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Úvod 

První automobil byl zkonstruován teprve na konci 19. století a automobilový 

průmysl zažil za poměrně krátkou dobu neobvyklý rozvoj. V současné době je na světě 

registrována více než miliarda automobilů a očekává se, že toto číslo bude v nejbližších 

letech dále narůstat. Tento překotný rozvoj, jehož počátky lze datovat do doby zhruba před 

120 až 130 lety, s sebou ale kromě nesporných pozitiv nese i některé nevýhody. Na prvním 

místě lze jmenovat značnou zátěž pro životní prostředí, ale samozřejmě i mnohá nebezpečí, 

která hrozí či přímo ohrožují obyvatelstvo. Silniční doprava představuje velká rizika pro 

zdraví a životy osob, i pro jejich majetek. 

Právo a potažmo právní řády snad všech zemí světa se na uvedená rizika snaží 

adekvátně reagovat a bojovat s nepříznivými dopady dopravy, ať už je to vytvářením 

rozličných norem, které stanovují někdy do nejmenšího detailu různé požadavky 

na technické vlastnosti vozidel, speciální úpravou soukromoprávní odpovědnosti, 

pojištěním rizik plynoucích z provozu vozidel nebo pravidly, kterými se řídí provoz 

na pozemních komunikacích. Jednou z právních oblastí, která se v posledních letech velmi 

přizpůsobila rozvoji dopravy, je i správní trestání. Zde existují instituty, které nemají 

obdobu v jiných částech právního řádu. Za všechny lze jmenovat bodový systém, institut 

zadržení řidičského průkazu nebo institut zabránění v jízdě. Tématem této práce je jen 

jeden z těchto specifických institutů v oblasti silniční dopravy, a to správní delikt 

provozovatele vozidla. 

Diplomová práce se podrobně věnuje správnímu deliktu provozovatele vozidla. 

Tento institut, který s ohledem na některé své specifické vlastnosti v podstatě nemá obdobu 

v žádné jiné části českého právního řádu, reagoval na fakt, že se nedařilo stíhat určitý druh 

protiprávního jednání páchaného při provozu na pozemních komunikacích. Příslušné 

orgány v těchto případech nedokázaly zjistit identitu osob páchajících přestupek jednoduše 

proto, že jediným způsobem, jak se ji mohly dozvědět, bylo od těch, kteří ji nesdělili 

s odvoláním na své právo nepodat vysvětlení (tzv. „problém s osobou blízkou“). Vznikl tak 

požadavek a snad i v důsledku medializace veřejná poptávka celou věc určitým způsobem 

vyřešit. A jakkoliv nešlo z právního hlediska podceňovat význam základních práv 
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a svobod, mezi která právo odepřít výpověď při hrozbě újmy sobě a osobám blízkým patří, 

nešlo zároveň i nevnímat, že situace byla neudržitelná. 

Správní delikt provozovatele budil a stále budí značné emoce, zejména pak u těch, 

kterých se dotýká, a to je potenciálně velmi rozsáhlá skupina. Vždyť jen osobních aut 

je v České republice registrováno přes pět milionů. Lze na tomto místě poukázat 

na poměrně vyhrocenou diskuzi v Senátu ohledně příslušné zákonné úpravy, nelze 

nevnímat četné diskuze svědčící o nepopularitě institutu stejně tak jako existenci mnohých 

specializovaných webů s nepřeberným počtem rad a zaručených postupů, jak se chovat 

v souvislosti se „stíháním“. Nelze ovšem ani přehlédnout fakt, že mnohé obce 

si ze správního deliktu provozovatele vozidla udělaly dobrý zdroj příjmů a s výdělky 

z vybraných pokut počítají ve svých rozpočtech, jako by snad zapomněly na smysl celé 

věci. Tím není nic jiného než bezpečnost a plynulost provozu na pozemních komunikacích, 

tedy snižování počtu úmrtí, zranění a škod, které vznikají právě v důsledku porušování 

dopravních předpisů. 

V práci je zahrnuta část týkající se obecně správního trestání, a to zejména proto, 

aby bylo možné v následující části, která se již zabývá správním deliktem provozovatele 

vozidla, teoreticky tento institut zařadit. V této další části je správní delikt provozovatele 

podrobně rozebrán, a to s ohledem na svůj vývoj, způsob zakotvení v právním řádu 

a specifika. Detailně je popsán způsob, jakým by mělo probíhat příslušné správní řízení, 

co by mu také mělo předcházet a jak může skončit. Je rozebrána výzva k uhrazení určené 

částky – institut, který je nedílnou součástí správního deliktu provozovatele vozidla. 

Graficky je znázorněno jejich vzájemné fungování.  

Další část se zabývá tím, co je se správním deliktem provozovatele vozidla 

jednoznačně spjato, tedy s otázkou jeho ústavnosti. Není správní delikt provozovatele 

vozidla jen zpoplatněním jednoho ze základních práv garantovaných ústavním pořádkem? 

Je jeho existence ospravedlnitelná? V této části je provedena analýza dopadů tohoto 

institutu na ústavním pořádkem garantovaná základní práva a svobody. V poslední části 

jsou obsaženy autorovy úvahy nad právní úpravou. 
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Základní metodou, která se prolíná celou prací, je analýza právních předpisů 

a příslušných důvodových zpráv s pomocí odborné literatury, judikatury a dalších, zejména 

elektronických zdrojů. Rovněž jsou často používány metody indukce a dedukce. 

Jedním z cílů práce je ucelená reference o správním deliktu provozovatele vozidla. 

Má být poskytnut obraz o tom, proč tento institut vznikl, jak funguje, co jsou jeho silné 

a slabé stránky. Hlavní cíl práce ovšem spočívá v odpovědi na otázku, zda má institut 

správního deliktu provozovatele své opodstatněné místo v českém právním řádu a zejména, 

zda je tato právní úprava v souladu s ústavním pořádkem České republiky. 

Práce vychází z platné a účinné právní úpravy ke dni jejího dokončení. Jedná se 

tedy o právní stav před poměrně zásadní rekodifikací správního trestání, což nemohlo 

zůstat bez povšimnutí. Jsou tedy zohledněny i změny přijaté v souvislosti s novým 

zákonem o přestupcích a doprovodné legislativy. Práce bude tedy aktuální i po 1. červenci 

2017, kdy bude institut správního deliktu provozovatele vozidla mimo dalších změn i jinak 

označován – jako přestupek provozovatele vozidla.  
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1 Správní delikty a správní trestání 

Správní delikt je jedním z projevů odpovědnosti za protiprávní jednání. Vedle 

kategorie trestných činu tvoří tu část právního řádu, jež si klade za cíl postihovat 

společensky nežádoucí jednání a pokud možno odstraňovat jeho projevy v budoucnosti. 

V současné účinné právní úpravě ovšem neexistuje žádná legální definice tohoto pojmu, 

proto je v případě potřeby jej definovat nutné vyjít z poznatků právní nauky. Odborná 

literatura tak správní delikt definuje jako „(…) protiprávní jednání, jehož znaky jsou 

stanoveny zákonem a za které ukládá správní trest správní orgán.“1nebo jako „(…) 

protiprávní jednání odpovědné osoby, jehož znaky jsou uvedeny v zákoně a s nímž zákon 

spojuje hrozbu sankcí trestní povahy ukládané v rámci výkonu veřejné správy“.2. 

1.1 Dělení správních deliktů 

Současná platná a účinná právní úprava zakotvuje celou řadu správních deliktů, 

které se mezi sebou liší v jednotlivých znacích jako jsou subjekt, jeho postavení (obecný, 

nebo speciální, resp. konkrétní), charakter porušených povinností, zavinění a v konečném 

důsledku i sankce se liší v závislosti na jednotlivých správních deliktech.3 

Východiskem pro naznačené rozlišování více druhů správních deliktů 

je § 2 odst. 1 zákona č. 200/1990 Sb., o přestupcích, v platném znění (dále jen „SPřesZ), 

dle kterého platí, že přestupkem je zaviněné jednání, které porušuje nebo ohrožuje zájem 

společnosti a je za přestupek výslovně označeno v tomto nebo jiném zákoně, nejde-li 

o jiný správní delikt postižitelný podle zvláštních právních předpisů anebo o trestný 

čin. Z uvedeného plyne také to, že jedním ze správních deliktů je právě ten, který zákon 

                                                 
1 PRÁŠKOVÁ, Helena. Základy odpovědnosti za správní delikty. V Praze: C.H. Beck, 2013. Beckova edice 

právní instituty. ISBN 978-80-7400-456-8. s. 141. 
2 MATES, Pavel. Základy správního práva trestního. 5. vyd. V Praze: C.H. Beck, 2010. Beckovy 

mezioborové učebnice. ISBN 978-80-7400-357-8. s. 13. 
3 V oblasti trestního práva je ovšem situace zcela odlišná, když současný trestní zákoník postihuje jednání 

označovaná jako trestné činy. Ty se sice dále dělí na přečiny a zločiny, nicméně se stále jedná v podstatě o 

stejné jednání, kdy odlišujícím znakem je jeho závažnost, resp. trestní výměra odnětí svobody určená o 

jednotlivé skutkové podstaty ve zvláštní části trestního zákoníku. Zákon o soudnictví ve věcech mládeže sice 

postihuje tzv. provinění, nicméně z praktického hlediska se jedná pouze o jiné označení téhož, tedy trestného 

činu (viz § 6 odst. 1 zákona o soudnictví ve věcech mládeže). 
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označuje jako přestupek. Další dělení však právní úprava SPřesZ neuvádí, nelze jej 

dohledat ani v jiných právních předpisech.  

Právní teorie správní delikty dělí v souladu s platnou právní úpravou zpravidla na 

veřejné disciplinární delikty a správní delikty v užším slova smyslu, mezi které patří na 

jedné straně již zmiňované přestupky a na straně druhé celá řada deliktů označovaných jako 

jiné správní delikty. Toto dělení lze nalézt např. v učebnici správního práva od p. Průchy4. 

Existují ale i jiná možná dělení správních deliktů.5 Například p. Mates (ve své učebnici 

Základy správního práva trestního)6 rozlišuje přestupky, tzv. jiné správní delikty fyzických 

osob, správní delikty právnických osob, správní delikty smíšené povahy, veřejné 

disciplinární delikty a tzv. pořádkové správní delikty. Práce dále vychází z rozdělení 

správních deliktů dle p. Průchy. 

Z hlediska předmětu této práce není dále potřebné se zabývat kategorií správních 

deliktů označovanou jako veřejné disciplinární delikty, nýbrž záměrem další části textu 

bude rozbor správních deliktů v užším slova smyslu. Tedy přesněji řečeno jednotlivých 

druhů správních deliktů, které do této kategorie spadají, jejich následná charakteristika 

a rozbor jednotlivých znaků, kterými se vzájemně odlišují. 

Mezi správní delikty v užším slova smyslu lze za prvé řadit přestupky, které jediné 

z této kategorie mají v současné účinné právní úpravě své legální vymezení, dále sem patří 

tzv. jiné správní delikty. Toto rozdělení lze dovodit již z výše citovaného ust. § 2 odst. 

1 SPřesZ, ale je patrné i např. z čl. 65 odst. 1 Ústavy nebo z § 41 zákona č. 150/2002 Sb., 

soudního řádu správního, v platném znění (dále jen „SŘS“) nebo z § 2 písm. h) zákona 

č. 553/1991 Sb., o obecní policii, v platném znění. Toto rozdělení pak rovněž vyplývá 

z některých speciálních předpisů, které obsahují část upravující správní trestání 

ve specifické oblasti veřejné správy. Jako příklad lze uvést zákon č. 156/1998 Sb., 

o hnojivech, v platném znění nebo zákon č. 162/2003 Sb., o podmínkách provozování 

                                                 
4 PRŮCHA, Petr. Správní právo: obecná část. 8., dopl. a aktualiz. vyd., (V nakl. Doplněk 3.). Brno: Doplněk, 

2012. ISBN 978-80-7239-281-0. s. 392. 
5 PRÁŠKOVÁ, Helena. Základy odpovědnosti za správní delikty. V Praze: C.H. Beck, 2013. Beckova edice 

právní instituty. ISBN 978-80-7400-456-8. s. 142. 
6 MATES, Pavel. Základy správního práva trestního. 5. vyd. V Praze: C.H. Beck, 2010. Beckovy 

mezioborové učebnice. ISBN 978-80-7400-357-8. s. 17. 
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zoologických zahrad a o změně některých zákonů (zákon o zoologických zahradách), 

v platném znění.  

Kategorie jiných správních deliktů je ale dále členěna, neboť jednotlivé správní 

delikty do ní spadající se navzájem v podstatných rysech odlišují. Zpravidla se v platné 

a účinné právní úpravě dále rozdělují podle subjektu (pachatele) na jiné správní delikty 

fyzických osob a správní delikty právnických osob. Jiné správní delikty fyzických osob 

jsou pak dále děleny z hlediska zavinění na ty, kde je vyžadováno a na ty, kde typickým 

znakem není. Rovněž je lze dále dělit z hlediska subjekty na ty, jejichž pachatelem může 

být pouze nějaký speciální subjekt, např. podnikatel (případně třeba provozovatel vozidla, 

jak je tomu u správního deliktu provozovatele vozidla), nebo zda se jedná o subjekt obecný. 

V každém případě lze na tomto místě konstatovat, že současná právní úprava není 

ani zdaleka ideální. Jednak je naprosto roztříštěná, nejednotná a komplikovaná, navíc pak 

zcela absentuje příslušná procesní úprava, která by upravovala specifika řízení o jiných 

správních deliktech, což je terčem oprávněné kritiky.7 Výše uvedené se netýká přestupků, 

které speciální procesní úpravu mají, a to právě v již uvedeném SPřesZ. 

S nabytím účinnosti zákona č. 250/2016 Sb., o odpovědnosti za přestupky a řízení 

o nich (dále jen „NPřesZ“), která by měla nastat k 1. červenci 2017, dojde ke zcela zásadní 

změně. Výše uvedené rozlišování správních deliktů pozbude (minimálně z praktického 

hlediska) významu, když nový kodex zavede jednotný pojem přestupku pro veškeré správní 

delikty a bude navíc obsahovat obecnou procesní úpravu. Odpadne tak kritizovaný deficit 

české právní úpravy správního trestání spočívající v nedostatečné úpravě procesu správního 

trestání tzv. jiných správních deliktů. 

NPřesZ vymezuje přestupek v § 5 jako společensky škodlivý protiprávní čin, který 

je v zákoně za přestupek výslovně označen a který vykazuje znaky stanovené zákonem, 

nejde-li o trestný čin. Tato definice v zásadě odpovídá té obsažené v SPřesZ, se odlišuje jen 

                                                 
7 K tomu viz např. důvodovou zprávu k zákonu č. 250/2016 Sb. nebo VETEŠNÍK, Pavel, Luboš JEMELKA, 

Lukáš POTĚŠIL, Eva VETEŠNÍKOVÁ, Zuzana ADAMEOVÁ a Lukáš BOHUSLAV. Dopravní právo. V 

Praze: C.H. Beck, 2016. Praktická knihovna (C.H. Beck). ISBN 978-80-7400-409-4. s. 21. 
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v případě zavinění, které dle nového kodexu správního trestání není zákonným znakem 

přestupku. 

Tato změna je zapříčiněna zejména tím, že přestupek v sobě zahrne i současnou 

kategorii jiných správních deliktů, pro které není zavinění vyžadováno. Prvek zavinění 

je pak vyžadován jen v případě přestupků páchaných fyzickými osobami, nejedná-li 

se o přestupek spáchaný v souvislosti s podnikáním takové osoby (a contrario 

k § 22 NPřesZ), což plyne z § 15. V případě právnických osob a podnikajících fyzických 

osob zákon obecně zavinění nevyžaduje. 

1.2 Znaky správního deliktu 

Ačkoliv je kategorie správních deliktů poměrně široká a různorodá, vykazují obecně 

některé společné znaky. Základními znaky správních deliktů jsou, obdobně jako v případě 

trestných činů, protiprávnost, dále typové znaky tvořící skutkovou podstatu, obecné znaky 

správního deliktu a společenská škodlivost činu.8 Dále budou podrobněji vysvětleny 

jednotlivé znaky. 

1.2.1 Protiprávnost 

Protiprávnost je znakem nejzásadnějším, neboť je v podstatě realizací čl. 2 odst. 

4 Ústavy, který stanovuje, že každý občan může činit, co není zákonem zakázáno, a nikdo 

nesmí být nucen činit, co zákon neukládá. Bylo by tedy protiústavní trestat jednání, které 

by neodporovalo právnímu předpisu. Protiprávnost je znakem každého správního deliktu. 

Typicky pak bývá vyjádřena v právní normě stojící vně trestně správní normy, zákon tedy 

ukládá osobám určité povinnosti, které pak na jiném místě sankcionuje, resp. sankcionuje 

jejich nedodržení. Příkladem může být § 27 odst. 1 písm. l) zákona č. 361/2001 Sb., 

o provozu na pozemních komunikacích a o změnách některých zákonů (zákon o silničním 

provozu), v platném znění (dále jen „ZPPK“), dle kterého platí, že řidič nesmí zastavit 

a stát na mostě. Příslušný správní delikt za porušení této povinnosti je pak vyjádřen 

v § 125c odst. 1 písm. k) ZPPK jako přestupek, kterého se pachatel dopustí jiným 

                                                 
8 PRÁŠKOVÁ, Helena. Základy odpovědnosti za správní delikty. V Praze: C.H. Beck, 2013. Beckova edice 

právní instituty. ISBN 978-80-7400-456-8. s. 185. 
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jednáním, než které je uvedeno pod písmeny a) až j), nesplní-li nebo poruší-li povinnost 

stanovenou v hlavě II ZPPK, ve které je zahrnuta také povinnost dle § 27. 

1.2.2 Skutková podstata správního deliktu 

Tento znak správních deliktů jednak vymezuje jednotlivé správní delikty mezi 

sebou (a také kategorii správních deliktů vůči trestným činům), pak také vyjadřuje typovou 

škodlivost jednotlivých správních deliktů. Skutková podstata se skládá z tzv. typových 

znaků, kterými jsou objekt, objektivní stránka, subjekt (pachatel) a subjektivní stránka. 

Objektem správního deliktu jsou určité společenské vztahy, hodnoty či zájmy, proti 

kterým směřuje určité protiprávní jednání. Zjednodušeně lze říci, že objektem správního 

deliktu je to, co tento delikt chrání. Právní teorie dělí objekt na obecný, druhový 

a individuální. Obecným objektem správních deliktů typicky bývá řádný výkon veřejné 

správy.9 Druhový objekt bývá typicky určen, resp. jej lze odvodit z příslušné zvláštní části 

zákona, která vyjmenovává jednotlivé správní delikty. Tak je tomu i např. u § 125c ZPPK, 

který vymezuje jednotlivé přestupky při provozu na pozemních komunikacích. Druhovým 

objektem v tomto případě je dodržování právních předpisů vztahujících se k bezpečnosti 

a plynulosti silničního provozu.10 Individuální objekt je pak vyjádřen v jednotlivých 

skutkových podstatách správních deliktů. Např. individuálním objektem přestupku 

dle § 125c odst. 1 písm. f) bod 2. ZPPK, tedy překročení dovolené rychlosti, je zájem 

na tom, aby byla dodržována dovolená rychlost. 

Typový znak objektivní stránky zahrnuje jednání, následek a příčinnou souvislost 

mezi nimi.  

Subjektem či pachatelem správního deliktu je osoba, která tento delikt spáchala, 

tedy svým jednání naplnila všechny znaky skutkové podstaty správního deliktu. Obecně 

se jednotlivé druhy správních deliktů liší i v tom, kdo může být jejich subjektem. V případě 

přestupků, jak jsou pojaty dle SPřesZ, platí, že jejich pachatelem může být pouze fyzická 

                                                 
9 PRÁŠKOVÁ, Helena. Základy odpovědnosti za správní delikty. V Praze: C.H. Beck, 2013. Beckova edice 

právní instituty. ISBN 978-80-7400-456-8. s. 233 a násl. 
10 VETEŠNÍK, Pavel, Luboš JEMELKA, Lukáš POTĚŠIL, Eva VETEŠNÍKOVÁ, Zuzana ADAMEOVÁ a 

Lukáš BOHUSLAV. Dopravní právo. V Praze: C.H. Beck, 2016. Praktická knihovna (C.H. Beck). ISBN 978-

80-7400-409-4. s. 6. 
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osoba. Navíc se vyžaduje, aby subjekt dovršil 15. rok věku (viz § 5 odst. 1 SPřesZ). 

Co se týče ostatních správních deliktů, lze se setkat s rozličnými subjekty. Jednak jimi 

mohou být právnické osoby a fyzické osoby podnikající, ale v mnoha případech i osoby 

fyzické (nepodnikající). Od 1. července 2017, kdy bude zavedena jednotná kategorie 

přestupku, bude jednodušší i rozlišování toho, kdo se může stát subjektem přestupku. Bude 

jím jakákoliv osoba, tedy fyzická (podnikající i nepodnikající) nebo právnická. 

Posledním typovým znakem skutkové podstaty je subjektivní stránka, tedy zavinění 

a v některých případech i pohnutka, cíl a záměr. Na rozdíl od trestných činů, není pro 

odpovědnost za správní delikt obvykle nutné, aby zavinění existovalo. Zavinění 

je typickým znakem pouze u přestupků, u ostatních správních deliktů je jeho přítomnost 

spíše výjimkou. V případě, že není zavinění vyžadováno, hovoří právní teorie 

o tzv. objektivní odpovědnosti (jejím opakem je odpovědnost subjektivní). Pro odstranění 

přílišné tvrdosti ovšem zákonodárce zpravidla zakotvuje tzv. liberační důvody, tedy takové 

důvodu, po jejichž naplnění je odpovědnost za správní delikt vyloučena. Absentují-li tyto 

důvody, jedná se o tzv. absolutní objektivní odpovědnost. 

1.2.3 Obecné znaky správního deliktu 

„Obecné znaky jsou ty, které jsou stejné pro všechny správní delikty.“11 Těmito 

znaky se myslí ty, které blíže specifikují osobu, která správní delikt spáchá, resp. je za jeho 

spáchání odpovědná. Požadavky na pachatele se liší v závislosti na tom, zda se jedná 

o správní delikt spáchaný fyzickou osobou, nebo osobou právnickou. 

1.2.4 Společenská škodlivost činu 

Ne každé, byť formálně protiprávní jednání, je zároveň společensky nebezpečné. 

Zákonodárce tedy do právního řádu zakotvil určitý materiální korektiv, který v podstatě 

odstraňuje tvrdosti, které by mohly vznikat formální aplikací práva. Pozitivní vyjádření 

společenské škodlivosti v rámci trestání za přestupky je obsaženo jak v definici přestupku 

dle SPřesZ, tak v jeho obdobě obsažené v NPřesZ. V prvém případě zákon za přestupek 

nepovažuje jednání, které neporušuje nebo neohrožuje zájem společnosti, v případě druhém 

                                                 
11 PRÁŠKOVÁ, Helena. Základy odpovědnosti za správní delikty. V Praze: C.H. Beck, 2013. Beckova edice 

právní instituty. ISBN 978-80-7400-456-8. s. 196. 
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je materiální znak vyjádřen jako předpoklad, že přestupek je společensky škodlivý 

protiprávní čin. Pro ostatní správní delikty kromě přestupku výslovná úprava materiálního 

znaku chybí, nicméně je dovozena judikatorně.12 

  

                                                 
12 K tomu např. rozhodnutí Nejvyššího správního soudu ze dne 31. května 2007 ve věci sp. zn. 8 As 17/2007, 

z novějších rozhodnutí pak např. to stejného soudu ze dne 11. května 2016 ve věci sp. zn. 2 As 13/2016. 
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2 Správní delikt provozovatele vozidla 

Následující text pojednává podrobně o správním deliktu provozovatele vozidla, 

o okolnostech a příčinách jeho vzniku, právním zakotvení, principu fungování, liberačních 

důvodech, postizích při jeho spáchání a v neposlední řadě také o zániku odpovědnosti 

za tento delikt. Rovněž je pojednáno o institutu výzvy k uhrazení určené částky, která 

je součástí správního deliktu provozovatele vozidla a lze tak tvrdit, že tvoří jeho nedílnou 

součást. 

2.1 Geneze právní úpravy a okolnosti vzniku 

Důvod, který vedl zákonodárce k zakotvení institutu správního deliktu 

provozovatele vozidla, je zcela zjevný. Je obecně známý jak v odborné veřejností, tak mezi 

laiky. Institut reagoval na tzv. „problém s osobou blízkou“13, jak byl a dosud stále 

je některými nazýván. Tento problém spočíval v tom, že policie a potažmo správní orgány 

nedokázaly účinně trestat určitý druh protiprávního jednání řidičů. Toto protiprávní jednání 

mělo společného jmenovatele, tedy že příslušný řidič, který měl spáchat přestupek, nebyl 

ihned zastaven hlídkou policie nebo jiným oprávněným orgánem a věc tak nemohla být 

řešena bezprostředně, nýbrž až ex post. Typicky se to týkalo takového jednání, které bylo 

buďto zaznamenáno radarem nebo kamerou provozovanými automatizovaně, dále pak byly 

velmi časté případy nesprávného zastavení nebo stání, tedy parkování. 

