Navrh projektu verejno-suikromného partnerstva:
Komplexna obnova mostov na cestach L. triedy

Uvod

Doprava, ako jedno z odvetvi hospodarstva plniacich ekonomickt aj spolo¢enska funkciu
V hospodarstve, v podobe premiestiiovania osob, materidlov alebo tovarov medzi miestami
vzniku a zaniku potreby prepravy, je vyznamnym determinantom ekonomickej aktivity a sily
trhu. Podmienkou prosperujicej ekonomiky je trvalo udrzateny dopravny systém poskytujici
adekvatnu kvalitativnu a kvantitativnu uroven, bezpecnost’, alternativnost, a potencial
(rezervu) zvladnutia narastajucich kapacitnych narokov vyplyvajucich z rozvoja ekonomickych
aktivit, narastajicej zivotnej irovne a mobility obyvatel'stva a tovarov. Zarovei ma strategicku
ulohu v kontexte obrany Statu, integracie do dopravnych sieti TEN-T a plnenia klimatickych a
rozpoctovych cielov krajiny.

Specifikum cestnej dopravy spoGiva v moZnosti realizicie prepravnych procesov
prostrednictvom samotnych uzivatel'ov tychto aktivit — I'udi (cestujucich), ktora nie je pri tak
vysokej miere flexibility, cCasovej a priestorovej volnosti zdovodov technickych,
organiza¢nych, personalnych a najmé bezpecnostnych, mozna pri inych dopravnych médoch
(zelezni¢na, leteckd, ale aj vodnd). Cestnd doprava je charakteristicka hustou komunikac¢nou
sietou a S tym stvisiacou zna¢nou Uzemnou rozptylenost'ou. Tieto parametre predurcuju cestnii
dopravu za najviac vyuzivany dopravny mod v podmienkach SR.

Dopravna infrastruktira ma vyznamny vplyv na zivotni uroven, demografické trendy a
sudrznost’ uzemia. V regidonoch, kde chybaju kvalitné dopravné spojenia, dochadza k zhorSeniu
dostupnosti verejnych sluzieb a k oslabeniu komunitného zivota. Dopravna izolacia znizuje
kvalitu Zivota. Obmedzend dostupnost’ sluzieb, nespol’ahlivé dopravné spojenie a nakladné a
zdihavé cestovanie moze mat’ za nasledok znizovanie ekonomickej aktivity alebo dlhodoby
odliv obyvatel'stva z menej rozvinutych oblasti. Efektivna infraStruktara preto zohrava dolezita
ulohu pri zmierovani regionalnych rozdielov a podpore izemnej integracie.

Cestna dopravna infraStruktira na uzemi SR je v zmysle dopravného vyznamu ¢lenené na:

> dialnice,

» cesty I. triedy,

» cesty Il. triedy,

» cesty IlI. triedy,

» miestne a ucelové cesty.

Cesty vyssieho dopravného vyznamu (dialnice) spifiajo v dopravnom systéme tlohu
kapacitnych prepojeni, ktoré slizia najmd na presmerovanie tranzitnych néakladnych
dopravnych pradov mimo ciest nizS§icho dopravného vyznamu a intravilany obci a miest. V
miestach ich absencie su pre tieto ucely vyuZzivané cesty niz§icho dopravného vyznamu. V tejto
suvislosti zohravaju mimoriadnu ulohu cesty I. triedy, ktoré v mnohych pripadoch
alternuju prave infrastruktiaru vysSieho vyznamu.

Cesty L. triedy vytvaraju dopravné spojenie s neobmedzenym pristupom medzi sidlami a ich
zaujmovym Uzemim s vyznamom pre medzinarodnu i celo$tatnu dopravu, vzajomné prepojenia
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regionov, sidiel samospravnych krajov, okresov, prepojenia s cestnou sietou susednych krajin
a zabezpecuji nosnu dopravnu obsluznost’ celého tizemia.

Cesty L. triedy v mnohych regionoch SR plnia funkciu, ktora by v optimélne vybudovanej
dopravnej sieti prisluchala dialniciam. Tieto useky tak celia intenzivhemu dopravnému
zat'azeniu, ktoré Castokrat vyrazne prevysSuje ich povodne navrhnuté parametre. V praxi musia
cesty L. triedy zabezpeCovat’ kazdodenné regiondlne spojenia, ale zaroven aj absorbovat’ vysoky
podiel tranzitnej a nakladnej dopravy, ¢im sa ich prevadzkovy vyznam postiva nad ramec bezne;j
Statnej komunikacie. Z hl'adiska ucelu moézeme cesty I. triedy oznacit’ ako dopravné tepny
medzinarodného vyznamu, ktorych vypadok moze vyvolat’ regiondlne dopravné kolapsy s
vysokymi socioekonomickymi dopadmi.

Cesty L. triedy su vo vlastnictve a (aZ na niektoré vynimky) v sprave $tatu, ktory zabezpecuje
ich spravu organizaciou zriadenou a priamo podliehajucou Ministerstvu dopravy Slovenske;j
republiky (d’alej len ,,MD SR*) — Slovenskou spravou ciest (d’alej len ,,SSC*).

Rozsah cestnej siete 1. triedy predstavoval k 01.01.2025 cca 3 336 km. Technicka uroven
ciest . triedy by mala odzrkadl'ovat ich funkéné zaradenie pre zabezpecenie rychlej a bezpecne;j
dopravy, vyuzivanej tranzitnou dopravou a veducej tato dopravu mimo intravilany miest a obci
s cielom minimalizovat’ negativne dopady na obyvatel'stvo a zivotné prostredie v priestore
intravilanov.

Z dlhodobého hladiska predstavuju cesty I. triedy v podmienkach SR kIa¢ovy prvok pri
zabezpecovani dopravnej obsluZnosti izemia, ktory vSak vplyvom vysokych intenzit nad
ramec projektovaného rozsahu, lokalnej absencie infrastruktiry vyssieho vyznamu a vysokym
podielom tazkej nékladnej dopravy, trpi zvySenou degradaciou kvalitativnej urovne
a kontinualne sa zhorSujucim technickym stavom mnoZiny tychto pozemnych komunikécii.
Z tohto dovodu je ich efektivna sprava, udrzba, priebezna obnova a modernizacia zasadna
pre stabilitu a udrzatePnost’ celej siete ciest L. triedy.

Neopomenutel'nou sti€ast’'ou ciest L. triedy su stavebné objekty, ktoré nahrddzaji zemné teleso
pozemnej komunikécie v mieste potrebnom na prekonanie prirodnej, alebo umelej prekazky jej
premostenim. Mostné objekty predstavuju kritické prvky cestnej infrastruktiary, nakol’ko
Vv pripade ich nevyhovujiceho technického stavu moze byt na dlhSie Casové obdobie znacne
obmedzena cestnd premavka, znizené kvalitativne parametre dopravného priadu a bezpecnost’
ucastnikov premavky, v pripade uzavery mostu dokonca aj potreba vyuzivania obchadzkovych
tras. Mosty patria medzi najkomplexnejSie a najzranitelnejSie prvky dopravnej infraStruktary.
Su kapitalovo narocnejSie na vystavbu ako beZna cesta a zaroven vyZaduju pravidelna
systematicki diagnostiku a obnovu. Z pohl'adu prevadzky predstavuju izke miesta dopravne;j
siete. V pripade cestnej siete I. triedy ide navySe o mosty narodného, ale Castokrat aj
medzinarodného vyznamu.

Natuzemi SR sa k 01.01.2025 nachadza 8 285 mostnych objektov, ktoré st sucast'ou ciest I., 1.
a Ill. triedy, ako aj dialnic a miestnych ciest. Na cestach I. triedy v sprave SSC sa
v sucasnosti nachadza 1 762 mostov. Ich stav sa dlhodobo sleduje prostrednictvom Indexu
stavebnotechnického stavu (d’alej len ,,STS®), ktory hodnoti mosty na sedemstupiiovej skéle od
I (bezchybny stav) po VII (havarijny stav). Hodnotenie vychddza z pravidelnych hlavnych



prehliadok a zohladiiuje rozsah poruch, funkcnost’ jednotlivych konstrukénych prvkov a
schopnost’ mosta bezpecne plnit’ svoju funkciu.

Vyvoj STS mostov na cestach 1. triedy za poslednych 20 rokov vSak jasne dokumentuje
alarmujuci trend degradacie. Kym v roku 2004 sa v dobrych kategériach STS I — 111
nachadzalo esSte priblizne 63 % mostov, tento podiel sa do roku 2024 znizil na 28 %.
Naopak, podiel mostov v najhorsich kategériach STS V — VII sa za to isté obdobie zvysil
takmer péit’'nasobne z 10 % v roku 2004 na 49 % v roku 2024.

Dnes je teda takmer kazdy druhy most na cestach I. triedy v zlom, vel'mi zlom alebo havarijnom
stave. Trend sa pritom zrychl'uje — kym do roku 2015 bol rast podielu mostov v kritickych
kategoriach relativne mierny, od roku 2016 nastal prudky narast, ktory pokracoval aj v
poslednych piatich rokoch. Vplyv na degradaciu STS mé& mnoho faktorov, priCom ide najméa
o vek konstrukcii, pouzité materidly pri vystavbe, dopravné zatazenie a uroven uUdrzby
a obnovy. Uroven Gdrzby a obnovy mostov na cestach 1. triedy je priamo tmerna dostupnosti
finan¢nych zdrojov Statneho rozpoctu, resp. dostupnostou prostriedkov z mimorozpoctovych
zdrojov.

Najvyssi kontrolny urad SR vo svojej sprave z juna 2025 upozoriiuje, Ze takyto narast nemozno
vysvetlit’ len vy$S§im priemernym vekom mostov, ale aj dlhodobym podfinancovanim obnovy,
absenciou stabilného pldnovania a neexistenciou mechanizmu, ktory by viazal alokaciu zdrojov
priamo na technicky stav a rizikovost’ objektov.

Vlada SR sa v suvislosti s kritickym STS a dlhodobym systémovym podfinancovanim opravy,
udrzby a rekons$trukcie mostnych objektov vo svojom Programovom vyhlaseni vlady
Slovenskej republiky pre roky 2023 — 2027 zaviazala zabezpecit' realizaciu rekonstrukcii
prioritnych mostnych objektov a vyznamné zniZenie poctu mostov na cestach L. triedy, ktoré sa
nachadzaji v zlom az havarijnom stave. V tomto kontexte vlada SR jasne deklarovala
maximalne vyuzitie zdrojov Eurdpskej Gnie z programového obdobia 2014 — 2020, ¢erpanie
prostriedkov z Planu obnovy a odolnosti SR, Programu Slovensko a ostatnych dostupnych
verejnych finan¢nych zdrojov.

Cielom MD SR ako ustredného organu statnej spravy pre rezort dopravy so zodpovednost'ou
za rozvoj audrzatelnost’ cestnej siete v podmienkach Slovenskej republiky je zabezpecit
vyznamné znizenie podielu mostov v zlom, velmi zlom alebo havarijnom stave, zvysit
bezpecnost’ a spol'ahlivost’ prevadzky ciest 1. triedy, vratane mostov a zabezpecit' udrzatel'né
a predvidatel'né financovanie obnovy mostného fondu.

Z pohl'adu financovania vystavby, rekonStrukcii, prevadzky a udrzby mostov na cestach I.
triedy, st dlhodobo preferovanym zdrojom finan¢né prostriedky z fondov Eurdpskej tnie a
Planu obnovy a odolnosti SR. V sti¢asnom programovom obdobi 2021 — 2027 ma SR pristup k
viacerym typom eurdpskych fondov a finan¢nych nastrojov, ktoré sa zameriavaji na podporu
investicii do verejnej infrastruktiry. Realne moZnosti ich vyuZitia pre komplexnu obnovu
mostov na cestach I. triedy st vSak vyrazne obmedzené tematickym zameranim,
geografickym rozsahom opravnenosti a ¢asovym ramcom implementacie, ako aj
strategickym nastavenim Europskej komisie, ktora obnovu existujucej narodnej
infra$truktiry vnima ako primarnu zodpovednost’ ¢lenskych Statov.



V kontexte Programu Slovensko, ktory je hlavnym programom politiky stdrznosti pre SR, z
ktorého sa financuje dopravné infrastruktira, je dominantna cast’ alokdcie uz vyhradena na
schvalené a pripravené projekty, pricom ide primarne o projekty na cestnej sieti TEN-T, alebo
prepajajuce existujiicu cestnu siet’ na siet’ TEN-T, pripadne iné environmentalne a klimaticky
udrzatel'né formy dopravy. Komplexna obnova mostov na cestach I. triedy teda nepatri
medzi opravnené typy intervencii z tohto programu.

Plan obnovy a odolnosti SR predstavuje mimoriadny nastroj Eurdpskej tnie (d’alej len ,,EU%)
financovany z Mechanizmu na podporu obnovy a odolnosti. V oblasti dopravy sa zameriava
vyluéne na modernizaciu Zelezni¢nej infrastruktary (hlavné trate, stanice, vozidla), podporu
ekologickej a verejnej dopravy a digitalizaciu dopravy (napr. inteligentné systémy riadenia
premavky). Cestna infrastruktira v Plane obnovy a odolnosti SR zahrnuta nie je. Navyse,
vSetky vydavky musia byt zrealizované do polovice roka 2026, ¢o vylucuje financovanie
dlhodobejsich projektov.

Vzhl'adom na dlhodobu absenciu moZnosti ¢erpania finanénych prostriedkov z fondov EU pre
ucely komplexnej obnovy mostnych objektov na cestich I. triedy sa MD SR v sulade
s Programovym vyhlasenim vlady Slovenskej republiky pre roky 2023 — 2027, v ktorom sa
vlada SR zaviazala zvazit' financovanie investicnych priorit prostrednictvom verejno-
sukromnych partnerstiev (d’alej len ,,PPP*) a posilnit’ ramec ich pripravy a realizacie, rozhodlo
pre ucely dosiahnutia sledovaného ciela zanalyzovat moznosti alternativnych foriem
realizécie, predovsetkym modelu PPP.

Model PPP predstavuje dlhodobu spolupracu medzi orgdnmi verejnej spravy a sukromnym
sektorom s cielom zabezpecit' kvalitnii verejnu infrastruktiru a verejné sluzby. V praxi
realizacia formou PPP znamena, ze ur€iti verejnu investiciu alebo verejnu sluzbu nebuduje,
neprevadzkuje a neposkytuje priamo verejny sektor (Stat, samospravny kraj alebo obec), ale
jeho ulohu nahradza stkromny sektor (neStatna firma alebo skupina firiem). Vd’aka konceptu
PPP bolo v Eurdpe realizovanych mnoZzstvo vyznamnych infrastruktirnych projektov, ktoré
zahtnali vystavbu letisk, mestskej dopravnej siete, dial'nicné projekty, zelezni¢né projekty a
mnohé d’alSie uspesne fungujuce projekty verejného sektora. V podmienkach SR je MD SR
gestorom a investorom dvoch vyznamnych a uspesnych infrastruktirnych PPP projektov, a to
rychlostnej cesty R1 v tisekoch od Nitry po Tekovské Nemce, vratane severného obchvatu
Banskej Bystrice adialnicného obchvatu Bratislavy dialnice D4 od Jaroviec po Racu
a rychlostnej cesty R7 od Bratislavy po Holice. Tieto projekty boli ocenené medzinarodnymi
cenami a ich kvalitu a efektivitu potvrdzuju kazdoro¢ne narastajice intenzity dopravy.

Hlavnymi dévodmi, pre¢o MD SR uvazuje 0 realizacii projektu komplexnej obnovy mostov na
cestach I. triedy (d’alej len ,,Projekt”) vyuzitim modelu PPP, je najmid velkost' Projektu
a rozpoctoveé obmedzenia. Z hl'adiska moznosti financovania, ako uz bolo vysSie spomenutg, je
potrebné uviest’, ze v sti€asnosti neprichddza do uvahy vyuzitie petiazi z eurofondov, nakol'ko
tieto uz st alokované do konca programového obdobia na pripravené projekty, resp. ich vyuZitie
nie je v sulade so strategickym nastavenim Eurdpskej komisie.

