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Uvodni slovo

Bez existence transevropskych dopravnich siti
by byla jen tézko predstavitelna moderni,
dynamicka a predevSim sjednocena Evropa.
Kvalitni dopravni sité jsou nezbytnou
podminkou pro udrzeni a zvySeni zivotni
urovné Evropanl. Vytvafeni podminek pro
rychlou, bezpecnou, spolehlivou a levnou
dopravu osob i nakladd je vyznamnym tkolem
pro statni spravu. Jde o ukol velmi narocny jak
po organizacni a technické, tak i po finan¢ni
strance.

Evropské snahy o udrzitelnou mobilitu ¢asto a
téZko hledaji kompromisy se zajmem Evropy
na udrzeni zdravého a pro ¢lovéka vhodného
zivotniho prostiedi. Stavby dopravni
infrastruktury, i diky nezbytnym opatfenim ve
prospéch Zivotniho prostfedi, jsou stavby
finanéné narocné. Uvazené postupy a
rozhodovani statni spravy pfi pfipravé a
pofizeni dopravnich staveb mohou pfinést
vyznamné uspory verejnych finanénich zdroju,
které Ize ve prospéch ob&anu vyuzit jinak.

Jednou z uloh kontrolnich instituci je aktivné
vyhledavat nedostatky, které vedly k niz$i nez
dosazitelné hospodarnosti, efektivnosti a
UCelnosti  vydajit na stavby dopravni
infrastruktury. Kontrolni instituce by mély statni
spravu na zjisténé nedostatky nejen upozornit,
ale doporucit opatfeni, ktera povedou ke
ZlepSeni stavu, ve prospéch obc¢anu, ve
prospéch Evropy.

Background

Without the trans-European motorway net-
works the high traffic volumes between the
member states in modern, united Europe
would be subject to considerable constraints
and losses in quality. High-quality transport
networks are essential for maintaining and
raising Europeans’ standard of living. Putting in
place the right conditions for fast, safe, reliable
and efficient passenger and freight transport is
an important government task. Performing this
task is a highly demanding exercise in
organisational, technical and financial terms.

When putting into place and extending a sus-
tainable European transport infrastructure
system, decision-makers often have to reach
difficult compromises with European and na-
tional policy interests, for example, in preserv-
ing the environment. Building transport infra-
structure is expensive, especially owing to the
environmental protection measures that are
required. Carefully considered action and deci-
sion-making by government departments when
preparing and procuring transport construction
may bring significant savings of public funds
that can be channelled into other beneficial
uses.

One of the tasks of audit institutions is to iden-
tify shortcomings that prevent ensuring the
economy, efficiency and effectiveness of ex-
penditure on the construction of transport
infrastructure. Audit institutions should not
merely draw government departments’ atten-
tion to the shortcomings identified; they should
also recommend measures designed to im-
prove the state of affairs, to the benefit of
citizens and to the benefit of Europe.

Vorbemerkung

Das moderne, geeinte Europa konnte ohne
transeuropaische Autobahnen nur mit erhebli-
chen Einschrankungen und Qualitatsverlusten
das hohe Verkehrsaufkommen zwischen den
Partnerstaaten bewaltigen. Qualitativ hochwer-
tige Verkehrsnetze sind unentbehrlich fir die
Erhaltung und Steigerung des Lebens-
standards in Europa. Einen schnellen,
sicheren, zuverlassigen und wirtschaftlichen
Personen- und Giterverkehr sicherzustellen,
ist eine wichtige Aufgabe des Staates. Sie
erfordert ein hohes Mal an organisatorischen,
technischen und finanziellen Anstrengungen.

Beim Auf- und Ausbau einer nachhaltigen eu-
ropaischen Verkehrsinfrastruktur missen oft
schwierige Kompromisse mit europaischen
und nationalen politischen Zielen eingegangen
werden, wie beispielsweise bei der Bewahrung
der Umwelt. Gerade wegen der erforderlichen
UmweltschutzmalRnahmen ist der Bau der Ver-
kehrsinfrastruktur aufwendig. Bei der Planung
und Vergabe des Baus von Verkehrswegen
kénnen Verwaltungen durch sorgfaltiges Han-
deln und Entscheiden erhebliche finanzielle
Mittel einsparen und fir andere nitzliche
Zwecke einsetzen.

Eine der Aufgaben staatlicher Rechnungspri-
fungsbehodrden ist das Erkennen von Mangeln,
die einem Optimum an Sparsamkeit, Wirt-
schaftlichkeit und Wirksamkeit bei Ausgaben
fur den Bau von Verkehrsanlagen entgegen-
stehen. Die Rechnungsprifungsbehdrden sol-
len die Verwaltungen nicht nur auf die festge-
stellten Mangel hinweisen, sondern ihnen auch
Verbesserungsvorschlage zum Nutzen der
Birger und zum Nutzen Europas unterbreiten.
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Kratky souhrn Summary Zusammenfassung

Dvé nejvyssi kontrolni instituce Spolkové
republiky Némecko a Ceské republiky (dale jen
SRN a CR) Bundesrechnungshof (dale jen
,BRH*) a Nejvyssi kontrolni ufad (dale jen
,,NKU“) provadély v roce 2005 a 2006 paralelni
kontroly vydaji na stavbu dalnice Praha —
Drazdany (dalnice D8 v CR a délnice A 17
v SRN). Dalnice jsou propojeny hrani¢nim
mostem, ktery spolufinancuji obé zemé. Diky
spolupraci s NKU mohl BRH provést
dikladnou kontrolu efektivnosti prostredki
vynalozenych na vystavbu hrani¢niho mostu.
Na zakladé uzké spoluprace s BRH ziskal
NKU pro srovnavaci Géely nezbytné udaje
o vysi némeckych naklad na mosty a tunely.

Ceska republika a Spolkova republika
Némecko uzavrely v r. 2000 smlouvu o stavbé
hraniéniho mostu. Podle postupu stavby byl
nakonec termin dokonéeni naplanovan na
konec roku 2006. V prubéhu zadavani zakazky
se ale Reditelstvi silnic a dalnic CR (dale jen
,RSD*)  dopustio chyb, které vedly
k prodlouzeni doby soutéze a zkraceni doby
na vystavbu. Smlouva se zhotovitelem tak byla
podepsana pozdé&ji, nez se predpokladalo.
Zhotovitel souhlasil s tim, Ze most postavi
v krat$i dobé a zaijisti jeho dokonceni v roce
2006. V dusledku toho v8ak RSD muselo
akceptovat vyrazné zvyseni ceny mostu.

In 2005 and 2006, the two supreme audit
institutions of the Federal Republic of Germany
and the Czech Republic, the Bundes-
rechnungshof (BRH) and the Nejvyssi
kontrolni tfad (NKU) conducted parallel audits
of expenditure on the construction of the
motorway Prague — Dresden (D 8 motorway in
the Czech Republic and the A 17 motorway in
the Federal Republic of Germany). The
motorways are connected by a border bridge
co-financed by the two countries. By working
together with the NKU, the BRH was able to
audit in depth the efficiency of the funds used
for building the border bridge. As a result of
working closely with the BRH the NKU was
furnished for comparative purposes with the
necessary data of German cost levels of
bridges and tunnels.

In the year 2000 the Czech Republic and the
Federal Republic of Germany concluded a
treaty on building a border bridge. In accor-
dance with the construction progress, the
completion date was finally scheduled for the
end of 2006. During the public procurement
process, however, the Roads and Motorways
Directorate of the Czech Republic (hereinafter
“RMD”) committed errors that led to the tender
being prolonged and time for construction
shortened. The contract with the contractor
was therefore signed later than envisaged. The
contractor agreed to build the bridge in a
shorter time and ensure completion in 2006.
As a result, the RMD had to accept a consid-
erable increase in the price of the bridge.

In den Jahren 2005 und 2006 fiihrten die bei-
den Obersten Rechnungskontrollbehérden der
Bundesrepublik Deutschland und der Tsche-
chischen Republik, der Bundesrechnungshof
(BRH) und der Nejvy$si kontrolni afad (NKU),
parallele Prifungen der Ausgaben fiir den Bau
der Autobahn Prag — Dresden (Autobahn D 8
in der Tschechischen Republik und Autobahn
A 17 in der Bundesrepublik Deutschland)
durch. Die beiden Autobahnen sind durch eine
von beiden Staaten gemeinsam finanzierte
Grenzbriicke verbunden. Die Zusammenarbeit
mit dem NKU erméglichte dem BRH eine ein-
gehende Prifung der Wirtschaftlichkeit des
Mitteleinsatzes beim Bau der Grenzbriicke.
Das NKU erhielt im Zuge der Zusammenarbeit
mit dem BRH Daten deutscher Bricken und
Tunnel fir eigene Kostenvergleiche.

Im Jahr 2000 schlossen die Tschechische
Republik und die Bundesrepublik Deutschland
einen Vertrag uber den Bau der Grenzbricke.
Entsprechend dem Planungsfortschritt wurde
der Termin der Fertigstellung schlieflich auf
das Ende des Jahres 2006 festgelegt. Wah-
rend des Vergabeverfahrens unterliefen der
StraRen- und Autobahndirektion der Tschechi-
schen Republik (RMD) jedoch Fehler, die das
Verfahren verzogerten und die verfugbare
Bauzeit verkirzten. Der Vertrag mit dem
Auftragnehmer wurde daher spater als geplant
geschlossen. Der Auftragnehmer sicherte den
beschleunigten Bau der Briicke bis Ende 2006
zu. Dafiir musste die RMD jedoch erhebliche
Mehrkosten in Kauf nehmen.
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V ramci spoleCnych kontrolnich praci byly
porovnany ceny mostl na dalnicich D8 a
A 17, a to na zakladé prepoctu na m? plochy
mostni konstrukce. Statisticka analyza cen
umoznila identifikovat mosty s vysokymi
naklady na m? plochy. Analyza odhalila, Ze
hraniéni most byl nejdraz§im mostem ve
skupiné velkych mostld s délkou pfes 100
metrd. ZvySeni ceny bylo mozné pfisoudit také
zpozdéni, ke kterému doSlo pfi zakazkovém
fizeni.

PFi analyze nakladl na stavbu tunell kontrolofi
zjistili, ze ceny tuneld na dalnici D8 jsou
vyrazné vyS$$i nez ceny srovnatelnych tunell
v SRN.

BRH a NKU maji nyni databazi cen most(l a
tunelll, na kterou se budou moci spoléhat pfi
budoucich kontrolach efektivnosti prostfedku
pouzitych pro Ucely dopravni infrastruktury.