Správní orgán, když mu posléze bylo policií či obecní policií spáchání přestupku 

oznámeno, předvolal provozovatele vozidla k podání vysvětlení o tom, kdo vozidlo v daný 

okamžik řídil. Příslušný provozovatel pak s odvoláním na § 60 odst. 1 SPřesZ podání 

vysvětlení odmítl s poukazem na to, že by mu osobně nebo osobám jemu blízkým hrozilo 

nebezpečí postihu za přestupek, popřípadě za trestný čin. Správní orgán, pokud nebyl 

schopný zjistit totožnost řidiče jiným způsobem, pak byl nucen věc odložit dle § 66 odst. 3 

písm. g) SPřesZ, neboť nezjistil do šedesáti dnů ode dne, kdy se o přestupku dozvěděl, 

skutečnosti odůvodňující zahájení řízení proti určité osobě. Jinými slovy správní orgán 

nezjistil totožnost řidiče, tedy osoby jednající protiprávně, nemohl tak zahájit příslušné 

                                                 
13 Vyřešte problém s osobou blízkou!. Autoweb.cz [online]. 2010 [cit. 2017-04-26]. Dostupné z: 

http://www.autoweb.cz/vyreste-problem-s-osobou-blizkou/. 
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přestupkové řízení a pokud by se v něm ukázalo, že skutečně dané jednání přestupkem 

bylo, uložit příslušný trest.  

Celá věc byla v době těsně před vznikem institutu správního deliktu provozovatele 

vozidla velmi medializována s poukazem na skutečnost, že dochází ke zneužívání práva 

nepodat vysvětlení. Na tomto místě by bylo vhodné vyjít z ověřitelných údajů, ze kterých 

by plynulo, v kolika případech provozovatelé tohoto svého práva skutečně využili. 

Nicméně neexistují veřejně dostupné údaje, na základě kterých by se dalo konstatovat, 

v kolika případech nemohlo být dané protiprávní jednání úspěšně projednáno, a tudíž 

ani nelze objektivně zhodnotit, nakolik se skutečně jednalo o problém. Tím spíše neexistují 

údaje o tom, kdy docházelo ke zneužití možnosti nepodat vysvětlení.14 Ani správní orgány, 

které jsou a byly příslušné k projednávání správních deliktů v dopravě, těmito údaji 

nedisponují.15 Jediný údaj, který lze v této souvislosti nalézt, pochází z úst tehdejšího 

(v době přijímání příslušné novely zákona viz dále) ministra dopravy p. Dobeše při jeho 

vystoupení v Parlamentu16 ,v němž bylo řečeno, že 60 až 70 % případů je odloženo z výše 

uvedeného důvodu. Tyto hodnoty nelze ověřit na konkrétních datech, a tím pádem nelze 

ani odvodit trend, jaký v letech před zavedením správního deliktu provozovatele vozidla 

panoval. 

Před rokem 2013 se s různou intenzitou vyskytly zároveň některé snahy řešit 

„problém s osobou blízkou“ legislativně. Za všechny lze uvést poslanecký návrh z roku 

2009, který si kladl za cíl změnu ZPPK a mimo jiné uzákonění institutu nazvaného jako 

„obecná odpovědnost provozovatele vozidla“, který měl být zakotven doplněním § 125c 

do ZPPK.17 Podstatou obecné odpovědnosti provozovatele vozidla měla být možnost 

s provozovatelem registrovaného motorového vozidla příkazem bez dalšího dokazování 

                                                 
14 Jedná se o případy, kdy vozidlo neřídil provozovatel (samozřejmě za předpokladu, že jím byla fyzická 

osoba), ani osoba jemu blízká, ale jakákoliv jiná osoba. 
15 O tom se přesvědčil autor této práce, když se marně dožadoval příslušných informací dle zákona č. 

106/1999 Sb., o svobodném přístupu k informacím, v platném znění, po Magistrátu hlavního města Prahy, 

jenž ročně projedná velké množství přestupků v dopravě. Stejně tak se je nepodařilo získat z důvěryhodného 

veřejně přístupného zdroje. 
16 Stenozáznam z 3. dne 10. schůze. Senát PČR [online]. [cit. 2017-04-26]. Dostupné z: 

http://www.senat.cz/xqw/xervlet/pssenat/hlasovani?action=steno&O=8&IS=4615&D=22.07.2011#b11756. 
17 Sněmovní tisk 814/0. Poslanecká sněmovna PČR [online]. [cit. 2017-04-26]. Dostupné z: 

http://www.psp.cz/sqw/text/tiskt.sqw?O=5&CT=814&CT1=0. 
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projednat jako jiný správní delikt případ porušení pravidel silničního provozu, který by byl 

jinak dopravním přestupkem, kterým nebylo jinému ublíženo na zdraví ani způsobena 

škoda na majetku, který byl zjištěn elektronicky, technickými prostředky nebo bylo vozidlo 

zaparkováno a opuštěné a za který lze jinak uložit sankci s horní hranicí 5 000 Kč. To vše, 

aniž by bylo zkoumáno, kdo vozidlo řídil. Provozovatel se mohl odpovědnosti zprostit jen 

z taxativně vyjmenovaných důvodů, mezi které patřilo neoprávněné užití vozidla jinou 

osobou, dlouhodobý pronájem vozidla jiné osobě nebo jeho prodej. Podstatou obecné 

odpovědnosti provozovatele vozidla tak byla možnost bez zkoumání toho, kdo vozidlo 

skutečně řídil, v případech, kdy bylo jednání zjištěno „elektronicky, technickými 

prostředky“ nebo u zaparkovaného vozidla, bez dalšího zkoumání v příkazním řízení 

sankcionovat provozovatele vozidla. V podstatě tedy měla být stanovena domněnka, 

že provozovatel vozidlo řídil, a tudíž měl odpovídat za jednání mající znaky přestupku. 

V případě, že by provozovatel podal proti rozhodnutí odpor, mělo se dle navrhovaného 

§ 125c odst. 4 v řízení dále postupovat podle obecně platných předpisů. Správní orgán tak 

měl postupovat jako v době před zavedením institutu obecné odpovědnosti provozovatele 

vozidla. Tím by ovšem nebyl vyřešen problém spočívající v nemožnosti ztotožnění osoby, 

která se měla přestupku dopustit a žádným způsobem by to nevyřešilo „problém s osobou 

blízkou“, neboť by ze strany provozovatele stačilo pouze včas podat proti příkazu odpor 

a následně při dalším pokračování příslušného řízení odmítnout sdělit totožnost řidiče. 

Mimo to obsahoval návrh z roku 2009 i celou řadu dalších chyb, ať už logických, 

gramatických nebo právních. Lze asi uvítat, že nebyl přijat, resp. nedošlo ani k jeho 

projednání do konce příslušného volebního období, a tak ani přijat být nemohl. 

Vyřešení „problému s osobou blízkou“ bylo nakonec prosazeno o něco později 

novelou ZPPK a zavedením institutu správního deliktu provozovatele vozidla s účinností 

od 19. ledna 2013. Zajímavé na tomto místě jistě je poukázat na okolnosti schválení 

příslušného změnového zákona č. 297/2011 Sb. v Parlamentu. Dotčený sněmovní tisk číslo 

30018 se totiž původně „problémem s osobou blízkou“ vůbec nezabýval. Vládou 

předkládaný materiál měl totiž zcela jiný cíl, kterým bylo zajištění plné transpozice 

                                                 
18 Sněmovní tisk 300/0, část č. 1/2. Poslanecká sněmovna PČR [online]. [cit. 2017-04-26]. Dostupné z: 

http://www.psp.cz/sqw/text/tiskt.sqw?o=6&ct=300&ct1=0. 
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směrnice Evropského parlamentu a Rady 2006/126/ES ze dne 20. prosince 2006 

o řidičských průkazech (přepracované znění).19 Předmětná ustanovení se do vládního 

návrhu dostala až na základě poslaneckého20 pozměňovacího návrhu, který posléze 

doporučil i Hospodářský výbor Poslanecké sněmovny.21 Jeho předložení pak v Poslanecké 

sněmovně větší debatu nevyvolalo a přijat byl nakonec ve třetím čtení hlasy 139 poslanců 

ze 173 přítomných.22  

Hlubší debata, zejména s ohledem na ústavnost správního deliktu provozovatele 

vozidla, se pak konala až v Senátu. Ten návrh nakonec Poslanecké sněmovně vrátil těsnou 

většinou 31 ze 60 přítomných senátorů s pozměňovacími návrhy. Ty se mimo jiné týkaly 

i institutu správního deliktu provozovatele vozidla, který Senát navrhl vypustit.23 Důvody 

byly vesměs ústavně právní. Poslanecká sněmovna ovšem Senát přehlasovala 

a po podepsání prezidentem se správní delikt provozovatele vozidla stal 14. října 2011 

platnou součástí českého právního řádu, kterou je dodnes.  

K návrhu, resp. k jeho části týkající se správního deliktu provozovatele vozidla, 

formálně neexistuje důvodová zpráva24 a oficiálně se jím nezabývala ani vláda. Lze 

ale vysledovat jasnou podporu ze strany Ministerstva dopravy. O tom svědčí i jednoznačné 

prosazování návrhu ze strany ministra dopravy na všech jednáních Poslanecké sněmovny 

i Senátu. 

                                                 
19 Za povšimnutí stojí také datum účinnosti novely, tedy datum 19. ledna 2013, dokdy měla být příslušná 

transponovaná směrnice promítnuta do právních řádů členských států. 
20 Na obranu tohoto návrhu nutno říci, že celá věc byla v první čtvrtině roku 2011 debatována na Ministerstvu 

dopravy a pozměňovací návrh byl tímto ovlivněn, což svědčí o jeho kvalitě, která je nesrovnatelně vyšší než u 

jiných poslaneckých návrhů, zejména pak oproti návrhu z roku 2009 (sněmovní tisk 814 viz výše). O tom, že 

se nejednalo o běžný poslanecký návrh svědčí i jeho podpora např. ze strany tehdejšího ministra dopravy. 

V podstatě se tedy jedná o návrh z dílny Ministerstva dopravy a na stránkách tohoto ministerstva jej lze i 

dohledat v podstatě totožné podobě (o tom dále v práci). 
21 Sněmovní tisk 300/1. Poslanecká sněmovna PČR [online]. [cit. 2017-04-26]. Dostupné z: 

http://www.psp.cz/sqw/text/tiskt.sqw?o=6&ct=300&ct1=1. 
22 Stenozáznam z 19. schůze ze dne 15. 6. 2011. Poslanecká sněmovna PČR [online]. [cit. 2017-04-26]. 

Dostupné z: http://www.psp.cz/eknih/2010ps/stenprot/019schuz/s019198.htm#r4. 
23 USNESENÍ SENÁTU z 10. schůze, konané dne 22. července 2011. Poslanecká sněmovna PČR [online]. 

[cit. 2017-04-26]. Dostupné z: http://www.senat.cz/xqw/xervlet/pssenat/htmlhled?action=doc&value=61037. 
24 Na internetových stránkách Ministerstva dopravy (http://www.lepsipravo.cz/Documents/T26D-

F6A6422D46A65A00F4E6935FA8EA46C6/duvodova_zprava.doc) lze ovšem nalézt legislativní návrh 

z dílny tohoto ministerstva, který mimo jiné navrhuje v zásadě shodný institut, který se liší jen ve velmi 

nepodstatných detailech. Tento návrh důvodovou zprávu obsahuje a je tudíž možné z ní vyjít. Ostatně k tomu 

dochází i v praxi. 
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Novela ZPPK, ke které byl správní delikt provozovatele vozidla pozměňovacím 

návrhem dodán, se zaměřovala na zcela jinou problematiku, a to na řidičské průkazy. 

Je tedy otázkou, proč takto zásadní věc, která má potenciál ovlivnit velké množství osob 

(v podstatě všechny provozovatele), nebyla do právního řádu včleněna běžnou cestou, tedy 

buďto prostřednictvím vládního návrhu, nebo v podobě samostatného návrhu. Zvolený 

způsob je zcela netransparentní. Správní delikt provozovatele vozidla je sám o sobě 

záležitostí, která budí značné emoce a důvodné pochyby v ústavně právní rovině. Postupem 

jeho přijetí navíc došlo k obejití kontrolních mechanismů, které by např. musely být 

podstoupeny, pokud by návrh měla předložit vláda. Odpadla veškerá připomínková řízení 

v rámci i vně resortů nebo projednání Legislativní radou vlády. Správní delikt se nicméně 

stal platnou součástí českého právního řádu a je třeba s ním tak i nakládat. 

2.2 Právní zakotvení institutu a principy jeho fungování 

Těžiště právní úpravy institutu správního deliktu provozovatele vozidla (dále také 

jako „správní delikt provozovatele“) jsou ustanovení § 125f až 125h ZPPK a související 

povinnost dle § 10 odst. 3 stejného zákona. Systematicky je správní delikt provozovatele 

zařazen do první části hlavy VI. označené jako Státní správa. Součástí této hlavy, resp. její 

části označené jako Správní delikty jsou i veškeré ostatní správní delikty, které ZPPK 

upravuje. 

Ustanovení § 125f odst. 1 ZPPK zakotvuje skutkovou podstatu správního deliktu 

provozovatele tak, že právnická nebo fyzická osoba se dopustí správního deliktu tím, že 

jako provozovatel vozidla v rozporu s § 10 nezajistí, aby při užití vozidla na pozemní 

komunikaci byly dodržovány povinnosti řidiče a pravidla provozu na pozemních 

komunikacích stanovená tímto zákonem. Subjektem v daném případě tedy může být 

každá fyzická nebo právnická osoba, která je zároveň provozovatelem vozidla.  

Provozovatelem vozidla se od 1. ledna 2015 na základě § 2 písm. b) ZPPK myslí 

vlastník vozidla nebo jiná osoba, která je jako provozovatel zapsána v registru silničních 

vozidel podle zvláštního právního předpisu nebo v obdobné evidenci jiného státu. 

Do 31. prosince 2014 pak platilo, že provozovatelem vozidla byl vlastník vozidla nebo jiná 

fyzická nebo právnická osoba zmocněná vlastníkem k provozování vozidla vlastním 
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jménem. To mohla být osoba zapsaná v registru silničních vozidel jako provozovatel, 

ale i jakákoliv jiná osoba, která byla vlastníkem zmocněná. Vznikaly pak obavy, aby toto 

nebylo zneužíváno k jednání in fraudem legis právě v souvislosti se správním deliktem 

provozovatele.25  

Vozidlem se dle § 2 písm. f) ZPPK rozumí motorové vozidlo, nemotorové vozidlo 

nebo tramvaj. S ohledem na skutečnost, že pachatelem správního deliktu provozovatele 

může být jen osoba, která je zapsána jako provozovatel v registru silničních vozidel, 

a že do tohoto registru se dle § 6 odst. 1 zákona č. 56/2001 Sb., o podmínkách provozu 

vozidel na pozemních komunikacích, v platném znění (dále jen „ZOPP“), zapisují pouze 

silniční motorová vozidla a přípojná vozidla, nevztahuje se správní delikt provozovatele 

vozidla na nemotorová vozidla, neboť ta se nezapisují do registru silničních vozidel. Stejný 

závěr platí pro tramvaje, které se rovněž nezapisují do registru silničních vozidel. 

Dalším z předpokladů odpovědnosti provozovatele vozidla dle § 125f ZPPK 

je skutečnost, že provozovatel v rozporu s § 10 ZPPK nezajistí při užití vozidla na pozemní 

komunikaci, aby byly dodržovány povinnosti řidiče a pravidla provozu na pozemních 

komunikacích stanovená ZPPK.  

Pozemní komunikací se dle § 2 odst. 1 zákona č. 13/1997 Sb., o pozemních 

komunikacích, v platném znění, rozumí dopravní cesta určená k užití silničními a jinými 

vozidly a chodci, včetně pevných zařízení nutných pro zajištění tohoto užití a jeho 

bezpečnosti. Odpovědnost za správní delikt provozovatele tak bude z definice vyloučena, 

pokud k protiprávnímu jednání dojde mimo pozemní komunikaci. Typicky se např. nebude 

vztahovat na vozidlo zaparkované na louce, na poli či na soukromém pozemku 

(za předpokladu, že nejde o komunikaci).  

Povinnosti řidiče, další z předpokladů odpovědnosti za správní delikt provozovatele 

vozidla, na který odkazuje § 125f odst. 1 ZPPK, jsou zakotveny v ustanovení 

§ 5 až 7 ZPPK a zmiňovaná pravidla provozu na pozemních komunikacích jsou upraveny 

v díle 3 druhé hlavy první části ZPPK, konkrétně § 11 a násl. Jako nadbytečný se jeví 

                                                 
25 K tomu viz důvodovou zprávu k zákonu č. 239/2013 Sb. Právě tímto zákonem byl pojem provozovatele 

změněn. 
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odkaz na § 10 ZPPK, resp. potenciálně i celé ustanovení § 10 odst. 3 ZPPK, které je tímto 

odkazem zřejmě myšleno. Podle § 10 odst. 3 ZPPK má provozovatel vozidla povinnost 

zajistit, aby při užití vozidla na pozemní komunikaci byly dodržovány povinnosti řidiče 

a pravidla provozu na pozemních komunikacích stanovená ZPPK. Ustanovení § 125f odst. 

1 ZPPK v sobě tuto povinnost implicitně obsahuje také, když sankcionuje právě nedodržení 

povinností řidiče a pravidel provozu na pozemních komunikacích stanovená ZPPK (tedy 

doslova toho samého, co má za povinnost provozovatel dle § 10 odst. 3 ZPPK dodržovat). 

Obdobně například není zákonem explicitně dána povinnost řídit vozidlo, jehož registrační 

značka není zakrytá, a přesto ZPPK jednání spočívající v řízení vozidla se zakrytou 

registrační značkou v § 125c odst. 1 písm. a) bod 2. označuje jako přestupek. Tento názor 

zastává i Nejvyšší správní soud, když ve svém rozhodnutí ze dne 16. června 2016 ve věci 

sp. zn. 6 As 73/2016 judikuje: „Stranou jeho pozornosti (pozn. myšleno pozornosti 

Krajského soudu v Ostravě, který podal návrh na zrušení § 10 odst. 3 ZPPK k Ústavnímu 

soudu, jež Nejvyšší správní soud ve svém rozhodnutí komentoval)26 zůstala ustanovení 

§ 125f zákona o silničním provozu, jež na § 10 odst. 3 navazují a-ačkoli odkazují na 

§ 10 odst. 3 - mohou být uplatněna nezávisle i v případě, že by snad byl § 10 odst. 3 zákona 

o silničním provozu odklizen (ustanovení § 125f odst. 1 zákona o silničním provozu totiž 

doslovně opakuje skutkovou podstatu § 10 odst. 3 zákona o silničním provozu (…).“ 

S Nejvyšším správním soudem je ovšem možné polemizovat co se týče toho, zda by se při 

neexistenci § 10 odst. 3 ZPPK při současném znění § 125f odst. 1 ZPPK skutečně uplatnila 

odpovědnost provozovatele vozidla. O tom je pojednáno v příslušné části této práce. 

K uplatnění odpovědnosti za správní delikt provozovatele vozidla je ovšem dále 

nutné kumulativní naplnění předpokladů daných § 125f odst. 2 ZPPK. Tyto předpoklady 

jsou následující: 

a) porušení pravidel bylo zjištěno prostřednictvím automatizovaného technického 

prostředku používaného bez obsluhy při dohledu na bezpečnost provozu 

na pozemních komunikacích nebo se jedná o neoprávněné zastavení nebo stání, 

                                                 
26 Detailnější rozbor daného řízení před Ústavním soudem je v jiné části této práce. 
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b) porušení povinností řidiče nebo pravidel provozu na pozemních komunikacích 

vykazuje znaky přestupku podle ZPPK a 

c) porušení pravidel nemá za následek dopravní nehodu. 

Bez druhého odstavce § 125f ZPPK by byl správní delikt provozovatele určitým 

všeobecným druhem deliktu, který by se vztahoval na velké množství protiprávních 

jednání, resp. těch v rozporu se ZPPK. Z písmen a) až c) druhého odstavce § 125f, jež jsou 

uvedena výše, lze dovodit hlavní záměr zákonodárce v řešení „problému s osobou blízkou“. 

Jak již bylo řečeno, ten se týkal výhradně deliktů, při kterých nebyl řidič jednající 

protiprávně bezprostředně ztotožněn a ani následně nedošlo ke zjištění jeho identity 

s poukazem provozovatele vozidla na možnost nepodat vysvětlení.  

Pojem automatizovaný technický prostředek používaný bez obsluhy při 

dohledu na bezpečnost provozu na pozemních komunikacích27 dle § 125f odst. 2 písm. 

a) ZPPK sice nemá legální definici, v praxi zpravidla nebývají problémy s určením toho, 

co lze za takový technický prostředek považovat. Ministerstvo dopravy ve svém stanovisku 

za automatizovaný prostředek bez obsluhy považuje „veškerá stacionární zařízení, jakož 

i úsekové měření, případně i předem dohodnuté ustavení mobilního technického zařízení 

puštěného v automatickém režimu, do něhož není žádným způsobem zasahováno 

a zachycená vozidla nejsou kontrolována na místě.“28 Typicky se tak bude jednat 

o stacionární (pevně umístěný) radar zaznamenávající překročení povolené rychlosti, 

případně může jít o stacionární kamery zaznamenávající to samé (tzv. úsekové měření). 

Nelze ale vyloučit i mobilní zařízení, umístěná například ve vozidlech Policie České 

republiky, zde ale jen za předpokladu, že budou tato zařízení v tzv. automatickém režimu 

a nebude docházet k bezprostřednímu zastavování vozidel. Uvedená zařízení typicky cílí na 

dohled nad dodržování nejvyšší povolené rychlosti. Na druhou stranu si ale lze představit 

i další jednání, která mohou být zjištěna tímto způsobem, tedy automatizovaným 

prostředkem používaným bez obsluhy, např. nedání přednosti v jízdě nebo nerespektování 

                                                 
27 V práci je tento pojem dále používán také zkráceně jako „automatizovaný prostředek bez obsluhy“. 
28 KOMPLEXNÍ METODICKÉ STANOVISKO K OBJEKTIVNÍ ODPOVĚDNOSTI PROVOZOVATELE 

VOZIDLA DLE UST. § 125f A NÁSL. ZÁKONA Č. 361/2000 Sb.  MDČR [online]. [cit. 2017-04-26]. 

Dostupné z: https://www.mdcr.cz/getattachment/Dokumenty/Silnicni-doprava/Legislativa-silnicni-doprava-

(1)/Silnicni-doprava-metodika-MD/komplexni-metodika-k-OOPV-finalni-verze.pdf.aspx?lang=cs-CZ s. 11. 
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světelných signálů (tzv. projetí křižovatkou na červenou nebo v poslední době velmi 

diskutované téma neoprávněného vjezdu vozidla na železniční přejezd). 

V případě, že jde o jednání spočívající v neoprávněném zastavení nebo stání, není 

potřeba, aby bylo zjištěno automatickým technickým prostředkem používaným bez obsluhy 

(reálně by nejspíše ani nebylo možné tento typ protiprávního jednání zjišťovat), zákon 

v tomto ohledu žádná specifika na způsob, jakým má být dané jednání zjištěno, neupravuje.  

Typickými jednáními, na která správní delikt provozovatele vozidla cílí, tak jsou 

nedodržení nejvyšší povolené rychlosti jízdy v rozporu s § 18 ZPPK, a to stanovené 

zákonem samotným, případně místní úpravou provozu na pozemních komunikací. Běžně 

tedy svislou dopravní značkou. Druhým typickým jednáním postihovaným prostřednictvím 

institutu správní deliktu provozovatele je neoprávněné zastavení a stání v rozporu 

s § 25 a násl. ZPPK. 

Předpoklad odpovědnosti za správní delikt provozovatele uvedený v bodě b) výše, 

tedy že porušení povinností řidiče nebo pravidel provozu na pozemních komunikacích 

vykazuje znaky přestupku podle ZPPK, je poměrně důležitou podmínkou. Přestupkem 

je dle § 2 odst. 1 SPřesZ, jak již bylo uvedeno dříve, zaviněné jednání, které porušuje nebo 

ohrožuje zájem společnosti a je za přestupek výslovně označeno v SPřesZ nebo v jiném 

zákoně. Formálním znakem přestupku je, že je takto zákonem označeno určité právně 

relevantní jednání. S ohledem na správní delikt provozovatel vozidla takto musí být 

učiněno v ZPPK. Tento zákon vymezuje přestupku v jednom, i když poměrně obsáhlém 

a nepřehledném ustanovení, konkrétně v § 125c.  

Je otázkou, zda musí být naplněn i tzv. materiální znak přestupku, vyjádřený v 

§ 2 odst. 1 SPřesZ slovy „porušuje nebo ohrožuje zájem společnosti“.29 Má se tedy správní 

orgán zabývat i tím, zda byl naplněn materiální znak, tedy jestli je dané jednání 

společensky nebezpečně a pokud ano, až posléze může věc řešit jako správní delikt 

provozovatele? Lze argumentovat tím, že pokud by se tak nedělo, mohlo by docházet 

                                                 
29 Konkrétně v oblasti dopravy existuje poměrně bohatá judikatura zabývající se tím, co lze a co nelze 

považovat za jednání, které porušuje nebo ohrožuje zájem společnosti. Například rozhodnutí Nejvyššího 

správního soudu ze dne 14. prosince 2009 ve věci sp. zn. 5 As 104/2008 nebo novější od téhož soudu ze dne 

10. října 2010 ve věci sp. zn. 5 Ads 40/2014. 
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ke stíhání za naprosto bezvýznamná porušení zákona. Např. porušení nejvyšší povolené 

rychlosti o 1 km/h. Má společnost zájem na tom, aby bylo postihováno takovéto jednání? 