Zohl'adiiujuic moZnosti Statneho rozpoctu a vnimajlc aktudlnu potrebu konsolidacie verejnych
financii, nie je vzhl'adom na kapitalovi ndro¢nost’ a vysku nakladov financovanie Projektu zo
Statneho rozpoctu v dohl'adnej dobe redlne. Navysenie vydavkov rozpoctu verejnej spravy vo
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vyske potrebnej na financovanie nékladov stavebnej Casti Projektu v sucCasnosti nie je
realizovatel'né okrem iné¢ho aj vzhl'adom na medzinarodné zavizky SR vyplyvajuce zo zmluv
Eurépskej tnie (Pakt stability a rastu, ktorého dodrziavanie je obsiahnuté v opatreniach
ustavného zdkona ¢&. 493/2011 Z. z. o rozpoctovej zodpovednosti). Napriek potrebe
konsolidacie si vS§ak MD SR uvedomuje potrebu nastartovania investi¢nych impulzov, ktoré
maju potencial prispiet’ k stabilizacii verejnych financii, a to nie len zvySenym podielom
odvedenych dani, ale aj vytvorenim stoviek pracovnych prileZitosti pre ob¢anov SR naprieé¢
regionmi, ked’ze Projekt sa tyka celého uzemia Slovenskej republiky. MD SR vnima zapojenie
stkromného sektora v tomto aspekte ako kI'a¢ové, a to z hl'adiska udrzatelnosti cestnej dopravy

a d’alSieho stimulu pre investi¢né aktivity na izemi SR.

Vzhladom na uvedené sa realizacia Projektu formou PPP v stucasnosti z hPadiska
finanénych prostriedkov a reflektujuc velkost’” Projektu v korelacii s geografickou
roztrieStenostou javi ako jediné moZné riesenie. Dal3imi o¢akdvanymi benefitmi vyuZitia
modelu PPP st zrychlené uvedenie Projektu do prevadzky, ekonomicka vyhodnost’ tohto
modelu, rozdelenie a optimalizacia rizik podl'a vopred nastavenej schémy, ako aj strategicky a
nadregionalny vyznam Projektu.

Podl'a uznesenia vlady SR €. 786 z 19.09.2007 k navrhu implementécie schémy technicke;
pomoci pre verejno-stkromné partnerstva je povinnostou ministra predlozit’ na rokovanie
vlady SR pred zacatim verejného obstaravania navrh projektu verejno-sukromného partnerstva
so zohladnenim vysledkov $tadie realizovatelnosti, so stanoviskom Ministerstva financii
Slovenskej republiky (d’alej len ,,MF SR*) k tomuto projektu, ak v projekte sukromny partner
zabezpecuje zhotovenie a prevadzku diela a ako protihodnotu poskytuje sluzby spojené s tymto
dielom za platby od jeho pouzivatel'ov alebo od verejného partnera, pricom zmluva sa uzatvara
najmenej na 3 roky, a v ktorom sukromny partner nesie niektoré ekonomické riziké spojené s
jej realizdciou, ktoré obvykle nesie verejny obstaravatel, ak celkové investicné ndklady
projektu verejno-sikromného partnerstva prevysuju sumu 3,32 mil. Eur.

Rovnaky postup ukladaja ustrednym orgédnom S§tatnej spravy aj metodické dokumenty MF SR
tykajace sa PPP projektov, nayma ,,Postup pri priprave a realizacii PPP projektu a kontrolny
proces*.

Dna 14.04.2025 uzavrelo MD SR ramcova dohodu o poskytnuti sluzieb a zmluvu o dielo
s konzorciom poradenskych spolo¢nosti vedenych spolo¢nostou Wood & Company, a. s. (d’alej
len ,,Poradca‘), ktorého hlavnym predmetom ¢innosti je vypracovat’ §tudiu uskutoc¢nitel'nosti
Projektu podla relevantnych metodickych dokumentov MF SR a v pripade kladného vysledku
analyzy Stidie uskutocnitelnosti vo vztahu k realizovatel'nosti Projektu formou PPP nésledné
obstaranie sukromného partnera — Koncesionara Projektu.

Stadia uskutoénitelnosti predstavuje kIi¢ovy metodicky dokument v procese pripravy projektu
koncipovany s cielom posudenia uskutocnitel'nosti a identifikacie optimalneho variantu
realizacie projektul. Cielom $tadie realizovatelnosti? je preverit ekonomicku, technickd

1 Zavizny metodicky dokument MF SR ,,Obsah a poziadavky na §tadiu uskutoénitelnosti a komparator verejného sektora
(Public sector comparator)*

2 Metodické dokumenty MF SR pouzivaju pojmy ,Stadia uskutoénitelnosti a ,$tidia realizovatelnosti“ ako synonyma.
V tomto materiali je v d’alSom texte ako jednotny pojem pouzivany pojem ,,Stidia uskutoénitelnosti.
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a pravnu realizovatel'nost’ projektu formou PPP, dosledky pre zadéavatela, vplyv projektu na
schodok/prebytok rozpoctu a dlh verejnej spravy ajeho celkovi dostupnost v kontexte
verejnych zdrojov®.

Obsahom predmetnej Stadie je okrem iného Kkapitola ,,Manazérske zhrnutie Studie
uskutocnitel'nosti, ktora obsahuje vSetky podstatné skutocnosti zistené pri tvorbe Studie
uskutoénitel’nosti. Obsah tejto kapitoly ma zadavatelovi slazit ako tzv. ,,Projekt so
zohl'adnenim vysledkov stadie uskuto¢nitel'nosti®, teda ako dokument, na zéklade ktorého bude
vlada SR schval'ovat zagatie verejného obstaravania Projektu®. Tento material je preto v sulade
s metodickymi dokumentmi MF SR Strukturovany nasledujuco:

1) Strategicky kontext

2) Analyza variantov rieSenia

3) Analyza uskuto¢nitel'nosti preferovaného variantu
4) Analyza moznosti realizacie projektu

5) Platobny mechanizmus

6) Priprava verejného obstaravania

Stanovisko MF SR k navrhu Projektu tvori prilohu tohto materialu.

l.
Strategicky kontext

Priority a ciele v oblasti rozvoja dopravnej infrastruktary SR st definované v stbore
strategickych dokumentov prijatych v gescii MD SR, MF SR a vlady SR. Tieto dokumenty
formuji rdmec pre pldnovanie, financovanie a realizaciu projektov vo verejnom zaujme,
vratane projektov rekonstrukcie mostnych objektov na cestach . triedy.

Vlada SR vo svojom oficialnom Programovom vyhléaseni vlady Slovenskej republiky pre roky
2023-2027 oznacila rekonstrukcie mostnych objektov a modernizaciu ciest 1. triedy za prioritu
narodného vyznamu. KI'i¢ové politické zavizky vlady zahiiaju:

» vyznamne znizit' pocet mostov na cestach I. triedy v zlom, vel'mi zlom a havarijnom
stave;

» zabezpecit’ financné a legislativne podmienky pre realizdciu mostného programu;

» realizovat' rekonStrukcie prioritnych mostnych objektov ako reakciu na kriticky
technicky stav a dlhodobé podfinancovanie udrzby.

Programové vyhlasenie tak vytvara politicky rdmec a potvrdzuje potrebu systematickej obnovy
mostnej infrastruktiry. Okrem tychto sektorovo Specifickych opatreni program vo viacerych
Castiach zdoraznuje aj vyuzivanie modelu PPP ako alternativneho néstroja realizacie investicii.
Model PPP je uvadzany ako forma spolupriace so sukromnym sektorom pri realizécii

3 Zavizny metodicky dokument MF SR ,,Postup pri priprave a realizacii PPP projektu a kontrolny proces*

4 Zavézny metodicky dokument MF SR , Obsah a poziadavky na $tadiu uskutoénitelnosti a komparator verejného sektora
(Public sector comparator)*
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infrastruktirnych projektov, ktord mé priniest’ dodatocné zdroje a umoznit’ vyuzitie najlepsej
praxe pri minimalizécii rizik pre verejné financie.

Strategicky plan rozvoja dopravy SR do roku 2030 — Faza II je dlhodoby strategicky dokument
MD SR schvaleny v decembri 2016, ktory nastavuje viziu a ciele dopravného sektora SR v
horizonte do roku 2030. Ciele tohto dokumentu sa ststred'uju predovsetkym na rozvoj
dopravnej infrastruktiry, zlepSenie prevadzky a organizacie dopravy a znizovanie negativnych
dosledkov, ktoré pri doprave vznikaju. V kontexte Projektu je tento dokument kI'aCovy tym, ze
uz v roku 2016 identifikoval kriticky technicky dlh mostnej siete na cestach I. triedy a zaroven
stanovil potrebu jej systematickej obnovy prostrednictvom viacroného a stabilného
financovania. Projekt tak priamo reaguje na strategick(l vyzvu, ktora dokument pomenoval a
napiiia jeho ciele v oblasti bezpe¢nosti, udrzatelnosti a efektivneho vyuZzivania verejnych
zdrojov.

Material Priority vo vystavbe cestnej infrastruktary vznikol v spolupraci MD SR a Utvaru
hodnoty za peniaze MF SR ako reakcia na potrebu efektivneho vyuzivania verejnych zdrojov
v oblasti dopravnej vystavby. Jeho cielom bolo nastavit’ transparentny a analyticky podloZeny
ramec rozhodovania, ktory vychadza z meratelnych prinosov a nédkladov. Material zaroven
odporucil sustredit’ sa na rekons$trukcie a modernizaciu existujicej cestnej siete s vysokym
technickym dlhom, najma ciest . triedy, a zdoraznil potrebu trvalého posilnenia rozpoctového
ramca v oblasti udrzby. V kontexte Projektu je tento dokument klicovy tym, ze zdoéraznuje
efektivne vyuzivanie verejnych zdrojov prostrednictvom prioritizacie projektov s najvyssou
spolo¢enskou navratnostou. Projekt napia tieto principy, ked’ze riesi kriticka infrastruktaru s
vysokym technickym dlhom a prindSa merateI'né prinosy v oblasti bezpecnosti, regionalne;j
dostupnosti aj znizenia negativnych externalit.

Na cestach I. triedy sa v sprave SSC nachadza 1 762 mostov, ktoré tvoria zaklad cestnej
infrastruktary. Ich stav sa dlhodobo sleduje prostrednictvom indexu STS, ktory hodnoti mosty
na sedemstupiiovej Skale od I (bezchybny stav) po VII (havarijny stav). Hodnotenie vychadza
z pravidelnych hlavnych prehliadok a zohladiiuje rozsah portch, funkénost’ jednotlivych
konstrukénych prvkov a schopnost mosta bezpecne plnit’” svoju funkciu. Pre zachovanie
udrzatel'nosti cestnej siete je dolezité mat’ Co najvyssi pomer mostov v kategdriach STS 1 — I
v porovnani s mostami v kategériach STS V — VII. Tento pomer zabezpeci stabilitu cestnej
siete a moznost sa sustredit’ na individualne pripady oprav mostov v horSich kategoriach, ¢o
vyrazne zjednodusuje dlhodobé a systematické planovanie oprav a eliminuje pravdepodobnost’
nutnosti rieSenia nahleho kolapsu jednotlivych mostov.

Vyvoj STS mostov ukazuje, Ze ich zhorSovanie nie je ndhodny jav, ale priamy ddsledok
nedostato¢ného tempa obnovy a dlhodobého poddimenzovania investicii. Dlhodobé data STS
od SSC spolu s analyzou jej vydavkov potvrdzuju, ze Grovenn financovania na udrzbu a
rekonstrukcie mostov dlhodobo nestaci ani na udrzanie existujucej kvality siete, nieto na jej
zlepSenie. Ide o dlhodoby a systémovy problém, ktory presahuje bezné cykly opotrebenia
infraStruktiry a kumuluje sa uz celé desatrocia.

Na stabilizaciu stavu mostnej infrastruktiry je preto nutné zvysit’ a dlhodobo garantovat’
vyrazne vysSie tempo obnovy, priCom osobitna pozornost’ musi byt venovana



systematickému odstranovaniu mostov z kategérii STS V — VII a preventivnemu rieSeniu
mostov v kategorii IV.

Ocakavané ciele a prinosy Projektu

Projekt je zpohladu strategickych dokumentov tykajucich sa dopravnej infrastruktiry
kl'a¢ovym projektom, pricom ambiciou Projektu je umoznit’ systematickll a zrychlen obnovu
Vv rozsahu, aky si aktualny stav mostov na cestach 1. triedy vyzaduje. Sekundarnym aspektom
je vytvorit' synergicky efekt realizacie Projektu a Standardného pristupu k rekonstrukciam
a udrzbe mostného fondu, s cielom dosiahnut’ proaktivny pristup v hospodareni s mostnymi
objektami. Zakladnymi ciel'mi Projektu su:

znizit’ podiel mostov v zlom, vel'mi zlom alebo havarijnom technickom stave,
zvysit bezpecnost’ a spol'ahlivost’ prevadzky ciest I. triedy,

podporit’ dopravnt obsluznost’ a regionalnu prepojenost’,

zabezpecCit’ udrzatelné a predvidatel'né financovanie obnovy infrastruktary,
zvysit pripravenost’ infrastruktury na krizové situdcie.

YVVV VY

Zakladny popis Projektu

Predmetom Projektu je obnova celkovo 575 existujucich mostnych objektov na cestach 1.
triedy, ktoré st v Case pripravy Projektu evidované v stupiioch STS IV az STS VI a boli
vybrané na zéklade multikriterialneho hodnotenia zohl'adiiujiceho technicky stav, dopravné
zatazenie, dopad pripadnej vyluky a d’alSie prevadzkové faktory. Mostné objekty v STS VII
(havarijny stav) v kontexte ich urgentnej potreby rekonstrukcie neboli zahrnuté do Projektu
z dovodu, ze priprava Projektu trva dlhSie casové obdobie a ich rekonstrukcie neznesu takyto

odklad.

Ide o roznorodé mostné konstrukcie (monolitické, prefabrikované, ocel'ové) s roznou dizkou a
Sirkovym usporiadanim, ktoré vykazuju vyznamné poruchy a predstavujii zvySené riziko
vyluky alebo tplnej nefunkcnosti v pripade d’alSej degradacie.

Obnova bude realizovana formou uplnej vymeny mosta alebo komplexnej rekonStrukcie
nosnych casti pri zachovani poZadovanych technickych parametrov. Obnova bude ukoncena
uvedenim kazdého objektu minimalne do stavu STS II (vel'mi dobry technicky stav) podla
metodiky technického predpisu 077 (d’alej len ,, TP 077¢), ktory umozni ich plnt prevadzku bez
obmedzeni — t. j. bez zniZenej nosnosti, bez do¢asnych ziZeni a bez rychlostnych obmedzeni
vyplyvajucich z technického stavu. VSetky objekty buda pocas trvania Koncesnej zmluvy
udrZiavané v pozadovanom stave, a to prostrednictvom pravidelného monitoringu, pldnovane;j
udrzby a v€asnych oprav, ktoré bude vykonavat’ sikromny partner.

Obnovené mostné objekty musia pocas trvania Koncesnej zmluvy spiiiat’ technické a
prevadzkové poziadavky definované v Koncesnej zmluve a prisluSnych normach, pricom
nesmu klesnut’ pod ciel'ovy stav STS III. Kazdy most musi byt prevadzkyschopny 365 dni v
roku, s vynimkou planovanych a riadne oznamenych vyluk. V pripade mimoriadnych udalosti
bude pozadovany primerany reakény ¢as sukromného partnera na napravenie zistenej udalosti



stanoveny v zavislosti od charakteru incidentu a jeho vplyvu na dostupnost’ mosta, s cielom
minimalizovat’ negativny dopad na funk¢nost’ cestnej siete.

Vystupom Projektu tak bude najmé zabezpecenie dlhodobo udrzatel'nej verejnej sluzby, ktora
zabezpeci zvySenu bezpecnost’ a plynulost’ cestnej premavky, znizenie rizika neplanovanych
vyluk a obmedzeni dopravy a S tym spojenych nitenych obchadzkovych tras, uvol'nenie kapacit
statu pre d’alSie strategické planovanie investi¢nych projektov a znizenie dopadov na zivotné
prostredie v dosledku obchadzkovych tras a realizaciou podla najaktualnejSich
environmentalnych noriem.