K vystavbé mostli obé kontrolni instituce

doporudu;ji:

= standardizaci staveb mostl a

= pouziti sprfazenych ocelo-betonovych a
specialnich konstrukci pouze v pfipadech,
kdy nejsou predpjaté Zelezobetonové
mosty adekvatni.

K hlavnim znakdm spoluprace patfil jeji tymovy

duch a neformalnost. V pribéhu paralelni

kontroly se kontrolofi podileli o své specifické

znalosti a dovednosti.

As part of the joint audit effort motorway
bridges on the D 8 and A 17 were compared
based on the prices per square metre of area
of the bridge structure. The statistical analysis
of prices made it possible to identify bridges
that came at a high cost per square metre.
This analysis revealed that the border bridge
was the most expensive bridge as compared
to other large bridges having a length of over
100 metres. The price increase could also be
attributed to the delays occurred in the tender
procedure.

When auditors analysed the costs of tunnel
structures they found that the prices of tunnels
are considerably higher on the D 8 motorway
than the prices of comparable tunnels in
Germany.

The BRH and NKU now possess a database of
prices for bridges and tunnels on which they
can rely in future audit missions into the
efficiency of the funds used for transport infra-
structure purposes.

Concerning the construction of bridges the two
audit institutions recommend the following:

= standardising bridge constructions and

= using composite steel-concrete and special
structures only if prestressed steel-
concrete bridges are not adequate.

The main features of the cooperation were
teamwork and informality. Throughout the
parallel audit, the auditors shared their specific
knowledge and skills.

Als Teil der gemeinsamen Prifungstatigkeit
wurden die Preise von Autobahnbriicken an
der D 8 und der A 17 verglichen. MaRstab fiir
den Preisvergleich der Briicken war die GroR3e
der Briickenflache. Eine Preisanalyse an Hand
statistischer Methoden identifizierte Briicken
mit hohen Kosten pro Quadratmeter. Die Ana-
lyse ergab, dass die Grenzbriicke unter den
GroRbricken mit Langen von Uber 100 m die
teuerste war. Dies war auch auf die Preis-
steigerung infolge der Verzdégerungen bei der
Vergabe zurtickzufihren.

Der Vergleich der Preise bei den Tunnelbau-
werken liel} erkennen, dass die Preise der
Tunnel im Zuge der D 8 erheblich hdher sind
als die Preise vergleichbarer Tunnel in
Deutschland.

Bei kunftigen Prifungen der Wirtschaftlichkeit
der Ausgaben fur die Verkehrsinfrastruktur
kénnen sich sowohl BRH als auch NKU auf
eine Datensammlung von Briicken- und Tun-
nelpreisen stiitzen.

Beide Rechnungshofe empfehlen,

= Briickenkonstruktionen zu standardisieren
und

= Stahlverbund- und Sonderkonstruktionen
nur dort auszufiihren, wo Spannbeton-
konstruktionen unzweckmafig sind.

Der Prifungsverlauf zeichnete sich durch
Teamarbeit und eine offene Herangehens-
weise aus. Wahrend der parallelen Prifung
tauschten die Prifer beider Seiten ihr Fach-
wissen und Kénnen aus.

4
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1 Uvod 1 Introduction 1 Einleitung

Tato zprava informuje o prabéhu a vysledcich
paralelnich kontrol finanénich prostfedku
vynalozenych na stavbu dalnice spojujici
Drazdany a Prahu (D8 v CR a A 17 v SRN).
Kontroly byly zaméfeny na hospodarnost,
efektivnost a Gc€elnost vzniklych  vydajl.
Paralelni kontroly provadél BRH v SRN a NKU
v CR. Paralelni kontroly probihaly v letech
2005 a 2006.

NKU kontroloval hospodarnost, efektivnost a
ucelnost vydaju ve vysi pfiblizné 20 miliard K&
véetné DPH (pfiblizné 690 miliond €) na
prihraniéni Usek dalnice D 8, ktery ma d&islo
0807. Z této Castky mélo byt podle planu
pouzito 64 miliond € z evropskych fondd
(ISPA).

Vedle paralelni kontroly provadéné spole¢né
s NKU kontroloval BRH pripravu a vystavbu
dalnice A 17 v letech 2003 a 2005. Prostfedky
vynalozené na vystavbu vSech ftfi Usek(
dalnice A 17 Cginily zhruba 670 miliont €,
a z toho bude 277 miliond € spolufinancovano
z evropskych fondl (EFRE).

This report informs about the conduct and the
results of parallel audit missions regarding the
funds spent on the construction of the motor-
way connecting Dresden and Prague (D 8 in
the Czech Republic and the A 17 in Germany).
The audit missions focused on the economy,
efficiency and effectiveness of the expenditure
occurred. The parallel audits were performed
by the BRH in Germany and NKU in the Czech
Republic. The parallel audit work was
conducted in the years 2005 and 2006.

The NKU scrutinised the economy, efficiency
and effectiveness of approximately CZK 20
billion incl. VAT in expenditure (approx. € 690
million) on the border section of the D8
motorway, which is numbered 0807. Out of this
amount € 64 million were planned to be used
from European funds (ISPA).

Apart from the parallel audit work undertaken
conjunctively with the NKU the BRH had
audited the planning and construction of
motorway A 17 in the years 2003 and 2005.
The funds used for building all three sections of
the A 17 motorway amounted to some € 670
million, where € 277 million will be co-financed
by European funds (EFRE).

Gegenstand des vorliegenden Berichts sind die
parallelen Prifungen der Ausgaben beim Bau
der Autobahn von Dresden nach Prag (D 8 in
der Tschechischen Republik und A 17 in
Deutschland). Prifungsschwerpunkte waren
Sparsamkeit, Wirtschaftlichkeit und Wirk-
samkeit des Mitteleinsatzes. Die parallelen
Priifungen fihrten der BRH in Deutschland und
der NKU in der Tschechischen Republik in den
Jahren 2005 und 2006 durch.

Der NKU priifte Sparsamkeit, Wirtschaftlichkeit
und Wirksamkeit der Ausgaben fir den
grenznahen Streckenabschnitt 0807 der
Autobahn D 8 in Héhe von rd. 20 Milliarden
CZK brutto (rd. 690 Millionen €). Von diesem
Betrag werden 64 Mio. € aus Strukturfonds-
mitteln der EU (ISPA) bereitgestellt.

Der BRH hatte unabhangig von den parallelen
Priifungen mit dem NKU in den Jahren 2003
bis 2005 Planung und Bau der Autobahn A 17
bereits geprift. Vom Finanzvolumen flr den
Bau aller drei Abschnitte der A 17 von ca.
670 Mio. € werden 277 Mio. € aus Euro-
paischen Fonds (EFRE) kofinanziert.
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Dalnice z Prahy do Drazdan je soucasti
transevropského dopravniho koridoru IV.
Drazdany - stfedni a jizni ¢ast vychodni
Evropy — Istanbul. Délnice D 8 vede z Prahy
pres Usti nad Labem na statni hranici. Dalnice
A 17 vede od statni hranice CR/SRN do
Drazdan. V dobé kontroly byly ve vystavbé
hraniéni Useky obou dalnic. Tyto Useky byly
uvedeny do provozu 21. prosince roku 2006.
Na némecké strané je tak dalnice dokoncena
az do Drazdan, zatimco na deské strané
dalnice D 8 dokoncena neni, protoze uUsek
&. 0805 v délce 16,4 km pres Ceské stredohofi
mezi Rehlovicemi a Lovosicemi je stale
v pfipravné fazi. Podle planu ma usek &. 0805
mezi Prahou a Ustim nad Labem prochazet
chranénou krajinnou oblasti Ceské stfedohofi.

Podle prognéz provedenych v CR v roce 2001
by méla byt v r. 2008 na pfihraniénim Useku
¢. 0807 dalnice D 8 intenzita provozu 22 940
vozidel za den. Podle némeckych progndz
bude v roce 2010 c¢init intenzita provozu na
Ceské hranici celkem asi 25000 vozidel za
den.

SRN a CR uzavfely v roce 2000 Smlouvu mezi
Spolkovou republikou Némecko a Ceskou
republikou o propojeni némecké dalnice A 17 a
CGeské dalnice D 8 na spolec¢né statni hranici
vystavbou hrani¢niho mostu. Na stavbé mostu
se podileji oba staty, proto byla kontrola stavby
tohoto mostu dllezitym aspektem paralelnich
kontrol  provadénych obéma kontrolnimi
institucemi.

The motorway from Prague to Dresden is part
of the Dresden — Central Eastern and South
Eastern Europe - Istanbul Pan-European
Transport Corridor IV. The D8 runs from
Prague to the state frontier via Usti nad Labem.
The A 17 runs from the Czech/German border
to Dresden. At the time of audit, the frontier
sections of both motorways were under
construction. These sections have been
opened on December 21, 2006. While on the
German side the motorway is completed up to
Dresden, on the Czech side, the D 8 is not
completed, because section No. 0805 at a
length of 16.4 km through the Central
Bohemian Highlands between Rehlovice and
Lovosice is still in the preparatory phase. The
stretch 0805 between Prague and Usti nad
Labem is planned to pass through the
Protected Countryside Area in the Central
Bohemian Highlands.

According to forecasts performed in the Czech
Republic in 2001, traffic volume on the border
section No. 0807 of the D 8 motorway should
be 22 940 vehicles per day in 2008. According
to German forecasts traffic volumes at the
Czech border will total some 25 000 vehicles
per day in the year 2010.

In the year 2000, the Federal Republic of
Germany and the Czech Republic signed a
Treaty on connecting German Motorway A 17
and Czech Motorway D 8 on the common state
frontiers by constructing a border bridge. Since
the two states participated in building the
bridge; examining the construction of the indi-
vidual bridge was therefore an important
aspect of parallel audit missions by the two
audit institutions.

Die Autobahn Prag — Dresden ist Teil des Pan-
europaischen Verkehrskorridors IV Dresden —
Mittel- und Siidosteuropa — Istanbul. Die D 8
verlauft von Prag Uber Usti nad Labem bis zur
tschechisch/deutschen Grenze, die A 17 von
der Grenze bis nach Dresden. Zur Zeit der
Prifung befanden sich die grenznahen
Abschnitte der Autobahnen im Bau. Beide
Abschnitte sind am 21. Dezember 2006 fiir den
Verkehr freigegeben worden. Wahrend die
Autobahn somit auf deutscher Seite bis
Dresden fertig gestellt ist, bleibt die D 8 auf
tschechischer Seite unvollstandig, da sich der
Streckenabschnitt 0805 Uber eine Lange von
16,4 km zwischen Rehlovice und Lovosice
noch in der Planungsphase befindet. Hier ist
die Querung eines Landschaftsschutzgebietes
im Boéhmischen Mittelgebirge vorgesehen.

