I.


Informace o postupu přípravy zavedení výkonového zpoplatnění vybrané dálniční a silniční sítě
Zavedením výkonového zpoplatnění se vláda zabývala poprvé dne 19. května 2004, kdy přijala usnesení č. 481 a znovu dne 12. ledna 2005, kdy přijala usnesení č. 42, k návrhu zavedení výkonového zpoplatnění na vybraných pozemních komunikacích v ČR. Primárními důvody pro zavedení výkonového zpoplatnění byla především:

· změna způsobu zpoplatnění vybrané silniční sítě, kdy uživatel bude platit za „výkon“, tj. platí za ujeté km, přičemž sazby mýta jsou počítány podle nákladů na výstavbu a údržbu silnic (což je v souladu se  směrnicemi EU)

· zvýšení objemu finančních prostředků směrovaných do silničního hospodářství. Pro srovnání lze uvést roční příjmy za dálniční známky za nákladní  automobily nad 12 t, který činí cca 900 mil Kč a příjem z výkonového zpoplatnění, který podle konzervativního odhadu na základě provedených měření intenzit dopravy pro dálnice a rychlostní komunikace bude cca 8 mld. Kč ročně, při rozšíření systému i na silnice I. třídy  pak až      12 mld. Kč. (Pozn.: rakouský mýtný systém přinesl státu za rok 2004  cca 760 mil. Euro což je cca 23 mld. Kč a zaplatil se za necelých 8 měsíců, z německého systému nejsou zatím ověřená data k  dispozici, nicméně podle dostupných informací odpovídají příjmy rámcovým předpokladům)  
· snaha o vyrovnání podmínek silniční a železniční dopravy, s tím spojené možné omezení  nárůstu kamionové dopravy a souvisejících negativních vlivů a snaha o možnou  regulace dopravy v závislosti na použitých rozdílných sazbách včetně zvýšení bezpečnosti silničního provozu a rozložení zatížení dálnic v ČR 

· možnost zavedení telematických služeb, poskytování aktuálních dopravních informací, sledování nadměrných nebo nebezpečných nákladů, sledování rychlosti apod. 
V návaznosti na úkoly uložené ministru dopravy usnesením vlády č. 42 ze dne         12. ledna 2005 (dále jen „usnesení 42“) č. III.1.d) je předkládána tato informace o postupu přípravy zavedení výkonového zpoplatnění k 30. září 2005. V rámci plnění úkolů vyplývajících z výše uvedeného usnesení ministerstvo dopravy připravilo návrh novel zákonů umožňujících zavedení výkonového zpoplatnění. Tento návrh byl vládou schválen usnesením č. 913 ze dne 13. července 2005 a dále byl předložen předsedovi Poslanecké sněmovny Parlamentu ČR k dalšímu projednávání. Vládní návrh zákona prošel prvním čtením v srpnu 2005, druhé čtení by, po projednání návrhu novely v příslušných výborech poslanecké sněmovny, mělo pokračovat v listopadu letošního roku.
Na základě odsouhlaseného znění základních parametrů zadávací dokumentace pro zadávací řízení na generálního dodavatele systému výkonového zpoplatnění usnesením vlády č. 736 ze dne 15. června 2005, bylo dne 11. července 2005 zveřejněno oznámení zadávacího řízení veřejné zakázky „Poskytování služeb a dodávek vybrané infrastruktury k realizaci projektu výkonového zpoplatnění vybraných komunikací v ČR“. Ministerstvo dopravy pověřilo činností spojenou s vypsáním této veřejné zakázky externího poradce a současně již využilo služeb Projektového manažera, který rovněž stojí na straně státu při přípravě a implementaci systému. Poradci spolupracovali s ministerstvem na veškerých úkonech souvisejících se zajištěním zdárného průběhu zadávacího řízení, s výjimkou rozhodování. Ministerstvo dopravy tak vynaložilo maximální úsilí na minimalizaci možnosti vzniku procesních a formálních pochybení, která by mohla vést k napadení výběrového řízení ze strany potenciálních uchazečů a v konečném důsledku ke zrušení výběrového řízení. 