Na druhou stranu lze argumentovat smyslem právní úpravy správního deliktu 

provozovatele, kterým není přílišné zkoumání daného skutku, tím spíše ne z hlediska toho, 

zda byl naplněn materiální znak dotyčného přestupku. Ostatně tak judikoval i Nejvyšší 

správní soud ve svém rozhodnutí ze dne 28. listopadu 2016 ve věci sp. zn. 8 As 156/2016. 

Důležitá je tato část rozhodnutí: „Pro založení odpovědnosti provozovatele vozidla 

za správní delikt je sice podle § 125f odst. 2 písm. b) zákona o silničním provozu nutné, 

aby porušení povinností řidiče nebo pravidel provozu na pozemních komunikacích 

vykazovalo znaky přestupku podle zákona o silničním provozu, toto ustanovení však nelze 

vykládat tak, že jsou správní orgány v řízení o správním deliktu povinny zjišťovat, zda byly 

naplněny všechny předpoklady přestupkové odpovědnosti řidiče vozidla. Pro splnění 

podmínky podle § 125f odst. 2 písm. b) zákona o silničním provozu proto postačí, 

že jednání řidiče vykazuje znaky přestupku.“ Pouhé naplnění formálních znaků některého 

z přestupků uvedených v ZPPK tak bude postačovat. 

 Předpoklad odpovědnosti za správní delikt provozovatele uvedený pod písmenem 

c), tedy že porušení pravidel nemá za následek dopravní nehodu, v podstatě plyne 

ze samé podstaty celého institutu, který se má dle úmyslu zákonodárce vztahovat na méně 

závažná protiprávní jednání. Jednání, která dopravní nehodu za následek mají, zpravidla 

nepatří mezi méně závažná, a to právě s ohledem na svůj následek. Pokud by navíc 

na místo nehody byla přivolána policie, došlo by ke ztotožnění řidiče a další aplikace 

institutu správního deliktu provozovatele by se nemohla uplatnit, neboť by nastoupila 

odpovědnost řidiče za přestupek. Dopravní nehodou je dle § 47 odst. 1 ZPPK událost 

v provozu na pozemních komunikacích, například havárie nebo srážka, která se stala nebo 

byla započata na pozemní komunikaci a při níž dojde k usmrcení nebo zranění osoby nebo 

ke škodě na majetku v přímé souvislosti s provozem vozidla v pohybu. Uvažovat tak o tom, 

že neoprávněně zaparkované vozidlo by mohlo zapříčinit srážku nebo havárii lze snad 

jen ve velmi extrémních případech, kdy by navíc stejně nejspíše došlo ke ztotožnění 
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řidiče.30 Více realistická bude varianta, kdy dojde ke způsobení nehody na základě 

protiprávního jednání (např. překročení nejvyšší povolené rychlosti nebo nerespektování 

světelných signálů na křižovatce), které bylo zjištěno prostřednictvím automatizovaného 

technického prostředku používaného bez obsluhy. I tak se ale odpovědnost v rámci institutu 

správního deliktu provozovatele v případech, ve kterých dojde k nehodě, neuplatní. 

2.2.1 Předpoklady pro projednání správního deliktu provozovatele 

Dle ustanovení § 125f odst. 4 platí, že příslušný správní orgán, kterým 

je u správního deliktu provozovatele obecní úřad obce s rozšířenou působností (shodně jako 

u přestupku, pro který může být řízení o správním deliktu vedeno), správní delikt projedná 

jen za předpokladu, že učinil nezbytné kroky ke zjištění pachatele přestupku a 

a) nezahájil řízení o přestupku a věc odložil, protože nezjistil skutečnosti odůvodňující 

zahájení řízení proti určité osobě, nebo 

b) řízení o přestupku zastavil, protože obviněnému z přestupku nebylo spáchání skutku 

prokázáno. 

Svou povahou je správní delikt tedy jakousi sekundární (subsidiární) 

odpovědností, která nastupuje až ve chvíli, kdy nemůže z taxativně vymezených důvodů 

dojít k potrestání pachatele jednání, které má znaky přestupku. Dozví-li se správní orgán 

o okolnostech, které nasvědčují tomu, že došlo ke spáchání přestupku (a pokud jsou 

naplněny ostatní podmínky pro využití institutu správního deliktu provozovatele), nemůže 

ještě bez dalšího zahájit řízení o správním deliktu s provozovatelem dotčeného vozidla. 

Nejprve v případech, kde to bude ze zákona povinné, zašle tzv. výzvu k uhrazení určené 

částky31, nedojde-li k odložení věci, bude následně muset vyvinout snahu ke zjištění 

totožnosti osoby, která spáchala přestupek a proti ní pak eventuálně vést příslušné 

přestupkové řízení a až následně (za splnění ostatních předpokladů) povede řízení 

o správním deliktu provozovatele. Pokud tedy správní orgán vyvine dostatečnou snahu 

objasnit totožnost přestupce, a přesto ji nezjistí, v důsledku čehož bude nucen věc odložit 

                                                 
30 V úvahu připadá např. jednání řidiče, který vjede na železniční přejezd v okamžiku, kdy to nebude 

zákonem zakázáno a zde zastaví. Do jeho vozidla následně narazí vlak. Příčinou nehody v tomto případě bude 

právě neoprávněné zastavení. 
31 O výzvě k úhradě určené částky dále v textu. 
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(dle § 66 odst. 3 psím. g) SPřesZ), až poté je vůbec oprávněn věc projednat jako správní 

delikt s provozovatelem vozidla. Obdobně to pak platí pro případy dle písmene b), kdy 

je sice zahájeno přestupkové řízení, nicméně to skončí zastavením dle § 76 odst. 1 písm. c) 

SPřesZ, protože se obviněnému nepodaří dané jednání prokázat. 

Na první pohled jsou předpoklady zakotvené v § 125f odst. 4 ZPPK velmi vhodné. 

Jejich absence by totiž teoreticky mohla vést k absolutní rezignaci na zjišťování pachatelů 

přestupků ze strany správních orgánu. Je totiž o mnoho snazší stíhat osobu, jejíž totožnost 

se lze jednoduše dozvědět z registru vozidel, než (někdy) poměrně složitě zjišťovat 

totožnost přestupce. Na druhou stranu ovšem vyvstává otázka, na kolik je i přes existenci 

tohoto ustanovení snaha správních orgánu vedoucí ke zjištění totožnosti řidičů skutečná, 

a na kolik je pouze formálním úkonem. Nejdůležitější je ale odpověď na otázku, jak 

se může reálně správní orgán dozvědět totožnost toho, proti komu by vedl řízení 

o přestupku, tedy řidiče? Prakticky asi jen od provozovatele. Tato situace ale následně 

vytváří na straně provozovatele značné dilema, když je v podstatě postaven před 

rozhodnutí, zda sdělit totožnost řidiče a docílit jeho potrestání, nebo zda následně nést 

odpovědnost z titulu správního deliktu provozovatele, když totožnost řidiče nesdělí 

a nedojde k řidičově potrestání. Není tedy subsidiarita zakotvená v § 125f odst. 4 ZPPK 

z tohoto pohledu problematická a neporušuje právo nevypovídat? O tom pojednává 

příslušná část této práce. 

2.2.2 Liberační důvody 

Odpovědnost provozovatele vozidla za správní delikt dle je koncipována jako tzv. 

objektivní. K jejímu vzniku není třeba zavinění. Právní teorie dále v rovině objektivní 

odpovědnosti obecně rozlišuje tzv. absolutní objektivní odpovědnost, která je dána za všech 

okolností a není možné se jí zprostit a na druhou stranu tzv. relativní objektivní 

odpovědnost.32 Právě u té existují tzv. liberační důvody, tedy takové důvody, které vedou 

ke zproštění se odpovědnosti. V případě institutu správního deliktu provozovatele zvolil 

zákonodárce princip relativní objektivní odpovědnosti, když do § 125f odst. 5 ZPPK 

zakotvil tři speciální liberační důvody. 

                                                 
32 Viz příslušnou část této práce, která o této problematice pojednává. 
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Dle uvedeného ustanovení platí, že provozovatel vozidla za správní delikt 

neodpovídá, jestliže prokáže, že v době před porušením povinnosti řidiče nebo pravidel 

provozu na pozemních komunikacích bylo vozidlo, jehož je provozovatelem 

a) odcizeno, 

b) byla odcizena jeho tabulka s přidělenou státní poznávací značkou, nebo 

c) podal žádost o zápis změny provozovatele vozidla v registru silničních vozidel. 

První z liberačních důvodů uvedených ad a) je celkem logickým krokem 

k odstranění tvrdostí, které by zákon mohl přinést v situaci, kdy by došlo k odcizení 

vozidla. Bylo by absurdní trestat provozovatele v případech, kdy nemají a ani nemohou mít 

kontrolu nad tím, kdo je v daném okamžiku řidičem vozidla, když to jim bylo odcizeno. 

Na druhou stranu je třeba uvést, že provozovatel odpovídá objektivně případech, kdy 

nevěděl ani nemohl vědět, že je jeho vozidlem páchán přestupek, např. použije-li jeho 

vozidlo jiný člen rodiny bez jeho vědomí. To nelze považovat za odcizení vozidla 

a příslušný liberační důvod by se tudíž neuplatnil. 

Při druhém liberačním důvodu dle písmene b) nejspíše zákonodárce myslí na 

případy, kdy došlo k odcizení tabulky registrační značky,33 kterou následně osoba, která 

ji odcizila, umístí na jiné vozidlo, který posléze spáchá přestupek. Správní orgán 

by se v takovém případě mohl domnívat, že se jednalo o vozidlo, jemuž byla přidělena daná 

registrační značka,34 z čehož by následně mohl dovozovat odpovědnost provozovatele 

tohoto vozidla. Toto ustanovení je praktické, nicméně z teoretického hlediska zcela 

nadbytečné a zbytečně kazuistické. Odpovědnost provozovatele vozidla za správní delikt 

se váže výhradně na (některá) protiprávní jednání spáchaná řidičem tohoto vozidla. 

Provozovatel je pak následně sankcionován (při splnění ostatních podmínek). Odpovědnost 

je tedy de facto i de iure spojena s určitým vozidlem, stejně tak je určitá registrační značka 

                                                 
33 V ustanovení § 125f odst. 5 psím. a) ZPPK se zákonodárce dopouští terminologické chyby, když tabulku 

registrační značky označuje jako „tabulku s přidělenou státní poznávací značkou“, což je v rozporu 

s legislativní zkratkou zavedenou v § 125c odst. 1 písm. a) bod 1 ZPPK. Nicméně onou formulací je 

bezpochyby myšlena právě tabulka registrační značka. Navíc si na tomto místě nelze nevšimnou 

terminologické nejednotnosti ZPPK a ZOPP, když druhý jmenovaný právní předpis užívá pojmu „tabulka 

s registrační značkou“. 
34 Soubor římských číslic a písmen v hmotné podobě vyjádřený právě na tabulce. 
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vždy přidělena jen jednomu vozidlu. Z definice je tedy vyloučeno, aby se odpovědnost 

provozovatele přenášela spolu s tabulkou registrační značky, tedy že by provozovatel 

odpovídal za přestupky spáchané více vozidly v závislosti na tom, zda by se na nich v daný 

okamžik vyskytla tabulka té registrační značky, která byla přidělena vozidlu provozovatele, 

a to ať už na základě jejího odcizení nebo i jakkoliv jinak. Je tedy logické, že i bez 

existence tohoto liberačního důvodu by tak nemohla být odpovědnost za správní delikt 

provozovatele dána, neboť k protiprávnímu jednání by došlo při použití zcela jiného 

vozidla, byť formálně se jevícího jako vozidla provozovatele. 

Zákonodárce navíc touto přílišnou kazuistikou potenciálně přináší do právního řádu 

spíše nejasnosti. Ad absurdum by totiž bylo možné dovozovat, že pokud by si někdo opatřil 

stejnou tabulku registrační značky, která se již nachází na jinému vozidle (např. by si ji 

nechal neoprávněně vyrobit), tu by umístil na své vozidlo, se kterým by následně spáchal 

přestupek, měl by za tento přestupek být odpovědný provozovatel vozidla, kterému byla 

dané registrační značka přidělena. Striktně vzato by totiž nedošlo k odcizení tabulky 

registrační značky, nýbrž pouze ke zneužití registrační značky, tedy údajů na tabulce. 

Dovozovat odpovědnost v takovém případě by bylo zcela proti zdravému rozumu 

a samozřejmě také v rozporu s platným právem. 

Třetí liberační důvod, který je uveden výše pod písmenem c), pamatuje na situace, 

kdy dojde ke změně provozovatele vozidla. Ovšem je otázka, na kolik je tento důvod 

potřebný. Žádost o zápis změny provozovatele vozidla v registru silničních vozidel 

se zpravidla provádí v rámci několika málo okamžiků. Původní a nový provozovatel 

zpravidla za současné přítomnosti osobně podají předmětnou žádost a obecní úřad obce 

s rozšířenou působností, který je k zápisu dotyčné změny dle § 9 odst. 1 ZOPP příslušný, 

jej provede ihned. Je samozřejmě možné podat žádost i jiným způsobem, např. poštou nebo 

prostřednictvím datové schránky, pak její vyřízení trvá delší dobu. Tento postup se v praxi 

v podstatě nevyužívá. Jako účelnější by se jevilo tento liberační důvod koncipovat tak, 

že by se vztahoval na časový úsek mezi skutečnou změnou provozovatele35 (která 

                                                 
35 Jím totiž zpravidla bývá zároveň vlastník daného vozidla, výjimkou jsou případy, kdy je vozidlo 

předmětem operativního leasingu, kdy se odlišuje osoba, která jej vlastní osoba odlišná od té, která jej 

provozuje. 
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kupříkladu u změny vlastníka vozidla zpravidla nastává uzavřením příslušné kupní 

smlouvy) a okamžikem zápisu této skutečnosti do registru vozidel. Nebývají výjimkou 

situace, kdy nový vlastník a provozovatel toto vozidlo již běžně užívá, v registru vozidel 

ovšem takto registrován není.36 Zůstává pak na těchto subjektech, zda si domluví případnou 

kompenzaci ze strany nového provozovatele v rámci uzavřené smlouvy. Z hlediska 

odpovědnosti za správní delikt provozovatele je situace jednoznačná a až do podání 

příslušné žádosti odpovídá provozovatel zapsaný v registru vozidel.37 

Při výkladu § 125e odst. 1 ZPPK ve spojení s § 125f odst. 5 ZPPK by bylo možné 

uvažovat, že obecný liberační důvod uvedený v prve jmenovaném ustanovení, tedy 

že právnická osoba za správní delikt neodpovídá, jestliže prokáže, že vynaložila veškeré 

úsilí, které bylo možno požadovat, aby porušení právní povinnosti zabránila, se uplatní 

i v případě správního deliktu provozovatele. Tak by tomu bylo v případě, kdy by se § 125f 

odst. 5 ZPPK vyložil jako určité rozšíření, které jde nad rámec obecné úpravy liberačních 

důvodů pro ostatní správní delikty v ZPPK. Na druhou stranu je ale možné se domnívat, 

že výše uvedené tři liberační důvody dle § 125f odst. 5 ZPPK jsou taxativní a svou povahou 

zvláštní k § 125e odst. 1 zákona, a tudíž se tento liberační důvod neuplatní.38 Tento názor 

zastává i Ministerstvo dopravy, když považuje liberační důvody uvedené v § 125f odst. 

5 ZPPK za taxativní.39 Na základě zásady in dubio mitius by ovšem nejspíše bylo vhodnější 

se klonit k širšímu výkladu, který je výhodnější pro provozovatele. Tím spíše, když ZPPK 

                                                 
36 Taková situace nemusí nutně vzniknout liknavostí obou subjektů, ale např. při změně vlastníka vozidla, 

která se odehraje v den pracovního klidu, případně ve státní svátek. V těchto dnech není totiž ani reálně 

možné zajistit zápis změny provozovatele v registru vozidel. 
37 Potenciálně je toto způsob, jak se pro futuro elegantně vyhnout odpovědnosti jako provozovatel vozidla. 

Zákon totiž nevyžaduje, aby daná žádost o zápis změny provozovatele vozidla v registru silničních vozidel 

byla podána u příslušného orgánu, stejně tak nevyžaduje, aby splňovala všechny zákonné požadavky. 

Potenciálně tak může provozovatel podat neúplnou žádost k nepříslušnému orgánu, spáchat libovolné 

množství přestupků a následně se s poukázáním na tyto skutečnosti vyvinit z odpovědnosti provozovatele za 

správní delikt.  
38 BUŠTA, Pavel a Jan KNĚŽÍNEK. Zákon o silničním provozu (ve znění 42 novel) s komentářem. Praha: 

JUDr. Pavel Bušta, 2016. ISBN 978-80-906024-1-0. s 316. 
39 KOMPLEXNÍ METODICKÉ STANOVISKO K OBJEKTIVNÍ ODPOVĚDNOSTI PROVOZOVATELE 

VOZIDLA DLE UST. § 125f A NÁSL. ZÁKONA Č. 361/2000 Sb.  MDČR [online]. [cit. 2017-04-26]. 

Dostupné z: https://www.mdcr.cz/getattachment/Dokumenty/Silnicni-doprava/Legislativa-silnicni-doprava-

(1)/Silnicni-doprava-metodika-MD/komplexni-metodika-k-OOPV-finalni-verze.pdf.aspx?lang=cs-CZ s. 8. 
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v § 125e odst. 5 normuje, že se celé toto ustanovení použije i na institut správního deliktu 

provozovatele. 

2.2.3 Sankce za správní delikt provozovatele vozidla, jejich kumulace a souběh 

s odpovědností za přestupek 

Jedinou možnou sankcí, kterou je možné za správní delikt provozovatele uložit, 

představuje peněžitá pokuta. Její maximální výše může dosahovat částky až 10 000 Kč, 

nicméně konkrétní výše může být vždy uložena jen v příslušném rozmezí platném pro 

spáchaný přestupek, jehož znaky porušení pravidel provozu na pozemních komunikacích 

vykazuje. 

 Na základě ustanovení § 125g odst. 2 ZPPK je pravidlem společné řízení. 

V případě, že existuje podezření ze spáchání více správních deliktů, jejichž spáchání 

je přisuzováno témuž provozovateli vozidla, pak je o nich za předpokladu příslušnosti 

jednoho správního orgánu vedeno jediné řízení. V následujícím odstavci tohoto ustanovení 

je pak řešena sankce v případech, kdy je vedeno společné řízení. Zákon vychází 

z tzv. absorpční zásady ukládání trestů. V tomto případě se uloží pouze jediná peněžitá 

pokuta, a to ve výši odpovídající nejpřísněji postihovanému přestupku, za jehož spáchání 

je odpovědný provozovatel vozidla.40 

Případný souběh, kdy by bylo zároveň vedeno řízení o přestupku s jeho pachatelem 

a s provozovatelem vozidla, které posloužilo jako prostředek ke spáchání tohoto přestupku, 

je vyloučena. Jednak to výslovně upravuje ZPPK v § 125g odst. 1, resp. v jeho první větě 

a pak to také vyplývá z předpokladu pro to, aby vůbec řízení o správním deliktu 

provozovatele mohlo proběhnout, který je vyjádřen v § 125f odst. 4 ZPPK. Správní delikt 

provozovatele není vůbec možné projednat, pokud nejdříve nedojde (poté, co správní orgán 

učinil nezbytné kroky ke zjištění identity pachatele přestupku) buď k nezahájení řízení 

o přestupku a odložení věci nebo pokud dojde k zastavení řízení o přestupku. Na druhou 

stranu by bez výslovné úpravy § 125g odst. 1 první věty ZPPK mohly nastat pochybnosti 

v případech, kdy by sice byly naplněny předpoklady k projednání správního deliktu 

                                                 
40 MATES, Pavel. Základy správního práva trestního. 5. vyd. V Praze: C.H. Beck, 2010. Beckovy 

mezioborové učebnice. ISBN 978-80-7400-357-8. s. 40. 
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s provozovatelem vozidla, nicméně by v jeho průběhu byla např. zjištěna totožnost 

přestupce a tudíž by existovaly okolnosti k zahájení přestupkového řízení i vůči této osobě. 

Odložení věci dle § 66 SPřesZ totiž nevytváří překážku věci rozhodnuté a nic nebrání věc 

projednat i poté, co byla původně odložena.41 Takto je na jisto postaven fakt, že nelze 

v jeden časový okamžik vést zároveň řízení s provozovatelem vozidla a s pachatelem 

příslušného přestupku. 

Ustanovení § 125g odst. 1 věty první ZPPK lze ale rovněž vykládat jako zvláštní 

způsob zániku trestnosti. Z jeho znění totiž plyne pravidlo, že zahájení řízení o správním 

deliktu provozovatele vozidla brání zahájení řízení o přestupku pro stejné porušení 

povinností řidiče nebo pravidel provozu na pozemních komunikacích. De facto tedy 

pouhým zahájení řízení o správním deliktu provozovatele zanikne možnost projednat daný 

přestupek. Tomuto výkladu svědčí i věta druhá tohoto ustanovení, jenž pamatuje 

na případy, kdy se provozovatel vozidla zprostí odpovědnosti na základě některého 

z liberačních důvodu, o kterých bylo pojednáno výše. Zákon totiž v těchto případech 

výslovně stanovuje, že za těchto okolností je možné zahájit příslušné řízení o přestupku. 

A contrario to tedy v opačném případě nelze. 

2.2.4 Zánik odpovědnosti za správní delikt provozovatele 

Až do novely ZPPK provedené zákonem č. 230/2014 Sb. bylo sporné, zda se pro 

zánik odpovědnosti za správní delikt provozovatele použije analogicky ustanovení § 125e 

odst. 3 ZPPK, nebo naopak ustanovení § 20 odst. 1 SPřesZ. Zásadní totiž byla délka lhůty, 

po jejímž uplynutí mělo dojít k zániku odpovědnosti a která byla v každém ustanovení 

upravena odlišně. V prvém případě se jednalo o objektivní lhůtu nejdéle čtyř let 

od spáchání správního deliktu, resp. o subjektivní lhůtu dvou roků od zahájení příslušného 

řízení. V případě druhé platila dle tehdejší dikce SPřesZ lhůta jednoroční od spáchání, 

ve které musela být věc pravomocně skončena. Část odborné veřejnosti se klonila k delší 

lhůtě dle ZPPK,42 další ke kratší dle SPřesZ.43 Na základě novely ZPPK provedené 

                                                 
41 K tomu viz např. rozhodnutí Nejvyššího správní soudu ze dne 20. března 2013 ve věci sp. zn. 1 As 

162/2012. 
42 BUŠTA, Pavel a Jan KNĚŽÍNEK. Zákon o silničním provozu (ve znění 42 novel) s komentářem. Praha: 

JUDr. Pavel Bušta, 2016. ISBN 978-80-906024-1-0. s 316. 
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zákonem č. 230/2014 Sb. s účinností od 7. listopadu 2014 je v současné době nesporné, 

že se jedná o lhůtu určenou v § 125e odst. 3 ZPPK, tedy o čtyřletou objektivní lhůtu 

(počítanou od spáchání správního deliktu) a případně o dvouletou lhůtu subjektivní 

(počítanou od zahájení příslušného řízení). Lze to dovodil z dikce § 125e odst. 5, 

dle kterého se po provedené novele na správní delikt provozovatele vztahují ustanovení 

ZPPK o odpovědnosti a postihu právnické osoby. Tímto ustanovením je právě i § 125e. 

2.3 Výzva k uhrazení určené částky 

Nedílnou součástí institutu správního deliktu provozovatele je i tzv. výzva 

k uhrazení určené částky. Podstatou institutu je vyzvání provozovatele vozidla k uhrazení 

příslušné částky a v případě, že se tak stane, následné odložení věci, tedy neprojednání 

správního deliktu provozovatele. Výzva k uhrazení určené částky musí po splnění dále 

uvedených předpokladů vždy předcházet samotnému řízení o správním deliktu 

provozovatele a správní orgán by ji měl učinit bezodkladně po zjištění nebo oznámení 

přestupku.44 

Poměrně kusá úprava je obsažena v § 125h ZPPK, který určuje předpoklady, 

za kterých lze výzvu k uhrazení určené částky učinit.45 Těmito předpoklady jsou: 

a) splnění podmínek podle § 125f odst. 2 ZPPK (porušení zákona bylo zjištěno 

prostřednictvím automatizovaného technického prostředku používaného 

bez obsluhy při dohledu na bezpečnost provozu na pozemních komunikacích nebo 

                                                                                                                                                     
43 Metodika k usměrnění některých správních činností obecních úřadů obcí s rozšířenou působností, krajských 

úřadů a Magistrátu hl. m. Prahy v souvislosti se změnou zákona č. 361/2000 Sb. zákonem č. 297/2011 Sb. 