Nach tschechischen Prognosen aus dem Jahr
2001 wird das Verkehrsaufkommen im Jahr
2008 im grenznahen Abschnitt 0807 der
Autobahn D8 auf 22940 Kfz pro Tag
betragen. Deutsche Prognosen schatzen das
Verkehrsaufkommen auf der A17 an der
tschechischen Grenze im Jahre 2010 auf rd. 25
000 Kfz pro Tag.

Im Jahre 2000 schlossen die Bundesrepublik
Deutschland und die Tschechische Republik
einen Vertrag tUber den Zusammenschluss der
deutschen Autobahn A 17 und der tschechi-
schen Autobahn D8 an der gemeinsamen
Staatsgrenze durch Errichtung einer Grenz-
bricke. Da beide Staaten am Bau dieser
Briicke beteiligt sind, stellte diese Einzel-Bau-
mafRnahme einen wichtigen Aspekt der paral-
lelen Prufungen beider Rechnungshdofe dar.
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2 Spoluprace BRH a NKU

Od poloviny roku 2005 jednaly obé nejvysSi
kontrolni instituce o Uzké spolupraci pfi
kontrole stavby dalnice spojujici Prahu a

Drazdany. Obé strany mély k takové
spolupraci vazné duavody:
1. SRN se finanéné podili na stavbé

hraniéniho mostu. Jeho planovani a
vystavba spoéiva na RSD. Proto BRH sam
nemél moznost provést kontrolu tohoto
stavebniho projektu.

2. NKU nemél k dispozici srovnavaci databazi
potfebnou pro posouzeni, zda byly finanéni
prostfedky vyuzity hospodarné, pokud se
tyka celkové drovné nakladi na mosty a
tunely na D 8.

3. NKU se potieboval uijistit o tgelnosti vydajt
s pfihlédnutim k hlavnim technickym
parametrim dalnice, zejména usporadani
mosty a tunell, které by na obou stranach
hranice mély umoznit stejnou kvalitu jizdy.

Po pfipravnych jednanich byla dne 4. ledna
2006 podepsana prezidenty obou nejvysSich
kontrolnich instituci Dohoda o koordinované
kontrole dalnice D 8/A 17.

2

Cooperation between BRH and NKU

From mid 2005, the two supreme audit institutions
discussed to work closely in auditing the construc-
tion of the motorway connecting Prague and
Dresden. Both sides had important reasons for this
cooperation:

1.

Germany co-finances the construction of the
border bridge. Planning and construction are in-
cumbent on the Czech road construction ad-
ministration. Therefore, the BRH had no
possibility of auditing this construction project
itself.

. The NKU did not have a comparative database

needed for assessing whether the funds were
used economically regarding the overall cost
level of bridges and tunnels on the D 8.

The NKU needed to examine the effectiveness
of expenditure by looking at the motorway’s
principal technical parameters, and particularly
the arrangement of bridges and tunnels that
were meant to provide the same level of quality
of use on both sides of the border.

After preparatory negotiations, an Agreement on
the Coordinated Audit of the D 8/A 17 Motorway
was signed on January 4, 2006 by the presidents of
the two supreme audit institutions.

2 Zusammenarbeit zwischen BRH
und NKU

Ab Mitte 2005 stellten beide Rechnungshofe
gemeinsame Uberlegungen zur Zusammen-
arbeit bei der Prufung des Baus der Autobahn
Prag — Dresden an. Beide Seiten hatten
wichtige Griinde fur diese Zusammenarbeit:

1. Deutschland finanziert zum Teil den Bau
der Grenzbriicke. Planung und Bau oblie-
gen der tschechischen Strallenbauverwal-
tung. Fir den BRH bestand keine Mdglich-
keit, dieses Bauvorhaben selbst zu prifen.

2. Der NKU verfiigte liber keine Vergleichsda-
ten, um beurteilen zu kénnen, ob die Mittel
mit Blick auf die Gesamtbaukosten der
Briicken und Tunnel an der D 8 sparsam
eingesetzt wurden.

3. Der NKU musste auch die Wirksamkeit der
Ausgaben priifen. Dazu sollten die wesent-
lichen technischen Parameter der Briicken
und Tunnel untersucht werden, die auf bei-
den Seiten der Grenze die gleiche
Nutzungsqualitat sicherstellen sollten.

Nach vorbereitenden Verhandlungen schlos-
sen die Prasidenten der beiden Rechnungs-
héfe am 04. Januar 2006 eine Vereinbarung
Uber die Koordinierung der Prifungen der
Autobahn Prag — Dresden.
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Spolecna pracovni jednani kontrolord BRH a
NKU probihala po cely rok 2006 v intervalu
priblizné Sesti az osmi tydnl. Na jednanich se
feSily aktualni problémy a ukoly, zejména
pfiprava jednotné metodiky kontroly cen mostu
a tunell, vyména zjisténi z kontroly stavby
hrani¢niho mostu a pfiprava spole¢nych zprav.
Vyznamnym  znakem  spoluprace byla
pribézna vyména informaci. Zatimco BRH
provadél vétSinu prace na srovnavani
technickych parametrl mostll a tunell a
zadavaciho fizeni, NKU z vétsi &asti pripravil
metodiku kontroly cen mosta a tuneld.

Pouzitelné pravni normy pro kontrolu ve statni
spravé se v obou zemich odliSuji ve zplsobu
uzavreni kontrolnich akci. Z téchto ddvodl obé
nejvysSi kontrolni instituce vypracovaly vlastni
kontrolni zavéry o svych zjisténich, ziskanych
béhem svych kontrol. Tato zprava odrazi
vysledky, kterych bylo dosazeno pfi
paralelnich  kontrolach. Spoluprace bude
ukonéena podpisem zavérecného komuniké
v prvnim pololeti roku 2007.

Joint working meetings between BRH and NKU
auditors took place throughout 2006 at roughly six
to eight week intervals. The meetings addressed
current problems and tasks, in particular the prepa-
ration of a uniform methodology for auditing the
prices of bridges and tunnels, information exchange
regarding findings arising from the audit of the con-
struction of the border bridge and the preparation of
joint reports. A significant feature of the cooperation
was the continuous sharing of information. While
the BRH did most of the comparative work on the
technical parameters of bridges and tunnels and the
contracting procedures, the NKU prepared most of
the methodology for scrutinising the prices of
bridges and tunnels.

In accordance with applicable relevant government
audit legislation in the two countries, there are
differences in the manner of concluding audit
missions in Germany and Czech Republic. For this
reason, the two supreme audit institutions drew up
each a separate national report on its audit findings
produced. The present report reflects the results
achieved in the parallel audit missions. The coop-
eration will be ended by the signing of a final
communiqué in the first half of 2007.

Die Prifer beider Rechnungshéfe trafen sich
im Verlauf des Jahres 2006 in etwa sechs- bis
achtwochigen Abstanden. Dabei behandelten
sie aktuelle Probleme und Aufgaben. Sie
erarbeiteten eine einheitliche Methodik zur
Prifung der Bricken- und Tunnelpreise,
tauschten Prifungsergebnisse zum Bau der
Grenzbriicke aus und erstellten gemeinsame
Berichte. Wesentlich an der Zusammenarbeit
war der laufende Austausch von
Informationen. Wahrend der BRH sich vor
allem dem Vergleich der technischen
Parameter von Briicken und Tunneln sowie
der Vergabeverfahren widmete, erarbeitete der
NKU iberwiegend die Methodik fir die
Analyse der Bricken- und Tunnelpreise.

In Deutschland und in der Tschechischen
Republik unterscheiden sich die gesetzlichen
Grundlagen der Finanzkontrolle und damit
auch die Art und Weise, wie die beiden Rech-
nungshofe ihre Prifungen abschliefen. Des-
wegen erarbeiteten beide Behdrden jeweils
gesonderte nationale Berichte Uber ihre Pri-
fungsergebnisse. Der vorliegende Bericht
beriicksichtigt die Ergebnisse der beiden
parallelen Prifungen. Die Zusammenarbeit
endet mit der Unterzeichnung eines Schluss-
Kommuniqués im ersten Halbjahr 2007.
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Ceska republika a Spolkova republika
Némecko se ve smlouvé z roku 2000 dohodly
na terminu dokon€eni stavby hrani¢niho mostu
podle moznosti v roce 2005. Obé strany se
pak dohodly na odloZeni tohoto terminu na
konec roku 2006. Ve funkci investora pusobilo
RSD. SRN se finanéné podili na stavbé mostu
ze 42,13 %.

V obdobi az do roku 1999 navrhovalo RSD,
aby  hraniéni most mél predpjatou
zelezobetonovou konstrukci. V roce 1999 po
dohodé se svymi partnery v Némecku
odsouhlasilo RSD spiaZenou ocelo-betonovou
konstrukci. Toto rozhodnuti bylo oddvodnéno
snizenim poctu dvojitych pilifd ze sedmi na pét
a naslednym ekologickym pfinosem takového
feSeni pro udoli. Srovnavaci vypocty
provedené RSD navic uvedly, e sprazena
ocelo-betonova konstrukce by méla byt méné
nakladnou variantou. Ve vypoctech ale byla
chyba. Bylo v nich uvedeno, Ze nova spfazena
ocelo-betonova konstrukce bude dlouha jen
397 m. Ve skute€nosti je 0 5 % delSi.

V priibéhu zadavani zakazky na hrani¢ni most
se RSD dopustilo vaznych chyb. Nepfipravilo
zakazkovou dokumentaci, ktera by adekvatné
popisovala kritéria pro posuzovani a dil¢i
kritéria pro srovnavani nabidek. Tato chyba
vedla k tomu, Ze komise pro posuzovani a
hodnoceni nabidek a generalni feditel hodnotili
nabidky  subjektivné a  problematickym
zpusobem.

In the Treaty as of the year 2000, the Czech
Republic and the Federal Republic of Germany
agreed on a deadline for completing the border
bridge, according to their capabilities, in 2005.
They both agreed to postpone this deadline to
the end of 2006. The RMD acted as investor.
Germany co-finances the construction of the
bridge by 42.13 %.

In the period up to 1999, RMD had proposed
that the border bridge should have a
prestressed steel-concrete structure. In 1999
by agreement with its partners in Germany
RMD approved a composite steel-concrete
structure. They justified this decision by refer-
ring to the reduction of pillar pairs from seven
to five and the resulting ecological benefit for
the valley. In addition, a comparative calcula-
tion done by RMD stated that the composite
steel-concrete structure would be the less
costly option. But there was an error in the cal-
culation. The calculation stated that the new
composite steel-concrete structure would be
only 397 m long. In fact, it is 5% longer.