Mapa vybranych mostov pre Projekt

Slovensko - posudzované mosty 1:1 575 000

Sources: Esri, HERE, Garmin, Intermap, ii&hent P Corp., GEBCO, USGS, FAO, NPS, NRCAN, GeoBase, IGN,
Kadss ter NL, Ordnance Survey, Esri Japan, MET,EsriChina {Hong Kong). {c) OpenStreetiisp contributors, and
the GIS User Community & batam
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1.
Analyza variantov rieSenia

Analyza variantov rieSenia sa zaoberd porovnanim troch variantov, a to NULA, MIDI a MAXI,
pricom nasledne $tadia skuma uskutocnitelnost’ preferovaného variantu a porovnanie jeho
realizacie formou PPP a konven¢nou metddou.

Zakladné vychodiska pre stanovenie variantov Projektu

Pre stanovenie rozsahu Projektu sa vychadzalo z podrobnej dokumentacie 1 240 mostov (v STS
IV, V a VI) na cestnej sieti I. triedy. V prvom kroku selekcie relevantnych mostov boli z
d’alsieho posudzovania vylucené nasledujlice mosty:



>

Mosty, ktoré sa uz bud’ realizuju, alebo rekonstruuju v sucasnej dobe, alebo ich mé v plane
realizovat’ alebo rekonstruovat’ SSC v priebehu najblizsich dvoch rokov: Nakolko v ¢ase
pripravy Stadie Projekt nebol schvaleny, SSC nad’alej nezavisle pokracuje v priprave
novych rekonstrukcii a je mozné, Ze do vyhldsenia verejného obstaravania na vyber
sukromného partnera, v pripade schvalenia Projektu, bude musiet’ dojst’ k aktualizacii
selekcie mostov.

Mosty, ktoré krizuji Zeleznice: V ramci realizacie nového mosta, opravy alebo
rekonstrukcie mosta by v radmci Projektu vznikalo neimerné mnozstvo vyluk kol'ajovej
dopravy a nebolo by mozné vopred exaktne uréit’ lehotu vystavby mosta. Rizika zapojenia
tretej strany (Zeleznice Slovenskej republiky a Zelezni¢na spolognost’ Slovensko, a.s.) st
prilis vysoké a mohli by priniest’ vyrazné komplikacie pri hromadnych obnovach mostov.

Mosty, ktoré st kultirnymi pamiatkami: Tieto mosty si  vyzaduji vysoko
individualizovany pristup, ktory je v priamom rozpore so stratégiou vytazenia Uspor z
rozsahu pri rapidnej obnove velkého poctu objektov v €o najkratSom case. Zaroveii, vV
pripade rekons$trukcie mosta nie je mozné bez detailnej analyzy a dokumentacie v tejto faze
exaktne kvantifikovat’ mozné rizika, ktorym by sukromny partner celil.

Po vylaceni tychto mnoZzin mostov obsahuje zdkladny balik 1 142 mostov.

Zo zékladného balika 1 142 mostov boli vybrané mosty do jednotlivych variantov. Mosty boli
selektované na zaklade multikriteridlneho hodnotenia. Mosty s prefabrikovanym nosnikom
typu ,,Vlossak™ boli ako jediné mosty automaticky zaradené do Projektu s ohl'adom na
problematickost’ ich konstrukéného riesenia bez moznosti kvalifikovanej rekonstrukcie. Ide
o celkovo 36 mostov.

Metoda multikriteridlneho hodnotenia spociva v hodnoteni viacerych parametrov jednotlivych
mostov s priradenim vah jednotlivym kritéridm, priCom na zdklade vézenych hodnoteni
jednotlivych parametrov sa ur¢i prioritizacia oprav alebo rekonstrukcii jednotlivych mostov.

Ide 0 nasledovné kritéria:

Tabul’ka 1: Kritéria selekcie mostov

C. Kritérium Vaha

1 TP 077 50%
2 Dopravné zataZenie 15%
3 Geografické rozmiestnenie 15%
4 Sucast’ strategickych a medzinarodnych tahov 10%
5 Néroc¢nost’ stavebnych prac 10%
Spolu 100%
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Celkové hodnotenie kazdého mosta spociva vo vypocte hodnoty jednotlivych c¢iastkovych
kritérii podl'a vzorca:

CH=0,5xTP+0,15xDZ+ 0,075 x HS + 0,075 x SO+ 0,1 x T+ 0,1 xO
kde

CH = celkové hodnotenie

TP = hodnotenie podl'a TP 077

DZ = hodnotenie podla dopravnej zatazenosti

HS = hodnotenie podla hustoty cestnej siete v okrese na km2

SO = hodnotenie podl'a hustoty cestnej siete v okrese na pocet obyvatel'ov
T = hodnotenie podla tahov

O = hodnotenie podla obtaznosti vystavby

Kritérium geografické rozmiestnenie sa sklada z dvoch subkritérii, ato geografické
rozmiestnenie na zaklade hustoty cestnej siete a poctu kilometrov cestnej siete na obyvatela.
Obe subkritéria maju vo vzorci viahu 7,5 %, ateda spolu md kritérium geografické
rozmiestnenie vahu 15%.

Na zaklade uvedeného bolo vytvorenych 5 mnozin mostov s rozptylom hodnét od 1,20 po 4,53.
Mnozina 1

Mnozinu 1 predstavujii mosty v rozpéti hodndt v ramei celkového hodnotenia 3,59 —4,53. Tieto
mosty je potrebné bez vynimky vsetky rekonstruovat’. Celkovo Mnozina 1 predstavuje 248
mostov.

Mnozina 2

Mnozinu 2 predstavujil mosty v rozpéti hodnot v ramci celkového hodnotenia 2,75 — 3,58. Do
tejto mnoziny bolo na zaklade hodnotenia zaradenych 322 mostov.

Variant MAXI — zahina vsetkych 322 mostov z Mnoziny 2 bez d’alsej selekcie. Ide o scenar,
ktory predpokladd komplexni obnovu celej mnoZiny na zéklade jej celkového skore. Tento
pristup maximalizuje rozsah zasahu, pokryva aj Uzemne rozptylené objekty a predstavuje
ambicidznejsi variant z pohl'adu rozsahu investicie a dosahu na siet’.

Variant MIDI — zahfiia vietky mosty z Mnoziny 2, ktoré spiiiaju nasledovné kritéria:
» nachadzaji sa do 15 km od najbliz§ieho mosta zaradeného do Mnoziny 1, a zaroven
maju vysSie dopravné zat’aZenie (kategorie 3, 4 a 5 podl'a celoStatneho s¢itania dopravy)
» nachadzaji sa do 3 km od iného mosta z Mnoziny 1 a zaroven maju nizke dopravné

zat'azenie (kategoria 1 alebo 2 podl'a celostatneho sc¢itania dopravy).

Dodatocne boli do vyberu variantu MIDI zaradené aj tie mosty z MnoZiny 2, ktoré sa sice
nachadzaji v uzemne menej prioritnych oblastiach, ale vytvaraju teritorialny klaster — t. j.
nachadzaju sa do 3 km od iného mosta z MnoZiny 2. Tento pristup zabezpecuje efektivnejSiu
organizaciu vystavby a znizuje mobiliza¢né naklady. Celkovo tak Mnozina 2 po aplikacii
kritérii pre variant MIDI predstavuje 256 mostov.
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Mnozina 3

Mnozinu 3 predstavuji mosty v rozpéti hodnot v ramci celkového hodnotenia 2,34 — 2,74. Do
tejto mnoziny bolo zaradenych 195 mostov.

Variant MAXI — zahtia vSetkych 195 mostov z Mnoziny 3 bez dodato¢nej selekcie.

Variant MIDI — predstavuje zGzenu selekciu Mnoziny 3 na zaklade geografickej a realizacnej
synergie. Do rekonstrukcie boli zahrnuté len tie mosty, ktoré:

» sa nachadzaju do 1 km od iného mosta zaradeného na rekonstrukciu vo variante MIDI
v ramci Mnoziny 1 alebo Mnoziny 2.

Toto kritérium zabezpecuje efektivne vyuzitie mobilizovanych kapacit poCas vystavby a
minimalizuje dodato¢né naklady na samostatné zasahy. Po aplikacii dodato¢nej selekcie bol z
povodného zoznamu mostov vytvoreny vysledny stibor 55 mostov, ktoré tvoria obsah variantu
MIDI.

MnozZina 4

Mnozinu 4 predstavujii mosty v rozpéti hodnot v ramci celkového hodnotenia 1,70 — 2,33. Do
tejto mnoziny bolo zaradenych 237 mostov.

Variant MAXI — zahfia vSetkych 237 mostov z Mnoziny 4 bez dodato¢nej selekcie.

Variant MIDI — predstavuje selektivny pristup, ktory zohl'adiiuje len tie mosty, ktoré sa
nachadzaju v bezprostrednej prevadzkovej alebo stavebnej blizkosti inych rekonstruovanych
objektov. Do rekonstrukcie boli zahrnuté mosty z Mnoziny 4, ktoré spifaji aspoi jedno z
nasledovnych kritérii:

» st sucast'ou predpokladanej obchadzkovej trasy pri rekonstrukeii iného mosta variantu
MIDI, alebo

» sanachadzaji do 300 metrov od iného mosta variantu MIDI z Mnoziny 1, 2 alebo 3 a
zaroven maju dopravné zat'aZenie v kategorii 4 alebo 5, alebo

» sa nachadzaji do 50 metrov od iného rekonstruovaného mosta variantu MIDI bez
ohl'adu na dopravné zat'aZenie.

Tento pristup umoziuje realizovat’ opravy v sulade s principom tUzemnej a prevadzkovej
Synergie, pricom eliminuje potrebu samostatnej mobilizécie zdrojov pre izolované objekty.

Po aplikécii vyberovych kritérii bol z pdvodného zoznamu mostov vytvoreny vysledny stibor
16 mostov, ktoré tvoria obsah variantu MIDI.

Mnozina 5

Mnozinu 5 predstavujii mosty v rozpiti hodnot v ramei celkového hodnotenia 1,20 — 1,69. Do
tejto mnoziny bolo zaradenych 140 mostov.

Variant MAXI — zahfna vsetkych 140 mostov z Mnoziny 5.

Variant MIDI — uvaZuje so zapojenim iba tych mostov z Mnoziny 5, ktoré spiiaju nasledovné
Kritéria:
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» nachadzaji sa na obchadzkovej trase pocas rekonstrukcie iného mosta variantu MIDI,
alebo

» st do 300 metrov od iného mosta variantu MIDI z Mnoziny 1, 2, 3 alebo 4 a zaroven
maju dopravné zat'azenie v kategorii 5, alebo

» st do 50 metrov od iného rekonstruovaného mosta variantu MIDI z Mnoziny 1, 2, 3
alebo 4 bez ohl'adu na dopravné zat’aZenie.

Po aplikécii tychto prisnych selekénych kritérii nebol identifikovany Ziadny most, ktory by
spiial podmienky zaradenia do rekonstrukcie. Variant MIDI tak v pripade Mnoziny 5
neobsahuje Ziadny most.

Variant NULA predstavuje scenar, v ktorom sa Projekt formou PPP nerealizuje a systém spravy
mostov zostava zachovany v sucasnej podobe. SSC by nad’alej vykonavala spravu, 'ahku aj
tazku udrzbu mostov zo svojho rozpoctu a podla aktudlnych rozpoctovych moznosti by
realizovala opravy, rekonstrukcie alebo vystavbu novych mostov.

Z hladiska ciel'ov Projektu, technickych potrieb a strategickych ambicii verejného sektora
nulovy variant nie je povaZovany za udrZatel'ny. UdrZiavanie status quo moze viest’ k eskalacii
technickych a finanénych problémov a nie je v stlade so zdmerom modernizovat klicové
prvky cestnej infrastruktary.

Variant MIDI predpoklada realizaciu Projektu v obmedzenom rozsahu, konkrétne obnovu
priblizne polovice z celkového poctu mostov, ktoré st z technického a ekonomického hladiska
vhodné pre zahrnutie do Projektu. Ide o priblizne 575 mostov, ktoré by boli odstranené a
novovybudované alebo komplexne zrekonstruované v horizonte 5 rokov. Zvysné mosty by
nad’alej podliehali sprave a obnovam zo strany SSC v ramci tradicného modelu financovania
zo Statneho rozpoctu.

Variant MIDI predstavuje realisticku alternativu so silnym potencidlom pre uplatnenie PPP
modelu. Je vhodny ako pilotny projekt, ktory moze preverit’ efektivitu PPP v tejto oblasti a
zaroven dosiahnut’ hmatatel'né zlepSenie bez nutnosti celoplo$ného rieSenia. VyZzaduje vSak
dobre nastavent spolupracu medzi verejnym a sukromnym sektorom.

Variant MAXI predpoklada komplexné zapojenie PPP modelu do obnovy mostného fondu —
vSetky vhodné mosty, t. j. 1 142 mostov, by boli v horizonte 8 az 10 rokov zdsadne opravené
alebo nahradené¢ novymi. Tento pristup znamena centralizované, sustredené a masivne
investi¢né Usilie do modernizacie cestnej infraStruktary.

Variant MAXI je najambicidéznejSou moZznostou, ktord umoziuje strategickll transformaciu
stavu mostnej infraStruktiry na Slovensku. Jeho realizacia je vSak spojena s vysokymi
nakladmi, zlozitou pripravou a organiza¢nymi rizikami. Je vhodny ako dlhodoby ciel’, pripadne
na implementaciu po Uspesnej realizacii pilotného projektu, napr. variantu MIDI.
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Tabul'ka 2: Navrhované varianty

Variant NULA Variant MIDI Variant MAXI

Pokracovanie v su¢asnom Ciastoéné zapojenie PPP Komplexné zapojenie PPP

rezime spravy bez zdsadného modelu na ¢ast’ mostného pre cely uvazovany rozsah

zasahu fondu mostov

Ziadne mnoZiny Dodato¢ny vyber z Mnozin Celd Mnozina 1,2,3,4a5
1,23a4

=0 mostov = 575 mostov =1 142 mostov

Preferovany variant

Na ucely objektivneho a transparentného porovnania jednotlivych navrhovanych variantov
Projektu bola zvolend metdoda vahového hodnotenia (vdhového skoérovania). Této metdda
kombinuje bodové hodnotenie jednotlivych kritérii s ich relativnou vdhou v celkovom
hodnoteni, ¢im umoziuje komplexné porovnanie vyhodnosti jednotlivych variantov s ohl'adom
na stanoveng¢ strategické ciele zadavatela. Tento pristup bol zvoleny ako vhodny vzhl'adom na
charakter Projektu, jeho strategicki povahu a potrebu zohladnenia viacerych aspektov
(technickych, finan¢nych, environmentalnych a spolocenskych).

Kazdy variant bol postideny v ramci vSetkych Kkritérii na bodovej Skale od 0
(nevyhovujuce) po 10 (plne vyhovujuce), pricom vysledné skore zohPadiuje aj vahové
zastupenie jednotlivych parametrov.

Tabulka 3: Hodnotenie variantov

C. Kritérium MIDI MAXI

1. Naplnenie cielov a vystupov Projektu 20 2 7 9

2. Sulad so stratégiou verejného sektora 15 0 8 10

3. Akceptacia zo strany 6 4 8 6
zainteresovanych stran

4.  Technicka uskutocnitelnost’ a 12 7 8 6
environmentalna udrzatel'nost’

5. Socioekonomické dopady 5 2 6 8

6. Dopad na Zivotné prostredie 5 9 7 6

7. Dopad na cash-flow verejného sektora 15 10 6 4
(NPV)

8.  Financ¢na dostupnost’ 12 10 7 4

9. Casova dostupnost 10 2 8 5

Celkové skore 100 493 7,23 6,66
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Z vykonaného hodnotenia posudzovanych variantov ziskal variant NULA 4,93 bodu, variant
MIDI 7,23 bodu a MAXI variant 6,66 bodu. Na zaklade tejto metodiky teda vysiel so ziskom
7,23 bodu ako najvyhodnejsi a preferovany variant MIDI.

