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Zoznam skratiek a pojmov

Skratka / Pojem Definicia

Analyza citlivosti Metdéda vyhodnocovania vplyvu zmien kldcovych vstupov (napr. diskontna sadzba, urokova marza,
CAPEX) na hlavné vysledky projektu (NPV, VM)

AVP Availability Payment / Platba za dostupnost

AVP, | AVP, Zakladna ro¢na platba za dostupnost. AVP, je vychodiskova (referenéna) hodnota; AVP,, je rocna
platba po uprave o indexaciu

BOO Build — Own — Operate; model, kde sukromny partner vybuduje, vlastni a prevadzkuje aktivum bez
povinnosti prevodu vlastnictva spat

BOT Build — Operate — Transfer; model, kde sukromny partner vybuduje, prevadzkuje a po dohodnutej
dobe odovzda aktivum verejnému sektoru

bps Basis points / bazické body — 1 bazicky bod = jedna stotina percentualneho bodu

CAPEX Capital Expenditure / Kapitalové vydavky

Cash flow Perfiazné, resp. hotovostné toky za konkrétne obdobie

CBA Cost-Benefit Analysis / Analyza nakladov a prinosov

CBD Cestna databanka SSC; informaény systém obsahujlci Udaje o cestnej sieti a mostoch

CEF Connecting Europe Facility / Nastroj na prepajanie Eurépy

Cestny zakon Zakon ¢. 135/1961 Zb. o pozemnych komunikaciach (cestny zakon) v zneni neskorsich predpisov
Cl Core Inflation Index / Index jadrovej inflacie; index spotrebitel'skych cien bez regulovanych poloziek
CMPI Construction Materials Price Index / Index cien stavebnych materialov

CsSD Celostatne scitanie dopravy

Dataroom Miestnost na spravu a ukladanie dokumentov, ktora moéze mat aj virtualnu podobu

DBB Design — Bid — Build; tradi¢ény model, kde verejny sektor zada projektovanie a zvlast vystavbu
DBFOM Design — Build — Finance — Operate — Maintain; integrovany PPP model zahffiajuci projektovanie,

vystavbu, financovanie, prevadzku a udrzbu

Diskontna sadzba Parameter, ktory sa pouziva na prepocet buducej hodnoty periaznych tokov na hodnotu sucasnu.
Diskontna sadzba zohladriuje faktor ¢asu v hodnote penazi, t. j. Ze hodnota pefazi dnes je vyssia
ako ich hodnota v buducnosti

DPH Dan z pridanej hodnoty

DSCR Debt Service Coverage Ratio — pomer ¢istého projektového cash flow k splatkam dlhu (istina +
uroky) v danom obdobi

DSRA Debt Service Reserve Account — rezervny Ucet uréeny na krytie splatok dlhu
DSVS Dokumentécia skutoéného vyhotovenia stavby
Dual use Dvojité vyuzitie infrastruktiry — schopnost sluzit na civilné aj vojenské ucely (napr. mosty a cesty

vyuzitelné pre presuny ozbrojenych sil v ramci NATO/EU)

Due diligence Hibkova analyza vsetkych vyznamnych aspektov konkrétnej oblasti projektu

EBITDA Earnings before interest, taxes, depreciation and amortization / zisk pred urokmi, zdanenim a
odpismi

EBRD Eurdpska banka pre obnovu a rozvoj

ECB Eurépska centralna banka

EIA Zakon ¢. 24/2006 Z. z. o posudzovani vplyvov na Zivotné prostredie a o zmene a doplneni

niektorych zakonov v zneni neskors$ich predpisov
EIB Eurdpska investi¢na banka

EK Eurdpska komisia
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Skratka / Pojem Definicia

EMV

EPEC

ESA 2010

EU
Eurostat

Ex-ante konzultacia

Financial close

Finanény model

Gearing
GIs
Handback
IBM

IDP

IFRIC
IFRS

Indexacia

Inflacia

IRR

IS MCS
ISTS
VAS)

KC

Koncesionar / Zhotovitel

Koncesna lehota

Koncesna zmluva
KPI

LCC

Lesy SR
LLCR

Matica rizik

MD SR

Expected Monetary Value / O8akavana hodnota rizika. Statisticky ukazovatel vyjadrujtci priemerny
finanény dopad rizika. Vypocita sa ako sucin pravdepodobnosti vyskytu rizika a jeho finanéného
dopadu

European PPP Expertise Centre; metodicka podpora a priru¢ky k PPP

European System of Accounts; metodika ESA pre Uctovanie, deficit/dih a klasifikaciu PPP (on/off
balance)

Eurdpska unia
Statisticky urad EU; metodicka autorita pre ESA 2010 a MGDD

Predbezna konzultacia metodiky a zmluvnych nastaveni s Eurostatom / SU SR pre tgely ESA
klasifikacie pred uzavretim kontraktu

Uzatvorenie financovania PPP (po podpise Koncesnej zmluvy a uverovej dokumentacie); od tohto
momentu projekt Eerpa financovanie

Zakladny nastroj finanéného modelovania, ktory sa zaobera predpovedanim buduceho vyvoja
projektu

Pomerné zastupenie dihu voci vlastnému imaniu pri financovani projektu

Geoinformacné systémy

Odovzdanie aktiva verejnému partnerovi na konci koncesie, po splneni pozadovanych $tandardov
Index bezpec€nosti mosta

Institut dopravnej politiky

Vybor pre interpretacie Medzinarodného finanéného vykaznictva

Medzinarodné Standardy pre finanéné vykazovanie v zneni prijatom Eurépskou Uniou

Spodsob zachovania realnej hodnoty finanénych kategoérii prostrednictvom ich Gpravy o roé¢nu mieru
inflacie / deflacie

Ekonomicky jav, ktory oznaCuje vSeobecny a trvaly rast cenovej hladiny a ktorého nasledkom
dochadza k znizeniu kupnej sily penazi v ¢ase

Internal Rate of Return / vnitorna miera vynosnosti. Hodnota diskontnej miery, pri ktorej je su¢asna
hodnota (NPV) &istych penaznych tokov rovna nule

Informacny systém modelu cestnej siete

Index stavebno-technického stavu

Index zostatkovej Zivotnosti

Klasifikacné &islo (urCenie prioritizacie oprav zo strany SSC)

Uspesny uchadzaé verejného obstaravania na realizaciu Projektu

Koncesna lehota je lehota ur€ena v Koncesnej zmluve, pocas ktorej ma Koncesionar povinnost’
udrziavat prislusnu ¢ast predmetu Koncesnej zmluvy (dany platobny tUsek). Predpokladana
Koncesna lehota Projektu je 30 rokov. Pre kazdy platobny Usek je zaCiatok Koncesnej lehoty
stanoveny osobitne.

Zmluva, ktora bude uzatvorena medzi Zadavatelom a Koncesionarom

Kvantifikovatelné vykonnostné ukazovatele

Life Cycle Cost / Vydavky Zivotného cyklu — zahffiaju priame vydavky na udrzZiavanie a obnovu
fyzickej infrastruktury, taktiez nazyvané ako tazka udrzba

Lesy Slovenskej republiky, Statny podnik
Loan Life Coverage Ratio — ukazovatel schopnosti krytia Uveru

Zoznam vSetkych identifikovanych rizik (formou matice), obsahujuci informacie o dopadoch,
kategorizaciach, pravdepodobnostiach vyskytu, oceneni a alokacii jednotlivych rizik

Ministerstvo dopravy Slovenskej republiky
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Skratka / Pojem Definicia

MF SR
MGDD
MH SR
MIRRI

MK SR
MO SR

Model PPP

Model PSC

Mostny program

MPV
MRA

MV SR
MZP SR

Nariadenie 2015/1588

Nariadenie 2015/1589

Nariadenie 2022/2560

Nariadenie 651/2014

NBIS
NDS
NKU
NPV

Obz

Odbor EU
Odbor PPP
Odbor RF
Odbor VO

OPEX

oz
Pamiatkovy zakon

PMU

Ministerstvo financii Slovenskej republiky

Manual on Government Deficit and Debt; metodicka priru¢ka Eurostatu k ESA 2010

Ministerstvo hospodarstva Slovenskej republiky

Ministerstvo investicii, regionalneho rozvoja a informatizacie Slovenskej republiky

Ministerstvo kultary Slovenskej republiky

Ministerstvo obrany Slovenskej republiky

Finan¢ny model pre realizaciu projektu formou verejno-sukromného partnerstva. Zohl'adruje vSetky
predpoklady o nakladoch, vynosoch, financovani a rizikach na strane sukromného partnera; jeho
hlavnym vystupom je Cista suc¢asna hodnota (NPV) variantu PPP

Finanény model pre realizaciu projektu tradi€nym spdsobom. Simuluje priebeh investicie, prevadzky
a udrzby v pripade, Ze projekt zabezpecuje vylu€ne verejny sektor; jeho hlavnym vystupom je Cista

stuc¢asna hodnota (NPV) variantu PSC

Program pripravy a realizacie rekon$trukcie mostnych objektov na cestach I. triedy; strategicky
ramec pre obnovu mostnych objektov na cestach |. triedy.

Majetkovopravne vysporiadanie

Maintenance Reserve Account — rezervny Ucet na cyklické opravy, ktorého tvorba je pozadovana
financujucimi institaciami

Ministerstvo vnutra Slovenskej republiky

Ministerstvo Zivotného prostredia Slovenskej republiky

Nariadenie Rady (EU) 2015/1588 z 13. jula 2015 o uplatfiovani &lankov 107 a 108 Zmluvy o
fungovani Eurépskej tnie na urcité kategorie horizontalnej Statnej pomoci v zneni neskorsich

predpisov

Nariadenie Rady (EU) 2015/1589 z 13. jula 2015 stanovujlce podrobné pravidla na uplatiiovanie
¢lanku 108 Zmluvy o fungovani Eurdpskej Unie

Nariadenie Eurépskeho parlamentu a Rady (EU) 2022/2560 zo 14. decembra 2022 o zahrani¢nych
subvenciach narusajucich vnutorny trh

Nariadenie Komisie (EU) &. 651/2014 zo 17. juna 2014 o vyhlaseni urgitych kategérii pomoci za
zlu€itelné s vnutornym trhom podla ¢lankov 107 a 108 zmluvy

National Bridge Inspection Standards

Narodna dialni¢na spolo¢nost, a.s.

Najvyssi kontrolny Urad Slovenskej republiky

Net present value / Cista su¢asna hodnota — vyjadruje sumu vSetkych pefiaznych tokov suvisiacich
s investiciou, diskontovanych k stgasnosti hodnotou diskontnej sadzby. Cista sti¢asna hodnota
zohladnuje ¢asovu hodnotu penazi

Zakon €. 513/1991 Zb. Obchodny zékonnik v zneni neskorich predpisov

Odbor financovania z prostriedkov EU MD SR

Odbor projektov verejno-sukromného partnerstva MD SR

Odbor rozpoctu a financovania MD SR

Odbor kontroly verejného obstaravania MD SR

Operating Expenditure / prevadzkové vydavky — vydavky spojené s dennym zabezpecovanim
dostupnosti Projektu

Zakon ¢&. 40/1964 Zb. Ob¢iansky zakonnik v zneni neskorsich predpisov
Zakon €. 49/2002 Z. z. o ochrane pamiatkového fondu v zneni neskorsich predpisov

Protimonopolny urad Slovenskej republiky
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Skratka / Pojem Definicia

Poradcovia WOOD & Company, a.s., SGS Czech Republic, s.r.o., HKV Law Firm s.r.o., SIEBERT + TALAS,
spol. s r.o.

PPP Public Private Partnerships, verejno-sikromné partnerstva

Projekt PPP projekt oprav, rekonstrukcii, vystavby (nahradenie pévodnych) a prevadzky vybranych mostov

na cestach I. triedy

PSC Public Sector Comparator / Komparator verejného sektora / ,Konvencny sposob® — spdsob
realizacie Projektu formou bezne pouzivanej praxe v Slovenskej republike a v EU, v ktorom verejny
sektor zadava poziadavky a koordinuje cely proces od pripravy, dizajnu, vystavby az po udrzbu

PZ SR Policajny zbor Slovenskej republiky
Rada UVO Rada Uradu pre verejné obstaravanie
Reverse-charge Mechanizmus prenesenia danovej povinnosti, pri ktorom povinnost odviest DPH prechadza z

dodavatela na odberatela sluzby alebo tovaru

RPDI Roc¢na priemerna denna intenzita

RRzZ Rada pre rozpoctovu zodpovednost’

SD EU Sudny dvor Eurdpskej tnie

SIH Slovak Investment Holding, a. s.

SK8 Zaujmoveé zdruzenie samospravnych krajov Slovenskej republiky

Smernica 2014/23/EU Smernica Eurépskeho parlamentu a Rady 2014/23/EU z 26. februara 2014 o udelovani koncesii
Smernica 2014/24/EU Smernica Eurépskeho parlamentu a Rady 2014/24/EU z 26. februara 2014 o verejnom obstaravani

a o zruseni smernice 2004/18/ES

Smernica 2014/25/EU Smernica Eurépskeho parlamentu a Rady 2014/25/EU z 26. februara 2014 o obstaravani
vykonavanom subjektmi pésobiacimi v odvetviach vodného hospodarstva, energetiky, dopravy a
postovych sluzieb a o zruSeni smernice 2004/17/ES

Spravny poriadok Zakon €. 71/1967 Zb. o spravnom konani (spravny poriadok) v zneni neskorsich predpisov

SPV Special Purpose Vehicle / u¢elova spolo¢nost zalozena koncesionarom pre projekt

SR Slovenska republika

SSC Slovenska sprava ciest

Stavebny zakon Zakon ¢&. 25/2025 Z. z. Stavebny zakon a o zmene a doplneni niektorych zakonov (Stavebny zakon)

v zneni neskorSich predpisov

STN Slovenskeé technické normy
STS Stavebno-technicky stav
Substance over form Ugtovny a ekonomicky princip, podra ktorého sa transakcie a vztahy posudzuji podia svojej

skutoénej hospodarskej podstaty a rozdelenia rizik, nie podfa ich pravnej alebo formalnej podoby

SVP Slovensky vodohospodarsky podnik, Statny podnik

Sc Specificky ciel

Stadia Stadia uskuto&niternosti

SU SR Statisticky trad Slovenskej republiky

Telekomunikaény zakon Zakon ¢. 452/2021 Z. z. o elektronickych komunikaciach v zneni neskorsich predpisov

TEN-T Transeurépske dopravné siete

TP Technicky predpis

TP 003 Progndzovanie vplyvu poruch na zatazitelnost mostov a stanovenie zostatkovej Zivotnosti mostov
TP 059 Zadavanie a vykon diagnostiky mostov a lavok

TP 060 Prehliadky, udrzba a opravy cestnych komunikacii. Mosty
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Skratka / Pojem Definicia

TP 070 Prognézovanie vyhladovych intenzit na cestnej sieti do roku 2040

TP 077 Systém hospodarenia s mostami

UAC Uréené automobilové cesty

uc Uzemny celok

UHP Utvar hodnoty za peniaze MF SR

uJD Urad jadrového dozoru

Ustava SR Ustavny zakon &. 460/1992 Zb. Ustava Slovenskej republiky v zneni neskorsich predpisov
uvo Urad pre verejné obstaravanie

verejny partner / verejny sektor /  Verejny subjekt vstupujuci do PPP projektu so sukromnym partnerom, pricom podla kontextu méze

verejny obstaravatel’ / Stat / ist o Stat, prislusny organ verejnej spravy alebo subjekt, ktory spifa definiciu verejného

zadavatel obstaravatela podla ZVO

ViM Value for Money / Hodnota za peniaze

VCHU Velkoplo$né chranené Gzemia

Vlada SR Vlada Slovenskej republiky

Vo Verejné obstaravanie

Vodny zakon Zakon €. 364/2004 Z. z. o vodach a o zmene zakona Slovenskej narodnej rady €. 372/1990 Zb. o
priestupkoch v zneni neskorsich predpisov (vodny zakon) v zneni neskorSich predpisov

Vojenské lesy Vojenské lesy a majetky SR, statny podnik

vic Vy$si tzemny celok

Vyhlagka MZP SR Vyhlaska Ministerstva Zivotného prostredia Slovenskej republiky &. 170/2021 Z. z. ktorou sa
vykonava zakon ¢&. 543/2002 Z. z. o ochrane prirody a krajiny v zneni neskorsich predpisov

Vyhlaska o objektoch obrannej Vyhlaska Ministerstva obrany Slovenskej republiky €. 353/2004 Z. z. ktorou sa ustanovuju kritéria

infrastruktary na zaradenie objektov obrannej infrastruktury do kategdrie objektov osobitnej dblezitosti a do

kategorie dalSich délezitych objektov

Vyhlaska o stanoveni vSeobecnej Vyhlaska Ministerstva spravodlivosti Slovenskej republiky €. 492/2004 Z. z. o stanoveni vSeobecnej
hodnoty majetku hodnoty majetku

WACC Weighted average cost of capital / vazeny priemer nakladov na kapital

wi Wage Index / Index miezd; odrazajuci vyvoj nakladov prace

ZAD Zvaz autobusovej dopravy

Zadavatel Ministerstvo dopravy Slovenskej republiky

Zakon o cestnej premavke Zakon €. 8/2009 Z. z. o cestnej premavke a o zmene a doplneni niektorych zakonov v zneni

neskorsich predpisov

Zakon o energetike Zakon €. 251/2012 Z. z. o energetike a 0 zmene a doplneni niektorych zakonov v zneni neskorSich
predpisov

Zakon o obrane Zakon €. 319/2002 Z. z. o obrane Slovenskej republiky v zneni neskorsich predpisov

Zakon o ochrane PF Zakon €. 220/2004 Z. z. o ochrane a vyuzivani pofnohospodarskej pddy a o zmene zakona

€. 245/2003 Z. z. o integrovanej prevencii a kontrole znecistovania Zivotného prostredia a o zmene
a doplneni niektorych zakonov v zneni neskorsich predpisov

Zakon o ochrane prirody a krajiny Zakon ¢. 543/2002 Z. z. o ochrane prirody a krajiny v zneni neskorSich predpisov
Zakon o poskytovani dotacii Zakon ¢. 277/2023 Z. z. o poskytovani dotéacii v pdsobnosti Ministerstva pédohospodarstva a
rozvoja vidieka Slovenskej republiky a o zmene a doplneni niektorych zakonov v zneni neskorsich

predpisov

Zakon o regionalnej investicnej Zakon €. 57/2018 Z. z. o regionalnej investi¢nej pomoci a o zmene a doplneni niektorych zakonov v
pomoci zneni neskorsich predpisov
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Skratka / Pojem

Definicia

Zakon o rozpoctovych pravidlach Zakon €. 523/2004 Z. z. o rozpoctovych pravidlach verejnej spravy a o zmene a doplneni niektorych

Zakon o sprave majetku Statu

Zakon o strategickych
investiciach

Zakon o statnej pomoci

Zakon o Statnej zaruke

Zakon o tepelnej energetike
Zakon o verejnych vodovodoch

Zakon o vyvlastnovani

Zakon o uctovnictve

Zero availability = zero payment

ZFEU
Z
ZSSK

ZVo

Zivotny cyklus mosta

ZSR

zakonov v zneni neskorSich predpisov
Zakon €. 278/1993 Z. z. o sprave majetku Statu v zneni neskorsich predpisov

Zakon €. 142/2024 Z. z. o mimoriadnych opatreniach pre strategické investicie a pre vystavbu
transeuropskej dopravnej siete a o zmene a doplneni niektorych zakonov v zneni neskorsich

predpisov

Zakon €. 358/2015 Z. z. o Uprave niektorych vztahov v oblasti Statnej pomoci a minimalnej pomoci a

0 zmene a doplneni niektorych zakonov v zneni neskorsich predpisov

Zakon &. 386/2002 Z. z. o $tatnom dihu a $tatnych zarukach a ktorym sa doplifia zakon

&.291/2002 Z. z. o Statnej pokladnici a o zmene a doplneni niektorych zakonov v zneni neskorsich

predpisov

Zakon ¢. 657/2004 Z. z. o tepelnej energetike v zneni neskorsich predpisov

Zakon €. 442/2002 Z. z. o verejnych vodovodoch a verejnych kanalizaciach a o zmene a doplneni

zakona €. 276/2001 Z. z. o regulacii v sietovych odvetviach v zneni neskorSich predpisov

Zakon €. 282/2015 Z. z. o vyvlastiiovani pozemkov a stavieb a o nutenom obmedzeni vlastnickeho

prava k nim a o zmene a doplneni niektorych zakonov v zneni neskorSich predpisov

Zakon ¢. 431/2002 Z. z. o Uctovnictve v zneni neskorsich predpisov

Zasada ,,nulova dostupnost — nulova platba“, Ze pri nulovej dostupnosti aktiva nevznika narok na

platbu (kfuCové pre prenesenie rizika dostupnosti)

Zmluva o fungovani Eurépskej tnie

Zakladné imanie

Zelezniéna spolo&nost Slovensko, a.s.

Zakon €. 343/2015 Z. z. o verejnom obstaravani a o zmene a doplneni niektorych zakonov v zneni

neskorsich predpisov

Obdobie od vystavby mosta cez prevadzku a udrzbu az po rekonstrukciu / vyradenie

Zeleznice Slovenskej republiky

Studia uskutognitelnosti projektu PPP Mosty
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1 Manazérske zhrnutie Studie uskutoénitelnosti

Mosty na cestach

I. triedy su nevyhnutnou sucCastou dopravnej infrastruktury Slovenska. Dlhodobé

podfinancovanie a oneskorena obnova vS$ak viedli k narastajacemu investicnému dlhu a k zhorSovaniu
technického stavu, ¢o dnes predstavuje vazny problém pre bezpecnost, hospodarstvo aj regionalnu dostupnost.
MD SR preto iniciovalo vypracovanie Stidie s ciefom preverit, & zapojenie sikromného sektora formou PPP
méze byt vhodnym nastrojom na urychlenie obnovy mostne;j siete.

Tabulka 1: Zhrnutie zaverov Studie uskutoénitefnosti projektu PPP Mosty

Nazov Projektu

Zadavatel

Zadanie

Rozsah Studie

Hlavné ciele
Projektu

Odporuc¢ana forma
realizacie

Rozsah Projektu

Projektové naklady
Ostatné naklady
Odhadovana AVP
Financovanie
Predpokladana

doba trvania
Projektu

Hodnota za peniaze
(VM)

Kvalitativne
prinosy PPP oproti
PSC

Studia uskutognitelnosti projektu PPP Mosty

PPP Mosty — komplexna obnova a rekonstrukcia mostov na cestach I. triedy v sprave SSC
Slovenska republika — MD SR

Vypracovanie Stidie uskutoénitelnosti pre PPP projekt oprav, rekonstrukcii, vystavby (nahrady pévodnych) a
prevadzky vybranych mostov |. triedy v sprave SSC. Studia bola spracovana podla metodiky MF SR a zahffiala
pravnu, technicku a ekonomicko-finan¢nu analyzu, vratane modelov PSC a PPP. Cielom bolo nielen porovnat
alternativy, ale identifikovat taky model a parametre PPP, ktoré su uskutocnitelné v podmienkach SR a zarover
maximalizuju hodnotu za peniaze pre verejny sektor a spolo¢nost.

Predmetom analyzy Sttdie boli mostné objekty na cestach I. triedy v sprave SSC v STS stupfioch IV — VI, teda
1 270 mostov v uspokojivom, zlom, velmi zlom a havarijnom stave. Stidia hodnoti technické, pravne a
ekonomické predpoklady a skuma, ¢i PPP mbze byt vhodnym mechanizmom na urychlend a udrzatelni obnovu
kritickej ¢asti mostného fondu.

A Spomalit technicki degradaciu mostov a zlepsit' ich STS,

A Zachovat bezpeénost, funkénost a spolahlivost ciest I. triedy,

A Urychlit obnovu mostov systematickym pristupom,

A Zaviest vykonnostné riadenie a stabilitu financovania.

Na zaklade komplexnych technickych, pravnych a ekonomickych analyz je realizacia formou PPP
najvhodnejsim rieSenim. Model DBFOM s platbami za dostupnost umozni urychlent obnovu mostov, prenos
kfu€ovych rizik na sukromny sektor a garanciu udrzania kvality siete poCas celej doby koncesie.

Do Projektu bolo vybratych 575 mostov multikriterialnou selekciou — prioritne tie najkritickejSie s ohfadom na
technicky stav, vyznam pre bezpecnost, dopravné prepojenia a dostupnost.

Sucastou projektu je:

A vypracovanie projektovej dokumentacie,

A samotna vystavba (predpoklada sa kompletna vymena nosnej konstrukcie vSetkych mostov),

A financovanie zo strany Koncesionara, a

A nasledna prevadzka a udrzba poc€as 30 rokov.

672,9 mil. EUR (vratane stavebnych prac a dokumentacie, bez financovania)

Prevadzkové naklady (OPEX): 241,4 mil. EUR
Naklady Zivotného cyklu (LCC): 179,8 mil. EUR

86,3 mil. EUR

Model DBFOM — Koncesionar financuje vystavbu a nesie rizika vystavby a dostupnosti, $tat plati za dostupnost
pocas 30 rokov.

Vystavba: 5 stavebnych sezén (2028 — 2032), s postupnym odovzdavanim platobnych usekov do pred¢asného
uzivania.

Prevadzka a udrzba: 30 rokov od dokoncenia vystavby kazdého platobného Useku.

Kvantitativne porovnanie PPP modelu s tradi€nym rozpo¢tovym modelom (PSC) ukazuje, Zze PPP je vyhodnejSie
v zaékladnom ako aj vo vacsine testovanych scenarov. Vysledky VM su velmi citlivé na ¢asové predpoklady
realizacie Projektu. V Cistych su€asnych hodnotach PPP model prinasa usporu cca 892 mil. EUR, €o predstavuje
takmer 79 % oproti tradicnému PSC. Ide o vyrazny rozdiel podporeny viacerymi synergickymi mechanizmami:

A uspor z rozsahu a trhového efektu: balikovanie 575 mostov umozriuje centralizované obstaravanie,
Standardizaciu rieSeni a prilakanie silnych zahraniénych hracov, ¢o znizuje jednotkové naklady a eliminuje
riziko rastu cien,

A efektivnej alokacie rizik: rizika vystavby, oneskoreni a prekroenia nakladov nesie Koncesionar, ¢o zvySuje
rozpoctovu predvidatelnost,

A nizSich socioekonomickych dopadov: rychlejSia obnova mostov znizuje negativne dopady havarijnych
stavov, obmedzeni premavky a s tym spojenych nakladov pre hospodarstvo a obyvatelov.

Tieto faktory spolo¢ne prina$aju stabilnej$i a predvidatelnejsi vydavkovy profil pre verejny sektor a dlhodobu

hodnotu za peniaze.

Kvalitativha analyza potvrdzuje, Ze PPP model ma jasnu vyhodu z hladiska dlhodobej udrzatelnosti, kvality a

organiza¢nej robustnosti:

A RychlejSia obnova s mensim dopadom na dopravu: PPP umozriuje paralelnu realizaciu desiatok mostov,
¢o prinasa skorsie vysledky a menej vyluk. PSC by znamenal pomalé tempo a ¢asté uzavery.

A SilnejSie riadenie a zodpovednost: PPP spaja cely projekt do jednej zmluvy s jednym partnerom, ktory
nesie rizika a je motivovany dodat nacas a v kvalite. PSC je rozdrobeny a limitovany kapacitami SSC.
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Sposob realizacie

Platobny
mechanizmus

Legislativha
pripravenost’

Technicka
a procesha
pripravenost’

Skusenosti a
precedensy

Vyber
koncesionara (VO)

Predpokladany
harmonogram
Projektu

Zaujem trhu

Hlavné rizika a ich
alokacia

Studia uskutognitelnosti projektu PPP Mosty

A Garancia dlhodobej kvality: Koncesionar je zmluvne viazany udrziavat mosty v dobrom stave 30 rokov a
odovzdat ich vo vysokej kvalite. V PSC po 5-ro€nej zaruke vsetky rizika padaju spat na stat.

A SilnejSia konkurencia a inovacie: velky PPP balik laka renomovanych eurépskych hracov s kapacitami,
technologiami a know-how, ktoré lokalny trh nedokéze zabezpedit pri PSC.

A Stabilné a predvidatelné financovanie: PPP prinaSa pevne stanoveny vydavkovy profil s platbami az po
spristupneni mostov a moznostou mimobilanénej klasifikacie, kym PSC zvySuje tlak na rozpocet a nesie so
sebou neistotu ohladom stability financovania.

Projekt sa rozdeli na:

Stavebné useky: sluzia na efektivnu organizaciu prac podla obchadzkovych tras, €¢o umozni minimalizaciu
dopravnych obmedzeni. ’

Platobné useky: urCuju vysku platieb; ak ¢o i len jeden most nesplfia Standard, platba za cely usek sa znizi.

Platby od $tatu su viazané vylu€ne na dostupnost mostov,

Stat plati az po uvedeni mostov do prevadzky a len za plne dostupné platobné seky spifiajlce kvalitativne
Standardy,

Platba sa sklada zo zakladnej hodnoty (s indexaciou) a koeficientu vykonu,

Vyhody: systém motivuje Koncesionara k plnej dostupnosti, prinasa predvidatelné vydavky a je bankovatelny.

> > > >

Projekt je pravne realizovatelny v existujucom ramci (Cestny zakon, ZVO). Odporuca sa:

A zmena Zakona o strategickych investiciach, aby bolo mozné zaradit Projekt medzi strategické investicie
(zrychlené vyvlastiovanie pozemkov, povolovacie konania),

A metodické usmernenie k EIA, aby sa zvySila predvidatelnost aplikacie prava a pravna istota,

A Uprava kompetencii SSC pre PPP projekty.

Projekt je technicky realizovatelny, ale Uspes$na a v€asna realizacia Projektu si vyZaduje:

A Majetkovopravne vysporiadanie (MPV): patri medzi najvyznamnejSie rizikd. MPV zabezpecuje $tat
prostrednictvom SSC. Nezabezpecenie prav k pozemkom v€as moéze mat priamy negativny dopad na
zacdiatok realizacie Projektu. Odporica sa véas identifikovat dotknuté nehnutelnosti, posilnit technické a
personalne kapacity organu zodpovedného za MPV, pripadne zapojit externych dodavatelov.

A Technické stadie a prieskumy: geologické a diagnostické podklady su odporu¢ané pre spolahlivé a
optimalne nacenenie a pre minimalizaciu rizika dodato¢nych nakladov.

A Proces vyvlastiovania: v si¢asnom stave nesie stredné riziko. Nedostatky v postupe mézu viest k suidnym
sporom a zdrzaniam, preto sa odporuca zvazit Upravu legislativy (najma zakona o strategickych investiciach)
na zjednodu$enie a urychlenie konani.

A Institucionalne kapacity: odporuca sa posilnit odborny aparat SSC aj MD SR pre riadenie, povolovanie a
monitoring PPP projektu, inak hrozi, Ze $tat nebude schopny efektivne kontrolovat vykonnostné Standardy.

Projekt vychadza z najlep$ej praxe v oblasti cestnych PPP projektov (v EU a Spojenych §tatoch) a zarovef
nadvazuje na skusenosti Slovenska s projektmi R1 a D4/R7. Tieto projekty potvrdili schopnost slovenského trhu
prildkat renomovanych koncesionarov a financujicich partnerov.

Navrhuje sa pouzitie sutazného dialdgu podla zakona o verejnom obstaravani. Tento postup umoznuje
kombinovat hospodarsku sutaz s optimalizaciou technickych a finanénych parametrov v dialogu s uchadzaémi.
Predpokladana dlzka procesu je 21 mesiacov (2026 — 2027):

Priprava a vyhlasenie VO: zaciatok 2026, predkladanie Ziadosti (2 mesiace).

Vyhodnotenie ucastnikov: 3 mesiace, pozvanky do dialogu.

Sutazny dialdg: 2 kola, 6 mesiacov.

Finalne ponuky a vyhodnotenie: 2 mesiace.

Vyber a uzavretie zmluvy: schvalenie EK a Vladou SR, podpis a finanéné uzavretie do konca 2027.

Schvalenie Projektu: 2025.

Vyhlasenie tendra: 2026.

Vyber a finanéné uzatvorenie: 2027.

Vystavba: 2028 — 2032 (s postupnym odovzdavanim stavebnych Usekov do uzivania).
Prevadzka: 2028 — 2062 (individualne pre platobné Useky, v dizke Koncesnej lehoty).

Predpokladané mifniky su zaloZzené na optimalnom scenari bez vyznamnych legislativnych alebo povolovacich
zdrzani.

A N g

Testovanie trhu potvrdilo zaujem vyznamnych domacich aj zahrani€nych stavebnych spolo¢nosti, ako aj
finan€nych institdcii vratane multilateralnych bank (napr. EIB). Velkost Projektu umoZzriuje Uspory z rozsahu,
prildka silnych zahrani€nych hracov a zabezpeci vysoku konkurenciu. Trh jednoznacne preferuje model platieb
za dostupnost, ktory poskytuje stabilny a predvidatelny cash-flow. Banky a investori potvrdili pripravenost projekt
financovat za podmienky jasnej alokacie rizik, transparentného monitoringu a profesionalneho riadenia zo strany
Statu. Pri dodrzani tychto podmienok mozno o€akavat silni konkurenciu v tendri a priaznivé financovanie, ¢o je
kfucové pre hodnotu za peniaze.