MDČR [online]. [cit. 2017-04-26]. Dostupné z: https://www.mdcr.cz/getattachment/Dokumenty/Silnicni-

doprava/Ridicske-prukazy,Autoskoly/Metodicke-pokyny-Stanoviska-

Usmerneni/8_2013160OST_5_Priloha_3_8_2013160OST_5_1_Metodika_1238485.pdf.aspx. s. 8. 
44 Výklad pojmu bezodkladně je poměrně problematický. V jednom z poslaneckých pozměňovacích návrhů, 

které byly vzneseny při projednávání změnového zákona, kterým byl do právního řádu zakotven správní 

delikt provozovatele, bylo navrhováno stanovení konkrétní lhůty tří dnů pro učinění výzvy k uhrazení určené 

částky. 
45 Z teoretického hlediska je vhodné ještě dodat, že výzva k uhrazení určené částky není svou povahou 

rozhodnutím, jak judikoval Krajský soud v Ústí nad Labem ve svém rozhodnutí ze dne 29. července 2014 ve 

věci sp. zn. 58 A 4/2014. Jejím učiněním, ač to tak na první pohled nemusí být patrné (k tomu viz další text 

práce), s konečnou platností nedochází k založení, změně zrušení nebo závazného určení práv dotčené osoby. 

Krajský soud se ovšem již nevyslovil, za co lze výzvu k uhrazení určené částky považovat. Nejspíše ovšem za 

tzv. jiné úkony prováděné orgány veřejné správy (viz SLÁDEČEK, Vladimír. Obecné správní právo. 3., 

aktualiz. a upr. vyd. Praha: Wolters Kluwer Česká republika, 2013. ISBN 978-80-7478-002-8. s. 192.). 
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se jedná o neoprávněné zastavení nebo stání, jsou naplněny znaky přestupku podle 

ZPPK a nedošlo k dopravní nehodě), 

b) totožnost řidiče vozidla není známa nebo není zřejmá z podkladu pro zahájení řízení 

o přestupku a 

c) porušení je možné projednat uložením pokuty v blokovém řízení. 

Institut výzvy k uhrazení určené částky bude zpravidla vždy předchází řízení 

o samotném správním deliktu provozovatele vozidla, resp. bude předcházet vždy, když 

budou naplněny uvedené předpoklady. Je tedy určitou snahou k tomu, aby věc byla 

vyřešena co možná nejrychleji a s minimálními náklady. Mohou ale nastat situace, kdy 

nebudou naplněny předpoklady k postupu prostřednictvím výzvy k uhrazení určené částky 

a správní orgán zahájí řízení o správním deliktu provozovatele bez dalšího, případně řízení 

o přestupku s řidičem, bude-li znát jeho totožnost. V tomto smyslu nepřipadá v úvahu 

nenaplnění předpokladů dle písmene a) výše. Tyto předpoklady jsou zároveň nutnou 

podmínkou pro odpovědnost za právní delikt provozovatele, k jejich naplnění musí dojít jak 

u samotného správního deliktu provozovatele, tak v případě výzvy k úhradě určené částky.  

To ovšem neplatí pro podmínky uvedené pod písmeny b) a c), které jsou pro výzvu 

k uhrazení určené částky specifické. Dle písmene b) výše nesmí být z podkladů pro 

zahájení řízení o přestupku zřejmá nebo známá totožnost řidiče. Ačkoliv se pro 

odpovědnost za správní delikt provozovatele rovněž nevyžaduje, aby byla známa totožnost 

řidiče, je ze strany správního orgánu nutné vyvinout snahu o její zjištění. V případě výzvy 

k uhrazení určené částky, resp. pro její využití, nesmí být totožnost pachatele přestupku 

zřejmá, resp. známá z podkladů pro zahájení přestupkového řízení a správní orgán tedy ani 

nemusí vyvinout žádnou snahu tuto skutečnost zjišťovat. Dokonce by ani neměl a v praxi 

tak správní orgány samozřejmě nečiní, důvody jsou zřejmé – velká část provozovatelů 

uhradí určenou částku a celá věc je tímto skončena (viz dále). 

Otázkou zůstává, kdy bude totožnost řidiče z podkladů pro zahájení řízení známa. 

Nejvyšší správní soud ve svém rozhodnutí ze dne 26. listopadu 2014 ve věci sp. zn. 1 As 

131/2014 dovodil, že tomu tak bude v případech, kdy bylo již pro daný skutek dříve vedeno 

řízení pro přestupek, které skončilo zastavením z důvodu, že obviněnému z přestupku 
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nebylo spáchání skutku prokázáno. V daném případě bylo zjištěno neoprávněné stání 

vozidla, u kterého nebyl přítomen jeho řidič. Následně došla na služebnu městské policie 

osoba, která zde učinila prohlášení, že byla řidičem vozidla a ona jej neoprávněně 

zaparkovala. Proti této osobě bylo tedy zahájeno řízení o přestupku, v němž ovšem nedošlo 

k prokázání daného skutku této osobě a dané řízení bylo zastaveno. Příslušný správní orgán 

posléze zahájil řízení s provozovatelem vozidla, aniž by jej předtím vyzval k úhradě určené 

částky. Toto domnělé pochybění pak provozovatel namítal v dalších fázích řízení, přičemž 

krajský soud toto skutečně považoval za procesní pochybení, Nejvyšší správní soud však 

nikoliv. Tento soud ve výše uvedeném rozhodnutí vyslovil mimo jiné následující závěr: 

„Přijde-li se určitá osoba nahlásit na služebnu policie, že řídila vozidlo, s nímž byl spáchán 

přestupek, jsou to indicie opravňující správní orgán zahájit vůči této osobě přestupkové 

řízení, jedině že by přistoupily jiné vážné okolnosti, které by tvrzení této osoby vylučovaly 

či zpochybňovaly. Taková situace však v řešeném případě nenastala. Správní orgány 

se tak nedopustily procesního pochybení, pokud zahájení řízení o správním deliktu 

se žalobcem nepředcházel postup podle § 125h zákona.“ 

V případě nenaplnění posledního z předpokladů, uvedeného výše pod písmenem 

c), tedy že věc není možné projednat v blokovém řízení, se bude zpravidla jednat o závažná 

provinění. Například překročení nejvyšší povolené rychlost v obci o 40 km/h a více nebo 

mimo obec o 50 km/h a více nelze s ohledem na dikci § 125c odst. 8 ZPPK ve spojení 

s odst. 6 písm. b) ZPPK projednat v blokovém řízení. Pokud tedy dojde ke spáchání 

takového přestupku, správní orgán nebude mít možnost (a zároveň povinnost) při splnění 

ostatních podmínek nejdříve vyzvat provozovatele k uhrazení určené částky, nýbrž zahájí 

řízení o správním deliktu provozovatele i bez této výzvy (za splnění ostatních 

předpokladů). Ustanovení § 84 odst. 4 věty druhé SPřesZ, které znemožňuje projednat 

přestupek v blokovém řízení rovněž za předpokladu, že tento přestupek byl spáchán 

opakovaně, tedy znovu v období 12 měsíců od právní moci rozhodnutí za předešlý 

přestupek, se z podstaty věci nevyužije. Jeho využití by totiž vyžadovalo ztotožnění 

přestupce za účelem zjištění předchozích přestupků, které v případě výzvy k úhradě určené 

částky naopak nesmí existovat. 
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Obsah výzvy k uhrazení určené částky upravuje ZPPK velmi podrobně 

v § 125h odst. 4. Jejími povinnými náležitostmi jsou: 

a) popis skutku s označením místa a času jeho spáchání, 

b) označení přestupku, jehož znaky skutek vykazuje, 

c) výši určené částky a datum její splatnosti a 

d) další údaje nezbytné pro provedení platby a poučení podle odstavců 6 a 7 § 125h 

ZPPK. 

Právě údaje dle písmene d) výše souvisí s jednou z možností, kterou provozovatel 

v případě obdržení výzvy k uhrazení určené částky má. Pokud totiž neuhradí určenou 

částku, může správnímu orgánu, který jej vyzval k jejímu uhrazení, sdělit totožnost řidiče 

v době spáchání přestupku. Zákon dále pro toto sdělení zakotvuje fikci podání vysvětlení. 

Na rozdíl od podání vysvětlení zakotveném v § 137 zákona č. 500/2004 Sb., správního 

řádu, v platném znění (dále jen „SŘ“), ovšem v tomto případě nenastává žádná sankce 

v podobě pořádkové pokuty (viz § 137 odst. 2 SŘ), pokud ke sdělení nedojde. Sankcí 

za nesdělení totožnost řidiče v době spáchání přestupku je v podstatě až případné 

uložení pokuty za správní delikt provozovatele. 

2.3.1 Výše určené částky a možné postupy při jejím uhrazení nebo neuhrazení 

Určená částka by dle ZPPK měla být stanovena ve výši blokové pokuty v obdobném 

případě. To samozřejmě s přihlédnutím k závažnosti daného protiprávního jednání. 

Motivací správních orgánů, pokud činí výzvu k uhrazení určené částky, samozřejmě je, aby 

tato částka byla pro provozovatele přijatelná, tedy ne příliš vysoká. Pokud ji provozovatel 

uhradí, správní orgán kromě odložení věci již nečiní žádné další úkony a z hlediska poměru 

přínosů a nákladů je toto řešení z jeho pohledu ideální. Dle metodiky Ministerstva dopravy 

vydané k aplikaci správního deliktu provozovatele v praxi zvažuje správní orgán při určení 

výše určené částky „okolnosti stanovené v § 12 odst. 1 a 2 zákona č. 200/1990 Sb., 

o přestupcích, ve znění pozdějších předpisů, i okolnost, že účelem takovéhoto postupu 

správního orgánu je vést řízení co nejvíce jednoduchým a rychlým způsobem.“ Metodika 

obecně doporučuje stanovovat výši určené částky mezi ¼ a ½ zákonem stanoveného 
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rozpětí.46 I z pohledu provozovatele se uhrazení určené částky většinou jeví jako vysoce 

efektivní, neboť věc je tím vyřešena v podstatě ihned a s minimálními časovými 

a finančními náklady. Zůstává otázka, jaký reálný dopad má toto vyřešení celé věci 

na bezpečnost a plynulost provozu na pozemních komunikacích.47  

Zaplatí-li provozovatel určenou částku ve stanovené lhůtě 15 dnů, správní orgán věc 

obligatorně odloží (§ 125h odst. 5 věta první ZPPK).48 V opačném případě má správní 

orgán povinnost dále pokračovat v šetření přestupku. Sdělil-li provozovatel údaje o řidiči 

v době spáchání přestupku, pak zpravidla dojde k zahájení přestupkového řízení vůči této 

osobě. I v případě, že provozovatel nesdělil žádné skutečnosti, tedy na výzvu k uhrazení 

určené částky nijak nereagoval, činí správní orgán nejprve nezbytné kroky k tomu, 

aby zjistil totožnost osoby, které byla řidičem vozidla v době spáchání přestupku. V tuto 

chvíli správní orgán ještě není oprávněn zahájit řízení o správním deliktu s provozovatelem, 

neboť jeho nutnou podmínkou je, aby byly vyvinuty nezbytné kroky ke zjištění pachatele 

přestupku.  

V této souvislosti vyvstává otázka, jaké kroky lze v této souvislosti považovat 

za nezbytné. Jinými slovy, jaké úsilí musí správní orgán vyvinout ke zjištění pachatele 

přestupku. Z jeho pohledu je totiž o mnoho snazší projednat věc v rámci správního deliktu 

provozovatele než jako přestupek. V prvém případě není potřeba dlouho zjišťovat 

pachatele, neboť ten je snadno zjistitelný z registru vozidel, dále není nutné prokazovat 

zavinění, kteréžto není znakem skutkové podstaty a pak jsou zde i další ryze praktické 

důvody. Jedním z nich je například možnost věc projednat bez nařízení ústního jednání, 

která u přestupku nepřipadá v úvahu. 

                                                 
46 Metodika k usměrnění některých správních činností obecních úřadů obcí s rozšířenou působností, krajských 

úřadů a Magistrátu hl. m. Prahy v souvislosti se změnou zákona č. 361/2000 Sb. zákonem č. 297/2011 Sb. 

MDČR [online]. [cit. 2017-04-26]. Dostupné z: https://www.mdcr.cz/getattachment/Dokumenty/Silnicni-

doprava/Ridicske-prukazy,Autoskoly/Metodicke-pokyny-Stanoviska-

Usmerneni/8_2013160OST_5_Priloha_3_8_2013160OST_5_1_Metodika_1238485.pdf.aspx. s. 5 a 7. 
47 K úvaze nad tímto deficitem úpravy v další části této práce. 
48 V praxi správní orgány tolerují určité prodlení. Je to pro ně o dost snadnější. Otázkou zůstává, jak by se 

k této praxi postavily soudy. Nicméně nelze očekávat, že by tuto praxi provozovatelé soudně napadali a platí 

tedy Deus iudicat, cum nemo accusat (kde není žalobce, není soudce). 
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K tomu, jaké úsilí musí správní orgán při zjišťování pachatele přestupku zjišťovat, 

se vyjadřoval i Nejvyšší správní soud ve svém rozhodnutí ze dne 22. října 2015 ve věci 

sp. zn. 8 As 110/2015. Soud judikoval takto: „Šlo by proti smyslu úpravy správního deliktu 

provozovatele vozidla vyžadovat po správních orgánech rozsáhlé kroky směřující k určení 

totožnosti přestupce, nemají-li pro takové zjištění potřebné indicie a případné označení 

řidiče provozovatelem vozidla k výzvě podle § 125h odst. 6 zákona o silničním provozu 

zjevně nevede, resp. nemůže vést k nalezení a usvědčení pachatele přestupku. Budou-li mít 

správní orgány (ať již na základě označení řidiče provozovatelem vozidla nebo na základě 

jiných skutkových okolností) reálnou příležitost zjistit přestupce, musí se o to pokusit. (…) 

Naopak pokud provozovatel vozidla k výzvě správního orgánu označí za řidiče osobu, 

kterou nelze dohledat nebo se jí nedaří doručovat, případně označí osobu, která odepře 

podání vysvětlení z důvodu podle § 60 odst. 1 věty za středníkem zákona o přestupcích 

(srov. citovaný rozsudek 3 As 7/2014-21), nebo dochází-li k řetězení označených osob 

(označený řidič označí dalšího řidiče atd.), je podmínka učinění nezbytných kroků 

ve smyslu § 125f odst. 4 zákona o přestupcích naplněna a správní orgán po odložení 

či zastavení řízení o přestupku projedná správní delikt.“ 

I s ohledem na výše uvedené správní orgány nevyvíjejí a nelze očekávat, že budou 

vyvíjet přehnanou snahu o to zjistit totožnost přestupce, který bude následně potrestán 

v rámci přestupkového řízení. Na druhou stranu by činnost správního orgánu v tomto směru 

neměla být pouze formálního rázu. 

2.4 Schématické naznačení fungování institutu správního deliktu provozovatele 

V této kapitole je graficky znázorněn postup správního orgánu ve věci správního 

deliktu provozovatele a naznačení jeho vztahu k institutu uhrazení určené částky. 
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Bylo zjištěno porušení povinností řidiče nebo 

pravidel provozu na pozemních komunikacích 

stanovených ZPPK. 

• Porušení pravidel bylo zjištěno prostřednictvím 

automatizovaného technického prostředku 

používaného bez obsluhy při dohledu na 

bezpečnost provozu na pozemních komunikacích 

nebo se jedná o neoprávněné zastavení nebo 

stání, 

• porušení povinností řidiče nebo pravidel provozu 

na pozemních komunikacích vykazuje znaky 

přestupku podle ZPPK a 

• porušení pravidel nemá za následek dopravní 

nehodu. 

Totožnost řidiče vozidla není známa nebo není 

zřejmá z podkladu pro zahájení řízení o přestupku a 

porušení je možné projednat uložením pokuty v 

blokovém řízení. 

VÝZVA K UHRAZENÍ URČENÉ ČÁSTKY Správní orgán učiní nezbytné kroky ke zjištění 

pachatele přestupku a zároveň nezahájí řízení o 

přestupku a věc odloží, protože nezjistil 

skutečnosti odůvodňující zahájení řízení proti určité 

osobě, nebo řízení o přestupku zastaví, protože 

obviněnému z přestupku nebylo spáchání skutku 

prokázáno. 

NE 

UHRAZENÍ 

URČENÉ ČÁSTKY 

NEUHRAZENÍ 

URČENÉ ČÁSTKY 

ODLOŽENÍ VĚCI 

Zahájení řízení o správním deliktu 

s provozovatelem vozidla. 

BEZ DALŠÍHO / SDĚLENÍ TOTOŽNOSTI 

ŘIDIČE VOZDILA 

Správní orgán činí další kroky ke zjištění pachatele. 

přestupku. 
Uložení peněžité 

pokuty 

provozovateli 

vozidla. 

Zastavení řízení o 

správním deliktu 

provozovatele 

vozidla. 

Meritorní rozhodnutí ve věci přestupku jiné 

než dle § 76 odst. 1 písm. c) SPřesZ. 

ANO 
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2.5 Správní delikt provozovatele a výzva k uhrazení určené částky v nové úpravě 

S nabytím účinnosti NPřesZ, která by měla nastat 1. července 2017, dojde 

k některým změnám, které se bezprostředně dotknou institutu správního deliktu 

provozovatele. Jak již bylo uvedeno na jiném místě této práce, NPřesZ zruší kategorizaci 

správních deliktů a nově bude pro veškeré správní delikty zaveden jednotný pojem 

přestupek. Jen v souvislosti s touto terminologickou změnou bude potřeba upravit přes 200 

zákonů, které budou muset být uvedeny do souladu. V Parlamentu je v současné době 

projednáván velmi obsáhlý materiál čítající přesně 251 novelizačních bodů, jehož cílem 

je právě výše uvedené (dále jen „Změnový zákon“).49 Součástí Změnového zákona bude 

i část měnící ZPPK. 

Navrhované změny jsou vesměs terminologické. Od 1. července 2017 bude správní 

delikt provozovatele vozidla označován jako přestupek provozovatele vozidla. 

To se samozřejmě promítne do všech ustanovení ZPPK, která správní delikt provozovatele 

upravují. Změnový zákon by dále měl provést některá zpřesnění, což se týká zejména 

§ 125f odst. 4 ZPPK. Do tohoto ustanovení by rovněž měl být vložen nový odstavec, který 

vyloučí ze skutkové podstaty zavinění u fyzické nepodnikající osoby jako pachatele 

přestupku provozovatele vozidla. V současné platné a účinné právní úpravě je totiž tato 

odpovědnost takto koncipovaná, a pokud by zákonodárce zavinění výslovně nevyloučil, 

pak by se od nabytí účinnosti NPřesZ stalo znakem skutkové podstaty u fyzických osob 

nepodnikajících (§ 15 odst. 1 NPřesZ). 

Jedna poměrně zásadní změna ovšem nastane v souvislosti se zánikem 

odpovědnosti za správní delikt provozovatele (resp. přestupek provozovatele vozidla, 

nadále bude pro lepší přehlednost používán současný pojem správní delikt). Jestliže bylo, 

jak je naznačeno výše, do listopadu roku 2014 sporné, zda odpovědnost za správní delikt 

provozovatele zaniká po jednom či po více letech (dvou, resp. čtyřech objektivně) 

a následnou novelizací § 125e ZPPK byla postavena na jistotu pro provozovatele ta méně 

příznivá varianta, pak s účinností od 1. července 2017 dojde k zásadní změně. Současná 

                                                 
49 Sněmovní tisk 929/0. Poslanecká sněmovna PČR [online]. [cit. 2017-04-26]. Dostupné z: 

http://www.psp.cz/sqw/text/tiskt.sqw?O=7&CT=929&CT1=0. 
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dvouletá subjektivní a čtyřletá objektivní lhůta budou nahrazeny lhůtou50 jednoroční, resp. 

tříletou dle § 30 odst. 1 NPřesZ (neuplatní se tříletá lhůta dle § 30 odst. 2 NPřesZ, neboť 

za správní delikt provozovatele je možné uložit pokutu nejvýše 10 000 Kč). Bude totiž 

vypuštěno ustanovení § 125e odst. 3 ZPPK, které právě zmíněnou lhůtu upravovalo.51 

Uplatní se tedy obecná úprava NPřesZ obsažená v § 30 a násl. tohoto zákona. Na první 

pohled by se tedy mohlo zdát, že dojde k razantní změně, tedy zkrácení lhůty, ve které 

dojde k zániku odpovědnosti za správní delikt, o jeden nebo až tři roky. S ohledem 

na úpravu obsaženou v § 32 odst. 2 NPřesZ, který upravuje případy přerušení této lhůty 

(a tudíž její obnovení) a v § 32 odst. 3, který upravuje její absolutní délku pro tyto případy 

na tři roky, nelze tento závěr jednoznačně konstatovat. 

Pokud by se správní orgán dozvěděl o spáchání správního deliktu provozovatele 

po více než roce nebo pokud by byl v době jednoho roku od jeho spáchání nečinný, pak 

by dle nové úpravy odpovědnost zanikla, zatímco na základě v současnosti účinné by trvala 

minimálně ještě rok, případně až tři roky. Na druhou stranu, pokud bude správní orgán 

ve věci činit úkony, jednoletá lhůta dle NPřesZ se bude přerušovat a poběží vždy 

od počátku. Nejdéle bude ale možné věc projednat do tří let od spáchání. V případech 

spáchání správního deliktu provozovatele se lze domnívat, že se správní orgán o této 

skutečnosti dozví zpravidla v řádu dnů až týdnu. Objektivní čtyřletá lhůta dle § 125e odst. 

4 ZPPK tedy nebude mít význam, neboť se uplatní kratší subjektivní lhůta dvouletá. Po 

jejím uplynutí zaniká odpovědnost za správní delikt provozovatele. Tato lhůta se navíc 

nijak nepřerušuje ani nestaví, bude tedy vždy trvat dva roky od spáchání správního deliktu. 

Jednoletá lhůta dle NPřesZ bude za normálních okolností několikrát přerušena52 

a v konečném důsledku může být delší než současná dvouletá. 

                                                 
50 Ačkoliv NPřesZ (stejně jako v obdobném případě trestní zákoník) hovoří o promlčecí době, je v této práci 

uváděn pojem lhůta. Dle názoru autora je to z teoreticko-právního hlediska přesnější. Lhůta je totiž obecně 

brána jako časový interval, v němž musí být právo vykonáno, aby nenastal (právním předpisem) 

předpokládaný následek. Tímto následkem je v tomto daném případě zánik odpovědnosti pachatele, k němuž 

dojde, nedojde-li k potrestání pachatele. Navíc se nejedená o promlčení, nýbrž o prekluzi, neboť uplynutím 

lhůty právo zaniká. Použití termínu promlčení namísto prekluze je ovšem záměrem zákonodárce s cílem 

zachovat jednotnou terminologii s trestním právem – viz důvodovou zprávu k NPřesZ. 
51 K tomu viz návrh Změnového zákona. 
52 Lze např. počítat s prvním přerušením při oznámení zahájení řízení o přestupku, které může být učiněno 

řádově v několika měsících po spáchání přestupku, následně dojde k vydání rozhodnutí, kterým bude pachatel 
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Nutno dodat, že s ohledem na přechodné ustanovení zakotvené v § 112 odst. 

2 NPřesZ, mohou nastat různé situace. Obecně by se na správní delikty spáchané před 

účinností NPřesZ měla vztahovat úprava tohoto zákona, nicméně odpovědnost za tyto 

správní delikty nezanikne dříve, než by zanikla dle předpisů platných před 1. červencem 

2017. Z pohledu provozovatelů není tato úprava nijak výhodná. Pokud by např. došlo 

ke spáchání správního deliktu provozovatele 28. června 2016 a správní orgán by se o věci 

dozvěděl a neučinil by žádné úkony do 1. července 2017, pak by dle § 30 odst. 1 ve spojení 

s § 112 odst. 2 věta první NPřesZ mělo dojít k zániku odpovědnosti. Nicméně dle druhé 

věty tohoto ustanovení platí, že se tak nemůže stát před uplynutím původní lhůty, která 

je v daném případě dva roky. 

S nabytím účinnosti NPřesZ tedy ohledně zániku odpovědnosti nelze, ač se to tak 

může na první pohled jevit, očekávat z pohledu provozovatelů vozidel pozitivní změny, 

a to zejména s ohledem na výše uvedené. Co se týče dalších provedených změn, jsou 

vesměs neutrální a nepřinesou nejspíše nic zásadního. Jednoznačně lze ale uvítat, že pro 

celé řízení o správním deliktu provozovatele bude existovat speciální procesní úprava. 

