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Srovnání cen 

Na předražování českých infrastrukturních zakázek poukázal NERV už v minulosti a to pomocí poměrových ukazatelů indexů cenových úrovní (price level indices) v stavebnictví v EU. Z předešlé analýzy například vyplývalo, že české infrastrukturní zakázky jsou o 62% dražší oproti cenám bytové výstavby a o 38% oproti cenám výstavby celkově, zatímco v porovnatelných okolních státech tomu tak není. Proti výpočtům NERV-u se zvedla vlna kritiky, stojící převážně na argumentech, že rozdíly v cenových hladinách mezi státy a sektory nelze srovnávat, protože jednotlivé státy se liší jak v úrovni vyplácených mezd, tak v podílu pracovních nákladů na celkových stavebních nákladech. Údajně by po započtení těchto odlišností rozdíl v cenových hladinách zmizel. Něco jiného je možné číst z nově přepočtené tabulky poměrových ukazatelů stavebnictví. 

Tab.1: Poměrové ukazatele indexů cenových úrovní (PLI) ve stavebnictví upravené o rozdílnou skladbu nákladů mezi státy a sektory stavebnictví, EU27=100 

	  
	PLI stavebnictví celkově 
	PLI

 residenční výstavba
	PLI 

inženýrské stavebnictví 
	Inžen. PLI/ Resid. PLI 
	Inžen. PLI/ Celkově PLI 

	Austria 
	110,8
	117,6
	109,5
	0,93
	0,99

	Belgium 
	95,8
	97,2
	108,7
	1,12
	1,13

	Bulgaria 
	76,8
	77,5
	82,8
	1,07
	1,08

	Cyprus 
	81,3
	75,5
	94,2
	1,25
	1,16

	Czech Republic 
	72,8
	63,1
	91,3
	1,45
	1,25

	Denmark**** 
	144,0
	155,2
	151,5
	0,98
	1,05

	Estonia 
	101,3
	106,0
	117,5
	1,11
	1,16

	Finland 
	108,2
	104,8
	135,2
	1,29
	1,25

	France 
	100,6
	102,8
	107,1
	1,04
	1,07

	Germany*** 
	110,3
	121,0
	96,7
	0,8
	0,88

	Greece 
	85,9
	81,0
	95,0
	1,17
	1,11

	Hungary 
	92,9
	95,0
	132,9
	1,4
	1,43

	Ireland**** 
	96,5
	90,7
	114,9
	1,27
	1,19

	Italy 
	82,7
	93,7
	76,3
	0,81
	0,92

	Latvia 
	139,5
	129,3
	163,5
	1,26
	1,17

	Lithuania 
	122,6
	119,9
	125,1
	1,04
	1,02

	Luxemburg 
	96,2
	99,6
	136,0
	1,37
	1,41

	Netherlands 
	109,6
	117,5
	118,9
	1,01
	1,08

	Norway 
	127,3
	137,9
	145,5
	1,05
	1,14

	Poland 
	100,1
	84,0
	158,4
	1,88
	1,58

	Portugal 
	82,8
	73,4
	91,4
	1,24
	1,1

	Romania 
	96,0
	76,4
	121,3
	1,59
	1,26

	Slovakia 
	87,7
	85,0
	106,5
	1,25
	1,21

	Slovenia 
	86,3
	66,9
	115,8
	1,73
	1,34

	Spain 
	79,9
	76,0
	88,2
	1,16
	1,1

	Sweden 
	131,7
	135,4
	171,3
	1,27
	1,3

	United Kingdom 
	129,2
	112,5
	150,9
	1,34
	1,17

	 EU27 
	100
	100
	100
	1
	1


Zdroj: Eurostat (2007), vlastní přepočty

Ani po úpravě o různou skladbu nákladů a rozdílné platové podmínky v jiných státech nemizí v Česku vyšší nákladovost v inženýrském stavitelství oproti residenčnímu stavitelství. Inženýrské stavby jsou o 45% dražší oproti bytové výstavbě a o 25% oproti cenám výstavby celkem. O sousedním Německu nebo Rakousku není možné něco takového tvrdit. Jen pro ilustraci, v ČR je oproti Německu poměr cen inženýrského vůči bytovému stavitelství o 81,25% vyšší, což nastoluje mnohé otázky.