A Procesné, projektové a stavebné rizika: nesie Koncesionar (povolenia, projektovanie, realizacia, kvalita,
subdodavatelia).

Prevadzka a udrzba: plne na Koncesionarovi; platby st viazané na dostupnost a kvalitu.

Lokalita: zdielané — Koncesionar rieSi kolizie a koordinaciu so spravcami sieti, Stat zabezpecuje stav
pozemkov a vynimky a povolovania v chranenych oblastiach.

Finanéné a ekonomické rizika: zdielané — Urokové, menové a likviditné rizika nesie Koncesionar; riziko
inflacie poCas vystavby nesie Koncesionar, pocas prevadzky sa deli cez indexaciu platieb.

Legislativne a politické rizika: ostavaju na State.

> > >
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1.1  Strategicky kontext

1.1.1  Vyznam mostov pre dopravnu infrastrukturu

Mosty na cestach |. triedy tvoria integralnu sucast dopravnej infrastruktiry SR. Ich funkénost zabezpecuje
zakladné prepojenie medzi regiénmi, nadvaznost na dialni¢nu siet a siet rychlostnych ciest a spolahlivd mobilitu
obyvatefov aj tovarov. Su preto nielen technickymi stavbami, ale aj strategickym prvkom hospodarskeho a
spoloenského rozvoja krajiny. Akékolvek zlyhanie mostného objektu ma okamzity a ploSny dosah na mobilitu,
hospodarsku aktivitu i bezpe¢nost dopravy.

Tento strategicky vyznam je reflektovany aj v relevantnych strategickych dokumentoch S$tatu, najma v
Strategickom plane rozvoja dopravy do roku 2030, v prioritizacnych materialoch MD SR, &i v Mostnom programe
2023. Tieto dokumenty opakovane upozoriuju na rastuci technicky dlh mostov a rizika spojené so zhorSovanim
ich STS.

Realita poslednych rokov v8ak ukazuje, ze hoci mosty boli na Urovni stratégii opakovane deklarované ako priorita,
v praktickej rovine sa ich obnova systematicky nerieSila. Rozpoctové zdroje boli dlhodobo poddimenzované,
obnova sa realizovala prevazne reaktivne a bez dlhodobej koncepcie. V désledku toho sa investi¢ny dlh
kumuloval a postupne sa vyvinul na jednu z najvacésich vyziev slovenskej dopravnej politiky.

1.1.2 Sucasny technicky stav mostov

Na cestach . 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 sedemstupriovej kale od | (bezchybny
stav) po VII (havarijny stav). Hodnotenie vychadza z pravidelnych hlavnych prehliadok a zohladruje rozsah
poruch, funkénost jednotlivych konstrukénych prvkov a schopnost mosta bezpecne plnit svoju funkciu.

Tabulka 2: Klasifikacia STS mostov

Stupenn  Nazov Charakteristika
STS stavu

| Bezchybny  Vyborny technicky stav, bez akychkolvek skrytych alebo zjavnych portch
1] Velmi dobry  Vyskyt drobnych, len vzhladovych poruch bez vplyvu na bezpecnost ¢i zatazZitelnost mosta

1] Dobry Vyskyt vacsich poruch, bez vplyvu na bezpecnost ¢i zatazitelnost mosta

Vyskyt portch, ktoré nemaju okamzity vplyv na zatazitefnost mosta, av8ak ktoré ju mézu bez zasahu v

v Uspokojivy buducnosti ovplyvnit

Vyskyt poruch, ktoré maju nepriaznivy vplyv na zatazitelnost mosta, ale su odstranitelné eSte bez vymeny

v Zly poruchovych sucasti

Vi Velmi zIv Vyskyt poruch, ktoré ovplyviiuju zataZitefnost mosta a nedaju sa odstranit bez vymeny poruchovych alebo
elmi zly doplnenia chybajtcich stdasti

Vi Havarijny Vyskyt poruch, ktoré ovplyviuju zatazitelnost mosta do takej miery, Ze vyZaduju okamzitu napravu k

odvrateniu hroziacej katastrofy

Zdroj: Dodatok ¢. 1 k TP 060, SSC. Dostupné online: https://www.ssc.sk/files/documents/technicke-
predpisy/tp/dodatok 1 tp%20060 2024.pdf
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Graf 1: Struktira mostného portfélia SSC podla STS v rokoch 2004 — 2024
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Zdroj: Databaza mostnych objektov SSC k 01.01.2025

Pre zachovanie udrzatelnosti cestnej siete je dolezité mat ¢o najvyssi pomer mostov v kategériach STS | — lli
v porovnani s mostami v kategoériach STS V — VII. Tento pomer zabezpedi 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.

Graf 2: Vyvoj podielu mostov v stave STS | — Il a STS V — VIl na cestach |. triedy (2004 — 2024)
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Zdroj: Databaza mostnych objektov SSC k 01.01.2025
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Vyvoj STS mostov na cestach I. triedy za poslednych 20 rokov vSak jasne dokumentuje alarmujuci trend
degradacie. Kym v roku 2004 sa v dobrych kategériach STS | — lll nachadzalo este priblizne 63 % mostov, tento
podiel sa do roku 2024 znizil na 28 %. Naopak, podiel mostov v najhorsich kategdriach STS V — Vil sa za to
isté obdobie zvysil takmer patnasobne z 10 % v roku 2004 na 49 % v roku 2024.

Dnes je teda takmer kazdy druhy most na cestach I. triedy v zlom, velmi zlom alebo havarijnom stave.
Trend sa pritom zrychlfuje — kym do roku 2015 bol rast podielu mostov v kritickych kategdriach relativne mierny,
od roku 2016 nastal prudky narast, ktory pokraCoval aj v poslednych piatich rokoch.

1.1.3 Rozpoétova kapacita a investi¢ny dlh

Vyvoj STS mostov ukazuje, Ze ich zhorSovanie nie je nahodny jav, ale priamy dosledok nedostatoéného tempa
obnovy a dlhodobého poddimenzovania investicii. DIhodobé data STS od SSC spolu s analyzou jej vydavkov
(kap. 2.2.4) potvrdzuju, ze uroven 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 infrastruktury a kumuluje sa uz celé desatrocia.

Priemerné tempo obnovy v poslednom patroénom obdobi s priblizne 13 va&Simi rekonstrukciami ro¢ne je hiboko
pod hranicou objektivnej potreby. Odborné odhady ukazuju, Ze uz len na udrzanie sti¢asného, dnes uz kritického
stavu siete by bolo potrebné realizovat 17 — 20 rozsiahlych rekonstrukcii ro€ne. Na stabilizaciu siete je potrebné
minimalne dvojnasobné tempo (40 — 50 rekonstrukcii rocne) a na jej realne zlepSenie dokonca viac nez 100
rekonstrukcii mostov ro¢ne. Tento rozdiel medzi skutoénym a potrebnym tempom rekonstrukcii spbsobuje
kumulaciu investi¢ného dihu. Kazdy odklad znamena, Ze most sa posuva do hor$ej kategoérie STS, jeho obnova
je drahSia a celkovy objem potrebnych zdrojov rastie. Namiesto planovanej preventivnej obnovy je tat Coraz
CastejSie nuteny financovat nakladné havarijné zasahy.

Zakladnym obmedzenim su rozpo&tové moznosti verejnej spravy. Aktualny Statny rozpoc€et na roky 2025 — 2027
bol schvaleny v prostredi konsolidacie a podlieha striktnym vydavkovym limitom. Tie definuji horny strop
vydavkov pre celé obdobie, priCom uz rozpocet na rok 2025 prekracuje limit o priblizne 6 mid. EUR. To znamena,
Ze kazdy novy vydavok musi byt vykompenzovany Skrtmi v inej oblasti. V takomto prostredi nie je mozné
oCakavat, ze sa ploSna obnova mostov v hodnote stoviek miliénov EUR ro¢ne dokaze financovat tradi¢ne zo
Statneho rozpoctu bez vazneho ohrozenia fiskalnej stability a bez dopadov na celkovu cenu financovania Statu.
Kapitola MD SR patri sice medzi najvacsie v ramci rozpoctu statu, avsak vacésina tychto zdrojov je viazana na
eurofondové projekty a iné priority (Zeleznice, dialnice, ekologické projekty). Na cestnu dopravu bolo v roku 2025
samotny Mostny program je zavazne vyclenenych iba 23,8 mil. EUR. To je radovo menej nez je potrebné podla
odbornych odhadov na udrzanie su¢asného stavu, nieto na jeho zlepSenie.

Rozpoctovy ramec SSC navySe funguje na principe jednoro€ného zavazku. V praxi to znamena, ze SSC ma
garanciu len na bezny rozpoctovy rok, pricom dalSie roky su iba indikaciou a mézu byt kedykolvek znizené. Tento
mechanizmus znemozfiuje pripravu a kontrahovanie vacsich investi¢nych balikov, ktoré by umoznili optimalizovat
technické rieSenia, efektivhe planovat vyluky v doprave a dosahovat Uspory z rozsahu. Vysledkom je
fragmentovana a reaktivna obnova, ¢asto v havarijnom rezime, ktora je nakladnejSia a menej efektivna. Pre
dosiahnutie nakladovo efektivneho hospodarenia s infradtruktirou je nevyhnutnad moZnost dlhodobého
planovania s jasnou alokaciou zdrojov na obnovu, ale aj proaktivnu udrzbu.

Graf 3: Historické a planované vydavky na Mostny program a cestnu infrastruktiru podfa Harmonogramu pripravy a vystavby (2023
—2027, v mil. EUR)
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Zdroj: Harmonogram MD SR pre planovanie a vystavbu cestnej infrastruktiry SSC, 2025. Dostupné online:
https.//www.mindop.sk/fileadmin/dokumenty/institut_dopravnej politiky/Harmonogram/Aktualiz%C3%A1cia 2025 - SSC.xIsx
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Podfa udajov SSC boli v poslednych rokoch alokacie na mosty len 14,4 mil. EUR (2023), 24,2 mil. EUR (2024) a
23,8 mil. EUR (2025). Indikativne nérasty rozpoctov v rokoch 2026 a 2027 su len planované hodnoty, ktoré
nemaju zavazné krytie a v obdobi konsolidacie je ich naplnenie vysoko neisté. Podla odbornych odhadov SSC
by pritom uz len na udrzanie su¢asného stavu bolo potrebnych 40 — 50 mil. EUR rocne, na reédlne zlepSenie
technického stavu siete minimalne 100 mil. EUR ro¢ne.

Hoci SSC kazdoro&ne pripravuje poradovniky naliehavosti rekonstrukcii a opakovane upozorfuje na potrebu
zvySit' financovanie, tieto poziadavky sa len zriedka premietaju do schvaleného rozpoctu v rozsahu, ktory by
umoznil systematicki obnovu. AvSak ani pripadné jednorazové navySenia rozpoctu, ak su vdbec politicky a
fiSkalne realizovatelné, problém nerieSia. Bez viacroénej predvidatelnosti financovania nie je mozné pripravovat
a kontrahovat vacsie baliky projektov, definovat dlhodobé harmonogramy s milnikmi, ani mobilizovat kapacity
trhu. Prave tato absencia dlhodobého zavazku je jednou z hlavnych prekazok, ktoré SSC brani v systematickom
pristupe.

Nasledkom vy$Sie spomenutych okolnosti je kumulovanie investi€éného dlhu, ktory podla vSetkych dostupnych
odbornych analyz dosahuje kritick Uroven a bez zasadnej zmeny financovania a investicného modelu bude v
nasledujucich rokoch dalej narastat. Na stabilizaciu stavu mostnej infrastruktury je preto nutné zvysit a
dlhodobo garantovat’ vyrazne vys$sie tempo obnovy, pricom osobitna pozornost’' musi byt venovana
systematickému odstrafiovaniu mostov z kategérii STS V — VII, a preventivnemu rieSeniu mostov
v kategorii IV.

1.1.4 Sucasné kapacity Statu

Problém obnovy mostov v§ak nemozno redukovat iba na nedostatok finanénych zdrojov. Rovnako podstatné su
limity ludskych a organiza¢nych kapacit na strane Zadavatela. Ako ukazuje analyza v kap. 2.5.1, SSC dlhodobo
realizuje rekonstrukcie prevazne formou samostatnych a izolovanych zakaziek, ktoré reaguju na akutne potreby
alebo havarijny stav jednotlivych objektov, bez programového ramca, priCom priority sa ¢asto menia podla
ro¢nych rozpodétovych moznosti.

Tento model, kombinovany s neistou alokaciou zdrojov, znemozfiuje planovat kapacity projektantov a
zhotovitelov, vyuzivat efekty z rozsahu, optimalizovat Zivotny cyklus alebo uzatvarat dlhodobé zavazky na udrzbu
na definovanych Standardoch.

Nepredvidatelnost priorit a rozpo&tov sa negativne odraza aj na trhu — dodavatelia nemaiju istotu, aky objem prac
bude mozné kontrahovat, a preto neinvestuju do rozSirenia kapacit. Vysledkom je, Ze aj v pripadoch, ked sa
financie doCasne navysia, nedostatok pripravenych projektov a realizaénych kapacit nedovoluje rychle erpanie.
Namiesto programovej obnovy sa realizuju len ad hoc zasahy, ktoré rieSia akutny problém, ale neprispievaju k
dlhodobému zlep$eniu stavu siete.

Bez z&sadnej zmeny pristupu, ktory by v sebe kombinoval minimalne projektovanie, vystavbu a dlhodobu
udrzbu v integrovanom ramci, zostane su€asny model verejného sektora nepostadujuci. Problém preto
nespociva len v objeme penazi, ale aj v samotnej schopnosti verejnych institacii takyto program zrealizovat'.

1.1.5 Socioekonomické dopady

ZhorSovanie STS mostov ma nielen technické a finan¢né, ale aj vyznamné socioekonomické désledky. Mosty
v kategdrii STS VI uz vykazuju vazne poruchy konstrukcie. Ich unosnost je obmedzend a €asto si vyZaduju
zavedenie vahovych &i rychlostnych limitov. Mosty v kategérii STS VII su v kritickom stave a spravidla si vyZaduju
okamZité opravy alebo ich upIné uzavretie pre dopravu.

Na cestach I. triedy, ktoré nesu vysoké dopravné zataZzenie, znamena obmedzenie alebo vypadok takéhoto mosta
priame ohrozenie regionalnej dostupnosti. Nejde pritom len o naklady na samotnu opravu alebo vymenu objektu.
Vznikaju aj sekundérne straty, ako dlhdie obchadzkové trasy, vy$sia spotreba paliva, predizené cestovné éasy,
zniZzena plynulost dopravy €i oslabenie lokalnej ekonomiky.

Podla vypoc&tov Poradcov bol socioekonomicky dopad uzavretia jedného priemerného mosta na ceste |. triedy
kvantifikovany na priblizne 50 mil. EUR ro&ne. Tieto dosledky su najcitlivejSie tam, kde mosty na cestach I. triedy
predstavuju jedind kapacitnd spojnicu medzi obcami alebo regiénmi. Uzavretie alebo obmedzenie takychto
objektov znamena nielen dopravné komplikacie, ale aj zasadny socialny a ekonomicky problém — stazeny pristup
k zamestnaniu, Skolam a zdravotnej starostlivosti a zniZenu atraktivitu izemia pre podnikanie a investicie.

1.1.6 Ocakavané ciele a prinosy Projektu

Z uvedeného vyplyva, ze su€asny pristup k obnove mostov nie je udrzatelny. Technicky stav siete sa
zhorSuje, investiény dlh sa kumuluje a dbosledky sa Coraz citelnejSie premietaju do kazdodenného Zivota
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obyvatelov a do ekonomiky krajiny. Strategické dokumenty sice opakovane uvadzaji mosty ako prioritu, no
ich obnova v praxi nezodpovedala deklarovanym ciefom. Preto je potrebné uvazovat’ o novom pristupe,
ktory umozni systematicku a zrychlenu obnovu v rozsahu, aky si skuto€ny stav siete vyzaduje.
Pripravovany Projekt ploSnej obnovy mostov na cestach |. triedy ma tieto ambicie naplnit. Jeho ciefom nie je iba
odstranit' najakutnejsie problémy, ale nastavit novy ramec, ktory umozni systematicky zniZzovat’ podiel mostov v
zlom a havarijnom stave, stabilizovat technicku uroven siete a posilnit jej spolahlivost pre obyvatelstvo,
hospodarstvo aj obranu tatu.

Tabulka 3: O¢akavané ciele a prinosy Projektu

Strategicky ciel Zadavatera Vplyv realizacie Projektu Relevantny strategicky
dokument

Znizit podiel mostov v zlom Projekt sa prioritne zameriava na objekty v stupfioch STS IV az VI, Mostny program (2023)

alebo havarijnom technickom  ktorych stav ohrozuje bezpecnost, znizuje priepustnost siete a vedie k

stave Castym obmedzeniam dopravy. Komplexnou obnovou sa zvrati

nepriaznivy trend technickej degradacie a dosiahne stabilizacia kvality
cestnej siete.

Zvysit bezpeénost a Obnovené mosty odstrania prevadzkové rizika a neplanované uzavery, Strategicky plan rozvoja dopravy
spolahlivost prevadzky ciest I. ktoré maju vyrazné dopady na mobilitu a ekonomiku. Projekt zabezpeci do roku 2030
triedy plynulost cestnej premavky na kritickych usekoch siete, ktoré su ¢asto

jedinym spojenim medzi regiéonmi.

Podporit dopravnu obsluznost Obnova mostov na cestéach . triedy posilni zakladnu infradtruktaru v Priority vystavby cestnej
a regionalnu prepojenost uzemiach mimo siete dialnic a rychlostnych ciest. Zlepsi sa pristup k infrastruktary (2020)
verejnym sluzbam, pracovnym prilezitostiam a obchodu, o priamo
napifia ciel znizovat regionalne disparity.

Zvysit pripravenost Projekt obnovuje aj objekty na trasach uréenych ako UAC, ktoré su Program O6E — Podpora obrany
infradtruktary na krizové a sucastou obranného systému Statu. Posilfiuje sa tym kapacitna Statu, Obranna stratégia SR
obranné situacie pripravenost SR v oblasti vojenskej a civilnej mobility.

Zdroj: Analyza Poradcov

1.2  Analyza variantov a uskuto€nitelnosti rieSenia

1.21 Idealny rozsah obnovy podla degradacnej krivky

Technicka analyza v Studii ukazuje, Ze suéasné tempo obnovy mostov je dlhodobo nepostadujice a vedie k
akcelerovanej degradacii mostného fondu. Tento jav je mozné zachytit pomocou tzv. degradacénej krivky, ktora
opisuje prirodzeny prechod mostov medzi jednotlivymi stupfiami STS v Case. Na zaklade modelovania
degradacnych kriviek boli posudené rbézne scenare tempa obnovy. Z vysledkov vyplyva, Zze ak ma djst k
realnemu zlepSeniu stavu siete, nestaci len mierne zvySsit po&et rekonstrukcii, ale je potrebné skokovo navysit’
tempo obnovy v kratkom éasovom horizonte. Za idedlny scenar sa preto povaZuje rekonstrukcia niekolkych
stovak mostov (pre Ugely tejto Studie ich bolo na zaklade zvolenej metodoldgie vybranych 575) formou rapidnej
obnovy v rokoch 2028 — 2032. Tento rozsah predstavuje kriticki masu zasahov, ktora dokaze zmiernit negativny
trend a posunut vyznamny poc&et mostov z kategérii STS IV — VII na délezZitych usekoch ciest I. triedy do stavu
zodpovedajuceho dlhodobej udrzatelnosti. Paralelne s tym bude SSC pokradovat v rekonstrukciach vlastnymi
kapacitami a po skon&eni programu prejde na stabilizované tempo 41 oprav ro¢ne, priCom prioritizované budu
mosty v najhorSom technickom stave. Mosty zrealizované v ramci Projektu budu po dobu trvania Koncesnej lehoty
udrziavané minimalne na urovni STS I, €o je pozadovany stav pri spatnom odovzdani verejnému sektoru.
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Graf 4: Priebeh degradaénej krivky (priemerné STS) v rokoch 2025 — 2060 pri idealnom rozsahu rekonstrukcie + rapidnej obnove
mostov
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V takomto scenari nastava po skokovej zmene v rokoch 2028 — 2032 plynulé zlepSovanie priemerného STS
mostov.! Takyto vyvoj zabezpedi, Ze na konci sledovaného obdobia (rok 2060) budi mosty na cestach I. triedy v
dobrom technickom stave.

1.2.2 Variantné rieSenia a ich hodnotenie

V ramci Studie boli posudené rozne pristupy k rie$eniu obnovy mostov na cestach I. triedy. Navrhnuté varianty
reflektuju mieru zapojenia PPP rieSenia, rozsah investiénych potrieb a rozdelenie zodpovednosti medzi verejny a
sukromny sektor. VSetky varianty boli hodnotené z hl'adiska:

ich suladu so stratégiou Zadavatela;

investi¢nych a prevadzkovych nakladov;

C¢asového harmonogramu realizacie;

rizik, ktoré so sebou nesu; a

predpokladanej atraktivity pre sukromnych investorov.
Boli posudzované nasledovné varianty:

Nulovy variant (NULA): pokracovanie v suCasnom pristupe, v ktorom SSC realizuje rekonStrukcie
vlastnymi kapacitami v doterajSom tempe. Tento scenar vyusti v pokracujuci rast investi€éného dlhu.

Stredny variant (MIDI): realizacia rapidnej obnovy 575 mostov formou PPP v rokoch 2028 — 2032, priom
SSC by paralelne pokracovala vo vlastnych rekonstrukciach, a

Celkovy variant (MAXI): komplexna obnova 1 142 mostov formou PPP.

Jednotlivé varianty boli hodnotené na baze multikriterialnej analyzy a bodovania na skale od 0 (nevyhovujuce) po
10 (pIne vyhovujuce), pricom vysledné skore zohladriuje aj vahové zastupenie jednotlivych parametrov.

Tabulka 4: Vyhodnotenie variantov

Kritérium VELERCH)
1. Naplnenie ciefov a vystupov Projektu 20 2 7 9
2. Sulad so stratégiou Zadavatela 15 0 8 10
3. Akceptécia zo strany zainteresovanych stran 6 4 8 6
4 Ig;h;i;;i ;skutoénitel’nost’ a environmentalna 12 7 8 6
5. Socioekonomické dopady 5 2 6 8
6. Dopad na Zivotné prostredie 5 9 7 6
7. Dopad na cash-flow Zadavatela (NPV) 15 10 6 4

' Hodnota je informativna, kedze sa neberd do Gvahy pripadné skokové zmeny stavu mostov. Mosty realizované pomocou Projektu su
udrziavané minimalne v stupni STS III.
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€. Kritérium Vaha (%) NULA MIDI MAXI

8. Finanéna dostupnost’ 12 10 7 4
9. Casova dostupnost 10 2 8 5
Celkové skore 100 4,93 7,23 6,66

Vysledky vazeného hodnotenia ukazuju, Ze variant MIDI dosiahol najvyssie celkové skére 7,23 bodov, &im sa javi
ako najvhodnejSie rieSenie z hladiska rovnovahy medzi strategickym prinosom, technickou uskutocnitelnostou,
Casovou dostupnostou a prijatelnym dopadom na verejné financie.

Na zaklade vykonaného hodnotenia je preto ako preferovany variant odporaéany variant MIDI.

1.2.3 Zakladné parametre Preferovaného variantu — Projektu

Preferovany variant MIDI predpoklada rapidnu rekonstrukciu 575 mostov a naslednu spravu zabezpecenut formou
verejno-sukromného partnerstva typu DBFOM (Design — Build — Finance — Operate — Maintain), pricom cely
zivotny cyklus sluzby bude garantovany jednym Koncesionarom pocas obdobia 30 rokov. Odmena Koncesionara
sa naviaZze na platobny mechanizmus zaloZzeny vyluéne na realnej dostupnosti mostov, kvalite poskytovanej
sluzby a plneni technicko-prevadzkovych ukazovatelov.

A Pocas obdobia rokov 2028 — 2032 bude prebiehat intenzivna faza obnovy, zamerana na objekty v kategoriach
STS IV -VI.2

A Obnova bude realizovana formou uplnej vymeny mosta alebo komplexnej rekonstrukcie nosnych
Casti pri zachovani pozadovanych technickych parametrov.

A Obnova bude ukonena uvedenim kazdého objektu minimalne do stavu STS Il (velmi dobry technicky stav)
podla TP 060, ktory umozni ich pInu prevadzku bez obmedzeni, teda bez znizenej nosnosti, bez do€asnych
zUzeni a bez rychlostnych obmedzeni vyplyvajucich z technického stavu.

A Vsetky objekty budu pocas trvania Koncesnej lehoty udrziavané v pozadovanom stave, a to prostrednictvom
pravidelného monitoringu, planovanej udrzby a v€asnych oprav, ktoré bude vykonavat Koncesionar.

A Zavedenie platobného mechanizmu viazaného na vykonnostné ukazovatele zabezpeci previazanost platieb
na dosiahnuty stav infrastruktury a sluzby.

Koncesionar by mal mosty odstranit’ a nahradit novostavbami alebo komplexne zrekonstruovat, pretoZe iba tak
vie prevziat plnt a zmluvne vymahatefnu zodpovednost za 30-roénu dostupnost a kvalitu s povinnostou udrzZiavat
objekty minimalne na urovni STS Ill. Zakladnym problémom pri rekonstruk&nom pristupe je, Zze k vacsine
posudzovanych objektov chyba plnohodnotna projektova dokumentacia a aktualne geologické prieskumy.
Spravcovské prehliadky poskytuju len prevadzkovy obraz, nie podklady postacujuce na navrh zasahu, ¢o
znamena, ze zhotovitel by vstupoval do realizacie s neakceptovatelne vysokou mierou neznamych, s rizikom
dodatoénych nalezov, prestojov a navySeni nakladov, ktoré by v rezime platby za dostupnost priamo ohrozovali
jeho schopnost pinit Standardy. Pri ¢asti starSich konstrukcii (najma pri typoch s predpatymi lanami v konstrukcii,
ako su mosty typu ,VIos$ak*®) nie je mozné spolahlivo overit stav nosnych prvkov, kedZe predopnutie je skryté a
nedostupné. Tieto mosty tak mézu prejst do havarijného stavu bez varovnych signalov, €o je z pohlfadu dlhodobej
zaruky a bankovatelnosti neudrzatelné.

Sucasné technické podmienky a metodika hospodarenia s mostami vyslovne rataju s kategoériou objektov
(Skupina G), ktoré ,nie je rentabilné opravovat* a pre ktoré sa ma planovat vystavba nového objektu — prave sem
spadaju mnohé havarijné a hrani¢né pripady v portféliu. DoterajSia prax postupnych oprav v prostredi reaktivheho
manazmentu a nepredvidatelného financovania vedie k opakovanym obmedzeniam a uzdveram s vyznamnymi
socioekonomickymi nakladmi pre uZivatelov. Replikovat tento cyklus v pripade Projektu by len prenasalo
neumerné nezname a sanké&né rizika na Koncesionara bez adekvatnej mozZnosti ich riadit. Z tychto dévodov je
technicky, ekonomicky aj zmluvne konzistentné zadanie zaloZené na demolacii a novostavbe. Takéto rieSenie
umozni Koncesionarovi navrhnut a zhotovit konstrukciu s plnou znalostou parametrov podlozia, materialov a
detailov, nastavit prevadzkové Standardy a monitorovanie tak, aby bol schopny dlhodobo garantovat dostupnost,
kvalitu a bezpe€nost v zmysle Koncesnej zmluvy.

2 Referuje na aktualnu STS klasifikaciu mostov vybranych pre Ggely Staudie. Nie je preto vyligené, Ze do momentu spustenia realizacie sa
mosty budi nachadzat aj v kategérii STS VII.
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Clenenie na Gseky

Pre efektivne riadenie a motivaciu Koncesionara bude Projekt rozdeleny na platobné tseky a stavebné useky.

A Platobné useky predstavuju zdkladnu logiku mechanizmu odmeriovania. Koncesionar bude dostavat platbu
za dostupnost len vtedy, ak budl vSetky mosty v ramci daného platobného Useku spifiat pozadované
Standardy. Ak dbjde k vypadku ¢o i len jedného mosta, platba za cely Usek sa primerane znizi. Tento systém
zabezpecuje, Zze sa Koncesionar nebude sustredovat len na ¢ast portfélia, ale bude motivovany udrziavat
vysoku kvalitu na v3etkych objektoch. Jeden platobny Usek pozostava z jedného alebo viacerych stavebnych
usekov.

A Stavebné useky budu definované na uc€ely samotnej realizacie. Ich hranice sa urlia podla logickych a
kapacitne zvladnutelnych obchadzkovych tras, aby sa pofas rekonStrukcie minimalizovali dopravné
komplikacie. Vdaka tomuto pristupu bude mozné organizovat prace postupne a su€asne zachovat dopravnu
obsluznost Uzemia. Takto navrhnutd segmentacia umozni rovnomerné rozloZenie stavebnych kapacit, lepSiu
koordinaciu so sietou a nizSie negativne dopady na cestnu premavku.

Platobny mechanizmus

Platobny mechanizmus je navrhnuty na principe platby za dostupnost. Zadavatel uhradza Koncesionarovi

pravidelnu ro¢nu platbu, ktorej vySka je podmienena realnou dostupnostou mostov a kvalitou ich prevadzky. To

znamena, ze verejny sektor plati az po dodani sluzby, nie pocas vystavby. Platba za dostupnost’ je kalkulovana

individualne pre jednotlivé platobné useky. V pripade, ze €o i len jeden most na platobnom Useku nebude

dostupny, dbjde k znizeniu platby za cely platobny Usek prostrednictvom prislusného koeficientu Grovne

dostupnosti. Tento princip motivuje Koncesionara k rovnomernej starostlivosti o celé portfélio.

Platba za dostupnost pozostava zo zakladnej zmluvnej hodnoty, ktorej Cast sa pravidelne indexuje podfla vopred

dohodnutého vzorca. K tejto sume sa aplikuje koeficient vykonu, odvodeny od meranych parametrov dostupnosti

a kvality. Ak sa pozadované Standardy nedodrzia, vysledna platba sa automaticky znizi.

Navrhovany mechanizmus prinaSa viacero zasadnych vyhod:

A Motivacia k vykonnosti: Koncesionar je priamo finan€ne zainteresovany na tom, aby mosty zostali v pine;j
prevadzke a v pozadovanom technickom stave;

A Predvidatelnost vydavkov: verejny sektor ziskava stabilny a viacrotny ramec vydavkov, ktory je
transparentny a viazany na konkrétny vykon;

A Bankovatelnost: stabilny model platieb zvySuje doveru investorov a financujucich institicii, ¢o je
predpokladom na ziskanie vyhodnych podmienok financovania.

1.2.4 Rizika Projektu

Ako podrobne uvadza Stadia v kap. 4.6, Projekt plo$nej obnovy mostov je spojeny s mnoZstvom rizik, ktoré sa
musia identifikovat, ocenit’ a spravne alokovat medzi Zadavatela a Koncesionara. Spravna alokacia rizik je
rozhodujuca nielen pre realizovatelnost' Projektu, ale aj pre jeho bankovatelnost a hodnotu za peniaze

Tabulka 5: SGhrnny ramcovy prehfad hlavnych kategorii rizik

Alokacia rizika

Kategoria rizika Verejny Sukromny Struény doévod alokacie
sektor sektor
v

Vacsina procesnych rizik je na Koncesionarovi, ktory zabezpecuje
v . vSetky potrebné povolenia a nesie riziko sklzov
Procesné rizika (majetkovopravne (Z‘a;’fear.‘: a dodato¢nych nakladov.
vysporiadanie) povolenia, Stat poskytuje podporu s pristupom k pozemkom (trvalé a doasné

kolaudécie) zabery) a sucinnost pri plneni Koncesnej zmluvy.

. ) L Koncesionar nesie zodpovednost za projektovi dokumentaciu,
F_’rgjek_tovame a technické v technické rieSenie a optimalizaciu nakladov aj harmonogramu.
riesenia Zahffia vyvolané investicie aj pasportizaciu obchadzkovych tras.

v Riziko je prevazne na Koncesionarovi, ktory riesi geoldgiu podlozia a
(stav lokality, v . koordinaciu so spravcami pri prekladkach inZinierskych sieti.
Lokalita zasahy (geologické Zadavatel zabezpeduje stav lokality (kontaminacia pody, atd.) a
v chranenych _prieskumy, zakonné vynimky (napr. zasahy v chranenych tzemiach) vo svojej
- - inZinierske siete) o
Uzemiach) kompetencii.

Stavebné riziko (realizacia, kvalita, subdodavatelia) su plne na
Vystavba v strane Koncesionara. Zadavatel neprebera riziko meskania ani
prekro¢enia rozpoctu.
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Alokacia rizika

Verejny Sakromny Strucny dovod alokacie
sektor sektor

Koncesionar nesie naklady na prevadzku, udrzbu a spolahlivost’
v objektov. Platby za dostupnost vytvaraju priamu motivaciu udrziavat
siet v poZzadovanom $§tandarde.