  

                                                                                                                                                     
uznán vinným, jenž bude následovat po necelém roce od spáchání přestupku. Posléze i pokud odvolací orgán 

toto rozhodnutí zruší, což může být v době zhruba jeden až jeden a půl roku od spáchání přestupku, vydá-li 

prvostupňový orgán znovu rozhodnutí o uznání viny (např. v době jeden a půl roku až dva roky od spáchání), 

bude lhůta pro zánik odpovědnosti delší než dva roky. 
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3 Kritika správní deliktu provozovatele vozidla 

Správní delikt provozovatele svým zavedením potenciálně ovlivnil velké množství 

provozovatelů motorových vozidel.53 Jednak jim uložil povinnost spočívající v zajištění, 

aby při užití jejich vozidla na pozemní komunikaci byly dodržovány povinnosti řidiče 

a pravidla provozu na pozemních komunikacích stanovená ZPPK, a především je následně 

postihuje za nedodržení této povinnosti. Již při projednávání příslušné novely zavádějící 

správní delikt provozovatele do právního řádu zazněly vůči tomuto institutu některé zásadní 

kritické argumenty. Dle názoru některých se v podstatě jedná o zpoplatnění práva 

nevypovídat proti sám sobě a proti osobám blízkým. Podle jiných je zase povinnost dle 

§ 10 odst. 3 ZPPK, tvořící základní kámen celé úpravy, nesplnitelná, tedy není možné, 

aby provozovatel zajistil dodržování povinností řidiče a pravidel provozu na pozemních 

komunikacích. Existuje celá řada rozhodnutí krajských soudů, ale i Nejvyššího správního 

soudu, která se ke správnímu deliktu provozovatele vyslovují v rovině jeho aplikace, 

posledně jmenovaný soud se ale vyjadřoval i k ústavně právním otázkám týkajícím 

se tohoto institutu. Nelze ani pominout skutečnost, že Ústavní soud v současné době vede 

řízení o zrušení části ZPPK, která se týká správního deliktu provozovatele. Otázkám 

legality a legitimity institutu správního deliktu vozidla se věnuje následující část této práce. 

3.1 Splnění nemožného 

Konstrukce správního deliktu provozovatele je vystavěna na základní povinnosti, 

kterou zákonodárce provozovateli uložil. Ta je duplicitně vyjádřena jednak v § 10 odst. 

3 ZPPK a v druhém případě pak v § 125f odst. 1 stejného zákona. Tato povinnost spočívá 

v tom, že každý provozovatel vozidla musí zajistit, aby při užití jeho vozidla na pozemní 

komunikaci byly dodržovány povinnosti řidiče a pravidla provozu na pozemních 

komunikacích stanovená ZPPK. Kritika, jak už ostatně plyne z názvu této kapitoly, se ubírá 

tím směrem, že tuto povinnost reálně nelze splnit. 

V tomto ohledu je vhodné rozlišovat tři potenciální situace. V prvém případě 

provozovatel vozidlo sám řídí a splnění povinnosti dle § 10 odst. 3 ZPPK je zcela jistě 

                                                 
53 Jen osobních automobilů je v registru vozidel v současné době evidováno přes pět milionů. 
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možné. Ve druhém případě provozovatel svěří vozidlo jiné osobě, která se stane řidičem, 

a sám provozovatel bude fyzicky přítomen ve vozidle jako spolujezdec. I zde 

se lze domnívat, že má provozovatel (byť jen teoretickou, ale v podstatě reálnou) možnost 

nějakým způsobem ovlivnit chování řidiče a zasadit se o dodržování povinností dle 

§ 10 odst. 3 ZPPK.  

Posledním případem zůstává situace, při níž provozovatel svěří vozidlo třetí osobě 

a sám se nebude účastnit jízdy. Právě v takových případech je možné pochybovat o tom, 

zda má provozovatel nějakou reálnou šanci, jak zajistit dodržování svých výše uvedených 

povinností. V současnosti sice již existují nástroje umožňující například na dálku 

kontrolovat dodržování maximální rychlosti vozidla, lze dokonce sledovat na dálku jeho 

aktuální rychlost, polohu a mnohé jiné parametry. Na druhou stranu ani veškeré moderní 

prostředky nemohou nikdy zajistit 100% výsledek a zůstávají tak spíše teoretickou 

možností, jak zamezit porušování pravidel provozu na pozemních komunikacích.54 Reálnou 

možnost ovlivnit chování řidiče provozovatel v těchto situacích nemá a nemůže svou 

povinnost splnit. Jistě lze argumentovat, že by tedy provozovatel, pokud není schopen 

zajistit, aby byly dodržovány povinnosti řidiče a pravidla provozu na pozemních 

komunikacích stanovená ZPPK, neměl vozidlo svěřovat jiné osobě. To je ovšem jen 

teoretická úvaha a vzít ji v potaz lze snad jen u nepodnikajících fyzických osob. 

U podnikatelů, a tím spíše právnických osob, je svěřování vozidel jiným osobám běžnou 

součástí činnosti těchto subjektů a nelze se domnívat, že byť jen teoreticky by mohli 

ekonomicky prosperovat či vůbec existovat, nesvěřovali-li by vozidla jiným osobám. 

U fyzických osob nepodnikajících je toto úvaha také velmi teoretická a v podstatě možná 

jen v rámci širší rodiny nebo mimo ni. Asi těžko si lze totiž přestavit situaci, kdy např. 

manžel odmítne půjčit automobil své manželce.55 

Celkem přiléhavě problém splnění nemožného přirovnal k povinnosti přepravované 

osoby, která musí být za jízdy připoutána na sedadle bezpečnostním pásem, pokud jím 

                                                 
54 Typicky lze např. omezit rychlost vozidla tak, aby s ním nebylo možné překročit určitou nejvyšší rychlost. 

To teoreticky může zamezit porušování nejvyšší povolené rychlosti na dálnici, neřeší to ovšem případy, kdy 

bude na této pozemní komunikaci přechodným značením zavedena nižší povolená rychlost nebo kdy se 

vozidlo bude pohybovat v místech, kde je obecně nižší povolená rychlost, např. v obci. 
55 Myšleno bez dalších sporů a z nich plynoucích následků. 
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je sedadlo povinně vybaveno podle zvláštního právního předpisu, ve své diplomové práci 

Ondřej Palát.56 Ten totiž velmi přesně poukazuje na nepoměr mezi povinnostmi 

provozovatele vozidla a samotného řidiče. První z nich má totiž povinnost zajistit, aby byla 

dodržována pravidla provozu na pozemních komunikacích a povinnosti řidiče. Avšak pro 

řidiče neexistuje ani tak základní povinnost, jako je zajistit, aby přepravované osoby 

ve vozidle byly připoutány bezpečnostním pásem. Tuto povinnost totiž mají jen samy tyto 

osoby (viz § 9 odst. 1 písm. a) ZPPK) a na řidiče samotného se vztahuje pouze v souvislosti 

s přepravou dětí s hmotností do 36 kg a výškou do 150 cm (viz § 6 odst. 1 písm. e) ZPPK). 

Obdobné platí v případě ochranné přilby na motocykl, kde opět řidič není (z hlediska 

správního trestání) sankcionován za to, že jím přepravovaná osoba nemá na hlavě řádně 

připevněnou ochrannou přilbu schváleného typu. Přitom v obou případech lze zcela reálně 

chování přepravovaných osob ze strany řidiče ovlivnit, přesto jej zákonodárce 

za nedodržení těchto povinností uložených jiným osobám nesankcionuje. Navíc potenciální 

rizika přepravy osob, které tyto své povinnosti nesplní, jsou velmi značná a následky často 

fatální.57 Proč tedy takový nepoměr? 

Povinnost splnit nemožné, která minimálně v případech, v nichž provozovatel svěří 

vozidlo osobě, jejíž jednání nemůže přímo ovlivnit, dána je. I uložení nesplnitelné nebo 

velmi obtížně splnitelné povinnosti ale může být, stejně jako objektivní odpovědnost (viz 

další kapitolu), ospravedlnitelné jako výjimka z pravidla. Je třeba zabývat se tím, zda 

v daném případě pro to předpoklady. 

3.2 Rozpor s principem presumpce neviny 

Důležitou skutečností, která je správnímu deliktu provozovatele vytýkána, je jeho 

rozpor s čl. 40 odst. 2 Listiny, tedy s principem presumpce neviny. Dle uvedeného 

ustanovení Listiny totiž platí, že každý, proti němuž je vedeno trestní řízení, je považován 

                                                 
56 PALÁT, Ondřej. Aktuální otázky českého přestupkového práva. Brno, 2013. Diplomová práce. 

Masarykova univerzita. s. 51. 
57 Např. jen v roce 2015 zemřelo 15 spolujezdců na předním sedadle, kteří nebyli připoutání bezpečnostním 

pásem, 28 jich bylo zraněno těžce a 164 lehce (viz PŘEHLED O NEHODOVOSTI NA POZEMNÍCH 

KOMUNIKACÍCH V ČESKÉ REPUBLICE za rok 2015 [online]. Praha, 2016, [cit. 2017-04-26]. Dostupné 

z: http://www.policie.cz/soubor/statisticka-rocenka-2015.aspx.). 
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za nevinného, pokud pravomocným odsuzujícím rozsudkem soudu nebyla jeho vina 

vyslovena. 

Obdobně jako je tomu v případě čl. 37 odst. 1 Listiny (viz dále), vztahuje se čl. 40 

Listiny kromě trestních řízení také na řízení týkající se správních deliktů. Právní úpravě 

správního deliktu provozovatele je vytýkáno to, že presumuje odpovědnost provozovatele 

(navíc ještě odpovědnost za jednání jiné osoby) a v následném řízení o správním deliktu 

je pak na něm, aby prokázal naplnění případného liberačního důvodu. 

S principem presumpce neviny obecně koliduje každá objektivní odpovědnost, 

ta totiž ze své podstaty vinu (zavinění) předpokládá.58 Správní orgán má pak v příslušném 

řízení o mnoho jednodušší pozici, když zavinění nemusí prokazovat a je naopak na straně 

obviněného subjektu, aby prokázal, že byl případně naplněn některý z liberačních důvodů, 

a tím se z odpovědnosti vyvinil. V českém právu je u kategorie tzv. jiných správních 

deliktů, tedy správních deliktů vyjma přestupků, tato konstrukce běžná. Odpovědnost bývá 

objektivní a prokázání příslušného liberačního důvodu (existuje-li) je na příslušné osobě.  

V případě správního deliktu provozovatele se situace liší v tom, že jeho subjektem 

(pachatelem) může být i fyzická nepodnikající osoba a u těchto subjektů je objektivní 

odpovědnost zcela výjimečnou záležitostí. Navíc trend v současné právní úpravě 

je takový, že se od objektivní odpovědnosti nepodnikajících fyzických osob postupně 

upouští. NPřesZ i přesto, že zavádí jednotnou kategorii přestupků, jejichž subjekty mohou 

být fyzické osoby nepodnikající, podnikající a osoby právnické počítá s tím, že zavinění 

bude obligatorním znakem skutkové podstaty jen těch přestupků, které spáchá osoba 

fyzická nepodnikající (resp. osoba mimo souvislost se svým podnikáním, bude-li se jednat 

o podnikatele). Ovšem jak vyplývá ze Změnového zákona, zavinění nebude u těchto 

subjektů i nadále zcela výjimečně vyžadováno, když do některých speciálních zákonů má 

být zakotveno příslušné ustanovení. Jak bylo uvedeno výše, správní delikt provozovatele, 

resp. ZPPK bude jedním z těchto případů, ten druhý je uveden v zákoně č. 134/2016 Sb., 

o zadávání veřejných zakázek. Ve všech dalších právních předpisech týkajících 

                                                 
58 PRÁŠKOVÁ, Helena. Základy odpovědnosti za správní delikty. V Praze: C.H. Beck, 2013. Beckova edice 

právní instituty. ISBN 978-80-7400-456-8. s. 73. 
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se správního trestání bude zavinění pro odpovědnost nepodnikající fyzické osoby 

za přestupek vyžadováno. 

Otázkou zůstává, zda je objektivní odpovědnost v daném případně legální 

a legitimní. Nejspíše určitě za okolností, kdy je subjektem (pachatelem) správního deliktu 

provozovatele v konkrétním případě právnická osoba nebo fyzická osoba podnikající. 

V těchto případech je objektivní odpovědnost (a tedy v podstatě presumpce viny) obecným 

kritériem. Ostatně i NPřesZ, jak bylo naznačeno výše, v nastoleném duchu pokračuje. 

Sporná je tato otázka ve chvíli, kdy je pachatelem správního deliktu osoba fyzická 

nepodnikající. Proč právě v případě správního deliktu provozovatele má být její 

odpovědnost objektivní? Ještě diskutabilnější je tato skutečnost v porovnání 

s odpovědností řidiče, za jehož jednání provozovatel de facto odpovídá. U řidiče je totiž 

zavinění v rámci příslušného přestupkového řízení zkoumáno. 

Z principu presumpce neviny dále plyne další důležité pravidlo, tedy že „[o]bviněný 

není povinen prokazovat svoji nevinu, nesmí být donucován k výpovědi nebo k doznání. (…) 

Z odepření výpovědi obviněným nelze vůči němu vyvozovat nepříznivé důsledky, není možné 

jej nutit k součinnosti (…).“59 Toto pravidlo velmi úzce souvisí s čl. 37 odst. 1 Listiny, 

který bude rozebrán dále. Lze se domnívat, že konstrukce správního deliktu provozovatele 

je v rozporu rovněž s tímto aspektem. Vždyť, jak bylo popsáno výše, je v podstatě sankcí 

provozovatele za to, že neuvede osobu, která byla řidičem vozidla, jehož 

je on provozovatelem. Provozovatel je pod hrozbou sankce nucen uvést totožnost osoby, 

která byla řidičem vozidla v době spáchání přestupku, a to i v případech, v nichž by měl mít 

legální možnost toto odmítnout (je-li touto osobou sám nebo pokud se jedná o osobu jemu 

blízkou). V případě, že tak neučiní, vystavuje se sám sankci v rámci stíhání za správní 

delikt provozovatele.  

 V tomto tak lze spatřovat porušení principu presumpce neviny, které je ovšem 

imanentním znakem každé objektivní odpovědnosti u fyzických nepodnikajících osob. 

Otázkou, která bude zodpovězena dále, ovšem je, zda lze takové porušení v tomto případě 

ospravedlnit. 

                                                 
59 Tamtéž, s. 75. 
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3.3 Rozpor s právem nevypovídat 

Zcela nejzásadnějším a hlavním argumentem proti správnímu deliktu provozovatele 

je jeho potenciální rozpor s čl. 37 odst. 1 Listiny. Podle tohoto ustanovení totiž platí, 

že každý má právo odepřít výpověď, jestliže by jí způsobil nebezpečí trestního stíhání 

sobě nebo osobě blízké. Výše uvedený pojem trestní stíhání je třeba vykládat šířeji, než 

by naznačoval jeho gramatický výklad, tedy v takovém smyslu, že se vztahuje jen na to, 

co zákon výslovně označuje jako trestní stíhání. Čl. 37 odst. 1 Listiny se tak kromě 

trestního stíhání (dle příslušných norem trestního práva) vztahuje i na jiná stíhání, která 

obsahují některé společné znaky bez ohledu na to, jak je zákonodárce označí v pozitivním 

právu, tedy i na stíhání vedená pro správní delikty.60 Čl. 37 odst. 1 Listiny je pak dále 

vyjádřen v mnohých normách podústavního (běžného) práva, 

a to v jednotlivých procesních předpisech. Právo nevypovídat je promítnuto i v § 60 odst. 

1 SPřesZ, v rámci institutu podání vysvětlení. Dle uvedeného ustanovení může každý 

odepřít podání vysvětlení, jestliže by tím sám sobě nebo osobám sobě blízkým přivodil 

nebezpečí postihu za přestupek, popřípadě za trestný čin. Obdobně je věc řešena 

i v případě, že je již vedeno příslušné řízení v rámci svědecké výpovědi (viz § 55 odst. 

4 SŘ). 

Správní delikt provozovatele, jak už bylo naznačeno dříve, vznikl jako reakce 

na faktickou nemožnost projednat celou řadu přestupků, u kterých nebyla zjištěna totožnost 

řidiče a jedinou možností, jak se ji správní orgán mohl (reálně) dozvědět, bylo 

od příslušného provozovatele. Ten pak s odkazem na své právo odmítnout podat vysvětlení 

totožnost nesdělil a věc tak musela být zpravidla odložena, neboť správní orgán nemohl 

zahájit přestupkové řízení vůči konkrétní osobě, nezjistil totiž její totožnost. Obecně bylo 

poukazováno na to, že provozovatelé svého práva nepodat vysvětlení zneužívají 

a v podstatě se tím velmi efektivně vyhýbají (případnému) trestu za přestupek. 

V prvé řadě je třeba zabývat se tvrzením o tom, že mělo docházet ke zneužívání 

práva nepodat vysvětlení. Lze nejspíše učinit závěr o tom, že k tomu skutečně mnohdy 

                                                 
60 K této problematice se vyjadřoval opakovaně Nejvyšší správní soud i Ústavní soud, zmínit lze v této 

souvislosti např. rozhodnutí Nejvyššího správního soudu ze dne 27. října 2004 ve věci sp. zn. 6 A 126/2002 

nebo rozhodnutí Ústavního soudu ze 17. ledna 2008 ve věci sp. zn. II. ÚS 82/07. 
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docházelo, neexistují ovšem relevantní údaje o tom, v kolika případech se tak reálně dělo 

a z podstaty věci ani existovat nemohou. Tvrdit tedy, že docházelo ke zneužívání tohoto 

práva, je poněkud zavádějící tvrzení. Prakticky totiž mohly (a stále můžou, neboť možnost 

nepodat vysvětlení z právního řádu zavedením správního deliktu provozovatele 

nevymizela, jen může mít jiné důsledky, viz dále) nastat tři situace. 

Dané vozidlo mohl řídit sám jeho provozovatel (první případ), mohla jej řídit osoba 

jemu blízká (druhý případ), nebo jej mohla řídit jakákoliv jiná osoba kromě již zmíněných 

(třetí případ). V prvních dvou případech nelze v žádném případě tvrdit, že by docházelo 

ke zneužívání práva nepodat vysvětlení.61 Naopak toto jsou typické příklady toho, kdy 

je toto právo použito naprosto v souladu s právní úpravou. Ve třetím případě jistě o zneužití 

práva jít mohlo. Je ovšem zřejmé, že nemohou existovat relevantní údaje o tom, o jaký 

z uvedených třech případů se v daném konkrétním případě jednalo. Měl-li správní orgán 

informace o tom, že dochází ke zneužití práva nepodat vysvětlení, mohl tomu účinně 

zabránit, resp. zákon umožňuje uložit pořádkovou pokuty za bezdůvodné odmítnutí 

vysvětlení podat. 

Celý problém, jehož má být správní delikt provozovatele řešením, je velmi úzce 

spjat se specifiky některých přestupků páchaných v dopravě, resp. se způsobem jejich 

zjišťování. Pokud je protiprávní jednání zaznamenáno automatizovanými prostředky bez 

obsluhy a řidič není bezprostředně zastaven a ztotožněn, má správní orgán jako podklad, 

na základě něhož by měl zahájit případné řízení o přestupku, pouze fotografický záznam 

daného jednání s dalšími, pro skutek relevantními, údaji jako jsou např. rychlost vozidla 

nebo registrační značka. Správní orgán tak nedisponuje údaji o totožnosti řidiče, a dokonce 

nemusí disponovat ani jeho podobou, pokud není v dostatečné kvalitě patrná z daného 

záznamu. V případě protiprávního jednání spočívajícího v neoprávněném zastavení nebo 

stání pak správní orgán nemůže z podstaty věci disponovat ani podobou řidiče, neboť ten 

se ve vozidle při zaznamenání protiprávního jednání zpravidla nebude nacházet. 

                                                 
61 Snad jen o jeho příliš častém využívání, což se může jevit sporné z morálního hlediska, ale je to naprosto 

v souladu s právem. 
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Reálně jediný způsob, jakým je možné ve výše uvedených případech totožnost 

řidiče zjistit, se zakládá na sdělení poskytnutým provozovatelem vozidla, který má dle 

§ 10 odst. 1 písm. d) ZPPK povinnost tuto informaci znát. Osobu provozovatele pak 

správní orgán poměrně jednoduše zjistí z registru vozidel. Lze se domnívat, že většina 

provozovatelů, která následně bude předvolána k podání vysvětlení ohledně totožnosti 

řidiče, toto podání odmítne. To potvrzuje i zhruba uváděných 75 % odložených nebo 

zastavených věcí před zavedením institutu správního deliktu provozovatele z důvodu, 

že nebylo možné vést řízení vůči konkrétní osobě nebo ji nebylo možné spáchání přestupku 

prokázat.62 Tento postup provozovatelů lze považovat za legitimní a v případech, na které 

se vztahuje § 60 odst. 1 SPřesZ, také za legální.63 

Způsob, jakým je konstruován správní delikt provozovatele, de facto sankcionuje 

využití práva dle čl. 37 odst. 1 Listiny, a to i v případech, ve kterých jej daná osoba využívá 

v souladu s právem. Právo nepodat vysvětlení sice nadále existuje a provozovatel jej může 

zcela bez omezení využít a zamezit tak stíhání ať už sebe, nebo jiné osoby za přestupek. 

Výsledkem tohoto postupu ale prakticky nevyhnutelně bude sankce za správní delikt 

provozovatele, která se uplatní poté.  

Nejvyšší správní soud však ohledně tohoto problému ve svém rozhodnutí ze dne 

23. března 2015 ve věci sp. zn. 6 As 128/2015 vyslovil opačný závěr, když judikoval, 

že „[p]okud provozovatel vozidla odmítne na výzvu správního orgánu tuto částku uhradit, 

přičemž nemusí sdělovat údaje o totožnosti řidiče, pokračuje správní orgán v šetření 

přestupku (srov. § 125h odst. 5 silničního zákona). Až pokud učiní nezbytné kroky ke 

zjištění pachatele přestupku a tohoto pachatele nezjistí, nastupuje možnost projednání 

objektivního správního deliktu. Neexistuje tak přímá a bezprostřední spojitost mezi 

nepodáním vysvětlení a nastoupením odpovědnosti za spáchání správního deliktu.“.  

S tímto výrokem lze minimálně částečně nesouhlasit. Jak bylo uvedeno výše, 

správní delikt provozovatele je vystavěn na objektivní odpovědnosti s poměrně omezenou 

                                                 
62 Stenozáznam z 3. dne 10. schůze. Senát PČR [online]. [cit. 2017-04-26]. Dostupné z: 

http://www.senat.cz/xqw/xervlet/pssenat/hlasovani?action=steno&O=8&IS=4615&D=22.07.2011#b11756. 
63 Správně by celá věc tady spíše měla být pojmenována jako „problém s osobou neznámou“ nebo „problém 

s osobou nezjistitelnou“. 
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možností liberace. Čistě teoreticky, jak poukazuje Nejvyšší správní soud, souvislost mezi 

nepodáním vysvětlení a odpovědností za správní delikt provozovatele neexistuje. Sdělení 

totožnosti řidiče provozovatelem je ovšem v drtivé většině jediná indicie vedoucí 

k tomu, že dojde ke stíhání řidiče. Prakticky v naprosté většině případů tedy nepodáním 

vysvětlení dochází po učinění nezbytných kroků ze strany správního orgánu ke stíhání 

provozovatele za správní delikt dle § 125f ZPPK a lze tedy jasně vidět souvislosti mezi 

odmítnutím sdělit totožnost řidiče a sankcí za správní delikt provozovatele.  

Nejvyšší správní soud si navíc protiřečí, když poněkud alibisticky vyslovuje závěr, 

že by správní orgán mohl zjistit pachatele i jinými způsoby než na základě sdělení 

provozovatele. Ve výše uvedeném rozhodnutí totiž sám cituje jiné rozhodnutí tohoto soudu 

(byť jiného senátu), které říká, že „(v) případech překročení maximální povolené rychlosti 

naměřeného pomocí automatických radarů a v případech nesprávného parkování, správní 

orgány často jednoznačně zjistily spáchání přestupku, ale při zjišťování totožnosti 

pachatele byly odkázány na vysvětlení podané registrovaným provozovatelem vozidla. 

Pokud provozovatel odepřel podání vysvětlení s tím, že by jím vystavil postihu osobu 

blízkou (…), správní orgány se ocitly ve stavu důkazní nouze a věc odložily, protože při 

množství podobných dopravních přestupků bylo vyloučeno zjišťovat totožnost přestupců 

jinými způsoby.“. Lze tedy uzavřít, že správní orgán nemá v podstatě žádnou možnost, 

kromě podání vysvětlení provozovatele vozidla, jak by zjistil totožnost řidiče. Odmítne-li 

ji provozovatel sdělit, má sice správní orgán povinnost činit nezbytné kroky, aby totožnost 

zjistil jiným způsobem, nicméně reálnou možnost dosáhnout tohoto cíle nemá. Z toho 

důvodu pak bude věc řešena jako správní delikt s provozovatelem vozidla, jenž bude 

v podstatě za využití svého (ústavou zaručeného) práva potrestán. Je možno tedy 

konstatovat, že je dána přímá souvislost mezi nepodáním vysvětlení a trestem 

za správní delikt provozovatele. 

Zcela zásadní pro vyslovení výše uvedeného závěru o souvislosti mezi nesdělením 

totožnosti řidiče a trestem za správní delikt provozovatele je samotná konstrukce 

uplatňování odpovědnosti za správní delikt provozovatele vozidla. Ta totiž, jak bylo 

vysvětleno v příslušné kapitole, spočívá na principu subsidiarity, tedy uplatnění této 
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odpovědnosti až v případech, kdy nelze potrestat primárního pachatele, tedy řidiče. Z toho 

důvodu je sankce za správní delikt provozovatele v podstatě sankcí za nesdělení totožnosti 

řidiče. Provozovatel je postaven před rozhodnutí, zda sdělit totožnost řidiče, docílit tak jeho 

potrestání a zamezit potrestání sebe. Nesdělí-li provozovatel totožnost řidiče, pak téměř 

jistě ponese odpovědnost sám. Dle platné úpravy totiž může dojít jen k potrestání řidiče, 

nebo jen k potrestání provozovatele a tím, co rozhoduje, který z těchto subjektů nakonec 

potrestán bude, je sdělení nebo nesdělení totožnosti řidiče provozovatelem. 