Příčiny problémů české infrastrukturní výstavby 

· V ČR chybí politicky závazné dlouhodobé cíle rozvoje dopravní infrastruktury, jejichž proveditelnost by byla ověřena socio-ekonomickým posouzením včetně posouzení dopadu na životní prostředí (NKÚ, 2006,2007)

· Investice se nedaří alokovat do staveb, které jsou z hlediska  hlediska své ekonomické návratnosti pro společnost skutečně nejpotřebnější a nejvýnosnější (Závěrečná zpráva NERV)

· České infrastrukturní zakázky jsou předražené oproti cenové hladině v oblasti bytové výstavby i oproti cenám výstavby celkově, zatímco ve srovnatelném zahraničí tomu tak není (výše uvedená analýza)

· Absence jednotné metodiky pro stanovování investičních nákladů na infrastrukturní stavby (např. konzistentně a jednotně počítaný diskontní koeficient.)

· Nestanovování orientačních nákladů navrhovaných dopravních staveb na základě jednotkových cen (dle NKÚ z 2007 pouze 7 z 318 zpracovaných investičních záměrů obsahují objektivnější stanovení nákladů akcí na zakladě jednotkových cen) 

· Schvalovací proces, kterým si navržený projekt dopravní stavby musí v ČR projít, obsahuje mnoho slabých míst, včetně problematického sestavování rozpočtů SFDI a selhávání kontrolných mechanizmů

Cíle

· Určení dlouhodobě závazných priorit rozvoje dopravní infrastruktury na základě

· multikriteriální cost-benefit analýzy s jasnými a transparentní kritérii včetně posouzení dopadu na životní prostředí

· Ekonomické hodnocení staveb v investičných záměrech na základě jednotné metodiky, vycházející z benchmarkovaných jednotkových cen položek

· Zastavení prodražování staveb a eliminování prostoru pro korupci

Závěry a doporučení

(1) 
Dokončení strategického dokumentu, definujícího dopravní potřeby a dopravní priority včetně vynucení jeho střednědobé závaznosti

(2) 
Stanovování nákladů projektů na základě jednotkových cen 

(3)
Externí expertní analýzy projektových řešení, čili externí audit a oponentura nutnosti jednotlivých položek stavby a výšky položkových nákladů (předvýběrové řízení)

Pokud tato doporučení rozepíšeme do větších detailů, můžeme pokračovat:

Ad (1)

1.     Doporučujeme vládě přijmout „Sektorové strategie dopravy“ za oficiální strategický dokument pro plánování rozvoje dopravní infrastruktury a zabezpečit jeho dokončení do verze „SeStra II“.

2. 
K plnému dokončení dokumentu SeStra je zapotřebí zapracovat či zajistit následující časově náročné body:

· Zpracování hodnocení SEA (Strategic Environmental Asessment)

· Aktualizace prognostických modelů přepravních a dopravních proudů pro všechny druhy dopravy,

· Zapracování výstupů evropské dopravní politiky a politiky TEN-T (Trans-European Transport Network), které jsou zatím ve stádiu projednávání.

3.     Přijatá koncepce musí být závazným vodítkem pro činnost ŘSD, SŽDC, ŘVC. 

· Příprava a financování jednotlivých projektů by nadále měla probíhat jenom tam, kde je v souladu s koncepcí. 

· Výsledek multikriteriální analýzy a socioekonomického posouzení by měl být provázán s dalšími povolovacími procesy. Např. pro stavby, které nejsou prioritou pro svůj nízký společenský přínos, nebude možné vydávat povolení o výjimkách z ochrany přírody a krajiny. 

4.      Promítnout koncepci závazným způsobem do právního řádu:

· Integrovat výslednou strategii a prioritizaci záměrů do Politiky územního rozvoje.

Ad (2)

1.
Doporučujeme oficiální zavedení povinnosti používaní Cenových normativů typizovaných úseků staveb do procesu stanovování investičních nákladů projektů. Implementace cenových normativů by měla být ze strany Ministerstva dopravy dokladována a vyhodnocována.

2.
Jako druhý krok doporučujeme přepracování cenových normativů, stanovujících nové normativy na 20. percentilu cen řazených podle nejlepší praxe. V současné době jsou totiž normativy jsou sestaveny jako průměrné ceny minulých obdobných staveb, čili se sestavují i z cen předražených a ne jenom z cen, které by mohly sloužit jako „best practice“. V cenách srovnatelných staveb je běžně pozorovatelná vysoká variabilita jednotkových cen (Viz Tab. 2). Pro takovéto rozpětí jednotkových cen těžko nacházíme odůvodnění. 