Variant MIDI v sebe zahfna vSetky mosty na cestach I. triedy, nachadzajice sa na tzv. uréenych
automobilovych cestach (UAC), ktorych rekonstrukciu pozadovalo Ministerstvo obrany
Slovenskej republiky (d’alej len ,,MO SR*) pocas vypracovavania $tadie uskuto¢nitelnosti
Projektu v ramci diskusii medzi MD SR a MO SR.

1.
Analvza uskutoénitel’nosti preferovaného variantu

Pravna analyza uskutoénitePnosti

Pravna analyza sa zameriava na analyzu pravnej uskuto¢nitel'nosti Projektu formou PPP a
identifikaciu pravnych rizik stvisiacich s Projektom vSeobecne a osobitne vo vztahu k
realizacii metodou PPP.

Dévody vyuzitia PPP modelu a jeho rizika

Realizacia formou PPP moze znamenat najmi rychlejSiu realizaciu Projektu, zvySent
rozpoc¢tovu predvidatelnost’ a prenos vacsiny projektovych rizik na sukromného partnera. Tieto
vyhody st sprevadzané najma vys$Simi nakladmi na financovanie pre sikromného partnera,
ktoré st prenesené na zadavatel’a a ndro¢nou pripravou Projektu a procesu vyberu sukromného
partnera. PPP projekty umoznuju dosiahnut’ kvalitativne vysSiu troven infrastruktary, st
efektivnejSie z pohladu integracie viacerych faz projektového cyklu v jednom subjekte —
sukromnom partnerovi apri spravnom nastaveni parametrov ma PPP projekt vyhodu
Statistického vykazovania mimo verejného dlhu, ¢o ma vyznamny vplyv na fiskalnu flexibilitu
verejného sektora.

Rizika, ktoré pri realizécii Projektu formou PPP nesie zadavatel’, je mozné minimalizovat’ alebo
kompenzovat’ vhodnym zmluvnym nastavenim Projektu, ako aj spravnym vedenim sut'azného
dialogu na ucely ziskania technickych rieSeni uchadzacov, ktoré prinesi verejnému sektoru
usporu oproti vlastnym rieSeniam. PPP projekty st dlhodobym zavizkom, preto je nevyhnutné
zabezpecit' ich koncepéné a udrzatel'né riadenie naprie¢ koncesnou lehotou.

Preferovany model PPP pre Projekt

Vzhl'adom na obsah Projektu a predpokladané tlohy sukromného partnera sa ako najvhodnejsi
model javi model DBFOM (Design, Build, Finance, Operate a Maintain — Naprojektuj,
Postav, Financuj, Prevadzku a Udrziavaj), resp. jeho variacia. Ide 0 komplexny model PPP, pri
ktorom sukromny partner preberd zodpovednost za cely cyklus Projektu vratane névrhu
rieSenia, vystavby, financovania a naslednej prevadzky a udrzby. Vlastnictvo mostov pocas
celej doby zostiva na strane verejného sektora. Stkromny partner tak znaSa vacSinu
projektovych rizik bez nadobudnutia vlastnickych prav.

Podl’a typu PPP projektu sa ako vhodné s oh'adom na rozsah Projektu javi vyuzitie partnerstva
verejného a sukromného sektora zalozeného vylu¢éne na zmluvnom spojeni (t. j. bez
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Vvytvorenia spolo¢nej entity). Podl'a prenosu rizik sa ako vhodné javi vyuzitie PPP na baze
dostupnosti vzhl'adom na nemoznost' a nepraktickost’ merania dopytu na mostoch ciest I.
triedy. Mosty na cestach 1. triedy st vhodnymi objektmi pre vyuzitie modelu PPP na baze
dostupnosti, ked’ze ide o infrastruktiru (stavby verejnej sluzby), ktoré musia byt dostupné
nezavisle od poctu uzivatelov. Platby za dostupnost’ vSak musia byt nastavené tak, aby sa
obmedzovali, ak sluzba, resp. most (€o i len ¢iastocne) nie je dostupny.

Analyza pravnych vplyvov medzinarodnej a europskej pravnej apravy PPP projektov

PPP projekty patria k Standardnym sposobom zabezpecenia verejnej infrastruktiry a verejnych
sluzieb prakticky uz od konca 80. rokov 20. storocia. Od tejto doby sa vytvorila na
medzinarodnej a eurodpskej Grovni rozsiahla pravna Uprava, ktora sa najmi v podobe pravnych
noriem EU stala su¢astou slovenského pravneho poriadku.

Majetkovopravne vzt'ahy

Mosty umiestnené na cestach I. triedy, ktoré st sucast’ou siete pozemnych komunikécii, sa v
zmysle platnej legislativy, najma zédkona €. 135/1961 Zb. o pozemnych komunikaciach (cestny
zékon) v zneni neskorSich predpisov, povazuji za sucast’ ciest I. triedy.

Z historickych dovodov mosty na cestach I. triedy (vlastnené §tatom) Casto lezia na pozemkoch
vo vlastnictve tretich osob. Zabezpecenie vlastnickych alebo uZivacich prav k pozemkom
relevantnym pre Projekt je nevyhnutnym predpokladom realiziacie stavebnych prac.
Preferovanym riesenim je dohoda (kupna zmluva, ndjom, vecné bremeno) a pri jej nemoznosti
vyvlastnenie. Pri realizacii stavieb sa rozliSuje trvaly zaber (pozemky pod mostom) a do¢asny
zaber (staveniska a doCasné pristupové komunikacie). V pripade nemoznosti dohody je
vysporiadanie mozné dosiahnut’ vyvlastnenim, ktoré je mozné len v pripade existencie
verejného zaujmu, za ndhradu (vyplyvajiucu zo znaleckého posudku), v nevyhnutnom rozsahu
a ak ciel’ vyvlastnenia nie je mozné dosiahnut’ inak. Procesne moze byt’ vyvlastnenie ¢asovo
naro¢né a moze byt spojené s rizikom sudnych sporov.

Zakladnym predpokladom majetkovopravneho vysporiadania je spravna identifikacia
nehnutelnosti potrebnych na realizaciu Projektu. Specifikom mostov, v porovnani s inymi
stavbami, je aj skuto¢nost’, Ze st s pozemkami pod nimi spojené len na urcitych miestach, zatial
¢o v inych tsekoch sa pod nimi nachadzaji vodné toky a pozemky, ktoré s mostom priamo
spojené¢ nie su. Na rozdiel od Standardnych ciest je tak pri mostoch vécsie riziko vzniku
neStandardnych situécii spojenych s koliziou prav a zaujmov viacerych osob, napr. situdcie, ze
piliere mosta st na pozemku vo vlastnictve §tatu, no most prechadza nad pozemkami tretich
0s0b.

Vzhl'adom na rozsah Projektu v jeho uvodnych fizach nemusi byt zrejmy konkrétny rozsah
prav, ktoré bude nutné vysporiadat, ked’ze tieto sa budu odvijat’ od konkrétnych technickych
rieseni, zavisiacich o. 1. od rozhodnuti sukromného partnera. V tomto kontexte je nevyhnutné
zo strany verejného sektora najskor zabezpecit' relevantné technické podklady (geodetické
zameranie, zaberové elaboraty), ktoré zabezpecia objektivnu moznost Co najpresnejSie
definovat’ potrebny rozsah zaberov nevyhnutnych pre realizaciu Projektu.
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Za vysporiadanie relevantnych pozemkov je v PPP projektoch Standardne zodpovedny
zadavatel. Konzervativny pristup teda predpoklada, ze zadavatel zabezpeci pristup k
pozemkom vcas tak, aby Koncesionar mohol zacat’ stavebné prace v zmysle dohodnutého
harmonogramu. Majetkovopravne vysporiadanie prav k pozemkom a stavbam sa bude
realizovat’ vZdy v prospech Slovenskej republiky.

Ako hlavné riziko sa javi nezabezpecenie prav k nehnutel’'nostiam v dostato¢nom ¢ase a rozsahu
s oh'adom na logisticky a administrativne narocny proces vysporiadania prav k pozemkom.
KrPiacovym faktorom je najmi skutocnost’, Ze na rozdiel od stavby dial’nice ako liniovej
stavby v jednej dotknutej lokalite, Projekt pocita s cca 575 mostami naprie¢ celym
uzemim SR. Na zmiernenie tohto rizika pripada do tvahy posilnenie kapacit organov
zodpovednych za majetkovopravne vysporiadanie a zabezpeCenie procesu prostrednictvom
externého dodavatel’a.

Stkromny partner obvykle nie je ochotny zndsat’ uvedené rizika, pripadne toto riziko oceni
sposobom, ktory moze sposobit’, ze financovanie Projektu nebude zodpovedat’ zasade hodnoty
za peniaze. Je preto nutné zohladnit’ tieto rizika pri priprave Koncesnej zmluvy, vhodne
nastavit’ rozdelenie rizik a poskytnit’ vhodné kompenzaéné opatrenia.

Stavebno-pravne aspekty

Realizacia Projektu si vyZaduje rozhodnutie o stavebnom zamere a overovaciu dolozku, ktoré
su podmienené splnenim zidkonnych podmienok a vysporiadanim sa so stanoviskami a
vyjadreniami uradov, dotknutych pravnickych osob a inych ucastnikov konania. Poziadavky
dotknutych organov a pravnickych osob (napr. spravcovia sieti) mézu mat’ dopad na ¢asovu a
ekonomicku stranku realizacie Projektu.

S ohl'adom na skuto¢nost’, Ze verejny sektor v Standardnom investicnom planovani nepocita s
komplexnou obnovou, t. j. s nahradenim pévodného mosta novym, ale pristupuje k lokalnym
opravam a rekonstrukcidm, zadavatel’ nedisponuje projektovou dokumentéaciou na tplne nové
mostné objekty. Riziko projektovania, vratane ziskania prislusnych povoleni tak bude
prenesené¢ na sukromného partnera. Zadavatel bude stikromnému partnerovi poskytovat
sucinnost’ a bude povinny zabezpecit majetkovopravne vysporiadanie dotknutych pozemkov
ako nevyhnutnt prerekvizitu ziskania stavebného zameru a overovacej dolozky.

Hlavnymi rizikami st absencia povol'ovacieho rozhodnutia, prietahy v konani alebo dodato¢né
podmienky poZadované napriklad dotknutymi pravnickymi osobami. Rizika je mozné zmiernit’
atrahovanim pravomoci stavebného uradu na vybrany organ, v€asnou komunikaciou s uradmi,
dotknutymi organmi a pravnickymi osobami a zaradenim Projektu medzi strategické investicie.

Doprava

Vzhl'adom na povahu mosta ako stavby prekonavajucej prekazku predstavuji mosty prirodzené
dopravné zuZenia, ktorych prevadzka mé zavazny dopad na dopravu v ich spadovej oblasti.
Pocas realizacie Projektu je z technickych dovodov mozné predpokladat’ ¢iasto¢né alebo tplne
obmedzenie dopravy na dotknutych mostoch. Napriek tomu, Ze z dlhodobého hl'adiska je
mozn¢é predpokladat’, ze Projekt bude mat’ pozitivny dopad na uzivatel'ov cestnej infrastruktary,
kratkodobo mo6zu byt’ dopravné obmedzenia negativnym aspektom bezného zivota uzivatel'ov
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cestnej infrastruktary. Dopravné obmedzenia mézu mat’ dopad aj na dostupnost’ sluzieb, a preto
je potrebné realizdciu Projektu nastavit’ tak, aby bola ¢o najmenej dotknutd dopravna
obsluznost’ na dotknutych tzemiach a bola zabezpecend plynulost’ cestnej premavky v ¢o
najvicse] moznej miere. V tejto suvislosti je nevyhnutné vhodne naplénovat’ obchadzkové
trasy. Zarovei realizacia Projektu by mala vo vzt'ahu k nastaveniu obchadzkovych tras brat’ do
Gvahy aj zaujmy dotknutych subjektov (napr. VUC, obce, verejni dopravcovia, Ozbrojené sily
Slovenskej republiky a pod.).

V zavislosti od technickych okolnosti sa pri realizacii rekonStrukcie mostov predpoklada
docCasné obmedzenie dopravy, spocivajuce v uplnom alebo ¢iastocnom obmedzeni pristupu
uzivatel'ov na opravované mosty. Rozsah obmedzeni sa méze 1iSit” podl'a skupiny uzivatel'ov,
napr. doprava v polovi¢cnom profile pre osobnli automobilovii dopravu moze byt pripustna,
kym cestna nakladna doprava musi byt’ odklonena na obchadzkovt trasu, alternativne sa moze
nariadit’ obchadzka alebo odklon.

V $pecifickych pripadoch je mozné zvazit’ docasné opatrenia, ktoré by mohli zmiernit’ dopady
na uzivatel'ov v dosledku rozsiahlych a dlhotrvajtiicich obchadzok vedtcich cez spoplatnené
useky, vratane vyiati obchadzkovych tsekov zo zoznamu spoplatnenych usekov.

Environmentalne aspekty

Ulohou procesu posudzovania vplyvov na Zivotné prostredie (d’alej len ,,EIA“) je aj informovat’
verejnost’ o planovanych investi¢nych zameroch a poskytnut’ verejnosti moznost’ zapojit’ sa do
procesu posudzovania vplyvov.

Procesom EIA prechadza investicny zdmer alebo jeho navrhovand zmena, ktoré mozu mat
vyrazny vplyvy na zivotné prostredie. Posudzuju sa priame aj nepriame vplyvy investi¢ného
zémeru na zdravie obyvatelstva, zivotné prostredie, prirodné zdroje, majetok a kulturne
pamiatky. Po realizacii investiéného zdmeru musi navrhovatel zistit, ¢i nie su vplyvy vécsie,
ako sa predpokladalo v procese posudzovania vplyvov a podl'a toho d’alej konat’. Posudzovanie
predpokladanych vplyvov navrhovanej ¢innosti na Zivotné prostredie sa musi zabezpecit’ eSte
pred tym, nez je o nom rozhodnuté v konani o stavebnom zamere.

Pre kratSie useky ciest (napriklad samotny most alebo nova prelozka cesty I. triedy kratSia nez
7,5 km) zakon ¢. 24/2006 Z. z. posudzovani vplyvov na zivotné prostredie a 0 zmene a doplneni
niektorych zakonov v zneni neskorSich predpisov (d’alej len ,,Zakon o EIA*) povinné
posudzovanie ani zistovacie konanie neustanovuje. Do tejto kategorie by v principe mala
spadat’ vic¢Sina mostov rekonstruovanych v ramci Projektu. Povinnost’ vykonat’ EIA vSak moze
vzniknut, ak to odévodiuju iné okolnosti (napr. vyznamny vplyv na chrdnené tizemie Natura
2000) alebo pri aplikacii extenzivneho vykladu Zakona o EIA, podla ktorej by sa na ucely
posudenia splnenia podmienky dizky 7,5 km do Givahy brala diZka celého useku cesty, na ktorej
sa most nachadza, nie len konkrétny most a jeho rekonstrukciou dotknuté okolie (tzv. stavebna
dlZka).

V kontexte zmeny navrhovanej ¢innosti je z hladiska posudzovania vplyvov na zivotné
prostredie pre Projekt vyznamna Gprava Zakona o EIA tykajtica sa kumulativnych vplyvov: "Ak
ide o viacero na seba nadvdzujucich zmien tej istej cinnosti, ktoré samostatne nedosahuju
prahové hodnoty uvedené v prilohe ¢. 8, ale v sucte ich dosahuju alebo prekracuju, povazuju
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sa tieto zmeny cinnosti za jednu cinnost.". Toto ustanovenie ma zabranit ucelovému
rozdelovaniu, kedy by sa rozsiahly projekt umelo rozdelil na menSie Casti, aby sa obislo
povinné hodnotenie. Aj ked’ jednotlivé rekonsStrukcie mostov (najmi pri rekonstrukcii v
polovi¢nom profile) pravdepodobne nedosiahnu prahové hodnoty, ich sthrnny vplyv v ramci
urcitych logickych celkov (napr. dlhsie useky ciest L. triedy, useky v rdmci jedného povodia
alebo chraneného tzemia) moze byt posudeny ako jedna Cinnost, ktora prahové hodnoty
dosiahne alebo prekroci.