RMD committed grave errors in the public pro-
curement procedure. RMD failed to prepare
tender documents adequately describing both
assessment criteria and sub-criteria used for
comparing the bids. This error resulted in sub-
jective and ambiguous assessment by the bids
evaluation commission and the managing
director respectively.

In dem Vertrag aus dem Jahre 2000 verein-
barten die Tschechische Republik und die
Bundesrepublik Deutschland, die Grenzbriicke
nach Mdglichkeit im Jahr 2005 fertig zu stellen.
Spater verschoben sie den Termin einver-
nehmlich auf Ende 2006. Die RMD handelte
als Auftraggeber der BaumaRnahme. Deutsch-
land finanziert der Briickenbau zu 42,13 % mit.

Zunachst sah die RMD fur die Grenzbricke
eine Spannbetonkonstruktion vor. Die RMD
einigte sich 1999 mit ihrem deutschen Partner
jedoch auf den Bau einer Stahlverbundkon-
struktion. Sie begriindeten diese Entscheidung
mit der dadurch mdglichen Verringerung der
Zahl der Pfeilerpaare von sieben auf fiinf und
dem damit verbundenen 6kologischen Nutzen
fur die Talaue. Zudem hatte eine vergleichen-
de Berechnung der RMD die Stahlverbund-
konstruktion als die kostengunstigere Losung
ausgewiesen. Dem lag jedoch ein Kalkulati-
onsfehler zu Grunde. Die Berechnung ging von
einer Lange der neuen Stahlverbundkon-
struktion von nur 397 m aus, tatsachlich ist sie
jedoch 5% langer.

Wahrend des Vergabeverfahrens unterliefen
der RMD schwerwiegende Fehler, indem sie
die Vergabeunterlagen ungeniigend vorberei-
tete und sowohl Wertungskriterien als auch
Unterkriterien ungenau beschrieb. Diese Feh-
ler fihrten zu subjektiven und mehrdeutigen
Einschatzungen der Wertungskommission und
des Generaldirektors der RMD.
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Neuspésny uchaze¢ vysledky zakazkového
fizeni napadl. Nasledné Setfeni Uradu pro
ochranu hospodarské soutéze vedlo k tomu,
Ze smlouva na zadani zakazky na stavbu byla
podepsana pozdéji, nez se puvodné pocitalo.
To znamenalo, Ze letni stavebni sezéna 2004
po vyhodnoceni nabidek byla promarnéna a
doba vyhrazend na vystavbu se zkratila.
Stavebni firma souhlasila s tim, Ze most
postavi za kratS$i dobu, ale za cenu
podstatného zvySeni nakladd. Nabidnuty
postup zahrnoval dvojitou montaz mostniho
svr§ku, zménu v konstrukci pilifd a zfizeni a
vybaveni montaznich prostor. Stavebni firma
nebyla navic schopna si v potfebném terminu
opatfit plvodné navrzeny druh oceli. Novy
druh oceli — za cenu vysSi o zhruba 4 miliony €,
kterou muselo pIné uhradit RSD — umoznil
zkraceni doby na provedeni antikorozni
ochrany, coz nasledné umoznilo zkratit
celkovou dobu vystavby hraniéniho mostu.
Oproti Cisté cené 18,3 milionu €, nabidnuté ve
vefejné soutézi, celkové naklady na stavbu
hraniéniho mostu v disledku zrychleného
postupu a dalSich Uprav ve financovani zna¢né
vzrostou. Zkracena doba vyhrazena na
stavebni prace vedla ke zvySeni ceny
v rozsahu asi 5,9 miliont €. V soucasnosti ¢ini
Castka Cistych nakladl kolem 25,9 miliont €,
a to bez zohlednéni automatického rustu cen
(k Fijnu 2006).

A non-successful bidder contested the results
of the tender procedure. The subsequent
inquiry by the Office for the Protection of Com-
petition caused the bridge construction con-
tract to be signed later than originally
anticipated. That meant that 2004 year sum-
mer building season after bid evaluation was
lost, and the time for construction of the bridge
was shortened. The constructor agreed to
build the bridge in a shorter time, but this
involved a substantial price increase. The
steps offered included dual assembly of the
bridge superstructures, a change in the pillar
design and erecting an assembly facility. In
addition, the constructor was unable to obtain
the originally proposed type of steel in the time
required. The new type of steel — at a higher
cost of some € 4 million borne fully by RMD —
made it possible to shorten the time for per-
forming anti-corrosion protection, which sub-
sequently made it possible to cut the overall
time needed to build the border bridge.
Compared to the price offered in the bid of
some € 18.3 million net, as a result of the
accelerated procedure and further funding
adjustments, the total cost of the border bridge
will rise considerably. Shortened time for works
resulted in price increase in the range of some
€ 5.9 million. Currently net costs amount to
some € 25.9 million not considering price
escalation (as of October 2006).

Ein unterlegener Bieter focht das Ergebnis des
Vergabeverfahrens an. Die darauf folgende
Untersuchung des tschechischen Kartellamts
verzogerte die Unterzeichnung des Bauvertra-
ges fur die Grenzbriicke. Dadurch war die der
Angebotsprifung folgende Sommerbausaison
im Jahr 2004 verloren und die zur Verfliigung
stehende Gesamtbauzeit verkirzte sich. Der
Auftragnehmer stimmte zu, die Briicke in kir-
zerer Zeit zu bauen. Dies fuhrte zu einer er-
heblichen Preissteigerung. Zu den dazu
angebotenen MaRnahmen gehoérten die
Doppelmontage der Uberbauten, die Anderung
der Pfeilerform und die Errichtung einer
Montagehalle. Zudem war der Auftragnehmer
auller Stande, die ursprunglich vorgesehene
Stahlsorte zu beschaffen. Die neue Stahlsorte
— deren héhere Kosten von rd. 4 Mio. € der
Auftraggeber allein trug — ermdglichte es, die
fur den Korrosionsschutz vorgesehene Bauzeit
und damit die Gesamtbauzeit zu verkirzen. Im
Vergleich zum Angebotspreis in Hohe von rd.
18,3 Mio. € netto werden sich durch die
BeschleunigungsmalRnahmen und weitere
Nachtrage die Gesamtbaukosten der Grenz-
briicke wesentlich erhdhen. Die verkirzte
Bauzeit fuhrte allein zu einer Preiserhéhung
von etwa 5,9 Mio. €. Die Kosten liegen ohne
Preisgleitung gegenwartig bei rd. 25,9 Mio. €
netto (Stand Oktober 2006).
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Picture No. 3: Border bridge with view on to the German side with the ecological bridge “Landschaftstunnel Harte*
The picture dated 2005 shows the final stage of construction of the border bridge. The view is from the Czech side to the north side, where the motorway is crossing a protected

countryside area. To minimise negative influence on the wildlife in the area by the new road, an ecological landscape bridge, effectively a tunnel of 300 m length, had to be build.
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4 Porovnani cen mostu a tunelt 4 Comparison of the prices of 4 Vergleich der Preise von

Obé nejvyssi kontrolni instituce provedly

analyzu cen mostt na dalnicich D8 a A17

s cilem

= identifikovat mosty, jejichz cena byla pfili§
vysoka, a

= srovnat ceny mostd na némecké a Ceské
strané.

Analyza se opirala o metody matematické
statistiky. Dale byly porovnany tunely na D 8
s obdobnymi tunely na dalnicich v SRN (A 71,
A 38 a A4). Na dalnici A 17 podobné tunely
nejsou.

PFi pfipravé této Casti kontroly bylo dulezité
presné identifikovat relevantni ceny. Obé
nejvysSi kontrolni instituce si pro srovnani cen
mosty stanovily nasledujici zasady:

= vychazet ze skutecné ceny zaplacené za
most bez dané z pfidané hodnoty (sazby
DPH se v CR a SNR li§i a podiéhaji
zménam);

= nebrat v Uvahu ceny za specialni zaklady
mostu;

= prepocCist ceny v K& na € podle sazby
Evropskeé centralni banky platné
k 30. 12. 2005 (KE 29 = € 1).
Na D8 i A17 se vyskytuji mosty raznych
konstrukci (ocelo-betonove, predpjaté
zelezobetonové, sprazené ocelo-betonové a
ocelové) a raznych velikosti. Ve snaze zajistit
homogenitu zkoumanych konstrukci byly
mosty rozdéleny do skupin podle typu
konstrukce. V ramci téchto skupin byla pfi
analyzach rovnéz zohlednéna velikost mostu.
Zdaleka nejcasté&jSim typem konstrukce byly
na obou stranach hranice mosty betonové (20

bridges and tunnels

The two supreme audit institutions analysed
the prices of bridges on the D8 and A 17 in
order to

= identify bridges whose price was exces-
sively high, and

= compare the prices of bridges on the
German and Czech sides.

The analysis relied on arithmetical statistics.
Tunnels on the D 8 were also compared with
equivalent tunnels on motorways (A 71, A38
and A 4) in Germany; there were no similar
tunnels on the A 17 motorway.

In preparing this part of the audit, it was im-
portant to identify relevant prices accurately.
The main principles determined by the two
supreme audit institutions for comparing the
prices of bridges included the following:

= to rely on the actual price paid for the
bridge without value added tax (VAT rates
in the Czech Republic and Germany differ
and are subject to change);

= not to consider prices for special bridge
foundations;

= to convert prices in CZK into € using the
European Central Bank rate applicable on
30.12.2005 (CZK 29 = €1).

Bridges of various construction types (such as
steel concrete, prestressed steel-concrete,
composite steel-concrete and steel) and
various sizes are found on both the D 8 and
A 17. In an effort to homogenise the reviewed
bridge constructions, the bridges were divided
into categories based on construction type.
Within these categories the bridge size was
also taken into account in the analyses. Con-
crete bridges were by far the most common

Briicken und Tunneln

Beide Rechnungshéfe untersuchten die
Briickenpreise an der D 8 und der A 17, um

= die Briicken zu identifizieren, die sich durch
besonders hohe Preise auszeichneten und

= die Brickenpreise auf der deutschen und
tschechischen Seite zu vergleichen.

Die Untersuchung basierte auf mathematisch-
statistischen Methoden. Die Tunnel an der D 8
wurden mit gleichartigen Tunneln an den deut-
schen Autobahnen A 71, A 38 und A 4 vergli-
chen, da es vergleichbare Tunnel an der A 17
nicht gab.