3. 
V současné době neexistuje konzistentní a závazná metodika hodnocení ekonomické návratnosti infrastrukturních projektů. Tato metodika zahrnuje odhad nákladů, výnosů a diskontního koeficientu.

Ad (3)

1.
Doporučujeme zařazení expertíz technických řešení do standardního procesu přípravy projektových prací jako jeho obligatorní fázi. Expertízy by byly prováděny už v přípravě během projektových prací společností vybranou ministerstvem dopravy.

2.
Povinnou součástí expertízy by byl audit cenotvorby návrhu technického řešení zaměřený na jednotlivé položky stavby.

3.
Dále doporučujeme legislativní odloučení vedlejších objektů stavby (nájezdů a výjezdů dálnic) od primární stavby a přenesení odpovědnosti financování těchto objektů na kraje, obce, potažmo soukromé investory.

Přílohy

1. Dokončení druhé fáze strategického dokumentu „Sektorové strategie dopravy“ (SeStra I)

1. ŘSD připravuje stavby podle Harmonogramu výstavby dopravní infrastruktury (HVDI). HVDI  je ve skutečnosti pouhou tabulkou, obsahující všechny plánované stavby a opravy dálnic, silnic, železnic a dalších dopravních staveb. Bez zdůvodnění jejich dopravní a společenskou potřebu, HVDI počítá s realizací všech staveb s tím, že docela nerealisticky předpokládá, že státní rozpočet za pomoci půjček (EIB, dluhopisy, projekty PPP) spolu s příspěvky Evropských fondů zvládne všechny ufinancovat. Aby bylo možné dojít k takovému závěru, HVDI výrazně podceňuje skutečné náklady staveb a nadhodnocuje plánované příjmy státního rozpočtu.

2.  Dokument SeStra I. primárně vychází z původního dokumentu „Podpůrné sektorové strategie pro Operační program doprava“ a z připomínek členů Společného řídícího výboru k tomuto dokumentu. V dokumentu je zajištěna návaznost na aktuální dokumenty jak národní, tak evropské úrovně.

Dokument definuje základní služby, které by měly být pro jednotlivé uživatele poskytovány, a specifikuje konkrétní projekty dopravní infrastruktury, které je třeba realizovat za účelem naplnění základních služeb. Na základě multikriteriální analýzy (MKA) dokument vytváří pořadí projektů dle významnosti, a to za současného zohlednění kritérií atraktivity a proveditelnosti. Dokument rovněž analyzuje finanční situace a predikce dostupných zdrojů pro financování konkrétních projektů dopravní infrastruktury. Dostupné zdroje byly predikovány ve třech variantách – restriktivní, minimalistické a rozvojové. Konečně investiční plán ve variantních řešeních představuje možnosti využití předpokládaných disponibilních prostředků na projekty řazené dle významnosti, kterou jim přiřadila MK analýza. Jako takový má tento plán za cíl spíše než přesně plánovat zahájení a dokončení jednotlivých staveb, demonstrovat celkový dopad disponibilních prostředků na klíčová odvětví. 

2. Ekonomické hodnocení projektů podle normativů cen 

K tomu, aby investor (ŘSD, SŽDC) získal prostředky k realizaci dopravního projektu, musí předložit SFDI žádost o poskytnutí finančních prostředků pro svou akci, jejíž hlavní posuzovanou součástí je investiční záměr. Ekonomické hodnocení projektu je shrnuto v předinvestiční studii, která je nedílnou přílohou investičního záměru. Zpracování ekonomického hodnocení se v současné době řídí „Prováděcími pokyny pro hodnocení efektivnosti silničních a dálničních staveb v investičních záměrech MD ČR” platnými od roku 2004. Tyto pokyny však dosud neobsahují oficiální jednotnou metodiku pro stanovení samotných investičních nákladů na stavbu. Absenci jednotné metodiky nahrazuje ŘSD od ledna 2008 používáním „Cenových normativů pro ocenění staveb pozemních komunikací“. 