Kategoria rizika

Prevadzkové naklady

Rizika vyplyvajuce zo zmien pravneho ramca, regulacie alebo
hospodarskej sutaze su mimo kontroly Koncesionara a ostavaju na
Zadavatelovi.

\ I

Legislativa a pravne rizika

Urokové, menové, likviditné, poistné a dostupnost financovania
Finan¢né a ekonomické v nesie Koncesionar. Riziko inflacie poc€as vystavby je na sikromnom
rizika sektore, pocas prevadzky je Standardne zdielané prostrednictvom
indexacie platieb.

Rizika vy$Sej moci alebo politickych rozhodnuti s mimo kontroly
stran a rozdeluju sa podla povahy udalosti (napr. prirodné katastrofy
znaSa verejny sektor, bezné Strajky dodavatelov Koncesionar).

VonkajSie rizika (vyssia v v
moc, Strajky, politické)

Pracovno-pravne spory, personalne zlyhania ¢i riadenie
Ostatné v v subdodavatelov nesie Koncesionar. Rizika hospodarskej sutaze,
Statnej pomoci a regulacie ostavaju na verejnom sektore.

Princip rozdelenia rizik vychadza z pravidla: riziko ma niest ta strana, ktora ho dokaze najlepSie ovplyvnit a ocenit.
Tento pristup vedie k zniZeniu nakladov Projektu pre verejny sektor a zvySuje jeho bankovatelnost. Zaroven
zabezpecuje, Ze Koncesionar bude motivovany k dodrzaniu kvality a terminov dodania Projektu.

Vplyv Projektu na deficit a dlh verejnej spravy

Posudenie fiskalneho dopadu PPP projektu sa riadi metodikou ESA 2010 priruckou a vykladom Eurostatu k
Manualu o deficite a dlhu verejnych financii pre implementaciu ESA 2010 (EPEC). Rozhodujuce je, €i su hlavné
rizika prenesené na Koncesionara a &i si Zadavatel ponechava len obmedzené zavazky. Podla ESA 2010 méze
byt PPP klasifikované mimo suvahy verejnej spravy (,off-balance sheet”), ak Koncesionar nesie riziko vystavby a
zaroven aspon jedno z prevadzkovych rizik — riziko dostupnosti alebo dopytu. Eurostat pritom uplatriuje princip
substance over form, teda posudzuje realnu ekonomickl podstatu rozdelenia rizik, nie iba formalne znenie
zmluvy.

V pripade Projektu je zamer nastaveny tak, aby:

A Koncesionar niesol plnu zodpovednost’ za projektovanie, vystavbu, financovanie a technicku udrzbu;

platby boli striktne viazané na dostupnost mostov podla Standardov ,nulova dostupnost = nulova platba®;
riziko dopytu ostalo na verejnom sektore, kedZe ide o verejnu infrastrukturu;

kompenzacie pri pred€asnom ukon&eni neprekrodili objektivhu trhovi hodnotu aktiva;

verejny sektor neposkytol garancie, spolufinancovanie ani iné mechanizmy eliminujice prenesené rizika.

Za tychto podmienok ma Projekt realny predpoklad byt klasifikovany ako off-balance sheet aktivum, teda bez
priameho okamzitého vplyvu na deficit a dlh verejnej spravy. FiSkélne dopady sa budu prejavovat len postupne
vo forme platieb za dostupnost pocas prevadzkovej fazy. Kone&né rozhodnutie bude prijaté na zaklade finalneho
znenia Koncesnej zmluvy pri finanénom uzavreti. Odporu€ané je preto uz v pripravnej faze viest ex-ante
konzultacie so SU SR a Eurostatom.

> > > >

1.2.5 Kracové technické ulohy a odporucania
Na zaklade vykonanej technickej analyzy boli identifikované klicové technické ulohy, ktoré budi mat’ zasadny
vplyv na uspesnu realizaciu Projektu. Tieto ulohy si vyZaduju prioritné rieSenie, déslednu koordinéciu a v
niektorych pripadoch aj prijatie Specifickych organizaénych a technickych opatreni:
A ZabezpecCenie MPV pre vSetky Useky na strane Zadavatela;
A Koordinacia procesu EIA v sulade s legislativnymi poziadavkami, vratane osobitnych podmienok pre mosty v
NATURA 2000 a jednotného environmentalneho stanoviska pre mosty VCHU;
A Geologické a geotechnické prieskumy — realizacia komplexnej rederSe existujucich dat a vykonanie
doplfiujucich prieskumov:
Geofyzikalne merania na vSetkych 575 mostoch ako rychla a neinvazivha metdda pre ziskanie
kontinualnych informécii o podlozi;
Vitané prieskumy na vybranych lokalitach s identifikovanym rizikom alebo nedostatkom udajov
z geofyziky;
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Vyhodnotenie unosnosti zakladovej pody, stability svahov a potencialu zosuvov, najma v oblastiach so
zlozitou geoldgiou.
Implementacia uvedenych odporucani je kli€ova pre minimalizaciu technickych rizik a zaru€enie, ze Projekt bude
realizovany v poZzadovanej kvalite, v stanovenom rozpoéte a Casovom ramci.

1.3  Analyza pravnej uskutocénitelnosti

Pravna analyza sa sustreduje na analyzu pravnej uskutocnitelnosti Projektu a identifikaciu pravnych rizik
suvisiacich s Projektom vS8eobecne a osobithe vo vztahu k realizacii metédou PPP. Vzhladom na stav
rozpracovanosti Projektu pristupuje pravna analyza k problematike vSeobecne, so zameranim na oblasti, ktoré
predstavuju subor potencialnych rizik, s moznym vplyvom na riadnu, v€asnu a hospodarnu realizaciu Projektu.

1.3.1 VsSeobecne k PPP projektom

Pri posudzovani PPP projektov je dblezité zohladnit ich zakladné modely a typy, pri€om osobitne je nutné venovat
pozornost rizikam a benefitom, ktoré su suc¢astou kazdého PPP projektu.

Medzi 5 najzakladanejSich modelov PPP projektov patri:

A DBB (Design — Bid — Build),

OM (Operation and Maintenance),

BOT (Build — Operate — Transfer),

DBFOM (Design — Build — Finance — Operate — Maintain),

BOO (Build — Own — Operate).

Okrem tychto modelov existuje aj mnozstvo dalSich, menej pouzivanych modelov, ktoré sa vSak liSia rozsahom
zapojenia partnerov a rozdelenim zodpovednosti.

> > > >

Typy PPP projektov:
A zmluvné PPP — spolupraca len na zaklade zmluvy;

A institucionalne PPP — spolo¢ny podnik partnerov (napr. vytvorenie spolo€nosti, kde majetkové podiely vlastnia
obaja partneri).

Podla prenosu rizik mozno typy PPP projektov delit’ aj na:

A projekty na baze dopytu, kde su platby viazané na pocéet zdkaznikov / uzivatefov vyuZivajucich danu
infradtruktaru;

A projekty na baze dostupnosti, kde su platby viazané na dostupnost infrastruktiry bez ohfadu na pocet
zakaznikov / uzivatelov.

Benefity vyuzitia PPP pre realizaciu projektu:

vySSia efektivita ako pri klasickom verejnom obstaravani;
financovanie zo sukromnych zdrojov;

rychlejSie uvedenie infrastruktiry do prevadzky;

mensie riziko prekro€enia rozpoctu;

optimalne rozlozenie rizik medzi partnerov;

pevna cena a transparentny platobny mechanizmus;
platby viazané na kvalitu a dostupnost sluzby.

> > > > > > >

Rizika vyuzitia PPP pre realizaciu projektu:

zlozité riadenie dlhodobych projektov;

zadavatel straca priamu manazérsku kontrolu;

finanéne a ¢asovo narocna pripravna faza;

potencialny skryty dlh;

vys$Sie naklady na financovanie;

riziko nespravne nastaveného platobného mechanizmu;

potencialne spory v pripade porusenia povinnosti vo&i koncesionarovi.

> > > > > > >
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1.3.2 Analyza europskej a medzinarodnej upravy PPP projektov

Pravna regulacia PPP projektov existuje na medzinarodnej a eurdpskej urovni, pri€¢om slovensky pravny priadok
neobsahuje osobitnu pravnu Upravu pre PPP projekty.

Na medzinarodnej urovni st vyznamné najma tieto pravne dokumenty:

A GPA (Dohoda o vladnom obstaravani) — je sucastou Eurdpskej legislativy, ktora bola implementovana do
slovenského pravneho poriadku.

A Dokumenty UNCITRAL (Komisia OSN pre medzinarodné obchodné pravo) upravujuce PPP.

V ramci eurépskej urovne su pre oblast’ PPP projektov kI'i¢ové najma tieto dokumenty a pravne akty:
A Zelena kniha o PPP;

A Biela kniha: Plan jednotného eurépskeho dopravného priestoru;

A Pravne normy EU — medzi tie patria zakladné zasady prava EU, smernice (bez priameho uginku) ktoré SR
transponovala alebo mala transponovat do svojho pravneho poriadku a nariadenia (priamy U¢inok).

V suvislosti s PPP projektmi je nevyhnutné okrem vyssie uvedenych pravnych noriem a dokumentov dodrziavat

pravidla a postupy upravujuce statnu pomoc podfa vnutrostatneho prava a prava EU. Pri kazdom plneni zo strany

zadavatela je potrebné posudit, Ci takéto plnenie naplfia znaky Statnej pomoci a ak ano, tak ¢i je taka Statna

pomoc v danej situacii pripustna.

Medzi zakladné formy Statnej pomoci sa povazuje:

A priamy finanény prispevok alebo dotécia;

poskytovanie zaruk a prevzatie zavazkov;

poskytovanie dafnovych ulav alebo odpustenie sankcii;

prevod majetku za cenu nizSiu nez trhovu;

poskytovanie sluzieb za bezodplatnu alebo podhodnotenu odplatu.

Poskytnutie Statnej pomoci je viazané viacerymi pravidlami, ako napriklad:

A Statna pomoc musi byt pred svojou realizaciou oznamena EK (s vynimkou pomoci spadajicej pod blokové
vynimky);

A o pripustnosti poskytnutej Statnej pomoci rozhoduje vylu€ne EK;

A neopravnene poskytnuta Statna pomoc sa musi vratit' (vratane urokov),

A EK moéZe nariadit ¢lenskému Statu zruSenie alebo Upravu uz existujucich schém Statnej pomoci.

Dodrziavanie pravidiel poskytovania Statnej pomoci ma tieto benefity:

pravna istota pri realizacii PPP projektov;

zamedzenie riziku vratenia neopravnene poskytnutych prostriedkov;

zabezpecenie férovej hospodarskej sutaze;

moznost vyuzit dostupné vynimky a finanéné nastroje EU;

A transparentnost pri vybere a financovani koncesionara.

V pripade nespravneho nastavenia Statnej pomoci, resp. v rozpore s pravidlami poskytovania Statnej
pomoci existuje viacero rizik, ako napriklad:

povinnost’ vratit neopravnene poskytnuté prostriedky;

predizenie harmonogramu PPP projektu z dévodu notifikaéného konania;
mozné sudne spory s prijemcami Statnej pomoci;

negativny dopad na rozpocet verejného sektora;

A poskodenie reputacie verejného aj sukromného partnera.

Z hladiska implementacie PPP projektov je preto nevyhnutné priebeZne hodnotit vSetky formy verejnych plneni
(ktoré by mohli byt posudené ako Statna pomoc), nastavit’ transparentny vyber koncesionara a v pripade potreby
viest' notifikaéné konanie pred EK.

> > > >

> > > >

A
A
A
A

1.3.3 Analyza slovenskej pravnej upravy relevantnej pre Projekt

Realizacia Projektu je podmienena splnenim poZiadaviek vyplyvajlicich zo slovenskej legislativy. Z hladiska
realizovatefnosti medzi kfu€ové oblasti patri najmd MPV pozemkov dotknutych rekonsStrukciou mostov,
povolovacie konania, environmentalne aspekty a problematika inZinierskych sieti. Vybrané procesy je mozné
zjednodusit' zaradenim Projektu medzi strategické investicie, o om rozhoduje Vlada SR.
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1.3.31 Majetkovopravne aspekty

Z historickych dévodov mosty na cestéch |I. triedy (vlastnené Statom) Casto leZia na pozemkoch vo vlastnictve
tretich oséb. Zabezpecdenie vlastnickych alebo uzivacich prav k pozemkom relevantnym pre Projekt je
nevyhnutnym predpokladom realizacie stavebnych prac. Preferovanym rieSenim je dohoda (kipna zmluva,
najom, vecné bremeno) a pri jej nemoznosti vyvlastnenie. Pri realizacii stavieb sa rozliSuje trvaly zaber (pozemky
pod mostom) a doCasny zaber (staveniska a pristupové komunikacie). V pripade nemoznosti dohody je
vysporiadanie mozné dosiahnut’ vyvlastnenim, ktoré je mozné len v pripade existencie verejného zaujmu, za
nahradu (vyplyvajiucu zo znaleckého posudku), v nevyhnutnom rozsahu a ak ciel vyvlastnenia nie je mozné
dosiahnut inak. Procesne mdze byt vyvlastnenie ¢asovo narocné a méze byt spojené s rizikom sudnych sporov.
Za vysporiadanie relevantnych pozemkov je v PPP projektoch Standardne zodpovedny zadavatel. Konzervativny
pristup teda predpoklada, ze Zadavatel zabezpedi pristup k pozemkom vé&as tak, aby Koncesionar mohol zacat
stavebné prace v zmysle dohodnutého harmonogramu.

Ako hlavné riziko sa javi nezabezpecenie prav k nehnutelnostiam v dostatoénom &ase arozsahu. Na jeho
zmiernenie pripada do Uvahy posilnenie kapacit organov zodpovednych za MPV a zabezpelenie procesu
prostrednictvom externého dodavatela.

1.3.3.2 Stavebno-pravne aspekty

Obnova mostov si vyzaduje rozhodnutie o stavebnom zamere a overovaciu dolozku, ktoré s podmienené
splnenim zakonnych podmienok a vysporiadanim sa so stanoviskami a vyjadreniami uradov, dotknutych
pravnickych os6b a inych u&astnikov konania. Poziadavky dotknutych organov a pravnickych oséb (napr.
spravcovia sieti) mézu mat dopad na ¢asovu a ekonomicku stranku realizacie Projektu.

Hlavnymi rizikami su absencia povolovacieho 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.

1.3.3.3 InZinierske siete

Na mostnych konstrukciach sa €asto nachadzaju aj inzinierske siete (elektrina, voda, plyn, optické alebo
telekomunikacéné siete), ktorych existencia nemusi byt vzdy presne znama. Dévodom su historické okolnosti,
napriklad realizacia v obdobi, ked' suhlas spravcu cesty nebol zakonnou podmienkou, pripadne zriadenie bez
vedomia alebo suhlasu spravcu, alebo strata dokumentacie. Rekonstrukcia mosta predstavuje zasah do tychto
sieti a nutnost ich preloziek, za podmienok, ktoré ur€ia ich spravcovia, priCom naklady za tieto prelozky znasa
stavebnik. Vyskyt inzinierskych sieti preto predstavuje riziko hospodarnej a v€asnej realizacie Projektu (naklady
na prelozky) a je ho mozné zmiernit najma v€asnou identifikaciou sieti a rokovaniami s prevadzkovatelmi sieti.

1.3.34 Environmentalne aspekty

V zavislosti od rozsahu konkrétnej rekonstrukcie mosta a suvisiacich okolnosti, mézu jednotlivé Casti Projektu
podliehat posudzovaniu vplyvov na zivotné prostredie (posudzovacie konanie) v zmysle Zakona o EIA. Zakon
o ElA rozliSuje posudzovanie vplyvov na zivotné prostredie a administrativne a Casovo menej naro¢né zistovacie
konanie (tzv. mala EIA).

Jednotlivé mosty rekonstruované v ramci Projektu by nemali posudzovaniu podliehat, ak nesplnia prahové
hodnoty vyplyvajuce zo Zakona o EIA (najmé dizka rekonstruovaného useku do 7,5 km). Pri rekonétrukcii mostov,
ktora zachova ich kapacitu a rozmery, by sa tak nemalo vyzadovat ani posudzovacie konanie ani zistovacie
konanie. Existuje vSak aj extenzivny vyklad Zakona o EIA, podla ktorého je pre posudenie spinenia parametrov
na zistovacie konanie relevantna celd dizka cesty, nie len rekonstruovany Usek. V takom pripade by bolo
zistovacie konanie nevyhnutné pri kazdom rekonstruovanom moste.

Posudenie vplyvov na zivotné prostredie je v§ak nevyhnuté v pripade zasahu do eurdpskej sustavy chranenych
uzemi NATURA 2000. Pri realizacii stavieb v oblastiach so zvySenym stupfiom ochrany (napr. ochranné pasma
narodnych parkov) méze byt nevyhnutné ziskat povolenia alebo vynimky podla Zakona o ochrane prirody.

1.3.3.5 Strategicka investicia

V roku 2024 bol prijaty Zakon o strategickych investiciach, ktory priniesol vyhodnejsi legislativny ramec pre
projekty ur€ené za strategicku investiciu. Vyznamnym prinosom je zrychlenie povolovacich procesov a MPV, ako
aj rezim predbeznej drzby, ktory umoznuje vykonavat vybrané prace aj na eSte nevysporiadanych pozemkoch.
Urcenie Projektu za strategicku investiciu (Upravou existujucej legislativy) méze vyrazne pomdct riadnej a v€asne;j
realizacii Projektu.

Studia uskutognitelnosti projektu PPP Mosty 23/371



1.3.3.6 Zhrnutie a odporucanie k lokalne pravnej uprave

Z pravneho hladiska je Projekt realizovatelny. Nevyhnutnym predpokladom uUspesnej realizacie Projektu je
dosledné dodrzanie zakonnych poziadaviek, ato najmad vo vztahu k v€asnému zabezpeleniu MPV,
posudzovaniu vplyvov na Zzivotné prostredie (v pripadoch, kde je to nevyhnutné) a povofovacim konaniam.
V zaujme v€asnej realizacie Projektu sa odporuca postupovat v pripravnych krokoch paralelne: pripravovat VO
(sutazné podklady, zmluvnu dokumentaciu) a subezne rozbehnut' procesy posudzovania vplyvov na Zivotné
prostredie (v pripadoch, kde je to nevyhnutné), vykupov pozemkov a konzultacii s dotknutymi organmi
a pravnickymi osobami. Manazérsky pristup k pravnym aspektom a aktivne riadenie rizik (legislativnych,
zmluvnych a povolovacich) zvysi pravdepodobnost, Zze Zadavatel dosiahne strategicky ciel, a to uzavriet s
vybranym Koncesionarom Koncesnu zmluvu, ktora umozni realizovat’ Projekt v planovanom rozsahu, kvalite a
Case.

14 Ekonomické hodnotenie moznosti rieSenia

Na ucely ekonomického hodnotenia boli spracované dva zakladné varianty realizacie Projektu: tradi¢ny model
PSC (Public Sector Comparator) a model PPP. Oba vychadzaju z rovnakého technického rozsahu (pocet a vyber
mostov na zaklade ich STS, ako aj Standard sluzby definovany v kap. 4.2), odliSuju sa vSak spdésobom
financovania, riadenia, a tempom realizacie. Predpoklady oboch modelov boli nastavené v sulade s
metodickymi dokumentmi MF SR pre PPP projekty, eurépskou praxou a skisenostami z domacich PPP projektov.
Zaroven reflektuju poznanie su€asného fungovania SSC a analyzu jej rozpoc&tovych, technickych a personalnych
kapacit.

PSC

V modeli PSC zostava cely proces v rukach verejného sektora, predovSetkym SSC. Realizacia prebieha
prostrednictvom viacerych samostatnych zakaziek na jednotlivé mosty alebo menSie skupiny objektov. Tento
pristup znamena:

A dlhsi harmonogram, kedZe prace su rozlozené do viacerych etap v zavislosti od rozpoc¢tovych moznosti;

A vySSiu administrativnu naroénost’, kedze kazda samostatna zakazka si vyzaduje pripravu dokumentacie,
VO a kontrolu;
A rozdrobené riadenie, pretoze SSC musi subezne koordinovat velké mnozstvo mensich kontraktov.
Aj keby SSC navysila personalne a finanéné kapacity, jej organizacna Struktdra, procesy, ale najma spdsob
prioritizacie oprav (Castokrat ovplyvneny reakciami na nahle zmeny v STS ¢&i iné nepredvidatelné faktory) su
nastavené na priebezné VO menSich zakaziek, nie na ploSnu obnovu stoviek mostov v rdmci jedného
integrovaného balika. SSC zarover nesie zodpovednost za celu cestnu siet, a v pripade mostov aj za tie, ktoré
boli z balika pre model PPP vylu¢ené (napr. mosty krizujuce zelezni¢né trate). Aj bez ohladu na rozpoctové
obmedzenia teda SSC nema v beznych podmienkach moznost vybrat si vacsi balik mostov na rychlu
rekonstrukciu poc€as niekoflkych rokov a ostatné pocas tohto obdobia cielene nechat bez zasahu.
Pre ucely PSC modelu v8ak bolo aj napriek tomu zvazované velmi zdsadné navySenie poc&tu kompletne
rekons$truovanych mostov zo strany SSC. Toto navySenie je modelované s postupnym nabehom (zohladfiujucim
rozSirovanie internych kapacit) az na uroven 60 mostov ro€ne, ktora predstavuje niekolkonasobok doterajsieho
tempa rekonstrukcii. Tymto tempom by posudzovany balik 575 mostov dokazala SSC zrekonStruovat’ do roku
2038. Okrem toho sa predpoklada, ze paralelne s tymto balikom by SSC nadalej realizovala 13 kompletnych
rekonstrukcii zvySnych mostov ro€ne.
V modeli PSC taktiez uvazujeme s kompletnou nahradou mostov novostavbami. Dévodom je metodicka
porovnatelnost s PPP a poziadavka porovnavat rovnaky rozsah plnenia a identicky Standard sluzby pocas celého
zivotného cyklu. Ak by PSC vychadzal len z Ciastkovych rekonstrukcii, porovnavali by sa odliSné vystupy a
vysledok testu hodnoty za peniaze by bol skresleny. Zaroven ide o vecné zohladnenie prevadzkovej reality.
Postupné opravy a lokalne sanécie privadzaju mosty v zlom stave k opakovaniu poruch v horizonte piatich az
desiatich rokov a vyvolavaju opakované obmedzenia premavky. Pri objektoch s hraniénym STS a pri starSich
kon&trukénych systémoch s neoveritelnymi vnutornymi prvkami nie je rekonstrukcia ekonomicky odévodnena.

Verejny sektor v PSC modeli nesie vsetky rizika — oneskorenie, prekrocenie rozpoctu, aj dodato¢né naklady na
udrzbu po uplynuti zaruénej doby. Tieto aspekty su pri individualnych zakazkach SSC ¢asto pritomné.

PPP

PPP model predstavuje pristup typu DBFOM, kde Koncesionar zabezpedi projektovanie, financovanie, vystavbu,
udrzbu a prevadzku mostov v ramci jednej Koncesnej zmluvy. Integrované riadenie umoZziuje:
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A zrychlenie realizacie vdaka integrovanym procesom (od ziskania povoleni a projektovania, cez financovanie
a zabezpecenie vystavby) a subeznej obnove vacsieho poctu mostov;

A ekonomiku z rozsahu, kedZe Koncesna zmluva pokryva cely balik mostov a umoznuje centralizovany nakup
materialov, koordinaciu projektovej dokumentacie a Standardizaciu procesov;

A predvidatel'nost’ nakladov, kedZe platby za dostupnost su pevne naviazané na plnenie Standardov sluzby;

A zvysenie konkurencie, pretoze velky integrovany projekt je atraktivnejSi aj pre vacésich zahraniénych
zhotovitelov.

Mechanizmus platieb za dostupnost’ vytvara priamu vazbu medzi kvalitou sluzby a vySkou odmeny. Rizika
spojené s dodrzanim €asu, nakladov a kvality su prenesené na Koncesionara, zatial ¢o verejny sektor plati len

za realne poskytnutu a dostupnu sluzbu.

Graf 5: Rozlozenie poctu mostov rekonstruovanych v jednotlivych modeloch (alokacia podla roku zaciatku vystavby)
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Tabulka nizSie sumarizuje hlavné predpoklady oboch modelov, ktoré tvorili zaklad pre d'alSie hodnotenie.

Tabulka 6: Zakladné predpoklady Modelu PSC a Modelu PPP

Model PPP Model PSC

T del DBFOM. Koncesionar zabezpecuje navrh, financovanie,
yp modelu realizaciu, prevadzku a udrzbu.

Rozsah Projektu 575 mostov vo zvolenom MIDI variante.

PInenie Standardu sluzby definovaného v kap. 4.2 pocas
celej koncesie: odovzdanie v poZzadovanom technickom
stave, povinna udrzba, dostupnost, reakéné Casy a
riadenie vyluk. Finanény model odraza naklady na tento
Standard.

Rozsah a kvalita
sluzby

Zmluvna povinnost Koncesionara udrziavat mosty v
Zaruky a kvalita pozadovanom stave pocCas celej koncesie. Platby viazané
na dodrzanie Standardov, handback v definovanom stave.

Realizacia po stavebnych Usekoch — ucelené geografické

SP?.S(?b. celky. Integrovany pristup Koncesionara, systematické
realizacie riadenie a koordinécia.

Koncesionar ma organizaénd, finanénu a technicku
Integracna kapacitu integrovat jednotlivé pripravné a realizacné
kapacita aktivity ako aj cely Projekt do vacsich celkov a riadit

rozsiahle kontrakty.

Predpokladana: uspory pri mobilizacii zdrojov, centralnom

Ekonomika z nakupe, projektovej priprave a udrzbe pocas zivotného

rozsahu cyklu.
Rozpoétové Verejny sektor plati vopred definované platby za
predpoklady dostupnost po odovzdani mostov. Platby pokryvaju

investicie, financovanie a udrzbu.
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Tradiény model VO a financovania. SSC zabezpecuje
pripravu, VO, kontrolu nad realizaciou a udrzbu.

575 mostov

Rovnaky rozsah a Standard sluzby ako v PPP. Predpoklad
je metodicky nutny, aby bolo porovnanie objektivne.
Priebezné naklady na plnenie Standardov su znasané
priamo SSC, nie dodavatelom rekonstrukcie.

Zhotovitel poskytuje zaruku obvykle na 5 rokov. Po jej
uplynuti v8etky rizika kvality a dodatocnych oprav nesie
SSC.

Realizacia individualne po mostoch alebo mensich
zakazkach. SSC nema kapacity ani predchadzajuce
skusenosti s vystavbou mostov vo velkych ucelenych
celkoch.

SSC zabezpecuje pripravu a riadenie individualnych
zakaziek; organizacné a personalne limity neumozniuju
integraciu projektu. Mnohé &innosti su obstaravané
externe a individualne, ¢o predlZuje proces.

Nepredpokladana: kazda zakazka rieSena samostatne,
bez moznosti vyuzit materialne synergie z rozsahu.

Stat vy&lefiuje stabilny roény ramec zo svojho rozpoétu.
Financuje vystavbu priamo v Case realizacie a kazdoro¢nu
udrzbu.
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Model PPP Model PSC

Investicie financuje Koncesionar (vlastny kapital +

Financovaniea ..\ v tver). Uttovny dopad podra ESA 2010 zavisi od

Investi¢né vydavky hradené zo Statneho rozpoctu.

uctovanie alokacie rizik (predpoklad mimobilanénej klasifikacie). Okamzity vplyv na deficit a dih podfa ESA 2010.
Projektové

naklady bez 672,9 mil. EUR 1 015,2 mil. EUR
financovania

Prevadzkové . .

27 . EUR
naklady (OPEX) 241,4 mil. EUR 5,3 mil. EU
Naklady
zivotného cyklu 179,8 mil. EUR 238,3 mil. EUR
(LCC)

Odhadovana .
N/A
roéna AVP 86,3 mil. EUR /

Zdroj: Financna analyza Poradcov

PPP vykazuje nizSie naklady nez PSC, pretoze spaja navrh, vystavbu a dlhodobu udrzbu do jedného kontraktu s
jednotnou zodpovednostou a pevnymi vykonnostnymi Standardmi. Koncesionar optimalizuje naklady Zivotného
cyklu, eliminuje rozhrania medzi projektovanim a realizaciou a nakupuje centralne v portféliovom objeme, ¢o
prinasa uspory z rozsahu a Standardizaciu detailov. Rozpoc¢tova disciplina je vynucovana mechanizmom pevnej
platby za dostupnost a zrazok, pri€om oneskorenie priamo odklada zadiatok prijmov a znizZuje ich realnu hodnotu,
takze motivacia dodat v termine a bez prekroCenia rozpoltu je vyrazne silnejSia nez v PSC. Kontrola je
viacuroviiova a kontinualna: interny projektovy manazment Koncesionara, nezavisly inzinier, technicky dozor
Zadavatela, a najma veritelia so svojim technickym poradcom, testami DSCR, rezervami a poziadavkou na
zavazné rozpocty. Tieto prvky redukuju riziko dodatkov, narokov a prestojov, ktoré v PSC vznikaju
CastejSie pre fragmentaciu zakaziek, slabsiu koordinaciu a prenos rizik spat’ na stat.

Rychlejsia a paralelna realizacia v PPP zaroven znizuje vystavenie stavebnej fazy inflacii, kedze
Koncesionar dokaze fixovat’ ceny s dodavatelmi a nesie nizSie inflacné riziko pocas vystavby, kym v PSC
sa dlhSie harmonogramy prenasaju do vyssieho nominalneho CAPEX. Vysledkom je nizsi profil CAPEX
aj OPEX, lepsia predvidatelnost’ platieb a nizSie naklady zivotného cyklu pri zachovani pozadovaného
standardu sluzby.

Graf 6: Financovanie Modelu PSC v nominalnom vyjadreni (v mil. EUR)
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Zdroj: Finanény model Poradcov
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Graf 7: Penazné toky Modelu PPP v nominalnom vyjadreni (v mil. EUR)
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Zdroj: Financny model Poradcov

1.5 Test hodnoty za peniaze (VM)

Test hodnoty za peniaze (VM) je zakladnym nastrojom na porovnanie tradiéného modelu VO (PSC) a modelu
PPP. Cielom je overit, ¢i PPP dokaze pri rovhakom technickom $tandarde priniest verejnému sektoru vacsiu
hodnotu, bud v podobe nizSich nakladov v Cistej su€asnej hodnote, alebo vyS3ej kvality a spolahlivosti sluzby.
Hodnotenie sa vykonava dvojuroviiovo: kvantitativhe porovnanie vychadza z NPV penaznych tokov modelov PSC
a PPP, zatial ¢o kvalitativna analyza posudzuje faktory, ktoré nemozno plne vyjadrit finanéne, napriklad
schopnost dodrzat harmonogram, motivaciu Koncesionara na plnenie standardov, &i flexibilitu kontraktu.

Vysledkom VM testu je preto nielen Ciselné potvrdenie alebo vyvratenie ekonomickej vyhodnosti PPP, ale aj
zdbévodnenie jeho prinosov pre dlhodobu udrzatelnost infrastruktdry a maximalizaciu spolo¢enskych prinosov.

1.5.1 Kvantitativhe hodnotenie

Kvantitativna Cast testu VfM hodnoti, aké ekonomické dosledky ma volba PSC vs. PPP pocas celého zZivotného
cyklu projektu. Zakladom je vypocCet NPV penaznych tokov verejného sektora pri oboch variantoch, pri¢om sa
neporovnavaju len ,hrubé“ investicné a prevadzkové vydavky, ale aj premietnuté rizika, kvantifikované
socioekonomické dopady a dariové efekty. Zapocitanie tychto faktorov umoZzfuje vytvorit' celkovy obraz o tom,
ako jednotlivé modely alokuju zdroje, riadia rizika a aky maju dopad na verejné financie a hospodarstvo. Ciefom
kvantitativhej analyzy nie je n3ajst’ ,lacnejSi rozpocéet“ na vystavbu, ale vy¢islit, ako sa organizacia,
€asovanie a prenos rizik pretavia do Cistej suéasnej hodnoty, resp. celkovej ekonomickej efektivnosti
verejného sektora po zahrnuti vSetkych kvantifikovatel'nych vplyvov.

