2014) je takový náklad, který na vozidle či jízdní 

soupravě přesahuje maximální přípustné parametry. V praxi (Novák, 2018) se za nadměrný 

náklad obvykle považuje ten, který přesahuje následující limity. Délku 16,5 m, šířku 2,55 m, 

výšku 4 m, váhu 48 t. 

Nadrozměrná přeprava (Novák, 2018) se následně neposuzuje pouze podle samotného 

břemena, ale v kontextu celé jízdní soupravy, jejíž je náklad součástí. 

Jízdní souprava (Novák, 2018) je spojení motorového vozidla s jedním nebo více 

přípojnými vozidly. Jde buď o přívěsovou soupravu (motorové vozidlo spřažené s přívěsem), 

nebo návěsovou soupravu (motorové vozidlo spřažené s návěsem). V případě, že je součástí 

soupravy návěs i přívěs, hovoříme o tzv. kombinované soupravě. 

Příkladem kombinovaných souprav jsou: 

• EMS – konfigurace tahač + návěs + přívěs, 

• EET – konfiguraci nákladní automobil + podvozek dolly + návěs interlink + návěs, 

• RoadTrains – v nichž je spojeno více přívěsů i návěsů. 

Je také důležité zmínit, že ze zákona (ČESKO, 2014) vyplývá zákaz vytváření 

nadměrného nákladu uměle. To znamená, že není povoleno skládat více kusů nákladu do 

jednoho celku, pokud je technicky možné tyto kusy přepravit samostatně (tzv. dělitelný náklad). 

 

Druhy a kategorie vozidel 

V souladu s legislativou jsou silniční a zvláštní vozidla klasifikována do devíti 

základních kategorií (L, M, N, O, T, C, R, S a Z), jejichž podrobná specifikace jsou obsažena 

ve Vyhlášce (ČESKO, 2014).  

Tato část práce se věnuje specificky kategoriím N, tedy motorová vozidla konstruována 

a vyrobena především pro přepravu nákladů, a kategoriím O, zahrnující přípojná vozidla 

konstruována a vyrobena pro přepravu nákladů nebo osob. 

Kategorie N se (ČESKO, 2014) člení: N1 vozidlo, jehož maximální hmotnost 

nepřevyšuje 3,5 t, N2 vozidlo, jehož maximální hmotnost převyšuje 3,5 t, ale nepřevyšuje 12 t, 

N3 vozidlo, jehož maximální hmotnost převyšuje 12 t. 
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Kategorie O (ČESKO, 2014) dělí vozidla na: O1 přípojná vozidla, jejichž maximální 

hmotnost nepřevyšuje 0,75 t, O2 přípojná vozidla, jejichž maximální hmotnost převyšuje 0,75 

t, avšak nepřevyšuje 3,5 t, O3 přípojná vozidla, jejichž maximální hmotnost převyšuje 3,5 t, 

avšak nepřevyšuje 10 t, O4 přípojná vozidla, jejichž maximální hmotnost převyšuje 10 t. 

U vozidel kategorie N a M se (ČESKO, 2014) k základnímu označení připojuje 

písmeno G, pokud se jedná o vozidlo terénní. Tím se rozumí vozidlo se specifickými 

technickými vlastnostmi, které umožňují jeho použití mimo běžné vozovky a v náročném 

terénu. Příkladem je označení N3G pro terénní nákladní automobil s maximální hmotností 

převyšující 12 t. 

Základní druhy silničních nákladních automobilů dle Zákona (ČESKO, 2001) jsou 

definovány následovně: pick-up, valníkový, sklápěčkový, skříňový, izotermický, 

chladírenský, mrazírenský, cisternový, autodomíchávač, nosič výměnných nástaveb 

a kontejnerů, speciální automobily (pro přepravu živých zvířat, vozidel, lodí, dřeva či odpadu), 

tahač návěsů (vozidlo konstruováno a vyrobeno výlučně pro tažení návěsů), tahač přívěsů 

(vozidlo konstruováno a vyrobeno výlučně pro tažení přípojných vozidel a může být opatřeno 

ložnou plochou). 

Dále se dle Zákona (ČESKO, 2001) rozlišují specifické kategorie přípojných vozidel 

(přívěsu): 

• přívěsy s nápravou/nápravami uprostřed – přívěsy s centrální nápravou (nebo 

nápravami), zpravidla do tří náprav, 

• přívěsy s točnicovým řízením – přívěsy s rejdovou nápravou, minimálně dvoupárové. 

 

Druhy nákladních přívěsů a návěsů (vozidel kategorií O1, O2, O3, O4) jsou podle 

Zákona (ČESKO, 2001) typologicky analogické k druhům nákladních automobilů (např. 

valníkový, mrazírenský, nosič výměnných nástaveb atd). 

Pro praktickou orientaci v problematice provozu silniční nákladní dopravy je vhodné 

blíže specifikovat dle Zákona (ČESKO, 2001) následující kategorie: 

• Valníková vozidla (motorových i přípojných), vozidla tvořící klíčový segment 

mezinárodní i vnitrostátní silniční nákladní dopravy. V praxi se dělí na: 

• Otevřený valník (valníkové vozidlo bez plachty), 

• Valník s plachtou (valníkové vozidlo s plachtou), 

• Plošinové vozidlo (vozidlo bez bočnic a zadního čela). 

• Návěsy mohou být z hlediska konstrukce vybaveny např: 
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• Prizmatickým lůžkem (muldou)1, 

• Válečkovými drahami (air-cargo rollers). 

• Nákladní automobily i přípojná vozidla mohou být vybaveny různými manipulačními 

prostředky: 

• Hydraulické čelo – umístěné na zádi vozidla a je pevnou součástí jeho konstrukce, 

• Hydraulická ruka – nakládající jeřáb 

• Zařízení pro přepravu vysokozdvižného vozíku – zpravidla umístěné na zádi vozidla, 

• Hydraulické ramenové nakladače – určené k manipulaci s kontejnery. 

 

V evropské mezinárodní silniční nákladní dopravě (Novák, 2018) se využívají zejména 

jízdní soupravy jednopodlažní i dvoupodlažní nákladní automobily a přípojná vozidla (běžné 

a speciální konstrukce), návěsy delší než 13,6 m a velkokapacitní soupravy EMS či ETT. 

Specifická přípojná vozidla v soupravách EMS a ETT (Novák, 2018) využívají v rámci 

těchto souprav kromě standardních vozidel dvě specifická řešení: 

Tažné podvozky (dolly). Z technického hlediska (Novák, 2018) jde o speciálním přívěs 

vybavený točnicí pro připojení návěsu. K tažnému vozidlu (tahači) se dolly připojuje pomocí 

oje, jak je pro přívěsy typické. V Evropě jsou tato vozidla zpravidla dvounápravová a jejich 

provozní hmotnost se pohybuje řádově okolo 2 až 3 tun. Celek „dolly + návěs“ (tzn. návěs 

připojený královským čepem k točnici podvozku dolly) je považován za přívěs. Z právního 

hlediska se v praxi zpravidla jedná o „pětinápravový přívěs“ - dvě nápravy vpředu (tvořené 

podvozkem dolly) a tři nápravy vzadu (tvořené nápravami návěsu). 

Návěsy interlink. Existují různá provedení návěsů interlink (Novák 2018), lišící se 

délkou, počtem náprav (včetně jejich řiditelnosti), roztažitelností rámu a druhem nástavby 

(valníkový, skříňový atd.). V evropských podmínkách se zpravidla jedná o dvounápravový 

návěs, který je v zadní části vybaven točnicí umožňující připojení dalšího návěsu. Ložná plocha 

mívá délku okolo 7 až 8 m, celková délka interlinku pak dosahuje cca 9 až 10 m. 

1.3 Legislativní rámec silniční nadrozměrné přepravy 

Tato kapitola vymezuje právní úpravu vztahující se k oblasti silniční nadrozměrné 

přepravy. 

 
1 Lůžko lichoběžníkového průřezu v podlaze ložného prostoru sloužící k přepravě ocelových slitků. 



   

 

15 

1.3.1 Rozměry a hmotnosti silničních vozidel a jízdních souprav dle legislativy 

EU 

Pro mezinárodní silniční nákladní dopravu je v této oblasti stěžejní směrnice 96/53/ES 

ve znění směrnice 2002/7/ES a směrnice 2015/719. 

Výše uvedené směrnice (EU, 2002) upravují rozměry a hmotnosti motorových vozidel 

kategorií M2, M3 a jejich přípojných vozidel kategorie O (zejména O3 a O4). Tato práce se 

však zaměřuje výhradně na parametry vztahující se k nákladním automobilům a jejich 

přípojným vozidlům. Tyto limity mají zásadní význam nejen pro technickou stránku provozu, 

ale také pro trh přepravních služeb v mezinárodní silniční nákladní dopravě. 

Je nutné zdůraznit, že směrnice 2015/719 významně novelizuje směrnici 96/53/ES (ve 

znění směrnice 2002/7/ES). Tato úprava zavádí možnost odchylek od níže uvedených limitů, 

a to zejména pro potřeby: operací intermodální přepravy, využívání alternativních paliv pro 

pohon motorových vozidel, aerodynamických úprav kabin motorových vozidel a nástaveb 

motorových přípojných vozidel. 

 

Limity rozměrů nákladních vozidel a jízdních souprav 

Podkapitola vymezuje limity a omezení vyplívající z legislativy Evropské unie. 

Největší povolené délky vozidel a souprav podle směrnice (EU, 2002): 

Legislativa přesně definuje maximální rozměrové limity pro jednotlivé typy vozidel 

a jejich soupravy. 

Vnější délka podle směrnice (EU, 2002) samostatného nákladního vozidla i přívěsu 

nesmí přesáhnout 12 m. V případě návěsu je maximální povolená vzdálenost od svislé osy 

královského čepu k jeho zadnímu čelu omezena rovněž na 12 m, přičemž přední obrysový 

poloměr (vodorovná vzdálenost mezi osou čepu a libovolným bodem přední části návěsu) smí 

činit nejvýše 2,04 m. Celková délka jízdní soupravy s návěsem, tedy kloubového vozidla, je 

limitováno hodnotou 16,5 m. Odlišné hodnoty platí pro jízdní soupravu s přívěsem, jejíž 

maximální délka může dosáhnout 18,75 m. U této soupravy nesmí ložná délka (měřená 

souběžně s podélnou osou od nejpřednějšího vnějšího bodu ložné plochy za kabinou 

k nejzadnějšímu vnějšímu bodu přívěsu) překročit 16,4 m. Součet délek ložných ploch, které 

odpovídají zmíněné ložné délce zmenšené o mezeru mezi zadním čelem motorového vozidla 

a předním čelem přívěsu, je stanoven na maximálně 15,65 m. Současně je pro tyto soupravy 

vyžadováno, aby vzdálenost mezi zadní nápravou tažného vozidla a přední nápravou přívěsu 

činila minimálně 3 m. 
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Vnější šířka podle směrnice (EU, 2002) nesmí u nástaveb klimatizovaných vozidel, 

klimatizovaných kontejnerů a výměnných nástaveb přepravovaných vozidly překročit hodnotu 

2,6 m. Pro veškerá ostatní silniční vozidla je tento plošný limit striktně stanoven na 2,55 m. 

Vnější výška podle směrnice (EU, 2002) je pro silniční vozidla obecně stanovena na 

maximální povolenou hodnotu 4 m. 

Manévrovatelnost (otáčení vozidel) podle směrnice (EU, 2015) má z provozních 

důvodů zásadní význam také ustanovení o poloměru otáčení. Je stanoveno, že každé pohybující 

se motorové vozidlo (nebo jízdní souprava) musí být schopno otočit se v prostorovém kruhu 

bez překážek, který je vymezen vnějším poloměrem 12,5 m a vnitřním poloměrem 5,3 m. 

 

Limity hmotností nákladních vozidel a jízdních souprav 

Následující část práce vymezuje maximální povolené hmotnosti pro jednotlivá nákladní 

vozidla i celé jízdní soupravy, a to v souladu splatnou legislativou Evropské unie. 

Maximální přípustná hmotnost vozidla 

Návěsy nejsou v tomto výčtu uvedeny samostatně, neboť jejich maximální přípustná 

hmotnost je determinována limitem zatížení jejich náprav (v závislosti rozvoru – viz níže) 

a limitem zatížení točnice tahače. Právě na točnici spočívá přední část návěsu a přenáší se na ni 

podstatná část jeho hmotnosti. 

Nákladní automobil (tahač) podle směrnice (EU, 2002) podléhá hmotnostním limitům, 

které se odvíjejí od počtu jeho náprav. U dvounápravového vozidla činí maximální povolená 

hmotnost 18 t, zatímco pro třínápravové vozidlo je tento limit stanoven na 25 t. Tato hodnota 

se však zvyšuje na 26 t za předpokladu že je hnací náprava opatřena dvojitou montáží 

pneumatik a vzduchovým odpružením (případně zavěšením uznaným za rovnocenné), nebo 

pokud má každá hnací náprava dvojitou montáž a její maximální zatížení nepřesahuje 9,5 t. 

V případě čtyřnápravových vozidel pak platí specifické pravidlo, podle kterého nesmí celková 

hmotnost v tunách překročit pětinásobek vzdálenosti v metrech, měřené mezi osou přední 

a nejzadnější nápravy.   

Přívěs podle směrnice (EU, 2002) podléhá maximálním hmotnostním limitům, které 

činí 18 t pro dvounápravovou variantu a 24 t v případě třínápravového provedení. 