Bei der Vorbereitung dieses Teils der Prifung
war eine genaue Definition des Preisbegriffs
wichtig. FiUr den Vergleich der Brickenpreise
vereinbarten beide Rechnungshdfe detaillierte
Vorgaben, so zum Beispiel:

= den aktuellen fir die Briicke bezahlten
Preis ohne Mehrwertsteuer zu verwenden.
(Die MWSt-Satze in der Tschechischen
Republik und in Deutschland sind unters-
chiedlich und kénnen sich verandern.),

= die Kosten fir besondere Grindungsmaf-
nahmen nicht zu bertcksichtigen,

= fur die Wahrungsumrechnung den Kurs der
Europaischen Zentralbank vom 30.12.2005
zu nutzen. (29 CZK =1 €).

Briicken verschiedener Bauarten (Stahlbeton,
Spannbeton, Stahlverbund und Stahl) und ver-
schiedener GroRen sind sowohl an der D 8 als
auch an der A 17 vorhanden. Um die Ver-
gleichbarkeit der gepriften Brickenbauten zu
gewahrleisten, wurden die Briicken nach ihrer
Bauart gruppiert. Die Analysen beriicksichtig-
ten innerhalb dieser Gruppen auch die
BriickengroRe. Am weitaus haufigsten waren
auf beiden Seiten der Grenze Betonbriicken
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mostd na D 8, 36 mostl na A 17). Analyza se
soustredila pfedev§im na tuto skupinu most,
nebot pocetnost souboru umoznovala pouziti
matematicko-statistickych metod s vysokou
mirou spolehlivosti vysledk.

Kontrolami bylo zjiSténo, Ze ceny za m
betonovych mostli na D8 i A17 zavisi na
velikosti mostu (jeho délce, plose): ¢im vétsi
most, tim nizSi cena na m“ mostni konstrukce.
U némeckych mostl byla pfitom zavislost ceny
na velikosti silngjsi nez u Ceskych (viz nize
uvedené grafy).

2

type of construction on both sides of the border
(20 bridges on the D 8 and 36 bridges on the
A 17). The analysis focused chiefly on this
category of bridge, as the large size of the
sample made it possible to use arithmetical
statistics and improved the reliability of results.

Audit work revealed that the prices per m? of
concrete bridges on the D 8 and A 17 depend
on the bridge size (its length, area): the bigger
the bridge, the lower the price per m? of the
bridge. The correlation between price and size
is stronger for German bridges than Czech
bridges (see graphs below).

(20 Briicken an der D 8 und 36 Brlicken an der
A 17). Die Untersuchung legte den Schwer-
punkt auf diese Briickenart, da die GréRe der
Stichprobe die Anwendung mathematisch-
statistischer Methoden erlaubte und die
Zuverlassigkeit der Ergebnisse verbesserte.

Die Untersuchung zeigte, der m2Preis der
Betonbriicken an der D 8 / A 17 hangt von der
BriickengroRRe (Lange, Fahrbahnflache) ab: Je
groRer die Briicke, desto geringer ist der
Quadratmeterpreis. Bei deutschen Briicken ist
die Korrelation zwischen Preis und GroRe
starker ausgepragt als bei tschechischen
Briicken (siehe nachstehende Abbildungen).

Picture No. 4: Price vs. surface function for bridges on D 8
( @ = bridges with statistical identified high price)

Picture No. 5: Price vs. surface function for bridges on A 17
( @ = bridges with statistical identified high price)
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Byly identifikovany dva betonové mosty na
A 17 a &tyfi na D 8, jejichz cena je vyrazné
vys8i. K vyhledani téchto mostt byla pouzita
jednak metoda umoznujici zjisténi atypickych
hodnot v souboru C¢&isel, jednak regresni
analyza zohlednujici zavislost ceny mostu na
jeho velikosti (pro urceni atypicky drahych
mosty je smérodatna vzdalenost od regresni
kfivky smérem nahoru). Informace o atypicky
vysoké cené uvedenych mostd by vSak mély
byt pokladany pouze za ukazatel, na které
mosty je tfeba se zaméfit. Aby bylo mozné
odvodit obecné pouzitelny zavér, mély by byt
analyzovany pficiny vysoké ceny v kazdém
identifikovaném pfipadé. Jednou takovou
pri¢inou mize byt neefektivni spravni opatfeni,
nebo také pozadavky na ochranu Zivotniho
prostredi €i jiny pFijatelny ddvod.

Two concrete bridges were identified on the
A 17 and four on the D 8 whose price is mark-
edly higher. These bridges were identified
partly by a method enabling the ascertainment
of atypical values in a set of numbers and
partly by regressive analysis taking into
account the correlation between the bridge
price and its size (distance above the regres-
sive curve is a key to identifying atypically
expensive bridges). Information about the
atypically high price of the said bridges should,
however, be regarded merely as an indicator
as to which bridges to focus on. In order to be
able to make a generally applicable conclusion
the causes of the high price would have to be
analysed in each identified case. One reason
may be inefficient administrative action but it
may also have been caused by environmental
protection requirements or any other accept-
able reasons.

An der A 17 konnten zwei, an der D 8 vier
Briicken mit deutlich erhéhtem Preis festge-
stellt werden. Ermittelt wurden diese Briicken
teils durch eine Methode zur Feststellung von
signifikanten Abweichungen innerhalb einer
Stichprobe und teils durch Regressionsanalyse
der Korrelation zwischen Briickenpreis und
-groke (anhand des Abstandes zur Re-
gressionskurve konnen atypisch teure Briicken
identifiziert werden). Der atypisch hohe Preis
dieser Bricken sollte jedoch lediglich als
Anhaltspunkt dienen, auf welche Briicken man
sich konzentrieren sollte. Um endgiiltige
Schlussfolgerungen zu ziehen, sind im
Einzelfall die Ursachen fir den jeweiligen
hohen Preis zu ermitteln. So kénnte dies z. B.
an unwirtschaftlichem Verwaltungshandeln,
aber auch an den Auflagen zum Schutze der
Umwelt oder an sonstigen berechtigten
Grinden liegen.

Picture No. 6: Bridge over Rybny potok on D 8
Bridge of unique structure, steel concrete prestrained cellular running girder
with set-out console. Construction period 22 months, length 360 m, height 50 m

Picture No. 7: Valley-Bridge Gerbergrund on A 17
Prestressed steel-concrete bridge, span between supports 30 — 45 m
length 288 m, height 35 m
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S ohledem na to, ze Ceské betonové mosty
jsou v praméru delSi nez némecké (viz nize
uvedena tabulka), prokazana negativni
zavislost ceny mostu na jeho délce by mohla
vést k predpokladu, ze ¢eské mosty by mély
byt levnéjSi. Hypotézu o nizSich cenach
Geskych betonovych mostl podporuji také
niz8i naklady na pracovni silu ve stavebnictvi
v CR ve srovnani se SRN. Vysledky analyzy
vSak naopak ukazuji, Zze ceny betonovych
mostd na D 8 jsou vySSi nez na A 17.

V  prabéhu spole¢nych jednani  byly
identifikovany dvé mozné pficiny tohoto stavu:

Given that the Czech concrete bridges are on
average longer than the German ones (see
table below), the proven negative correlation
between the bridge price and length might lead
one to expect that they would be cheaper. The
hypothesis about the lower cost of Czech con-
crete bridges is also supported by the lower
cost of labour in the construction industry in
the Czech Republic than in Germany. The
results of the analysis, however, indicate that
the price of concrete bridges on the D 8 is
higher than on the A 17.

Two possible reasons for this state of affairs
were identified during joint meetings.

Unter Berlcksichtigung der gréReren durch-
schnittlichen Lange tschechischer Betonbri-
cken im Vergleich zu den deutschen (siehe
Tabelle 1) lieR die nachgewiesene negative
Korrelation zwischen dem Briickenpreis und
der Lange erwarten, dass die tschechischen
Betonbriicken billiger sind. Dafiir sprachen zu-
satzlich die in der Tschechischen Republik
gegenuber Deutschland niedrigeren Arbeits-
kosten. Bei der Auswertung der Ergebnisse
zeigte sich jedoch, dass der Preis der Beton-
briicken an der D 8 hoher als an der A 17 ist.
Bei gemeinsamen Besprechungen wurden
zwei Ursachen fir diesen Sachverhalt festge-
stellt:

Tabulka 1: Primérna cena betonovych mostu

Table 1: Average price of concrete bridges

Tabelle 1: Durchschnittspreis der Betonbriicken

Délka Primérna cena betonovych mostu
mostu naA17 naD 8
37 365 Ké/m? 38 637 K&/m?
Do 100 m (33 mostu; (12 mostu;
primérna délka primérna délka
37,5m) 56,2 m)
22 881 Ké/m? 29 341 Ké/m?
Nad (3 mosty; (8 most(;
100 m primérna délka | primérna délka
260 m) 363 m)

_ength of Average price of concrete bridges
bridge on A 17 onD 8
1 288 €/m? 1332 €/m?
Up to (33 bridges; (12 bridges;
100 m average length average length
37,5 m) 56,2 m)
789 €/m? 1012 €/m?
Over (3 bridges; (8 bridges;
100 m average length average length
260 m) 363 m)

3riicken- Durchschnittspreis der Betonbriicken

lange an der A 17 anderD 8

1 288 €/m? 1332 €/m?

Bis (33 Briicken; (12 Briicken;
100 m Durchschnitts- Durchschnitts-
lange 37,5 m) lange 56,2 m)

789 €/m? 1012 €/m?

Uber (3 Briicken; (8 Briicken;
100 m Durchschnitts- Durchschnitts-
lange 260 m) lange 363 m)

1. V SRN je vétSina mostu zadavana jako
samostatné zakazky. Takové zadani
umozfiuje, aby se soutéze o zakazku
zuCastnily malé a stfedni regionalni firmy.
V CR je mnoho mostli zadavano jako
soucast zakazky na cast trasy dalnice,
ktera je dlouha nékolik kilometrd. Malé a
stfedni firmy se takové soutéze neucastni,
protoze zakazka je pro né prilis velka.

1. In Germany most bridges are procured as
independent projects. That makes it possi-
ble for small and medium-sized regional
firms to take part in the tender. In the
Czech Republic many bridges are procured
as part of a contract for a part of motorway
route that is several kilometres long. Small
and medium-sized firms do not take part in
this kind of tender, as the job is too big for
them.