Problematika posudzovania vplyvov na zivotné prostredie podl'a Zakona o EIA bude relevantna
najmai pre tie mostné stavby, ktoré predstavuji nové stavby alebo podstatni zmenu parametrov
existujucich ciest. Pre va¢sinu rekonstrukcii, pri ktorych dojde k nahradeniu existujiceho mosta
novym mostom pri zachovani doterajSich parametrov, by proces EIA nemal byt’ potrebny, ibaze
by doslo k uplatneniu extenzivneho vykladu Zakona o EIA. Kazdy zasah bude vSak nevyhnutné
vyhodnotit z hl'adiska posudzovania vplyvov na zivotné prostredic (samostatne aj
kumulativne), &i uz formalne konzulticiou s organmi EIA (okresny urad odbor ZP, pripadne
MZP SR) v tzv. zistovacom konani, alebo neformalne vyhodnotenim konkrétnych okolnosti,
aby sa potvrdilo, Ze sa zistovacie konanie alebo posudzovanie nevyZzaduje. V opaénom pripade
hrozi dodato¢ny vznik povinnosti vykonat’ EIA, ¢o by mohlo Projekt vyznamne zdrzat'.

Posudenie vplyvov na Zivotné prostredie je vSak nevyhnuté v pripade zasahu do eurdpske;j
sustavy chranenych izemi NATURA 2000. Pri realizacii stavieb v oblastiach so zvySenym
stupiom ochrany (napr. ochranné pasma narodnych parkov) méze byt nevyhnutné ziskat
povolenia alebo vynimky podl'a prislusnej legislativy.

Vzhl'adom na charakter Projektu (najmé vystavba ¢i rekonstrukcia mostov ponad vodné toky)
je istd pravdepodobnost, Ze niektoré lokality sa budu nachddzat’ na izemiach Natura 2000,
ked’Ze vodné toky a ich nivy st Casto sti€ast'ou tychto chranenych tizemi. Kazdy takyto zdsah
bude vyzadovat’ individudlne posudenie podla prislusnej legislativy. Tento proces mdze byt
casovo aj odborne vel'mi naro¢ny, vyZadujlici podrobné biologické prieskumy a vypracovanie
Specializovanej dokumentacie.

Je preto nevyhnutné v€asné a dokladné zmapovanie vSetkych planovanych zasahov vo vztahu
k izemiam Natura 2000 a v€asna priprava stratégie pre pripadné kompenzacné opatrenia.

Ked’Zze planovany Projekt bude realizovany v blizkosti vodnych zdrojov, na tento ucel je
potrebné dodrzat’ vSetky opatrenia poZadované prisluSnymi orgdnmi vod.

Otazky ochrany zivotného prostredia st senzitivnou témou aj pre financujice subjekty, ktoré v
pripade nedodrzania vSetkych eurdpskych Standardov mézu odmietnut’ podporit’ realizaciu
Projektu. Hoci tieto rizikd nie je mozné Uplne eliminovat, je mozné dosiahnut’ aspon ich
zmiernenie vhodnou pripravou a zapojenim vSetkych dotknutych organov, verejnosti a tretieho
sektora.

Status strategickej investicie

Vzhl'adom na to, Ze strategicky vyznamné projekty zamerané na investicie v rdznych oblastiach
vratane dopravy nie su v prostredi SR uskutociiované v takych ¢asovych intervaloch, ktoré su
zelateI'né a nevyhnutné na riadne plnenie uloh §tatu, bol Narodnou radou Slovenskej republiky
prijaty zédkon ¢. 142/2024 Z. z. o mimoriadnych opatreniach pre strategické investicie a pre
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vystavbu transeurdpskej dopravnej siete a o zmene a doplneni niektorych zakonov v zneni
neskorsich predpisov (d’alej len ,,Zakon o strategickych investiciach®). Jeho zdmerom je
ul’ah¢it’ investorom, vratane subjektov verejno-sukromného partnerstva, realizciu investicii,
ktoré su strategicky vyznamné pre SR.

Vzhl'adom na povahu Projektu, jeho robustnost’, kriticky stav mostného fondu a potrebu jeho
urychleného zlepsSenia a vyznamného znizenia podielu mostov v kritickom stave, MD SR ma
ambiciu zaradit Projekt ako strategicki investiciu v zmysle Zakona o strategickych
investiciach. V tomto kontexte pre vylucenie akychkol'vek pochybnosti bude potrebné pripravit
legislativnu zmenu tak, aby z hl'adiska povahy Projektu, teda komplexnej rekonstrukcie mostov
na cestach L. triedy, bolo mozné zabezpecit’ Projektu status strategickej investicie.

V pripade, ak budu splnené podmienky v zmysle Zakona o strategickych investiciach, vratane
pripadnej novely, a vlada SR vyhlasi Projekt za strategicku investiciu, takyto status modze
vyrazne pomoOct’ Projektu k jeho rychlejsSej realizacii a mitigovat’ rizikd Projektu s cielom
dosiahnut’ ¢o najvyhodnejsiu ponuku.

Technicka analvza uskutocnitel’'nosti

Technickd uskutocnitelnost’ predstavuje zdkladny predpoklad uspesnej realizacie Projektu.
Tento aspekt zahfiia nielen posidenie samotnych konsStrukénych rieSeni, ale aj zohl'adnenie
legislativnych poziadaviek, dostupnosti stavebnych zdrojov, organizacie vystavby, bezpecnosti
prace a ochrany zivotného prostredia. Spravne definovanie tychto podmienok umoziuje
minimalizovat’ technické rizikd, optimalizovat’ priebeh realizicie a zabezpecit dlhodobu
funk¢énost’ mostnych objektov v sulade s pozadovanymi parametrami.

Preferovany variant MIDI predpoklada rapidnu rekonStrukciu 575 mostov a naslednt spravu
zabezpeCenu formou verejno-sukromného partnerstva typu DBFOM, pricom cely Zivotny
cyklus sluzby bude garantovany jednym Koncesionarom pocas obdobia 30 rokov. Odmena
Koncesionara sa naviaZze na platobny mechanizmus zalozeny vylu¢ne na redlnej dostupnosti
mostov, kvalite poskytovanej sluzby a plneni technicko-prevadzkovych ukazovatel'ov.

» Pocas obdobia rokov 2028 — 2032 bude prebiehat’ intenzivna faza obnovy, zamerana na
mostné objekty v kategoriach STS IV — V1.

» Obnova bude realizovana formou iplnej vymeny mosta alebo komplexnej rekonstrukcie
nosnych ¢asti pri zachovani poZadovanych technickych parametrov.

» Obnova bude ukoncend uvedenim kazdého objektu minimalne do stavu STS II (vel'mi
dobry technicky stav) podla technického predpisu TP 060 (d’alej len ,, TP 060%), ktory
umozni ich plnt prevadzku bez obmedzeni, teda bez znizenej nosnosti, bez do¢asnych
zuzeni a bez rychlostnych obmedzeni vyplyvajucich z technického stavu.

» Vsetky objekty budu pocas trvania Koncesnej zmluvy udrziavané v poZzadovanom stave,
a to prostrednictvom pravidelného monitoringu, planovanej udrzby a v€asnych oprav,
ktoré bude vykonavat’ Koncesionar.

» Zavedenie platobného mechanizmu viazaného na vykonnostné ukazovatele zabezpeci
previazanost platieb na dosiahnuty stav infraStruktary a sluzby.
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Koncesionar by mal mosty odstranit a nahraditt novostavbami alebo komplexne
zrekonStruovat’, pretoze iba tak vie prevziat’ plnu a zmluvne vymahatel'ni zodpovednost’ za 30-
ro¢nu dostupnost’ a kvalitu s povinnostou udrziavat' objekty minimalne na trovni STS IIL
Zakladnym problémom pri rekonstrukénom pristupe je, ze k vacSine posudzovanych objektov
chyba plnohodnotna projektova dokumentacia a aktudlne geologické prieskumy. Spravcovské
prehliadky poskytuju len prevadzkovy obraz, nie podklady postacujuce na navrh zasahu, ¢o
znamena, ze Koncesionar by vstupoval do realizacie s neakceptovatelne vysokou mierou
neznamych, s rizikom dodato¢nych nélezov, prestojov a navysSeni nédkladov, ktoré by v rezime
platby za dostupnost’ priamo ohrozovali jeho schopnost’ plnit’ Standardy. Pri Casti starSich
konstrukcii (najma pri typoch s predpatymi lanami v konstrukeii, ako st mosty typu ,,V1o$sak®)
nie je mozné spol’ahlivo overit’ stav nosnych prvkov, ked’ze predopnutie je skryté a nedostupné.
Tieto mosty tak mozu prejst’ do havarijného stavu bez varovnych signalov, ¢o je z pohl'adu
dlhodobej zaruky a bankovatel'nosti neudrzatel'né.

Doteraj$ia prax postupnych oprév v prostredi reaktivneho manazmentu a nepredvidateI'ného
financovania vedie k opakovanym obmedzeniam a wuzaveram s vyznamnymi
socioekonomickymi nakladmi pre uzivatel'ov. Replikovat’ tento cyklus v pripade Projektu by
len prenasalo neimerné nezname a sankéné rizik4d na Koncesionara bez adekvatnej moznosti
ich riadit. Z tychto dovodov je technicky, ekonomicky aj zmluvne konzistentné zadanie
zalozené na demolécii a novostavbe. Takéto rieSenie umozni Koncesionarovi navrhnut' a
zhotovit’ konstrukciu s plnou znalostou parametrov podlozia, materidlov a detailov, nastavit’
prevadzkové standardy a monitorovanie tak, aby bol schopny dlhodobo garantovat’ dostupnost’,
kvalitu a bezpecnost’ v zmysle Koncesnej zmluvy

V prvom kroku boli vybrané mosty zlt¢ené do 171 stavebnych tsekov, ktoré zdruzuji mosty v
usekoch tak, aby pri ich spolo¢nej rekonstrukeii bolo mozné vyuzivat’ rovnakt obchadzkova
trasu. Tato obchadzkova trasa nemusi byt’ totoZna pre osobné a nakladné automobily.

V nasledujicom kroku boli tieto stavebné tseky scelené do platobnych tisekov. Momentalne st
mosty zdruzené do 55 platobnych usekov.

Platobné useky predstavuji zékladna logiku mechanizmu odmenovania. Koncesionar bude
dostavat’ platbu za dostupnost’ len vtedy, ak budi vSetky mosty v ramci dané¢ho platobného
tiseku spinat’ pozadované standardy. Ak dojde k vypadku &o i len jedného mosta, platba za cely
usek sa primerane zniZi. Tento systém zabezpecuje, Ze sa Koncesionar nebude ststred’'ovat’ len
na Cast’ portfdlia, ale bude motivovany udrZiavat’ vysoku kvalitu na vSetkych objektoch. Jeden
platobny Usek pozostava z jedného alebo viacerych stavebnych tisekov.

Stavebné useky budu definované na cely samotnej realizacie. Ich hranice sa urcia podla
logickych a kapacitne zvladnutelnych obchadzkovych tras, aby sa pocas rekonStrukcie
minimalizovali dopravné komplikécie. Vd’aka tomuto pristupu bude mozné organizovat’ prace
postupne a sucasne zachovat” dopravnu obsluznost’ izemia. Takto navrhnutd segmentacia
umozni rovnomerné rozlozenie stavebnych kapacit, lepSiu koordinaciu so sietou a nizsie
negativne dopady na cestnti premavku.

Na zéklade vykonanej technickej analyzy boli identifikované kl'icové technické tlohy, ktoré
budi mat’ zasadny vplyv na Uspesnu realizaciu Projektu. Tieto tlohy si vyzaduji prioritné
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rieSenie, doslednu koordinéciu a v niektorych pripadoch aj prijatie Specifickych organiza¢nych
a technickych opatreni:

» ZabezpeCenie majetkovo-pravneho vysporiadania pre vSetky tUseky na strane
zadavatel’a;

» Koordinacia procesu EIA v stlade s legislativnymi poziadavkami, vratane osobitnych
podmienok pre mosty v NATURA 2000 a jednotného environmentalneho stanoviska
pre mosty vo vel’koploSnych chranenych tizemiach;

» Geologické a geotechnické prieskumy — realizacia komplexnej reSerSe existujucich dat
a vykonanie doplnujucich prieskumov:

» Geofyzikalne merania na vSetkych 575 mostoch ako rychla a neinvazivna metoda pre
ziskanie kontinualnych informécii o podlozi;

» Vrtané prieskumy na vybranych lokalitaich s identifikovanym rizikom alebo
nedostatkom udajov z geofyziky;

» Vyhodnotenie unosnosti zakladovej pody, stability svahov a potencialu zosuvov, najméa
v oblastiach so zlozitou geoldgiou,;

» Koordinacia pripravy Projektu s MO SR.

Implementacia uvedenych opatreni je odporic¢ana pre minimalizaciu technickych rizik a
zaruCenie, ze Projekt bude realizovany v pozadovanej kvalite, v stanovenom rozpocte a
¢asovom ramci.

Z dovodu absencie projektovej dokumentacie bolo pre potreby stadie uskutocnitel'nosti
uvazované, ze po obnove budu zachované jednotlivé typy mostnych konstrukcii podla
sucasného stavu. Na ucely Studie uskutocnitel'nosti bol stanoveny predpoklad, Ze pri sprdvnom
nastaveni minimalnych technickych poziadaviek a pri takto technicky naro¢nom Projekte
(pocet mostov a vel'ké moznosti na optimalizaciu navrhu) bude zru¢ny a skiseny Koncesionar
schopny uplatnit’ svoju pridanti hodnotu a prispiet’ k zniZeniu stavebnych ndkladov Projektu
bez zniZenia jeho kvality.

Mosty budu realizované v sulade s aktualne platnymi europskymi a slovenskymi technickymi
normami, v minimalnej zivotnosti 100 rokov. Technologické rieSenia budu navrhnuté tak, aby
umoznili rychlu a efektivnu realizdciu Projektu v rdmci rozsiahleho tzemia Slovenska.
Vzhl'adom na po¢et mostov a ich rozptylenie je vhodné uprednostnit’ prefabrikaciu a modularnu
vystavbu, ktora umoznuje vyrobu hlavnych konStrukénych prvkov mimo staveniska a ich
naslednu rychlu montaz. Tym sa vyrazne skracuje doba dopravnych obmedzeni a zniZuje vplyv
na zivotné prostredie.

Realizacia musi byt’ organizovana tak, aby bola zachovana dopravna obsluZznost’ regiénov a aby
bol minimalizovany negativny dopad na obyvatel'stvo a Zivotné prostredie. Harmonogram
vystavby musi zohl'adnit’ paralelné vedenie prac a etapizaciu projektov tak, aby nedochadzalo
k subehu velkych dopravnych obmedzeni na viacerych tsekoch sticasne.

Udrzba mostov bude prebichat’ v dvoch rovinach, a to stavebna a nestavebna udrzba, v zmysle

rozdelenia podla TP 060. Monitoring udrzby zo strany verejného sektora bude prebiehat’

inSpekciami a vizualnymi obhliadkami, senzorovymi systémami, kamerovymi systémami
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a s¢itacmi dopravy. Jednotlivé zapojenie konkrétnych druhov monitorovacich zariadeni bude
predmetom sutazného dialégu aich opodstatnenost’ bude vyhodnocovana aj v kontexte
hodnoty za peniaze pre Projekt.

Koncesionar bude vramci stavebnej udrzby realizovat nepravidelné cinnosti, ktoré sa
vykonévaju po uplynuti definovaného cyklu obnovy (obnova naterov a ochrannych obkladov,
oprava lokalnych poruch, obnova obrusnej vrstvy, oprava murovanych pilierov a Klenieb,
udrzba systému na identifikaciu nepredvidateInych udalosti a kamerovych systémov,
diagnostika mostov). V ramci nestavebnej udrzby bude Koncesionar vykonavat’ pravidelné
Cistenie jednotlivych Casti mosta, dotahovanie skrutkovych spojov, mazanie lozisk, udrzbu
monitorovacich systémov na sledovanie technického stavu mosta a pravidelné osobné
inSpekcie. Zimnu udrzbu bude vykondvat SSC na zéklade zmluvného vztahu
s Koncesionarom.