Maximální přípustná hmotnost soupravy 

Souprava s přívěsem podle směrnice (EU, 2015) nesmí překročit celkovou hmotnost 

36 t v konfiguraci 2+2, tedy ve spojení dvounápravového motorového vozidla 

a dvounápravového přívěsu. V případě složitějších konfigurací 2+3, 3+2 nebo 3+3, které tvoří 
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kombinaci dvou a třínápravových vozidel, je tento maximální hmotnostní limit stanoven na 40 

t. 

Souprava s návěsem (kloubové vozidlo) podle směrnice (EU, 2015) podléhá 

v konfiguraci 2+2, tedy při spojení dvounápravového tahače a dvounápravového návěsu, 

hmotnostnímu limitu 36 t. Tuto hodnotu lze za legislativně stanovených podmínek navýšit na 

38 t, a to v případě, že je dodržena maximální hmotnost tahače 18 t spolu se zatížením 

tandemové nápravy návěsu do 20 t, přičemž hnací náprava tahače musí být současně vybavena 

dvojitou montáží pneumatik se vzduchovým či ekvivalentním odpružením. U složitějších 

sestav 2+3, 3+2 nebo 3+3, jež tvoří kombinaci dvou a třínápravových vozidel, je maximální 

povolená celková hmotnost stanovena na 40 t. 

Maximální přípustné zatížení náprav: 

Jednotlivá náprava podle směrnice (EU, 2015) podléhá specifickým hmotnostním 

limitům v závislosti na tom, zda slouží k přenosu hnací síly. U hnací nápravy činí maximální 

povolené zatížení 11,5 t, zatímco pro nápravu, která není hnací, je tento legislativní limit 

stanoven na 10 t. 

Dvounáprava podle směrnice (EU, 2015), označovaná též jako tandemová náprava, 

podléhá hmotnostním limitům, které jsou stanoveny v závislosti na rozvoru náprav (parametru 

d). U motorových vozidel nesmí maximální zatížení překročit 11,5 t při rozvoru menším než  

1 m, a 16 t, pokud se rozvor pohybuje v intervalu od 1 m do méně než 1,3 m. V případě rozvoru 

od 1,3 m do méně než 1,8 m je limit stanoven na 18 t, avšak tato legislativní hodnota se zvyšuje 

na 19 t za předpokladu, že je hnací náprava vybavena dvojitou montáží pneumatik 

a vzduchovým odpružením, případně pokud zatížení samotné nápravy nepřevyšuje 9,5 t. Zde 

povolené zatížení činí 11 t pro rozvor do 1 m, 16 t pro rozvor od 1 m do méně než 1,8 m. Při 

rozvoru přesahujícím 1,8 m je u přípojných vozidel maximální povolená hmotnost stanovena 

na 20 t. 

Troj náprava (tridem) podle směrnice (EU, 2015) podléhá v případě přípojných vozidel 

hmotnostním limitům, které se odvíjí od vzdálenosti mezi jednotlivých nápravami. U rozvoru, 

který je roven nebo menší než 1,3 m, činí maximální povolené zatížení 21 t. Pokud se tato 

vzdálenost pohybuje v intervalu větším než 1,3 m a menším než 1,4 m, je legislativní limit 

stanoven na 24 t. 

V mezinárodní nákladní dopravě je stanoveno směrnicí (EU, 2015) minimální zatížení 

hnací nápravy (případně součtu hnacích náprav), které nesmí klesnout pod 25 % jeho celkové 

okamžité hmotnosti, respektive hmotnosti soupravy.  
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1.3.2 Vnitrostátní úprava rozměrů a hmotností silničních vozidel (ČR) 

Tato kapitola se zabývá legislativou ČR v problematice nadrozměrných přeprav. 

Limity rozměrů a hmotností nákladních vozidel a jízdních souprav 

Pro vnitrostátní dopravu v rámci ČR je vhodné využívat některé ustanovení a vyhlášky 

č. 341/2014 SB. 

Pro případy vnitrostátních přeprav českých dopravců, respektive kabotážních přeprav 

prováděních zahraničními dopravci na území ČR (např. návazně na mezinárodní přepravu), je 

nutné uvést také právní rámec upravující rozměry a hmotnosti vozidel v národní legislativě. 

Tuto problematiku řeší vyhláška č. 341/2014 Sb., o schvalování technické způsobilosti 

a o technických podmínkách provozu vozidel na pozemních komunikacích. 

Hmotnostní limity a pravidla (výběr): 

V rámci vnitrostátní legislativy (ČESKO, 2014) je terminologie 

odlišná od mezinárodních směrnic místo pojmu „maximální přípustná hmotnost“ zavádí pojem 

„největší povolená hmotnost“ (vozidla, jízdní soupravy či na nápravu). 

Největší povolená hmotnost jízdní soupravy je stanoven (ČESKO, 2014) na 48 t. 

Jedná se o zásadní odlišnost oproti mezinárodní dopravě (kde je standardem zpravidla 40 t nebo 

44 t), 

Hmotnostní zatížení připadající na řízenou nápravu (nebo nápravy) (ČESKO, 2014) 

motorového vozidla kategorie N nesmí při stání na vodorovné vozovce klesnout pod 20% 

okamžité hmotnosti vozidla, 

U souprav s konstrukční rychlostí vyšší než 40 km/h (ČESKO, 2014) smí činit okamžitá 

hmotnost přípojného vozidla nejvýše 1,5násobek okamžité hmotnosti tažného vozidla, 

Okamžitá hmotnost jízdní soupravy (ČESKO, 2014) nesmí překročit největší 

povolenou hmotnost soupravy stanovenou při schválení technické způsobilosti tažného vozidla, 

Prostřední vozidlo soupravy (ČESKO, 2014) musí mít vyšší nebo stejnou okamžitou 

hmotnost jako poslední vozidlo soupravy. Pro tyto účely se tažný podvozek (tzv. dolly) ve 

spojení s návěsem považuje za jedno vozidlo, 

Okamžitá hmotnost přívěsů O3 a O4 v soupravě (ČESKO, 2014) nesmí překročit 

největší povolenou hmotnost bržděného přípojného vozidla uvedenou v technickém průkazu 

tažného vozidla (v případě více přípojných vozidel rozhoduje součet jejich okamžitých 

hmotností), 
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Paušální limity pro vícenápravová vozidla dle vyhlášky (ČESKO, 2014) stanovují 

jednotnou maximální povolenou hmotnost 32 t, a to shodně pro motorová i přípojná vozidla 

disponující čtyřmi a více nápravami. 

Tolerance znečištění (ČESKO, 2014) v případě nánosu bláta, sněhu či vody se 

připouští překročení největší povolené hmotnosti vozidla (nebo soupravy) maximálně o 3 %. 

U vozidel kategorií N, O a L se v provozu (ČESKO, 2014) připouští nerovnoměrné 

rozložení okamžité hmotnosti na kola jednotlivých náprav (mezi pravou a levou stranou) 

maximálně do 15 % hmotnosti připadající na nápravu, pokud to dovoluje únosnost pneumatiky. 

Tato hodnota může být překročena pouze tehdy, pokud výrobce stanoví rozmezí přípustných 

poloh těžiště nákladu a uvede tyto údaje v uživatelské příručce. 

 

Specifické rozměrové limity (výběr): 

Pro oblast přepravy vozidel vymezuje vyhláška (ČESKO, 2014) specifické rozměrové 

výjimky. Maximální povolená délka jízdní soupravy s jedním přívěsem je v tomto případě 

stanovena na 20,75 m, zatímco u soupravy se dvěma přívěsy nebo při kombinaci návěsu 

a přívěsu může tento parametr dosahovat až 22 m. Z hlediska výšky je pro vozidla kategorií N 

a O, jež jsou primárně určena pro přepravu vozidel, povolen limit 4,2 m. U standardní soupravy 

tahače s návěsem legislativa připouští výšku 4 m s aplikací dvouprocentní tolerance, což ve 

výsledku představuje hodnotu 4,08 m.  

Předpis dále reguluje délku zadního převisu, jež s výjimkou přívěsů s nápravami uprostřed 

nesmí přesáhnout jednu třetinu celkové délky vozidla, a to při absolutním maximu 3,5 m. Pokud 

vozidlo včetně nákladu tyto definované limity překročí, podléhá následně zvláštnímu režimu 

nadrozměrné přepravy ve smyslu zákona č. 13/1997 Sb., o pozemních komunikacích. 

Další technické podmínky provozu 

Vyhláška č. 341/2014 Sb. dále stanovuje pravidla pro zapojení souprav a zajištění 

nákladu: 

Zapojení kombinací vozidel s ohledem na ABS do jízdních souprav (vyjma přívěsů O1 

a O2 s nájezdovou brzdou) (ČESKO, 2014) je možné v následujících kombinacích: 

• Tažné vozidlo s ABS + přípojné vozidlo s ABS, 

• Tažné vozidlo bez ABS + přípojné vozidlo bez ABS, 

• Tažné vozidlo bez ABS + přípojné vozidlo s ABS (pouze za podmínky, že tažné vozidlo 

umožňuje napájet a kontrolovat bezchybnou funkci ABS přípojného vozidla). 
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Náklad musí být (ČESKO, 2014) rovnoměrně rozložen a řádně zajištěn proti 

pohybu. Použité poutací a upínací soupravy musí být v řádném technickém stavu a odpovídat 

normám ČSN EN 12195-2 až 4. Jejich počet a rozmístění se řídí normou ČSN EN 12195-1. 

1.3.3 Práce řidičů v nákladní dopravě 

Následující kapitola se zabývá problematikou pracovních režimů řidičů a příslušnou 

legislativou, která tuto oblast reguluje. 

Pracovní režimy 

V silniční nákladní dopravě realizované mezi členskými státy EU (respektive zeměmi 

představuje základní legislativní rámec Nařízení Evropského parlamentu a Rady (ES) č. 

561/2006, o harmonizaci některých předpisů v sociální oblasti týkajících se silniční dopravy. 

Toto nařízení se zpravidla aplikuje i při vnitrostátních přepravách uvnitř členských zemí EU. 

V případě přepravy mezi členským státem EU a nečlenským státem, který je však 

signatářem mezinárodní Dohody AETR (Evropská dohoda o práci osádek vozidel 

v mezinárodní silniční dopravě, Ženeva, 1970), se aplikují přednostně ustanovení této dohody. 

Pro specifické, jmenovitě vymezené vnitrostátní přepravy na území České republiky je 

možné namísto nařízení č. 561/2006 postupovat dle ustanovení vyhlášky č. 478/2000 Sb., 

kterou se provádí zákon č. 111/1994 Sb., o silniční dopravě, ve znění pozdějších předpisů. 

 

1.3.4 Rozdělení pozemních komunikací 

Tato kapitola vychází ze zákona č. 13/1997 Sb., o pozemních komunikacích, ve znění 

pozdějších předpisů, který upravuje: 

• Kategorizaci pozemních komunikací, jejich stavbu, podmínky užívaní a jejich ochranu, 

• Práva a povinnosti vlastníků pozemních komunikací a jejich uživatelů, 

• Výkon státní správy ve věcech pozemních komunikací příslušnými silničními správními 

úřady. 

Pozemní komunikací (ČESKO, 1997a) se pro účely tohoto zákona rozumí dopravní 

cesta určená k užití silničními a jinými vozidly a chodci, včetně pevných zařízení nutných pro 

zajištění tohoto užití a bezpečnosti. 
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Tabulka 1 Rozdělení pozemních komunikací 

Pozemní komunikace  Vlastník Správce/Údržba 

Dálnice Stát Ředitelství silnic a dálnic (ŘSD) 

Silnice I. třídy Stát Ředitelství silnic a dálnic (ŘSD) 

Silnice II. a III. třídy Kraj Správa a údržba silnic (SÚS) 

příslušného kraje 

Místní komunikace  

(I.-IV. třída) 

Obec Obec (prostřednictvím technických 

služeb) 

Účelové komunikace Fyzická/právnická 

osoba 

Fyzická/právnická osoba 

Zdroj: Zákona č. 13/1997 Sb., o pozemních komunikacích (1997), upraveno autorem 

Výkon státní správy 

Podle Zákona č. 13/1997 Sb., o pozemních komunikacích, vykonávají státní správu ve 

věcech dálnic, silnic, místních komunikací a účelových komunikací tzv. silniční správní úřady. 

Těmi jsou Ministerstvo dopravy, krajský úřad, obecní úřad obce s rozšířenou působností, 

obecní úřad a újezdní úřad. Tyto rozdělení jsou shrnuty v tabulce 1. 

Podrobnou úpravu kompetencí obsahuje § 40 zákona (ČESKO, 1997a). Stručné 

rozdělení působnosti silničních správních úřadů pro jednotlivé kategorie pozemních 

komunikací je následující: 

• Ministerstvo dopravy – rozhoduje ve věcech dálnic, 

• Krajský úřad – rozhoduje ve věcech silnic I. třídy (s výjimkou věcí, ve kterých 

rozhoduje ve věcech rozhoduje Ministerstvo dopravy, 

• Obecní úřad obce s rozšířenou působností – rozhoduje ve věcech silnic II. a III. třídy 

(s výjimkou věcí, o kterých rozhoduje Ministerstvo dopravy nebo krajský úřad), 

• Obecní úřad – rozhoduje ve věcech místních komunikací a veřejně přístupných 

účelových komunikací (s výjimkou věcí spadající pod obecní úřad obce s rozšířenou 

působností), 

• Újezdní úřad – rozhoduje ve věcech pozemních komunikací na území vojenského 

újezdu. 