Oznámení bylo kromě centrální adresy zveřejněno i v Úředním věstníku EU. Zadávací dokumentaci bylo možno vyzvednout od 15. července 2005 10:00 hodin do 16. září 2005 12:00 hodin, což byla současně lhůta pro podání nabídek. Zadávací dokumentaci si vyzvedlo celkem 117 subjektů, z nichž většina zcela jednoznačně nereprezentovala potencionální generální dodavatele systému, ale především subjekty, které se chtěly detailně seznámit se zadávací dokumentací (včetně tiskových médií). Lze předpokládat, že následně pak tyto subjekty budou chtít, se znalostí věci, nabídnout své služby jednotlivým konsorciím formou subdodavatelských služeb a dodávek.

V průběhu zadávacího řízení bylo zadavateli doručeno 373 dotazů, které byly odpovězeny ve třech kolech. První dvě série odpovědí byly nad rámec požadavku zákona       č. 40/2004 Sb., o veřejných zakázkách (dále jen zákon) odeslány všem, kdo si vyzvedli zadávací dokumentaci, poštou. Třetí, poslední, série pak byla v souladu se zákonem volně k vyzvednutí k 7. dni před skončením lhůty pro podání nabídek. 

Ve stanoveném termínu byly podány  nabídky 4 konsorcií. Otevírání obálek proběhlo za přítomnosti notářky a zástupci uchazečů o veřejnou zakázku dne 19. září 2005 od 10:00 hodin v rámci prvního jednání hodnotící komise, která byla jmenována vládou ČR usnesením č. 571 ze dne 11. května 2005. Hodnotící komise opět v souladu se zákonem otevírala jednotlivé obálky podle jejich pořadového čísla a kontrolovala, zda nabídka je zpracována v požadovaném jazyku, podepsaná oprávněnou osobou a z hlediska požadovaného obsahu úplná. Členové hodnotící komise sdělili přítomným uchazečům po provedení shora uvedené kontroly identifikační údaje uchazeče, a to obchodní firmu a sídlo, nabídkovou cenu a dále informaci, zda nabídka splňuje výše uvedené požadavky. Všechny nabídky vyhověly kontrole a žádná z nich nebyla vyřazena. 

V následující tabulce jsou uvedena konsorcia - obchodní firmy, které podaly svou nabídku a celková cena nabídky.

	Č.
	Obchodní firma nebo název
	Nabídková cena v Kč

	
	
	bez DPH
	včetně DPH

	1.
	A-Way LKW-Maut Betriebsgesellschaft m.b.H.
AŽD Praha, s.r.o.

EFKON AG

EGIS Projects SA

Raiffeisen Informatik Consulting GmbH
	28.323.120.705,-
	33.704.513.639,-

	2.
	Fela Management AG

Ascom (CZ) s.r.o.

DAMOVO Česká republika s.r.o.

ABD Group a.s.
	12.675.771.447,-
	15.084.168.022,-

	3.
	Kapsch TrafficCom AG

KAPSCH TELECOM spol. s r.o.

Kapsch BussinessCom AG

Kapsch CarrierCom AG

Kapsch TrafficCom Construction a Realization

Kapsch Telematic Services spol. s r.o.

PVT, a.s.
	18.566.406.375,67
	22.094.023.587,04

	4.
	Autostrade S.p.A.

Autostrade per I’Italia S.p.A.
	14.729.353.678,-
	17.527.930.877,-


Zadavatel resp. Ministerstvo dopravy předpokládá v optimistické variantě vyhlášení vítěze veřejné soutěže v horizontu 6 - 8 týdnů. Avšak vzhledem k rozsahu a velikosti zakázky a vzhledem k rozsahu posuzovaných nabídek nelze vyloučit časový posun pro předložení návrhu rozhodnutí o vyhlášení vítěze o cca dalších 6 týdnů tak, aby členové komise a Projektový manažer měli dostatek času na prozkoumání a řádné vyhodnocení všech aspektů předložených nabídek. 