Tabulka 7: Vysledok kvantitativneho porovnania hodnoty za peniaze v modeli PSC a PPP (NPV, v tis. EUR)

Model PSC Model PPP

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 kvantifikovatelnych

socioekonomickych dopadov - -932.9
NPV celkom 11323 240,7
NPV VfM 891,6
NPV VM % 78,8%

Zdroj: Financny model Poradcov

Vysledky kvantitativnej analyzy jednoznaéne potvrdzuju vyhodnost’ PPP modelu. Po zapocitani vSetkych
vy$Sie uvedenych faktorov dosahuje PPP vyznamne nizSiu Cistd su¢asnu hodnotu nez PSC, ¢o znamena, ze pri
rovnakom rozsahu a Standarde sluzby je ekonomicky efektivnejSie. Rozdiel v prospech PPP je vysledkom

Studia uskutognitelnosti projektu PPP Mosty 27/371



kombinacie viacerych mechanizmov, ktoré pdsobia synergicky a spolu znizuju ekonomicku zataz verejného

sektora:
EfektivnejSia alokacia rizik: V PSC ostdvaju v8etky hlavné rizikd na strane verejného sektora. Kazdé
oneskorenie, prekro€enie nakladov alebo pred€asna potreba oprav predstavuje priamu zataz Statneho
rozpoCtu. V PPP su tieto rizika prenesené na koncesionara a ich riadenie je podporené zmluvnymi
stimulmi, najmd mechanizmom platieb za dostupnost. Tym sa zniZuje volatilita ndkladov a zvySuje
rozpoctova predvidatelnost.
NizSie socioekonomické dopady: PPP vdaka subeznej realizacii vac¢sieho poétu mostov dokaze
vyrazne skratit dobu, poCas ktorej su mosty uplne uzavreté kvoli rekonStrukcii, ale najma vyrazne
rychlejSie eliminuje negativne socioekonomické dopady zhor§ovania STS krivky, ktoré by mohli vyustit v
obmedzovanie premavky na mostoch v kritickom stave. V PSC, kde sa rekons$trukcie uskutoCriuju
postupne a individualne, sa negativne dopady rekonstrukcii na jednotlivych usekoch vyskytuju CastejSie,
a zaroven sa kvoli pomalSiemu tempu rekonstrukcii do horSich kategoérii STS postupne dostava vacsi
pocet mostov, kvéli Comu su celkové spoloCenské straty vyssie.

Pozitivne danové efekty: PPP prinasa do verejnych financii dodato¢né prijmy prostrednictvom dani a
odvodov, ktoré plati Koncesionar a jeho dodavatelia. Tieto efekty priamo znizuju istu zataz Projektu pre
stat.
Uspory z rozsahu a trhovy efekt: PPP spaja stovky mostov do jedného balika, o umoZiuje
efektivnejSiu mobilizaciu zdrojov, centralizované nakupy a Standardizované riadenie. Vysledkom su nizSie
naklady pocas celého zivotného cyklu, kym v PSC sa pri individualnych zakazkach opakuju mobilizacné
a transakéné vydavky. Velky balik PPP zaroven pritahuje zahrani€nych hrac¢ov schopnych mobilizovat
kapacity z celej Eurépy (ako ukazala skusenost pri projekte D4R7), ¢im sa znizuje riziko rastu cien
spbsobeného narazovym dopytom po stavebnych sluzbach. Riziko zdrazovania je naopak vysSie pri
PSC, ktoré by sa spoliehalo len na lokalny trh s limitovanou kapacitou.
Synergicky efekt na rozpocétovu stabilitu: Kombinacia prenesenych rizik, niz§ich socioekonomickych
nakladov a dafiovych prijmov znamena, ze PPP nielenze vychadza efektivnejSie z pohladu NPV, ale
zaroven vytvara stabilnejSi a predvidatelnej$i vydavkovy profil verejného sektora. To je obzvlast dblezité
pri projektoch celo$tatneho vyznamu, kde rozpoctové vykyvy mdzu ohrozit nielen harmonogram, ale aj
samotnu funk&nost kluCovej infrastruktury.
Vysledok kvantitativneho porovnania preto jednozna¢ne poukazuje na vyhodnost PPP. Rozdiel nie je désledkom
jedného faktora, ale kombinacie viacerych efektov, ktoré spolo¢ne znizuju dlhodobu ekonomicku zataz verejného
sektora ako aj negativne dopady na spolo€nost. Vysledok kvantitativnej analyzy financnych tokov projektov, pri
dihodobych projektoch obzvlast, je vzdy velmi citlivy na zvolené predpoklady, a preto Poradcovia spravili cely rad
scenarov, kde testovali vysledky porovnania PPP a PSC modelu.

1.5.1.1 Analyza senzitivity

Analyza senzitivity preverila odolnost vysledkov testu hodnoty za peniaze voci zmenam kfucovych parametrov,
ktoré mbzu pocas pripravy a realizacie Projektu kolisat’ vplyvom vyvoja finan&nych trhov €i stavebného sektora.
Cielom nebolo predpovedat konkrétny vyvoj, ale otestovat, ako by sa zmenili vysledky, ak by nastali odchylky
oproti zakladnému scenaru.

Analyza ukazala, Zze PPP si zachovava pozitivhe VM aj pri konzervativnych scenaroch narastu nakladov alebo
zhorSenia finan¢nych podmienok. Vysledky su vSak obzvlast citlivé na Casovy faktor: oneskorenia PSC o jeden
¢i dva roky dramaticky prehlbuji vyhodu PPP (rozdiel v NPV sa zvySuje az 0 2,9 mid. EUR), zatial o hypoteticky
skorsi Start rekonstrukcie zo strany SSC (realizacia PSC o 1 rok skor) by bol z pohfadu VM vyhodnejsi ako PPP.
V pripade, Ze by bolo mozné, aby stat prijal dlhodoby (a stabilny) zavazok na zasadné zvySenie rozpoctu SSC,
ktora by nasledne vedela v extrémne zrychlenom rezime vytvorit a obstarat projekt rapidnej rekonstrukcie
v popisanom rozsahu, by PPP nemuselo byt vyhodnejSou volbou z pohladu dcistej su€asnej hodnoty
modelovanych pefiaznych tokov. V kontexte prebiehajucej konsolidacie verejnych financii ako aj vzhladom na
kapacitné, skusenostné a procesné limity SSC a ¢asovy harmonogram ukonov potrebnych pre pripravu projektu
tohto rozsahu vSak tento scenar Poradcovia nepovazuju za realisticky. PPP teda predstavuje nielen
efektivnejSi model v zakladnom nastaveni, ale aj odolnejsiu a predvidatelnejSiu volbu v pripade, ze sa
externé podmienky zmenia. Rozhodujucim faktorom ostava schopnost PPP dorucit’ Projekt rychlejSie a tym
skor priniest’ uZivatel'ské a spolo¢enské prinosy.

Tabulka 8: Analyza citlivosti vysledkov testu hodnoty za peniaze formou PPP a PSC

ViM A vs. Base case NPV VIM A vs. Base case

Parameter Variant (%) (%) (mil. EUR) (mil. EUR)

Base case - 78,8% -% 891,6 -
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A vs. Base case NPV VIM A vs. Base case

Rarameter aran (%) (mil. EUR) (mil. EUR)
Diskontna sadzba  -100 bps (3%) 92,7% 14,0% 1221,5 329,9
+100 bps (5%) 63,9% -14,8% 627,9 -263,8
CAPEX 0% 86,4% 7,7% 961,2 69,5
+10% 71,2% 7,6% 819,9 71,7
Urokova marza +50 bps 74,6% -4,1% 845,0 -46,6
-50 bps 82,7% 4,0% 936,2 446
+75 bps 72,6% 6,2% 822,4 -69,3
.75 bps 84,7% 5,9% 957,9 66,3
Casovy efekt PSC o 1 rok skér 49,1% 127,8% -560,9 14525
realizacie
PSC o 1 rok neskér 197,8% 119,1% 2202,8 13111
PSC o 2 roky neskar 343,5% 264,7% 3758,5 2 866,9

Zdroj: Finanény model Poradcov

Robustna kvantitativna analyza vSak nie je jedinym faktorom v hodnoteni vyhodnosti jednotlivého modelu
realizacie Projektu. Predstavuje dobry zaklad a matematické vyjadrenie finanénych aspektov, na ktoré nadvazuje
kvalitativne hodnotenie.

1.5.1.2 Kvalitativhe hodnotenie

Kvantitativne vysledky samy osebe nevystihuju vietky aspekty hodnoty za peniaze. Pri projektoch tohto rozsahu

zohrava zasadnu ulohu aj kvalita riadenia, motivacie u€astnikov a dlhodoba udrzatelnost sluzby. Z tohto dévodu

bola doplnena kvalitativna analyza, ktora posudzuje faktory nevyjadritelné priamo v pefiaznych jednotkach, no s

rozhodujucim vplyvom na uspech Projektu.

A Riadenie a organizaéna kapacita: PPP model sustreduje zodpovednost do jednej Koncesnej zmluvy, ¢o
umoziiuje centralizované riadenie a jasni zodpovednost. Koncesionar disponuje Specializovanym
projektovym manazmentom a vie koordinovat dodavatelov vo velkych balikoch. Naopak, PSC predpoklada
rozdrobené VO SSC, ktoré su limitované procesnymi a personalnymi kapacitami. Aj pri navyseni zdrojov SSC
nie je realistické dosiahnut Uroven integracie a efektivity typicku pre PPP.

A Harmonogram a dopad na uzivatelov: PSC je naviazany na postupné VO a kazdoro&né rozpocty, ¢o
stazuje dlhodobé planovanie a zvySuje nachylnost na ¢asové skizy. PPP model naopak predstavuje vopred
jasne definovany dlhodoby zavazok bez rizika zasadnej zmeny rozsahu, v ramci ktorého je Koncesionar
jednozna¢ne motivovany realizovat rekonstrukcie nacas a ¢o najefektivnejSie. Realizacia vacsieho poctu
mostov po stavebnych Usekoch so subeznym postupom zaroveri vedie k skorSiemu nabehu prinosov a lepSej
koordinacii vyluk.

A Orientacia na dlhodobu kvalitu: V PPP je kvalita udrziavana pocas celej koncesie prostrednictvom platieb
za dostupnost’ a povinnosti odovzdat’ mosty spat’ v definovanom dobrom technickom stave. V PSC poskytuju
dodavatelia Standardnu patrocnu zaruku, po ktorej vSetky rizika kvality prechadzaju spat na Stat. PPP tak
zaruCuje vySSiu predvidatelnost’ a kontinuitu kvality sluzieb.

A Trhovy efekt: Velky integrovany balik PPP je atraktivny pre medzinarodnych hracov, ktori dokazu priniest
dodato¢né kapacity a know-how z inych krajin. To zvySuje konkurenciu, podporuje vyuzitie modernych
technoldgii a zmierfiuje riziko nasytenia lokalneho trhu. Skusenosti z projektu D4R7 ukazali, ze zahrani¢ni
partneri dokazali priniest pracovnu silu a zdroje naprie¢ Eurépou, €im sa dosiahli konkurencieschopné ceny.
PSC by naopak zostal odkazany na menSie zakazky s menej skusenymi dodavatefmi, ktori neprinesu
technické a technologické know-how a mézu narazit na kapacitné limity. Pri absencii medzinarodnych hraov
a napatych lokalnych kapacitach mozno o&akavat niZsiu konkurenciu a vysSie ceny.

Ao Technicky pristup: Koncesionar je motivovany riesit rekonstrukcie komplexne a definitivne — vratane
demolacii a novej vystavby tam, kde je to ekonomicky a technicky najvhodnejSie. V PSC ma Stat tendenciu
volit’ Ciastkové opravy a provizérne rieSenia, ktoré problém iba odkladaju a zvySuju buduce naklady.

A Flexibilita a fiSkalne désledky: PSC sice ponuka vacsiu flexibilitu v Uprave rozsahu pocas realizacie, no
cenou za to je nizSia predvidatelnost nakladov a vysSia expozicia voCi rozpo&tovym obmedzeniam. PPP
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naopak prinasa stabilitu platieb, za€inajucich az po spristupneni mostov, a pri sprdvnom nastaveni delenia

rizik je mozné jeho uctovanie mimo verejného dlhu.
Kvalitativna analyza potvrdzuje, Ze PPP model ma jasnu prevahu v oblasti dlhodobej udrzatelnosti, kvality a
organizacnej robustnosti. Dobre nastavené PPP je v sulade s aktualnymi globalnymi trendmi vo vystavbe
a hlavne v systematickej udrzbe infrastruktury, ktora vedie k celkovo niz§im nakladom na infrastruktiru. PSC
mbze poskytovat vacsiu kratkodobu flexibilitu, no vyzaduje silné interné kapacity verejného sektora, ktoré v
sucasnosti neexistuju. Naviac dlhodoba historicka skusenost s fungovanim PSC modelu je v priamom rozpore
s trendom systematickej udrzby. Celkovo je preto PPP preferovany nielen z ekonomického, ale aj zo
strategického a organiza¢ného hfadiska.

1.6  Vysledky testovania trhu

Predbezné konzultacie so zastupcami stavebnych spolo¢nosti, koncesionarov a finanénych institdcii potvrdili, ze
trh vnima pripravovany Projekt ako potencialne atraktivny, pokial budu jeho parametre nastavené v sulade s
osved&enou medzinarodnou praxou. Kfu€oveé zavery su nasledovné:

A Apetit investorov a zhotovitelov: Zaujem trhu je sustredeny najma na portféliovy kontrakt, ktory ma
dostato¢ny rozsah na to, aby umoznil diverzifikaciu technickych rizik a dosiahnutie Uspor z rozsahu. Vacési
balik mostov prinaSa prilezitost na efektivne vyuzitie projektovych a realizaénych kapacit, na lepsSie
planovanie dodavatelského retazca a na mobilizaciu zahraniénych hracov so skiusenostami z inych PPP
projektov. Mensi rozsah by bol pre vacsie konzorcia menej atraktivny a mohol by viest k obmedzenej
konkurencii.

A Preferovana forma platby: Trh jednoznacne uprednostfiuje model platby za dostupnost (availability
payment). Tento mechanizmus poskytuje stabilny a predvidatelny cash-flow, ¢o je zakladny predpoklad pre
zabezpecenie dlhodobého financovania zo strany bank a institucionalnych investorov.

A Bankovatelnost’ projektu: Financujuce institicie povazuju Projekt za realizovatelny za predpokladu, ze
zmluvné dokumenty budu reflektovat’ Standardy bezne uplatfiované v eurépskych PPP projektoch. Za klucové
poziadavky povazuju:

jasnu a vyvazenu alokaciu rizik medzi Zadavatefom a Koncesionarom,
transparentny a auditovatelny systém monitoringu vykonu,

zahrnutie Standardnych mechanizmov indexacie platieb,

zmysluplne nastaveny rezim zrazok za nedostupnost.

A Riadenie Projektu a priprava: trh zdéraznil potrebu stabilného riadenia a konzistentného rozhodovania
poCas pripravy a VO, aby sa prediSlo oneskoreniam, ktoré by mohli negativne ovplyvnit cenotvorbu a
dostupnost financovania.

Vysledky testovania trhu potvrdzuju, ze Projekt ma potencial byt’ pre investorov a financujuce institacie

atraktivny, ak Zadavatel zabezpedéi Standardizované podmienky, kvalitnu pripravu, profesionalne riadenie

procesu VO a stabilné legislativho-ekonomické prostredie s jednoznaénym suladom s legislativou

a principmi fungovania jednotného trhu EU. Pri splneni tychto predpokladov mozno oéakavat’ dostatoénu

konkurenciu vo VO a priaznivé podmienky financovania, ktoré su kluc¢ové pre celkovi hodnotu za

peniaze.

1.7  Dalsie kroky: postup VO Projektu

Zadavatel je verejnym obstaravatelom podfa § 7 ods. 1 pism. a) ZVO, z ¢oho vyplyva povinnost Zadavatela
postupovat pri zadavani verejnych zakaziek jednym z postupov podfa druhej hlavy druhej ¢asti ZVO. Po posudeni
vyhod a nevyhod zadavania Projektu jednotlivymi postupmi, sa ako najvyhodnejsi javi byt postup sutazného
dialégu. Moznost' viest dialég o vSetkych aspektoch VO, vratane kritérii na vyhodnotenie ponuk, mozZnost
poZadovat vysvetlenie, spresnenie alebo optimalizaciu predlozenych kone&nych ponuk a mozZnost vyzvat
uspedného uchadzacéa na rokovanie s cielom potvrdenia finanénych zavazkov alebo inych podmienok uvedenych
v ponuke finalizovanim podmienok Koncesnej zmluvy ponuka Zadavatelovi maximalnu moznost optimalizacie
technického rieSenia, spésobu financovania, zdielania rizik, moZnost’ zavedenia inovacii a zlepSeni s vyuZitim
skusenosti a know-how potencidlnych koncesionarov. Moznost' rokovani medzi Zadavatefom a zaujemcami
zaroven zvysSuje atraktivitu Projektu u zahrani¢nych zaujemcov, kedZe rokovania vytvaraju predpoklad pre
prekonanie rozdielov a pre prispdsobenie sa Specifickym potrebam Zadavatela.

Jedinou zasadnejSou nevyhodou zadavania Projektu postupom sutazného dialégu je €asova a financna
naro&nost procesu. Celkové trvanie zadavania Projektu, od odoslania oznamenia o vyhlaseni VO Uradu pre
aradné publikacie EU po finanéné uzavretie, sa predpoklada v trvani 21 mesiacov. Tuto nevyhodu je mozné
CiastoCne eliminovat obmedzenim poctu zaujemcov, ktori budi vyzvani na u€ast na dialogu.
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ZacCatie zadavania Projektu sa predpoklada bezodkladne po ziskani potrebnych schvaleni. Priebeh zadavania
Projektu je mozné rozdelit do Styroch faz.

1.

Prva faza zadavania Projektu, ktora zadina odoslanim oznamenia o vyhlaseni VO Uradu pre Gradné
publikacie EU a spogiva v predkladani Ziadosti o G&ast, ich vyhodnoteni a vo vybere $tyroch zaujemcov, ktori
budu na zaklade objektivhych a nediskriminaénych pravidiel vyzvani na u€ast na dialégu sa predpoklada v
trvani pat mesiacov.

Druha faza zadavania Projektu, ktora spocCiva v predkladani navrhov rieSeni a v aktivnej komunikacii medzi
Zadavatelom a vybranymi zdujemcami, ktorej ciefom je identifikovat a definovat rieSenia potrieb Zadavatela
ziskanim know-how sukromného sektora a poznanim moznosti, ktoré dokaze trh vygenerovat sa predpoklada
v trvani Sest mesiacov. Predpokladaju sa dve kola dialégu s predkladanim navrhov rieSeni. Zadavatel bude
pokraCovat v dialogu dovtedy, kym nenajde jedno spolo¢né hybridné rieSenie, ktoré inkorporuje to najlepsie
a najvhodnejSie z navrhov vybranych zaujemcov s ciefom uspokojenia jeho potrieb a dosiahnutia najlepSe;j
hodnoty za peniaze.

Tretia faza zadavania Projektu, ktora spociva v predkladani kone¢nych ponuk a ich vyhodnoteni sa
predpoklada v trvani Styri az sedem mesiacov. Do tretej fazy zadavania Projektu vyznamne vstupuje
rozhodovanie EK podla Nariadenia 2022 / 2560, ktoré méze kumulativne trvat az do 110 pracovnych dni.

Stvrta faza zadavania Projektu spogiva vo vybere Gspedného uchadzaéa a vo finalizacii Koncesnej zmluvy
s Uspesnym uchadza¢om. Napriek skutoénosti, Ze Projekt nespada pod definiciu koncesie a teda v su¢asnosti
nie je legislativne upravena povinnost schvalovat uzavretie Koncesnej zmluvy, metodika MF SR, ktora je pre
Zadavatela zavazna pri priprave Projektu odporuCa, aby sa pri PPP projektoch, ktorych Studia
uskutocnitelnosti bola podla uznesenia Vlady SR €. 786 / 2007 schvalena VIadou SR, bola predlozena Viade
SR na schvaélenie i zmluva so Koncesionarom a postupovalo sa teda rovnako ako v pripade koncesie.
Uzavretie Koncesnej zmluvy teda podlieha v zmysle tejto metodiky MF SR suhlasu Viady SR. Stvrta faza
zadavania Projektu kon&i uzavretim Koncesnej zmluvy s ispeSnym uchadzatom / Koncesionarom, ¢im dojde
ku komerénému uzavretiu, splnenim vSetkych podmienok a uzavretim zmlav o financovani - finan¢nym
uzavretim a predpoklada sa v trvani troch mesiacov.

Na celkové trvanie zadavania Projektu méze vplyvat viacero faktorov, predovSetkym pocet a kvalita predlozenych
Ziadosti o ucCast, poCet a kvalita koneCnych ponuk ¢i pripadné konania v ramci dohfadu nad verejnym
obstaravanim podla $tvrtej hlavy Siestej asti ZVO. Rovnako dizka rozhodovania EK podla Nariadenia 2022 /
2560 moéze proces bud skratit (pri rychlom rozhodnuti), alebo naopak predizit (pri plnom vyuziti lehoty). Po
podpise Koncesnej zmluvy a finanénom uzavreti déjde k realizacii Projektu.

Tabulka 9: Indikativny harmonogram zadavania Projektu

Trvanie jednotlivého Celkové trvanie

10.

1.

ukonu / ¢asti (v mesiacoch)
Priprava zadavacej dokumentéacie priebezne
Schvalenie zadavacej dokumentacie a vyhlasenia VO Projektu Riadiacim T
vyborom
Odoslanie oznamenia o vyhlaseni VO Uradu pre Gradné publikacie EU nasledne nasledne
Predkladanie Ziadosti o u€ast 2 mesiace T+2
PredloZzenie oznameni a vyhlaseni v zmysle Nariadenia 2022 / 2560 EK nasledne nasledne
Vyhodnotenie Ziadosti o uc¢ast 3 mesiace T+5
Odqs!a_qie V)'/Z\fy na Ucast na diglo’gu zvéujer’nc_:om, ktori splnili podmienky tGc¢asti nasledne nasledne
a kritéria na urenie obmedzeného poctu zaujemcov
Dialdg s predkladanim navrhov rieSeni — 2 kola dialogu 6 mesiacov T+11
Oznamenle. ukoncevnlfa\ dlalogy s vyzvou na predkladanie kone¢nych ponuk, 2 mesiace T+13
predkladanie kone¢nych ponuk
PredloZenie aktualizovanych oznameni a vyhlaseni v zmysle Nariadenia 2022 / nasledne nasledne
2560 EK
Vyhodnotenie kone¢nych ponuk, vysvetlovanie, spresfiovanie 2 mesiace. resp. 5
a optimalizovanie kone¢nych ponuk v subehu s rozhodovanim EK podfa mesiacoy » Tesp. T+18
Nariadenia 2022 / 2560
z toho: vyhodnotenie kone€nych ponuk, vysvetlovanie, spresfhovanie 2 mesiace

a optimalizovanie kone¢nych ponuk

z toho: rozhodnutie EK podra Clanku 10 ods. 4 Nariadenia 2022 / 2560 alebo 1 mesiac, resp. 5
podra Clanku 11 Nariadenia 2022 / 2560 mesiacov
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Trvanie jednotlivého

Celkové trvanie

12.

13.

14.

15.

ukonu / ¢asti
Vyber uspesného uchadzaca a finalizacia Koncesnej zmluvy s UspesSnym

N < nasledn
uchadzac¢om asledne
Schvaélenie uzavretia Koncesnej zmluvy Viadou SR v zmysle Zakona o 1 mesiac
rozpoctovych pravidlach verejnej spravy
Uzavretie Koncesnej zmluvy — komeréné uzavretie nasledne
Splnenie vSetkych podmienok a podpisanie zmluv o financovani — finanéné .

p ych p! podp 2 mesiace

uzavretie

Zdroj: Analyza Poradcov
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(v mesiacoch)

nasledne
T+19
nasledne

T+21
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1.8  Zhrnutie uskuto€nitelnosti a odporué€ania

Slovensko Celi akutnemu a rozsiahlemu problému: podla udajov SSC je takmer 50 % mostov na cestach . triedy
v zlom az havarijnom stave a ich degradacia postupuje rychlejSie, nez ich Stat dokaze obnovovat. Ide nielen o
otazku bezpecnosti, ale aj o zasadné riziko pre hospodarstvo, regionalnu dostupnost a doéveru investorov v tat.
Takéto riziko uz nemozno riesit beznym pristupom reaktivnych oprav. VyZaduje si systémové rieSenie, ktoré
dokaze v kratkom ¢ase mobilizovat’ kapital, technoldgiu a ludské zdroje vo velkom rozsahu.

Preco PPP

Analyza uskutocnitelnosti ukazala, ze najrealistickejSim a najefektivnejSim sposobom, ako zmiernit’
tempo degradacie mostov, je zapojit sukromny sektor formou PPP. Kvantitativne aj kvalitativne
hodnotenie preukazalo, ze PPP prinasa vys$siu hodnotu za peniaze, ako tradicny PSC model, pri rovhakom
rozsahu a technickom Standarde sluzby. Dévodom je kombinacia viacerych faktorov: efektivnejsia alokacia rizik,
rychlejSia realizacia a tym nizSie socioekonomické dopady, Uspory z rozsahu a stabilnejSie rozpoctové
planovanie.

Moznosti realizacie zo strany statu bez PPP

Prirodzene sa vynara otazka, &i by §tat mohol tito Ulohu zvladnut sam. Analyza citlivosti ukazala, ze ak by SSC
dokazala zorganizovat plodnu obnovu v zrychlenom tempe a v rozsahu porovnatelnom s PPP skér ako je to
vyhladovo mozné formou PPP, vysledok by bol z pohladu hodnoty za peniaze pri realizacii Statom priaznivy.
Skusenosti z inych projektov v§ak naznacuju, Ze v praxi je takyto scenar velmi nepravdepodobny:

A Organizacéné a personalne kapacity SSC st obmedzené. Institicia je nastavena na priebezné VO menSich
zakaziek a ad hoc rieSenie akutnych problémov. Chybaju jej procesy, ludské zdroje aj know-how na riadenie
stoviek rekonstrukcii v kratkom ¢ase a v ucelenych balikoch. Aj keby sa financie nasli, spésob prace SSC
neumoznuje dosiahnut rychlost a integraciu, ktoré su zakladom ekonomickej vyhodnosti PPP.

A Fiskalne limity su zasadné. Z pohladu verejnych financii mozno konstatovat, Ze suUCasné nastavenie
rozpoc¢tového ramca, na urovni kapitoly MD SR, neposkytuje dostatoény priestor na systematicku a plosnu
obnovu mostov na cestach . triedy v rozsahu, ktory by zodpovedal realnym potrebam a technickému stavu
infrastruktdry bez Uplného prehodenia strategickych priorit rezortu. Navy$e, tradi¢né financovanie by sa
okamzite premietlo do dlhu a deficitu, o by v ¢ase konsolidacie mohlo mat negativny vplyv na déveru
investorov a zvysit rizikovu prirazku financovania celej verejnej spravy.

A Cas je rozhodujuci. Kazdy rok odkladu znamena, Ze sa dal$ie mosty dostavaju do kategérii STS VI a VI,
kde hrozi uzavretie pre nakladnu dopravu alebo Uplné vyluka. To sa premieta do kumulativnych strat pre
uzivatefov a ekonomiku.

PPP nie je v tomto pripade vhimany ako volitefny nadStandard, ale predstavuje pragmaticki a potrebnu
alternativu vo chvili, ked 5tat Celi asovému tlaku a technicky dlh mostovej infrastruktury narasta exponencialnym
tempom. Kazdy rok odkladu komplexného rieSenia znamena narastajluce riziko obmedzenia nakladnej ale aj
osobnej dopravy na dalSich Usekoch. Podla aktualnych analyz by uz len Ciasto¢né vypadky kfdéovych mostov
generovali stovky milionov EUR ro€ne v socioekonomickych nakladoch — v stratach €asu, obchadzkach a
zvySenych prevadzkovych nakladoch pre firmy aj domacnosti. Ak by sa degradacny trend nezastavil, naklady
spojené s havarijnymi zasahmi a dopadmi na ekonomiku by v horizonte desiatich rokov mohli dosiahnut 2 az 3
mld. EUR ro¢ne, teda sumu porovnatelnu s celkovym investiénym dlhom v sektore. Tato suma by pri dlhodobom
nerieSeni akutneho stavu dalej rastla, nakolko by sme sa postupne dostali az za hranicu kolapsu cestnej siete.

PPP ako sucast rieSenia, nie celé rieSenie

Je potrebné zdéraznit, Ze PPP samo o sebe nie je celkovym rieSenim vzniknutého problému. Aj pri jeho
implementacii v navrhovanom rozsahu bude musiet SSC zasadne posilnit svoje interné kapacity od projektového
manazmentu, cez technicky dozor az po priebeznu udrzbu mostov, ktoré nie su zahrnuté do PPP balika. Ak ma
byt cielom nielen riesit najkritickejSie mosty, ale aj stabilizovat' celkovy stav siete, je potrebna kombinacia oboch
pristupov: PPP ako systémového urychlovaca, ktory prinasa rychlejsie vysledky, a postupného posilfiovania SSC,
ktoré zabezpeci udrzatelnost a rozvoj infrastruktury v SirSom meradle.

Kvantitativne modely aj kvalitativna analyza ukazuju, ze PPP je dnes idedlnou sucast'ou rieSenia
kritického stavu mostov na cestach I. triedy. V porovnani s referenénym scenarom realizacie zo strany
SSC vytvara lepsiu hodnotu za peniaze, rieSi problém rychlejSie a udrzatelnejsie, a eliminuje tiez finanéné
aj organizaéné obmedzenia na strane verejného sektora. Bez rapidneho zasahu, ktory je dnes
jednoznaéne realizovatelnejsi skor cez PPP, by Slovensko riskovalo d’alSie prehlbovanie havarijného
stavu mostov a rast nakladov, ktoré by nakoniec zaplatila spolo€nost’ v eSte vyssej miere.
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2 Strategicky kontext

2.1  Stratégia Zadavatela

2.1.1 Priority a ciele Zadavatela v oblasti dopravnej infrastruktury

Priority a ciele v oblasti rozvoja dopravnej infradtruktury SR su definované v subore strategickych dokumentov
prijatych v gescii MD SR, MF SR a VIady SR. Tieto dokumenty formuju rdmec pre planovanie, financovanie a
realizaciu projektov vo verejnom zaujme, vratane projektov rekonstrukcie mostnych objektov na cestach I. triedy.
Medzi takéto klu€ové dokumenty patria:

Strategicky plan rozvoja dopravy SR do roku 2030 — Faza Il (2016)3

Ide o dlhodoby strategicky dokument MD SR schvaleny v decembri 2016, ktory nastavuje viziu a ciele dopravného

sektora Slovenskej republiky v horizonte do roku 2030. Ciele slovenského Strategického planu 2030 sa sustreduju

predovSetkym na rozvoj dopravnej infrastruktiry, zlepSenie prevadzky a organizacie dopravy a zniZzovanie

negativnych dosledkov, ktoré pri doprave vznikaju. Dokument definuje 5 strategickych globalnych cielov, ktoré

predstavuju vychodisko pre dopravnu politiku Statu:

A Zabezpecenie ekvivalentnej dostupnosti sidiel a priemyselnych zén: podpora rovnomerného izemného
rozvoja a Uzemnej sudrznosti, déraz na zlep3enie napojenia na kflu¢ové dopravné tahy.

A Udrzatelny rozvoj dopravného systému a efektivne vyuzivanie zdrojov: optimalizacia investici,
prediZenie Zivotnosti existujucej infrastruktury.

A Zvysenie konkurencieschopnosti dopravného systému: znizovanie prepravného ¢asu a nakladov,
zlepSovanie spolahlivosti.

A Zvysenie bezpeénosti cestnej premavky: znizovanie nehodovosti a eliminacia technicky nevyhovujucich
usekov.

A Znizenie negativnych environmentalnych a socialnych dopadov dopravy: napr. hluku, emisii a socialnej
exkluzie.

Plan odporuca opatrenia, ktoré su kfu€ové aj pre pripravovany Projekt:

A zmenu principov a zabezpecenie systematickej spravy a udrzby cestnej infrastruktiury (OPC2);

A rozvoj siete ciest I. a ll. triedy so zameranim na najviac zatazené useky (OPC11);

A zavedenie udrzatelného financovania dopravného sektora (OPS1);

A periodicku pripravu planov udrzby dopravnej infradtruktury (OPS2).

V kontexte Projektu je tento dokument kli€ovy tym, Ze uz v roku 2016 identifikoval kriticky technicky dlh

mostnej siete na cestach |. triedy a zarover stanovil potrebu jeho systematickej obnovy prostrednictvom

viacrocneho a stabilneho financovania. Projekt tak priamo reaguje na strategicku vyzvu, ktoru dokument

pomenoval a naplfia jeho ciele v oblasti bezpe€nosti, udrzatelnosti a efektivneho vyuZivania verejnych zdrojov.

Priority vo vystavbe cestnej infrastruktury (2020)*

Tento analyticky material vznikol v spolupraci MD SR a UHP 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 nakladov. Medzi hlavné priority patria:

A skratenie cestovného Casu;

A zniZenie poctu smrtefnych a vaznych nehéd na cestach;

A znizenie negativnych externalit (emisie, hluk a spotreba paliva);

A podpora regionalneho rozvoja.