1. In Deutschland werden Bauauftrage fir
Briicken tberwiegend gesondert vergeben.
Dies ermdglicht auch mittelstandischen Un-
ternehmen die Teilnahme am Vergabewett-
bewerb. In der Tschechischen Republik
werden viele Brickenbauten als Teil gro-
Rerer Auftrage fir den Bau mehrere Kilo-
meter langer Autobahnabschnitte verge-
ben. Auftrage dieser GréRRenordnung sind
von mittelstdndischen Unternehmen nicht
zu bewaltigen.
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2. V CR je vétsi variabilita v konstrukci mostd 2. There is greater variety in bridge structures
nez v SRN. NKU v této souvislosti zjistil, Ze used in the Czech Republic than in
o druhu konstrukce mostu se rozhoduje Germany. In this context the NKU found
dlouho pred jeho stavbou. Rozhodnuti se that the type of bridge structure is decided
pfijima v dob&, kdy RSD preklada zadost long before it is built. The decision is made
0 Uzemni rozhodnuti. RSD v této dobé sice during the time when the RMD submits the
vybira typy mostt z vice variant, ale pfi zoning decision application. At this time the
rozhodovani hraje hospodarnost mensi roli. RMD selects bridge types from several

alternatives, but economy plays only a
minor role in decision-making.

2.

In der Tschechischen Republik ist die Viel-
falt der gebauten Briickenkonstruktionen
groRBer als in Deutschland. In diesem
Zusammenhang stellte der NKU fest, dass
die Bauweise von Bricken lange vor
Baubeginn festlegt wird, und zwar schon
bei der Einreichung des Antrags auf
Planfeststellung durch die RMD. Sie wahlt
zu diesem Zeitpunkt aus mehreren
Alternativen eine bestimmte Briicken-
bauvariante aus. Die Wirtschaftlichkeit
spielt bei dieser Entscheidung jedoch eine
untergeordnete Rolle.

Picture No. 8: Multi-level crossing point “Petrovice”“ on D 8

network to D 8 highway (type of crossing: tubular)

_ e

Picture No. 9: Valley-Bridge Miiglitztal on A 17
Crossing is situated on 87,0 km and is designed to connect the Czech road Girder bridge, two separated bridge superstructure, span between supports approximately
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Obecny zavér o cenach mostd v CR a SRN by
bylo mozné vyslovit teprve na zakladé
dikladné analyzy trhu stavebnich praci v obou
zemich, ktera by vSak pfekracovala ramec této
kontrolni akce.

Hraniéni most je nejdrazSim sprazenym
ocelobetonovym mostemna D 8 a A 17.

V pfipadé tunelll bylo zjiSténo, ze ceny tunell
na D 8 jsou dvakrat vy$Si nez tuneld v SRN.
Porovnani  hlavnich  stavebné-technickych
parametrd tuneld na D 8 s tunely v SRN ale
neprokazalo zadny podstatny rozdil. Zna¢né
cenové rozdily by bylo mozné prisoudit
skutegnosti, Ze v CR neexistuje v oboru stavby
tuneld zadna skute¢na konkurence. Maly pocet
tuneld nicméné neumoznil Cinit obecné
pouzitelné zaveéry.

A general conclusion regarding bridge prices in
the Czech Republic and Germany would only
be possible on the basis of a thorough analysis
of the building work market in both countries;
that would have been beyond the scope of this
audit, however.

The border bridge is the most expensive com-
posite steel-concrete bridge on the D 8 and A 17.
In the case of tunnels it was found that tunnels on
the D8 cost twice as much as tunnels in
Gemany. Yet a comparison of the principal
technical construction parameters of tunnels on
the D8 and tunnels in Germany revealed no
fundamental difference. The considerable price
differences could be attributed to the fact that in
the Czech Republic, there is no real competition in
the tunnel building sector. Nevertheless, the low
number of tunnels made it impossible to reach
generally applicable conclusions.

Nur mittels einer griindlichen Analyse der Bau-
branchen beider Lander ware eine endglltige
Schlussfolgerung im Hinblick auf die Bricken-
preise in der Tschechischen Republik und in
Deutschland moglich gewesen. Dies hatte je-
doch den Rahmen dieser Priifung gesprengt.
Die Grenzbriicke ist die teuerste Stahlver-
bundbriicke an der D 8 und A 17.

Die Preise fir die Tunnel an der D 8 sind etwa
doppelt so hoch wie in Deutschland. Ein
Vergleich der technischen Parameter zwischen
den Tunneln an der D 8 und den Tunneln in
Deutschland ergab jedoch keinen wesentli-
chen Unterschied. Die erheblichen Preisunter-
schiede konnen Folge eines zu gering ent-
wickelten Wettbewerbes fir Tunnelbauten in
der Tschechischen Republik sein. Jedoch
erlaubte die geringe Zahl der Tunnel keine
verallgemeinernden Schlussfolgerungen.

Picture No. 10: Northern portal of Libouchec and Southern portal of Panenska
tunnels with Panenska bridge in between
Construction was complicated by tough accessibility to the site. Bridge Steel concrete
prestrained running double girder, length 279 m, vertical alignment height 15,5 m

Picture No. 11: Tunnel Panenska (D 8)
Detailed view of the southern portal of the Tunnel Panenska
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5 Ugelnost a efektivnost stavby 5 Effectiveness and efficiency of 5 Wirtschaftlichkeit und Wirksam-

dalnice Drazd’any — Praha

Samostatna CR vznikla v roce 1993. Vlada ve
stejném roce schvalila koncepci rozvoje
dalniéni sité. Dalnice D 8 méla byt postupné
prodluzovana smérem od Prahy ke statni
hranici s Némeckem. Usek &. 0805 pres Ceské
stftedohofi mél byt pofizen dfive nez
prihraniéni Gsek &. 0807. CR pofizuje dalnici
D8 v ramci programového financovani.
V programu ¢&. 327 220 ,Vystavba dalnice D 8
Praha — Usti nad Labem — statni hranice
CR/SRN* byly stanoveny dva cile stavby
dalnice D 8:

1. zlepsit spojeni Prahy a Usti nad Labem —
narodni cil;

2. zlepsit spojeni Prahy a Berlina v ramci V.
transevropského  dopravniho  koridoru
Berlin — Istanbul — mezinarodni cil.

Podle programu méla byt stavba uUseku
vedouciho pres Ceské stfedohofi dokonéena
v Cervnu 2008 a stavba hrani¢niho Useku
¢. 0807 v cervnu 2007. Zde nutno dodat, ze
termin dokonceni neni identicky s terminem
uvedeni do provozu. NKU zjistil, Ze ptiprava
stavby Useku vedouciho pres Ceské stfedohofi
je nyni ve stadiu dfedniho GUzemniho
rozhodnuti. Ekologicti aktivisté napadli toto
rozhodnuti Zzalobami. O zalobach neni
pravomocné rozhodnuto. Nelze proto vylougit,
Ze Usek vedouci pres Ceské stfedohofi bude
dokoncen o nékolik let pozdéji, nez bylo
uvedeno v dokumentaci programu. V 1été 2006
Ceské Ministerstvo dopravy navrhlo odlozit

the motorway Dresden — Prague

The independent Czech Republic was estab-
lished in 1993. In the same year, the gov-
ernment approved the concept of motorway
network development. The D8 was to be
extended step by step from Prague towards
the state frontier to Germany. Section No.
0805 through the Central Bohemian Highlands
was to be built before the border section No.
0807. The Czech Republic is building the D 8
under programme financing. Two objectives of
the construction of the D 8 are defined in
programme No. 327 220 “Construction of the
D 8 Motorway, Prague — Usti nad Labem —
Czech/ German State Frontier”:

1. improve the connection between Prague
and Usti nad Labem — national objective;

2. improve the connection between Prague
and Berlin as part of the Berlin-Istanbul
Pan-European Transport Corridor IV —
international objective.

According to the programme, construction of
the section leading through the Central
Bohemian Highlands was scheduled for
completion in June 2008 and construction of
the border section No. 0807 for June 2007. It
should be noted that the deadline for
completing the construction is not identical with
the deadline for putting into operation. The
NKU ascertained that the preparatory work for
the construction of the section leading through
the Central Bohemian Highlands is currently in
the official zoning decision stage. Ecological
activists have contested this decision with legal
actions. A definitive ruling on the actions is
pending. It therefore cannot be ruled out that

keit der Autobahn Dresden —
Prag

Die unabhangige Tschechische Republik
wurde 1993 gegrindet. Im selben Jahr ver-
abschiedete die Regierung den Plan fir den
Ausbau des Autobahnnetzes. Vorgesehen war
der schrittweise Ausbau der D 8 von Prag bis
zur Staatsgrenze nach Deutschland. Dabei
sollte der Streckenabschnitt 0805 durch das
Bohmische Mittelgebirge vor dem grenznahen
Streckenabschnitt 0807 gebaut werden. Die
Tschechische Republik finanziert die D 8 im
Rahmen des Programms Nummer 327 220
“Bau der Autobahn D 8 Prag — Usti nad Labem
— tschechisch deutsche Staatsgrenze”. Im
Programm sind zwei Ziele definiert:

1. als nationales Ziel: die Verbindung
zwischen Prag und Usti nad Labem zu
verbessern;

2. als internationales Ziel: die Verbindung
zwischen Prag und Berlin als Teil des Pan-
europaischen Verkehrskorridors IV Berlin-
Istanbul.

Das Programm sah vor, den Bau des durch
das Bohmische Mittelgebirge flihrenden
Abschnittes im Juni 2008 und den Bau des
grenznahen Abschnittes 0807 im Juni 2007
fertig zu stellen. Anzumerken ist, dass das
Ende der Bauarbeiten nicht identisch ist mit
dem Zeitpunkt der Inbetriebnahme. Der NKU
stellte fest, dass flir den Bau des durch das
Bohmische Mittelgebirge fuhrenden Ab-
schnittes  bereits der  Planfeststellungs-
beschluss erlassen war. Umweltverbande
haben gegen diese Entscheidung geklagt. Ein
rechtskraftiges Urteil steht noch aus. Im
Vergleich zu dem in der Programmdoku-
mentation vorgesehenen Zeitplan war daher
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termin dokonceni useku €. 0805 na rok 2010.
V dusledku uvedenych fakti nedosahla stavba
pfihrani¢niho Useku narodniho cile — zlepSeni
spojeni mezi Prahou a Ustim nad Labem.