V průběhu září pak rovněž probíhala jednání v rámci řídícího výboru pro přípravu zadávací dokumentace výběrového řízení na generálního dodavatele systému výkonového zpoplatnění na vybraných pozemních komunikacích rozšířeného o zástupce autodopravců. Na těchto jednáních byla v souladu s úkolem vyplývajícím z usnesení vlády č. 42, bod III.2. projednána problematika stanovení metodiky výpočtu sazeb mýtného. V jejich průběhu byly rovněž diskutovány i dílčí požadavky  autodopravců – např. požadavek na oddělenou fakturaci položky „mýtné“ na daňových dokladech, změna návrhu sazeb pro některé emisní třídy vozidel, otázky nákladů, které lze zahrnout do výše pro výpočet mýtného s ohledem na EU směrnice, byly rovněž diskutovány požadované množstevní slevy pro uživatele  atd. V současné době probíhá k tomuto materiálu mezirezortní připomínkové řízení a následně bude s tímto návrhem metodiky výpočtu mýtného seznámena vláda ČR.
Celkově lze konstatovat, že v přípravné fázi dosud nevznikla žádná zpoždění, která by měla za následek ohrožení termínu zahájení rutinního provozu systému od 1. ledna 2007. Nadále však přetrvávají rizika, která mohou realizaci projektu prodloužit. Mezi tato rizika patří:

· nedokončení legislativních prací včas - toto riziko je však ošetřeno v zadávací dokumentaci tak, že nebude mít pro zadavatele ani pro dodavatele fatální následky a dojde pouze k odsunutí zahájení implementace systému;

· zdržení v důsledku prodloužení zadávacího řízení (námitky uchazečů, návrhy k orgánu dohledu apod.) - zde však ministerstvo věnovalo mimořádnou pozornost souladu zadávací dokumentace se zákonem 40/2004 Sb., o veřejných zakázkách i souladu zadávací dokumentace s evropským právem tak, aby v zárodku minimalizovalo toto riziko;
Pro úplnost je třeba uvést, že v den kdy mělo ministerstvo uzavírat příjem  nabídek   ze strany uchazečů, tedy 16. září 2005, byly na úřad doručeny písemné materiály ze strany potenciálních uchazečů, kteří se rozhodli nabídku nepodat. Obsahem těchto dokumentů bylo vysvětlení proč se uvedené subjekty rozhodli nabídku nepodat. Důvody proč se společnosti a konsorcia, mezi která patří T-Systems, Q-Free, IBM, Siemens, Appian, sdružení Logica –Sanef, rozhodla nabídku nepodat lze shrnout do těchto bodů:
· časový rámec je nerealizovatelný (T-Systems tvrdí, že podle zkušeností  s německým řešením je 10 měsíců nepostačující pro získání uživatelské                        akceptace)
· neexistující legislativa, chybějící zákony (T-Systems, Logica – Sanef) 
· vysoké obchodní riziko, obchodní podmínky, dodavatel nese všechna rizika,                        stát žádná (IBM, Siemens, Appian, Logica-Sanef, Q-Free)
· jednostranně podepsaný návrh smlouvy, riziko zpoždění stavebních povolení,                         platební podmínky, kdy  stát zaplatí později (Q-Free)


K uvedeným důvodům lze pouze konstatovat, že pokud se jedná o akceptaci ze strany provozovatelů vozidel a uživatelů systému - řidičů, nemůže být akceptace problémem pokud bude zajištěna dostatečná informovanost,  systém bude jednoduchý (jednoduchá povinná OBU, intuitivní ovládání), budou přístupná distribuční a kontaktní místa – toto vše bylo v zadávací dokumentaci požadováno.  Akceptace by neměla být problémem i proto, že Česká republika leží mezi dvěma státy, které mýtný systém používají a uživatelé jsou již v systémech orientovaní a to jak domácí tak tranzitující. K tomu je rovněž nutné poznamenat, že již 19. května 2004 rozhodla vláda ČR o zavedené systému výkonového zpoplatnění a 12. ledna 2005 pak vláda přijala časový harmonogram zavedení výkonového zpoplatnění. Tedy od doby rozhodnutí do doby požadovaného spuštění systému je to celkem 31 měsíců resp. 2,5 roku. S ohledem na tuto skutečnost a vzhledem k tomu, že ve světě i v EU již jsou v provozu funkční jak dílčí mikrovlnné (Francie, Itálie, Španělsko, Austrálie, Chile a další) tak národní systémy – satelitní i mikrovlnné (Německo, Rakousko, Švýcarsko) nelze tuto výhradu akceptovat.