Material zaroven odporu il sustredit sa na rekonstrukcie a modernizaciu existujlicej cestnej siete s vysokym
technickym dlhom, najma ciest I. triedy, a zd6raznil potrebu trvalého posilnenia rozpoétového ramca v
oblasti udrzby. V kontexte Projektu je tento dokument klu€ovy tym, ze zdérazriuje efektivne vyuzivanie verejnych
zdrojov prostrednictvom prioritizacie projektov s najvy$$ou spologenskou navratnostou. Projekt napifia tieto
principy, kedze riesi kriticku infrastruktiru s vysokym technickym dlhom a prinaSa meratelné prinosy v oblasti
bezpeclnosti, regionalnej dostupnosti aj znizenia negativnych externalit.

3 Strategicky plan rozvoja dopravy SR do roku 2030 — Faza Il (2016). Dostupné online:
https://www.opii.gov.sk/download/d/strategicky plan rozvoja dopravy SR do roku 2030.pdf
4 Priority vo vystavbe cestnej infrastruktury (September 2020). Dostupné online: https://www.mindop.sk/priority/cestne-priority
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Mostny program 2023: Program pripravy a realizacie rekonstrukcie mostnych objektov na

cestach I. triedy®

Mostny program bol vypracovany ako odpoved na eskalujuci technicky dlh mostného fondu. Diagnostika SSC

ukazala, Ze vyznamna ¢ast mostov na cestach |. triedy je v stave, ktory si vyZzaduje okamzité zasahy. Na zaklade

diagnostiky definuje tieto klu¢ové opatrenia:

A zastavit narastajuci technicky dlh v oblasti mostnych objektov, ktory spdsobuje pokles ich bezpeénosti,
zatazitelnosti a Zivotnosti;

A realizovat rekon$trukcie kritickych mostnych objektov na zaklade STS v klasifikaciach V az VII;

A zvySit rozpoctovu predvidatelnost zavedenim viacro€ného ramca financovania;

A podporit nové formy financovania, vratane verejno-sukromnych partnerstiev tam, kde tradi¢né nastroje
zlyhavaju.

Zasadnym prinosom Mostného programu je zmena pristupu k udrzbe a rekonstrukcii infrastruktury a z

reaktivneho systému (opravy iba v pripade havarii) smeruje kviac proaktivnemu, planovanému a

financovatelnému procesu obnovy, ktory by umoznil Statu lepSie planovat zdsahy a znizit naklady pocas

Zivotného cyklu mostov.

Programové vyhlasenie vlady 2023 — 2027°¢

Vldda SR vo svojom oficidlnom programovom vyhlaseni oznalila rekonstrukcie mostnych objektov a
moderniz&ciu ciest |. triedy za prioritu narodného vyznamu. Kla¢ové politické zavazky vlady zahfhaju:

A vyznamne znizit poet mostov na cestach I. triedy vo velmi zlom a havarijnom stave;

A zabezpecit finanéné a legislativne podmienky pre realizaciu Mostného programu;

A realizovat rekons$trukcie prioritnych mostnych objektov ako reakciu na kriticky technicky stav a dlhodobé
podfinancovanie udrzby.

Programové vyhlasenie tak vytvara politicky ramec, ktory dopifia odborné navrhy obsiahnuté v Mostnom
programe 2023 a potvrdzuje potrebu systematickej obnovy mostnej infrastruktary. Okrem tychto sektorovo
Specifickych opatreni program vo viacerych €astiach zdorazruje aj vyuzivanie verejno-sikromnych partnerstiev
(PPP) ako alternativneho nastroja financovania investicii. PPP su uvadzané ako forma spoluprace so sukromnym
sektorom pri realizacii infrastruktirnych projektov, ktora ma priniest dodato¢né zdroje a umoznit vyuzitie najlepsej
praxe pri minimalizacii rizik pre verejné financie.

Obranna stratégia SR’

Obranna stratégia SR a suvisiace dokumenty (najma D/hodoby plan rozvoja rezortu MO s vyhladom do roku
20358 a Medzirezortny program 06E — Podpora obrany statu na roky 2024 az 20269) zdéraznuju vyznam cestnej
infrastruktary nielen pre civilna dopravu, ale aj pre potreby obrany tatu a kolektivnej bezpe€nosti v ramci NATO
a EU. Mostné objekty na cestach . triedy su sugastou tzv. uréenych automobilovych ciest (UAC), ktoré musia
byt zjazdné a spolahlivé pre pripad nasadenia ozbrojenych sil SR alebo spojencov v reZime Host Nation Support.
Medzi hlavné priority tychto dokumentov patria:

A zabezpecenie priepustnosti a zjazdnosti UAC ako z&kladnej podmienky pre mobilitu ozbrojenych sil SR
a NATO;

A zvySenie odolnosti kritickej dopravnej infrastruktary voci vojenskym aj nevojenskym hrozbam;

A rozvoj dopravnych kapacit pre Ucely krizového riadenia a obrany $tatu, vratane zaloznych tras;

A koordinacia investicii do civilnej a vojenskej infradtruktury tak, aby sa zabezpecila ich dvojita vyuzitelnost
(dual use);

A dlhodobé a stabilné financovanie obrannych priorit prostrednictvom viacro€nych programov, vratane
programu 06E.

V tomto kontexte je obnova mostov na cestach I. triedy vnimana nielen ako civilnd dopravna priorita, ale aj ako

sucast strategickej pripravenosti SR na zabezpecenie obrany, mobility spojeneckych sil a pinenie zavazkov voCi

NATO a EU.

5 Program pripravy a realizacie rekonstrukcie mostnych objektov na cestach . triedy (Mostny program 2023). Tento material nebol
schvaleny Vladou SR. Dostupné online: https://rokovania.gov.sk/RVL/Material/28803/1

8 Programové vyhlasenie vlady Slovenskej republiky 2023 — 2027. Dostupné online:
https://www.vlada.gov.sk/site/assets/files/1694/programove vyhlasenie vlady sr.pdf

7 Obranna stratégia SR: Ministerstvo obrany SR. Dostupné online: https://www.mosr.sk/obranna-strategia-sr/

8 DIhodoby plan rozvoja rezortu ministerstva obrany s vyhfadom do roku 2035. Dostupné online: https://www.mosr.sk/dlhodoby-plan-
rozvoja-rezortu-ministerstva-obrany-s-vyhladom-do-roku-2035/

9 Medzirezortny program 06E — Podpora obrany $tatu na roky 2024 az 2026. Dostupné online:
https://rokovania.gov.sk/download.dat?id=4A7D46D7F02643F29D66E8B 158873B9E-827BED715780FB19A69CDIFC70730C25
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2.1.2 Vyznam dopravnej infrastruktary

Dopravna infrastruktura predstavuje jeden zo zakladnych pilierov verejnych sluzieb, ktory ovplyviiuje kazdodenny
Zivot a mobilitu obyvatelov a fungovanie celej krajiny. Jej kvalita, rozvoj a dostupnost’ su neoddelitefne spaté s
hospodarskym rozvojom S§tatu, udrovhou regionalnej sudrznosti a kvalitou Zivota obCanov. Bez stabilnej a
efektivnej dopravnej siete by nebolo mozné zabezpecit mobilitu pracovnej sily, distribuciu tovarov, fungovanie
verejnych institdcii ani dostupnost’ zdravotnej i socialnej starostlivosti.

Vyznam dopravnej infrastruktiry nespociva len v jej fyzickej pritomnosti, ale aj v jej schopnosti vytvarat
podmienky pre inkluzivny a udrzatefny rozvoj. Moderna a dostupna dopravna siet ufahCuje dochadzanie do
zamestnania, znizuje dopravné naklady, rozSiruje trhy pre podnikatelov a prepaja ekonomické centra s regionmi,
ktoré by inak zostali na okraji rozvoja. Zarovefi ma strategickl ulohu v kontexte obrany S$tatu, integracie do
dopravnych sieti TEN-T, plnenia klimatickych a rozpoé&tovych ciefov krajiny.

Spolocensky prinos a dopad na kazdodenny zivot

Dopravna infrastruktdra ma priamy vplyv na kazdodenny Zzivot obyvatefov SR. Kvalitné a dostupné dopravné
spojenie zabezpecluje zakladnu mobilitu a umozZhuje fludom dochadzat za pracou, vzdelanim, zdravotnou
starostlivostou alebo kulturnymi a spolo¢enskymi aktivitami. Zarovefi ma dopravna infrastruktara vplyv na zivotnu
uroven, demografické trendy a sudrznost Uzemia. V regidénoch, kde chybaju kvalitné dopravné spojenia,
dochadza k zhorSeniu dostupnosti verejnych sluzieb a k oslabeniu komunitného Zivota. Dopravna izolacia znizuje
kvalitu Zivota. Obmedzena dostupnost sluzieb, nespolahlivé dopravné spojenie a nakladné a zdihavé cestovanie
méze mat’ za nasledok znizovanie ekonomickej aktivity alebo dlhodoby odliv obyvatel'stva z menej rozvinutych
oblasti. Efektivna infrastruktura preto zohrava délezitl ulohu pri zmierfiovani regionalnych rozdielov a podpore
Uzemnej integracie.

Podla Strategického planu rozvoja dopravy SR do roku 20307° je jednym z klUCovych cielov zabezpecit
~ekvivalentnu dostupnost sidiel a priemyselnych zon“,"" ktora podporuje hospodarsky rast a socialnu inkldziu vo
vSetkych regionoch Slovenska. Tento ciel v praxi predstavuje potrebu rovnomerného rozvoja zakladnej cestnej
siete vratane ciest I. triedy a mostov tak, aby obyvatelia mali porovnatefny pristup k zakladnym sluzbam a
prileZitostiam. Tento problém je vnimany aj v ramci Specifického ciela &. 2 ,Zabezpedit spolahlivi a kvalitni
existujucu dopravnu infraStrukturu®, ktory zd6raznuje potrebu obnovy a modernizacie najkritickejSich segmentov
cestnej siete vratane mostnych objektov, a to ako reakciu na zvysujuci sa dopravny dopyt, technicku degradaciu
siete a zvySeny bezpecnostny tlak. Hodnotenie tychto cielov v rdmci Viyhodnotenia strategického planu (2022)2
potvrdzuje, Zze ide o dlhodoby a nad&asovy ciel, ktory sa napiiia priebezne v podobe aktuélne rozostavanych
usekov cestnych projektov, ako aj projektovej pripravy planovanych infradtrukturnych projektov v sulade so
stratégiou a platnymi harmonogramami, tak ako to disponibilné zdroje umozniuju, avSak stav mnohych usekov
ciest |. triedy zostava neuspokojivy.

Napriek tomu, Ze bol dosiahnuty ur€ity progres, Vyhodnotenie strategického planu uvadza, Ze technicky stav
mnohych &asti dopravnej infrastruktiry, najma mimo hlavnej dialni¢nej osi, zostava neuspokojivy. Vyrazne sa to
tyka ciest I. triedy, ktorych stav je nerovnomerny, priCom viaceré useky vykazuju znamky konstruk&ného
opotrebovania, znizenej nosnosti a ¢astejSieho vyskytu prevadzkovych obmedzeni a havarii. Tieto komunikacie
pritom zohravaju kli€ovla ulohu v kazdodennej mobilite miliénov obyvatelov a predstavuju nosnu kostru
vnutrostatnej logistiky a regionalnej dopravnej obsluznosti.

Neoddelitelnou suastou tychto tras su aj mostné objekty, ktoré zabezpeluju kontinuitu cestnej siete a
prekonavaju prirodné &i technické prekazky. Ich vypadky spdsobené havarijnym stavom vSak maju disproporéne
vySSi dopad ako vypadky inych Casti siete. Uzavery mostov €asto znamenaju neexistenciu alternativneho
spojenia, potrebu obchadzok dlhych desiatky kilometrov, meskanie zasobovania a prerusenie pristupu k
zakladnym sluzbam. Tieto dosledky obzvlast citelne zasahuju menej rozvinuté regiony, kde mostné objekty ¢asto
predstavuiju jediné spojenie sidla s okolim. V pripade uzavery mostného objektu vznika potreba obchadzky, ktora
mdbze byt dlha desiatky kilometrov, ¢o pre pravidelne dochadzajucich obyvatelov znamena vyrazné navysenie
nakladov na dopravu (palivo, €as, spolahlivost).

ZhorSenie dostupnosti ma zasadny vplyv aj na verejnu dopravu, ktora musi svoje trasy prestavat’ alebo do¢asne
prerusit spojenie medzi obcami a spadovym centrom. Najviac su tym zasiahnuti obyvatelia bez pristupu k
individualnemu vozidlu, teda seniori, Ziaci, pacienti a iné znevyhodnené skupiny. Vypadok jedného mosta tak
mdbze spdsobit’ stratu dostupnosti zdravotnickych zariadeni, Skolskych institucii i inych zakladnych sluzieb, ¢o
vyrazne znizuje kvalitu Zivota a zvySuje socialnu izolaciu dotknutych oblasti.

10 Strategicky plan rozvoja dopravy SR do roku 2030 — Faza Il (2016). Dostupné online:
https://www.opii.gov.sk/download/d/strategicky plan rozvoja dopravy SR do roku 2030.pdf
" Strategicky globalny ciel 1

"2 \Vyhodnotenie Strategického planu rozvoja dopravy do roku 2030 (2022), MD SR
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Podla analyzy Institiitu dopravnej politiky (IDP) z 2025"3 m6ze byt priemerny denny spolocensky naklad uzavery
jedného kritického mosta v desiatkach tisic EUR (pri beznych mostoch priblizne 10 000 — 40 000 EUR denne,
priCcom pri najvytazenejSich usekoch s vysokou intenzitou dopravy mézu tieto naklady presiahnut aj 100 000 —
200 000 EUR denne). Tieto naklady vSak predstavuju len ¢ast celkového vplyvu, ktoré zahfiaju aj nepriamu stratu
produktivity, znizenie kvality Zivota a obmedzenu mobilitu pracovnej sily. Nejde teda len o technicky alebo
dopravny problém, ale o kumulujuce sa negativne efekty, ktoré zasahuju mobilitu obyvatelstva, fungovanie
samosprav, regionalnu ekonomiku aj verejné sluzby.

Zanedbany technicky stav ciest I. triedy a mostnych objektov tak nepriamo vedie k dlhodobym stratam v kvalite
mobility, zvySuje naklady domacnosti na dopravu a zaroven oslabuje konkurencieschopnost periférnych a menej
rozvinutych oblasti. Z tychto dévodov zostava zmenSovanie regionalnych rozdielov a zabezpeclenie
rovnocenného pristupu k verejnym sluzbam vyznamnou spoloéenskou vyzvou v oblasti dopravnej politiky SR.

Preto sa v SC2 Strategického plénu rozvoja dopravy SR do roku 2030 kladie déraz na obnovu existujlcej cestnej
infrastruktdry ako nastroja na zabezpecenie stabilnej, spolahlivej a bezpecnej dopravnej infrastruktary v
regiénoch, ktora podporuje hospodarske aktivity, mobilitu obyvatel'stva a rovnost prilezitosti. Nejde o budovanie
novej siete, ale o posilnenie funk&nosti tej existujucej, prioritne mostnych objektov a kritickych Usekov ciest I.
triedy, ktoré maju najvacsi vplyv na mobilitu populacie a ekonomiku.

Ekonomicky rast, podnikanie a zamestnanost’

Dopravna infrastruktira je jednym zo zakladnych predpokladov pre fungovanie moderného a
konkurencieschopného hospodarstva. Z pohladu podnikatelského prostredia je kli€ova najma jej dostupnost,
spolahlivost’ a technicka kvalita. Od tychto parametrov sa odvija efektivita zasobovania, vyrobnej logistiky aj
distribuénych retazcov.

Podla Strategického planu rozvoja dopravy SR do roku 2030 je dobre fungujuca infrastruktira zakladnym
nastrojom zvySovania produktivity a zapojenia Slovenska do medzinarodného hospodarskeho priestoru. Prave
dostupnost’ kvalitného dopravného spojenia je ¢asto jednym z rozhodujucich faktorov pri vybere lokalizacie
novych vyrobnych a investi¢nych projektov.

Cesty I. triedy zohravaju v tomto kontexte mimoriadne délezitl ulohu. Predstavuju kostru Statnej cestnej siete a
zabezpecuju spojenie medzi priemyselnymi zénami, logistickymi parkmi, velkoobchodmi, dopravnymi uzlami a
hrani¢nymi priechodmi. V oblastiach mimo dosahu dialni¢nej infrastruktury plnia funkciu primarnych zasobovacich
koridorov a zabezpeduju aj kazdodennu mobilitu pracovnej sily medzi obcami a zamestnavatelmi. Technicky stav
a dostupnost ciest I. triedy ma preto priamy dopad na efektivnost hospodarskych &innosti v regiénoch. Ich
znizena dostupnost, technické obmedzenia alebo vypadky spdsobené havarijnym stavom infrastruktury vedu k
predlZzovaniu dodacich lehét, rastu prevadzkovych nékladov a strate obchodnych prileZitosti. Zaroven zniZuju
atraktivitu Uzemia pre nové investicie a brzdia vznik pracovnych miest, najma v menej rozvinutych lokalitach, kde
je kvalitna dopravnéa dostupnost jednym z mala nastrojov regionalnej politiky.

Ako konstatuje aj dokument Priority vystavby cestnej infrastruktary (2020), investicie do kfu¢ovych dopravnych
spojeni su nastrojom pre zvySovanie ekonomickej aktivity a zamestnanosti a zaroven vytvaraju predpoklady pre
rovhomerny ekonomicky rast vo vSetkych regiénoch SR.

Strategicky a bezpeénostny rozmer

Dopravna infrastruktira ma nielen civilny charakter, ale zaroveh zohrava kfu€ovu ulohu pri zabezpe&ovani
strategickej bezpecnosti a obrany Statu. Jej kvalita, dostupnost a spolahlivost su zasadné pre efektivne
fungovanie krizového manazmentu, mobilizacie ozbrojenych sil, ako aj pre operativhe zasahy zachrannych a
bezpelnostnych zloziek Statu. V pripade krizovych situacii, ako su prirodné katastrofy, pandemické udalosti, Ci
vojnové a humanitarne krizy, je bezproblémova cestna siet nevyhnutnou podmienkou pre zabezpecenie mobility
obyvatel'stva, ako aj pre plynulé zasobovanie a logistiku.

V tomto strategickom kontexte zohravaju mimoriadnu ulohu predovsetkym cesty . triedy, ktoré su sucastou UAC.
Tieto komunikacie maju v zmysle platnej legislativy a strategickych dokumentov zabezpeCovat okamzité a
efektivne vyuzitie ozbrojenymi silami SR, spojeneckymi jednotkami NATO, ako aj jednotkami civilnej ochrany a
kritickymi dodavatelmi $tatnych sluzieb. Podla strategického dokumentu Mostny program (2023)5 su niektoré
mostné objekty na cestach |. triedy definované ako objekty s explicitnym obrannym vyznamom, ¢o robi ich
technicky stav otazkou verejného zaujmu a narodnej bezpelnosti. Su€asna bezpeénostna situacia v Eurdpe,

'3 Analyza IDP: Na zanedbané mosty moZzeme doplatit’ véetci (Januar 2025). Dostupné online: https://analyzy.gov.sk/files/archiv/46/Na-
zanedbane-mosty-mozeme-doplatit-vsetci.pdf

4 Priority vo vystavbe cestnej infrastruktiry (September 2020). Dostupné online: https://www.mindop.sk/priority/cestne-priority

'S Program pripravy a realizacie rekonstrukcie mostnych objektov na cestach |. triedy (Mostny program 2023). Dostupné online:
https://rokovania.gov.sk/RVL/Material/28803/1
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najma v suvislosti s vojnou na Ukrajine, tento strategicky vyznam este viac zvyraziuje, pricom Slovensko
vystupuje ako vyznamny tranzitny koridor pre EU a NATO.

Medzirezortny program O6E - Podpora obrany $tatu na roky 2024 az 202676 sa zameriava na investicie do
posilnenia obranyschopnosti Slovenskej republiky a koordinaciu aktivit viacerych rezortov. Jeho su¢astou su
opatrenia na zvySenie pripravenosti dopravnej infrastruktiry pre potreby vojenskej mobility, financovanie
infrastruktarnych projektov s obrannym vyznamom a zlepSenie schopnosti SR poskytovat spojeneckym silam
logisticku podporu.

Rovnako aj Obranna stratégia SR'” ako zakladny bezpecnostny dokument potvrdzuje dolezitost spolahlivej a
dostupnej cestnej infrastruktiry ako kritickej sucasti obranného systému Statu. Zabezpecenie dostupnosti a
funkénosti klu€ovych dopravnych tras je definované ako nevyhnutna podmienka obranyschopnosti krajiny a ako
vyznamny faktor pre efektivnu integraciu SR do systému kolektivnej obrany NATO. Z tohto pohladu predstavuiju
planované investicie do dopravnej infrastruktdry, osobitne do obnovy mostnych objektov na cestach I. triedy,
klu€ové strategické opatrenie.

Navyse, v SirSom medzinarodnom kontexte SR participuje v dopravnej sieti TEN-T, ktora je okrem civilnych cielov
zamerana aj na zabezpecenie vojenskej mobility a celkovej odolnosti eurdpskej infrastruktury. EK zdoérazriuje
potrebu tzv. ,dual use® infrastruktiry, teda takej, ktora pini civilné funkcie, ale zaroven je prispdsobena pre
vojenské vyuzitie. Pre Slovensko, ktoré lezi na tranzitnej osi medzi zapadnou a vychodnou Eurépou, ma tato
dimenzia mimoriadny vyznam. Investicie do obnovy mostov na cestach I. triedy tak prispievaju nielen k zlepSeniu
kazdodennej mobility, ale aj k zvySeniu strategickej pripravenosti krajiny a plneniu medzinarodnych zavazkov v
ramci NATO a EU. Modernizacia dopravnej infrastruktary preto nie je len otazkou ekonomického rozvoja, ale aj
strategickou prioritou v oblasti bezpecnosti a obrany Statu.

2.1.3 Ocakavané ciele a prinosy Projektu

Pripravovany Projekt plo$nej obnovy mostnych objektov na cestach I. triedy formou PPP by mal predstavovat
jedno z rieSeni dlhodobo narastajuceho investicného dlhu a zhorSujuceho sa STS tejto Casti dopravnej
infradtruktury. Projekt ma ambiciu priniest ucelené a dlhodobo udrzatelné rieSenie, ktoré bude reflektovat
strategické priority Statu aj praktické potreby prevadzky cestnej siete.

Medzi hlavné ciele Projektu patria najma:

Technické a dopravné ciele

A Zasadné znizenie miery technickej degradacie mostnej infrastruktiry a spomalenie negativneho trendu
vyvoja STS objektov, ktoré sa dlhodobo neobnovovali a dosiahli koniec svojej zivotnosti. Cielom je
stabilizovat a postupne zlepSovat technickd uroveni mostov, a tym znizit podiel objektov v stupfioch STS IV
az VI.

A Zachovanie bezpeénosti a funkénosti ciest |. triedy prostrednictvom obnovy ich nosnych
konstrukénych prvkov, ¢im sa zamedzi neplanovanym obmedzeniam dopravy, resp. uplnym uzaveram,
ktoré maju priamy dopad na mobilitu obyvatelstva, regionalnu dostupnost, prevadzku verejnej dopravy aj
chod ekonomiky.

A Posilnenie spolahlivosti siete ciest I. triedy ako zakladného dopravného koridoru, vratane
zabezpecenia trvalo udrzatelnej dopravnej obsluznosti Uzemi, ktoré nie st napojené na dialni¢nu a rychlostnu
siet. Projekt ma priamy vplyv na kvalitu verejnej sluzby mobility najma v regidnoch, kde cesty . triedy plnia
hlavnu distribu¢nud funkciu.

A Urychlenie obnovy: Centralizovany realizany pristup by mohol zabezpedit zasadné zlepSenie stavu mostov
v kratSom Case, nez by bolo mozné dosiahnut’ pri individualnom postupe, ¢im verejny sektor ziska priestor
pre planované, nie reaktivne hospodarenie s mostami.

Procesné a systémové ciele

A Zavedenie vykonnostne riadeného pristupu k obnove a sprave mostov, zalozeného na meratelnych
Standardoch technickej dostupnosti, kvality a idrzby pocas zivotnosti Koncesnej zmluvy. Takyto pristup bude
sluzit ako novy Standard pre spravu infrastruktirneho majetku.

A Znizenie administrativhnej zataze SSC prostrednictvom prenosu technickych, realizanych a
prevadzkovych rizik na casti dopravnej infrastruktiry na Koncesionara, ¢o umozni verejnému sektoru

6 Medzirezortny program 06E — Podpora obrany $tatu na roky 2024 az 2026. Dostupné online:
https://rokovania.gov.sk/download.dat?id=4A7D46D7F02643F29D66E8B158873B9E-827BED715780FB19A69CD9FC70730C25
7 Obranna stratégia SR: Ministerstvo obrany SR. Dostupné online: https://www.mosr.sk/obranna-strategia-sr/
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sustredit’ sa na strategické riadenie, monitorovat' plnenie vykonnostnych Standardov, ako aj uvolnit kapacity
na iné kritické Casti cestnej infrastruktary, ktora do Projektu nie je zaradena.

A Zefektivnenie pripravy, povolovania a realizacie prostrednictvom Standardizacie a bali¢kovania
rekonstrukcii mostov, vratane unifikovanych technickych rieSeni a jedného VO pre vacsie mnozstvo mostnych
objektov.

A Minimalizéacia rizik meskani, prekro€enia rozpoétu ¢i nedostato€nej kvality vystavby, ktoré v minulosti
sprevadzali viaceré verejné investicie. Projekt bude zalozeny na Standardizovanom pristupe, s dérazom na
unifikované technické rieSenia a s pevne stanovenymi investicnymi nakladmi na vystavbu.

A Zvysenie rozpoctovej predvidatelnosti financovania obnovy mostov formou PPP modelu, ktory umozni
rozlozenie investi¢nych nakladov na dlhSie ¢asové obdobie a zaroven uvolni kapacitu verejnych rozpoctov
pre iné priority dopravnej politiky v kratkodobom horizonte.

A Zabezpeéenie dobrého technického stavu mostov aj po skonfeni Koncesnej zmluvy, tak, aby
nedochadzalo k opatovnému hromadeniu investi€éného dlhu a aby mosty ostali aj v strednodobom obdobi po
odovzdani v plne funkénom a prevadzkyschopnom stave bez potreby vyznamnejSich verejnych vydavkov.

Doplnkové ciele

A Projekt vytvara motivaciu pre aplikaciu inovativnych technickych rieSeni (napr. inovativne mostné konstrukcie,
inteligentné monitorovanie stavu mostov), ktoré by v beznom verejnom obstaravani mohli byt povazované za
prilis rizikové alebo investi¢ne narocné.

A Projekt by zaroveri mohol posluzit ako pilot pre overenie funkénosti PPP modelu v oblasti obnovy existujucej
infrastruktury, s potencialom rozSirenia aj na dalSie mostné objekty na cestach nizSej kategorie ale aj dalSie
segmenty infrastruktary.

AV neposlednom rade ma Projekt priniest aj makroekonomické a spolocenské prinosy v podobe zlepSenia
dostupnosti verejnych sluzieb, znizenia externych nakladov dopravy (meskania, emisie), a tiez posilnenia
déveryhodnosti verejného sektora pri zvliadani dlhodobo odkladanych investi¢nych problémov.

21.4 Sulad Projektu s ciastkovymi strategickymi cielmi Zadavatela

Vplyv realizacie Projektu Relevantny strategicky dokument

Strategicky ciel Zadavatela

Znizit' podiel mostov v
zlom alebo havarijnom
technickom stave

Zvysit’ bezpecnost’ a
spolahlivost’ prevadzky
ciest I. triedy

Podporit’ dopravnu
obsluznost’ a regionalnu
prepojenost’

Zabezpedit’ udrzatelné a
predvidatel'né financovanie
obnovy infrastruktary

Zvysit’ pripravenost’
infrastruktary na krizové a
obranné situacie

Zdroj: Analyza Poradcov

2.2

Projekt sa prioritne zameriava na objekty v stupfioch STS IV az VI,
ktorych stav ohrozuje bezpecnost a priepustnost siete. Komplexna
obnova zmierni nepriaznivy trend technickej degradacie a umozni
stabilizaciu kvality mostného fondu.

Obnovené mosty odstrania prevadzkové rizika a neplanované
uzavery, ktoré spésobuju vyrazné dopady na mobilitu, hospodarske
aktivity a verejnu dopravu. Projekt prispeje k plynulejSej a
bezpecnejSej premavke na kritickych usekoch siete.

Obnova mostov na cestach . triedy posilni zakladnu infrastruktaru v
uzemiach mimo dialnic a rychlostnych ciest. Zleps$i sa dostupnost’
sluzieb, pracovnych prileZitosti a trhov, ¢im sa podpori vyrovnavanie
regionalnych rozdielov.

Vyuzitie PPP umozni rozlozenie investi¢nych nakladov do dlhodobych
platieb, ¢&im sa stabilizuje financovanie obnovy mostov a zarover
uvolni priestor vo verejnych rozpoctoch pre iné priority dopravne;j
politiky.

Projekt obnovuje objekty na trasach zaradenych medzi uréené
automobilové cesty (UAC), ktoré su sucastou obranného systému SR
a NATO. Modernizované mosty zvysia odolnost a priepustnost siete
pre potreby vojenskej mobility aj krizového riadenia.

Mostny program (2023),

Programové vyhlasenie viady SR

2023 - 2027

Strategicky plan rozvoja dopravy do

roku 2030

Priority vystavby cestnej
infrastruktary (2020)

Mostny program 2023, Programové

vyhlasenie vlady 2023 — 2027

Obranna stratégia SR, Mostny
program 2023, program 06E —
Podpora obrany $tatu

221

Opis sucasného stavu

Struktira cestnej infrastruktury

Cestna doprava predstavuje najrozsiahlejSiu a najvyuzivanejSiu formu pozemnej dopravy na Uzemi Slovenske;j
republiky. Jej Struktdra reflektuje historicky vyvoj, geografické usporiadanie krajiny, ako aj naroky suvisiace s
rozloZzenim hospodarskej &innosti naprie¢ jednotlivymi regiénmi. Podla Udajov SSC dosahuje celkova dizka
cestnej siete priblizne 18 147 km. Této siet je v zmysle Cestného zakona &lenena do kategdrii (vid. Tabulka 10):
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Tabul'ka 10: Prehlad kategorii pozemnych komunikacii na izemi SR podla funkcie, spravy a rozsahu k 01.01.2025

Kategéria Charakteristika / ucel Vlastnik Spravca Dizka (km)

Dial'nice Urcené pre dialkovu a tranzitnd dopravu s vysokou Stat NDS 866

a rychlostné cesty intenzitou

Cesty I. triedy Celostatny a medzinarodny vyznam, spojenie Stat SSC 3 336
krajskych a okresnych miest

Cesty Il. triedy Regionalne prepojenia medzi okresmi, dopifiaji siet Samospravne kraje  Samospravne kraje 3614
ciest I. triedy

Cesty lll. triedy Prepojenia obci a miestne spojnice Samospravne kraje  Samospravne kraje 10 331

Miestne Obsluha miestnych oblasti, pristup k Obce a mesta Obce a mesta Neuvedené

komunikacie nehnutelnostiam

Ugelové Sluzia na obmedzené alebo Specifické ucely (napr. Stat / obce / Vlastnik alebo Neuvedené

komunikacie

polnohospodarstvo, lesy, priemysel)

sukromné osoby

opravneny spravca

Zdroj: Cestna databanka SSC, cestna siet’' SR k 1. 1. 2025. Dostupné online: htips.//www.cdb.sk/files/documents/cestna-databanka/vystupy-
cdb/2025/kniha_dc _kraj-okres 2025.pdf

Kazda z tychto kategérii pini $pecifickd funkciu v ramci dopravného systému, ¢o je reflektované aj v odliSnej forme
ich vlastnictva a spravy. Vyznamnu Glohu zohrévaju cesty . triedy, ktoré st v sprave SSC a svojou dizkou 3 336
km predstavuju nosny pilier Statnej cestnej siete. Tieto komunikacie plnia strategicku funkciu na narodnej aj
medzinarodnej Urovni. Zabezpecuju prepojenie hlavnych urbanizovanych centier (najma krajskych a okresnych
miest) s regionalnymi uzlami, priemyselnymi zénami, logistickymi centralami, ako aj s vyznamnymi hraniénymi
priechodmi. Su€asne sluzia ako integracny ¢lanok medzi vnutro$tatnou infrastruktirou a dopravnymi sietami
vy$Sieho vyznamu, ako su dialnice, rychlostné cesty alebo siet TEN-T.

Cesty I. triedy v mnohych regidnoch SR plnia funkciu, ktora by v optimalne vybudovanej dopravnej sieti prislichala
diafniciam alebo rychlostnym cestam. Tieto Useky tak Celia intenzivnemu dopravnému zatazeniu, ktoré Castokrat
vyrazne prevySuje ich povodne navrhnuté parametre. V praxi musia cesty |. triedy zabezpe€ovat kazdodenné
regionalne spojenia, ale zaroven aj absorbovat vysoky podiel tranzitnej a nakladnej dopravy, &im sa ich
prevadzkovy vyznam posuva nad rdmec bezZnej Statnej komunikacie. Z hlfadiska u€elu mdézeme cesty I. triedy
oznadit ako dopravné tepny medzindrodného vyznamu, ktorych vypadok mézZe vyvolat regionalne dopravné
kolapsy s vysokymi socioekonomickymi dopadmi.