Dělení a vlastnictví pozemních komunikací 

Podle zákona (ČESKO, 1997a) jsou pozemní komunikace kategorizovány jako dálnice, 

silnice, místní komunikace, účelové komunikace. Některé z těchto kategorií se dále se dále dělí 

do tříd podle dopravního významu a určení. 
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Vlastnictví pozemních komunikací je zákonem (ČESKO, 1997a) rozděleno v závislosti 

na jejich kategorii. Dálnice a silnice I. třídy jsou ve výhradním vlastnictví státu, přičemž správu 

těchto komunikací zajišťuje státní příspěvková organizace Ředitelství silnic a dálnic (ŘSD). 

Silnice nižších tříd, tedy II. a III. třídy, jsou majetkem kraje, na jehož území se nacházejí, 

zatímco místní komunikace vlastní příslušná obec. Specifický režim platí pro účelové 

komunikace, jejichž vlastníkem může být jakákoliv právnická nebo fyzická osoba. 

Charakteristika jednotlivých kategorií 

Dálnice (ČESKO, 1997a) je pozemní komunikace určená pro rychlou dálkovou 

a mezistátní dopravu silničními motorovými vozidly. Je budována bez úrovňových křížení, 

s oddělenými místy napojení pro vjezd a výjezd a má směrové oddělené jízdní pásy. 

Silnice (ČESKO, 1997a) je veřejně přístupná pozemní komunikace určená k užití 

silničními a jinými vozidly a chodci. Silnice společně tvoří silniční síť a podle svého určení 

a dopravního významu se rozdělují do následujících tříd: 

• Silnice I. třídy je určena zejména pro dálkovou a mezistátní dopravu (doplňuje síť 

dálnic), 

• Silnice II. třídy je určena pro dopravu mezi okresy, 

• Silnice III. třídy je určena k vzájemnému spojení obcí nebo jejich napojení na ostatní 

pozemní komunikace. 

Místní komunikace (ČESKO, 1997a) je veřejně přístupná pozemní komunikace, která 

slouží převážně místní dopravě na území obce. Podle dopravního významu, určení a stavebně-

technického vybavení se rozdělují do těchto tříd: 

• Místní komunikace I. třídy je rychlostní místní komunikace (např. městské okruhy), 

• Místní komunikace II. třídy je dopravně významná sběrná komunikace s omezením 

přímého připojení sousedních nemovitostí, 

• Místní komunikace III. třídy je obslužná komunikace, 

• Místní komunikace IV. třídy je komunikace nepřístupná provozu silničních motorových 

vozidel, případně komunikace umožňující smíšený provoz (pěší zóny, cyklostezky). 

Detailní vymezení znaků pro třídění místních komunikací stanoví prováděcí vyhláška 

č. 104/1997 Sb. (ČESKO, 1997b) 

Účelové komunikace (ČESKO, 1997a) slouží ke spojení jednotlivých nemovitostí pro 

potřeby jejich vlastníků, ke spojení těchto nemovitostí s ostatními pozemními komunikacemi 

nebo k obhospodařování zemědělských a lesních pozemků. Dělíme je na dva typy: 
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• Veřejně přístupné místní komunikace jsou komunikace, u kterých zákon předpokládá 

veřejnou přístupnost. Příslušný silniční správní úřad (obecní úřad obce s rozšířenou 

působností) však může na žádost vlastníka a po projednání s Policií ČR veřejný přístup 

upravit nebo omezit, je-li to nezbytně nutné k ochraně oprávněných zájmů vlastníka, 

• Veřejně nepřístupná (uzavřená) místní komunikace je komunikace v uzavřeném 

prostoru nebo objektu, které slouží potřebě vlastníka nebo provozovatele (např. tovární 

areály). Tyto komunikace nejsou veřejně přístupné, režim užívání stanoví vlastník či 

provozovatel. 

Správní rozhodování (ČESKO, 1997a) o zařazení pozemní komunikace do kategorie 

dálnice, silnice nebo místní komunikace rozhoduje příslušný silniční správní úřad na základě 

jejího určení, dopravního významu a stavebně-technického vybavení. Dojde-li ke změně těchto 

parametrů, rozhodne úřad o změně kategorie. 

1.3.5 Zvláštní užívání pozemní komunikace 

Tato kapitola bude zaměřena na užívání pozemních komunikací, s důrazem na 

problematiku zvláštního užívání a proces jeho povolování pro přepravu nadrozměrných 

nákladů. Zákon č. 13/1997 Sb., o pozemních komunikacích, rozlišuje dva základní druhy 

užívání, a to obecné a zvláštní. Legislativní rámec zvláštního užívání je vymezen v ustanovení 

§ 25 až § 29 tohoto zákona. 

Obecné užívání pozemních komunikací 

V rámci obecného užívání ve smyslu zákona §19 (ČESKO, 1997a) smí každý užívat 

pozemní komunikace bezplatně, obvyklým způsobem a k účelům, ke kterým jsou určeny. 

Uživatel je přitom povinen přizpůsobit se stavebnímu a dopravně technickému stavu dotčené 

komunikace. 

Zákon (ČESKO, 1997a) výslovně zakazuje komunikace a jejich součásti znečisťovat 

nebo poškozovat. Dále je zakázáno (výběr z § 19 odst. 2) neoprávněně zasahovat do dopravního 

značení (poškozovat jej, zakrývat či přemísťovat), používat sněhové řetězy v úsecích, kde 

vozovka není pokryta dostatečnou vrstvou sněhu či ledu, používat pneumatiky 

s protiskluzovými hroty (pokud zvláštní předpis nestanoví jinak), odstavovat silniční vozidla, 

která jsou pro závady v technickém stavu zjevně nezpůsobilá k provozu (tzv. vraky). 

Zvláštní užívání pozemní komunikace 

K užívání dálnic, silnic a místních komunikací jiným než obvyklým způsobem nebo 

k jiným účelům dle §25 zákona (ČESKO, 1997a), než pro které jsou určeny (dále jen „zvláštní 

užívání”), je nezbytné povolení příslušného silničního správního úřadu. Vydání tohoto 
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rozhodnutí je podmíněno předchozím souhlasem vlastníka dotčené komunikace. Pokud může 

zvláštní užívání ovlivnit bezpečnost nebo plynulost provozu, je nezbytný také souhlas 

Ministerstva vnitra (u dálnic) nebo příslušného orgánu Policie ČR (u ostatních komunikací). 

Příklady zvláštního užívání se podle § 25 Zákona č. 13/1997 Sb., považuje zejména. 

Přeprava zvlášť těžkých nebo rozměrných předmětů a užívání vozidel, jejichž rozměry nebo 

hmotnost přesahují míru stanovenou zvláštním předpisem, Užití dálnice nebo silnice pro 

motorová vozidla, jejichž nejvyšší povolená rychlost je nižší, než stanoví předpis. Užití dálnice 

nebo silnice, místní komunikace či silničního pomocného pozemku pro: Umisťování, skládání 

a nakládání materiálů nesloužící k údržbě komunikace (zařízení staveniště, skládky stavebních 

hmot, paliva apod.), pokud nejsou neprodleně odstraněny. Zřizování vyhrazeného parkování. 

Pořádání sportovních, kulturních, náboženských, zábavních, a podobných akcí, jestliže by jimi 

mohla být ohrožena bezpečnost nebo plynulost provozu. 

Povolení pro zvláštní užívání pozemní komunikace 

Kompetenci k vydávání povolení (ČESKO, 1997a) mají příslušné silniční správní 

úřady, kterými jsou v závislosti na kategorii dotčené komunikace a rozsahu přepravy. Jsou to 

obecní úřady obcí s rozšířenou působností, krajské úřady nebo Ministerstvo dopravy. 

Základním předpokladem pro udělení povolení (ČESKO, 1997a) je podání žádosti, 

která v případě právnických a podnikajících fyzických osob musí být směřována Ministerstvu 

dopravy výhradně elektronickou cestou. K tomuto účelu slouží specializovaný uživatelský 

informační systém IS NADR, který vyžaduje ověření identity žadatele prostřednictvím 

prostředků elektronické identifikace. Přehled o zvláštním užívání p. k. je shrnut v tabulce 2. 

Přijetí žádosti o povolení zvláštního užívání podléhá zpoplatnění dle zákona (ČESKO, 

1997a) o pozemních komunikacích. Výše poplatku je stanovena v závislosti na typu povolení 

(jednorázové či opakované) a celkové hmotnosti nadměrného vozidla následovně: 

• Jednorázové povolení dle novely zákona (ČESKO, 1997a) (platnost max. na 10 

pracovních dnů od nabytí právní moci povolení): 

• Hmotnost vozidla do 60 t – 4 500 Kč, 

• Hmotnost vozidla nad 60 t do 150 t – 11 500 Kč, 

• Hmotnost vozidla nad 150 t – 25 000 Kč. 

• Opakované povolení v souladu s novelou zákona (ČESKO, 1997a) (platnost na 1 rok 

od nabytí právní moci povolení): 

• Hmotnost vozidla do 48 t – 22 000 Kč, 

• Hmotnost vozidla nad 48 t – 32 000 Kč. 
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V rámci správního řízení silniční správní úřad v souladu s novelou (ČESKO, 1997a) 

vyžaduje vyjádření vlastníka dotčené komunikace a v případech, kdy to vyžaduje bezpečnost 

a plynulost provozu, také závazné stanovisko Ministerstva vnitra (u dálnic) nebo Policie České 

republiky (u ostatních komunikací). Legislativa uplatňuje princip (pro IS NADR) tzv. fikce 

souhlasu, pokud se vlastník komunikace nebo dotčený orgán nevyjádří ve lhůtě 5 pracovních 

dnů, má se se za to, že se zvláštním užíváním souhlasí bez výhrad. 

Silniční správní úřad je povinen dle novely (ČESKO, 1997a) zamítnout žádost 

v případě, že lze překročení limitních hodnot (hmotnosti, rozměrů nebo nápravových tlaků) 

předejití rozdělením nákladu (princip nedělitelnosti). Povolení lze vydat pouze tehdy, pokud 

zvláštní užívání neohrozí bezpečnost silničního provozu ani stav infrastruktury nad únosnou 

mírou. 

Součástí rozhodnutí jsou specifické podmínky (ČESKO, 1997a), které musí dopravce 

dodržet. Ministerstvo dopravy v povolení uvede přesnou trasu a stanoví doporučený počet a typ 

doprovodných vozidel (vlastní doprovod dopravce), které zajišťuje varování ostatních 

účastníků provozu. 

Pokud držitel povolení (ČESKO, 1997a) porušuje stanovené podmínky, silniční správní 

úřad rozhodne o jeho odnětí. Subjektu, kterému bylo povolení takto odňato, lze nové povolení 

udělit nejdříve po uplynutí tří let od právní moci rozhodnutí o odnětí. 

V případech, kdy parametry soupravy výrazně přesahují běžné limity a přeprava by 

mohla zásadním způsobem omezit plynulost provozu (POLICIE ČR, 2010), je povinnost při 

šířce 5,5 m (na silnicích I., II., III. třídy), šířce 6 m (na dálnicích a rychlostních silnicích), výšce 

5,5 m, délky 50 m a hmotnosti 150 t, přítomnosti policejního doprovodu. Žadatel o policejní 

doprovod je povinen uhradit Policii ČR veškeré náklady s tím spojné. 

Z důvodu minimalizace dopadů na plynulost dopravy (ČESKO, 1997b) je doba 

přepravy zpravidla omezena na noční hodiny (standardně rozmezí 22:00 - 6:00). Denní jízda je 

u jednorázových povolení nadrozměrných přeprav povolována pouze výjimečně. Pro udělení 

takové výjimky je nezbytné získat souhlasné stanovisko Policie ČR a vlastníka komunikace, 

kteří posuzují aktuální dopravní zatížení v dané lokalitě. 

Tabulka 2 Přehled povolení v nadrozměrné přepravě 

Zvláštní užívání Opakované Jednorázové 

Pozemní 

komunikace 

vybrané dálnice, silnice a místní 

komunikace I. a II. třídy na území 

hlavního města Prahy v rozsahu 

uveřejněném Ministerstvem 

vybrané dálnice, silnice a místní 

komunikace – má-li být předmětem 

povolení místní komunikace, musí být 
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Zdroj: Ministerstvo dopravy (2024) 

Zvláštní užívání Opakované Jednorázové 

dopravy způsobem umožňujícím 

dálkový přístup (tzv. generální 

souhlasy) 

k žádosti přiložen souhlas jejího 

vlastníka 

ostatní místní komunikace 

(počáteční a koncové úseky) – 

žadatel tyto komunikace vymezí 

v žádosti a připojí souhlas vlastníka 

místní komunikace 

Doba trvání 1 rok 10 dní 

Největší délka, 

šířka, výška 

a hmotnost 

(obecně) 

30,00 m – 3,50 m – 4,50 m – 60,00 t 

(do největší technicky přípustné 

hmotnosti vozidla nebo jízdní 

soupravy) 

Největší délka, 

šířka, výška 

a hmotnost 

(jízdní soupravy 

tvořené tažným 

vozidlem, 

přívěsem 

a návěsem nebo 

tažným vozidlem 

a 2 přívěsy – 

Gigalinery, 

EURO-COMBI) 

25,25 m – 2,60 m – 4,50 m – 48,00 t 

(do největší technicky přípustné 

hmotnosti vozidla nebo jízdní 

soupravy) 

Náležitosti žádosti 

údaje o žadateli a o provozovateli vozidla – jméno, popřípadě jména, 

a příjmení, obchodní firma nebo název, datum narození nebo identifikační 

číslo, adresa pobytu nebo sídla, údaje o nadměrném vozidle, kterými jsou jeho 

státní poznávací značka, tovární značka, obchodní označení, označení typu 

a technické parametry 

počátek doby platnosti, po kterou 

má být opakované zvláštní užívání 

pozemních komunikací povoleno, 

případně souhlas vlastníka místní 

komunikace 

období, které není delší než 10 dnů, 

v němž má být jednorázově užita 

pozemní komunikace na základě 

povolení, vymezení této pozemní 

komunikace (tj. přesné vymezení 

počátku, cíle a trasy přepravy s užitím 

číselného označení pozemních 

komunikací, viz aplikaci Silniční 

a dálniční síť Geoprtálu ŘSD), 

případně souhlas vlastníka místní 

komunikace 

Další podmínky - 

překročí-li hmotnost vozidla včetně 

nákladu 90,00 t, k žádosti o povolení se 

přiloží nákres obrysu 

vozidla s vyznačením rozměrů 

a umístění nákladu a statický posudek 

ověřující zatížitelnost mostů a únosnost 

vozovek na pozemních komunikacích, 

jejichž zvláštní užívání má být 

povoleno, který není starší než 6 měsíc 
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2 ANALÝZA PROCESŮ NADROZMĚRNÝCH PŘEPRAV VE 

VYBRANÉ SPOLEČNOSTI 

Tato část je zaměřena na analýzu procesů nadrozměrných přeprav a následné 

vyhodnocení. 