Tab.2: Přehled jednotkových cen „krytu z kameniva obalovaného živicí“ u novostaveb dálnic vstupujících do tvorby cenových normativů 

	Stavba
	Objekt
	Mj
	Množství MJ objektu
	Cena v objektu
	Jednotková cena objektu 

	327 225 1018 - DÁLNICE D8 - STAVBA 0807/II - ČÁST G
	G101 - DÁLNICE D8 - HLAVNÍ TRASA, KM 91,980-94,950
	M2
	17666
	501 844 559 Kč
	28 407 Kč

	47091/1 - Dálnice D47, stavba 47091/1 Hrušov - Bohumín, 1.st
	102 - MÚK Vrbice
	M2
	12320
	211 840 798 Kč
	17 195 Kč

	0807/I-A - D8-0807/I-A-HLAVNÍ TRASA km 76,556-88,800
	105 - MÚK Knínice
	M2
	9460
	135 758 807 Kč
	14 351 Kč

	47091/1 - Dálnice D47, stavba 47091/1 Hrušov - Bohumín, 1.st
	101 - Dálnice D47 km 157,500 - 158,900
	M2
	30150
	385 526 181 Kč
	12 787 Kč

	…
	…
	…
	…
	…
	…

	03-321-2-000 - Dálnice D47,stavba 4707 Bílovec-Ostrava,Rudná
	104 - MÚK Klimkovice
	M2
	11139
	73 944 769 Kč
	6 638 Kč

	327 225 1019 - DÁLNICE D8 - STAVBA 0807/II - ČÁST H
	H101 - DÁLNICE D8-HLAVNÍ TRASA, KM 94,950-99,600
	M2
	82590
	543 857 338 Kč
	6 585 Kč

	04-203-2-000 - D8 stavba 0805 část A
	A 101 - Hlavní trasa
	M2
	348701
	2 292 454 071 Kč
	6 574 Kč

	307A - TÁBOR - SOBĚSLAV
	7-102 - Dálnice km 84,100 – km 95,420
	M2
	239573
	1 533 813 490 Kč
	6 402 Kč

	…
	…
	…
	…
	…
	…

	07-389-1-000 - SOKP stavba 512  D1 Jesenice - Vestec
	113 - Úprava MÚK D1 s II/101 v km 11,400(D1)
	M2
	7935
	17 447 287 Kč
	2 199 Kč

	0306-IIčástD - Úsek od m.Čekanice po hot.obchv.Tábora 75,57-76,10
	102 - 102-IID Hlavní trasa km 75,570945-76,107191
	M2
	7574
	14 555 525 Kč
	1 922 Kč

	307A - TÁBOR - SOBĚSLAV
	7-111 - MÚK Měšice
	M2
	3808
	6 690 856 Kč
	1 757 Kč

	07-389-1-000 - SOKP stavba 512  D1 Jesenice - Vestec
	110.2 - Modletice + služební sjezdy
	M2
	1830
	2 865 598 Kč
	1 566 Kč


Zdroj: Měrné ceny 2009  

Příklad: Cenový normativ „krytu z kameniva obalovaného živicí“ je stanovený na 6442Kč, přičemž 20% jednotek této položky bylo možné zaopatřit za cenu nižší než 3576Kč. Nevidíme důvod na normování ceny podle průměru

3. Externí expertní analýzy, oponentura a audity projektového řešení

1. Nájezdy a výjezdy z dálnic zhodnocují investice určitých investorů, neboli právě tímto způsobem se pod hlavičkou veřejného zájmu ŘSD i vláda podílí na krajinotvorbě ve prospěch soukromých investorů.  V tom vidíme velmi vážný potenciální zdroj korupce. V té věci by měla legislativa být daleko přísnější, tak aby uměla separovat tyto stavby od veřejného zájmu. Pokud zde někdo má určitý pozemek a má zájem zde vybudovat sjezd, ať už je to obec, kraj nebo soukromý investor, stavba by se sice měla naprojektovat, možná se může sjezd i vytyčit, ale vlastní realizace by zcela jednoznačně neměla spadat do samotné stavby.

2. Jednotlivé projekty a jejich technická řešení neprocházely soustavnou oponenturou z pohledu efektivity (poměru cena/přínos). V současnosti se ministerstvo dopravy snaží analyzovat běžící projekty z hlediska technického řešení (tzv. audit projektů). Expertíza stavebních nákladů ukázala, že lepšími řešeními je možné u těchto projektů dosáhnout úspor řádově stovek miliónů korun a to bez „škrtání“ opatření k ochraně zdraví a životního prostředí. 

3. Cenové normativy vyjadřují pouze základní položky nákladů na dopravní investice, finální náklady staveb obsahují mnohem více položek i druhů nákladů, než s kolika počítají cenové normativy (např. náklady spojené s terénními úpravami okolí stavby, stavbou provizorních komunikací, rekonstrukci stávajících vozovek, výkupem pozemků atp.) I tyto položky potřebují kontrolu, která by byla součástí externí oponentury.
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