Na tomto místě lze s ohledem na výše uvedenou argumentaci konstatovat, 

že konstrukce správního deliktu provozovatele se v určitých situacích (byl-li řidičem v dané 

situaci sám provozovatel nebo osoba jemu blízká) jeví býti v rozporu s čl. 37 odst. 

1 Listiny, protože de facto nutí provozovatele sdělit totožnost přestupce, a případné 

nesdělení následně sankcionuje jako správní delikt provozovatele. Každý provozovatel 

je tak postaven před rozhodnutí, zda má správnímu orgánu sdělit totožnost řidiče, nebo zda 

nést odpovědnost za to, že tak neučiní. 

Tento zjevný rozpor s právem nevypovídat je natolik zásadní, že staví celý 

institut do rozporu s ústavním pořádkem a již jen z tohoto důvodu by mohl být 

Ústavním soudem zrušen. Právo nevypovídat je natolik podstatným z hlediska Listiny, 

že nelze uvažovat o jeho prolomení za žádných okolností. Pokud bychom chtěli uvažovat 

o jeho prolomení, bylo by o tomto nutné uvažovat spíše v závažnějších případech (např. 

u vraždy nebo jiných závažných trestných činů), neboť společenský zájem na jejich 

potrestání je mnohem větší než v případech bagatelních přestupků v dopravě. 

Na druhou stranu, pokud by odpovědnost za správní delikt provozovatele vozidla 

nebyla subsidiární, ale uplatňovala by se vedle odpovědnosti řidiče, pak by bylo v zásadě 

možné uvažovat o souladu institutu s ústavním pořádkem. To ale jen v případě, že by se 

ostatní zásahy do základních práv a svobod (viz výše) ukázaly jako proporcionální, čemuž 

se věnuje následující kapitola této práce. Provozovatel by byl sice stále postaven před 

stejné dilema, zda uvést či neuvést totožnost řidiče, ovšem bez ohledu na to, zda tak učiní, 

by nesl odpovědnost jako provozovatel vozidla. V každém případě by byl potrestán 

provozovatel a podařilo-li by se zjistit totožnost řidiče, pak i tato osoba. Na druhou stranu 
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by bylo nutné upravit s ohledem na zásadu ne bis in idem situace, kdy by byl provozovatel 

zároveň i řidičem. 

3.4 Test proporcionality 

Institut správního deliktu provozovatele, jak bylo uvedeno v předchozích 

kapitolách, zasahuje do některých základních práv a svobod zaručených ústavním 

pořádkem České republiky. Zcela zjevný a zásadní je tento zásah v případě práva 

nevypovídat (čl. 37 odst. 1 Listiny) a již jen tento rozpor staví správní delikt provozovatele 

vozidla svou povahou bez dalšího mimo soulad s Ústavním pořádkem. Jak bylo také 

uvedeno, pokud by se odstranila subsidiarita a odpovědnost provozovatele by stála 

nezávisle vedle odpovědnosti řidiče, bylo by snad možné uvažovat o souladu institutu 

s ústavním pořádkem. V dalším textu tak bude uvažována neexistence této subsidiarity 

a vycházeno bude z toho, že by se odpovědnost za správní delikt provozovatele uplatnila 

bez ohledu na úspěch či neúspěch při potrestání řidiče, čímž by nebyl porušen čl. 37 odst. 

1 Listiny. Stále zde existuje potenciální porušení principu presumpce neviny dle čl. 40 odst. 

2 Listiny a pořád jde v některých případech o splnění nemožného. Dále je třeba se zabývat, 

zda tyto zásahy lze ospravedlnit. 

Za předpokladu, že kolize ústavních práv zde existuje, Ústavní soud za těchto 

okolností využije tzv. test proporcionality. Principem proporcionality se rozumí „příkaz 

veřejné moci, aby zasahovala do ústavně chráněných právních pozic (zejména základních 

práv a svobod občanů) jen v nezbytných případech a za použití jen takových prostředků 

nezbytných k dosažení cíle, které představují nejmenší zásah do ústavně chráněné právní 

pozice.“64.  

Celý test proporcionality má tři stupně, resp. kritéria, a to kritérium vhodnosti, 

potřebnosti a přiměřenosti.65 Předmětem dalšího textu je zhodnocení správního deliktu 

provozovatele právě z těchto hledisek a poskytnutí pohledu na jeho soulad s ústavním 

pořádkem sine ira et studio. 

                                                 
64 WINTR, Jan. Principy českého ústavního práva. 3. vydání. Plzeň: Vydavatelství a nakladatelství Aleš 

Čeněk, 2015. ISBN 978-80-7380-564-7. s. 133. 
65 Tamtéž, s. 134 
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3.4.1 Kritérium vhodnosti 

Z hlediska kritéria vhodnosti je třeba odpovědět na zdánlivě jednoduchou otázku, 

a to, zda institut správního deliktu provozovatele je schopen dosáhnout sledovaného cíle. 

Obtíže při odpovědi na tuto základní otázku ovšem vyvstanou hned záhy při zjišťování, 

co je cílem (smyslem) správního deliktu provozovatele. Běžně lze cíl (minimálně ten 

deklarovaný) určité právní úpravy zjistit nejlépe z důvodové zprávy, která by měla být 

součástí příslušného legislativního návrhu při projednávání v Parlamentu. V případě 

správního deliktu, jak bylo uvedeno v příslušné kapitole, formálně žádná důvodová zpráva 

předložena nebyla.  

Obecně lze však v tomto případě nejspíše (s ohledem na zjevnou inspiraci) vycházet 

z důvodové zprávy k jedné z již zmíněných novel ZPPK vytvořené Ministerstvem dopravy 

a umístěné na předmětných internetových stránkách. Z tohoto dokumentu plyne jasný 

hlavní cíl, a tím má být posílení bezpečnosti silničního provozu. Vzhledem k tomu, 

že návrh zveřejněný na internetových stránkách Ministerstva dopravy neobsahuje pouze 

institut správního deliktu provozovatele, ale jsou v něm obsažené i další změny týkající 

se oblasti trestání (např. individualizace sankcí za přestupky v rámci ZPPK nebo jejich 

zpřísnění), vztahuje se tento hlavní cíl obecně i na tyto další navrhované změny ZPPK. 

Specifickým dílčím cílem, který se pak vztahuje jen ke správnímu deliktu provozovatele, 

je „[p]osílení principu, že za každý spáchaný a zaznamenaný přestupek je udílena 

příslušná sankce“. 

Tyto cíle lze nicméně dovodit i ze záznamů učiněných při projednávání příslušné 

novely ZPPK zavádějící správní delikt provozovatele v Senátu.66 Z tohoto zdroje plyne 

ještě třetí důležitý cíl a tím je „podpora efektivnosti a rychlosti řízení při zachování 

řádného procesu“. To má být dosaženo zejména institutem uhrazení určené částky. 

Na základě výše uvedeného lze tedy deklarovat tři cíle. Má být posílena bezpečnost 

silničního provozu, zaručeno potrestání každého protiprávního jednání a konečně má být 

                                                 
66 Stenozáznam z 3. dne 10. schůze. Senát PČR [online]. [cit. 2017-04-26]. Dostupné z: 

http://www.senat.cz/xqw/xervlet/pssenat/hlasovani?action=steno&O=8&IS=4615&D=22.07.2011#b11756. 
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podpořena efektivnost a rychlost řízení při zachování řádného procesu. Jak tedy správní 

delikt obstojí z hlediska toho, zda je uvedených cílů schopen dosáhnout? 

Nejprve je potřeba se zabývat druhým z cílů (princip potrestání každého 

protiprávního jednání), neboť teprve prostřednictvím jeho naplnění může být reálně 

dosaženo cíle hlavního (posílení bezpečnosti silničního provozu). Základní předpoklad 

je totiž takový, že nebude-li existovat reálná šance uniknout potrestání za protiprávní 

jednání, a tedy někdy poměrně značné pokutě, zvýší se ze strany řidičů respekt k pravidlům 

provozu na pozemních komunikacích, která budou svědomitěji dodržovat, v důsledku 

čehož může dojít k posílení bezpečnosti silničního provozu. Je tedy správní delikt 

provozovatele způsobilý dosáhnout tohoto cíle, tedy posílení principu potrestání každého 

protiprávního jednání? 

S ohledem na to, jakým způsobem je institut správního deliktu provozovatele 

konstruován a jak reálně v praxi funguje, lze na tomto místě konstatovat, že ano. Lze tvrdit, 

že jediná situace, ve které je možno uvažovat o tom, že určité protiprávní jednání 

potrestáno nebude (samozřejmě za předpokladu, že bude zjištěno), nastane v případě, kdy 

bude naplněn některý z liberačních důvodů.67 Co se týče primárního cíle, lze tedy říci, 

že právní úprava jej naplňuje nebo se jeho naplnění limitně blíží. 

Hlavní cíl, tedy posílení bezpečnosti silničního provozu, obsahuje dvě roviny, jež 

souvisí s tím, jaké jednání je prostřednictvím správního deliktu provozovatele postihováno. 

Správní delikt provozovatele cílí na dvě hlavní skupiny protiprávních jednání, nutno dodat, 

že velmi rozšířené. Za prvé se jedná o překračování nejvyšší povolené rychlosti a druhou 

skupinu tvoří nedovolená zastavení nebo stání. 

V případech nedovoleného zastavení nebo stání nelze s úspěchem tvrdit, 

že by správní delikt provozovatele, byť potenciálně, mohl posílit bezpečnost silničního 

                                                 
67 V praxi se samozřejmě vyvinula celá spousta postupů, jakými se provozovatele snaží s větším či menším 

úspěchem vyhnout odpovědnosti za správní delikt provozovatele. Jednak jsou jako řidiči označovány zesnulé 

osoby, jindy cizinci nebo dochází k účelovému označování některých osob, které následně popřou to, že by 

v daném okamžiku vozidlo řídily nebo označí jako řidiče další osobu. Celkově ale tyto účelové taktiky ve 

většině případů nemají kýžený efekt, o čemž svědčí i např. judikatura Nejvyššího správního soudu. Více 

k tomuto tématu např. viz GURECKÝ, Lukáš. Institut odpovědnosti provozovatele vozidla v současném 

právním systému ve vazbě na dopravní přestupky. Brno, 2016. Diplomová práce. Masarykova univerzita. 
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provozu. Vyšším respektováním pravidel týkajících se zastavení nebo stání vozidel lze 

potenciálně zvýšit plynulost provozu, když např. nebudou pozemní komunikace blokovat 

v rozporu se zákonem zaparkovaná vozidla, nicméně s nejvyšší pravděpodobností nelze 

očekávat zlepšení situace týkající se bezpečnosti silničního provozu.  

Naproti tomu zajištění dodržování nejvyšší povolené rychlosti už potenciálně může 

ke zvýšení bezpečnosti silničního provozu vést. Ze statistik nehodovosti zpracovávaných 

Policií České republiky68 plyne, že nepřiměřená rychlost je příčinou poměrně velkého 

počtu dopravních nehod, a to velmi často těch, které mají opravdu závažné následky. Tak 

například v roce 2010 zemřelo z tohoto důvodu 279 lidí (41,30 % ze všech osob, které 

zahynuly při dopravních nehodách v daném roce, obdobně to platí dále), v roce 2011 284 

(43,60 %), v roce 2012 257 (41,00 %), v roce 2013 209 (39,60 %), v roce 2014 241 (41,40 

%), v roce 2015 235 (39,10 %) a konečně v roce 2016 192 (38,71 %). Z celkového počtu 

nehod, které zaviní řidiči motorových vozidel, tvořily nehody způsobené nepřiměřenou 

rychlostí v roce 2016 16,8 %, v celkovém součtu se jednalo o 13 914 nehod. V porovnání 

mezi lety 2010 až 2016 lze však vysledovat pozitivní trend, kdy v roce 2010 se jednalo 

dokonce o 21,7 % ze všech nehod způsobených řidiči motorových vozidel. Nejvíce 

pozitivní byl rok 2014, ve kterém došlo v relativních číslech ke skokovému zlepšení z 20,2 

% (2013) na 17,5 % (2014). 

Je ovšem třeba odlišit překročení nejvyšší povolené rychlosti, které lze poměrně 

jednoduše zjistit a následně postihovat, od rychlosti nepřiměřené, jejíž preventivní 

postihování je velmi obtížné. Může totiž, a zcela běžně k tomu dochází, nastat situace, kdy 

rychlost bude (s ohledem na dané okolnosti) nepřiměřená, ovšem zároveň nedojde 

k porušení nejvyšší povolené rychlosti. Nepřiměřená může být např. jízda po dálnici 

rychlostí 130 km/h za velmi hustého deště nebo jízda (povolenou) rychlostí 50 km/h v obci 

poblíž místa, kde si hrají děti. Formálně v těchto případech nedojde k porušení nejvyšší 

povolené rychlosti, přesto může být rychlost nepřiměřená. Jelikož neexistují dostupné údaje 

o případech, kdy mělo překročení nejvyšší povolené rychlosti za následek dopravní nehodu, 

                                                 
68 Statistika nehodovosti. Policie.cz [online]. [cit. 2017-04-26]. Dostupné z: 

http://www.policie.cz/clanek/statistika-nehodovosti-900835.aspx. 
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nelze učinit jednoduchý závěr o tom, že nedodržování nejvyšší povolené rychlosti 

je obecně nebezpečné.  

Na druhou stranu pouhým dodržováním nejvyšší povolené rychlosti lze snížit riziko, 

že rychlost vozidla v danou chvíli bude nepřiměřená a lze tvrdit, že potenciálně bezpečnější 

bude silniční provoz, ve kterém budou dodržována (nejen) pravidla týkající se nejvyšší 

povolené rychlosti. Potenciál správního deliktu provozovatele v oblasti zlepšení 

bezpečnosti silničního provozu tak existuje, svědčit o tom ostatně mohou i relativní čísla 

podílu nehod způsobených řidiči motorových vozidel, která mezi lety 2013 a 201469 

doznala skokového zlepšení (o dva procentní body) a postupně se stále mírně zlepšují. 

Ohledně posledního z cílů právní úpravy, tedy podpory efektivnosti a rychlosti 

řízení při zachování řádného procesu, jeví se tento býti rovněž dosažen. Na základě veřejně 

dostupných údajů se dá konstatovat, že zhruba v polovině případů, ve kterých lze učinit 

výzvu k uhrazení určené částky, dojde k jejímu uhrazení, a tudíž i k následnému odložení 

věci.70 Ve všech těchto případech tedy není vedeno žádné formální řízení a úkony 

správního orgánu se tak omezí na pouhé zaslání výzvy k uhrazení určené částky 

a na případné další (vesměs) formální a svou povahou jednoduché úkony. Zejména tedy 

ověření, zda došlo k uhrazení určené částky a pak formálního odložení věci. I pokud 

nedojde k uhrazení určené částky a k odložení věci, je postavení správního orgánu 

jednodušší. V řízení o správním deliktu provozovatele není třeba jednak nařizovat ústní 

jednání, složitě zjišťovat osobu pachatele a v neposlední řadě také není nutné pachateli 

prokazovat zavinění. Řádný proces je rovněž zachován, neboť uhrazení určené částky je 

zcela dobrovolné a v případě, že se tak nestane, je řidiči, resp. provozovateli, zaručen 

příslušný proces se všemi jeho pravidly. 

Dle kritéria vhodnosti tak správní delikt v testu proporcionality obstál. Svého 

skutečného a nejdůležitějšího cíle – zajištění potrestání všech protiprávních jednání – 

je schopen dosáhnout. Deklarovaný hlavní cíl, tedy posílení bezpečnosti silničního 

                                                 
69 Právě až v roce 2014 začal institut správního deliktu provozovatele naplno fungovat.  
70 Agendy správního trestání a správních deliktů na odboru dopravněsprávních činností MHMP [online]. [cit. 

2017-04-26]. Dostupné z: 

http://www.praha.eu/jnp/cz/doprava/automobilova/statistiky_ridicu_a_vozidel/spravni_rizeni/index.html. 
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provozu, může potenciálně také naplnit. Co se týče efektivnosti a rychlosti řízení jako cíle 

posledního, i ten může být skrze správní delikt provozovatele, resp. s ním spojené výzvy 

k uhrazení určené částky, naplněn. 

3.4.2 Kritérium potřebnosti 

Zhodnocení potřebnosti určité právní úpravy (prostředku, resp. institutu) spočívá 

v jejím porovnání s jinými potenciálními prostředky, které jsou schopné dosáhnout stejného 

cíle, nicméně zasahují do základních práv a svobod méně, či vůbec.71 V případě správního 

deliktu provozovatele lze opět, jako tomu bylo při zjišťování jeho cílů u kritéria vhodnosti, 

vyjít z důvodové zprávy přístupné na internetových stránkách Ministerstva dopravy. 

V důvodové zprávě byly v souvislosti s problémem, který má správní delikt 

provozovatele řešit, uvažovány dvě další varianty. V prvém případě bylo navrhováno 

zavedení institutu náhrady nákladů marného šetření přestupku. Dle záměru 

zákonodárců měla celá věc být koncipována tak, že pokud by správní orgán nemohl zahájit 

řízení o přestupku vůči konkrétní osobě nebo by takové řízení musel zastavit, protože 

by této osobě spáchání přestupku nemohl prokázat,72 provozovatel vozidla by byl povinen 

uhradit paušálně určenou částku. Další varianta, nad kterou bylo uvažováno, bylo zavedení 

tzv. kauce. Kauce být zaplacena provozovatelem vozidla na základě výzvy učiněné 

správním orgánem ihned poté, co se ten dozvěděl o spáchání přestupku. V případě, 

že by věc skončila jinak než jejím zastavením nebo odložením (z důvodů stejných jako 

u náhrady nákladů marného šetření přestupku), provozovatel by měl nárok na vrácení 

kauce. V opačném případě by kauce propadala. 

Z hlediska zásahu do základních práv a svobod je ovšem na první pohled jasné, 

že obě tyto varianty do těchto práv a svobod zjevně zasahují daleko intenzivněji. V právním 

státě není možné zavázat někoho k povinnosti zaplatit bez dalšího finanční částku, 

a to proto, že určitý orgán (v tomto případě správní) nepotrestá pachatele dotčeného 

                                                 
71 WINTR, Jan. Principy českého ústavního práva. 3. vydání. Plzeň: Vydavatelství a nakladatelství Aleš 

Čeněk, 2015. ISBN 978-80-7380-564-7. s. 134. 
72 To jsou stejné dva předpoklady pro to, aby dle současné právní úpravy věc mohla být projednána jako 

správní delikt provozovatele. 
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protiprávního jednání. Navíc se výše uvedené zcela zjevně příčí principu presumpce neviny 

dle čl. 40 odst. 2 Listiny, neboť je trestána osoba, která je z hlediska práva bez viny.  

Dalo by se jistě namítat, že výsledek bude v případě náhrady nákladů marného 

šetření přestupku i v případě kauce nakonec zpravidla shodný s tím, který přinese aplikace 

právní úpravy správního deliktu provozovatele. Tedy bude de facto potrestána osoba, která 

nemusela spáchat daný přestupek. Zcela zásadní rozdíl je ale ve způsobu, jakým se to děje.  

V případě správního deliktu provozovatele zákonodárce stanovuje povinnost (byť 

často nesplnitelnou, jak je uvedeno výše) provozovateli a její nedodržení (za splnění dalších 

podmínek) následně sankcionuje. Oba výše uvedené případy ale nebyly koncipovány jako 

klasická odpovědnost, jejímž znakem je protiprávnost (porušení zákona), nýbrž jako svým 

způsobem poplatky za to, že správní orgán nemohl potrestat pachatele, a to zejména z toho 

důvodu, že provozovatel neuvedl totožnost řidiče. Nelze pak de facto trestat jednání, které 

je v souladu s právem. Lze tak učinit dílčí závěr o tom, že z hlediska zásahu do základních 

práv a svobod je správní delikt provozovatele z daného výběru tím méně zasahujícím. 

Dále je možno ovšem uvažovat ještě minimálně o jedné variantě. Ta se těsně pojí 

s tím, na jaké jednání směřuje právní úprava správního deliktu provozovatele, resp. 

se způsobem jeho zjišťování. Souvisí totiž s faktem, že na bezpečnost a plynulost silničního 

provozu je ve stále větší míře dohlíženo automatizovanými prostředky bez obsluhy. Jevilo 

by se tedy logické navrhnout, aby se tento způsob dohledu omezil a namísto toho byl 

vykonáván příslušníky policie nebo strážníky městské policie, případně jinými osobami 

k tomu oprávněnými přímo na místě, kde dochází k porušování pravidel provozu 

na pozemních komunikacích. Takový způsob dohledu totiž s sebou nese dvě nesporné 

výhody. První z nich je ta, že je pachatel bez problému ztotožněn a za druhé je také často 

ihned potrestán (v blokovém řízení). Sankce tak následuje bezprostředně po protiprávním 

jednání a její výchovný efekt je tak největší. V takovém případě je možná i daleko větší 

míra individualizace případné sankce, neboť osoba vykonávající dohled nad bezpečností 

a plynulostí provozu může lépe zhodnotit všechny okolnosti daného protiprávního jednání 

ihned a na místě. 
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Proti tomuto argumentu je ovšem nutné namítnout dvě zásadní připomínky. Za prvé 

není z hlediska personálního (a s tím souvisejícího finančního zatížení) možné pokrýt 

takové množství pozemních komunikací, na kterých by tato činnost probíhala. Za druhé 

by se tím nevyřešil problém s neoprávněným zastavením nebo stáním. Zde by totiž 

zpravidla i dále nemohlo dojít ke ztotožnění osoby páchající přestupek, a tudíž i nadále 

by se v příslušném řízení musel správní orgán spoléhat na podání vysvětlení ze strany 

provozovatele daného vozidla. 

Nespornou výhodou posledně nastíněné varianty je samozřejmě skutečnost, 

že nezasahuje do základních práv a svobod jedince. Její velkou nevýhodou naopak je fakt, 

že nedokáže efektivně dosáhnout stejného cíle, který může být dosažen institutem 

správního deliktu provozovatele. Dá se tak konstatovat, že i z hlediska kritéria potřebnosti, 

při zvážení jiných variant řešení, tento institut obstál. 

3.4.3 Kritérium přiměřenosti 

Poslední kritérium testu proporcionality je provedeno poměřováním závažnosti 

zásahů do jednotlivých základních práv a svobod. Má odpovědět na to, zda zásah do těchto 

práv způsobený určitým institutem nemá v konečném důsledku závažnější důsledky než 

zásah do (jiných) základních práv a svobod v případě, že by tento institut neexistoval.73 

Na tomto místě je třeba nejprve identifikovat, do kterých práv je zasahováno 

institutem správního deliktu provozovatele a do kterých by bylo (resp. v minulosti před 

jeho zavedením bylo) zasahováno, pokud by neexistoval. Jelikož prováděný test 

proporcionality vychází z předpokladu, že není zasahováno do práva dle čl. 37 odst. 

1 Listiny (předpoklad neexistence subsidiarity viz výše) je třeba vyjít jen z předpokladu, že 

je zasahováno do principu presumpce neviny dle čl. 40 odst. 2 Listiny a že je vyžadováno 

nesplnitelné jednání. 

Při neexistenci institutu správního deliktu provozovatele je potenciálně ohrožen 

zájem společnosti na bezpečnosti silniční dopravy. Nelze ovšem přehlédnout, že pro 

správní delikt provozovatele je skutečným cílem dodržení zásady, aby nezůstala 

                                                 
73 WINTR, Jan. Principy českého ústavního práva. 3. vydání. Plzeň: Vydavatelství a nakladatelství Aleš 

Čeněk, 2015. ISBN 978-80-7380-564-7. s. 134. 
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nepotrestaná protiprávní jednání, která bezprostředně souvisí s udržením veřejného 

pořádku, jehož zajištění je jednou ze základních povinností státu. To lze dovozovat 

například i z čl. 1 ústavního zákona č. 110/1998 Sb., o bezpečnosti České republiky, 

v platném znění. Nedaří-li se tedy účinně postihovat určité protiprávní jednání, jak tomu 

před vznikem institutu bylo, je bezpochyby narušován veřejný pořádek. 

Nejprve je třeba se zabývat mírou, jakou správní delikt zasahuje do ústavním 

pořádkem zaručených základních práv a svobod, ve druhém kroku bude zhodnoceno, jaké 

jsou potenciální zásahy do základních práv v případech, kdy by institut správního deliktu 

provozovatele neexistoval. 

Porušení principu dle čl. 40 odst. 2 Listiny plyne ze samé podstaty správního 

deliktu provozovatele, jelikož ten je založen na objektivní odpovědnosti. S ohledem 

na koncepci správního trestání v případě právnických osob a osob fyzických podnikajících, 

kdy je objektivní odpovědnost v rámci správního trestání obecným kritériem, nelze v těchto 

případech uvažovat o neústavnosti. Zbývají tedy jen případy, kdy je provozovatelem 

fyzická nepodnikající osoba. Obecně je koncepce objektivní odpovědnosti u těchto subjektů 

sporná.74 Trendem v poslední době je navíc od takové odpovědnosti upouštět.75 O tom 

svědčí mimo jiné i to, že Změnový zákon, který by měl být přijat v souvislosti s NPřesZ, 

počítá s objektivní odpovědností fyzické nepodnikající osoby jen ve dvou případech (viz 

příslušnou kapitolu). Zakotvit objektivní odpovědnost za správní delikt u nepodnikající 

fyzické osoby je tedy možné jen, pokud to odůvodňují okolnosti a jen v mimořádných 

případech. 