2.1 Charakteristika společnosti 

Hlavním předmětem činnosti společnosti Hanyš – Jeřábnické práce, s.r.o. (dále jen 

„Hanyš”) je v současnosti poskytování jeřábnických prací a těžké přepravy, jejíž logo je 

zobrazeno na obrázku 1. Vedle těchto dvou klíčových služeb nabízí společnost zákazníkům 

i řadu doplňkových služeb, jako je například vyřízení dokumentace ve formátu DWG, možnost 

uskladnění břemen ve vlastních prostorách nebo odborná koordinace celého průběhu zakázky. 

 

Obrázek 1 Logo společnosti Hanyš (Hanyš, 2018) 

 

Sídlo společnosti se nachází v Radonicích (okres Praha – východ). V hlavním městě 

disponuje firma ještě jednou pobočkou v ulici Jeremiášova (Praha – západ). Pro zajištění 

celorepublikového pokrytí je zákazníkům k dispozici síť dalších 19 poboček v klíčových 

lokalitách, konkrétně v Plzni, Chomutově, Litvínově, Ústí nad Labem, Lovosicích, Štětí, 

Kladně, Českých Budějovicích, Liberci, Hradci Králové, Pardubicích, Svitavách, Jihlavě, Brně, 

Olomouci, Přerově, Zlíně a Ostravě (a dalších viz obrázek 2). Díky zastoupení v Bratislavě 

poskytuje společnost své služby i na slovenském trhu. Z hlediska technického zázemí je klíčová 

centrála v Radonicích, kde je soustředěn kompletní vozový park pro těžkou přepravu, zatímco 

ostatní pobočky disponují výhradně jeřábovou technikou. 
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Obrázek 2 Pobočky společnosti Hanyš (Hanyš, 2018) 

Historie společnosti 

Zakladatelem a majitelem společnosti je Rostislav Hanyš (viz obrázek 3). V odvětví 

jeřábnických prací působí již od roku 1991. V roce 2005 založil obchodní společnost Hanyš – 

Jeřábnické práce, s.r.o., která se věnuje primárně poskytování těchto služeb a těžké přepravě. 

V prvních letech existence firmy představovaly její hlavní činnosti pouze jeřábnické 

práce. S rostoucí poptávkou se zvyšoval nejen počet jeřábů, ale i rozsah jejich nosnosti. 

V návaznosti na tento vývoj firma v roce 2002 expandovala do oblasti těžké přepravy. Díky 

tomuto kroku mohla začít nabízet komplexnější služby: vyřízení veškerých formalit a povolení, 

zpracování výkresů a projektové dokumentace ve formátu DWG, možnost uskladnění břemen 

ve vlastních prostorách a odbornou koordinaci celé zakázky. 

V průběhu dalších let firma otevřela další pobočky s vlastním vozovým parkem (pouze 

jeřábnickou technikou a doprovodnými vozidly) Svoji působnost tak rozšířila i mimo území 

České republiky, a to prostřednictvím pobočky na Slovensku v Bratislavě. 

 

Obrázek 3 Majitel společnosti Hanyš Rostislav Hanyš a jeden z prvních firemních jeřábů 

(Hanyš, 2018) 
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2.1.1 Technika využívaná pro přepravu nadrozměrných nákladů 

Výběr a správná konfigurace přepravní a manipulační techniky představuje jednu 

z nejdůležitějších fází realizace nadrozměrných přeprav. Tento proces se odvíjí od specifického 

charakteru nákladu, a to především od jeho prostorových rozměrů (délky, šířky, výšky), 

celkové hmotnosti a jejího rozložení. Pro volbu vhodného specializovaného vybavení je proto 

nezbytná podrobná výkresová dokumentace zásilky. Klíčovým faktorem je následně i samotný 

způsob ložení a zajištění nákladu, přičemž konstrukce nasazených jízdních souprav je vždy 

vybrána tak, aby bylo dosaženo maximální užitečné hmotnosti při dodržení všech 

bezpečnostních limitů. 

Vozový park společnosti Hanyš – Jeřábnické práce, s.r.o. disponuje následujícími typy 

přepravní techniky. Technické parametry jednotlivých představených modelů jsou shrnuty 

v tabulkách, které se společně s vyobrazením konkrétní techniky nacházejí vždy bezprostředně 

pod jejím popisem. 

 

Návěsy 

Firma vlastní několik druhů návěsů, v této části budou tyto návěsy představeny 

a popsány. 

Plošinové návěsy představují specifickou kategorii přípojných vozidel určenou pro 

přepravu nadrozměrných nákladů, které nevyžadují zakrytí plachtou ani skříňovou nástavbou. 

Příkladem v rámci portfolia společnosti Hanyš lze vymezit dva specifické modely, které se liší 

svou konstrukcí a účelem použití. 

Plošinový návěs GOLDHOFER SPZ-L4 AA představuje z konstrukčního hlediska 

speciální vozidlo disponující souvislou rovnou ložnou plochou, jejíž délku lze vícenásobně 

zvětšit prostřednictvím integrovaného teleskopického hydraulického mechanismu. V praxi je 

tento konkrétní model často využíván k přepravě dlouhých nákladů (betonové prvky), jeřábové 

techniky a příslušenství. Pro zajištění co nejlepší manévrovatelnosti při transportu 

nadrozměrných nákladů disponuje tento návěs řiditelnými nápravami, které lze obsluhovat za 

pomoci dálkového ovládání. 
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Obrázek 4 Plošinový návěs GOLDHOFER SPZ-L4 AA (Hanyš, 2018) 

Tabulka 3 Technické parametry plošinového návěsu GOLDHOFER SPZ-L4 AA 

Nosnost  43,2 t 

 Šířka  2,55 m 

Délka  15,7 – 36,8 m 

Zdroj: Hanyš (2018) 

Plošinový návěs Faymonville TELEMAX F-S44 určený pro transport extrémně 

dlouhých nákladů a z technického hlediska se řadí mezi specializované přípojná vozidla. Jeho 

stěžejním konstrukčním specifikem je rovná ložná plocha s možností vícenásobného 

teleskopického prodloužení. V praxi se tento typ techniky využívá například pro přepravu 

rotorových listů větrných elektráren, mostních dílů, ocelových a betonových konstrukcí. Ve 

firmě se primárně nasazuje pro přepravu jeřábové techniky a jejího příslušenství. K zajištění 

bezpečné manipulace a nezbytné manévrovatelnosti i při extrémních délkách je podvozek 

standardně osazen systémem nezávisle řiditelných náprav. 
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Obrázek 5 Plošinový návěs Faymonville TELEMAX F – S44 (Hanyš, 2018) 

Tabulka 4 Technické parametry plošinového návěsu Faymonville TELEMAX F – S44 

Nosnost  44,3 t 

 Šířka  2,55 m 

Délka  13,5 – 21,4 m 

Zdroj: Hanyš (2018) 

Návěsy se sníženou ložnou plochou (podvalníky) zahrnuje návěsy, které jsou 

charakteristické sníženou ložnou plochou a tzv. husím krkem (gooseneck). Společnost Hanyš 

disponuje širokým portfoliem podvalníků, jež se od sebe odlišují primárně počtem náprav 

a možností instalace nájezdových ramp. Tyto konstrukční rozdíly se následně přímo promítají 

do celkové nosnosti vozidel, možnost jejich teleskopického prodloužení a dalších klíčových 

technických parametrů. Zástupcem této kategorie je sedminápravový podvalník  

GOLDHOFER MPA 7. 

Podvalník GOLDHOFER MPA 7 se z konstrukčního hlediska řadí mezi návěsy, které 

jsou k tahači připojeny prostřednictvím husího krku. Toto vozidlo disponuje vysokou nosností 

a je primárně určeno pro přepravu stavebních prefabrikátů či technologických celků, jako jsou 

například elektrické stanice. Podobně jako u jiných návěsů umožňuje připojovací krk plynulé 

zvedání a naklápění ložné plochy. Zásadní výhodu tohoto typu podvalníku se sedmi 

podvojnými nápravami je jeho délková variabilita a nosnost. Pomocí teleskopického 

mechanismu opatřeného aretačními zarážkami lze ložnou plochu prodloužit až na 30 m. Vysoká 

manévrovatelnost takto dlouhé soupravy je zajištěna systémem dálkově ovládaných natáčecích 

náprav. Univerzálnost vozidla dále rozšiřuje možnost montáže zadních nájezdových ramp. 
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Obrázek 6 Podvalník GOLDHOFER MPA 7 (Hanyš, 2018) 

Tabulka 5 Technické parametry návěsu se sníženou plochou GOLDHOFER MPA 7 

Nosnost  80,8 t 

Šířka  2,75 m 

Délka  12,5 - 29,1 m 

Zdroj: Hanyš (2018) 

Hlubinné podvalníky v mezinárodní terminologii označované jako „hlubiny”, 

představují kategorii vozidel určenou pro přepravu nejvyšších a nejtěžších nákladů. Jako 

příklad techniky z vozového parku společnosti Hanyš je model Faymonville MEGA Z 4+1L. 

Hlubinový návěs Faymonville MEGA Z 4+1L přestavuje specializované přípojné 

vozidlo konstruované primárně pro transport nadměrně vysokých nákladů. Od standardních 

podvalníků se tento model odlišuje především svou modulární pětinápravovou konfigurací, 

která se skládá z odnímatelného jednonápravového předního dílu a hlavního čtyřnápravového 

zadního modulu. Za účelem maximalizace užitečné hmotnosti je každá nápravová linie osazena 

čtyřmi koly v rámci dvojité montáže pneumatik. K tahači je připojen prostřednictvím husího 

krku, přičemž jeho ložnou plochu lze v případě potřeby prodloužit pomocí integrovaného 

teleskopického mechanismu. Zcela klíčovým konstrukčním prvkem celého vozidla je právě 

zmíněny husí krk, jenž neslouží pouze k propojení soupravy, ale integruje v sobě centrální 

ovládací mechanismus. Prostřednictvím tohoto hydraulického systému je možné ložnou plochu 

nejen směrově posouvat a příčně naklápět, ale také provádět nezávislé výškové nastavení její 

přední či zadní části. Pro dosažení průjezdnosti a maximální manévrovatelnosti na pozemních 

komunikacích je návěs navíc vybaven systémem natáčecích náprav. 
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Obrázek 7 Hlubinový návěs Faymonville MEGA Z 4+1L (Hanyš, 2018) 

Tabulka 6 Technické parametry hlubinového návěsu Faymonville MEGA Z 4+1L 

Nosnost  46 t 

 Šířka  2,55 m 

Délka  8–17 m 

Zdroj: Hanyš (2018) 

Oplenový samořiditelný návěs představuje specializovanou transportní soupravu, 

která se od standardních podvalníků diametrálně odlišuje absencí souvislé ložné plochy. 

Příkladem z vozového parku společnosti Hanyš je model DOLL N4S. 

Čtyřnápravový oplenový návěs DOLL N4S je tvořen nezávislým předním a zadním 

modulem, přičemž spojení obou částí zajišťuje výhradně samotný náklad podpořený napnutým 

ocelovým tažným lanem. Typicky se jedná o transport dlouhých břemen, jako jsou betonové 

a ocelové nosníky či komponenty větrných elektráren, přičemž minimální požadovaná délka 

nákladu pro ovladatelnost činí 10 metrů. Vzhledem k tomu že břemeno plní funkci nosného 

rámu, je pro zajištění manévrovatelnosti na pozemních komunikacích zadní část soupravy 

vybavena nuceným řízením náprav, které lze obsluhovat pomocí dálkového ovládání. 