RSD provedlo odhad kapitalovych vydaji na
pfihraniéni Usek D 8 ¢&. 0807 a usek ¢. 0805
pres Ceské stfedohofi v letech 1999 — 2001.
Odhad do téchto kapitalovych vydaja
zahrnutych investi¢nich nakladd ¢ini asi 639
milionl € dohromady na oba useky €. 0805 a
¢. 0807.

the section leading through the Central
Bohemian Highlands will be completed several
years later than stated in the programme
documentation. During summer 2006 the
Czech Ministry of Transport proposed
postponing the term of completing of section
No. 0805 up to year 2010. As a result of these
circumstances, construction of the border
section did not achieve the national goal of
improving the connection between Prague and
Usti nad Labem.

The RMD performed a capital expenditure
appraisal of the border section of the D 8 No.
0807 and of section No. 0805 via the Central
Bohemian Highlands in the years 1999 — 2001.
The investment cost included in this capital
expenditure appraisal amounts to some € 639
million together for both sections No. 0805 and
No. 0807.

eine Verzogerung der Fertigstellung des
Streckenabschnittes Nr. 0805 um mehrere
Jahre nicht auszuschlielen. Im Sommer 2006
schlug das tschechische Verkehrsministerium
eine Verschiebung des Fertigstellungstermins
des Bauabschnittes Nr. 0805 auf das Jahr
2010 vor. Auf Grund dessen erreichte der Bau
des grenznahen Abschnittes das nationale Ziel
der Verbesserung der Verbindung zwischen
Prag und Usti nad Labem nicht.

Die RMD unterzog den grenznahen Abschnitt
Nr. 0807 der D 8 und den Abschnitt Nr. 0805
durch das Bohmische Mittelgebirge in den
Jahren 1999 bis 2001 einer Wirtschaftlichkeits-
untersuchung. Als Investitionskosten setzte sie
dabei rd. 639 Mio. € fiur beide Abschnitte
Nr. 0805 und Nr. 0807 an.

Tabulka 2: Vysledky ekonomického posouzeni
(EIRR = vnitfni mira vynosnosti)

Table 2: Results of the economic assessment
(EIRR=economic internal return rate)

Tabelle 2: Ergebnisse der
Wirtschaftlichkeitsuntersuchung
(EIRR = Interner ZinsfuR)

EIRR

Popis varianty v %
(]

VSechny uvazované dalnice a
rychlostni silnice otevieny, oba
useky D 8 otevieny v r. 2007. Na
severni ¢asti prihraniéniho Useku
intenzita provozu 18 000 vozidel
denné vr. 2010

7,1 %

VSechny uvazované dalnice a
rychlostni silnice otevieny, oba
useky D 8 otevieny v r. 2007. Na
severni ¢asti prihraniéniho Useku
intenzita provozu 22 000 vozidel
denné vr. 2010

8,4 %

VSechny uvazované dalnice a
rychlostni silnice otevieny, oba
useky D 8 otevieny v r. 2007. Na
severni ¢asti prihraniéniho Useku
intenzita provozu 25 000 vozidel
denné vr. 2010

11,1 %

EIRR in

Variant Y
0

All planned motorways and high-
speed roads open, both sections of
the D 8 open in 2007. Traffic volume
on the northern part of the border
section of 18 000 vehicles per day in
2010.

All planned motorways and high-
speed roads open, both sections of
the D 8 open in 2007. Traffic volume
on the northern part of the border
section of 22.000 vehicles per day in
2010.

All planned motorways and high-
speed roads open, both sections of
the D 8 open in 2007. Traffic volume
on the northern part of the border
section of 25 000 vehicles per day in
2010.

71 %

8.4 %

11.1%

EIRR in

Variante Y
0

Er6ffnung aller geplanten Autobahnen
und Schnellstraflen, sowie beider D 8-
Abschnitte in 2007. Verkehrsaufkom-
men im Nordteil des grenznahen
Abschnitts 18 000 Kfz pro Tag in
2010.

71 %

Er6ffnung aller geplanten Autobahnen
und Schnellstrallen, sowie beider D 8-
Abschnitte in 2007. Verkehrsaufkom-
men im Nordteil des grenznahen
Abschnitts 22 000 Kfz pro Tag in
2010.

8,4 %

Er6ffnung aller geplanten Autobahnen
und Schnellstrallen, sowie beider D 8-
Abschnitte in 2007. Verkehrsaufkom-
men im Nordteil des grenznahen
Abschnitts 25000 Kfz pro Tag in
2010.

11,1 %
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Ekonomicka analyza provedena v roce 2001
vychazela z pfedpokladu, ze pfihrani¢ni Usek a
usek pres Ceské stfedohofi budou dokon&eny
v€as. V dobé kontroly je vSak zfejmé, ze usek
pres Ceské stfedohofi nebude otevien
v puvodnim terminu. To snizi vySe uvedené
hodnoty EIRR.

Naklady na oba Useky bez DPH, vycislené
k 31. 12. 2005, byly 897 milionu €, tj. vyssi
o 274% nez urovernn nakladi, s kterou
pracovala ekonomicka analyza v r. 2001.
Existuje ale riziko, ze Usek ¢. 0805 bude veden
v jiné, nakladnégjsi trase, coz by ovlivnilo vySe
zminénou  hranici  ekonomické  Zivota-
schopnosti.

Ekonomicka analyza ukazala, ze stavba obou
Useku dalnice je ekonomicky zivotaschopna pfi
intenzité provozu nejméné 18 000 vozidel za
den v roce 2010. Prognoza pro rok 2008 c¢inila
22 940 vozidel, ale studie feSici problematiku
objizdnych tras za chybéjici Usek pres Ceské
stfedohofi pocita s intenzitou provozu 12 600
az 13750 vozidel za den, coz posouva
investici pod hranici ekonomické Zivota-
schopnosti.

Pfi vySSim zatizeni objizdnych tras za
chybéjici Usek pres Ceské stfedohofi existuje
vysoka pravdépodobnost kongesci, a tim
i zvySeni externich nakladd, s nimiz se
nepocitalo pfi plivodni ekonomické analyze.

VySe uvedené snizeni vynost a zvysSeni
nakladi znamena, Ze nebude dosazeno jiz tak
nizké EIRR, kterou méla mit stavba
pfihraniéniho Useku D 8. Proto je stavba

The economic analysis performed in 2001
relied on the assumption that the section near
the frontier and the Central Bohemian
Highlands section would both be finished at
the time. At the time of audit it is clear that the
Central Bohemian Highlands section will not
be opened by the original deadline. That will
reduce the aforementioned EIRR values.

The ex VAT costs of both sections specified as
of 31.12.2005 were € 897 million, i.e. 27.4%
higher than the cost level applied in the
economic analysis in 2001. There is a risk,
however, that section No. 0805 will follow a
different, more expensive route, which would
impact on the aforementioned economic
viability level.

As a result of the economic analysis, the
construction of both motorway sections is
economically viable at a traffic volume of at
least 18 000 vehicles per day in 2010. The
forecast for 2008 indicated 22 940 vehicles per
day but a study addressing the issue of detour
routes in place of the missing section through
the Central Bohemian Highlands reckons with
a traffic volume in year 2007 of 12 600 to
13 750 vehicles per day, which puts the
investment below the economic viability
threshold.

A higher traffic load on the detour routes in
place of the lacking Central Bohemian
Highlands section gives rise to a high
probability of congestion and thus also
increased external costs that were not taken
into account during the original economic
analysis.

The aforementioned reduction in revenues and
increase in costs means that the already low
EIRR the construction of the D8 border
section was supposed to have will not be
attained. Construction of the D8 border

Die Wirtschaftlichkeitsuntersuchung aus dem
Jahr 2001 basierte auf der Annahme, dass der
grenznahe und der durch das Bohmische
Mittelgebirge flihrende Abschnitt gleichzeitig
unter Verkehr gehen. Zur Zeit der Priifung war
offensichtlich, dass der Abschnitt durch das
Bdhmische Mittelgebirge nicht zum
urspringlichen Termin gedffnet wird. Dies
verringert die vorgenannten EIRR-Werte.

Die Kosten beider Abschnitte lagen zum
31.12.2005 bei 897 Mio. € ohne MWSt. und
damit 27,4 % hoher als in der Wirtschaftlich-
keitsbetrachtung 2001 zur Grunde gelegt.
AuRerdem besteht die Gefahr, dass der Ab-
schnitt 0805 einen anderen aufwendigeren
Linienverlauf bekommt, was die Wirtschaftlich-
keit des Vorhabens beeintrachtigen wiirde.

Die Wirtschaftlichkeitsbetrachtung ergab, dass
der Bau beider Autobahnabschnitte bei einem
taglichen Verkehrsaufkommen von mindestens
18 000 Kfz pro Tag im Jahr 2010 volkswirts-
chaftlich gerechtfertigt ist. Die Prognose fir
2008 hatte 22 940 Kfz pro Tag voraus gesagt.
Eine Studie zu Umleitungsstrecken als Alterna-
tive zu dem fehlenden Abschnitt durch das
Bohmische Mittelgebirge geht jedoch von
einem Verkehrsaufkommen von 12600 bis
13 750 Kfz pro Tag im Jahr 2007 aus. Das
Vorhaben liegt dann unter der Wirtschaft-
lichkeitsgrenze.

Ein hoheres Verkehrsaufkommen auf den
Strecken, die den fehlenden Abschnitt durch
das Bohmische Mittelgebirge ersetzen sollen,
hat mit hoher Wahrscheinlichkeit Staus und
damit gestiegene externe Kosten zur Folge,
die bei der urspringlichen Wirtschaftlichkeits-
untersuchung nicht beriicksichtigt wurden.

Die erwahnte Verringerung der Einnahmen
und Steigerung der Kosten bedeutet, dass der
ohnehin niedrige EIRR fiir den Bau des grenz-
nahen Abschnitts der D 8 nicht erreicht wird.
Der Bau des grenznahen Abschnitts der D 8 ist
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pfihrani¢niho useku D 8 neefektivni.

Také pfi stavbé dalnice A 17 dochazelo
k podobnému prekracovani nakladt jako
v pripadé téchto dvou usekl na D 8. V ramci
celkového ekonomického posouzeni
spolkového planu rozvoje silnic pro dalkovou
dopravu na rok 1992 Spolkové ministerstvo
dopravy SRN pocitalo s naklady asi 320
milion €. Vysledny pomér nakladd a vynosu
pak byl 4,6. Mezitim vSak naklady prudce
stouply na asi 670 miliond € a pomér nakladi
a vynosl se tim snizil vice jak o polovinu.
Vedle paralelni kontroly provadéné spole¢né
s NKU BRH kontroloval v letech 2003 a 2005
pfipravu a vystavbu dalnice A 17.

section is therefore inefficient.