Důvod, na základě kterého je odpovědnost za správní delikt provozovatele 

objektivní, ovšem souvisí s jednáním, které postihuje (neoprávněné zastavení nebo stání), 

resp. způsobem, jakým je zjišťováno (automatizovanými prostředky bez obsluhy), a je dán 

také četností případů, neboť se jedná o stovky tisíc těchto jednání každý rok. Navíc 

provozování motorového vozidla s sebou obecně nese značná rizika, protože může 

                                                 
74 MATES, Pavel. Základy správního práva trestního. 5. vyd. V Praze: C.H. Beck, 2010. Beckovy 

mezioborové učebnice. ISBN 978-80-7400-357-8. s. 124. 
75 Tamtéž, s. 125. 
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představovat značné nebezpečí pro své okolí a je tedy společensky přijatelné, aby byla 

protiprávní jednání páchaná vozidly rychle a efektivně postihována. 

Nesoulad s principem presumpce neviny navíc reálně nastane jen v těch případech, 

kdy provozovatelem bude nepodnikající fyzická osoba a tento zásah není i s ohledem 

na povahu hrozící sankce příliš velký. Ke stejnému závěru je nutné dojít i v případech, kdy 

je požadováno nesplnitelné jednání. Tento požadavek se jeví sice poněkud drsně, nicméně 

v určitých případech je možné jej připustit – pokud jsou jeho přínosy vyšší. 

Dále je třeba se zabývat úvahami nad tím a pokusit se odhadnout, jak by byla 

porušena základní práva a svobody v případě, že by neexistoval institut správního deliktu 

provozovatele, resp. jak tomu bylo před jeho zavedením. 

Jak bylo uvedeno výše, v prvé řadě je nutné se zabývat obecným zájmem 

společnosti na zvýšení bezpečnosti silniční dopravy. Tento cíl právní úpravy je ovšem 

z hlediska argumentace pro existenci správního deliktu provozovatele přinejmenším 

sporný, jak bylo ostatně uvedeno již dříve v rámci hodnocení kritéria vhodnosti.  

Obecně lze konstatovat, že správní delikt může tohoto cíle dosáhnout. Je možno 

se domnívat, že při jeho absenci by ze strany řidičů docházelo k menšímu respektování 

pravidel provozu na pozemních komunikacích, na základě čehož by byla zaručena 

potenciálně nižší úroveň bezpečnosti silničního provozu. Toto hledisko ale nelze v žádném 

případě přeceňovat, neboť správní delikt provozovatele postihuje (z velké části) protiprávní 

jednání, která jsou bez vlivu na bezpečnost silničního provozu, přesto stále dochází 

k zasahování do základních práv a svobod. Typicky to budou delikty týkající 

se neoprávněného zastavení nebo stání, stejně však lze uvažovat u marginálních překročení 

nejvyšší povolené rychlosti. Je tak možno uzavřít, že z hlediska zvýšení bezpečnosti 

silničního provozu by absence právní úpravy správního deliktu provozovatele potenciálně 

mohla způsobit snížení této bezpečnosti, nicméně by toto snížení bylo menším zásahem 

do základních práv a svobod jedince, než je tomu tak zásahy způsobenými aplikací 

správního deliktu provozovatele. Zásah do principu presumpce neviny tak v tomto případě 

není vyvážen.  
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Konečně je třeba se zabývat otázkou poslední, tedy deklarovaným zajištěním toho, 

aby nedocházelo k nepotrestání určitého protiprávního jednání, jinými slovy zajištění 

veřejného pořádku. Zde lze spatřovat největší přínos zavedení správní deliktu 

provozovatele, neboť jak plyne z dostupných zdrojů, před jeho vznikem se nedařilo účinně 

postihovat určitý druh protiprávního jednání (zjištěného automatizovanými prostředky bez 

obsluhy nebo spočívajícího v neoprávněném zatavení nebo stání) ve zhruba 75 % případů.76 

Postihováním tohoto jednání prostřednictvím institutu správního deliktu provozovatele 

dochází k účinnému potrestání takového jednání s daleko vyšší úspěšností. Pokud 

by institut správního deliktu provozovatele neexistoval, bez potrestání by zůstaly stovky 

tisíc skutků, přičemž za jeho existence dochází objektivně k řádově daleko nižšímu počtu 

případů, ve kterých bude zasaženo do principu presumpce neviny nebo bude vyžadováno 

nesplnitelné jednání. 

Obstojí s ohledem na shora uvedené správní delikt provozovatele i z hlediska 

přiměřenosti? Na tomto místě lze konstatovat, že ano. Na jedné straně stojí princip 

presumpce neviny a nesplnitelné jednání, na straně druhé zájem společnosti na zajištění 

bezpečnosti silniční dopravy a zároveň udržení veřejného pořádku. V případě zásahu 

do práva zaručeného čl. 40 odst. 2 Listiny lze konstatovat, že k němu nedochází při každé 

aplikaci správního deliktu provozovatele, nýbrž jen pokud je stíhána fyzická osoba 

nepodnikající a tento zásah není navíc příliš drastický. To samé platí, když zákon vyžaduje 

nesplnitelné jednání. Jak bylo uvedeno výše, nesplnitelné nebude zdaleka ve všech 

případech, na které správní delikt provozovatele dopadne. Na druhou stranu při neexistenci 

institutu by bylo zasahováno do zásady zajištění veřejného pořádku v řádově více 

případech. Převáží tedy tento princip a z toho důvodu obstojí správní delikt provozovatele 

také dle posledního kritéria testu přiměřenosti. 

3.5 Rozhodnutí ve věci ústavnosti správního deliktu a řízení u Ústavního soudu 

Ve věci správního deliktu provozovatele byl ve smyslu čl. 95 odst. 2 Ústavy 

a § 64 odst. 3 zákona č. 182/1993 Sb., o Ústavním soudu, v platném znění (dále jen 

„ZOÚS“), podán v rámci probíhajícího řízení před Krajským soudem v Ostravě návrh 

                                                 
76 MATES, Pavel. Konec výmluv na osobu blízkou? Právní rozhledy. 2011, 2011(13), s. 2. 
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na zrušení § 10 odst. 3 ZPPK, tedy ustanovení zakotvujícího povinnost provozovatele 

zajistit, aby při užití vozidla na pozemní komunikaci byly dodržovány povinnosti řidiče 

a pravidla provozu na pozemních komunikacích stanovená ZPPK. Návrh byl podán 

v dubnu 2016 a věc je vedena pod sp. zn. Pl. ÚS 15/16.77 Jelikož je text návrhu veřejně 

dostupný, lze na základě jeho prostudování již v současné době učinit některé závěry.78 

Je možné se jednak zamyslet nad argumentací tohoto návrhu, a za druhé lze polemizovat 

s jeho předmětem. 

Z hlediska předmětu návrhu, kterým je zrušení § 10 odst. 3 ZPPK, je otázkou, zda 

v případě, že Ústavní soud návrhu vyhoví, bude mít tato skutečnost na fungování institutu 

správního deliktu provozovatele vliv. Jak již bylo dříve uvedeno, povinnost stanovená 

§ 10 odst. 3 ZPPK je implicitně obsažena i v § 125f odst. 1 ZPPK. Názor o tom, 

že by se při případném zrušení § 10 odst. 3 ZPPK Ústavním soudem odpovědnost 

za správní delikt provozovatele nadále uplatnila, zastává Nejvyšší správní soud, když 

v jednom ze svých rozhodnutí konstatuje, že „[n]utno předeslat, že Krajský soud v Ostravě 

navrhl zrušit toliko § 10 odst. 3 zákona o silničním provozu. Stranou jeho pozornosti 

zůstala ustanovení § 125f zákona o silničním provozu, jež na § 10 odst. 3 navazují a-ačkoli 

odkazují na § 10 odst. 3 - mohou být uplatněna nezávisle i v případě, že by snad byl 

§ 10 odst. 3 zákona o silničním provozu odklizen (…).“79  

S tím však nelze souhlasit, neboť § 125f odst. 1 přímo (i když ne zcela přesně) 

odkazuje na povinnost stanovenou § 10 odst. 3 ZPPK, neboť je v něm výslovně uvedeno, 

že provozovatel vozidla se dopustí správního deliktu tím, že v rozporu s § 10 nezajistí, 

aby při užití vozidla na pozemní komunikaci byly dodržovány povinnosti řidiče a pravidla 

provozu na pozemních komunikacích stanovená ZPPK. Odpovědnost za správní delikt 

provozovatele by se tak bez existence § 10 odst. 3 ZPPK uplatnit nemohla, nemohla by 

totiž být naplněna skutková podstata tohoto správního deliktu. 

                                                 
77 Projednávané plenární věci. Ústavní soud [online]. [cit. 2017-04-26]. Dostupné z: 

http://www.usoud.cz/projednavane-plenarni-veci/. 
78 Návrh na zrušení § 10 odst. 3 zákona č. 361/2000 Sb. Road-fens.cz [online]. 2016 [cit. 2017-04-26]. 

Dostupné z: http://road-fens.cz/wp-content/uploads/22a85_2014.pdf. 
79 Viz rozhodnutí Nejvyššího správního soudu ze dne 16. června 2016 ve věci sp. zn. 6 As 73/2016. 
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Navíc se jistě nelze domnívat, že by v praxi dál mohl být někdo stíhán za porušení 

povinností, o kterých Ústavní soud konstatoval, že jsou v rozporu s ústavním pořádkem. 

Názor Ústavního soudu nelze takto jednoduše ignorovat. 

Teoreticky měl být návrh na zrušení správního deliktu provozovatele pro jeho 

domnělou neústavnost, co se týče předmětu návrhu, pojat daleko šířeji a měl zahrnout 

veškerá ustanovení ZPPK, která upravují správní delikt provozovatele, tedy zejména § 125f 

a dále pak § 10 odst. 3, § 125g a také § 125h, který by se nemohl uplatnit. Ke znemožnění 

uplatňování správního deliktu provozovatele by v minimalistické variantě bylo vhodnější 

navrhnout alespoň zrušení ustanovení § 125f ZPPK, které je jádrem této právní úpravy 

a bez něj nemohou být pochyby, že by se institut neuplatil. 

Je zde ovšem ještě jedna zásadní úvaha, a to zda nemůže Ústavní soud rozhodnout 

ultra petitum, tedy nad rámec navrhovaného. Obecně tuto možnost nemá, neboť je striktně 

vázán petitem, tedy jeho obsahem i rozsahem. Ovšem v judikatuře Ústavního soudu 

se vyvinulo pravidlo, že „[v] situaci, kdy v důsledku zrušení určitého zákonného ustanovení 

derogačním nálezem Ústavního soudu ustanovení jiné, obsahově od předchozího odvislé, 

ztrácí rozumný smysl, tj. ztrácí opodstatněnost své normativní existence, je tímto dán důvod 

pro zrušení i tohoto zákonného ustanovení, a to aniž by se jednalo o postup ultra petitum. 

Platnost takového ustanovení zaniká totiž na základě principu cessante ratione legis cessat 

lex ipsa, derogace provedená Ústavním soudem má proto toliko evidenční, technickou 

povahu.“80 Ústavní soud by tedy s ohledem na shora uvedené, došel-li k názoru, 

že navrhovaný § 10 odst. 3 ZPPK je neústavní, nejspíše rozhodl o zrušení i ostatních výše 

uvedených ustanovení. Ta by totiž neměla další opodstatnění. 

Z hlediska obsahového ale návrh zcela nezpochybnitelně míří na zrušení celého 

institutu správního deliktu provozovatele vozidla, a nikoliv pouze na povinnost uloženou 

§ 10 odst. 3 ZPPK. To lze dovodit např. z toho, že návrh popisuje fungování institutu, které 

je zakotveno zejména v § 125f ZPPK a v dalších jeho částech. Návrh z hlediska ústavnosti 

vytýká institutu tři základní body. Prvním je nesplnitelnost povinnosti dle § 10 odst. 

                                                 
80 FILIP, Jan, Pavel HOLLÄNDER a Vojtěch ŠIMÍČEK. Zákon o Ústavním soudu: komentář. 2., přeprac. a 

rozš. vyd. Praha: C.H. Beck, 2007. Beckova edice komentované zákony. ISBN 978-80-7179-599-5. s. 424. 
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3 ZPPK, druhým porušení čl. 40 odst. 2 Listiny (presumpce neviny) a posledním zásah 

do práva zaručeného čl. 37 odst. 1 Listiny (možnost odepřít výpověď). Jsou to tedy všechny 

body, pro které je správní delikt provozovatele obecně kritizován. Argumenty jsou 

v podstatě totožné s těmi, jež jsou uvedeny v příslušných kapitolách této práce. 

Správní delikt provozovatele, resp. případ se jej dotýkající, byl Ústavním soudem 

ovšem řešen i před podáním výše uvedeného návrhu, a to v rámci ústavní stížnosti podané 

provozovatelem vozidla. Stěžovatel ve věci namítal, že předchozími rozhodnutími 

správních orgánů a soudů v rámci správního soudnictví bylo zasaženo do jeho ústavně 

zaručených práv, a to „mj. do práva na spravedlivý proces ve smyslu čl. 36 odst. 1 Listiny 

základních práv a svobod (…) a do práv obhajoby podle čl. 6 odst. 3 písm. a) a b) Úmluvy 

o ochraně lidských práv a základních svobod.“. Kromě tohoto konkrétního zásahu rovněž 

stěžovatel navrhoval zrušení § 125f ZPPK, a to s ohledem na § 74 ZOÚS. Vzhledem 

k tomu, že tato ústavní stížnost byla odmítnuta pro zjevnou neopodstatněnost, odmítl 

Ústavní soud i s ní spojený návrh na zrušení § 125f ZPPK s odůvodněním, 

že „[s]e zřetelem ke skutečnosti, že návrh na zrušení ustanovení zákonného předpisu bylo 

možno v případě stěžovatele podat pouze spolu s ústavní stížností (…), má předmětný návrh 

ve vztahu k ústavní stížnosti akcesorickou povahu. Musí být proto posuzován v kontextu 

s ústavní stížností. Ústavní soud tak návrh na zrušení ustanovení § 125f zákona o silničním 

provozu (..) rovněž odmítl.“.81  

Jinými slovy, protože byla nedůvodná ústavní stížnost, resp. byla odmítnuta pro 

zjevnou neopodstatněnost, musí být automaticky odmítnut i s ní spojený návrh na zrušení 

příslušného zákona, resp. jeho části. To je logické vysvětlení, nicméně je otázkou, zda z něj 

lze jednoznačně dovozovat, jestli je možné a priori dané ustanovení (zde konkrétně § 125f 

ZKKP) považovat za ústavně konformní. Nejvyšší správní soud ve svém již dříve 

uvedeném rozhodnutí ze dne 23. března 2015 ve věci sp. zn. 6 As 128/2015 toto činí, když 

konstatuje, že: „[p]okud by totiž Ústavní soud považoval předmětné ustanovení za 

protiústavní, byla by pak jeho aplikace provedená správními orgány a soudy logicky 

stižena protiústavností.“. Otázkou zůstává, nakolik se s daným závěrem lze ztotožnit. 

                                                 
81 Viz usnesení Ústavního soudu ze dne 22. prosince 2015 sp. zn. I. ÚS 508/15. 
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Ústavní soud se věcí jednak vůbec nezabýval a nevydal žádné meritorní rozhodnutí, 

ve kterém by se zabýval předloženými argumenty a za druhé si lze jistě představit případy, 

kdy v konkrétním případě sice nedojde k porušení ústavního práva stěžovatele, nicméně 

bude aplikováno ustanovení zákona, které v souladu s ústavním pořádkem být nemusí. 

A pokud v konkrétním případě nedojde k porušení některého ústavním pořádkem 

zaručeného práva, nelze dle § 74 ZOÚS docílit ani zrušení potenciálně protiústavního 

právního předpisu, resp. jeho části. 

Konečný verdikt o ústavnosti či neústavnosti správního deliktu provozovatele 

vozidla by měl Ústavní soud vyslovit na základě rozhodnutí ve věci sp. zn. Pl. ÚS 15/16, 

přičemž se bude celou věcí na rozdíl od svého dřívějšího výše uvedeného rozhodnutí 

zabývat meritorně. Co se týče šancí příslušného návrhu na úspěch, lze se spíše domnívat, 

že Ústavní soud mu nevyhoví. Je to jednak s ohledem na jeho nedostatečný petit, 

ale i s ohledem na výše uvedené argumenty a na provedený test přiměřenosti se lze spíše 

domnívat, že Ústavní soud neshledá dostatečné argumenty pro zrušení institutu. Pokud 

by návrh mířil pouze na ustanovení týkající se subsidiarity institutu (§ 125f odst. 4 ZPPK, 

nebo alespoň na ustanovení § 125f ZPPK), která dle názoru autora této práce činí institut 

neústavní, pak by bylo možné se domnívat, že Ústavní soud návrhu vyhoví. 

Ústavností správního deliktu provozovatele se, ač to není jeho primárním účelem, 

opakovaně zabýval rovněž Nejvyšší správní soud. Zmínit v této souvislosti lze zejména dvě 

rozhodnutí z poměrně nedávné doby, obě vydané týmž senátem tohoto soudu. Rozhodnutí 

dřívější, vydané dne 23. března 2015 ve věci sp. zn. 6 As 128/2015, bylo již komentováno 

výše, zejména v kapitole zabývající se ústavním právem dle čl. 37 odst. 1 Listiny. V dalším 

rozhodnutí ze dne 16. června 2016 ve věci sp. zn. 6 As 73/2016 se Nejvyšší správní soud 

přidržel svého názoru o ústavní konformnosti správního deliktu provozovatele, když 

s ohledem na vyřčené argumenty konstatuje, že: „nemá Nejvyšší správní soud ve světle 

výše zmíněné judikatury Evropského soudu pro lidská práva (a zatím sporé judikatury 

Ústavního soudu-usnesení sp. zn. I. ÚS 508/15 ze dne 22. prosince 2015) vážný důvod 

pochybovat o tom, že předmětná právní úprava v testu ústavnosti obstojí.“ Důvody, proč 
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Nejvyšší správní soud považuje institut správního deliktu provozovatele za ústavní, jsou 

kromě uvedeného skutečnosti, že 

a) institut správního deliktu provozovatele se vztahuje jen na úzkou skupinu deliktů 

objektivně a spolehlivě zjištěných prostřednictvím automatizovaného technického 

prostředku používaného bez obsluhy při dohledu na bezpečnost provozu na 

pozemních komunikacích nebo spočívajících v neoprávněném zastavení nebo stání, 

b) nedošlo k dopravní nehodě, 

c) existují liberační důvody a nejedná se tudíž o absolutní odpovědnost, 

d) odpovědnost provozovatele vozidla nastupuje až sekundárně, tedy až když se 

nepodaří potrestat pachatele přestupku a 

e) forma nepřímého nátlaku činěná na provozovatele vozidla je celkem mírná, když 

spočívá v poměrně nízké potenciální pokutě a dále absentuje ukládání bodů do 

registru řidičů. 

Nejvyšší správní soud ovšem ve věci ústavnosti správního deliktu provozovatele 

neargumentuje v rovině ústavně právní, ale spíše se jen snaží poukázat na to, že institut 

správního deliktu provozovatele, resp. potrestání v rámci něj, představuje poměrně mírnou 

(sekundární) sankci za řádně a spolehlivě zjištěné a zdokumentované protiprávní jednání 

a de facto tak tvrdí, že z těchto důvodů jej lze považovat za ústavně konformní.  

Nejvyšší správní soud se ve svých úvahách ovšem nijak nevypořádal 

s potenciálními porušeními základních práv a svobod, a zda jsou tato porušení legitimní 

právě s ohledem na potenciální benefity, které s sebou objektivní odpovědnost 

provozovatele nese. Z hlediska posouzení ústavnosti tak výše uvedená rozhodnutí nelze 

přeceňovat, a tím spíše ne, že se jedná o názor jen jednoho senátu, byť Nejvyššího 

správního soudu. 
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4 Úvahy nad právní úpravou 

Základní otázka, která se pojí s institutem správního deliktu provozovatele, zní cui 

bono? Jednou stránkou celé věci je fakt, že se díky tomuto institutu podařilo velmi 

elegantně a účinně vyřešit problém spočívající v nemožnosti účinně trestat určitý druh 

protiprávního jednání v silničním provozu. Na druhou stranu nelze ignorovat skutečnost, 

že toto řešení minimálně z pohledu ústavního práva nachází na hraně nebo už těsně za ní. 

Účel v tomto případě tedy zřejmě světí prostředky. Na druhou stranu, při rozumném 

a nezaujatém pohledu na věc, musí být poukázáno na to, že situace před rokem 2013 byla 

jednoduše neudržitelná, nebylo totiž dále možné tolerovat situaci, při níž zůstávalo 

nepotrestáno tak velké množství přestupků. Bylo tedy jen otázkou času, než se daný stav 

nějakým způsobem vyřeší. 

Je celá řada bodů, které jsou v souvislosti se správním deliktem provozovatele 

problematické. Za prvé je zde jasný trend, který spočívá v upouštění od snahy trestání 

primárních pachatelů, tedy řidičů. Celý institut se na první pohled tváří, že na tento fakt 

nerezignuje. Správní orgán může správní delikt provozovatele využít, až pokud 

se mu nepodaří z důvodů uvedených v zákoně potrestat řidiče za přestupek. Má činit 

nezbytné kroky ke zjištění totožnosti řidiče a s ním pak primárně vést řízení o přestupku. 

To je ovšem jen teorie.  

 V praxi však může být totožnost řidiče zjištěna jedině od provozovatele a ten 

ji jednoduše neuvede. Je to pro něj výhodnější, neboť se při nejhorším vystavuje sankci, 

kterou by beztak nesl řidič. Řidiči by navíc zpravidla ještě byly uděleny body v rámci tzv. 

bodového systému dle § 123a ZPPK. Reálně se tak nikdo už příliš nesnaží, aby byl 

potrestán primární pachatel. Paradoxně právě subsidiarita je dle názoru autora této práce 

v konečném důsledku to, co staví institut za hranu ústavnosti. Pokud by ale subsidiarita 

nebyla, rezignace nad potrestáním skutečného pachatele by ovšem byla už naprostá. 

Co je tedy vhodnější? 

Odpovědnost provozovatele, byť objektivní, by nejspíše v testu přiměřenosti, jak 

je uvedeno výše, obstála. Tato odpovědnost by ovšem musela být dána bez ohledu 
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na potrestání řidiče. Takto je v podstatě sankcí za to, že provozovatel odmítne uvést 

totožnost řidiče, a to lze mít za legitimní a legální jen v případě, že řidič není zároveň 

provozovatelem nebo osobou řidiči blízkou. V ostatních případech nelze tento postup 

schvalovat. 

Další otázkou zůstává, nerezignuje-li navíc zákonodárce na bodový systém. 

Standardně by totiž měly být za spáchání určitých přestupků uděleny řidiči body 

a po nasbírání jejich určitého počtu (v současné době 12, viz § 123c odst. 1 ZPPK) řidič 

pozbyde řidičského oprávnění. To je velmi účinný systém, jak eliminovat ze silničního 

provozu osoby, které se opakovaně dopouštějí přestupků. Sankce v podobě nemožnosti řídit 

motorové vozidlo je totiž pro naprostou většinu řidičů o mnoho citelnější než peněžitá 

pokuta. Tím spíše to platí pro osoby s vyššími příjmy.  

Tím, že v souvislosti s institutem správního deliktu provozovatele nedochází 

k udělení bodů řidiči a ani k tomu s ohledem na jeho neznámou identitu dojít nemůže, 

je u těchto jednání popřen bodový systém. Navíc se tento stav může potenciálně jevit jako 

nespravedlivý, neboť za dvě identická jednání v prvním případě dojde k potrestání řidiče 

s přidělením bodů a ve druhém bude potrestán provozovatel daného vozidla bez jejich 

přidělení. Jedinou odlišností bude pouze skutečnost, že v prvém případě byl přestupek 

zjištěn automatizovaným prostředkem bez obsluhy a ve druhém ne. Ještě méně spravedlivá 

situace nastane, pokud dojde k uhrazení určené částky. Provozovatel ve druhém případě 

zaplacením (poměrně) bagatelní částky docílí odložení celé věci, kdežto v prvém případě 

bude (nedojde-li k projednání v rámci blokového řízení) vedeno řízení o přestupku, které 

pokud dopadne v neprospěch řidiče, bude znamenat vyšší sankci, náhradu nákladů tohoto 

řízení a také případné udělení bodů. Opět jen kvůli způsobu, jakým je dohlíženo 

na bezpečnost silničního provozu. Lze nicméně uvažovat nad tím, že kdyby institut 

správního deliktu provozovatele neexistoval vůbec, byla by nerovnost mezi oběma osobami 

ještě větší. V prvém případě by se nic nezměnilo, v tom druhém by však nedošlo k udělení 

sankce žádné, ani té peněžité. 