Konfigurace soupravy může být flexibilně přizpůsobována povaze přepravovaného nákladu, 

a to možností demontáže předního přídavného modulu (tzv. dolly vozíku). Břemeno je 

v takovém případě uloženo přímo na točnici tažného vozidla, jež je pro tyto účely osazena 

otočným oplenem s klanicemi. 
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Obrázek 8 Oplenový návěs DOLL N4S (Hanyš, 2018) 

Tabulka 7 Technické parametry oplenového návěsu DOLL N4S 

Nosnost   54,5 t  

Šířka   2,55 m  

Délka   10–50 m  

Zdroj: Hanyš (2018) 

Těžkotonážní moduly (tzv. osy)  

Tato kategorie přepravní techniky představuje vrchol v oblasti logistiky nadrozměrných 

nákladů. Jedná se o stavebnicový systém podvozků, které jsou určeny pro přepravu extrémně 

těžkých břemen v řádech stovek až tisíců tun (např. průmyslové reaktory, mostní konstrukce, 

lodní sekce). Základním principem je modularita – jednotlivé podvozkové jednotky lze 

mechanicky spojovat jak podélně (za sebe), tak příčně (vedle sebe), čímž vzniká ložná plocha 

a nosnost přesně dimenzovaná pro konkrétní náklad. 

Významným aspektem této variability je možnost integrace specializovaných 

aplikačních prvků mezi jednotlivé podvozkové skupiny. Namísto přímého spojení modulů lze 

do sestavy vložit specifické konstrukční díly vhodné pro konkrétní typ břemene. Mezi nejčastěji 

využívané prvky patří hlubinná lože, rámová lože pro nádoby (pro válcová tělesa) a otočné 

točnice (pro mostní pole). 

Klíčovým konstrukčním prvkem samotných modulů jsou hydraulicky odpružené 

kyvné nápravy. Tento systém zajišťuje rovnoměrné rozložení hmotnosti nákladu na všechna 

kola (hydraulická kompenzace), což je nezbytné pro ochranu povrchu vozovky a stabilitu 

nákladu při přejezdu nerovností. 
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V rámci těžkotonážních transportních modulů využívá společnost Hanyš primárně 

konfigurace ve formě variabilních modulárních sestav modelu GOLDHOFER THP / SL-L. 

 

Obrázek 9 Modulární sestava modelu GOLDHOFER THP/SL-L (Hanyš, 2018) 

2.1.2 Využívané manipulační prostředky v nadrozměrných přepravách 

Následující kapitola je věnována zdvihacím zařízením využívaným v rámci 

problematiky nadrozměrných přeprav. Výběr konkrétní manipulační techniky prezentované 

v této části textu přímo reflektuje reálné poznatky a zkušenosti, na základě odborné praxe. 

Každé zdvihací zařízení je tvořeno (PAVLISKA J. a HRABOVSKÝ L., 2004) nosnou 

ocelovou konstrukcí, která přestavuje jeho základní statický systém. Na této konstrukci 

(případně v jejím nitru) jsou umístěny mechanismy zajišťující požadované pracovní pohyby 

stroje. Pod pojmem mechanismus se v tomto kontextu rozumí ústrojí, které transformuje 

vstupní energii (zpravidla rotační pohyb hřídele motoru) na požadovaný pracovní pohyb. Tyto 

kinematické řetězce jsou tvořeny pohonnou jednotkou (motorem), převodovkou, spojkami, 

brzdami a dalšími prvky lanových či řetězových převodů, jako jsou bubny a kladky. 

Ačkoliv trh nabízí široké spektrum manipulační techniky, vozový park společnosti 

Hanyš je tvořen primárně mobilní jeřáby značky LIEBHERR. U většiny jeřábů podléhá přesun 

po komunikacích stejnému legislativnímu režimu jako přeprava nadrozměrných nákladů. 

Nezbytnou součástí nasazení této techniky je rovněž zajištění transportu příslušenství, k čemuž 

společnost využívá převážně plošinové návěsy. Ty slouží k souběžné přepravě přídavných 

protizávaží, klanic, vázacích prostředků a dalšího podpůrného vybavení. Přesun samotného 

autojeřábu pak vyžaduje, v přímém souladu s platnou legislativou, asistenci doprovodného 

vozidla. Technické parametry jednotlivých představených modelů jsou shrnuty v tabulkách, 

které se společně s vyobrazením konkrétní techniky nacházejí vždy bezprostředně pod jejím 

popisem. 
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Pásový jeřáb LIEBHERR LTR 1100 

Z konstrukčního hlediska se jedná o manipulační techniku vybavenou pásovým 

podvozkem a teleskopickým výložníkem, jež nachází uplatnění primárně v náročných 

terénních podmínkách. K významným technologickým přednostem tohoto stroje patří 

schopnost autonomní instalace vlastního protizávaží. Výrazným specifikem je rovněž 

variabilita řízení. Obsluha může zařízení ovládat nejen standardně z kabiny, ale také 

prostřednictvím rádiového dálkového ovládání s dosahem až 50 metrů. Vzhledem k povaze 

pásového podvozku je transport na místo výkonu práce realizován výhradně pomocí podvalníků 

se sníženou ložnou plochou opatřených nájezdovými rampami. 

 

Obrázek 10 Pásový jeřáb LIEBHERR LTR 1100 (Hanyš, 2018) 

Tabulka 8 Technické parametry pásového jeřábu LIEBHERR LTR 1100 

Max. nosnost  100 t 

Max. vyložení  60 m 

Max. výška zdvihu  83 m   

Zdroj: Hanyš (2018) 

Věžový autojeřáb LIEBHERR MK 140 

Z konstrukčního hlediska představuje tento stroj mobilní věžový jeřáb, jenž v sobě 

kombinuje mobilitu klasického autojeřábu s funkčními vlastnostmi jeřábu věžového. Zařízení 

je plně uzpůsobeno pro plynulý přesun po pozemních komunikacích vlastní silou. Stroj 

disponuje duálním systémem pracovišť, pro účely transportu slouží standardní podvozková 

kabina, zatímco samotná manipulace s břemeny je řízena ze sekundární jeřábnické kabiny. 
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Významnou technologickou předností je plně automatizovaný proces vztyčení věže 

a výložníku, který nevyžaduje více než pět minut. Samotná kabina operátora je navíc výškově 

stavitelná, což umožňuje její vertikální posuv po věži a zajišťuje tak ideální vizuální kontrolu 

nad pracovním prostorem. 

 

Obrázek 11 Věžový autojeřáb LIEBHERR MK 140 (Hanyš, 2018) 

Tabulka 9 Technické parametry věžového autojeřábu LIEBHERR MK 140 

Max. nosnost  8 t 

Max. délka  65 m 

Max. výška zdvihu  94,4 m 

Počet náprav  5 

Zdroj: Hanyš (2018) 

Teleskopický autojeřáb LIEBHERR LTM 1500–8.1 

Zástupcem těžké manipulační techniky, který stejně jako většina autojeřábů ve vozovém 

parku spadá pod značku LIEBHERR, je osminápravový autojeřáb s teleskopickým výložníkem. 

Tento stroj je plně mobilní a disponuje schopností autonomní instalace protizávaží a dalšího 

příslušenství přímo na místě výkonu práce. Díky svým technickým parametrům, mezi něž se 

řadí maximální nosnost břemene 500 tun, výška zdvihu 138 metrů a maximální vyložení 108 

metrů, je nasazován především při výstavbě mostů a obdobných těžkých inženýrských 

konstrukcí. Vzhledem k tomu, že svými rozměry a hmotností výrazně překračuje standardní 

limity pro provoz na pozemních komunikacích, podléhá jeho přesun legislativním předpisům 

(zvláštního užívání pozemní komunikace), což vyžaduje vyřízení povolení pro nadrozměrnou 

přepravu. Stroj je koncipován se dvěma nezávislými pracovišti.  
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Obrázek 12 Teleskopický autojeřáb LIEBHERR LTM 1500–8.1 (Hanyš, 2018)  

Tabulka 10 Technické parametry teleskopického autojeřábu LIEBHERR LTM 1500–8.1 

Max. nosnost   500 t  

Max. vyložení   108 m  

Max. výška zdvihu   138 m  

Počet náprav   8  

Zdroj: Hanyš (2018) 

Modulární teleskopický autojeřáb LIEBHERR LTM 1800 

Současně nejsilnější zdvihací zařízení celého vozového parku představuje těžkotonážní 

mobilní jeřáb LIEBHERR LTM 1800. Ačkoliv z hlediska koncepce podvozku vychází 

ze spřízněného modelu LTM 1500-8.1, je konstruován pro extrémní zatížení s maximální 

nosností dosahující 800 tun. Při požadavku na plné nastrojení je 60metrový hlavní teleskopický 

výložník osazen 91metrovým klopným příhradovým nástavcem a kotevním systémem Derrick. 

Vzhledem k těmto dimenzím je transport na místo určení realizován výhradně 

v demontovaném stavu, přičemž kompletace je technologicky i časově vysoce náročná. Montáž 

trvá v závislosti na složitost projektu jeden až dva dny a vyžaduje nezbytnou asistenci 

pomocného jeřábu, nejčastěji modelu LIEBHERR LTM 1200. Úspěšná montáž, provoz 

a demontáž takto dimenzovaného stroje představuje manažerskou výzvu, jež se opírá o precizní 

souhru širokého týmu specialistů. Celý proces je řízen projektovým manažerem 

a koordinátorem, pod jejichž vedením probíhá synchronizovaná práce řidičů, jeřábníků, 
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montérů (v oborovém slangu oznamovaných jako tzv. bouchači) a certifikovaných vazačů 

břemen. 

Logistický postup montáže je následně fázován. Na místo určení nejprve přijíždí 

samotný podvozek jeřábu, k němuž je posléze připojována těžká ocelová nástavbová 

konstrukce a kotevní lana, jež jsou současně navážena tahači s podvalníky. V závěrečné etapě 

je dopravena zbylá výbava, sestávající především z bloků protizávaží, klanic, vázacích 

prostředků a dalšího provozního příslušenství. 

 

Obrázek 13 Modulární teleskopický autojeřáb LIEBHERR LTM 1800 (Hanyš, 2018)  

Tabulka 11 Technické parametry modulárního autojeřábu LIEBHERR LTM 1800 

Max. nosnost   800 t  

Max. vyložení   126 m  

Max. výška zdvihu   148 m  

Zdroj: Hanyš (2018) 

2.2 Přeprava těžkého a nadrozměrného nákladu 

Tato kapitola analyzuje procesy nadrozměrných přeprav na konkrétních modelových 

případech z praxe. V úvodu jsou definovány klíčové kroky a společné rysy, které tvoří 

univerzální logistický základ pro realizaci každé zakázky. Následující podkapitoly se posléze 

věnují detailnímu rozboru vybraných přeprav, přičemž důraz je kladen především na jejich 

technologická a infrastrukturní specifika či odlišnosti. 
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V rámci komplexnosti operací je do vybraných případů začleněno rovněž nasazení těžké 

manipulační techniky. Veškeré popisované transporty byly v praxi realizovány společností 

Hanyš, a to výhradně za využití techniky z jejího vlastního vozového parku. 

Úvodním krokem celého logistického procesu je přijetí poptávky (viz. příloha A) na 

přepravu břemene, přičemž tento prvotní kontakt probíhá prostřednictvím různých 

komunikačních prostředků, a to nejčastěji elektronickou komunikací, telefonického hovoru či 

osobním jednání. V rámci tohoto zadání je nezbytné, aby objednatel co nejpřesněji specifikoval 

parametry nákladu. Ideálním podkladem je proto podrobná technická dokumentace či výkres, 

z něhož jsou patrné nejen exaktní rozměry a celková hmotnost, ale rovněž specifické tvarové 

dispozice. Právě nestandardní tvar nákladu představuje často klíčový faktor při následném 

plánování a trasování přepravy. Součástí dodané dokumentace musí být přesné vyznačení 

vázacích a kotevních bodů, jež jsou nezbytné pro bezpečnou manipulaci. V případě, že 

poptávka tyto klíčové náležitosti neobsahuje, je nutné si od zadavatele vyžádat doplňující údaje, 

bez nichž nelze přistoupit k vypracování relevantní cenové nabídky. 

Stanovení přesné cenové nabídky (kalkulace) se primárně odvíjí od kompletních dat 

získaných ze zákaznické poptávky. Mezi stěžejní vstupní parametry pro nacenění přepravy patří 

specifikace výchozí a cílové destinace společně s detailním popisem fyzikálních vlastností 

nákladu, jimiž jsou především prostorové rozměry a hmotnost. Optimálním podkladem pro 

vypracování konečné kalkulace je přiložená technická dokumentace, jejíž analýza umožňuje 

posouzení celého logistického procesu. Na základě těchto informací je následně zadavateli 

předložena cenová nabídka, která může nabývat dvou základních forem: 

• První variantou je paušální kalkulace označovaná jako all-inclusive, jež fixně pokrývá 

veškeré výdaje včetně povolení, doprovodů, dalších předpokládaných nákladů během 

realizace a rezerva. 

• Druhou možností je pak položková neboli exkluzivní nabídka, u níž je garantována 

pouze cena za samotný transport a dodatečné služby jsou účtovány odděleně na základě 

reálných nákladů. 

Nedílnou součástí cenové kalkulace je rovněž specifika obchodních a technických 

podmínek, za nichž lze samotnou přepravu realizovat. Dopravce v tomto dokumentu vymezuje 

situace, které zakládají právo na dodatečnou úpravu sjednané ceny či kompenzaci (zrušení 

přepravy). Jedná se především o případy, kdy dojde k odchylkám ve skutečných rozměrech či 

hmotnosti nákladu vůči původnímu zadání, ke změně výchozí nebo cílové destinace, případně 

posunu plánovaného termínu realizace. Tyto a další specifické obchodní podmínky si každá 

přepravní společnost zpracovává individuálně. 
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Závazným potvrzením cenové kalkulace ze strany zákazníka je vystavení objednávky 

(viz příloha B), která z právního hlediska představuje obchodní dokument vyjadřující souhlas 

s uzavřením smlouvy o přepravě. Tento právní akt může proběhnout v několika formách. 