Technické analyza projektu rekonstrukcie a udrzby 575 mostov na cestach 1. triedy (variant
MIDI) preukézala, ze Projekt je technicky uskuto¢nitel'ny za predpokladu splnenia stanovenych
poziadaviek na navrh, technolédgiu a realizaciu stavby.

Danové a uétovné aspekty Projektu

Danova analyza vychadza z predpokladu, ze pocas celej doby realizacie Projektu zostane
vlastnikom vsetkych nehnutel'nosti (mostov) aj nad’alej §tat ako verejny zadavatel' zakazky.
Danova analyza je zamerana na dan z pridanej hodnoty (d’alej len ,,DPH*) a dan z prijmov.

Na tucely analyzy DPH stadia uskutocnitelnosti vychadzala z predpokladu, ze Koncesionar
bude registrovany ako platitel DPH. Pocas obdobia vystavby (obnovy mostov) bude
Koncesionar povinny priznat’ dafi na vystupe a sucasne si bude opravneny uplatnit’ narok na
odpocitanie dane na vstupe prostrednictvom danového priznania k DPH. Samotné
rekonStrukéné prace sa z pohladu uplathovania DPH kvalifikuji ako realizécia stavebnych
prac, ktoré spadaju do kategodrie zdanite'nych plneni.

Dodanie stavby je z hladiska danovej legislativy povazované za dodanie tovaru, kedy
Koncesionarovi vznikne danova povinnost dnom odovzdania stavby. V tomto pripade
prichadza do tivahy vystavenie faktary zadavatel'ovi zo strany Koncesionara vzt'ahujticej sa na
odovzdanu ¢ast’ nehnutel'nosti — zadavatel’ potom poukaZze vyluéne sumu DPH pri uvedeni do
uzivania priamo na osobitny bankovy ucet Koncesiondra urCeny pre platbu prislusnému
spravcovi dane.

Pocas prevadzkového obdobia bude Koncesionar fakturovat’ v rdmci platby za dostupnost’
uhradu za sluzby spojené s prevadzkou a udrzbou, ktoré podliehajd DPH. Jednotlivé splatky
hodnoty odovzdanej nehnutelnosti nebudti podlichat DPH. Rovnako poskytnutie uveru,
ktorym bude financovana prevazna Cast realizicie Projektu, je oslobodené od dane bez naroku
na odpocitanie DPH na vstupe.

Ohl'adne dane z prijmov sa predpoklada, Ze Koncesionar bude pravnickou osobou, ktora bude
podliehat’ dani z prijmov pravnickych osob. Pri zistovani zakladu dane alebo danovej straty
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bude Koncesionar vychadzat’ z vysledku hospodarenia. Ked’ze vlastnicke pravo pocas vystavby
aj prevadzky nehnutelnosti (mostov) zostava v rukach zadavatela, Koncesionar nebude
naklady suvisiace s vystavbou mostov uplatiiovat’ vo forme daitovych odpisov.

Uttovné aspekty Projektu z pohladu Koncesiondra st v siéasnosti upravené v zakone ¢&.
431/2002 Z. z. 0 G¢tovnictva v zneni neskorsich predpisov (d’alej len ,,Zakon o u¢tovnictve*)
aopatreni MF SR ¢. 23054/2002-92 z 16.12.2002, ktorym sa ustanovuju podrobnosti
0 postupoch uctovania a ramcovej uctovnej osnove pre podnikatel'ov uctujicich v ststave

podvojného uctovnictva v zneni neskorsich predpisov.

Koncesionar bude po svojom vzniku zostavovat’ individualnu uctovni zavierku v sulade so
Zakonom o uctovnictve a prisluSnymi postupmi uctovania platnymi v SR. V pripade, ak
Koncesionar v priebehu dvoch po sebe nasledujicich uctovnych obdobi splni vel'kostné kritéria
stanovené v § 17a ods. 2 Zakona o uctovnictve, bude mat’ moznost’ prejst’ na zostavovanie
uctovnej zavierky podl'a Medzinarodnych standardov pre finanéné vykaznictvo (IFRS).

Vplyv Projektu na rozpocet a dlh verejnej spravy

Analyza dopadu PPP projektu na verejné financie plni kI'icova ulohu v ramci analyzy
uskuto¢nitel'nosti Projektu z pohl'adu posudzovania fiskalnej udrzatel'nosti zameru. V pripade
projektov realizovanych formou PPP je potrebné osobitne vyhodnotit’, ¢i budu finan¢né
zavazky verejného sektora vyplyvajuce z Projektu klasifikované ako sucast’ verejného dlhu
alebo deficitu, alebo ¢i sa budi povazovat' za vydavky mimo stvahy verejnej spravy. Oba
doteraz zrealizované PPP projekty vystavby cestnej infrastruktury na tizemi SR (PPP projekt
R1 a PPP projekt D4/R7) neboli zahrnuté do verejného dlhu SR.

Zachytenie PPP v narodnych ucétoch sa riadi Europskym systémom narodnych a regionalnych
uctov ESA 2010 (European System of Accounts — d’alej len ,,ESA 2010%), ktory tvori zavdzny
Statisticky ramec pre vsetky ¢lenské $taty EU pri vykazovani deficitu a verejného dlhu.
Klasifikacia PPP projektov podl'a ESA 2010 je postavena na posudeni toho, kto nesie hlavné
rizika a kto ma ekonomicku kontrolu nad aktivami vybudovanymi v rdmci PPP projektu pocas
jeho Zzivotného cyklu. Tento ramec urcuje, ¢i sa investicia a zavidzky spojené s projektom
premietnu do stivahy verejného sektora (tzv. ,,on-balance sheet), alebo ostanii mimo nej (tzv.
,off-balance sheet”). Hlavnou vyhodou zaradenia projektu ako ,,off-balance sheet® je to,
Ze vydavky verejného sektora sa zaznamenavaju aZ postupne formou beznych vydavkov
pocas prevadzkovej fazy vo forme platieb za dostupnost’ — projekt je povazovany za
ekonomické aktivum stkromného sektora a nepremieta sa ako celok do verejného dlhu ani
deficitu.

Aby mohol byt PPP projekt klasifikovany ako ,,off-balance sheet*, musia byt podl'a ESA 2010
sucasne splnené dve zédkladné podmienky:

» Riziko vystavby: sikromny partner musi niest' rozhodujuce riziko spojené s navrhom,
realizaciou a dokoncenim stavebnych prac;

» Prevadzkové riziko: sukromny partner musi niest’ aspon jedno z nasledujucich rizik:
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- Riziko dostupnosti: odmena partnera zavisi od vykonnosti aktiva a jeho dostupnosti,
alebo

- Riziko dopytu: odmena partnera zavisi od objemu realneho vyuzivania aktiva
koncovymi uzivatel'mi.

Statisticka klasifikacia PPP projektov sa oficilne vykonava na zaklade finalneho znenia
koncesnej zmluvy v Case finanéného uzatvorenia (tzv. financial close), a to podl'a pravidiel
platnych v tom Case. V praxi je v§ak mozné a odporucané realizovat’ aj tzv. ex-ante konzultacie
so Statistickym tradom SR (v spolupraci s MF SR) a Statistickym uradom EU (Eurostat).
Takato konzultacia moze byt vykonana na zéklade pokrocilého navrhu zmluvy a pomaha
identifikovat’ potencialne rizikové body z pohl'adu Statistiky esSte pred podpisom kontraktu.

Analyza v §tadii uskutocnitel'nosti ukazuje, ze Projekt ma pri vhodne nastavenej Struktire
Koncesnej zmluvy realny predpoklad byt klasifikovany podla ESA 2010 ako off-balance
sheet aktivum, teda mimo stivahy verejného sektora. Rozhodujiucim faktorom je plny prenos
rizika vystavby a dostupnosti na Koncesionara, doplneny o jeho zodpovednost’ za priméarnu
udrzbu, financovanie a zostatkova hodnotu aktiva. Sucasne je potrebné, aby sa vylucili
akékol'vek ustanovenia, ktoré by sukromného partnera zbavovali tychto rizik prostrednictvom
verejnych zaruk, garancii prijmov alebo nadmernej verejnej podpory. Ak budu tieto podmienky
dosledne naplnené, Projekt bude mat’ z pohladu verejnych financii priaznivejsi profil,
ked’Ze nevytvori okamzity tlak na deficit ani dlh verejnej spravy a jeho fiSkalne dopady
sa budu prejavovat’ aZ postupne, vo forme platieb za dostupnost’ pocas prevadzky.
Konecné postudenie vSak bude zavisiet' od konkrétneho znenia Koncesnej zmluvy a je preto
nevyhnutné viest uz v pripravnej faze ex-ante konzulticie so Statistickym uradom SR a
Eurostatom.

Testovanie trhu

MD SR spolu s Poradcom, v sulade s metodickym dokumentom MF SR ,,Obsah a poziadavky
na Studiu uskutocnitelnosti a komparator verejného sektora (Public sector comparator)®,
pripravilo a distribuovalo tzv. predbeZné informacné memorandum (d’alej len ,,PIM*), ktorého
cielom bolo predstavit’ a poskytnut’ trhu zdkladné informacie o pripravovanom Projekte a
nasledne otestovat’ vS§eobecny zaujem a ziskat’ prvotnu spétnii vizbu pomocou dotaznikového
formulara (resp. formou osobnych stretnuti) od stavebnych firiem, koncesionarov, finan¢nych
inStitacii, investorov a PPP konzultantov. PIM spolu s dotaznikom bolo distribuované 136
subjektom a neskdr bola s vybratou vzorkou na osobnom stretnuti alebo formou konferenéného
hovoru prediskutovana ich spétnd vidzba do vacSieho detailu. Do trhovych konzultacii boli
zaradené aj subjekty, ktoré realizovali obdobny projekt v USA.
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Tabul'ka 4: Odpovede z testovania trhu

Typ respondenta Pocet oslovenych ~ Pocet odpovedi  Podiel odpovedi
Zhotovitelia pre vystavbu a 44 9 22%
prevadzku (O&M)

Financovanie — Investi¢né fondy 22 3 14%
Financovanie — Banky / 62 17 27%
Poistovne

Financovanie — Verejné institiicie 3 3 100%
Poradenské¢ institticie 5 2 40%
Sumar odpovedi 136 34 24%

Na zaklade vystupov testovania trhu boli do navrhu Projektu implementované upravy
s cielom zvysit’ jeho implementacnu pravdepodobnost’ a bankovatelnost’:

> Na zéklade spitnej vizby respondentov bola predizend faza vystavby Projektu
z povodne uvazovanych 3 rokov na 5 rokov (resp. stavebnych sezon) z dévodu
kapacitnych moznosti stavebného trhu;

» Projekt by mal byt’ nastaveny tak, aby mosty boli odstranené a nahradené novymi, a to
z dovodu znizenia technickych rizik na strane Koncesionara a zvySenia Cenovej
atraktivity Projektu pre zadavatel’a;

» Povolovacie procesy by malo byt mozné centralizovat’ s cielom eliminovat’ rizika
vyplyvajice z rozdrobenosti povol'ovacich entit;

» Zodpovednosti za udrzbu a prevadzku budu jednoznacne definované tak, aby sa
eliminovalo riziko sporov;

» Projekt je odporacané Strukturovat’ na baze geografickej blizkosti mostov, ¢o umozni
efektivnejSiu vystavbu.

Testovanie trhu potvrdilo zidujem trhu o PPP rieSenie ako uskutocnitel’ni formu
realizacie obnovy mostov na cestach I. triedy v podmienkach SR.

Identifikacia rizik a ich ocenenie

Na rozdiel od vystavby novej infrastruktiry, kde su projektové parametre a rizikd Castokrat
zname a relativne dobre odhadnutel'né, rekonsStrukcia existujicich mostov prindSa podstatne
vysSiu mieru neistoty. T4 sa tyka najmé technickych aspektov v podobe skrytych portch,
nezdokumentovanych poSkodeni a konstrukénych nedostatkov, ako aj stavebno-prevadzkovych
rizik, ked’Ze prace prebiehaju za plnej alebo ¢iastocnej prevadzky cestnej siete.
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Pri rozhodovani o realizacii Projektu tradicnym sposobom (tzv. PSC model, kde verejny
obstaravatel je investorom a prevadzkovatel'om) alebo formou PPP je nevyhnutné zohl'adnit
moznosti efektivneho riadenia a alokacie rizik medzi verejny a stikromny sektor. Spravne
rozdelenie rizik nie je len otazkou efektivity, ale ma priamy dopad aj na klasifikaciu Projektu v
systéme narodnych uctov podla ESA 2010, a tym aj na to, ¢i sa projektové zavizky buda
zapocitavat’ do verejného dlhu SR.

Z pohl'adu verejného obstaravatel’a je preto dolezité posudit’ nielen cenu a technické parametre
jednotlivych variantov, ale aj mieru schopnosti verejného sektora Uc¢inne riadit’ vybrané
kategorie rizik, ochotu a schopnost’ sukromného sektora prevziat’ konkrétne rizikd a dopad
alokacie rizik na zauctovanie aktiv a zavdzkov do Statistického vykaznictva verejnych financii.

Proces identifikacie rizik prebiehal na zaklade analyzy celého Zivotného cyklu Projektu — od
pripravy, cez realizaciu az po dlhodobu prevadzku a udrzbu. Pri identifikécii boli zohl'adnené
aj Specifika obnovy existujicej infrastruktary, ktora sa vyznacuje odliSnym rizikovym profilom
oproti vystavbe novej siete. Identifikécia rizik vychédzala z viacerych zdrojov a odbornych
vstupov, €i uz to bola analyza historickych udajov a sktisenosti z obdobnych PPP projektov,
vystupy z odbornych konzultcii so zastupcami MD SR, SSC, MF SR, MZP SR, ako aj s
technickymi poradcami a odbornymi expertmi, ale aj vyhodnotenie rizik identifikovanych
pocas pripravy Projektu, analyza legislativneho a regulativneho ramca a praktické skusenosti z
prevadzky a udrzby cestnej infrastruktury v SR. Vysledkom tohto procesu je komplexna
matica rizik, ktora mapuje vSetky relevantné rizika spojené s Projektom. Kompletna matica
rizik Projektu, vratane detailného rozpisu jednotlivych rizikovych udalosti, ich kvantifikacie,
pravdepodobnosti  vyskytu a ocenenia dopadov, je spracovand v prilohe Studie
uskutocnitel'nosti.

Identifikované rizika boli nasledne rozdelené¢ medzi verejny a sikromny sektor, o. 1. v stilade
S medzindrodne uznavanou praxou a odbornymi odporacaniami EPEC (European PPP
Expertise Centre), podl'a ktorych by mala konkrétne riziko niest’ ta strana, ktora ho dokaze
najlepSie ovplyvnit, riadit’ alebo minimalizovat, ma k dispozicii nastroje na jeho kontrolu,
alebo ho dokdze najefektivnejSie poistit’ alebo ekonomicky absorbovat’ bez neprimeraného
navysenia nakladov.

Pre ucely objektivneho posudenia efektivnosti projektového rieSenia, zostavenia finan¢nych
modelov a porovnania alternativ obstarania (PSC a PPP variantu) bolo nevyhnutné riziké aj
kvantifikovat’ — teda priradit’ im konkrétnu finanén hodnotu. Kvantifik4cia rizik umoziuje
zahrnut’ ich ekonomicky dopad do vypoctu celkovych nakladov Projektu, ¢im sa zabezpecCuje
porovnanie PSC a PPP modelu na rovnakej baze. Proces ocenenia rizik v Projekte prebiehal v
niekol’kych nadvézujucich krokoch, ktoré =zabezpeCujii transparentné a systematické
kvantifikovanie ich o€akdvaného ekonomického dopadu. Postup bol navrhnuty tak, aby
zohladnil Specifikd Projektu, najmi technickli a prevadzkovl neistotu vyplyvajicu z
rekonsStrukéného charakteru prac. Pre kazdé identifikované riziko bol urceny tzv. vymeriavaci
zéklad, ktory vychadzal z konkrétnej hodnoty ndkladov Projektu, s ktorymi riziko suvisi. Tento
zéklad bol odvodeny od relevantnych ekonomickych parametrov Projektu, najmé investicnych
nakladov, prevadzkovych a tdrzbovych ndkladov, ako aj inych Specifickych ukazovatelov
alebo nepriamych dopadov. Nasledne boli stanovené Styri urovne dopadu rizika na Projekt (bez
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dopadu, nizka, strednd a vysokd), ktoré vyjadruji mieru materializacie rizika v pripade jej
naplnenia relativne k vymeriavaciemu zakladu v percentualnom vyjadreni.