Pokud se jedná o neexistující a chybějící legislativu – tato problematika je řešena v obchodních podmínkách a ve smlouvě o dodávce. Je zde zaveden pojem odložené účinnosti, tj. smlouva je platná dnem podpisu,  účinná však není dříve než nabytím účinnosti právních předpisů, přičemž účinností právních předpisů se rozumí uveřejnění ve sbírce zákonů. S ohledem na požadavek rychlé realizace systému elektronického mýta (viz. vládní prohlášení z 19. srpna 2004, Usnesení vlády ČR ze dne 12.ledna 2005 a vládní prohlášení z dubna letošního roku cit.: „Vláda připraví zavedení výkonového zpoplatnění silniční sítě pro vozidla nákladní dopravy v roce 2006 s cílem zajistit příjem pro Státní fond dopravní infrastruktury a zrovnoprávnit tak cenově dopravní cestu pro automobilovou a železniční dopravu“), musí příprava legislativy probíhat paralelně s výběrovým řízením na dodavatele – jinak by se vládou stanovený termín zahájení zkušebního provozu systému elektronického mýta již v průběhu roku 2006 a rutinního provozu od 1. ledna 2007 nedal stihnout.

Podmínky nastavené v zadávací dokumentaci jsou  plně opodstatněné, vyvážené, objektivní, ale i tvrdé a přísné. Stát se v uvedené zadávací dokumentaci snažil pokrýt maximálně rizika spojená s projektem a učinil spoluodpovědným, a to pod finančními sankcemi, za zavedení systému jak Projektového manažera tak Generálního dodavatele. Pokud by si stát potenciální rizika neošetřil, pak zcela reálně mohlo dojít k tomu, že systém se mohl rozestavět – stát má náklady, ale nebyl by zprovozněn v požadovaných termínech (viz. Německo – posun zprovoznění systému o 15 měsíců z technických důvodů) a stát by neměl žádné příjmy, tj. prostředky ani pro zaplacení systému a ani do Státního fondu dopravní infrastruktury. S ohledem na to, že se do soutěže přihlásila 4 konsorcia, která rizika vyhodnotila jako přípustná, a to včetně bankovních domů, které poskytují bankovní záruky, nelze ani tuto výhradu akceptovat.

K poslednímu bodu lze uvést pouze následující – po celou dobu přípravy postupovalo Ministerstvo dopravy striktně podle zákona č. 40/2004 Sb., o veřejných zakázkách a celý proces výběrového řízení bude dokončen naprosto v souladu s tímto zákonem. A v souladu s výkladem zákona je smlouva nabídkou a obráceně. Tedy je nutný podpis smlouvy resp. nabídky a v tomto případě se jedná o neznalost zákona. Problematika financování byla řešena usnesením vlády ze dne 12. ledna 2005 a zcela v souladu s tím byly v zadávací dokumentaci nastaveny platební podmínky – v tomto případě se jedná o princip odloženého placení. Mechanismus převzetí je přesně popsán a specifikován v zadávací dokumentaci. Jinými slovy stát převezme systém až po podepsání protokolu o převzetí, který bude vypracován a potvrzen až po splnění předem stanovených podmínek.  Celý proces přípravy zadávací dokumentace byl rovněž velmi bedlivě sledován i s ohledem na právo EU a právní zvyklosti, které jsou při takových projektech přijatelné jak pro soukromý tak pro státní resp. veřejný sektor.
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