Ačkoliv legislativa připouští ústní dohodu uskutečněnou osobně či telefonicky, v praxi 

nadrozměrných přeprav je standardem forma písemná, jež musí splňovat veškeré náležitosti 

stanovené platným občanským zákoníkem. Pokud se jedná o dlouhodobější obchodní 

spolupráci přesahující rámec jednorázové přepravy, je tento smluvní vztah standardně ukotven 

ve formě kupní smlouvy či smlouvy o dílo. 

Pokud není smluvními stranami výslovně ujednáno jinak, podléhá objednávka 

ustanovením Úmluvy o přepravní smlouvě v mezinárodní silniční nákladní dopravě známé pod 

zkratkou CMR. V kontextu mezinárodního práva pak samotná účinnost smlouvy a s ní spojený 

přechod plné odpovědnosti na dopravce vzniká fyzickým přistavením vozidla a převzetím 

nákladu k přepravě. 

  

2.2.1 Přeprava Warthausen (DE) – Libice nad Cidlinou (CZ) 

První analýza procesu je zaměřena na standardní mezinárodní přepravu nadrozměrného 

celku na trase mezi Warthausen (DE) a Libicí nad Cidlinou (CZ). Je zde detailně zmapován 

kompletní proces. Takto definovaný procesní standard následně poslouží jako referenční základ 

pro další zkoumané modely, u nichž již nebudou opakovány obecně platné postupy, nýbrž jen 

jejich technologická specifika. 

Úvodní fázi procesu představuje zpracování zákaznické poptávky, sestavení cenové 

kalkulace a následné schválení závazné objednávky, přičemž procesní náležitosti těchto 

administrativních úkonů byly detailně vymezeny v předchozích částech práce. 

 

Náklad 

Navazující krok plánování přepravy představuje důkladná identifikace nákladu, která 

obnáší podrobný rozbor jeho geometrického tvaru, délkových dispozic a dalších relativních 

technických specifik. 

Analyzovaný transportní proces je zaměřen na přepravu specifického stavebního prvku, 

konkrétně montážní jámy (viz obrázek 14) využívané k údržbě automobilů. Tento nadměrný 

náklad se vyznačuje specifickým prostorovým uspořádáním, přičemž jeho základní parametry 

tvoří délka 23 501 mm, šířka 3 965 mm, a výška 2 239 mm. Z hlediska celkové zátěže činí 
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hmotnost břemene 20,07 tuny, což ve spojení s jeho nestandardními rozměry klade vysoké 

nároky na správný výběr přepravní techniky. 

 

Obrázek 14 Výkres montážní jámy (Hanyš, 2025) 

Technika 

Následujícím procesním krokem je vhodná volba přepravní techniky. Vzhledem k tomu, 

že specifikum přepravovaného nákladu spočívá primárně v jeho nadstandardní délce, stává se 

tento parametr pro výběr vozidla určujícím. Pro realizaci daného transportu se jako řešení jeví 

využití plošinového či oplenového návěsu. Z důvodu relativně nízké technologické 

a prostorové náročnosti celé operace nebylo v tomto konkrétním případě vyžadováno 

zpracování podrobné výkresové dokumentace ve formátu DWG. 

Pro tuto přepravu byla nasazena těžkotonážní souprava z vozového parku společnosti 

Hanyš, kterou tvoří třínápravový tahač značky Volvo ve spojení se čtyřnápravovým 

plošinovým návěsem GOLDHOFER SPZ-L4 AA (viz obrázek 15). Tento typ návěsu disponuje 

mechanismem teleskopického prodloužení, jenž byl pro bezpečné uložení nákladu nezbytný 

a umožnil roztažení ložné plochy o přesných 16,93 metru. V pohotovostním stavu dosahovala 

kompletní souprava celkové hmotnosti 44,31 tuny při celkové délce 29 metrů, šířce 3,97 metru 

a výšce 4,1 metru. Konstrukční rozložení hmotnosti pak bylo zajištěno nápravovými rozvory 

v posloupnosti 3 200, 1 370, 16 930, 1 500, 1 810, 1 810 milimetrů. 
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Obrázek 15 Souprava s montážní jámou (Hanyš, 2025) 

Trasa 

Dalším procesním krokem je volba trasy. U takto frekventovaných a dobře 

zmapovaných relací již neprobíhá fyzické trasování, jelikož maximální průjezdné profily 

mostů, tunelů a podjezdů jsou předem známy. Případné aktuální překážky, mezi něž se řadí 

dopravní nehody, objížďky či plánované uzavírky, lze navíc lépe monitorovat prostřednictvím 

dopravních informačních portálu, jako například v praxi využívaná webová stránka 

dopravníinfo.cz.  Časová náročnost samotného transportu je klasifikována jako nízká, jelikož 

realizace kompletní cesty zabere maximálně jeden den, včetně započítání zákonných přestávek 

a dodržení maximální povolené doby řízení osádky.  Trasa samotného přesunu nákladu byla 

zahájena v německém městě Warthausen a směřovala do destinace ležící v těsné blízkosti 

Libice nad Cidlinou, jejíž grafické znázornění je součástí příloh této práce (příloha C). 

Povolení a administrativa 

Následným krokem je podání a získání povolení k zvláštnímu užívání pozemní 

komunikace. Vzhledem ke svým nadlimitním parametrům spadá souprava do režimu zvláštního 

užívání pozemní komunikace. Zásadním krokem přípravné fáze je tak primárně zajištění 

příslušných povolení. Pro transport na trase z Warthausenu do Libice nad Cidlinou je nezbytné 

získat souhlasná stanoviska pro obě dotčené země. Vzhledem k faktu, že každý stát disponuje 

vlastním schvalovacím systémem a odlišnými limity pro maximální přípustné rozměry, je nutné 

vyřídit jedno samostatné povolení pro tranzit po území Spolkové republiky Německo a druhé 

pro následnou jízdu v České republice. 
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Úspěšnost celé přepravní operace je úzce spjata s časováním administrativních úkonů, 

neboť zajištění potřebných souhlasů od orgánů státní správy představuje časově náročná proces. 

Jelikož datum realizace zkoumaného případu připadlo na 13. května 2025, musel být celý 

schvalovací proces úspěšně završen s dostatečným předstihem. K zajištění plynulosti procesu 

je definována specifická časová rezerva na vyřízení agendy, jež v tomto případě činila pět 

týdnů. Tento nadstandardní časový rámec byl vynucen specifiky německého povolovacího 

systému uplatňovaného při tranzitu. Reflektování těchto reálných lhůt je nezbytné i navzdory 

faktu, že všechny zúčastněné úřady podléhají zákonným normám určujícím maximální dobu 

pro vydání příslušných správních rozhodnutí. 

Povolovací proces na území Česka je centralizován do platformy IS NADR. Po 

autorizovaném přístupu jsou do systému vloženy parametry soupravy s přiloženou technickou 

dokumentací (zatížení na jednotlivé nápravy, rozvor a počet náprav a další) a je zahájeno řízení 

za dohledu vybraného referenta. 

Součástí žádosti je taktéž trasa konkrétní přepravy. Zadávání požadované trasy 

z hraničního přechodu Rozvadov do cílové obce Libice nad Cidlinou je v systému realizováno 

formou kódovaného textového řetězce. Metodika zápisu, doložená v přiloženém grafickém 

znázornění, využívá spojovníky pro změny směru, pozemních komunikací, názvu ulic 

a závorky pro detailní definici průjezdů vnitřním městem, což bylo využito zejména při 

trasování přes pražský okruh a přilehlé spojky. 

Po kompletním vyplnění je žádost oficiálně podána, což je podmíněno úhradou 

správního poplatku. Jeho výše se odvíjí od celkové hmotnosti soupravy a typu povolení, 

přičemž pro účely této studie byl poplatek stanoven na 4 500 korun českých. Referent následně 

rozešle žádosti o stanoviska všem dotčeným správcům komunikací a orgánům státní správy, 

mezi něž patří příslušné krajské správy a údržby silnic, magistráty či Ministerstvo vnitra. Tyto 

instituce disponují pětidenní lhůtou pro vyjádření, případně systém generuje souhlas 

automaticky. Po úspěšném shromáždění všech kladných stanovisek je vygenerováno oficiální 

rozhodnutí, které je žadateli doručeno do datové schránky a uloženo v archivu IS NADR, které 

je zobrazeno na obrázku 16 a 17. Celková časová náročnost tohoto administrativního procesu 

dosáhla v uvedeném případě přibližně dvou týdnů. Analyzovaný transport plně podléhá 

pravidlům pro noční provoz, jenž je pro tento typ nadrozměrných přeprav vyžadován. Časový 

prostor pro jízdu je limitován úsekem vymezených devatenáctou a šestou hodinou. Eventuální 

realizace přepravy v denním provozu je klasifikován jako nadstandardní výjimka a nelze k ní 

přistoupit bez předchozího doložení dodatečných schvalovacích dokumentů určený pro denní 

přesun. 
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Obrázek 16 Rozhodnutí k přepravě Rozvadov – Libice nad Cidlinou (Hanyš, 2025)  

 

Obrázek 17 Druhá strana rozhodnutí k přepravě (Hanyš, 2025) 

Povolovací proces na území Německa je centralizován do federálního systému 

VEMAGS. Z důvodu vysoké administrativní a jazykové náročnosti komunikace s německými 
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úřady je pro společnost Hanyš tato agenda zajišťována prostřednictvím specializovaného 

externího zprostředkovatele. Softwarové prostředí i samotné technické požadavky, jež je 

nezbytné do žádosti uvést jsou do značné míry analogické s českým systémem, přičemž zásadní 

odlišnost spočívá v aplikaci odlišného legislativního rámce a rozdílných limitních parametrech. 

Německá dopravní infrastruktura navíc pro pohyb nadrozměrných souprav striktně stanovuje 

síť páteřních tras pro využití. Pro analyzovanou přepravu bylo nezbytné do systému zadat 

výchozí lokaci transportu, kterou představuje areál firmy Manz ve městě Warthausen. Trasa je 

následně zapsána ve stejném formátu jako v českém povolení. Platnost německého povolení je 

následně ohraničena cílovou destinací na hraničním přechodu Waidhaus situovaném na dálnici 

A6. Celkové administrativní poplatky za vystavení tohoto konkrétního rozhodnutí činily 314 

eur. Shodně s českou metodikou je vyžadováno exaktní doložení všech technických parametrů 

vozidla zahrnující nápravové rozvory, zatížení náprav či celkové prostorové dimenze. 

Významným specifikem německé žádosti je pak dodatečná nutnost detailní deklarace 

prostorových přesahů loženého břemene mimo obrys vozidla. Následné rozhodnutí je 

vyobrazeno na obrázku 18 a 19. 

 

Obrázek 18 První strana německého rozhodnutí Warthausen – Rozvadov (Hanyš, 2025)  
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Obrázek 19 Druhá strana německého rozhodnutí Warthausen – Rozvadov (Hanyš, 2025) 

Doprovod 

Nedílnou součástí realizace každé nadrozměrné přepravy a zároveň jejím závěrečným 

přípravným krokem je zajištění adekvátního počtu doprovodných vozidel. Hlavním účelem 

těchto speciálně vybavených automobilů je garance bezpečného průjezdu soupravy, včasné 

informování ostatních účastníků silničního provozu a celkové řízení dopravy v bezprostředním 

okolí nadměrného břemene. Minimální počet a typ vyžadovaných doprovodů je vždy explicitně 

definován v příslušném rozhodnutí o povolení přepravy. Vzhledem k faktu, že národní 

legislativy se v požadavcích na doprovodná vozidla liší, je nutné podmínky pro Českou 

republiku a Spolkovou republiku Německo analyzovat odděleně. Společným technologickým 

standardem pro obě země však zůstává vybavení všech zúčastněných vozidel radiostanicemi 

pro zajištění nepřetržité komunikace během samostatné jízdy. 

Systém doprovodů ve Spolkové republice Německo podléhá výrazně přísnějšímu 

regulačnímu rámci. Ačkoliv je vizuální označení vozidel světelnou signalizací obdobné jako 

v českém prostředí, klíčový rozdíl spočívá v personálních a technických požadavcích. 

Německá legislativa podmiňuje výkon této profese získáním specializovaného oprávnění, po 

absolvování dvouletého školení. Pro účely zkoumaného transportu bylo na základě schváleného 

německého rozhodnutí vyžadováno nasazení privátních doprovodných vozidel vybavených 

systémem proměnného dopravního značení. Tento požadavek v oborové terminologii plně 

odpovídá vozidlům stupněm certifikace třetí úrovně, jež jsou označována zkratkou BF 3 
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odvozenou z německého slova pro doprovodné vozidlo (Begleitfahrezeug). Posádka těchto 

certifikovaných externích vozů, u níž je obligatorně vyžadována plynulá znalost německého 

jazyka, zabezpečovala ochranu přesunu od místa nakládky ve Warthausenu až po hraniční 

přechod Waidhaus. 

V podmínkách České republiky je doprovodné vozidlo definováno jako automobil 

vybavený zvláštním výstražným zařízením oranžové barvy. Z legislativního hlediska není pro 

výkon této činnosti vyžadována speciální certifikace řidiče, avšak žadatel o přepravu musí 

konkrétní fyzickou osobu vybavit písemným pověřením. Konkrétní povolení pro analyzovanou 

případovou studii nařizuje přítomnost dvou doprovodných vozidel, přičemž je stanoveno 

pravidlo, že na směrově rozdělených komunikacích se minimálně jedno z nich musí pohybovat 

vždy za transportní soupravou. Další striktní podmínkou je plynulá znalost českého jazyka 

alespoň u jednoho člena doprovodného týmu. Následné předání transportu proběhlo na 

hraničním přechodu Rozvadov, kde tuzemská doprovodná vozidla společnosti Hanyš převzala 

asistenci od německých partnerů a zajistila bezpečnost soupravy po zbytek trasy směřující do 

cílové destinace v obci Libici nad Cidlinou. 