When building the A 17 motorway, cost
overruns also occurred similarly to those of the
two above sections of the D 8. As part of the
overall economic assessment for the 1992
federal long distance road plan, the German
Federal Ministry for Transport assumed a cost
of some € 320 million. The resulting cost
benefit ratio was 4.6. In the meantime, costs
have soared to some € 670 million reducing
the cost benefit ratio by more than half.

Apart from the parallel audit work undertaken
conjunctively with the NKU the BRH had
audited the planning and construction of
motorway A 17 in the years 2003 and 2005.

daher unwirtschaftlich.

Auch beim Bau der A 17 kam es zu Kosten-
steigerungen wie beim Bau der beiden o. g.
Abschnitte der D 8. Im Rahmen der gesamt-
wirtschaftlichen Bewertung fiir den Bundesver-
kehrswegeplan 1992 ging das fiur Verkehr
zustandige Bundesministerium von Investi-
tionskosten von rd. 320 Mio. € aus. Damit
ermittelte es ein Nutzen/Kosten-Verhaltnis von
4.6. Inzwischen haben sich die Kosten auf rd.
670 Mio. € erhéht und das Nutzen/Kosten-
Verhaltnis um mehr als die Halfte vermindert.
Der BRH hatte unabhangig von den parallelen
Priifungen mit dem NKU in den Jahren 2003
bis 2005 die Wirtschaftlichkeit der Planung und
des Baus der Autobahn A 17 gepriift.

Picture No. 12: Part 0807 of D 8 starts by Trmice bridge constructed on original
dumping hoppers coming from opencast collieries
A typical town crossing connecting D 8 to four lanes roadway to Usti nad Labem

Picture No. 13: Ecological bridge “Landschaftsbriicke Meuschaer Hohe”
crossing required to protect environmental use of landscape by wildlife
Steel-concrete bridge, practically a tunnel, section 90 m
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BRH pfitom zjistil, ze pfisluSny schvalovaci
statni organ pozadoval pro treti sekci A 17
terénni tunel, ktery nebyl zapotfebi. V priibéhu
kontrolni akce se BRH podafilo spolkové
ministerstvo a némeckou spravu pro vystavbu
silnic presvédcit, ze tunel neni nezbytny.
Vysledem bylo dosazeni uspor, které €inily jen
na stavebnich nakladech zhruba 10 milion( €
a 0,15 milionu € na roénich provoznich
nakladech.

PFi posuzovani prvni sekce A 17 BRH Zzjistil, ze
stavebni projekt nebyl nalezité pfipraven.

Doklada to nasleduijici pfiklad:

V pfipravném stadiu neprovedla sprava pro
vystavbu silnic prizkum podminek skalniho
podlozi ve skalach Dolzschen, protoze misto
bylo obtizné pfistupné. Ten byl proveden az
poté, kdy tunelovy razici stroj narazil na skalu.
Testy ukazaly, Ze skaly jsou uvnitf vic zvétralé,
nez se predpokladalo v pribéhu vybérového
fizeni. Proto musela byt pfijata nakladna
opatfeni jako kotveni, injektdze a ochranné
sité proti padani kamenu, ktera si vyzadala asi
3,3 milionu €.

Reditelstvi silnic a dalnic muselo nést naklady
nejenom na dalSi mimofadné operace, jako
jsou bezpecnostni opatfeni ve skalach
Dolzschen, ale také opatfeni, ktera by nebyla
potfebna, kdyby byl stavebni projekt nejdfive
fadné pfipraven. Vydaje tohoto druhu zahrnuji
naklady spojené s preruSenim stavebnich
operaci (3,2 milionu €), dalsi  Skoleni
pracovnikl pro vrtani (0,5 milionu €) a rostouci
mzdy a vydaje na zbozi v dusledku prekroceni
doby trvani projektu (7 milion( €). Prekroceni
nakladd tak dosahlo ¢astky zhruba
10,7 miliond €, které neodpovidala zadna
pfidana hodnota.

When doing so the BRH found that the
relevant authorising states body demanded a
landscape tunnel for the third section of the
A 17 that was not needed. During the course
of audit work, the BRH succeeded in
convincing the Federal Ministry and the
German road works administration that the
tunnel was not necessary. As a result savings
were made that accounted for single building
cost of some € 10 million and € 0.15 million of
annual operating costs.

When examining the first section of the A 17
the BRH found that the building project had not
been adequately prepared.

This is illustrated by the following example:

At the planning stage, the road works
administration failed to do a survey on the con-
dition of the bedrock at the Doélzschen rock,
since it was not easily accessible. Only after
the tunnel driving machine reached the rock
they made up for it. The tests showed that the
interior rock was weathered to a higher extend
than expected at the time of tendering. This
resulted in costly measures such as anchoring,
injections and protection nets against rockfall
that amounted to some € 3.3 million.

The road work administration had to bear the
costs not only for additional extra operations
such as the safety measures at the Dolzschen
rock but also measures that would not have
been needed if the building project had been
adequately prepared in the first place. Such
expenditures include cost for disrupted building
operations (€ 3.2 million), additional training for
drilling staff (€ 0.5 million) and soaring wages
and expenses on goods as a result of time
overruns for the project (€ 7 million). Thus
excess costs amounted to some € 10.7 million
that were not matched by any additional value.

Dabei stellte er fest, dass die fur die
Genehmigung zustandige Behorde einen nicht
notwendigen Landschaftstunnel fiir den dritten
Abschnitt der A 17 forderte. Dem BRH gelang
es, im Verlauf der Prifung das Bundes-
ministerium und die StralBenbauverwaltung
von der Uberfliissigkeit des Landschafts-
tunnels zu Uberzeugen. Dadurch konnten
10 Mio. € an Baukosten und 150 000 € an
jahrlichen Betriebkosten vermieden werden.

Bei der Prifung des ersten Abschnittes der
A 17 stellte der BRH fest, dass die Baumalf}-
nahme unzureichend vorbereitet war.

Das folgende Beispiel macht dies anschaulich:

Die StralRenbauverwaltung verzichtete in der
Planungsphase auf eine Zustandserfassung
des Felses an der Oberflache der Dolzschener
Wand, da diese schwer zuganglich war. Erst
als der Tunnelvortrieb die Wand erreichte,
holte sie dies nach. Dabei zeigte sich, dass der
Fels starker verwittert war, als bei der
Ausschreibung angenommen. Aufwendige
MaRnahmen wie Verankerungen, Injektionen
und Steinschlagschutznetze fir rund 3,3 Mio. €
wurden notwendig.

Die Stralenbauverwaltung trug nicht nur die
Kosten flr zuséatzliche, ohnehin erforderliche
Leistungen wie die Sicherung der Délzschener
Wand, sondern auch fiir solche, die bei einer
einwandfreien Bauvorbereitung gar nicht erfor-
derlich gewesen waren. Hierzu zahlen Ausga-
ben infolge gestorter Bauablaufe (3,2 Mio. €),
zusatzlicher Einarbeitung der Vortriebsmann-
schaft (0,5 Mio. €) und gestiegener Lohne und
Materialpreise wegen der Bauzeitverlangerung
(7 Mio. €). Diesen Mehrausgaben von rund
10,7 Mio. € steht kein bleibender Mehrwert
gegenuber.
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Na zakladé ponauceni ziskanych z tohoto a
jinych kontrolovanych projekti pozadal BRH
spolkové  ministerstvo, aby uplatfiovalo
striktnéjSi vedeni pfi svém dozoru nad pracemi
na stavbé silnic. Spolkové ministerstvo by
pfitom meélo dat feditelstvim silnic a dalnic
potfebny podnét k zavadéni systému zajisténi
jakosti.

On the basis of the lessons learnt from this
project and other projects audited the BRH
demanded the Federal Ministry to take more
rigorous leadership regarding its oversight over
road works. In this context, the Federal
Ministry should provide the necessary
momentum for road works administrations to
introduce quality assurance systems.

Der BRH nahm diese und weitere MaBnahmen
zum Anlass, das Bundesministerium aufzu-
fordern, die ihm obliegende Fachaufsicht fir
groBe StralRenbaumalnahmen besser wahr-
zunehmen. In diesem Zusammenhang sollte
es darauf dringen, dass die StralRenbau-
verwaltungen Qualitatssicherungssysteme
einfihren.

Picture No. 14: South portal of Tunnel Délzschen and connecting Bridge over WeiBeritz-Valley (A 17)
Girder bridge, two superstructures, steel-concrete bridge, length 218 m, height 35 m
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6 Pfinosy spoluprace pro BRH a 6 Benefits of cooperation for the 6 Vorteile der Zusammenarbeit fiir
NKU BRH and the NKU BRH und NKU

Spoluprace splnila zamér obou kontrolnich
instituci. BRH ziskal kontrolni poznatky
O pripravé, zadani a prabéhu stavby
hraniéniho mostu. Obé& nejvysSi kontrolni
instituce vybudovaly databazi cen mostli a
tunell, o kterou se budou moci opirat budouci
kontroly. NKU zjistil, Ze hlavni stavebné-
-technické parametry mostl, tunell a trasa
dalnice D8 se nelis$i od parametril A 17.
Kontrolofi obou instituci zu€astnéni na
spolupraci ziskali nové zkuSenosti, které
mohou vyuzit pfi dalSich kontrolach.

* % *k * %

prezident

FrantiSek Dohnal

NejvysSi kontrolni ufad

The cooperation achieved the objectives of
both audit institutions. The BRH now has audit
findings on the preparation, contract public
procurement procedure and course of the
construction of the border bridge. The two
supreme audit institutions developed a
database of the prices of bridges and tunnels
that can be relied on in future audits. The NKU
found that the main technical construction
parameters of bridges, tunnels and the route of
the D 8 motorway are no different from the
A 17 parameters. Auditors of both institutions
taking part in the cooperation gained new
experiences that can be put to use in future
audits.

* % *k * %

Prof. Dr. Dieter Engels

Bundesrechnungshof

Die Zusammenarbeit erfiillte die Erwartungen
beider Rechnungshoéfe. Der BRH erhielt Er-
kenntnisse zur Planung, Auftragsvergabe und
Durchfihrung des Baus der Grenzbricke.
Beide Rechnungshoéfe entwickelten einen
Datenbestand zu Briicken- und Tunnelpreisen,
der bei kinftigen Prifungen hilfreich sein wird.
Der NKU stellte fest, dass die wichtigsten bau-
technischen Parameter fir Briicken, Tunnel
und Fahrbahn der D 8 sich von denen der A 17
nicht unterscheiden. Die an der Zusammen-
arbeit beteiligten Prifer beider Rechnungshofe
sammelten wertvolle Erfahrungen, die bei
kinftigen Prifungen von Nutzen sein werden.

* % *k * *
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