Tabulka 5: Sumarne vyjadrenie o¢akavanej hodnoty rizik pre oba modely obstarania

Kategoria rizika Zadrzané (mil. EUR) Prenesené (mil.

EUR)
Procesné rizika 22,4 13,3
Rizika spojené s projektovanim (ndvrhom) 0,3 8,5
Rizika spojené s lokalitou 2,1 7,9
Rizik4 spojené s vystavbou - 45,2
Rizika prevadzkovych nakladov 0,6 13,6
Rizika legislativy a pravne rizika - 4,1
Finan¢éné a ekonomické rizika 2,1 7,5
Vonkajsie rizika 1,2 1,2

Ostatné rizika — —

Spolu 28,6 101,3

Tabulka 6: Sumar ocenenych rizik

Kategéria rizika Alokacia Ocenenie rizika (mil.
EUR)

Rizikd ponechané na verejny Verejny sektor 28,6

sektor

Rizika prenesené na stkromny Sukromny sektor 101,3

sektor

Spolu 129,9

Analyza preukézala, Ze Projekt sa vyznacuje vy$Sim rizikovym profilom nez vystavba novej
infraStruktury, a to najmi v dosledku technickej a realizacnej neistoty a komplexného
legislativno-regulacného ramca. Tieto rizikd vie efektivnejSie riadit’ sikromny partner, ktory
ma technologické kapacity, organizatné know-how a motivaciu vyplyvajucu z platobného
mechanizmu viazaného na dostupnost’.

Kvantifikacia rizik ukazuje, ze celkova hodnota zadrzanych rizik (rizika, ktoré si verejny
sektor ponechéva aj v pripade realizicie formou PPP) dosahuje pribliZne 28,6 mil. EUR, kym
hodnota prenesenych rizik (rizikd, ktoré budu v pripade realizacie formou PPP prenesené na
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sukromného partnera) je na drovni 101,3 mil. EUR. Hodnota prenesenych rizik predstavuje
usporu pre §tat, ktory je v modeli PPP vystaveny len hodnote rizik, ktoré zadrziava.

Zatial’ ¢o pri modeli PSC zostava na verejnom sektore celkova hodnota rizik (129,9 mil. EUR),
v modeli PPP sa vicSina prendSa na sikromného partnera (101,3 mil. EUR). Tym sa znizuje
expozicia $tatu, zvysSuje predvidatel'nost’ nakladov a posiliiuje argument pre off-balance sheet
klasifikaciu podl'a ESA 2010.

Vysledky preto potvrdzuju zaver, ze PPP model je z pohPadu riadenia rizik efektivnejSim a
finan¢ne vyhodnejSim rieSenim nez tradiény PSC pristup a predstavuje vhodny nastroj na
zabezpecenie dlhodobej udrzatel'nosti Projektu.

V.
Analvza moZnosti realizacie Projektu

Projekt bol z pohladu moznosti realizacie detailne analyzovany v dvoch zdkladnych
alternativach. Na jednej strane stoji tradicny model verejného obstaravania (PSC), pri ktorom
vSetky Cinnosti od pripravy projektovej dokumentécie az po zabezpecenie dlhodobej udrzby
zostavaju v kompetencii a na riziko verejného sektora. Na strane druhej je model verejno-
sukromného partnerstva (PPP), kde sa kl'icové Cinnosti a rizikd prenasaji na Koncesiondra,
ktory je za poskytnuté sluzby odmenovany formou platieb za dostupnost’.

V PPP modeli sa predpoklada rekonstrukcia 575 mostov (podla zvoleného MIDI variantu). V
PPP modeli je Koncesionar zmluvne zaviazany udrziavat’ mosty v pozadovanom stave po celé
obdobie trvania Koncesnej zmluvy. Kvalita je zabezpefena prostrednictvom mechanizmu
platieb za dostupnost, v ktorom su platby od verejného sektora podmienené dodrzanim
vykonnostnych a kvalitativnych Standardov. V pripade nedodrzania parametrov sa uplatiiuj
zrazky alebo penalizacie. Po skon¢eni Koncesnej zmluvy st mosty odovzdané spit’ do spravy
Statu v dopredu stanovenom stave.

PPP model predpoklada realizaciu rekonsStrukcii po stavebnych tsekoch, teda v ucelenych
geografickych celkoch zahfiiajicich viacero mostnych objektov. Tento pristup umoziuje
efektivnejSie planovanie vystavby, koordinaciu dodavatel'ov a systematické riadenie Projektu.

Model PSC predstavuje hypoteticky referenény variant, ktory sluzi ako porovnavacia baza pre
posudenie vhodnosti realizacie Projektu formou PPP. Ide o model tradi¢né¢ho spdsobu
obstardvania a financovania verejnych investicii, v ktorom cely proces obnovy mostov zostava
v rézii verejného sektora. Zadavatelom a hlavnym realizatorom by v tomto pripade bola
pravdepodobne SSC, ktord zabezpecuje pripravu projektovej dokumentécie, povolovacie
procesy, obstaravanie zhotovitel'ov stavebnych prac a nasledné riadenie vystavby. Po
dokonceni rekonstrukcii by SSC prevzala zodpovednost' za dlhodobu prevadzku a udrzbu
mostnych objektov.

Porovnanie PSC a PPP sa neopiera o rozdiel v rozsahu sluzby, ale o rozdiel v spdsobe
organizacie realizacie, v rozdeleni rizik a v Casovani verejnych vydavkov. Predmetom
posudzovaného PSC modelu je rovnaky rozsah ako v pripade PPP (575 mostov). V zaujme
metodického stladu a objektivneho porovnania sa predpoklada, Ze rozsah sluzby a kvalitativny
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Standard by boli identické ako v PPP modeli, t. j. Ze SSC by musela zabezpecit’ rovnakt roven
rekonstrukcie, priebeznej udrzby a dostupnosti mostov pocas hodnoteného obdobia.

Na rozdiel od PPP modelu sa v PSC variante nepredpoklada obnova po stavebnych usekoch.
Tento predpoklad je zalozeny na doterajSej praxi a organiza¢nych moznostiach SSC.

V PSC variante sa predpoklada, ze $tat by na obnovu mostov vyclenil ramec o velkosti priblizne
100 mil. Eur ro¢ne. Tato Groven vychadza z internych podkladov SSC, ktoré identifikovali
priblizne takyto objem zdrojov ako minimalne potrebny na postupné zlepsSenie stavu mostnej
infrastruktiry.

Predpoklady finanénvch modelov

Predpoklady finanénych modelov PPP a PSC vychadzaji z informacii, ktoré boli poskytnuté
zadavatel'om, inymi zdujmovymi skupinami, finanénymi inStiticiami alebo su vysledkom
testovania trhu, odborného odhadu panelu expertov a dlhodobych sktisenosti Poradcu.

Indexécia: Cenova hladina vstupov uréenych v €ase pripravy Stadie uskutocnitel'nosti bola v
projektovanych rokoch indexovana v kratkodobom horizonte (do konca roka 2029) inflacnym
predpokladom zverejnenym v makroekonomickej progndéze MF SR zo 72. zasadnutia Vyboru
pre makroekonomické prognézy (jin 2025). V dlhodobom horizonte (od roku 2030) je pouzita
miera inflacie na urovni 2 %, ktord zodpoveda dlhodobému inflaénému cielu Eurdpskej
centralnej banky.

Diskontnd sadzba: Tento parameter vyjadruje hypotetické prijmy z najlepsej moznej obetovane;j
alternativnej prilezitosti, ktorej sa zadavatel’ vzda kvoli realizécii Projektu. Sadzba je stanovena

na zaklade ramca na hodnotenie verejnych investicnych projektov v SR, ktory vychadza z
odporucani Eurdpskej komisie a na finanénli analyzu definuje diskontntl sadzbu 4 %.

Casové predpoklady: Rozdiel v &asovych predpokladoch medzi modelom PPP a modelom PSC
je determinovany najmd odliSnym pristupom k vystavbe. Model PPP je zaloZeny na
predpoklade, ze Koncesionar vyuziva Uspory z rozsahu vdaka dostupnym technologidm a
zdrojom, ktoré zadéavatel’ v modeli PSC nema k dispozicii, a vie Projekt realizovat’ metédou
stavebnych tsekov v kratSom casovom horizonte. Model PSC pracuje s predpokladom
rekonstrukcie individudlnych mostov, pricom pre kazdy rok je uréeny pocet mostov, ktorych

vystavba v danom roku zac¢ne.
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Graf 1: RozloZenie po¢tu mostov rekonstruovanych v jednotlivych modeloch v rokoch
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Predpoklady vydavkov:

Tabul’ka 7: Predpokladané vydavky spojené s pripravou Projektu (v tis. Eur)

Podkategorie vydavkov spojenych s pripravou

Model PPP Model PSC

Projektu

Projektovéa dokumentécia (néklad realizatora) 19 364 25 966
Néklady na verejné obstaravanie (naklad verejného 5 447 10 205
sektora)

M%ljetkovo-prérvne vysporiadanie a dokumentacia 30 000 35 495
(néklad verejného sektora)

CELKOM 54 811 71 666
Tabul’ka 8: Predpokladané vydavky spojené s poistenim (v tis. Eur)

Podkategorie vydavkov spojenych s poistenim Model PPP Model PSC
Poistenie pocas doby vystavby 2194 2 986
Poistenie pocas doby prevadzky 13 517 21271
CELKOM 15711 24 257
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Tabul’ka 9: Predpokladané kapitalové vydavky (v tis. Eur)

Podkategorie kapitalovych vydavkov Model PPP Model PSC
Stavebné naklady 503 928 672 484
Vyvolané investicie 129 807 296 176
Monitorovacie zariadenia a systémy 3696 4 933
CELKOM 637 432 973 593

Tabul’ka 10: Predpokladané administrativne vydavky (v tis. Eur)

Podkategérie administrativnych vydavkov Model PPP Model PSC
Naéklady na zriadenie a chod Koncesionara 30 050 0
IS\;T(\g/fae)nie personalnych kapacit (naklad verejného 18 246 56 372
Personalne naklady na realizaciu Projektu 117 608 124 873
CELKOM 165 903 181 245
Tabulka 11: Predpokladané prevadzkové vydavky (v tis. Eur)

Podkategorie prevadzkovych vydavkov Model PPP Model PSC
Nestavebné prevadzkové néklady 34 080 70 293
Stavebné prevadzkové naklady 57 634 61 364
CELKOM 91714 131 657
Tabulka 12: Predpokladané vydavky zivotného cyklu (v tis. Eur)

Podkategérie vydavkov Zivotného cyklu Model PPP Model PSC
Vydavky zivotného cyklu 179 783 238 278
CELKOM 179 783 238 278



Predpoklady financovania:

Model PSC predpokladd, ze verejny obstaravatel’ bude financovat vSetky stavebné naklady
formou dlhu. Celkové urokové néklady sa predpokladajia v rozmedzi 3,42 % — 4,60 % roc¢ne.

Podiel zdrojov financovania modelu PPP sa predpokladé v zlozeni 41 % bankovy uver, 40 %
uver multilaterdlnych finanénych institacii, 11 % akcionarsky uver, 5 % tGver DPH a 3 %
mezzanine uver. Naklady bankového uveru sa predpokladaju vo vyske 4,49 % — 5,36 % rocne.
Cielova vnltornd miera vynosnosti vlastnych zdrojov akcionarov bola stanovena na 12,5 %.

V modeli PPP sa na zaklade financného modelu pocita s ro¢nou platbou za dostupnost’ vo
vySke 86,3 mil. EUR, ktora je vyjadrena v cenovej urovni zaciatku modelovaného obdobia.

Vystupy finanénych modelov

Hlavné vystupy modelu PPP a modelu PSC st v skratenej forme v nominalnych hodnotach
sucastou priloh Studie uskutocnitelnosti (vykaz ziskov a strat sikromného partnera modelu
PPP, vykaz penaznych tokov sikromného partnera modelu PPP, vykaz peniaznych tokov
zadavatel'a modelu PPP, vykaz peiiaznych tokov zadavatel'a modelu PSC).

Graf 2: Penazné toky modelu PPP v nominalnom vyjadreni (v mil. Eur)
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Test hodnoty za peniaze

Ciel'om testu hodnoty za peniaze (Value for Money, VIM) je posudit,, ¢i je navrhovany spdsob
realizacie Projektu prostrednictvom verejno-sukromného partnerstva (PPP) vyhodnejsi pre
verejny sektor nez tradicny model obstaravania verejnych investicii (PSC). Tato analyza
predstavuje zdklad v procese rozhodovania, priCom porovnava oba modely na zaklade
kvantifikovanych ekonomickych parametrov, ako aj kvalitativnych kritérii, ktoré ovplyviiuji
celkovu efektivitu Projektu z pohl'adu verejnej spravy.

Hodnota za peniaze v kontexte PPP projektov znamena predovSetkym schopnost’ projektu
zabezpeCit' optimalny pomer medzi kvalitou poskytovanych sluzieb, alokaciou rizik,
predvidatelnostou nakladov a ich celkovou vyskou v horizonte celého zivotného cyklu
projektu. V pripade mostnej infrastruktury je kritické posudit’ ekonomicku efektivnost nielen z
hl'adiska samotnych investiénych a prevadzkovych ndkladov, ale aj s ohl'adom na SirSie
spolocenské a hospodarske dopady stvisiace s vCasnostou a kvalitou obnovy mostnych
objektov.

Vychodiskovou myslienkou tejto analyzy je, Ze verejny sektor by mal uprednostnit’ realizéciu
projektu formou PPP len v pripade, ak takyto model dokaze zabezpecit’ rovnaky alebo vyssi
Standard poskytovanej sluzby pri nizSich alebo porovnatelnych celkovych nékladoch v
dlhodobom horizonte. Vysledkom testu hodnoty za peniaze je jednoznacné posudenie, ¢i
realizacia Projektu formou verejno-sikromného partnerstva dokaze zabezpeéit verejnému
sektoru meratel'né vyhody oproti tradi¢cnému sposobu obstaravania. Test hodnoty za peniaze
pritom poskytuje nielen kvantifikovany dokaz ekonomickej vyhodnosti, ale aj detailné
kvalitativne zdovodnenie prinosov PPP modelu, ktoré moézu presahovat’ hranice Cisto
finanénych porovnani a dlhodobo prispievat’ k lepSej udrzatel'nosti verejnej infrastruktary a
maximalizacii spolocenskych prinosov.

Cielom kvantitativnej analyzy nie je len zistit, ktory variant je ,lacnej$i“ v nomindlnom
vyjadreni. Jej tlohou je vytvorit komplexny, financne zalozeny obraz o tom, ako jednotlivé
modely alokuju zdroje, riadia rizika a ovplyviuju celkovy dopad Projektu na verejné financie.
V tomto zmysle predstavuje kvantitativna Cast’ testu hodnoty za peniaze nielen jednoduché
¢iselné porovnanie nékladov, ale komplexné kvantitativne vyjadrenie ekonomickych dévodov,
pre¢o moze byt realizacia Projektu formou PPP pre verejny sektor ekonomicky vhodnejsia a
udrzatel'nejsia z dlhodobého hl'adiska.

Do kvantitativnej Casti testu hodnoty za peniaze vstupuju aj socioekonomické dopady, ktoré
predstavuju dolezity aspekt hodnotenia nepriamych nakladov spojenych s obmedzenim
prevadzky alebo uplnou uzaverou mostov. Nakolko v pripade tohto Projektu nejde o
vybudovanie novej infrastruktury, ale o rekonstrukciu tej existujucej, v $tadii uskuto¢nitel'nosti
nebola aplikovana komplexna analyza, ale samostatny vypocet externych nékladov, ktoré by
vznikli uzivatel'om cestnej infrastruktary v dosledku pripadnej nedostupnosti mostov na cestach
I. triedy. Medzi kategoérie socioekonomickych dopadov boli v ramci kalkulécie zahrnuté casova
strata cestujucich, Casova strata tovaru, zvySené ndklady na spotrebu pohonnych hmdt,
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variabilné prevadzkové naklady vozidiel, ako aj zmeny v miere nehodovosti, nakladoch
znecistenia zivotného prostredia a produkecii emisii sklenikovych plynov.