Spravu ciest I. triedy zabezpe&uje primarne SSC, ktora je rozpoétovou organizciou zriadenou MD SR. Vynimku
predstavuju urcité useky v zastavanych oblastiach (napr. Bratislava alebo KoSice), kde je vykon niektorych prav
a povinnosti preneseny na miestne samospravy, a priblizne 103 km ciest I. triedy, ktoré su v sprave NDS. SSC
zodpoveda za prevadzku, udrzbu, rekon$trukcie, obnovu, ako aj evidenciu ich technickych su&asti, medzi ktoré
patria mostné objekty, priepusty, oporné mury, dopravné znac&enie &i bezpeénostné prvky. Vzhfadom na vyznam
tejto kategodrie ciest je nevyhnutné pravidelné monitorovanie ich technického stavu, aby boli investicie do
rekonstrukcie a modernizacie planované na zaklade aktualnych udajov, predovSetkym v pripade zranitelnych
prvkov ako su mosty.

Osobitnu kategériu predstavuju vybrané useky ciest, ktoré su zaradené medzi UAC. Tieto useky maju strategicky
vyznam nielen pre civilni dopravu, ale aj z pohladu narodnej obrany, civilnej ochrany a vojenskej mobility.
Zohravaju dolezitu ulohu napriklad pri presune sil NATO v ramci siete TEN-T, €o zvySuje naroky na ich technicku
pripravenost a odolnost. Ich technicky stav je teda nielen prevadzkovou otazkou, ale aj otazkou narodnej
bezpeclnosti.
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Obrazok 1: Cestna siet’' SR

w@iﬁ |CESTNA SIET SLOVENSKEUJ REPUBLIKY‘

Stav cestnej siete k 1.1.2025

Zakladné udaje o cestnej sieti
Stav k 1.1.2025
Dizka diafnic a ciest:

£cDB ‘

DIALNICE (D, R) 865,8 km
CESTY I. TRIEDY 33359 km
CESTY II. TRIEDY 36137 km
CESTY lIl. TRIEDY 103314 km

DLZKA DIALNIC A CIEST: 18 146,9 km

Legenda

Diafnice a cesty

o1
= Dialnica
s Cesta I. triedy

~——— Gesta Il triedy

8SC - IVSC BA

Cestnd databanka warn:

0 25 50 100 KM % ZBOIS 6, UOKK SR 86-102-1652:2017, 2017
2 Wodel cesine, siete, SLOVENSKA SPRAVA CIEST,
L 1 L 1 1 1 1 1 | db.sk, 2025

Zdroj: CDB. Dostupné online: https.//www.cdb.sk/sk/Viystupy-CDB/Mapy-cestnej-siete-SR/Podla-spravcov-CK/Cesty-I-triedy.alej

Obrazok 2: Trasy uréenych automobilovych ciest ,,TEN — T*

q Multimodalne koridory "TEN -T" , 4#CDB
@ zakladna (CORE) a suhrnna (Comprehensive) siet

Stav cesine siete k 1.1.2025

Zskladné idaje o cestnej sieti
Stavk 112025
Dizka diafnic a ciest:

DIALNICE (D, R} 8658 km
CESTY 1. TRIEDY 33359 km
CESTY II. TRIEDY 3613.7 km
CESTY Il TRIEDY 103314 km

DLZKA DIALNIC A CIEST: 18 1469 km

Legenda
TEN - T, zakladna siet’ Diafnice & cesty
S alcks - |sdrsne<y kondor
L e R ———
@ Korior Ry - Duny — eyl bresy
TEN - T, zakladna siet - ostatné  —— Ceerylimesy
WS Budapest - Zvokn
S Ostatra Gseky
TEN - T, sGhmna slet’
EN -1 surmrs skt

— Cialnice

1:1 100 000
Zdroj: CDB. Dostupné online: https://www.cdb.sk/sk/cestna-siet-SR/Medzinarodne-tahy/Pan-Europske-koridory-TEN-T.alej

2.2.2 Mostné objekty ako sucast’ cestnej infrastruktury

Mostné objekty tvoria neoddelitelnu sucast cestnej infrastruktury SR. Su to inzinierske stavby, ktorych primarnou

funkciou je zabezpecit suvislost dopravnej siete premostenim prirodnych alebo umelych prekazok ako su vodné
toky, udolia, iné cesty &i Zeleznice.
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Mosty patria medzi najkomplexnejSie a najzranitelnejSie prvky dopravnej infrastruktary. Su kapitalovo narocnejsie
na vystavbu ako bezna cesta a zaroven vyzaduju pravidelnu systematicku diagnostiku a obnovu. Z pohladu
prevadzky predstavuju uzke miesta dopravnej siete. Vypadok alebo obmedzenie prevadzky mosta spravidla
spdsobuje znizenie mobility v danom mieste alebo aj regiéne, odklon dopravy, predizenie dopravnych tras a
zvySenie nakladov pre uc€astnikov cestnej premavky. V pripade cestnej siete I. triedy ide navySe o mosty
narodného, ale Castokrat aj medzinarodného vyznamu.

Na uzemi SR sa k 01.01.2025 nachadza 8 285 mostnych objektov, ktoré su sucastou ciest I., Il. a lll. triedy, ako
aj dialnic, rychlostnych ciest a miestnych komunikacii.'®

Graf 8: Podiel mostnych objektov podla typu cesty, na ktorom sa nachadzaju (bez mostnych objektov na miestnych

komunikaciach)'®

dialnica
1%

cesta l. triedy

23% m cesta |. triedy

m cesta Il. triedy

cesta lll. triedy

dialnica

cesta lll. triedy
48%

cesta Il triedy
18%

Zdroj: CDB. Dostupné online: https.//www.cdb.sk/sk/statisticke-vystupy/2025.alej

Predmetom tejto Studie st vyluéne mostné objekty nachadzajlice sa na cestach l. triedy, ktoré su v sprave
SSC. Celkovo ide 0 1 762 mostov,?° ktoré zabezpeéuju dopravné napojenie najvyznamnejsich dopravnych
uzlov a tranzitné prepojenie s okolitymi Statmi. Analyza sa zameriava na vyhodnotenie ich STS, sietového
vyznamu a potreby obnovy, priCom hlavnu pozornost venuje mostom v STS IV, V, VI a VI, teda objektom v
najkritickejSom technickom stave, s cielom posudit uskuto¢nitelnost ich rekonstrukcie formou PPP.

'8 Cestné objekty — STS mostov rozdelenie podla spravcov. Stav cestnej siete k 1.1.2025. Dostupné online:
https://www.cdb.sk/files/documents/cestna-databanka/vystupy-cdb/2025/kniha_mosty sts 2025-01-01.pdf

9V tejto Statistike sa nachadzaju vietky mosty na cestach |. triedy v sprave SSC, NDS a Magistratu hlavného mesta SR Bratislava
20 Databaza mostnych objektov SSC k 07.07.2025
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Obrazok 3: Mapa mostnych objektov podla spravcu
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Zdroj: CDB. Dostupné online: https.//www.cdb.sk/sk/statisticke-vystupy/2025.alej

2.2.3 Technicky stav mostov na cestach I. triedy

STS mostov je hlavnym ukazovatelom spolahlivosti, bezpe€nosti a schopnosti plnit ich funkciu v ramci dopravnej
infrastruktary. V pripade ciest |. triedy ide o strategické objekty, ktorych stav priamo ovplyviiuje dostupnost v
regionoch, plynulost dopravy a celkovu efektivitu dopravnej siete. Degradacia tychto konstrukcii preto predstavuje
nielen technicky, ale aj ekonomicko-spolo¢ensky problém.

Stav mostov je vysledkom dlhodobého pésobenia viacerych faktorov, ktoré ovplyvriuju rychlost degradacie,
poruchovost a zostatkovu Zivotnost mosta. Najvyznamnej$ie z nich su uvedené v nasledujucej tabulke.

Tabulka 11: KFacové faktory ovplyviujtce technicky stav mostov na cestach I. triedy

Faktor Vplyv

Vek konsStrukcie Vacsina mostov bola postavena v obdobi 1930 — 1980, ¢o znamena, Zze mnohé z nich uz prekrogili
svoju projektovanu zivotnost’ a vykazuju prirodzené znamky opotrebovania. Vek mostnych
objektov prirodzene ovplyvriuje technicky stav konstrukénych prvkov v désledku dlhodobého
pbsobenia environmentalnych a prevadzkovych faktorov.

Pouzity material Materialy a technoldgie pouzité v minulosti, ako napriklad urcité typy betdnu alebo ocelovych
prvkov, sa odliSuju od dnesSnych noriem a Standardov. Ich odolnost voéi opotrebovaniu a
vonkajSim vplyvom moéze byt ré6zna v zavislosti od spdsobu zabudovania a udrzby.

Dopravné zat'azenie V poslednej dekade doslo k vyznamnému narastu nakladnej dopravy, ktora zvysSuje statické aj
dynamické zatazenie a urychluje opotrebovanie nosnych prvkov.

Uroveii udrzby a obnovy Sposob a pravidelnost vykonavanej udrzby zohravaju vyznamnu tlohu pri zachovavani funkénosti
mostnych konstrukcii. V pripade absencie planovanej obnovy a diagnostiky méze dochadzat k
postupnému zhorSovaniu technického stavu prvkov konstrukcie.

Zdroj: Vlastna analyza Poradcov

Tieto faktory su zakladom pri interpretacii technického stavu a tvoria zaklad pre ur€enie priorit rekonStrukcii a
obnovy. V nadvaznosti na takéto faktory su mosty priebeZne diagnostikované a zaradené do prislusnych kategorii
podfa metodiky SSC.
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Vekova struktura mostov

Vekova struktira mostnych objektov vyznamne ovplyviuje ich STS, zostatkovu zivotnost a potrebu rekonstrukcie.
Z pohladu technického opotrebovania, materidlového starnutia a nedostato¢nej obnovy ma vek konstrukcie
priamy vplyv na vyskyt poruch a znizenie zatazitelnosti.

Podla technickych predpisov si mostné objekty navrhované s teoretickou Zivotnostou 100 rokov (TP 077), pricom
z pohfadu planovania udrzby sa ako referenéna hodnota Standardne uplatfiuje Zivotnost 80 rokov (TP 003). Tieto
hodnoty predpokladaju optimalne podmienky prevadzky, pravidelnt udrzbu a absenciu mimoriadnych zatazeni.
V praxi sa v8ak zivotnost mosta skracuje najma v désledku zanedbanej udrzby, rasticeho dopravného zatazenia
a pbésobenia klimatickych vplyvov.

Graf 9: Rozlozenie mostov na cestach I. triedy podla dekady vystavby
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Zdroj: Databaza mostnych objektov SSC k 07.07.2025

Z Udajov SSC vyplyva, Ze vystavba mostov sa odohrala najma v rozmedzi 30-tych az 80-tych rokov 20. storocia.
Priblizne 16 % mostov na cestach I. triedy je starSich ako 80 rokov, teda uz prekro€ilo Standardne uvazovanu
referencnd zivotnost. Tieto mosty boli postavené prevazne pred rokom 1945 a z konstrukéného hladiska
predstavuju najrizikovejsiu €ast infrastruktury. Mnohé z nich dnes nezodpovedaju narokom na modernu dopravu,
Ci uz z pohladu intenzity zatazenia alebo bezpecnostnych Standardov, a Celia preto pokrocilej technickej
degradacii.

Zaroven priblizne 26 % mostov bolo vybudovanych po roku 1980, €o znamena, Ze viac nez 74 % objektov ma 40
a viac rokov, teda sa nachadza v obdobi, ked sa z pohladu ich zZivotného cyklu o¢akava zrychlena degradacia a
rastuce naroky na udrzbu alebo obnovu.

Graf 10: Distribucia vSetkych mostov |. triedy pod spravou SSC podla veku (v rokoch)
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Zdroj: Databaza mostnych objektov SSC k 07.07.2025
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Material nosnych konstrukcii

Material nosnej konstrukcie predstavuje jeden zo zakladnych technickych atributov mostného objektu. Zvoleny
stavebny material priamo ovplyvnuje konstrukéné rieSenie, vyrobnu a montaznu technoldgiu, statické vlastnosti,
odolnost vocCi zatazeniu aj Zivotnost mosta. Z hladiska spravy cestnej infradtruktary ma zaroven vyznamny vplyv
na planovanie udrzby, rekonstrukcie a posudzovanie zostatkovej Zivotnosti objektu.

Nasledujuca tabulka sumarizuje Styri najrozSirenejSie materidly nosnych konstrukcii a ich technické
charakteristiky z pohfadu histérie, vystavby a su¢asného stavu:

Tabulka 12: NajrozsirenejSie materialy nosnych konstrukcii a ich charakteristiky

Material nosnej konstrukcie

Monoliticky
zelezobeton

Prefabrikovany
predpaty betén

Prefabrikovany
Zelezobeton

Monoliticky prosty
beton

Monoliticky zelezobeton je najrozSirenejSim materialom nosnych konstrukcii mostov na cestach I. triedy. Najvacsi
narast vystavby mostov s tymto materialom sa datuje do 60-tych az 80-tych rokov 20. storo€ia, priom sa pouzival
najma pri mostoch s mensSim az strednym rozpatim (do 25 m). Konstrukcia je zhotovena priamo na stavbe z
Cerstvého betonu s vystuzou, bez prefabrikovanych dielcov.

Medzi vyhody patria:

A tvarova variabilita;

A tesnost a vodotesnost konstrukcie;

A dIhSia Zivotnost a nizke naroky na udrzbu.

Z hladiska udrzby je jeho slabinou:

A Casto nedostatoéna ochrana vystuze voci korozii;

A neexistujuca alebo poSkodena hydroizolacia;

A krehka konstrukcia lozisk v starSich objektoch.
Tieto slabiny sa v podobnej miere tykaju aj starSich generacii vopred predpatych nosnikov, ktoré boli pouzivané v
tom istom obdobi.

Tento typ sa v slovenskych podmienkach zacal vyraznejSie uplatiovat od 70-tych rokov, pri€om dominoval v 80-
tych a 90-tych. rokoch. PouZitie predpatia umoznilo premostenie dlhSich rozpati a znizenie vysSky nosnej
konstrukcie. Vyrabané sériovo v betonarnach, osadzované Zeriavom na loZiska.

Medzi vyhody patria:

A vySSia unosnost a trvanlivost;

A mensie deformacie pri zatazeni;

A rychla montaz.

Medzi slabé stranky tohto typu konstrukcie patri:

A logistika a doprava dielcov

A spoje a spolahlivost spojov

A mensia flexibilita oproti monolitickym konstrukciam.

V sucasnosti je tento typ konsStrukcie stale relativne moderny a ¢asto vyhovujuci, najma ak bol kvalitne udrziavany.

Osobitnou kategdriou v ramci tejto skupiny su tzv. ,Vlo§§aky“ - typizované prefabrikované predpaté nosniky, ktoré
sa vo velkom nasadzovali najma v 60-tych a 70-tych rokoch. Ich hlavnou vyhodou bola rychla vystavba a
Standardizovany vyrobny proces. Z technického hladiska vSak iSlo o rieSenia s viacerymi slabinami — obmedzené
rozpatie, zlozité spojenie nosnikov, nachylnost na koroziu a slabé krytie vystuze. Dnes patria medzi najrizikovejSie
mostné konstrukcie a ich obnova je technicky aj finanéne naro¢na.?'

Rozsireny bol najma v 60-tych a 70-tych rokoch, kedy sa hladali rychle a Standardizované rieSenia na prekonanie
mensich prekazok. Pouzité boli nepredpinané dielce, ¢asto malé nosniky a dosky (napr. panelové mosty), vhodné
do rozpati 15 — 20 metrov.

Medzi vyhody patria:

A rychla montaz;

A nizSie naklady;

A moznost sériovej vyroby a s tym spojena vysSia kvalita v tovarenskych podmienkach.
Slabé stranky tohto typu mostu zahffaju:

A nizka unosnost voci dneSnému nakladnému zatazeniu;

A nachylnost na koréziu v stykoch a Skarach medzi dielcami;

A Casta absencia systémovej udrzby.

Vela mostov tohto typu je dnes v zlom technickom stave, priCom technicky uz prekro€ili svoju projektovanu Zivotnost.
Ide o najstarSi z analyzovanych typov — objavuje sa najma v objektoch postavenych do 50-tych rokov 20. storocia
(niektoré dokonca este pred rokom 1930). Tieto konstrukcie boli realizované bez vystuze alebo len s minimalnou
vystuzou, €asto ako klenby, dosky alebo jednoduché ramové konstrukcie.

Medzi vyhody patria:

21 TP 006: Hodnotenie statickych dosledkov portch mostov z prefabrikovanych nosnikov ,VIo$$ak*“. Dostupné online:
https://www.ssc.sk/files/documents/technicke-predpisy/tp/tp_006.pdf
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Material nosnej konstrukcie

A jednoduchost konstrukcie;

A jednoduché opravy a udrzba;

A nizke naklady na material a pracu.
Medzi typické slabiny tohto typu mosta patri:

A nizka nosnost a pruznost;
A citlivost na premfzanie a dehydrataciu betonu;
A zvyc€ajne nevyhovujuce loziska a zavery.

Zdroj: Vlastnéa analyza Poradcov

Mostné objekty na cestach I. triedy boli budované pocas niekolkych odliSnych historickych etap, z ktorych kazda
priniesla Specifické konstrukéné a materialové pristupy. Najvyraznejsie boli zastipené v obdobiach rozsiahlej
vystavby v 50-tych az 80-tych rokoch 20. storocia, kedy dominoval monoliticky Zelezobetéon a postupne sa
presadzovali aj prefabrikované konstrukcie z betéonu s predpatim. Vynimo€ne sa v sieti nachadzaju aj starSie
mosty z obdobia pred druhou svetovou vojnou, zhotovené z monolitického prostého beténu, alebo
kombinovanych technolégii. Jednotlivé materidly sa liSia nielen svojou unosnostou a trvanlivostou, ale aj
citlivostou na vonkajsie vplyvy, ako je mraz, voda, dopravna zataz, korézia vystuze €i zmeny v technickych
normach. StarSie konstrukcie &asto nespifiaju dne$né poziadavky na zatazitelnost alebo bezpe&nostné
Standardy, ¢o sa odraza aj na ich STS. Spravne pochopenie materialovej skladby preto umoznuje presnejsie
vyhodnotenie rizik zlyhania mosta a zefektivriuje investi¢né planovanie v ramci siete (vid. Graf 11).

Graf 11: Rozdelenie mostov podl'a materialu nosnej konstrukcie
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Zdroj: Databaza mostnych objektov SSC k 07.07.2025

Prevadzkové zat’azenie a intenzity dopravy na cestach I. triedy

Cesty |. triedy predstavuju z&kladny pilier cestnej infrastruktury SR, najm& v oblastiach, kde absentuje
plnohodnotna siet’ diafnic a rychlostnych ciest. SluZia ako hlavné spojnice medzi regiénmi a zarover zabezpec&uju
tranzitnu aj vnutrostatnu dopravu. Dopravné zataZenie tychto ciest prirodzene odzrkadfuje rasticu mobilitu
obyvatelstva, zvy8eny objem prepravovaného tovaru a zmeny v logistike.

Vysledky Celostatneho scitania dopravy (CSD) 2022 / 2023, ktoré realizovala SSC, potvrdzuju, Ze intenzita
dopravy na tychto komunikaciach nadalej rastie. V porovnani s rokom 2015 ro&na priemerna dennd intenzita
(RPDI) vzrastla na cestach |. triedy 0 13 %.22

Tento rast je vyznamny nielen z hladiska absolutneho objemu dopravy, ale aj preto, Ze prevySuje tempo rastu
zaznamenané na dialniciach a rychlostnych cestach, kde doSlo k zvySeniu RPDI o priblizne 8,2 %. Znamena to,
Ze cesty |. triedy absorbuju disproporéne velku €ast narastu mobility, najma v Usekoch, kde diafnice eSte neboli
dobudované alebo chybaju alternativne spojenia.

22 Vysledky Celostatneho séitania dopravy 2022/2023, SSC. Dostupné online:
https://www.ssc.sk/files/documents/tlacove spravy/ts 09 11 2023 dopravne _intenzity.pdf
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Tabul'ka 13: Medziro€né zmeny dopravnej intenzity podl'a typu komunikacie podrla vysledkov CSD v rokoch 2015 a 2022 / 2023.

Typ komunikacie Zmena dopravnej intenzity medzi 2015 — 2022 (%)
Dialnice a rychlostné cesty +8,2%
Cesty |. triedy +13,0%
Cesty II. triedy +9,5%
Cesty llI. triedy +12,7%

Zdroj: Vysledky Celostatneho séitania dopravy 2022 / 2023, SSC

Zasadnym faktorom ovplyviujucim Zivotnost a technicky stav mostov je vysoky podiel ndkladnej dopravy. V roku
2022 predstavoval podiel nakladnych vozidiel (vratane tazkej kamidonovej dopravy a dodavok) na cestach I. triedy
17,1 %, pricom oproti roku 2015 vzrastla o 16,3 %. Na niektorych Uusekoch bez moznosti alternativneho vyuzitia
dialnice / rychlostnej cesty podiel nakladnej dopravy presahuje 25,0 %, o ma vyrazny dopad na tempo
opotrebovavania vozoviek, potrebu CastejSej udrzby, zhorSovanie kvality povrchov ciest a bezpe&nosti premavky.
Rastuce intenzity navySe nie su rovhomerné. Najvyraznejsi rast sa prejavuje v okoli vacsich miest a v tranzitnych
koridoroch, ¢o zvysuje tlak na vybrané Useky, ktoré su Casto uz dnes pretazené.

Mostné objekty su priamo ovplyvnené tymito trendmi. RychlejSi rast nakladnej dopravy ako osobnej predstavuje
neumerné technické zatazenie, ktoré vedie k zrychlenému opotrebeniu konstrukcii.

Tabul'ka 14: Rast dopravnej intenzity podla typu vozidla a ich podiel na doprave v roku 2022

Typ vozidla Zmena dopravnej intenzity Podiel na doprave

medzi 2015 — 2022 (%) v 2022 (%)
Osobné vozidla +13,8% 82,2%
Nakladné vozidla +16,3% 17,1%
Motocykle +35,3% 0,7%
VsSetky typy (vazeny priemer) +14,3%

Zdroj: Vysledky Celostatneho séitania dopravy 2022 / 2023, SSC

Z pohladu vyhladu je trend rastu intenzit jednoznaény. MD SR a SSC v ramci svojich internych prognéz (TP
070)2 odhaduju, ze do roku 2040 mébze priemerna dennd intenzita dopravy na vybranych Usekoch ciest I. triedy
vzrast 0 30 az 50 % oproti hodnotam z roku 2010, v zavislosti od regiénu a typu dopravy. Do prognéz su zahrnuté
aj predpoklady hospodarskeho rastu, demografického vyvoja, rozsirenia primestskych oblasti a rozvoja logistiky.
Ocakava sa tiez narast objemu prepravy tovarov po ceste na Ukor zZelezni¢nej dopravy, ¢o bude znamenat' vysSi
podiel tazkych vozidiel aj na komunikaciach nizsich tried a zvySeny tlak na infrastruktaru, najma na mosty.

V suhrne mozno konstatovat, Ze doprava na cestach I. triedy v SR narastla za posledné roky citelne, pricom
aktualne hodnoty intenzit vyrazne prevysuju stav spred desiatich rokov. Mostné objekty na cestach I. triedy su
Coraz viac vystavené dopravnému zatazeniu, ktoré prekrauje parametre, na ktoré boli pdvodne navrhnuté.
Vzhlfadom na su€asné tempo vyvoja a progndzy do roku 2040 je zrejmé, ze bez masivnej modernizacie a obnovy
bude infrastruktura ciest I. triedy Coraz viac narézat’ na svoje fyzické a kapacitné limity.

Udrzba mostov v sprave SSC

Spravu, technické hodnotenie a udrzbu mostov na cestéch I. triedy zabezpec&uje SSC, ktora tuto &innost’ vykonava
v sulade s prislusnymi technickymi predpismi, najma TP 060 — Prehliadky mostov a TP 077 — Systém
hospodarenia s mostami. SSC vedie centralnu evidenciu mostov v IS MCS?4, ktory je nadstavbou CDB a slizi na
evidenciu, hodnotenie a planovanie udrzby, oprav a rekon$trukcii mostov. Tento systém obsahuje podrobné
technické a prevadzkové udaje o kazdom mostnom objekte, vratane:

A lokalizacia mosta v cestnej sieti;

A geometrické parametre (dizka, $irka, vy$ka premostenia);
A typ a material nosnej konstrukcie;

A trieda zatazZitelnosti a vysledky statickych vypoctov;

2 TP 070: Prognozovanie vyhladovych intenzit na cestnej sieti do roku 2040. Dostupné online:
https://www.ssc.sk/files/documents/technicke-predpisy/tp/tp 070.pdf
2 Informacny systém modelu cestnej siete. Dostupné online: https://ismcs.cdb.sk/
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A diagnostické udaje a vysledky prehliadok;
A histéria oprav a zasahov;

A naliehavost oprav;

A STS.

Zakladom riadneho vykonu spravy mostov je systém pravidelnych prehliadok vykonavanych podfa TP 060 a TP
059, ktoré uréuju formu, periodicitu a obsah ich stavebno-technického hodnotenia. V praxi sa uplatiuju Styri
zakladné typy prehliadok:

Tabulka 15: Typy prehliadok mostov
Typ prehliadky Frekvencia Popis

Bezna prehliadka 1-krat ro¢ne Vizualna kontrola mosta (najma funkénych casti a povrchov), ktora sluzi na
v€asné odhalenie beznych poruch a nedostatkov, evidenciu zmien a poskodeni.

Hlavna prehliadka Periodicita podfa STS a typu Najvyssia forma odbornej revizie. Komplexné zhodnotenie technického stavu:
mosta: stav konstrukcie ako celku, jednotlivych ¢asti mosta (nosna konstrukcia, spodna
a) Betonove, Zelezobetonove, stavba, vybavenie) a jeho zariadeni z hladiska zataZitelnosti, Zivotnosti a

predpété betonoveé, spriahnuté funkénosti mosta, ako sucasti cestnej komunikacie.
ocelobetonove a ocelové mosty:

A STS |- Ill: kazdych 6 rokov.
A STSIV-V: kazdé 4 roky.
A STSVI-VIl: kazdé 2 roky.
A Drevené mosty: kazdé 2 roky.
Mimoriadna podla potreby Vykonava sa podla potreby, najma po nadmernych prepravach, podozreni na
prehliadka (ad-hoc) poruchy, po zmenach geometrie, alebo po mimoriadnych udalostiach. Cielom je
zistit rozsah poskodenia a rozhodnut o dalSej prevadzke mosta.
Dopliujica podla potreby (cielovo) Cielena diagnosticka prehliadka konkrétnej ¢asti alebo prvku mosta (napr. lozisk,
prehliadka mostovky, izolacie), spravidla vyvolana vysledkami predchadzajucich prehliadok.
Sluzi na potvrdenie, ¢i vyvratenie podozreni na poruchy.
Podrobna podra potreby (nie je pravidelna)  Specialne doplnenie systému prehliadok. Ide o hibkovu diagnostiku, vyuZivajicu
diagnosticka nedestruktivne skusky alebo laboratérne analyzy. Spravidla sa nariaduje pri
prehliadka podozreni na zavazné poruchy alebo pred velkou rekonstrukciou.

Zdroj: Technicky predpis TP 060 a TP 059, SSC. Dostupné online: https://www.ssc.sk/files/documents/technicke-predpisy/tp/tp 060.pdf

Vysledky prehliadok su systematicky zapisované do IS MCS a tvoria podklad pre multikriterialne hodnotenie, ktoré
SSC aplikuje pri planovani zasahov:

Tabulka 16: KIacové ukazovatele evidované v IS MCS

Index Nazov stavu Rozsah hodnét Vyuzitie v sprave
ISTS Index stavebno- | = VII (podla stupria STS)  Komplexné hodnotenie mosta stanovené na zaklade vazeného alebo
technického stavu aritmetického priemeru hodnoteni prvkov mosta. Vyjadruje aktualny
technicky stav mosta, ale nema prognosticku hodnotu.
1ZS Index zvySkovej > 0 (bez hornej hranice), Predstavuje pravdepodobnu zostavajucu Zivotnost mosta, teda interval do
zivotnosti vyjadreny v rokoch dosiahnutia minimalnej akceptovatelnej zatazitelnosti. Ma prognosticky
charakter.
IBM Index bezpec€nosti 1 -7 (najhorsie Vyjadruje najhorsie hodnotenie jednotlivého prvku mosta zo stupnice 1 — 7.
mosta hodnotenie prvku mosta)
K¢ Klasifikacéné ¢islo Ciselna hodnota podla Integrovany ukazovatel, ktory kvantifikuje vSetky podstatné skuto¢nosti a
vzorca: ur€uje poradie naliehavosti oprav mostov.

KC =10 000 x IBM + 1
000 x (10 - 1ZS)+ 10 x
ISTS + IID

11D Index intenzity Pomocny parameter reflektujlci dopravné zatazenie mosta. Pouziva sa pri
dopravy rozsirenom vypoéte KC, aby dopravne vytazené mosty dostavali vyssiu
prioritu.

Zdroj: Technicky predpis TP 077, SSC. Dostupné online: https://www.ssc.sk/files/documents/technicke-predpisy/ip/ip.pdf

Index stavebno-technického stavu (ISTS)

ISTS je zadkladnym technickym ukazovatelom, ktory vyjadruje celkovy fyzicky stav mostného objektu. Hodnota
sa stanovuje na zaklade vysledkov hlavnych prehliadok, ktoré posudzuju jednotlivé &asti konstrukcie, teda nosnu
konstrukciu, spodnu stavbu, vybavenie a ostatné prvky z hladiska rozsahu, typu a zavaznosti poruch. Pouziva
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Skalu od | do VII, ktora zohladriuje rozsah a zavaznost poruch, celkovu funkénost konstrukcie a Uroven zaistenia
bezpecnosti. Tato klasifikacia reflektuje celkovi mieru degradacie konstrukcie, rozsah poruch, funkénost
jednotlivych prvkov a schopnost mosta bezpecne plnit svoju funkciu.

Tabulka 17: Klasifikacia STS mostov podl'a TP 060

Stupen STS Nazov stavu Popis technického stavu
| Bezchybny Vyborny technicky stav, bez akychkolvek skrytych alebo zjavnych portch
] Velmi dobry Vyskyt drobnych, len vzhladovych portch bez vplyvu na bezpecnost &i zatazitelnost mosta
1 Dobry Vyskyt vacsich portch, bez vplyvu na bezpeénost ¢&i zatazitefnost mosta
v Uspokojivy Vyskyt poruch, ktoré nemaji okamzity vplyv na zataZitefnost mosta, avsak ktoré ju mézu bez

zasahu v buducnosti ovplyvnit

\' Zly Vyskyt portch, ktoré maju nepriaznivy vplyv na zatazitelnost mosta, ale su odstranitelné este
bez vymeny poruchovych sucasti

\ Velmi zly Vyskyt pordch, ktoré ovplyviuju zatazitefnost mosta a nedaju sa odstranit bez vymeny
poruchovych alebo doplnenia chybajucich sucasti

Vil Havarijny Vyskyt poruch, ktoré ovplyviiuju zataZitelnost mosta do takej miery, Ze vyZaduju okamZitu
napravu k odvrateniu hroziacej katastrofy

Zdroj: Dodatok ¢. 1 k TP 060, SSC. Dostupné online: https://www.ssc.sk/files/documents/technicke-
predpisy/tp/dodatok 1 tp%20060 2024.pdf

Index zostatkovej zivotnosti (I1ZS)

IZS odhaduje zostavajucu zivotnost’ mostného objektu bez nutnosti zasadnej rekonstrukcie. Vypocet 1ZS
vychadza z kombinacie:

A technického stavu (ISTS);
A indexu bezpecnosti mosta (IBM);
A veku mosta.

IZS sa udava v rokoch a sluzi najma pre dlhodobé planovanie zasahov. Objekt s nizkym IZS predstavuje riziko
rychleho prechodu do havarijného stavu, najma ak je zaroven vysoko zatazovany a nachadza sa na kritickej
trase. Prognéza vyvoja I1ZS je zdkladom pre preventivne planovanie rekonstrukcii s cielom predchadzat’ ndhlym
uzaveram.

Index bezpecnosti mosta (IBM)

IBM je technicky ukazovatel, ktory predstavuje najhorSie hodnotenie jednotlivého prvku mosta ziskané pri
hlavnej prehliadke. PouZiva rovnaku sedemstupriovu Skalu (1 — 7) ako ISTS a signalizuje najkritickejsi prvok
konstrukcie.

A |IBM =1 znamena bezchybny stav najhorsieho prvku.
A |IBM =7 znamena havarijny stav aspon jedného prvku.
IBM sluzi ako varovny ukazovatel a vstupuje do vypoétu klasifikaéného &isla (KC).