Právní úprava institutu správního deliktu provozovatele umožňuje velmi efektivně 

(ve smyslu efektivity stíhání zjištěného jednání) využívat automatizované prostředky bez 
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obsluhy k dohledu nad silničním provozem. Ty mohou účinně zvýšit bezpečnost 

na pozemních komunikacích, výsledek jejich práce ovšem také nemusí být žádný, 

či dokonce záporný. To se ostatně ukázalo např. při zavedení tzv. úsekového měření 

na některých místech dálnice D1, přičemž ve srovnání se stavem před jeho zavedením nelze 

ohledně počtu nehod na daném úseku konstatovat zlepšení.82 Ani efekt lepšího dodržování 

práva tak nelze přeceňovat, neboť vždy se najde určité procento lidí, kteří pravidla budou 

ignorovat bez ohledu na hrozící sankce. 

 Nelze si také nepovšimnout faktu, že příjmy z měření rychlosti jsou vítaným 

zdrojem obecních rozpočtů a nemusí se vždy jednat o zanedbatelné částky. Svědčí o tom 

např. úsekové měření v tunelu Valík na dálnici D5, které přináší obci Přeštice v průměru 

2 500 000 Kč ročně.83 Je pak skutečně v zájmu obcí měřit rychlost v úsecích, kde 

potenciálně hrozí riziko např. střetu s chodcem, nebo je jednodušší měřit rychlost 

na přehledném úseku, na kterém s velkou pravděpodobností překročí nejvyšší povolenou 

rychlost velký počet řidičů, a následně inkasovat poměrně značné částky? K vyřešení 

tohoto potenciálního problému by ovšem stačilo buď zajistit, aby obcím plynuly příslušné 

prostředky jen do výše nákladů spojených s danou činností, nebo aby takové příjmy byly 

účelově vázány. To ostatně obsahuje již několikrát zmiňovaný návrh jedné z novel 

na stránkách Ministerstva dopravy, ve které bylo zamýšleno, že by takto získané prostředky 

měly být obcemi vynakládány na zvyšování bezpečnosti silničního provozu.84 

Jako sporný zejména z hlediska preventivní funkce správního trestání se jeví být 

institut uhrazení určené částky. Jak bylo již popsáno dříve, tento institut je ve většině 

případů předstupněm, který předchází samotnému stíhání za správní delikt provozovatele, 

případně přestupkovému řízení, je-li vůbec v dané věci zahájeno. Problematických bodů 

výzvy k uhrazení určené částky je ovšem více. 

                                                 
82 MĚŘENÍ RYCHLOSTI NA OPRAVOVANÉM ÚSEKU D1. Brno autem [online]. 2016 [cit. 2017-04-26]. 

Dostupné z: https://www.brno-autem.cz/mereni-rychlosti-na-opravovanem-useku-d1/. 
83 Městečku spadl do klína tunel na D5, má z něj milióny. Novinky.cz [online]. 2016 [cit. 2017-04-26]. 

Dostupné z: https://www.novinky.cz/domaci/424709-mestecku-spadl-do-klina-tunel-na-d5-ma-z-nej-

miliony.html. 
84 Návrh novely zákona č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích (osoba blízká a pokuty). 

Lepsipravo.cz [online]. 2011 [cit. 2017-04-26]. Dostupné z: http://lepsipravo.cz/TopicForm.aspx?TopicId=26. 
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V prvé řadě je poměrně nevhodné určení lhůty, ve které má správní orgán k učinění 

výzvy přistoupit a absence následku za to, pokud tak neučiní. Lhůta je totiž určena jako 

bezodkladná a běží od zjištění nebo oznámení přestupku. Lze se domnívat, že bezodkladné 

nebude učinění výzvy po několika týdnech, ale bude třeba k němu přistoupit v řádu dnů. 

Ostatně již při projednávání příslušného pozměňovacího návrhu, kterým byl zaveden 

institut správního deliktu provozovatele do právního řádu, v Hospodářském výboru 

Poslanecké sněmovny bylo navrhováno tuto lhůtu určit explicitně jako třídenní.85 Ovšem 

i kdyby se tak stalo, a tato lhůta by byla určena přesně, neřešilo by to další problém, a totiž 

že není nijak sankcionováno její nedodržení. Lze se tak domnívat, že se nejedná o lhůtu 

prekluzivní, po jejímž marném uplynutí by již správní orgán nemohl výzvu učinit, 

ale že jde naopak o lhůtu pořádkovou, jejímž uplynutím se v podstatě nic nestane 

(minimálně z hlediska správního orgánu). Analogicky to lze dovodit např. z povahy lhůty 

dle § 118c odst. 1 ZPPK, ve které musí správní orgán zahájit řízení, na základě něhož lze 

rozhodnout o zadržení řidičského průkazu do doby pravomocného rozhodnutí o přestupku 

nebo o trestném činu.86 Prakticky tak může dojít k učinění výzvy k uhrazení určené částky 

v podstatě kdykoliv v době trvání lhůty pro zánik trestnosti správního deliktu 

provozovatele.87 

Zásadnější problém v případě výzvy k uhrazení určené částky lze ale spatřovat 

v důsledcích, které má její včasné uhrazení. Tím totiž dojde k odložení věci (resp. správní 

orgán má dle zákona povinnost věc odložit). Svou formou se jedná o „specifickou 

zkrácenou formu řízení o přestupku, respektive nový správní postup mimo sankční 

řízení“.88 Aniž by tedy bylo formálně vedeno jakékoliv správní řízení, provozovateli 

je nabídnuta možnost legálně docílit neprojednání věc ať už jako přestupku s řidičem nebo 

jako správního deliktu s provozovatelem vozidla. Některými je tento postup označován 

                                                 
85 Hospodářský výbor Zápis z jednání č. 13 (25. května 2011). Psp.cz [online]. [cit. 2017-04-26]. Dostupné z: 

http://www.psp.cz/sqw/text/text2.sqw?idd=72032. s. 26. 
86 ŠUDOMA, Ondřej. K zadržení řidičského průkazu. Epravo.cz [online]. 2016 [cit. 2017-04-26]. Dostupné z: 

https://www.epravo.cz/top/clanky/k-zadrzeni-ridicskeho-prukazu-100587.html. 
87 V praxi se stává, že je výzva provozovateli doručena se zpožděním několika měsíců od spáchání přestupku, 

i když ve většině případů je výzva doručena v řádu týdnů. 
88 VETEŠNÍK, Pavel, Luboš JEMELKA, Lukáš POTĚŠIL, Eva VETEŠNÍKOVÁ, Zuzana ADAMEOVÁ a 

Lukáš BOHUSLAV. Dopravní právo. V Praze: C.H. Beck, 2016. Praktická knihovna (C.H. Beck). ISBN 978-

80-7400-409-4. s. 388. 
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jako prodej odpustků. Formálně totiž nedochází k potrestání jednání, i když uhrazení 

určené částky tak může být ze strany provozovatelů vnímáno. 

Z teoretického hlediska by se předmětný postup s uhrazením určené částky dal 

považovat za zvláštní důvod zániku odpovědnosti. V právním řádu nemá tento institut 

nejspíše obdoby. Jako nejbližší se (minimálně z hlediska pachatele) může jevit příkazní 

řízení dle § 87 SPřesZ.89 I u příkazu je pachateli (zpravidla) dána možnost zaplatit určitou 

částky (v tomto případě pokutu) a docílit tak rychlého skončení celé věci, nebo podat odpor 

a docílit tak pokračování běžného řízení o přestupku. Velmi podstatné jsou ovšem 

minimálně dva zásadní rozdíly.  

Ten první spočívá v tom, že pokud příkaz nabyde právní moci, jedná se o meritorní 

rozhodnutí věci se všemi důsledky s tím spjatými. Zaplatí-li provozovatel řádně a včas 

určenou částku v případě institutu uhrazení určené částky, nedocílí meritorního rozhodnutí 

v dané věci, nýbrž jen rozhodnutí o jejím odložení. To se přímo pojí s druhým zásadním 

rozdílem, a to že v případě příkazu je vedeno přestupkové řízení, ve kterém musí být 

spolehlivě zjištěn pachatel a další okolnosti týkající se přestupku. Mimo jiné, 

a to je poměrně zásadní, by mělo být ze strany správního orgánu zjišťováno, zda byly 

naplněny všechny znaky přestupku, tedy formální i materiální. Dojde-li tedy orgán v dané 

věci k názoru, že dané jednání, byť naplňující formální znaky skutkové podstaty přestupku, 

neporušuje nebo neohrožuje zájem společnosti, nevydal by příkaz, ale naopak by příslušné 

řízení zastavil (dle § 76 odst. 1 písm. a) SPřesZ). V případě výzvy k uhrazení určené 

částky, protože není formálně vedeno řízení o přestupku, správní orgán tyto okolnosti 

nezjišťuje, pouze formálně ověří, že byly naplněny formální znaky daného přestupku (viz 

příslušnou kapitolu) a následně učiní příslušnou výzvu. Dochází tak de facto ke stíhání 

jakéhokoliv formálně protiprávního jednání, které ani nemusí být společensky nebezpečné. 

Důvod, proč zákonodárce institut uhrazení určené částky do právního řádu zavedl, 

je zcela jednoduchý – je jím umožnění velmi rychlého a účinného vyřešení některých 

(bagatelních) přestupků páchaných v dopravě.90 Z hlediska správního orgánu zřetelně 

                                                 
89 Svou obdobu má tento zvláštní druh řízení i v NPřesZ v § 90. 
90  To lze dovodit z již zmiňované důvodové zprávy k jednomu ze záměrů Ministerstva dopravy (viz Návrh 

novely zákona č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích (osoba blízká a pokuty). 
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ubydou náklady na stíhání příslušného přestupku a omezí se pouze na učinění poměrně 

jednoduché výzvy. Výhodný je tento postup i z pohledu provozovatelů. Jednak ušetří čas 

tím, že např. nebudou nuceni dostavit se k ústnímu projednání přestupku, eventuálně 

nebudou muset platit za právní služby, ale zejména ušetří finanční prostředky na uhrazené 

částce a samozřejmě nedojde k udělení bodů řidiči. Výše pokuty udělená za správní delikt 

provozovatele nebo za případný přestupek řidiče bude vždy vyšší než určená částka. Navíc 

provozovatel není povinen uhradit náklady správního řízení, které by musel hradit 

v případech, kde by se vedlo některé z uvedených řízení a z jeho pohledu by bylo 

neúspěšné. 

Provozovateli je tak umožněn postup, jak se poměrně levně a rychle vyhnout 

potrestání, ať už za přestupek nebo v rámci správního deliktu provozovatele. Nerezignuje 

ale zákonodárce v zájmu efektivnosti a rychlosti řízení až příliš na prevenci? 

Nakonec je třeba se při úvahách nad platnou právní úpravou zamyslet nad jejími 

formálními nedostatky. Na tomto místě je nutné zmínit přílišnou kazuistiku, zejména 

týkající se zakotvení liberačních důvodů spočívající v odcizení tabulky s přidělenou státní 

poznávací značkou. Jak bylo popsáno v příslušné kapitole, tento liberační důvod 

je v podstatě nadbytečný a spíše může potenciálně způsobit výkladové potíže, i když 

by se tak při použití zejména logického výkladu zákona stát nemělo. Toto ustanovení (§ 

125f odst. 5 písm. a) ZPPK) je rovněž příkladem jedné terminologické nepřesnosti. 

Ta spočívá v označení tabulky registrační značky jako tabulky s přidělenou státní poznávací 

značkou. To samozřejmě v praxi nepůsobí žádné problémy, jedná se tak o problém spíše 

akademického rázu.  

Výše uvedené nicméně poukazuje na větší problém, a tím je způsob, jakým dochází 

k překotným novelizacím ZPPK, ale i jiných zákonů, což následně přímo souvisí s kvalitou 

předmětných legislativních textů. Příslušné novely jsou často nesystematické a jsou 

navrhovány poslanci v rámci projednávání dané věci v Poslanecké sněmovně. To je případ 

i správního deliktu provozovatele, který se právě touto cestou stal součástí právního řádu 

                                                                                                                                                     
Lepsipravo.cz [online]. 2011 [cit. 2017-04-26]. Dostupné z: 

http://lepsipravo.cz/TopicForm.aspx?TopicId=26.). 
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České republiky. Je otázkou, zda je správné, aby se takto zásadní změny právního řádu děly 

netransparentně a neproběhl u nich řádný legislativní proces, a to včetně části legislativního 

procesu před jednáním v Parlamentu. Je možné, že cílem bylo vyhnout se nepříjemné 

diskuzi a pravděpodobnému zamítavému stanovisku Legislativní rady vlády. 
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Závěr 

Tato diplomová práce se zabývala popisem právní úpravy správního deliktu 

provozovatele, jakož i naznačením okolností a důvodů jeho vzniku. Tento popis byl jedním 

z cílů práce. Podařilo se jej dosáhnout tím, že popis právní úpravy je co možná 

nejpodrobnější, obsahuje odkazy na četnou relevantní judikaturu, a dále podává 

schématické naznačení fungování institutu, což je podstatným přínosem práce. Hlavní cíl 

práce nicméně spočíval v analýze správního deliktu z hlediska jeho souladu s ústavním 

pořádkem. Ta byla provedena vyčerpávajícím způsobem zejména skrze uskutečnění testu 

přiměřenosti. I tento cíl byl tedy naplněn. Poslední část práce obsahuje četné úvahy nad 

platnou právní úpravou a poukazuje na některé problematické body a praktiky, které 

se v souvislosti s ní vyvinuly. 

Správní delikt provozovatele vozidla je součástí českého právního řádu již více než 

šest roků a déle než čtyři roky se aplikuje v praxi. Zpočátku vyvolal poměrně velké emoce, 

a tak to minimálně u části veřejnosti zůstává dodnes. Veřejnost důvod jeho vzniku obecně 

spojuje s řešením „problému s osobou blízkou“, ve skutečnosti je celá tato problematika 

v mnohém složitější. Okolnosti vzniku tohoto institutu souvisí s reálnou nemožností 

postihování specifického protiprávního jednání v silniční dopravě, resp. protiprávního 

jednání zjišťovaného specifickými způsoby. Zhruba ve třech čtvrtinách případů se totiž 

nedařilo potrestat pachatele přestupků spočívajících v neoprávněném zastavení nebo stání 

a pachatele přestupků, které byly zjištěny automatizovanými prostředky bez obsluhy – 

typicky radarem nebo kamerou měřícími rychlost vozidla. Tyto případy měly společný 

jmenovatel a tím byla neznámá a jen velmi těžko zjistitelná identita řidiče – pachatele 

přestupku. Správní orgány měly následně jedinou možnost, jak se ji dozvědět, 

a to prostřednictvím osoby provozovatele vozidla. 

Provozovatelé pak byli vyzývání v rámci podání vysvětlení ke sdělení totožnosti 

řidiče, což ve velké většině případů odmítali. Zákon totiž umožňoval a stále umožňuje 

nepodat vysvětlení nebo nevypovídat, pokud by tímto úkonem vzniklo nebezpečí stíhání 

dané osobě nebo osobě jí blízké. A jelikož se správní orgány zpravidla nemohly identitu 

řidiče dozvědět jinak, byly často nuceny věc odložit nebo zastavit. Institutem správního 



77 

 

deliktu provozovatele se tento nežádoucí stav podařilo poměrně elegantně vyřešit. Jeho 

pozitivem tedy jednoznačně je, že se díky jeho využití daří velmi úspěšně stíhat daleko 

větší množství případů. 

Největší problémem institutu ovšem lze spatřovat v tom, že s ohledem na svou 

konstrukci je dle názoru autora této práce protiústavní. Zpochybňuje totiž právo 

nevypovídat dle čl. 37 odst. 1 Listiny. Sankce v důsledku správního deliktu provozovatele 

nevyhnutelně následuje poté, co provozovatel odmítne sdělit totožnost řidiče. Je tomu tak 

zejména s ohledem na subsidiární povahu správního deliktu provozovatele, neboť 

je provozovatel stíhán až ve chvíli, kdy se nepodaří úspěšně stíhat řidiče, kterého zpravidla 

není možné potrestat, neuvede-li provozovatel jeho totožnost. Jedná se tedy v podstatě 

o sankci za nesdělení totožnosti řidiče a o zpoplatnění práva nevypovídat. Pokud by toto 

tvrzení nebylo pravdivé, neexistoval by důvod pro zavedení institutu jako takového, nebyl 

by totiž potřeba, když by se správní orgán mohl dozvědět totožnost řidiče i jinak než od 

provozovatele a účinně tak řidiče stíhat. 

V případě, že by byl institut koncipován jako odpovědnost provozovatele 

za (některé) protiprávní jednání způsobené jeho vozidlem a byl by uplatňován vedle 

odpovědnosti řidiče, pak by nebylo možné na institut nahlížet jako na zpoplatnění práva 

nevypovídat. Odpovědnost provozovatele by byla dána bez ohledu na to, zda by uvedl 

totožnost řidiče, či nikoliv a bez ohledu na to, zda by byl řidič potrestán. Bylo by to tvrdé, 

ale zároveň férové. Stále by zde sice byla potenciální kolize s principem presumpce neviny 

a provozovatel by často byl zavázán k nesplnitelnému jednání, ovšem jak vyplynulo z testu 

přiměřenosti, který byl v rámci práce proveden, správní delikt provozovatele by v něm 

nejspíše obstál. 

Za povšimnutí stojí také součást institutu správního deliktu provozovatele vozidla, 

a to výzva k uhrazení určené částky. Svou povahou se jedná o legální možnost za úplatu 

docílit odložení věci. Výzva k uhrazení určené částky je zpravidla předstupněm, který 

předchází zahájení řízení o přestupku, či řízení o správním deliktu provozovatele vozidla. 

Je to jakási nabídka ze strany správního orgánu, možnost pro provozovatele tuto částku 

uhradit, nebo sdělit totožnost řidiče – pachatele přestupku. V konečném důsledku 
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ale nemusí provozovatele činit nic. Uhradí-li řádně a včas, dosáhne odložení věci. Sdělí-li 

totožnost řidiče, může dojít k potrestání této osoby, nebo také k odpovědnosti 

provozovatele daného vozidla. Neučiní-li nic, zpravidla nastoupí jeho odpovědnost jako 

provozovatele vozidla. Smyslem tohoto institutu je zefektivnění a zrychlení vyřizování 

některých přestupků v rámci silničního provozu. A nutno říci, že tohoto cíle dosahuje. 

Velká část provozovatelů raději zaplatí a dál již nemusí nic řešit. Tyto věci tedy ani nejsou 

řešeny v žádném formálním řízení, a to je z hlediska efektivity a rychlosti nejvhodnější. 

Je ovšem minimálně sporné, jaký má tento postup preventivní efekt. 

Situace, a zejména ta z hlediska bezpečnosti na silnicích, se v České republice dle 

dostupných zdrojů pomalu zlepšuje. Jaký podíl na tom má fakt, že se lépe daří postihovat 

některá protiprávní jednání páchaná na silnicích, lze těžko odhadovat. Pravděpodobně 

nějaký existuje. Ovšem ani potrestání všech deliktů v dopravě nezaručí ohromující 

výsledky v oblasti bezpečnosti silničního provozu. Největší problém je totiž v řidičích 

samotných a vězí v jejich vzájemném respektu a ohleduplnosti, které se represí jen těžko 

naučí. 
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Seznam zkratek 

ZPPK zákon č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích a o změnách 
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NPřesZ zákon č. 250/2016 Sb., o odpovědnosti za přestupky a řízení o nich 

SŘS  zákon č. 150/2002 Sb. soudní řád správní, v platném znění 

ZOPP zákon č. 56/2001 Sb., o podmínkách provozu vozidel na pozemních 

komunikacích, v platném znění 

SŘ  zákon č. 500/2004 Sb., správní řád, v planém znění 
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Shrnutí 

Název práce: Správní delikt provozovatele vozidla 

Práce se zabývá jedním ze specifických institutů správního trestání v dopravě, a to 

správním deliktem provozovatele vozidla. Kromě obecných otázek správního trestání, 

pojetí správních deliktů dle současné platné a účinné právní úpravy, zahrnuje práce popis 

vývoje tohoto institutu, jeho charakteristiku, právní zakotvení a způsob, jakým funguje. 

Podrobně je znázorněno jeho vzájemná provázanost s institutem uhrazení určené částky 

a graficky přehledně naznačen systém fungování. Dále se práce zabývá potenciálními 

zásahy do některých základních práv a svobod a zhodnocuje jejich přiměřenost. Cílem 

práce je kromě detailní právní analýzy institutu správního deliktu provozovatele vozidla 

také poukázání na jeho silná a slabá místa. Hlavním cílem práce je ale právní analýza 

z hlediska souladu dané právní úpravy s ústavním pořádkem České republiky. 

Po úvodu, ve kterém jsou nastíněny metody a cíle práce, následuje obecná část 

o správních deliktech. Jejím smyslem je uvedení do problematiky správního trestání 

a poukázání na značnou roztříštěnost a nevyváženost zejména procesních otázek. Jsou 

rozebrány jednotlivé druhy správních deliktů se zaměřením na přestupku a tzv. jiné správní 

delikty, dále jsou rozebrány znaky správních deliktů. 

Třetí část práce se nejprve zabývá vznikem institutu správního deliktu 

provozovatele vozidla a důvody proč byl vůbec do právního řádu zakotven. Tato část mimo 

jiné poukazuje na to, že tento institut byl výsledkem pozměňovacího návrhu a do právního 

řádu tak byl vtělen bez větší diskuze v rámci vlády, resp. jednotlivých ministerstev. Dále je 

provedena detailní analýza všech relevantních ustanovení týkajících se institutu a rovněž 

velmi detailně je popsán způsob jeho fungování. V této souvislosti je rozebrán rovněž 

přidružený institut, tedy výzva k uhrazení určené částky. Graficky je znázorněno jejich 

vzájemné fungování. Nakonec této části práce je rozebrán stav, který nastane v souvislosti 

účinností nového zákona o přestupcích. 

Čtvrtá část se zabývá problematickými otázkami institutu a jeho kritikou. 

Rozebrány jsou potenciální zásahy do ústavním pořádkem zaručených práv a svobod 
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a na konec této stěžejní části práce je proveden test přiměřenosti. V této části práce 

je obsažena odpověď na otázku, zda je institut v souladu s ústavním pořádkem a kde lze 

spatřovat jeho případné deficity. 

Předposlední část práce obsahuje autorovy úvahy nad platnou právní úpravou. 

Předmětem úvah jsou zejména okolnosti dopadu institutu na silniční dopravu nebo také 

na rozpočty obcí. Autor se zamýšlí také nad využitím institutu uhrazení určené částky a nad 

jeho smyslem. 

Poslední částí práce je její závěr, který shrnuje důležité poznatky a hodnotí, zda byly 

naplněny vytyčené cíle. 

Klíčová slova: správní delikt provozovatele vozidla, výzva k uhrazení určené částky, 

správní trestání v dopravě, ústavnost 
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Summary 

Title of the thesis: Administrative Offense of the Vehicle Operator  

The work deals with one of the specific institutes of administrative punishing 

in traffic which is the administrative offense of the vehicle operator. In addition to general 

questions of administrative punishing or to the concept of administrative offenses under the 

current valid and effective legislation the thesis also includes a description 

of the development of the institute, its characteristics, legal base and the way it works. The 

interdependence of the institute with the institute of the call to the payment 

of the determined amount is clearly shown and graphically indicated. The thesis deals with 

potential interventions to certain fundamental rights and freedoms and evaluates their 

adequacy. The aim of the work is a detailed legal analysis of the institute 

of the administrative offense of the vehicle operator and also pointing out its strengths 

and weaknesses. The main objective of the thesis is the legal analysis for compliance 

of the legislation with the constitutional order of the Czech Republic. 

After the introduction, in which the description of methods and objectives 

of the thesis are, follows a general section on administrative offenses. Its purpose 

is to introduce the topic of administrative punishing and pointing out its considerable 

fragmentation and imbalance mainly in procedural issues. Various types of administrative 

offenses are introduced with focus on the offense and the so called other administrative 

offenses, further signs of administrative offenses are distinguished. 

The third part of the thesis deals with the emergence of the institute 

of the administrative offense of the vehicle operator and with the reasons why it was 

anchored in the legal system. This section shows among other things that the institute was 

a result of an amendment and was embodied in the legal system without much discussion 

within the government, respectively individual ministries. Further a detailed analysis of all 

relevant provisions concerning the institute is carried out and it is also in detail described 

how it works. In this context, it is also described the associated institute of the payment 

of the determined amount. Their mutual functioning is graphically illustrated. Finally, 
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in this part it is described the state that will occur in the context of the new Act 

on Offenses. 

The fourth part deals with the problematic issues of the institute and its critics. 

It analyses potential interference with the constitutionally guaranteed rights and freedoms 

and at the end of this crucial part of the work the proportionality test is carried out. This 

part contains the answer to the question whether the institute is in accordance with 

the constitutional order and where its potential deficits lay. 

The penultimate part contains the author's considerations on the legislation in force. 

The point of the considerations is the impact of the institute on the road traffic 

or on municipal budgets. The author also considers the institute of the payment 

of the determined amount and its purpose. 

The last part is a conclusion that summarizes important findings and assess whether 

the specified targets were met. 

Key words: administrative offense of the vehicle operator, institute of the call to 

the payment of the determined amount, administrative punishing in road traffic, 

constitutionality 