Samotný přesun nákladu představuje vyvrcholení celého logistického procesu. 

Realizace této jízdy trvala dva dny, přičemž start z německého Warthausenu proběhl v nočních 

hodinách a z důvodu časových restrikcí bylo nutné konvoj na státní hranici dočasně odstavit 

před finálním dojezdem do Libice nad Cidlinou. Završení fyzické manipulace plynule přechází 

do fáze finančního vypořádání. Zde je prováděna závěrečná sumarizace všech vzniklých 

nákladů podložená přijatými doklady od externích partnerů. Vygenerovaná faktura je spolu 

s potvrzenými přepravními dokumenty doručena zadavateli a samotné uhrazení tohoto závazku 

indikuje formální konec celé obchodní zakázky. 

2.2.2 Přeprava Rumburk – Roveň 

Na rozdíl od přepravy popsané v předchozí analýze demonstruje tento modelový případ 

situaci, v níž hlavní omezující faktor nepředstavují primárně legislativní normy, nýbrž samotná 

fyzická propustnost dopravní infrastruktury a vysoké technologické nároky na přípravu. 

K realizaci tohoto projektu bude analyzováno nasazení manipulační techniky a transportní 

techniky z vozového parku společnosti Hanyš. Následující část se proto úzce zaměřuje na 

specifické odlišnosti této zakázky. Z důvodu zachování přehlednosti práce nebudou znovu 

detailně popisovány ty procesy, jež byly definovány v předcházejících kapitolách. 
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Náklad 

Předmětem této případové studie je přemístění modulového obytného domu FH 90 a to 

včetně zajištění nakládky a vykládky. Zkoumaný objekt byl pro účely transportu rozdělen na 

dva samostatné moduly, jež byly přesouvány do lokace ležící 65 kilometrů od původního 

stanoviště. Jelikož zadavatelem zakázky byl dlouhodobý partner, který neposkytuje výkresové 

dokumentace, obsahovala prvotní poptávka pouze orientační rozměry břemene. Finální 

specifikace parametrů a technologická příprava proto vyžadovaly fyzickou obhlídku přímo na 

místě. Tohoto místního šetření se zúčastnil jak specialista na transportní techniku, tak expert na 

jeřábnické práce. Součástí tohoto expertního posouzení byla rovněž nezbytná identifikace 

a kontrola nosných fixačních bodů určených pro jeřábovou manipulaci a následné ukotvení 

nákladu. Z hlediska přesných technických parametrů pak vykazovala jedna polovina 

rozděleného domu délku 12 000 milimetrů, šířku 4 200 milimetrů a výšku 5 000 milimetrů 

s celkovou hmotností dosahující 11 tun. Konkrétní nakládka domu je zobrazena na obrázku 20. 

 

Obrázek 20 Nakládka mobilního domu (Hanyš, 2025) 

Trasování 

Kritickým a nejvýznamnějším bodem celého procesu v rámci této případové studie je 

samotné trasování a precizní umístění nákladu do cílové destinace. Výchozím krokem tohoto 

procesu je detailní zmapování prostorových dispozic na místě nakládky a vykládky. Jak již bylo 

zmíněno dříve v textu, tato fáze vyžaduje součinnost dvou specializovaných techniků, z nichž 

každý zanalyzuje situaci z hlediska své odbornosti a následně svá zjištění syntetizují do 

jednotného plánu. Samotné místo nakládky nevykazovalo žádné zásadní komplikace, jelikož 

transportní soupravy disponovaly dostatečným přístupem po zpevněné asfaltové komunikaci 
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a prostor nabízel vhodné podmínky pro stabilizaci opěrných patek jeřábu i pro bezpečnou 

manipulaci s břemenem. Přesun probíhal na trase o délce 65 kilometrů mezi městem Rumburk 

a obcí Roveň. Navržený itinerář bylo nezbytné fyzicky projet a podrobně prověřit hůře 

průjezdné úseky s cílem potvrdit technickou proveditelnost celé operace. Zajištění nakládky si 

vyžádalo složitější manévrování, kdy soupravy musely do prostoru najíždět couváním. V místě 

vykládky pak z důvodu neúnosného zemědělského terénu nebylo možné dojet soupravou až 

k cílovému bodu, pročež musel být realizován pojezd autojeřábu se zavěšeným břemenem na 

vzdálenost přibližně sto metrů. V překládacím prostoru bylo navíc nezbytné instalovat speciální 

roznášecí desky zamezující zaboření kol přepravní techniky do nezpevněného podloží. Na 

základě detailního vyhodnocení trasy a lokálních podmínek následoval finální výběr vhodné 

transportní a manipulační techniky. 

Manipulační technika 

Navazujícím krokem v rámci přepravy je analýza a výběr manipulační techniky 

schopné bezpečně realizovat zdvihací operace. Manipulace představovala přemístění dvou 

modulů domu, z nichž každý dosahoval hmotnosti jedenáct tun. Tento zdvih lze klasifikovat 

jako standardní operaci nevyžadující extrémní kapacity těžkých jeřábů. 

Pro operaci nakládky u města Rumburk byl využit mobilní autojeřáb LIEBHERR LTM 

1070-4.2 z pobočky společnosti Hanyš v České Lípě. Volba tohoto konkrétního modelu byla 

podmíněna jeho schopností operovat bez nutnosti dodatečného doprovodného vozidla pro 

převoz balastu. Jeřáb disponuje koncepcí, jež umožňuje převoz základního protizávaží přímo 

na podvozku, přičemž dodatečných šest celých a pět desetin tuny balastu je schopen si jeřáb 

samočinně připevnit po příjezdu na pracoviště. Tímto logistickým řešením došlo k úspoře jedné 

nákladní soupravy. Konfigurace vázacích prostředků, dopravená k nákladu na prázdných 

transportních návěsech (následně přepravovali moduly domu), sestávala ze čtyř řetězových 

vazáků zavěšených přímo na hák jeřábu. Ty byly následně propojeny se dvěma vahadly, z nichž 

každé neslo další dva textilní vazáky. Tyto prvky byly ukotveny k nosným trámům umístěné 

pod konstrukcí modulu domu, čímž bylo zajištěno bezpečné zvednutí a usazení na ložnou 

plochu soupravy. Manipulace je vyobrazena na obrázku 21. 
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Obrázek 21 Uchycení mobilního domu a připravená technika (Hanyš, 2025) 

Realizace vykládky v cílové destinaci v obci Roveň vyžadovala odlišný technologický 

přístup v důsledku nutnosti přemístění nákladu po nezpevněném a neúnosném terénu. Z tohoto 

důvodu byl pro manipulační práce zvolen teleskopický pásový jeřáb LIEBHERR LTR 1060 

vypravený z pobočky v Radonicích, jenž byl na místo dopraven pomocí podvalníku 

vybaveného nájezdovými rampami. Stěžejním prvkem technologického postupu při vykládce 

byla použití metody přesunu břemene v závěsu jeřábu. Technické parametry jeřábu 

LIEBHERR LTR 1060, doložené i v přiložené technické dokumentaci na obrázku 22, umožňují 

při využití identické konfigurace vázacích prostředků manipulovat s jedenáctitunovým 

břemenem a současně realizovat pojezd. Tento unikátní operační postup vyžadoval přemístění 

prvního modulu domu na vzdálenosti přibližně sto metrů od místa překládky až k finálnímu 

bodu uložení. Následně autojeřáb absolvoval zpětný pojezd, aby opakoval totožný proces 

s druhou polovinou nákladu a oba celky bezpečně usadil do určené polohy. 
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Obrázek 22  Výkresová dokumentace k přepravě mobilního domu (Hanyš, 2025) 

Přepravní technika 

Na základě dříve analyzovaných dat a praktických zkušeností je zřejmé, že stěžejní 

limitující faktor tohoto modelového případu představuje výhradně fyzická propustnost 

pozemních komunikací. Komplikace spojené s koncovou překládkou v neúnosném terénu byly 

úspěšně eliminovány aplikací pojezdových desek.  

Pro realizaci analyzované přepravy byly s ohledem na výšku nákladu a požadovanou 

manévrovatelnost zvoleny speciální hlubinné návěsy. Konkrétně byl nasazen dvouosý návěs 

Faymonville MEGAMAX a čtyřosý model Faymonville MEGA Z 4+1L bez jednonápravového 

předního dílu. Během transportu nebylo vyžadováno teleskopické prodloužení ložné plochy ani 

u jednoho z nasazených prostředků. Celková hmotnost soupravy vybavené dvouosým návěsem 

činila 40 t při délce 23 m, šířce 4,2 m a výšce 5,4 m. Rozměrové a hmotnostní parametry druhé 

soupravy s čtyřosým návěsem byly stanoveny na celkovou hmotnost 47,5 t, délku 28 m, šířku 

4,2 m a výšku 5,4 m. Vzhledem k již provedenému detailnímu rozboru v předchozích studií je 

v této sekci zvolen stručnější a více formalizovaný způsob zápisu vybrané techniky a její 

celkové konfigurace, který je uveden v tabulce 12. 
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Tabulka 12 Zápis výběru techniky a její konfigurace 

Soupravy: 

2os hlubina: 

SPZ 5SF 4233 + 5SV 2616 

Celkové rozměry: d x š x v  

23 000 x 4 200 x 5 400 mm 

Hmotnost do 40 t 

Rozvory: 3,30-1,35-16,06-1,36 m 

Tlaky: 9-10-10-5,5-5,5 t/A 

4os hlubina: 

4SD 8430 + 9P5 8736 

Celkové rozměry: d x š x v  

28 000 x 4 200 x 5 400 mm 

Hmotnost: 47,5 t 

Rozvory: 2,58-1,32-1,37-16,4-1,36-1,36-

1,36 m 

Tlaky: 9-9-10-10-4x4,25 t/A 

Zdroj: Hanyš (2025) 

Doplňující poznámka k využití soupravy. Prázdná ložná plocha transportního návěsu 

byla zužitkovaná pro převoz manipulačního a vázacího příslušenství určené pro obsluhující 

autojeřáb v místě nakládky. 

Další procesy 

Navazujícím procesem, jehož mechanismus byl detailně popsán v předchozích 

přepravách, je zajištění povolení ke zvláštnímu užívání pozemní komunikace. Tento dokument 

musel být vyřízen nejen pro samotný nadrozměrný transport (2 soupravy), ale rovněž pro přesun 

pásového jeřábu. 

Poté následovala samotná fyzická realizace projektu. K jejímu bezpečnému zajištění 

byla vyžadována asistence minimálně čtyř doprovodných vozidel, přičemž legislativa umožnila 

jízdu formou konvoje. Transportní soupravy dorazily na místo nakládky v průběhu dne a po 

usazení břemene vyčkávaly na povolený čas odjezdu. Samotný přesun probíhal v nočních 

hodinách, což zaručilo nižší hustotu provozu a minimalizovalo nutnost zastavování ostatních 

vozidel. Do cílové destinace konvoj dorazil v brzkých ranních hodinách a za denního světla 

byla zahájena překládka. U této operace byla nezbytná přítomnost nákladního automobilu 

s hydraulickým ramenem pocházejícího z flotily společnosti, jenž zajišťoval manipulaci 

s pojezdovými deskami. Během překládky nastala i mimořádná situace v podobě zhoršených 

terénních podmínek, v jejichž důsledku musely být transportní soupravy taženy do místa 

překládky za pomoci pásového jeřábu. Následně byl náklad úspěšně přemístěn na finální 

stanoviště. 
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Závěrečnou fázi představovala fakturace, v jejímž rámci byly sumarizovány veškeré 

dodatečné náklady vzniklé v průběhu realizace. Výsledný fakturační příkaz byl posléze odeslán 

zákazníkovi. Absence zapojení externích partnerů do této zakázky celý fakturační proces 

usnadnila. Vznikla však vnitropodniková nutnost koordinace mezi technikem jeřábů 

a technikem přepravy, kteří museli konsolidovat své kalkulace a dohodnout se na určení osoby 

odpovědné za vystavení jednotného vyúčtování za celý obchodní případ. 

2.3 Shrnutí analýzy přeprav a identifikace nedostatků v procesu 

nadrozměrných přeprav 

Tato kapitola je věnována detailní identifikaci procesních mezer a systémových 

nedostatků, jež vyplynuly z analýzy předchozích přeprav. Z provedeného zkoumání je zřejmé, 

že společnost Hanyš disponuje rozsáhlým a vysoce funkčním portfoliem techniky, které plně 

vyhovuje náročným specifikům českého trhu nadrozměrných přeprav. V podniku lze pozorovat 

jasnou strategii zaměřenou na kontinuální modernizaci vozového parku, expanzi 

prostřednictvím nových poboček a sledování aktuálních technologických trendů. 

Identifikace plošných systémových nedostatků v procesech přeprav je značně ztížena 

vysoce atypickým charakterem každého obchodního případu. Většinu fyzických úkonů 

a logistických řešení nelze snadno standardizovat či plně automatizovat. V oblasti 

administrativní zátěže došlo k výraznému zlepšení v roce 2024 implementací státního 

poloautomatického systému IS NADR, jenž povolovací procesy značně zjednodušuje 

a urychluje. Obdobnou mírou digitalizace disponuje také německý federální systém VEMAGS. 