Vysledok kvantitativneho testu sa jednoznacne priklana v prospech PPP modelu. Rozdiel
Vv Cistej sucasnej hodnote (NPV) modelu PPP v porovnani s PSC je pozitivny a vyznamny, ¢o
indikuje, ze pri zachovani rovnakého rozsahu a kvality poskytovanej sluzby dokaze PPP variant
zabezpecit’ nizsie celkové naklady pre verejny sektor a spolocnost’.

Tabul'ka 13 Vysledok kvantitativneho porovnania hodnoty za peniaze v modeli PSC a PPP (v
mil. Eur)

PSC Model PPP Model

NPV hrubého PSC a PPP 1021,7 1332,7
NPV zadrzanych rizik 25,4 26,6
NPV prenesenych rizik 85,2 -
Dan platena Koncesionarom - -185,7
Rozdiel v NPV

kvantifikovateI'nych - -932,9
socioekonomickych dopadov

NPV celkom 11323 240,7
NPV VM 891,6
NPV VIM % 78,8%

Na zaklade kvalitativnej aj kvantitativnej analyzy je pre tento Projekt vhodnejsi PPP
model. Spaja integra¢nti kapacitu s vykonnostnymi stimulmi, urychl'uje dostupnost’ sluzby,
stabilizuje rozpoctovy profil a preklapa rizikd tam, kde ich vie trh u¢inne riadit’.

Vyhodnotenie hodnoty za peniaze Projektu bude opdtovne vykonané na zaklade ponuky
uspesného uchadzaca v ramci verejného obstardvania a bude slazit’ ako podklad pre rozhodnutie
vlady SR o uzatvoreni Koncesnej zmluvy Projektu.

V.
Platobny mechanizmus

Platobny mechanizmus predstavuje ramec, na zéklade ktorého bude sikromnému partnerovi
poskytovana thrada za plnenie jeho zmluvnych povinnosti pocas prevadzkovej fazy projektu.
Je dolezitym prvkom navrhovanej Struktiry PPP projektu, ktorého tcelom je zabezpecit
efektivne fungovanie dlhodobého zmluvného vzt'ahu medzi verejnym a sikromnym partnerom.

Pri vybere vhodného platobného mechanizmu pre Projekt bola v rdmci Stadie uskutocnitelnosti
vykonana analyza porovnavajica najcastejSie pouzivané typy platobnych mechanizmov,
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ktorymi si platba za dostupnost, tienové myto, priame myto a hybridny mechanizmus.
S ohl'adom na $pecificky charakter Projektu (obnova existujucich mostov na cestach 1. triedy)
nie je vhodné ani efektivne prenasat’ riziko vynosov za pouzivanie obnovovanej dopravnej
infrastruktury na sikromny sektor.

Na zéaklade podrobnej porovnéavacej analyzy jednotlivych typov platobnych mechanizmov
mozno konstatovat’, ze model platby za dostupnost’ (availability payment) predstavuje
jediny skutoc¢ne vhodny pristup pre Projekt. V tomto modeli poskytuje verejny sektor
sukromnému partnerovi pravidelné platby pocas prevadzkovej fazy Projektu vyhradne za
predpokladu, Ze mostné objekty st dostupné verejnosti a spiiiaju stanovené technické a
prevadzkové Standardy.

Celkova platba za dostupnost’ bude vypocitana ako sucet Ciastkovych platieb za jednotlivé
mesiace, upravenych o vysledky vykonnosti, indexaciu a ostatné faktory. Zékladné principy
vypoctu su zaloZzené na ndsobeni referencnej ro¢nej platby viacerymi koeficientmi, ktoré
zohladnuju:

» relativnu vahu tseku v ramci siete (SFaktor);

» uroven dostupnosti v jednotlivych tisekoch a ¢asovych obdobiach (AFaktor);

» Casovy vyznam vypadku z pohl'adu dopravnej zataze (TFaktor) a

» stupen postupného uvadzania tsekov do prevadzky (PFaktor a MaxPFaktor).

Druhym pilierom mechanizmu znizenia platby je systém pokutovych bodov, ktory umoznuje
sankcionovat’ nedodrzanie kvalitativnych alebo procesnych standardov, ktoré nie st zachytené
priamo cez vykonnostny koeficient AFaktor. Tento systém ma zabezpecit, ze Koncesionar
bude plnit’ nielen poziadavky na fyzicki dostupnost” mostov, ale aj $ir§i rdmec technickej,
prevadzkovej a administrativnej zodpovednosti, ako udrzba, riadenie incidentov, dokumentécia
a iné aspekty vykonnosti, ktoré si dolezité pre spol'ahlivy chod infraStruktiry. Pokutové body
buda udel'ované v pripade identifikovanych poruseni zmluvne definovanych povinnosti. Ich
vySka bude odrazat’ zavaznost’ a opakovanost’ poruSenia, pricom jednotlivé typy nedostatkov
budu mat’ v Koncesnej zmluve priradent konkrétnu bodovt hodnotu.

S cielom zohl'adnit’ dlhodoby charakter Projektu a jeho citlivost’ na vyvoj makroekonomickych
ukazovatelov bude platba za dostupnost’ upravovana prostrednictvom indexacie. Indexacia
predstavuje mechanizmus ochrany Koncesionara pred neocakavanymi zmenami nakladovych
poloziek, ktoré nie je schopny efektivne ovplyvnit’ alebo predvidat’ po¢as trvania Koncesnej
zmluvy. Zaroven zabezpecuje, ze vySka platieb od zadavatel'a zostane primerana skuto¢nym
prevadzkovym podmienkam pocas celej zivotnosti Projektu.

VI.
Priprava verejného obstaravania

Zadavatel’ je verejnym obstaravatelom podl'a § 7 ods. 1 pism. a) zakona ¢. 343/2015 Z. z.
0 verejnom obstardvani a 0 zmene a doplneni niektorych zakonov v zneni neskorsich predpisov
(d’alej len ,,Zakon o VO*), z ¢oho vyplyva povinnost' zadavatel'a postupovat’ pri zaddvani
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zékaziek na dodanie tovaru, uskuto¢nenie stavebnych prac alebo poskytnutie sluzby, koncesii
na stavebné prace, koncesii na sluzby a pri sutazi ndvrhov podl'a Zakona o VO.

S ohl'adom na charakter Projektu, Struktiru rozdelenych rizik a platobny mechanizmus, v
kontexte zakonnej definicie verejnej zakazky, zdkonnej definicie koncesie, s prihliadnutim na
¢lanok 3 ods. 4 Smernice Eurdpskeho parlamentu a Rady 2014/24/EU z 26. februara 2014 o
verejnom obstaravani a o zruseni smernice 2004/18/ES, ako aj s prihliadnutim na prislusné
rozhodnutia Stdneho dvora EU, rozhodnutia Uradu pre verejné obstaravanie a rozhodnutia
Rady Uradu pre verejné obstaravanie je Projekt pre ucely stanovenia postupu zadavania
Projektu nadlimitnou verejnou zakazkou. Pre Gcely Stadie uskutoénitel'nosti, tohto materialu,
ako aj d’alSieho zadavania Projektu si a budu pouzivané pojmy ako ,,Koncesna zmluva“ a
,Koncesionar. Pre odstranenie akychkol'vek pochybnosti je nevyhnutné uviest, ze pojem
,Koncesna zmluva“ predstavuje vylucne terminologické pomenovanie zmluvy, ktord bude
uzavretd medzi zadavatelom a GspeSnym uchddzaCom v ramci zadavania verejnej zakazky na
realizdciu Projektu a nejde o legalnu definiciu v zmysle ustanoveni Zakona o VO. Pre
odstranenie akychkol'vek pochybnosti je d’alej nevyhnutné uviest’, Ze pojem ,,Koncesionar*
predstavuje vylucne terminologické pomenovanie sukromného partnera ako uspesného
uchédzaca v ramci zadavania verejnej zakazky na realizdciu Projektu, ktory bude zmluvnou
stranou Koncesnej zmluvy a nejde o legalnu definiciu v zmysle ustanovenia § 2 ods. 5 pism. d)
Zakona o VO. Pre odstranenie akychkol'vek pochybnosti je d’alej nevyhnutné uviest, ze Projekt
nebude zadavany ako koncesia podl'a stvrtej hlavy druhej ¢asti Zakona o VO.

Pri zadavani verejnych zékaziek je verejny obstaravatel povinny postupovat jednym z
postupov podl'a druhej hlavy druhej casti Zakona o VO. Podl’a platnej a u¢innej pravnej upravy
pripadaja pre zaddvatel'a ako verejného obstaravatel’a pri zaddvani nadlimitnej zdkazky v tvahu
nasledujliice postupy vo verejnom obstardvani: verejna sut’az, uzsia sut’az, rokovacie konanie so
zverejnenim, sutazny dialég, inovativne partnerstvo apriame rokovacie konanie. Po
dokladnom posudeni vSetkych vyhod a nevyhod uvedenych postupov sa javi ako
najvhodnejsi postup sut’azny dialog. Moznost viest’ dialég o vSetkych aspektoch verejného
obstaravania, vratane kritérii na vyhodnotenie ponuk, moznost pozadovat vysvetlenie,
spresnenie alebo optimalizaciu predloZzenych kone¢nych pontik a moznost’ vyzvat’ uspeSné¢ho
uchadzaca na rokovanie s cielom potvrdenia finanénych zavédzkov alebo inych podmienok
uvedenych v ponuke finalizovanim podmienok Koncesnej zmluvy pontka zadéavatelovi
maximalnu moznost’ optimalizacie technického rieSenia, spdsobu financovania, zdiel'ania rizik,
moznost zavedenia inovacii a zlepSeni s vyuZitim skusenosti a know-how potencialnych
sukromnych partnerov.

Postup sttazny dialog, aj ked eSte v predchadzajucom legislativnom prostredi (zdkon c¢.
25/2006 Z. z. o verejnom obstardvani a o zmene a doplneni niektorych zakonov v zneni
neskorSich predpisov), bol pouzity aj v pripade verejného obstaravania PPP projektu D4/R7.
Vysledkom tohto verejného obstaravania bolo ziskanie podstatne ekonomicky vyhodnejSej
ponuky, ako bolo predpokladané v Studii uskutocnitelnosti, a to aj vd’aka vysledkom dialogu
vedeného so zaujemcami.

Jedinou zésadnejSou nevyhodou zadévania Projektu postupom sitazného dialogu je ¢asova a

finan¢nd nérocnost’ procesu, a to jednak na strane zadévatel’a, ale aj na strane potencidlnych

sukromnych partnerov, ked’Ze tito musia vynalozit’ znacné naklady na preskiimanie existujlice;
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technickej dokumentacie a poziadaviek zadavatela a nasledne navrhnut' technické rieSenia.
Tuato nevyhodu je mozné minimalizovat’ obmedzenim poctu zdujemcov, ktori budi vyzvani na
ucast’ na dialégu na takd mieru, aby bola stale zachovana konkuren¢na a transparentna stt'az.

Tabul'ka 14: Indikativny harmonogram zadavania Projektu

Trvanie jednotlivého Celkové trvanie

ukonu / ¢asti (v mesiacoch)
1. Priprava zadavacej dokumentacie priebezne
2.  Schvalenie zadavacej dokumentécie T
a vyhlasenia VO Projektu Riadiacim
vyborom
3. Odoslanie oznamenia o vyhlaseni VO  nasledne nasledne
Uradu pre tradné publikacie EU
4.  Predkladanie ziadosti o Gcast’ 2 mesiace T+2
5. PredloZenie oznameni a vyhldseni nasledne nasledne
v zmysle Nariadenia 2022/2560 EK
6. Vyhodnotenie ziadosti o ti¢ast’ 3 mesiace T+5
7. Odoslanie vyzvy na ucast’ na dialogu nasledne nasledne
zaujemcom, ktori splnili podmienky
ucasti a kritéria na urCenie
obmedzeného poctu zaujemcov
8. Dialog s predkladanim navrhov rieSeni 6 mesiacov T+11
— 2 kola dialégu
9.  Oznamenie ukoncenia dialogu s vyzvou 2 mesiace T+13
na predkladanie kone¢nych ponuk,
predkladanie kone¢nych ponuk
10. PredloZenie aktualizovanych ozndmeni nasledne nasledne
a vyhlaseni v zmysle Nariadenia
2022/2560 EK
11. Vyhodnotenie kone¢nych ponuk, 2 mesiace, resp. 5 T+18

vysvetl'ovanie, spresiiovanie mesiacov
a optimalizovanie kone¢nych ponuk

Vv subehu s rozhodovanim EK podl'a

Nariadenia 2022/2560

11.1 z toho: vyhodnotenie konec¢nych ponuk, 2 mesiace
vysvetl'ovanie, spresiiovanie
a optimalizovanie kone¢nych ponuk

11.2 z toho: rozhodnutie EK podl'a Clanku 1 mesiac, resp. 5
10 ods.v4 Nariadenia 2022/2560 alebo ~ mesiacov
podla Clanku 11 Nariadenia 2022/2560
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Trvanie jednotlivého Celkové trvanie

ukonu / ¢asti (v mesiacoch)

12. Vyber tspesného uchadzaca nasledne nasledne
a finalizacia Koncesnej zmluvy
s uspesnym uchadzacom

13. Schvalenie uzavretia Koncesnej zmluvy 1 mesiac T+19
Vladou SR v zmysle Zékona o
rozpoctovych pravidlach verejnej
spravy

14. Uzavretie Koncesnej zmluvy — nasledne nasledne
komer¢né uzavretie

15. Splnenie vsetkych podmienok 2 mesiace T+21
a podpisanie zmlav o financovani —
finan¢né uzavretie

Tabul'ka 15: Predpokladany harmonogram realizacie Projektu

Datum/lehota pre jednotliva

Poradie Predmet

cast’

1. Oznamenie o vyhlaseni verejného obstaravania  januar 2026
2. Podpis Koncesnej zmluvy august 2027
3. Finan¢né uzatvorenie oktober 2027
4. Faza vystavby marec 2028 — december 2032
5. Faza prevadzky jin 2028 — december 2062
6. Odovzdanie celej infrastruktary do rak Statu december 2062
Zaver

Zo zéverov Stadie uskutocnitel'nosti Projektu vypracovanej Poradcom vyplyva, Ze:

» Projekt je pravne, technicky a finan¢ne uskuto¢nitelny formou verejno-sukromného
partnerstva,;

» Projekt ma strategicky a nadregionalny charakter a jeho realizacia je prioritou z hl'adiska
zabezpecenia kvalitnej, dostupnej a trvalo udrZatelnej dopravnej infraStruktary pre
motoristickll verejnost’ a podpory hospodarskeho rastu SR;

» Projekt by nemal byt z hl'adiska ESA 2010 klasifikovany ako aktivum vladneho sektora,
t. j. celkové zavizky vyplyvajtice z Koncesnej zmluvy by mali byt klasifikované mimo
deficit Statneho rozpoctu a dlh vladneho sektoru;
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» Z testovania trhu vyplynul zaujem o ucast’ vo verejnom obstaravani Projektu a mozno tak
predpokladat’ dostato¢ne Siroku stitaz medzi uchadzacmi;

» test hodnoty za peniaze preukazal vyhodnost' realizacie Projektu formou PPP oproti
konvenénému sposobu realizacie s koeficientom hodnoty za peniaze v modelovanom
scenari na urovni 78,8 %;

» studia uskutocnitel'nosti odporuca, aby bol pre Projekt pouzity platobny mechanizmus
zalozeny na baze dostupnosti;

» pre Projekt je ako postup verejného obstaravania najvhodnejsi sit'azny dialog;

» podl'a predpokladaného harmonogramu Projektu by malo dojst’ k uzatvoreniu Koncesnej
zmluvy v auguste 2027 s naslednym finanénym uzatvorenim Projektu v oktdbri 2027.
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