Klasifikaéné &islo (KC)

KC je synteticky ukazovatel, ktory integruje ISTS, 1ZS a IBM. SIiZi na uréenie poradia naliechavosti oprav
mostov. Vypocet sa realizuje podla vzorcov uvedenych v TP 077, pri€om v rozSirenej verzii mdze obsahovat aj
index intenzity dopravy (IID). Hodnota KC je zakladom pre zaradenie mostného objektu do prislu§ného balika
planovanych opatreni a nasledné rozpoctovanie. Na z&klade tohto hodnotenia sa mostné objekty nasledne
zaradia do skupin podla naliehavosti ich opravy (vid. Tabulka 18).

Tabulka 18: Skupiny mostov z hl'adiska naliehavosti opravy

Skupina Charakteristika

A Mostné objekty, ktoré je nutné opravit ihned pre odstranenie rizika moznej havarie.

B Mostné objekty, ktoré je nutné opravit v blizkej buducnosti.
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Skupina Charakteristika

C Mostné objekty, ktoré je ziaduce opravit’ v najblizS8om planovacom obdobi z hfadiska su€asného stavu a ekonomickych
dbévodov (rychlo sa zvySujuce finanéné naklady na opravu v pripade jej oddialenia).

D Mostné objekty, ktoré vyzaduju opravu ako aj zvySenu periodicitu a Uroven prehliadok.

E Mostné objekty vyzadujuce vacsiu pozornost pri prehliadkach a zvySenu udrzbu.

F Mostné objekty vyzadujuce Standardnu udrzbu.

G Mostné objekty, ktoré vzhladom na ich STS a vek nie je rentabilné opravovat; v zaujme zachovania bezpe€nosti prevadzky
ggjjéelittl.(onéenia vyzaduju zvySenu udrzbu a zvySenu periodicitu a Uroven prehliadok; je potrebné planovat vystavbu nového

Zdroj: Technicky predpis TP 077, SSC. Dostupné online: https://www.ssc.sk/files/documents/technicke-predpisy/tp/tp_077.pdf

2.2.4 Uroven investicii SSC do udrzby a rekonstrukcie mostov

2241 Rozpoétovy ramec SSC a efektivnost’ ¢erpania

Financovanie SSC je zabezpelované viacerymi zdrojmi, pri€¢om rozhodujici podiel predstavuje Statny rozpocet.
Systém je postaveny na kazdoro€nom kontrakte medzi MD SR a SSC, ktory presne vymedzuje rozsah Cinnosti a
financovania v danom rozpoc&tovom roku. Vyska schvaleného rozpoctu je stanovena zakonom o Statnom rozpocte
a rozpocet SSC tvori sucast kapitoly MD SR, pri€om zohladriuje limity uréené zriadovatelfom.

SSC hospodari ako rozpoctova organizacia s beznymi a kapitalovymi vydavkami, ktoré v obdobi 2021 — 2024
vykazovali znaénu medziro¢nu volatilitu (Tabulka 19). Bezné vydavky sa pohybovali v rozpati priblizne 100 — 150
mil. EUR ro¢ne, pri€om miera ¢erpania dosahovala v niektorych rokoch az 98 — 99 % upraveného rozpoctu. Na
prvy pohfad tento udaj naznacuje vysoku schopnost vyuzit pridelené zdroje, avSak detailnejsia Strukturna analyza
ukazuje, Ze vysoka miera ¢erpania neznamena automaticky vysokl uéelnost vynaloZzenych prostriedkov. Cast
vydavkov mdze smerovat na menej naliehavé alebo lahSie realizovatelné projekty, ktoré sa stihnu pripravit a
uskutoCnit v danom roku, zatial €o kritickejSie investicie zostavaju odloZzené pre nedostatok stabilného a v€as
dostupného financovania.

Kapitalové vydavky vykazovali eSte vyraznejSie vykyvy, od 76,7 mil. EUR v roku 2021 po rekordnych 206,1 mil.
EUR v roku 2023, kedy bol zaznamenany vyrazny jednorazovy narast v désledku docerpania eurofondov (viac
ako 123 mil. EUR). Tento skok je viazany na uzévierku programového obdobia EU fondov a nemozno ho
povazovat za trvaly trend. Po ich vy&erpani sa objem kapitalovych vydavkov vracia na vyrazne niZSie urovne,
ktoré nepostacuju na systematickd obnovu cestnej infrastruktury. Investiéné planovanie SSC je do velkej miery
ovplyvnené externymi zdrojmi a ¢asovanim ich Cerpania, ¢o vedie k cyklickym vykyvom namiesto stabilného
investi¢éného tempa.

NKU vo svojej sprave z juna 202525 zdérazfiuje, Ze model financovania SSC ma zasadné systémové slabiny,
predovSetkym absenciu strategického a viacroéného planovania a chronicku prax nastavovania nerealne nizkych
pociato€nych rozpoctov, ktoré su az v priebehu roka navySované. Bez ohladu na zdroje financovania nebude
mozné zabezpeclit dlhodobé a predvidatelné planovanie rekonstrukcii a modernizacii cestnej infrastruktury, ak
budu kapitalové vydavky na zaciatku roka rozpoc¢tované na symbolickej trovni. Typickym prikladom su roky 2022,
2023 a 2024, kedy zakon o Statnom rozpocte urCoval kapitalové vydavky SSC len vo vyske 270 tis. EUR, pri¢om
realne Cerpanie presahovalo 140 mil. EUR (a v roku 2023 dokonca 200 mil. EUR). Takto nizko nastaveny
pociato€ny rozpocet prakticky znemozniuje v prvych mesiacoch roka spustit klu€ové investi¢né projekty, kedze
uvolfiovanie vacsiny prostriedkov prebieha az prostrednictvom rozpoctovych opatreni po¢as roka. Tento postup
sice umoznuje politicko-finanénu flexibilitu, no v praxi vyznamne obmedzuje schopnost SSC efektivne a
predvidatelne planovat investi¢né akcie, ked musi reagovat na kratkodobé rozpoc¢tové zmeny namiesto riadenia
sa stabilnym viacroénym harmonogramom.

Vysoké medziro€né vykyvy vo vydavkoch znemoZziuju SSC planovat obnovu mostov s dostatoénym &asovym
predstihom. Mostné stavby si vyZaduju dlhy investi¢ny cyklus — od projektovej pripravy, cez povolovacie procesy
az po VO. Tieto procesy je viak tazké efektivne koordinovat, ak sa dostupny objem zdrojov zasadne meni z roka
na rok. Vysledkom je nizka investi¢na predvidatelnost, Casté posuvanie rekon$trukcii na neurcito a akumuléacia
technickych problémov, ktoré v kone&nom ddésledku zvySuju néklady na buduice opravy a zhorSuju bezpe&nost
dopravnej siete.

Schvaleny rozpocet zaroven dlhodobo nezohladiiuje plné finanéné krytie potrieb SSC. Podla zastupcov SSC,
realne investi¢né poziadavky na vystavbu a obnovu opakovane vyrazne prevySuju zdkonom stanovené limity

25 gprava NKU: Protokol o vysledku kontroly Investiéné projekty v cestnej doprave (KA-006/2025/1120), jun 2025
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rozpoctov, ¢o vedie k odkladaniu alebo redukovaniu projektov aj napriek tomu, Ze vlada SR schvalila ich
prioritizaciu a harmonogram realizacie. Nedostato¢né finanéné krytie ma priamy vplyv na zrychlenu degradaciu
cestnej siete a rast investi¢ného dlhu, ktory bude pri si¢asnom tempe financovania dalej narastat.

Tabulka 19: Rozpocet, tipravy rozpoctu a skutoéné ¢erpanie beznych a kapitalovych vydavkov SSC (2021 — 2024)

pra VYdaVku’ v s EUR ““

Romozet U SKOUE|  Romocat  UErent  Shoine
Bezné vydavky celkom: 110 834 150 464 147 087 101 597 100 049 99 801
Z toho oprava a Udrzba ciest 100 529 121793 118 445 90 529 85798 85798
— v tom velké planované opravy - - 68 531 - - 35 439
Kapitalové vydavky celkom: 411 921 76 711 76 688 270 82 679 82419
Z toho na cestnu infrastrukturu 141 921 76 026 76 487 . 76 135 76 135
— v tom EU zdroje - 35 046 35 046 - 41187 41187

Druh vydavku, v tis. EUR

Rompotet PELY Sutomnel  momozer  Gpmeni Sboe
Bezné vydavky celkom: 127 499 107 757 107 572 100 279 118 423 118 334
Z toho oprava a Udrzba ciest 90 529 88710 88 710 80 529 87 529 85729
— v tom velké planované opravy - - 29 270 - - 40 000
Kapitalové vydavky celkom: 270 206 105 204 117 270 142 944 142 932
Z toho na cestnu infrastrukturu - 205 180 203 260 a 141 547 141 354
— v tom EU zdroje - 123 279 123 279 - 78 120 78 120

Zdroj: Vyroéné spravy SSC 2023 — 2024
2.24.2 Vydavky na mosty v ramci celkového rozpocétu

Bezné vydavky na mosty

V sledovanom obdobi 2020 — 2024 tvorili beZzné vydavky SSC uréené na opravy a udrzbu mostov len 2,0 — 4,2
mil. EUR roc€ne, priemerne 3,0 mil. EUR, €o v priemere za poslednych 5 rokov predstavuje 3,6 % (Tabulka 20)
celkovych beZznych vydavkov SSC, ktoré sa pohybovali medzi 100 a 150 mil. EUR roéne. Tieto prostriedky su
vyuzivané na priebeznu udrzbu, drobné opravy, odstrafiovanie havarijnych poruch a preventivne opatrenia, ktoré
sice spomaluju degradéciu, ale nedokazu zasadne prediZit Zivotnost mostov v horgich STS.

Vzhladom na to, Ze podra internych hodnoteni SSC, potvrdené kontrolami NKU, sa podiel mostov v kategériach
STS V - VIl v poslednych rokoch neznizuje tempom, ktoré by bolo potrebné na zastavenie rastu investi€éného
dlhu, mozno konstatovat, Ze tento objem beznych vydavkov na udrzbu je nedostatoény na stabilizaciu siete
mostov.

Trend v podiele beZnych vydavkov na mosty je navySe nestabilny. Zatial ¢o v niektorych rokoch podiel dosiahol
takmer 8 %, v roku 2024 klesol na 2,30 %. Tato volatilita odraza skér ad hoc pristup k financovaniu bezZnej udrzby
nez stabilnu, dlhodobo planovanu stratégiu. Priemerny podiel nakladov na tdrZzbu mostov na celkovych nakladoch
udrzby a opravy ciest I. triedy na urovni 4 % SSC predstavuje relativne nizky objem prostriedkov, ktory postacuje
len na zakladné udrziavacie zasahy, odstrafiovanie havarijnych poruch a prevenciu dalSieho zhorSovania stavu,
nie vSak na systematické predizovanie Zivotnosti mostov vo vysSich rizikovych kategoériach.
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Tabul'ka 20: Bezné vydavky SSC na udrzbu ciest a mostov (2020 — 2024)

V tis. EUR 2024 Priemer 2020 - 2024
Bezné vydavky (OPEX) 59774 147 087 99 690 107 572 118 389 106 478
V tom
Udrzba a opravy ciest I. triedy 45 361 118 445 85 798 88710 87 529 85 169
Opravy a udrzba mostov 3524 2583 4 205 2779 2013 3021
Podiel nakladov na udrzbu mostov 1,77% 2,18% 4,90% 3,13% 2,30% 3,55%

Zdroj: Vyroéné spravy SSC, analyza Poradcov

Kapitalové vydavky na mosty

SSC v predchadzajucich rokoch neviedla systematicku evidenciu kapitalovych vydavkov vynaloZzenych na
rekonstrukciu mostov. Udaje v tejto granularite st dostupné aZ od roku 2024, kedy SSC zadala tieto vydavky
samostatne sledovat a vykazovat. V roku 2024 bolo na rekonstrukciu a modernizaciu mostnych objektov na
cestach I. triedy vynalozenych 17,9 mil. EUR. To predstavuje priblizne 12,6 % z celkovych kapitalovych vydavkov
SSC na cestnu infrastruktaru (141,4 mil. EUR) v tom istom roku (vid. Tabulka 21 nizSie).

Tabul'ka 21: Rozpocet SSC na rekonstrukciu a modernizaciu mostnych objektov na cestach I. triedy v roku 2024 (Statny rozpocet)

Upraveny Skutocné Podiel typu

v tis. EUR Rozpocet

rozpocet cerpanie vydavku
Nakup pozemkov a nehmotnych aktiv 0 186 186 1%
Pripravna a projektova dokumentacia 0 1407 1407 8%
Realizacia stavieb a ich technického zhodnotenia 0 16 301 16 301 91%
Kapitalové vydavky na mosty spolu 0 17 894 17 894

Zdroj: Vyro¢na sprava SSC

Podla dostupnych udajov SSC za poslednych 5 rokov od 2020 do 2024 realizovala priemerne 17 investi¢nych
akcii ro€ne. Tento pojem v8ak zahffia Siroké spektrum zasahov, od komplexnych rekon&trukcii aZ po Ciastkové
prace ako vymeny vozoviek, sanacie Casti nosnej konstrukcie €i lokalne opravy. Preto neodraza vyluéne pocet
komplexnych rekon$trukcii celych mostnych objektov a nie je priamym ukazovatefom skutoéného tempa
rekonstrukcii mostov.

Na druhej strane udaje z poslednej kontroly NKU z juna 2025 vykazuji obdobny priemer, teda 17 dokon&enych
rekonstrukcii mostov ro€ne v obdobi 2021 — 2024. (vid. Tabulka 22). AZ 54,6 % tychto projektov sa tykalo mostov
v kategorii STS VI a priblizne 41 % sa po rekon8trukcii zaradilo do kategérii STS | a |l.

ESte realistickejSi obraz o rozsahu obnovy ponukaju udaje o zmenach v stave STS mostov. Podla databazy SSC
sa za poslednych pat rokov v priemere len 6 mostov ro¢ne zlepSilo o tri a viac kategérii STS, ¢o moZno povazovat
za dbkaz skuto€ne komplexnej rekonstrukcie alebo vymeny nosnych prvkov. Ak zahrnieme aj menej rozsiahle
zasahy, ktoré viedli k zlepSeniu o dva alebo viac stupfiov STS, priemerny pocet vzrastie na 11 mostov ro¢ne.
Treba zaroven poznamenat, Ze medzi ukon&enim rekonstrukcie a jej zaznamom v databaze méze existovat isté
Casové oneskorenie, takze realne zlepSenia sa nemusia okamzite premietnut’ do Statistik STS. Napriek tomu su
tieto hodnoty systematicky nizSie nez pocty, ktoré SSC formalne vykazuje ako ukon&ené rekonstrukcie.

Tieto rozdiely poukazuju na metodicki nejednotnost v evidencii: zatial o administrativne Statistiky hovoria o
priblizne 17 ,rekon3trukciach® roéne, z hladiska skuto&ného dopadu na technicky stav mostnej siete mozno za
plnohodnotné obnovy povaZovat len 11 — 13 mostov ro¢ne.

Ak zohladnime v3etky tieto data, mozno ako najlepsi odhad realneho tempa komplexnej obnovy oznagit’
priblizne 13 mostov roéne. Tento Udaj poukazuje na velmi nizku Groven obnovy v kontexte mostnej siete s
priblizne 1 800 mostmi, z ktorych takmer polovica je v zlom, nevyhovujiucom alebo havarijnom stave. V
tomto tempe by komplexna obnova trvala niekofko desatrodi, pri€¢om technicky dih by sa nadalej prehlboval.

Studia uskutognitelnosti projektu PPP Mosty 52/371



Tabul'ka 22: Pocet investi¢nych akcii a dokonéenych rekonstrukcii mostov na cestach . triedy (2020 — 2024)

v tis. EUR 2020 2021 2023 2024 Priemer 2021 - 2024

Pocet investi€nych akcii (oprav, modernizacii

alebo rekonstrukcii) na mostoch I. triedy (SSC) 4 9 10 30 33 e
Poget zrekonstruovanych mostov (NKU) n/a 9 13 27 19 17,0
Poceg rel_<onstrukc_u podla stavu STS 3 11 4 5 7 6.0
(zlepSenie o 3 a viac)

Poéeg relfonétrukc'ii podla stavu STS 6 18 1 1 1 114
(zlepSenie o 2 a viac)

Priemerny pocet rekonstrukcii roéne (za poslednych 5 rokov) 12,9

Zdroj: déta SSC, sprava NKU (jun 2025)

Tieto udaje v8ak treba hodnotit aj v kontexte pozadovaného tempa obnovy, ktoré by bolo potrebné nielen na
udrzanie, ale aj na postupné zlepSenie technického stavu mostov.

2243 Pozadované tempo obnovy mostov

V porovnani s odporuganym tempom su véak tieto vysledky stale nedostatoéné. NKU vo svojej analyze vychadza
z predpokladu teoretickej 100-roCnej zivotnosti mosta, o znamena potrebu kazdoro¢ne komplexne
zrekon$truovat minimalne 17 — 18 mostov, aby sa zabezpecilo len cyklické obnovovacie tempo, teda zachovanie
sugasného stavu bez jeho zlepsenia. UHP vo svojej analyze z roku 2024 tento pristup spresiiuje: realny
Ludrziavaci“ ciel je podla ich analyzy minimalne 20 komplexnych rekon$trukcii ro€ne, aby sa siet stabilizovala a
zastavil sa jej dal$i upadok. To vSak predstavuje len GpIiné minimum potrebné na zachovanie su¢asného
stavu siete, ktory je uz dnes kriticky (vid. analyza v €asti 2.3.1 Aktualny technicky stav mostnych objektov).

KedZe v praxi a realnych podmienkach Slovenska je na cestach . triedy technicka Zivotnost mostov ¢asto kratSia
v doésledku intenzivnejSej dopravnej zataze, klimatickych vplyvov a odkladania pravidelnej udrzby, da sa
predpokladat, Ze aj toto minimalne tempo by v skuto¢nosti nemuselo stacit na samotné udrzanie dneSného stavu,
a uz vobec nie na jeho zlepSenie.

Cielfom Projektu vSak nie je udrzat’ status quo, ale dosiahnut’ meratelné zlepSenie: systematicky znizovat’
pocet mostov v kategoériach STS V — VIl a zvySovat’ podiel objektov v dobrych STS. Na to je potrebné tempo
vyrazne vyssie nez minimalna hranica. Analyza UHP2 naznaduje, Ze na stabilizaciu infradtruktary by bolo
potrebné minimalne dvojnasobné tempo oproti su¢asnému (. j. 40 — 50 mostov ro¢ne) po dobu 20 rokov. To by
sice zastavilo dalSie zhor8ovanie, no neriesilo by kriticky stav takmer polovice mostného portfélia.

Na radikalne zlep3enie situacie by bolo v ivodnych rokoch potrebné komplexne rekonstruovat’ dokonca viac nez
trojnasobok sugasného priemeru, teda 100 — 110 mostov roéne. UHP zdérazfiuje, Ze aby $tat zabranil uzatvaraniu
mostov, musi zvysit tempo rekonstrukcii patnasobne. V pripade, ze sa tak nestane, mozno podla nich o par
rokov o€akavat’, ze kazdy 6smy most, na cestach I. triedy bude uzavrety, €i uz uplne, alebo pre uréity typ
dopravy. To by malo nielen bezpe€nostné, ale aj vyznamné socioekonomické dopady.

Vyrazné zlepSenie su€asnej situacie rapidnym zvySenim pocétu komplexne rekonstruovanych mostov bolo
potvrdené aj v simulacii uskutoénenej Poradcom. Podla tejto kalkulacie by uUplnd obnova 100 mostov roéne
v obdobi 2026 — 2028 s naslednym poklesom na roénu obnovu 50 mostov od roku 2029 zabezpedila, Ze ku koncu
kalkulovaného obdobia (rok 2060) sa bude viac ako 95 % mostov nachadzat v triedach STS IV a lep3e;j.

Tieto hodnoty koreluju aj s finanénymi odhadmi SSC. Na udrZanie dnesného stavu by podla SSC bolo potrebné
investovat 40 — 50 mil. EUR ro€ne, zatial €o na jeho zlepSenie a zvratenie negativneho trendu by bolo potrebné
vynaloZit minimalne 100 mil. EUR roc€ne.

Okrem samotného financovania je klu€¢ovym faktorom aj implementacna kapacita systému. Podla odhadov SSC
dokaZe organizéacia pri su¢asnom nastaveni procesov a s vyuzitim externych kapacit roéne zrealizovat priblizne
40 — 50 mostnych projektov. Tento udaj je navySe potrebné posudzovat v kontexte velkosti (ploSného rozsahu)
a technickej naroCnosti rieSenych mostnych objektov. Rekonstrukcia rozsiahleho viaduktu si vyZiada
neporovnatelne viac zdrojov a €asu nez oprava menSieho mosta.

K dal8im kapacitnym obmedzeniam, ktoré SSC identifikuje, patri najma nedostatok kvalifikovanych projektantov
a statikov, nizky pocet pracovnikov stavebného dozoru a obmedzend kapacita stavebného trhu. V praxi sa uz
viackrat stalo, Ze do VO na rekon$trukciu kritického mosta sa neprihlasil Ziadny uchadzag. Tieto limity znamenaju,
Ze aj pri dostato€nom financovani nemusi byt mozné okamzite navysSit tempo rekonsStrukcii na pozadovanu
uroven, a preto je nevyhnutné paralelne s finanénym posilnenim investovat aj do posilnenia kapacit, systematickej
pripravy projektov a rozvoja odborného personalu.

2 UHP: Stat musi s rekonstrukciami mostov pridat. Dostupné online: https://www.mfsr.sk/sk/financie/hodnota-za-peniaze/blogy-
uhp/2024/rekonstrukcie-mostov/
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DoterajSie tempo obnovy zostava nedostatoCné na zabranenie dalSej degradacie mostnej siete, a uz vébec
nepostacuje na jej zlepSenie. Na zvratenie trendu je potrebné tempo vyrazne zvysit a podlozit ho stabilnym
financovanim, posilnenymi kapacitami a koncepénym, dlhodobym planovanim.

Zhrnutie

Analyza vyvoja STS mostov a vydavkov SSC potvrdzuje, Zze bez zdsadnej zmeny investi€ného modelu SSC
nebude mozné zvratit' trend rastu po&tu mostov v najhorsich kategériach. Uroven investicii SSC do udrzby a
rekonstrukcie mostov je v dlhodobom horizonte zretene nepostacujica a priamo sa odraza v zhorSovani
technického stavu mostnej infrastruktiry na cestach I. triedy. Napriek tomu, Ze mosty patria medzi
najkritickejSie prvky cestnej siete a ich poruchy mozu viest k priamym obmedzeniam dopravy alebo k ohrozeniu
bezpeclnosti, objem finanénych prostriedkov, ktory Stat a SSC kazdorocne vyclefiuje na ich udrzbu a obnovu,
zostava na urovni, ktora nepokryva ani prirodzené tempo opotrebenia. Analyza rozpoc¢tovych a prevadzkovych
udajov za poslednych pat rokov, podporena zisteniami NKU a UHP, ukazuje, Ze existuje trvaly rozdiel medzi
realnou potrebou obnovy mostov a disponibilnymi zdrojmi. Tento rozdiel sa neustale prehlbuje, €o sa premieta do
rastuceho poétu mostov v kategoériach zlého, velmi zlého a havarijného STS. Hoci SSC kazdorocne pripravuje
poradovniky naliehavosti rekonstrukcii a opakovane upozornuje MD SR a MF SR na potrebu zvysit financovanie,
tieto poziadavky sa len zriedka premietaju do rozpoctu v rozsahu, ktory by umoznil systematicki obnovu.
Nasledkom je kumulovanie investiéného dlhu, ktory podla vSetkych dostupnych analyz dosahuje kritickua
Uroven a bez zasadnej zmeny financovania bude v nasledujucich rokoch d'alej rast’. Perspektiva NKU, UHP
aj Poradcov je v tomto jednoznaCna: na stabilizaciu stavu mostnej infrastruktury je potrebné zvysit’ a
dlhodobo garantovat’ vysSie tempo obnovy, pricom osobitna pozornost musi byt venovana
systematickému odstranovaniu mostov z kategérii STS V — VII, a preventivhemu rieSeniu mostov
v kategorii STS IV.
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2.3 Degradac¢na krivka mostnych objektov

2.3.1 Aktualny technicky stav mostnych objektov

Podla dostupnych udajov, ktoré boli pouzité na vytvorenie mnoziny mostov zo dia 1.1.2025 je 1 270 mostov na
cestach I. triedy klasifikovanych v STS IV — VII, €o predstavuje 72,1 % mostov. Ide o konStrukcie, ktoré:

A stracaju staticku spolahlivost;
A vykazuju systematické poruchy nosnych prvkov alebo lozisk; a
A v mnohych pripadoch nie su schopné plnohodnotne znasat dopravné zatazenie z beznej prevadzky.

Celkovy pocéet mostov
V priebehu rokov 2004 — 2024 pocet mostov kontinualne narastal, ako je vidno z prilozeného grafu.

Graf 12: Vyvoj celkového poctu mostov v rozmedzi rokov 2004 — 2024
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Zdroj: Databaza mostnych objektov SSC k 01.01.2025

Ako je vidno v rozmedzi rokov 2004 — 2024 prichadzalo k priemernému narastu po&tu mostov o 5,8 roéne. Tento
narast bol spésobeny v prvom rade budovanim novej infradtruktury v ramci ciest I. triedy.

Kategéria Vyhovujuce (STS I - 1ll)

V zmysle spracovania v nasledujucich kapitolach Poradcovia pre lepSiu nazornost’ zIu€ili mosty v STS | — 1ll do
jednej kategorie. Této kategdria zahffia mosty, ktoré v plnom rozsahu mézu sluzit’ svojmu ucelu, bez akychkolvek
obmedzeni pre verejnost a takisto je predpoklad, Ze v horizonte nasledujucich minimalne 15 rokov pri zachovani
beZnej udrzby budu verejnosti sluZit bez obmedzeni. Tieto mosty boli suhrnne oznadené ako ,Vyhovujuce® nie
v zmysle STS, ale pre zjednodus$enie a lepSiu nazornost pri nasledujucich analyzach.

Absolutne poéty mostov vo vyhovujucom stave (teda v triedach STS | — Ill) sa v priebehu rokov 2004 — 2024
vyrazne znizili. Pokial v roku 2004 bolo v tejto kategorii celkovo 1 036 mostov (63,2 %), v roku 2024 uz iba 485
(27,5 %). Uvedené je zrejmé z priloZzenych grafov a hlavnym dévodom je chybajuce financovanie na rekonstrukciu
a udrzbu mostov. Takisto velka €ast mostov v tomto obdobi prechadzala na svoju hranicu Zivotnosti (v roku 2024
bolo z celkového mnoZstva posudzovanych mostnych objektov 661 starSich ako 70 rokov).
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Graf 13: Zmena poétu a podielu mostov v kategérii "Vyhovujice (STS | - lIl)" v rokoch 2004 — 20247

1200 3% 63% 63% 70%

60% 59% 60% 59% 59% 599, 57% 57%

1000 539 60%
50%

800
40%

600

28% 28%

— s00

400
20%
200 10%
0 0%

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
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Zdroj: Databaza mostnych objektov SSC k 01.01.2025

Kategoria Uspokojiva (STS IV)

Mosty v kategorii uspokojivé oscilovali v priebehu ¢asu od 410 (23,4 %) do 579 (33,0 %). Tento pomerne ustaleny
stav je v8ak z dlhodobého hladiska nevyhovujuci, pretoze drviva vacSina mostov sa do tejto kategdrie prepadla
z lepsej kategérie, z dévodu oprav mostov v horsich kategériach, a do kategérie uspokojivé preslo priblizne 5 %
mostnych objektov z celkového mnozstva.

Graf 14: Zmena poétu a podielu mostnych objektov v kategérii "Uspokojiva (STS IV)" v rokoch 2004 — 2024
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Zdroj: Databaza mostnych objektov SSC k 01.01.2025

Kategoria Zla (STS V)

Medzi rokmi 2004 — 2014 bol stav mostnych objektov v kategérii zly relativne vyrovnany v rozsahu 113 (6,9 %) —
150 (8,8 %). Od roku 2015 krivka v kategdrii ,zIé“ zaCala vyrazne narastat, pricom v niektorych rokoch do tejto
kategdrie spadlo viac ako 50 mostnych objektov, Cize v roku 2024 je uz evidovanych 497 mostnych objektov
v kategorii zIé, €o je 28,3 % z mnoziny posudzovanych mostnych objektov.

27 Cestnéa databanka SSC, 2025
28 Cestna databanka SSC, 2025
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Graf 15: Zmena poétu a podielu mostnych objektov v kategérii "ZIa (STS V)" v rokoch 2004 — 2024
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Zdroj: Databaza mostnych objektov SSC k 01.01.2025

Kategoéria Velmi zla (STS VI)

Medzi rokmi 2004 — 2014 bol stav mostnych objektov v kategorii velmi zly relativne vyrovnany v rozsahu 43
(2,5 %) — 68 (3,9 %) mostnych objektov. Od roku 2015 krivka v kategérii ,velmi zIé“ za€ala vyrazne narastat,
pricom v niektorych rokoch do tejto kategdrie narastol po€et o viac ako 50 mostnych objektov, €ize v roku 2024
je uz evidovanych 333 mostnych objektov v kategérii velmi zlé, ¢o je 19,0 % z mnoziny vSetkych posudzovanych
mostov.

Graf 16: Zmena poétu a podielu mostnych objektov v kategérii "Velmi zla (STS VI)" v rokoch 2004 — 2024%°
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Zdroj: Databaza mostnych objektov SSC k 01.01.2025

Kategoria Havarijna (STS VII)
Pokial do roku 2010 bol po€et mostnych objektov v havarijnom stave pocitany maximalne v jednotkach, od roku
2011 je evidentny narast tohto poctu a v roku 2024 bolo 30 mostnych objektov v havarijnom stave.

2% Cestnéa databanka SSC, 2025
30 Cestna databanka SSC, 2025
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Graf 17: Zmena poétu a podielu mostnych objektov v kategérii "Havarijny (STS VII)" v rokoch 2004 — 20243

35 2,0%

17 N2

30

1,59
25 5%

20

0,
% 0.8% 0,8% 0.9 1.0%

0,7%

0,5%

5 0,1% 0,1% 0,1%

0,1% 0,1% 0,1%

0,0%
0,0%
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

mmmmm Pocet mostov v kategorii "Havarijny (STS VII)" e Podiel mostov v kategérii "Havarijny (STS VII)" (%)

Zdroj: Databaza mostnych objektov SSC k 01.01.2025

Zaver

Na zaklade analyzy vyvoja stavu mostnych objektov v obdobi 2004 — 2024 je zrejmé, Ze stav infrastruktiry na
cestach I. triedy sa vyrazne meni. Pocet mostov v kategoérii ,,vyhovujluce*, ktora zahria triedy STS I - lll, sa
vyznamne znizil zo 63,2 % na zaciatku obdobia na priblizne 27,5 % v roku 2024, ¢o odraza opotrebovanie a
starnutie mostnych objektov v dosledku nedostatoéného financovania na rekonstrukcie a udrzbu. Sucasne
narastal poet mostnych objektov v kategériach ,zIé*, ,velmi zIé" a ,havarijné®, €o signalizuje zhorSenie ich
technického stavu a zvySené riziko prevadzkyschopnosti a bezpecnosti. Vyrazny narast havarijnych mostov
od roku 2014 a takisto aj v kategorii velmi zlé po roku 2015 poukazuje na potrebu urychlenej rekonstrukcie
a efektivnejSieho planovania udrzby. Celkovo tieto Udaje poukazuju na naliehavu potrebu zvysit investicie do
udrzby a rekonstrukcie mostov, aby sa zabranilo hrozbe vaznych havarii a zabezpedila dlhodoba bezpecénost a
spolahlivost’ dopravnej infrastruktary.

2.3.2 Vyznam a vyuzitie degradacnej krivky

Degradacna krivka mostnych objektov predstavuje grafické a analytické znazornenie procesu znizovania
technickej spdsobilosti a STS mostnych konstrukcii v Ease. Tento proces je spdsobeny kombinaciou prirodzeného
starnutia materialov, pésobenia klimatickych a environmentalnych vplyvov, zatazenia dopravou, opotrebenia
konstrukénych prvkov, ako aj vplyvom nedostatoCnej alebo oneskorenej udrzby.

Degradacna krivka vyjadruje pokles schopnosti mosta bezpecne a spolahlivo plnit’ svoju funkciu ako je nosnost,
stabilita a prevadzkova bezpec€nost, a je zakladnym nastrojom prediktivneho planovania udrzby a obnovy v ramci
systému hospodarenia s mostami.

Tabulka 23: Fazy degradacie mostného objektu

Podiatoény stav A Technicky stav: Mostny objekt je uvedeny do prevadzky v optimalnom technickom stave (STS ).
(To — Novostavba / rekonstrukcia) Ao  Charakteristiky: Maximalna nosnost, pevnost, bezporuchovy povrch, bez trhlin, bez kordzie.

A Krivka: Hladky, horizontalny usek grafu. Konstrukcia je v plnej kapacite a degradacia je

zanedbatelna.