Zásadní mezery byly naopak identifikovány v interních podnikových procesech 

zkoumané společnosti. Klíčovým problémem je extrémní kumulace agendy, kdy naprostou 

většinu administrativních, plánovacích i finančních úkonů zajišťuje výhradně jeden projektový 

manažer. Tato absolutní centralizace povinností znemožňuje hlubší personální specializaci na 

dílčí procesy. Výrazné časové a komunikační ztráty vznikají především u kombinovaných 

zakázek vyžadujících kooperaci oddělení těžké přepravy a jeřábnických prací. Absence jasně 

definovaných kompetencí a chybějící určení hlavní odpovědné osoby vede ke zdlouhavým 

interním vyjednáváním. Tento stav se negativně projevuje zejména ve fázi konečné fakturace, 

kdy je nutné složitě sjednocovat dílčí cenové kalkulace, což pro společnost i samotné 

zaměstnance představuje značnou provozní náročnost.  
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3 NÁVRH NA ZLEPŠENÍ PROCESŮ NADROZMĚRNÝCH 

PŘEPRAV 

Následující kapitola je věnována formulaci řešení pro identifikované nedostatky v rámci 

procesů nadrozměrných přeprav zkoumané společnosti Hanyš. 

Jak vyplývá z provedené analýzy, naprostá většina logistických operací v oblasti 

nadrozměrných přeprav se vyznačuje natolik vysokou mírou specifičnosti, že jejich plošná 

standardizace či širší implementace automatizačních nástrojů je prakticky neproveditelná. 

Zatímco v externím prostředí byly činnosti úspěšně částečně zautomatizovány, což 

prokazatelně snížilo personální i časovou zátěž u povolovacích procesů, samotná fyzická 

příprava každé zakázky vyžaduje zcela individuální přístup. Procesní posloupnost vykazuje 

značnou variabilitu, kdy dochází k vynechání či úpravě jednotlivých kroků podle aktuální 

potřeby, čímž je vyloučeno uplatnění jednotného univerzálního postupu. V rámci zkoumané 

společnosti sice existuje vzorový postup dílčích prvků, mezi něž patří ceníky za nasazení 

techniky a doprovodných vozidel, obchodní podmínky či fakturační šablony, avšak vlivem 

rozdílných parametrů a lokálních specifik podléhají tyto postupy neustálým modifikacím. 

Výjimky tvoří dlouhodobé obchodní spolupráce ošetřené rámcovými dohodami, kde odpadá 

nutnost opakovaného vyjednávání o ceně u každé přepravy, nicméně fyzické parametry 

nákladu a způsob manipulace zůstávají nadále vysoce variabilní. 

Z výše uvedených důvodů není plošná implementace pokročilých automatizačních 

softwarových nástrojů do interních realizačních procesů doporučena, jelikož by nepřinesla 

požadovanou úsporu času. V dlouhodobém horizontu je navíc tento nedostatek přirozeně 

kompenzován rostoucí odbornou praxí a rutinou stávajících zaměstnanců. Manuální zajištění 

těchto agend zkušeným personálem je v konečném důsledku rychlejší než nákladný vývoj 

specializovaného podnikového softwaru na míru a následné zdlouhavé zaškolování pracovníků 

na tyto nové digitální platformy. 

3.1 Vytvoření pozice specialisty pro povolovací procesy 

Jedním z nejvýraznějších úzkých hrdel celého procesu je vyřizování povolení ke 

zvláštnímu užívání komunikace. Jak bylo prokázáno v předchozích kapitolách, jedná se 

o agendu zahrnující schvalovací řízení nejen pro transportní soupravy, ale i pro mobilní jeřáby. 

Ačkoliv společnost pro standardní zakázky hojně využívá opakované povolení, specifické 

projekty si neustále žádají vytváření jednorázových rozhodnutí. Samotná příprava jedné takové 
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žádosti vyžaduje přibližně tři až čtyři hodiny čistého času, přičemž navazující doplňování 

podkladů a komunikace se státní správou probíhá v horizontu několika týdnů. 

Návrhem pro zrychlení interních postupů je vytvoření zcela nové pracovní pozice 

zastřešující veškerou povolovací agendu. V organizační struktuře podniku by tato pozice 

spadala pod oddělení přeprav, avšak její kompetence by pokrývala i potřeby jeřábnického 

oddělení. Pracovní označení pro tuto funkci by znělo specialista pro povolovací procesy. 

Společnost v současnosti vynakládá nemalé finanční prostředky na služby externích 

pracovníků, kteří zpracovávají pouze jednorázová rozhodnutí. Tyto externí výdaje by mohly 

být transformovány do mzdových nákladů kmenového zaměstnance. Specialista by navíc svými 

kapacitami obsáhl mnohem širší spektrum úkolů včetně správy dlouhodobých rozhodnutí 

a povolení pro zdvihací techniku. 

Náplní práce tohoto specialisty by byla kompletní centralizace úředních úkonů. 

Zaměstnanec by spravoval interní databázi technických informací a využíval by 

standardizované šablony pro snadnější komunikaci se státní správou. Mechanismus spolupráce 

by spočíval v tom, že projektový manažer pouze předá výchozí data a specialista samostatně 

zajistí finální rozhodnutí. Tím by došlo k velké úspoře času u stávajících projektových 

manažerů, k několikanásobnému zrychlení administrativní fáze a ke zvýšení celkové 

propustnosti podniku pro zpracování většího objemu zakázek. Výhledově by tento kmenový 

zaměstnanec mohl po patřičném zaškolení převzít i agendu zahraničních povolení, což by 

eliminovalo závislost na externích partnerech a přineslo další úspory. 

Praktický dopad tohoto řešení lze demonstrovat na analyzované přepravě 

z Warthausenu do Libice nad Cidlinou. Za stávající situace stráví projektový manažer jeden 

pracovní den tvorbou cenové nabídky a druhý den přípravou žádosti o povolení k přepravě, 

přičemž německou trasu nákladně deleguje na externí společnost. Následná třítýdenní 

komunikace s českými orgány ho neustále zatěžuje a odvádí od hlavní činnosti. Pokud by do 

procesu vstoupil navrhovaný specialista, projektový manažer by mu ihned po schválení nabídky 

předal veškerou agendu. Projektový manažer by tak mohl plynule přejít k plánování 

harmonogramu, komunikaci se zákazníkem či obsluze dalších klientů. Specialista by díky 

vlastní databázi obratem vyhodnotil, zda daná souprava nevyhovuje již existujícímu 

dlouhodobému rozhodnutí, a případně zahájil žádost o jednorázové schválení, čímž by se celý 

proces zkrátil. 

Tímto krokem by došlo k postupnému nahrazení externích partnerů a k spolupráci 

interního specialisty s celou společností. Po konzultaci s vedením společnosti nelze uvést 

konkrétní náklady, ale celkové náklady by pro společnost zůstaly na srovnatelné úrovni 
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s dosavadními, avšak nový kmenový pracovník by obsáhl podstatně širší spektrum činností 

spojených s povolovací agendou. Po získání potřebné praxe by si tento technik mohl osvojit 

i složitější procesy, jako vyřizování povolení na území Německa. Tím by se úspěšně 

eliminovala závislost na zahraničních zprostředkovatelích. 

3.2 Vznik oddělení pro kombinovanou jeřábnickou a přepravní techniku 

Další významný nedostatek v rámci interního managementu a organizace obchodních 

případů představují zakázky vyžadující simultánní nasazení přepravní i manipulační techniky. 

Kombinace těchto operací je v praxi velmi častá, což je dáno především vysokou nosností 

a technologickou provázaností obou typů zařízení. Pro zákazníka je administrativně i logisticky 

výhodnější oslovit jediný subjekt schopný komplexně zajistit obě fáze projektu. S tímto 

modelem je však spojena intenzivní vnitropodniková komunikace mezi dvěma samostatnými 

odděleními, což s sebou nese značné riziko komunikačních pochybení a neustálé kompetenční 

spory ohledně odpovědnosti za celkový průběh obchodního případu. 

Navrhovaným řešením je zřízení nového specializovaného oddělení, které by bylo 

určeno výhradně pro tyto kombinované činnosti. Personální struktura by sestávala ze specialistů 

na logistické operace a z odborných vedoucích pro oblast jeřábnické techniky i těžké přepravy, 

kteří by v organizační hierarchii působili jako metodické vedení pro kombinované techniky. 

Těmto vedoucím by připadla úloha odborného dozoru a podpory, přičemž by zodpovídali za 

celkový provozní chod pracoviště. Celé oddělení by bylo řízeno vedoucím oddělení 

kombinovaných operací a z hlediska organizační struktury by se nacházelo na stejné úrovni 

jako stávající projektové oddělení přepravy nebo jeřábů. Mezi těmito odděleními by následně 

probíhala spolupráce. 

Oddělení pro kombinovanou přepravu by byla personálně obsazena primárně cestou 

převedení stávajících projektových manažerů, kteří již disponují zkušenostmi z obou oblastí 

a v současnosti tyto úkony zčásti vykonávají. Na vedoucí pozice by byli jmenováni 

nejzkušenější pracovníci, kteří by tvořili odborné jádro nového týmu. Následně by byla 

vyhlášena výběrová řízení na neobsazené pozice techniků pro kombinovanou činnost, čímž by 

došlo k navýšení celkové obchodní kapacity a vytíženosti společnosti. Realizace tohoto záměru 

by vyžadovala vynaložení značné časové dotace na odborné zaškolení nových zaměstnanců 

a na celkovou stabilizaci procesů v novém oddělení. Bylo by rovněž nezbytné přesně definovat 

parametry zakázek spadajících do tohoto oddělení a stanovit jasnou osobní odpovědnost za 

každý projekt. Pod vedením zkušených mentorů by navíc docházelo k postupnému rozšiřování 

kvalifikace vedoucích pracovníků i do dosud méně známých technických oblastí. 



   

 

58 

Ačkoliv by toto opatření pro společnost znamenalo nárůst mzdových nákladů 

odpovídající zhruba dvěma novým pracovním místům, strategické rozšíření by posílilo 

kompetitivní postavení firmy na trhu, kde je poptávka po souběžném zajištění manipulační 

a přepravních služeb stabilně vysoká. Vrcholový management by byl zbaven nutnosti 

operativního rozdělování úkolů mezi oddělení, neboť obchodní případy by byly do jednotlivých 

oddělení alokovány automaticky na základě svého charakteru. Zjednodušení komunikačních 

toků a jasné vymezení odpovědnosti by ve výsledku přineslo nárůst objemu realizovaných 

zakázek, širší pokrytí tržního segmentu a v konečném důsledku i předpokládané zvýšení tržeb.  

Organizační struktura podniku je přehledně znázorněna na obrázku 23. Modré zbarvení 

zde definuje stávající oddělení a pracovní pozice, zatímco zelená barva identifikuje nově 

navrhované úseky. Přerušovaná čára s šipkami pak v tomto schématu graficky znázorňuje 

permanentní spolupráci navázanou na nově vzniklé oddělení. 
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Obrázek 23 Schéma organizační struktury po zavedení navrhovaných řešení (autor) 
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ZÁVĚR 

Tato bakalářská práce se zabývala problematikou nadrozměrných přeprav. Její hlavní 

podstatou byla analýza procesu dvou konkrétních přeprav realizovaných společností Hanyš 

a následná formulace návrhů směřující k nápravě identifikovaných nedostatků. 

V úvodní teoretické části byla vymezena samotná podstata nadrozměrného nákladu 

včetně související terminologie. Následující text se podrobně věnoval legislativnímu rámci pro 

silniční těžkou dopravu platnému na území Evropské unie i České republiky. Pozornost byla 

zaměřena také na organizaci a správu pozemních komunikací, přičemž teoretickou část uzavřel 

detailní popis zvláštního užívání pozemních komunikací.  

V rámci analytické části proběhlo úvodní představení zkoumané společnosti Hanyš-

Jeřábnické práce s.r.o. a jejího technologického zázemí zahrnující využívanou přepravní 

a manipulační techniku. Stěžejním bodem celé práce se stala analýza dvou procesů specifických 

přeprav. Zkoumaná byla mezinárodní nadrozměrná přeprava na trase z Německa do České 

republiky a vnitrostátní transport mobilního domu. Rozborem těchto projektů byly detailně 

zmapovány veškeré logistické a administrativní procesy spojené s přípravou, realizací 

i ukončením transportu. Na základě těchto dat se podařilo detekovat provozní mezery, které se 

prokazatelně projevovaly především v nastavení interních procesů. 

Závěrečná návrhová část nejprve reflektovala existenci vysoce atypických logistických 

procesů, u nichž byla potvrzena nemožnost plošné standardizace či automatizace. K eliminaci 

zjištěných systémových deficitů byla posléze vypracována dvě hlavní opatření. První návrh cílil 

na celkové rozložení administrativní zátěže prostřednictvím zřízení zcela nové pozice 

specialisty pro povolovací řízení. Tento kmenový zaměstnanec by plně převzal agendu 

opakovaných i jednorázových rozhodnutí, povolení pro zdvihací techniku a komunikaci 

s orgány státní správy. Druhé opatření spočívalo ve vybudování nového specializovaného 

oddělení pro kombinované zakázky. Zde by působili výhradně odborníci koordinující projekty 

vyžadující souběžné nasazení transportní a manipulační techniky. U obou předložených návrhů 

byly popsány nezbytné realizační kroky včetně očekávaných dopadů. 
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