A Udrzba: Minimalna, postaduje zakladna pravidelna kontrola (vizualna, planovana kazdoro&ne).
Pociatoéna degradacia A Priznaky: Vznik drobnych trhlin v povrchu, ndznaky korézie vystuZe, poSkodenia ochrannych
(T, — Zagiatoéné poruchy) vrstiev a zadinajlica karbonatacia betonu.

A Krivka: Mierne klesajuca. Degradécia je pomald, prevazne linearna.

A Rizika: Hoci je technicky stav este uspokojivy (STS Il —11l), bez zasahu sa poruchy mézu zhorsit'.

A Udrzba: Potrebné st mensie zasahy ako napriklad obnova naterov, oprava loZisk.
Stredna faza degradacie A Priznaky: Trhliny sa rozsiruju, korézia prenika hibsie, dochadza k degradacii betdnového krytu,
(T2 — RozSirené poruchy) straca sa sudrznost vrstiev, objavuje sa opotrebenie konstrukénych detailov.

31 Cestna databanka SSC, 2025
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A Krivka: Zrychleny pokles. MéZe nadobudat exponencialny charakter.

A Stav: STS sa pohybuje v rozmedzi IV az V. Konstrukcia je eSte funkéna, ale narasta riziko
poskodenia alebo zniZzenia Unosnosti.

Zasahy: Odporu¢a sa planovana rekonstrukcia alebo aspori komplexna oprava s cielom
prediZenia Zivotnosti.

>

Pokrocila degradacia

Priznaky: Vyrazna strata prierezu vystuze, prienik vody k nosnym prvkom, odlupovanie beténu,
(T3 — Kritické poskodenie)

silné deformacie, opotrebovanie lozisk a mostovky, nefunkéné odvodnenie.

Krivka: Prudky pokles. Znizovanie technickej kvality je rychle a nezvratné.

Stav: STS dosahuje hodnoty VI. Most je na hranici prevadzkovej bezpe¢nosti.

Opatrenia: Nutnost obmedzenia dopravy (zniZzenie zatazenia, zuzenie jazdnych pruhov),
neodkladné rekonstrukéné prace.

>r > >

Hrozba havarie

Priznaky: Hlasené kritické poruchy, prepadnutie Casti konStrukcie, extrémne deformacie,
(T4 — Zlyhanie systému)

zlyhanie lozisk alebo podpier, pokles nosnosti pod navrhovu hodnotu.

Krivka: Zvisly pokles. Most sa nachadza v kolapsovej zéne, riziko nahleho zrutenia.

Stav: STS VII, havarijny stav. Most je nebezpecny a nespésobily na prevadzku.

Zasah: Okamzité uzatvorenie, podopretie alebo zruSenie objektu. Nutna vystavba nového mosta
alebo nahradné rieSenie (premostenie, obchadzka).

>r > >

Zdroj: Vlastna analyza Poradcov

Degradacna krivka mostnych objektov predstavuje klG€ovy nastroj inzinierskeho rozhodovania v oblasti
planovania zivotného cyklu mostnych objektov. Jej hlavnou funkciou je vizualizdcia a analytické uchopenie
procesu, pocas ktorého dochadza k postupnému znizovaniu technickej kvality a funk&nosti mostnej konstrukcie v
Case. Vyuziva sa najma na:

A Predikciu kritického zhorsenia technického stavu: Krivka umoznuje odhadnut, kedy most dosiahne
nevyhovujuci alebo havarijny STS, ¢im pomaha predist nahlym porucham a neplanovanym uzaveram.

A Planovanie véasnych rekonstrukcii: Vhodné nacasovanie zasahov znizuje naklady a minimalizuje zasahy
do prevadzky. Krivka ukazuje optimalne obdobie, kedy eSte mozno rekonstrukciou predist rozsiahlejSiemu
poskodeniu.

A ldentifikaciu vhodnych preventivnych opatreni: Priebezna udrzba ako sanacie trhlin, natery & vymena
lozisk, mbéze vyrazne spomalit degradaciu. Krivka sluzi na urCenie, kedy je takato udrzba najucinnejsia.

A Stanovenie ekonomického momentu zasahu: Porovnanim nakladov na priebeznu udrzbu a obnovu mozno
ur€it bod, kedy je vyhodnejSie realizovat vacsi investicny zasah. To podporuje optimalizaciu nakladov poc€as
celého Zivotného cyklu.

Degradacénd krivka tak v praxi poskytuje analyticky ramec na prijimanie rozhodnuti zaloZenych na datach, od

technickych zasahov az po investi¢né planovanie v ramci verejného alebo PPP financovania. Podporuje prechod

od reaktivneho k strategickému, predvidavému pristupu k sprave infrastruktury.

2.3.3 Analyza degradacnej krivky mostnych objektov

Degradacna krivka mostov predstavuje grafické znazornenie procesu zhorSovania STS mostnej konStrukcie v
Case v dosledku prirodzeného opotrebenia, environmentalnych vplyvov, mechanickych poskodeni, alebo
nedostatonej udrzby. Tento proces je charakterizovany postupnym a €asto nepravidelnym poklesom nosnosti,
pevnosti a celkovej stability mosta.

Histoéria v rokoch 2004 — 2024

Poradcovia spracovali STS mostnych objektov v rokoch 2004 — 2024. Pre podrobnejSiu a preukazatelnu analyzu
bolo pouzitych viacero ukazovatefov na dékladnejSie zanalyzovanie stavu.

Celkovy priemerny stav STS
Jednotlivym poétom mostov pre kazdy kalendarny rok boli priradené koeficienty, ako su uvedené nizSie:

A STSI-1,

A STSII-2,
A STSII-3,
A STSIV-4,
A STSV-5
A STSVI-6,
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A STSVI-7.

Tieto hodnoty ukazali nasledujici priebeh degradacnej krivky mostov, ktora ukazuje zhorsujuci celkovy priemerny
stav STS v priebehu jednotlivych rokov.

Graf 18: Degradac¢na krivka priemerného STS v rokoch 2004 — 2024
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Zdroj: Databaza mostnych objektov SSC k 01.01.2025

Z uvedeného je zrejmé celkové radikalne zhorSenie stavu mostov. Najmd od roku 2015 sa priebeh
degradacne;j krivky vyrazne zmenil k horSiemu. Medzi rokmi 2023 a 2024 doSlo k miernemu zlepSeniu s ohfadom
na zrealizované opravy SSC v tomto Case.

Zvysenie poétu mostov, s ktorymi je nutné pracovat’ vo zvlastnom rezime

Jeden zo zakladnych predpokladov fungujucej cestnej siete je minimalizacia mostov v kategériach STS V — VII.
Pri mostoch v STS V a horSie méze prichadzat k obmedzovaniu fungovania cestnej siete, & uz z pohladu
znizenia povolenej rychlosti, obmedzenia zatazitelnosti, vylu¢eni nakladnej dopravy a v extrémnych pripadoch aj
k uzatvoreniu mostu, ¢o vedie k Uplnému dopravnému kolapsu nielen na lokalnej arovni, ale aj na regionalnej
urovni. Okrem iného tieto mosty vyzaduju CastejSi monitoring, zvySenu frekvenciu mimoriadnych obhliadok,
CastejSie lokalne opravy a podobne.

Vo vSeobecnosti sa da konstatovat, ze ¢im horsSie je STS, tym je vySSia pravdepodobnost nutnosti pracovat’ vo
zvlas$tnom rezime. Zvlastny rezim v tomto zmysle znamena, Ze mostu je potrebné venovat zvySenu pozornost,
sU na nom dopravné obmedzenia a vo zvysenej miere je na fiom nutné robit lokalne opravy. Mostom boli
priradené nasledujuce vahové koeficienty:

A STSV-65%,

A STSVI-_85 %,

A STSVI-100 %.

Tymito koeficientami boli prendsobené jednotlivé poéty mostov v sledovanych rokoch a vypo itany priemer
k celkovému poctu mostov.

Percenta uréuju pravdepodobnost, s akou treba k mostom v jednotlivych STS pristupovat’ vo zvld$thom reZime.
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Graf 19: Pocet mostov vo zvlastnom rezime v rokoch 2004 — 2024
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Zdroj: Databaza mostnych objektov SSC k 01.01.2025

Z uvedeného vyplyva, Ze v roku 2004 bolo mostov vo zvlastnom rezime priblizne 7 %, kym v roku 2024 bolo
mostov, ktorym je treba venovat zvlastny rezim uz viac ako 34 %. Je zrejmy skokovity narast mostov vo zvlastnom
reZzime od roku 2015.

Pomer mostov STS I -1l k STS V - VII

Pre zachovanie udrzatelnosti cestnej siete je dolezité mat ¢o najvy$si pomer mostov v kategériach STS | — lli
v porovnani s mostami v kategoériach STS V — VII. Tento pomer zabezpedi stabilitu cestnej siete a moznosti sa
sustredit na individualne pripady oprav mostov v horSich kategodriach, o vyrazne zjednoduSuje dlhodobé
a systematické planovanie oprav a eliminuje pravdepodobnost’ nutnosti rieSenia nahleho kolapsu jednotlivych
mostov.

Pre ucely zobrazenia boli mosty zdruzené do dvoch kategérii. Do kategérie ,bez obmedzeni® patria mosty
v kategoériach STS | — Ill. Tieto mosty by mali fungovat bez akychkolvek obmedzeni, pri $tandardnej udrzbe
v zmysle predpisov a noriem platnych na Uzemi SR. V kategérii ,s obmedzeniami“ st mosty v STS V — VII. Pri
tychto mostoch je vysoka pravdepodobnost dopravnych obmedzeni a je nutna ich rekonstrukcia. Mosty v STS IV
nie su v tomto zobrazeni zohladnené, kedze tieto mosty sice mézu fungovat bez zasadnych obmedzeni, na
druhej strane pri tychto mostoch uz je relevantna moznost skokovej zmeny o dve kategodrie, o by viedlo uz
k vyraznym obmedzeniam.

Graf 20: Pomer mostov bez obmedzeni v STS | - lll na jeden most s obmedzeniami (STS V — VII) v rokoch 2004 - 2024
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Zdroj: Databaza mostnych objektov SSC k 01.01.2025

Z uvedeného je zrejmy kontinualny pokles pomeru kvality mostov. V roku 2004 pripadalo na jeden most
z kategorie s obmedzeniami v STS V — VIl viac ako 6 mostov z kategérie bez obmedzeni v STS | — IIl. V roku
2024 je tento pomer taky, Zze na jeden most z kategérie s obmedzeniami pripada iba priblizne 0,6 mosta
z kategorie bez obmedzeni.
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Graf 21: Vyvoj podielu mostov v stave STS | —lll a STS V - VII na cestach I. triedy (2004 — 2024)
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Zdroj: Databaza mostnych objektov SSC k 01.01.2025

Tento trend je presne opacny oproti tomu, ¢o by bolo mozné oCakavat pri dostatoénom a stabilnom financovani
— v pripade efektivne riadeného obnovovacieho cyklu by mal podiel mostov v STS V — VIl klesat a podiel mostov
v kategoriach STS | — Il rast alebo aspor stagnovat. V podmienkach Slovenska, kde priemerny vek mostov SSC
presahuje 60 rokov a priblizne polovica mostov bola postavena pred rokom 1960, tak existuje vysoké riziko, ze
bez zasadnej zmeny tempa obnovy sa podiel mostov v STS V — VII bude dalej rapidne zhorSovat. Takyto vyvoj
ma nielen technické, ale aj ekonomické désledky — &im dlhSie sa rekonstrukcie odkladaju, tym vySSie budu
jednotkové naklady a tym vacsi objem kapitalovych prostriedkov bude musiet stat vynalozit naraz, aby siet
stabilizoval.
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Graf 22: Struktira mostného portfélia SSC podra STS v rokoch 2004 — 2024
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Zdroj: Databaza mostnych objektov SSC k 01.01.2025

Dlhodobé data SSC o STS mostov potvrdzuju, Ze sucasna uroven investicii nestaci ani na udrzanie existujucej
kvality siete, nieto na jej zlepSenie. Vyvoj za poslednych dvadsat rokov jasne ukazuje, ze ide o dlhodoby a
systémovy problém, ktory presahuje bezné cykly opotrebenia infrastruktary.

Zatial' co v roku 2004 tvorili mosty v kategdriach STS V — VII len priblizne 10 % mostného portfélia (166
objektov z 1 640), v roku 2024 uz tento podiel dosiahol takmer 49 % (860 z 1 762). To predstavuje narast o
viac ako patnasobok v absolutnych Cislach a dramaticky posun v Strukture siete — z dominantného zastipenia
mostov v relativne dobrom stave (STS | — Ill) na siet, v ktorej je takmer kazdy druhy objekt v stave vyzadujucom
zasadnu rekonstrukciu.

Tempo zhorSovania bolo pritom dlhé roky relativne pozvolné. Medzi rokmi 2004 a 2013 sa podiel mostovv STS V
— VII pohyboval okolo 11 — 13 %, ¢o zodpoveda prirodzenému starnutiu siete. Zlom nastal po roku 2014, ked sa
degradacia zacala zrychlovat: do roku 2018 podiel mostov v STS V — VII vzrastol na 20 % a po roku 2019 sa
trend prudko akceleroval —z 27 % v roku 2019 na 49 % v roku 2024. NKU vo svojej sprave z juna 2025 upozoriiuje,
ze takyto rast nemozno vysvetlit len vy$Sim priemernym vekom mostov, ale aj dlhodobym podfinancovanim
obnovy, absenciou stabilného planovania a neexistenciou mechanizmu, ktory by viazal alokaciu zdrojov priamo
na technicky stav a rizikovost objektov.

Najkritickej$i posun nastal v kategériach STS VI (velmi zly) a STS VII (havarijny), ktoré su podla metodiky SSC
spbsobilé na prevadzku len s vyraznymi obmedzeniami alebo si vyzaduju okamzité zasahy. Pocet mostov v STS
VI sa za 20 rokov zvysil viac ako $estnasobne (z 52 na 333), a v STS VIl patnastnasobne (z 2 na 30). NKU vo
svojej sprave z juna 2025 upozorfiuje, Ze prave tieto dve kategdrie predstavuju najvysSie riziko z hladiska
bezpelnosti a plynulosti cestnej dopravy, pri¢om oneskorenie zasahu ma priamy finanény dopad — oprava mosta
v STS VII mézZe byt az niekolkonasobne drah$ia ako v pripade v€asnej rekonstrukcie mosta v STS V. Havarijné
uzavretie mosta, pripadne prevadzka so zasadnymi obmedzeniami (ako napr. vyli¢enie nakladnej dopravy) so
sebou navyse prindSaju vyznamné socioekonomické dopady.
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Kvalitativny posun v Strukture siete za poslednych 5 rokov ukazuje, Ze narast poCtu mostov v najhorSich
kategériach nebol spésobeny len novymi havariami alebo technickymi zlyhaniami, ale aj postupnym prelievanim
objektov zo strednych kategérii (STS 1V) do kategérii STS V — VII. Pocet mostov v STS |V klesol z 564 v roku
2019 na 410 v roku 2024 (- 27,3 %), €o naznacuje, ze mnohé mosty, ktoré eSte pred piatimi rokmi vyzadovali
stredne narocnu rekonstrukciu, sa dnes nachadzaju v stave, ktory si vyZzaduje ovela nakladnejsi a naliehavejSi
zasah.

Tento jav sa da oznadit ako kumulacia investi€ného dlhu, teda désledok oneskorenej intervencie — ¢im dlhSie sa
rekonstrukcia odklada, tym rychlejSie sa most posuva do horSej kategorie a tym viac rastu naklady na jeho opravu.
Tento investi¢ny dih sa kumuluje a v kone€nom désledku zvySuje aj roéné poziadavky na kapitalové vydavky,
pretoze sa zvySuje podiel finanéne naroénejSich projektov.

Rizika pre bezpeénost’ a plynulost’ dopravy

Rast podielu mostov v STS VI a STS VII ma aj bezprostredny prevadzkovy dopad. Mosty v STS VI uz vykazuju
zavazné poruchy konstrukcie, ktoré obmedzuju ich unosnost a mézu viest k zavedeniu vahovych alebo
rychlostnych limitov. Mosty v STS VII sa nachadzaju v kritickom stave, ktory si vyZaduje okamzité opravy alebo
uzavretie pre dopravu. Pri zohfadneni priemerného dopravného zatazenia ciest |. triedy to znamena, Ze
zhorSovanie stavu tychto objektov méze priamo ohrozovat regionalnu dostupnost a spésobit vyznamné
ekonomickeé straty. V pripade nepredvidaného zlyhania mosta sa naklady neobmedzuju len na jeho opravu alebo
nahradu. Vznikaju aj sekundarne socioekonomické naklady v podobe obchadzkovych tras, predizenia cestovnych
Casov, znizenej plynulosti dopravy a negativnych dopadov na lokalnu ekonomiku. Tieto dopady mézu byt obzviast
citlivé v regionoch, kde mosty na cestach |. triedy predstavuju jedinu kapacitnu spojnicu medzi sidlami.

Zhrnutie

Dlhodoby vyvoj ukazuje, Ze stav mostov na cestach |. triedy sa za uplynulé dve dekady vyrazne zhorsil. Podiel
mostov v najhorsich kategoriach (STS V — VII) vzrastol z priblizne 10 % v roku 2004 na takmer 50 % v roku 2024,
pricom tempo degradacie sa po roku 2014 vyrazne zrychlilo. NajkritickejSi je narast mostov v kategériach STS VI
a VI, ktoré si vyZaduju okamzité zasahy alebo su spdsobilé na prevadzku len s obmedzeniami.

Kazdy druhy most je vsu€asnosti vo vazne nevyhovujiucom stave, zatial €o podiel mostov vo
vyhovujucom technickom stave (STS | - lll) klesol na historické minimum. Ide o jasny dokaz, Zze doterajsia
Uroven investicii nepostacuje ani na udrzanie existujucej kvality siete. Pokrac¢ovanie tohto trendu by viedlo k
dalSej kumulacii investi€ného dlhu, k rastu finanénych narokov na obnovu a k zvySovaniu rizik pre
bezpeénost’ a plynulost’ dopravy.

2.3.4 Predpoklad priebehu degradac¢nej krivky v rokoch 2025 — 2050

Vypocet zmeny STS v priebehu ¢asu

Na zmenu STS v priebehu €asu vplyva mnozstvo faktorov, ktorych vyvoj je len tazko predvidatefny v dlhodobom
horizonte. Tieto faktory su najma, no nie vyluéne environmentalneho charakteru (zmena tepl6t, kyslé dazde,
mrazova erdzia), mechanického charakteru (dopravné zatazenia mosta, podmytie, erézia, dopravné havarie),
degradacia materialov (kordzia, karbonatécia, infiltracia chloridov a soli, uUnavové poSkodenia, zmeny
pevnostnych vlastnosti beténu) ako aj nedostato€na udrzba. Z tohto dévodu bolo mozné pristupit' k predikcii
vyvoja STS vylu€ne na zaklade historickych Statistickych udajov. SSC vedie podrobnu evidenciu STS o mostoch
od roku 2012, kedy bolo v jej sprave 1 713 mostov. Po vylu&eni mostov s nedplnymi udajmi o STS medzi rokmi
2012 az 2024 bola analyzovana vzorka 1 606 mostov, ktora bola povazovana za dostato¢ne reprezentativnu na
uréenie priemerného trvania prechodu medzi jednotlivymi stupfiami STS. Mosty, ktoré boli v priebehu
sledovaného obdobia rekonstruované do stavu lepSieho ako v roku 2012, boli zo Statistického suboru vylicené,
aby bolo mozné urgit prirodzené tempo degradacie nezavisle od uskutocnenych oprav. V roku 2024 preto bolo
hodnotenych uz iba 1 455 mostov.

Na zaklade vykonanej analyzy boli identifikované nasledovné priemerné doby prechodu medzi triedami STS:

A STS1do STS Il — 8 rokov.

STS Il do STS Il — 8 rokov.

STS lll do STS IV — 9 rokov.

STS IV do STS V — 11 rokov.

A
A
A
A STSVdo STS VI-12 rokov.
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A STSVIdo STS VIl - 13 rokov.

Pri modelovani predpokladaného vyvoja STS mostov bol aplikovany pristup zaloZeny na patro¢nom kizavom
priemere, ktory primerane zohladriuje prirodzend mieru degradacie mostného fondu Specificki pre kazdy
jednotlivy prechod medzi triedami STS. S cielom eliminovat medzirocné skokové vykyvy, ktoré by mohli
deformovat’ dlhodobé trendové linie, bola ro€na miera prechodu mostov v modelovom priklade pri prechode
z STS lll do STS IV stanovena ako 1 / 9 z patrocného priemeru poctu mostov evidovanych v prislusSnej triede.
Hodnota 1/ 9 je modelovy priklad, kde trva priemerny prechod mostov medzi triedami STS priblizne devat rokov.
V zmysle zvolenej metodiky sa Ucinok obnovy mosta realizovanej v konkrétnom roku (napr. 2028) premieta do
zlepSenia jeho degradacnej krivky az od nasledujuceho kalendarneho roka (t. j. 2029).

Takto nastaveny model umoziuje plynull a konzistentni dynamiku presunov medzi jednotlivymi triedami, ¢im
zabezpecuje realistické premietnutie oCakavanych zmien do jednotlivych modelovych rokov. Tento pristup vytvara
robustny zaklad pre spolahlivé planovanie vydavkov zivotného cyklu a efektivne riadenie udrzby mostov.

Su mozné aj alternativne pristupy, kazdy z nich v§ak operuje s istou mierou neistoty, predovSetkym z dévodu, ze
predikcia do buducnosti vzdialenej$ej viac ako 10 rokov je vzhladom na mnozstvo faktorov ovplyviiujucich mieru
degradacie zatazena rastucim rizikom nepresnosti. Napriek tomu je podla nasho odborného nazoru zvoleny
pristup najvhodnejsi z hladiska predpokladanych absolutnych zmien v pocte mostov.

VSetky udaje boli poc¢itané od stavu mostov evidovanych SSC ku dnu 07.07.2025.

2.3.5 Spoésoby predikcie degradacnej krivky

Poradcovia zvolili viacero variantov predikcie degradaénej krivky, a to st nasledujice:
1. Absencia akychkolvek rekonstrukcii.

2. Rekonstrukcia mostov na doteraz vykonavanej urovni.

3. Rekonstrukcia pomocou rapidnej obnovy mostov.

4. Doterajsi rozsah rekonstrukcie + rapidna obnova mostov.

5. ldealny rozsah rekonstrukcie + rapidna obnova mostov.

Predikcia vyvoja je uvedena na obdobie medzi rokmi 2025 — 2060.

2.3.6 Absencia akychkol'vek rekonstrukcii

V pripade, ak by sa nerealizovali ziadne rekon$trukcie mostov, degradacia technického stavu mostného fondu by
prebiehala podla prirodzeného vyvoja popisaného v Casti 2.3.4, pricom priebeh degradacie by bol najvyraznejsi
zo vSetkych posudzovanych scenarov. Tento vyvoj je zachyteny v nizSie uvedenych grafickych znazorneniach.

Graf 23: Priebeh degradacnej krivky jednotlivych STS do roku 2060 pri absencii akychkol'vek rekonstrukcii
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Graf 24: Priebeh degradacnej krivky (priemerné STS) v rokoch 2025 — 2060 pri uplnej absencii rekonstrukcii
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Z uvedeného vidno, ze v roku 2060 bude stav mostov na cestach |I. triedy v stave, ktory takmer so 100 % istotou
zaruCi Uplny kolaps cestnej siete. Tento stav nastane pravdepodobne ovela skér, kedze uz v roku 2034 by bol
kazdy Siesty most v havarijnom stave.

Graf 25: Podiel mostov vo zvlastnom rezime na celkovom pocte mostov v rokoch 2025 — 2060 pri uplnej absencii rekonstrukcii
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Priebeh zvySovania po¢tu mostov v STS V — VII prakticky kopiruje priebeh zmeny priemeru STS a jasne deklaruje
kolaps cestnej siete v horizonte najblizSich 12 — 15 rokov.

Graf 26: Pomer mostov bez obmedzeni na jeden most s obmedzeniami v rokoch 2025 — 2060 pri Uplnej absencii rekonstrukcii
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Aj tento ukazovatel jednoznacne vedie k zaveru, Ze pri absencii oprav je kolaps nevyhnutny. Od roku 2044 by bol

pocet mostov bez obmedzeni pocitanych maximalne v desiatkach kusov a od roku 2054 by nebol ani jeden most
stave bez obmedzeni.

2.3.7 Rekonstrukcia mostov na doteraz vykonavanej trovni

Pre G€ely modelovych vypoctov sa vychadza z udajov uvedenych v Tabulka 22 a analyzovanych v ¢asti 2.2.3,
podla ktorych SSC v priemere realizuje priblizne 13 zasadnych rekonstrukcii mostov ro€ne. Predpoklada sa,
Ze tieto rekonStrukcie su prioritne zamerané na mosty v najhorSom stave (STS VII), pricom kazda z nich vedie
k zlepdeniu STS mosta na uroven STS I.

Nasledna degradacia mostov je modelovana na zaklade priemernych €asov prechodu medzi jednotlivymi
stupfiami STS, ako su podrobne popisané v Casti 2.3.4.

Graf 27: Priebeh degradacnej krivky jednotlivych STS do roku 2060 pri rekonstrukcii mostov na doteraz vykonavanej urovni
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Graf 28: Priebeh degradacnej krivky (priemerné STS) v rokoch 2025 — 2060 pri pokracovani rekonstrukcii v doterajSom rozsahu
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Z uvedeného vyplyva dalSia postupna degradacia mostov v ramci celého Slovenska, ktora postupne zapricini
kolaps cestnej siete.
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Graf 29: Podiel mostov vo zvlastnom rezime na celkovom pocte mostov v rokoch 2025 — 2060 pri pokrac¢ovani rekonstrukcii v
doterajSom rozsahu
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Kontinualne zvySovanie po¢tu mostov v kateg6rii STS V — VIl asom privedie cestnu siet ku kolapsu. Podla
prepoctového modelu uz v roku 2030 by pocet mostov v havarijnom stave mal presiahnut 100 objektov.

Graf 30: Pomer mostov bez obmedzeni na jeden most s obmedzeniami v rokoch 2025 — 2060 pri pokracovani rekonstrukcii v
doterajSom rozsahu
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Stale narastajuci pomer mostov v stave s obmedzeniami k mostom bez obmedzenia v priebehu Easu mbze viest
a s najvac3ou pravdepodobnostou aj bude viest k tomu, Ze spravca cestnej siete bude musiet v ¢ase alokovat
vSetky svoje ludské, finanéné aj materialne zdroje na sanaciu havarijnych stavov, a to aj na ukor nutnej pravidelnej
udrzby mostov v lepSich kategériach, €o povedie eSte k zhorSeniu predikovanej krivky.

2.3.8 Rekonstrukcia pomocou rapidnej obnovy mostov

Poradcovia na zaklade multikritérialnych hodnoteni (vid. sekcia 3.3.2) vytvorili zoznam 575 mostov vhodnych pre
formu rapidnej obnovy mostov v €o najblizSom ¢asovom horizonte. Pre U€ely modelovania vyvoja technického
stavu mostov bol predpokladany harmonogram realizacie rekon&trukcii rozvrhnuty rovhomerne do obdobia rokov
2028 az 2032, t. j. 115 mostov rocne.

V tomto scenari sa s realizaciou rekonstrukcii zo strany SSC neuvaZzuje. Mosty zaradené do programu rapidnej
obnovy budu po ukon&eni rekonstrukcie zaradené do stavu STS |. Po€as trvania Koncesnej lehoty sa predpoklada
ich degradéacia maximalne po uroven STS lll, ktora bola stanovena ako minimalny akceptovatelny technicky stav
pozadovany pri spatnom odovzdani mostov verejnému sektoru.

Nasledna degradacia technického stavu mostov je modelovana podfa priemernych €asov prechodu medzi
jednotlivymi triedami STS, ako su podrobne popisané v &asti 2.3.4. Po¢as celej doby trvania Koncesnej lehoty su
tieto mosty vynaté zo spravy SSC a zodpovednost’ za ich technicky stav nesie vyluéne Koncesionar.
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Graf 31: Priebeh degradacnej krivky jednotlivych STS do roku 2060 iba pomocou rapidnej obnovy mostov
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KedZe na zaklade dostupnych udajov nie je mozné s dostato&nou presnostou predikovat, ktoré konkrétne mosty
zaradené do zoznamu pre rapidnu obnovu degraduju v najblizSich rokoch z nizSich stupriov STS do kritického
stupna VII, bola navrhnuta konzervativna metodika. Ta predpoklada, Ze vSetky mosty, ktoré do zaciatku fazy
vystavby degraduju do STS VIl v ramci celého mostného fondu pod spravou SSC, budu su€astou zoznamu
mostov uréenych pre rapidnu obnovu. Su€astou tohto balika v3ak nie su mosty, ktoré sa uz dnes nachadzaju
v STS VIl — ide celkovo o 30 mostov, ktoré sa v tejto kategoérii nachadzali na zaCiatku roka 2025, a ktoré by za
Standardnych okolnosti boli rekonstruované zo strany SSC, ¢o sa vSak v tomto scenari nepredpoklada.

Graf 32: Priebeh degradacnej krivky (priemerné STS) v rokoch 2025 — 2060 iba pomocou rapidnej obnovy mostov
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Graf 33: Pomer mostov vo zvlastnom rezime na celkovom pocte mostov v rokoch 2025 — 2060 iba pomocou rapidnej obnovy
mostov
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Graf 34: Pomer mostov bez obmedzenia na jeden most s obmedzeniami v rokoch 2025 — 2060 iba pomocou rapidnej obnovy
mostov
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Zo v8etkych troch hore uvedenych grafov je evidentné skokovité zlepSenie medzi rokmi 2028 — 2032 a nasledna
prudké degradacia a zhorSenie kriviek. Je to len a bezvyhradne spdsobené absenciou rekonstrukcii na mostoch,
ktoré by neboli su€astou rapidnej obnovy mostov.

Na zaklade hore uvedeného je na mieste konstatovanie, Ze iba rapidna obnova mostov v takomto rozsahu
nevyrieSi problém s mostami a je potrebné sucinnost a rekonstrukcie aj zo strany SSC, tak, ako to bude rozobraté
v nasledujucich kapitolach.

2.3.9 Doterajsi rozsah rekonstrukcie + rapidna obnova mostov

V tomto variante sa predpoklada, Zze 575 mostov bude zrekonStruovanych formou rapidnej obnovy mostov
v obdobi rokov 2028 az 2032, pricom SSC bude nadalej pokraovat v doterajSom nasadeni a rekonstruovat 13
mostov ro¢ne.

Rapidna obnova bude realizovana Koncesionarom rovnomerne pocas patrocného obdobia, t. j. 115 mostov
rocne. Po ukonceni rekonstrukcie budu tieto mosty zaradené do triedy STS I. Pocas trvania tridsatrocnej
Koncesnej lehoty sa predpoklada ich degradacia maximalne po stav STS lll, ktory bol stanoveny ako minimalny
technicky stav poZadovany pri spdthom odovzdani mostov verejnému sektoru. PoCas celej doby trvania
Koncesnej lehoty su tieto mosty vynaté zo spravy SSC a zodpovednost za ich technicky stav nesie vyluéne
Koncesionar.

Mosty rekonstruované SSC budu taktiez po ukonceni opravy zaradené do triedy STS I. Nasledna degradacia
technického stavu tychto mostov je modelovana podla priemernych ¢asov prechodu medzi jednotlivymi triedami
STS, ako su podrobne popisané v Casti 2.3.4.
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Graf 35: Priebeh degradacnej krivky jednotlivych STS do roku 2060 pri doterajSom rozsahu rekonstrukcie SSC + rapidnou obnovou
mostov
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Graf 36: Priebeh degradacnej krivky (priemerné STS) v rokoch 2025 — 2060 pri doterajSom rozsahu rekonstrukcie SSC + rapidnou
obnovou mostov
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Graf 37: Podiel mostov vo zvlastnom rezime na celkovom pocte mostov v rokoch 2025 — 2060 pri doterajSom rozsahu
rekonstrukcie SSC + rapidnou obnovou mostov
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Graf 38: Pomer mostov bez obmedzenia na jeden most s obmedzeniami v rokoch 2025 — 2060 pri doterajSom rozsahu
rekonstrukcie SSC + rapidnou obnovou mostov
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Z priloZenych vizualizacii vidno, Ze po zlome medzi rokmi 2028 — 2032 nastava opat zhorSovanie stavu STS vo
vS8etkych ukazovateloch. Napriek tomu, Ze sa mbze zdat, Ze v roku 2060 by mohol byt celkovy stav mostov na
Slovensku v lepSom stave, ako je v roku 2025, nie je to pravdou. Problémom je, Ze pri si¢asnom stave mostov,
aj pokial by SSC nemusela vykonavat Udrzbu a rekonstrukcie mostov, ktoré by mal Koncesionar vo svojom
rozsahu udrzby, nedokazala by dostat’ zvy$né mosty do pozadovaného stavu a narast mostov v STS VI a VIl by
narastol do hodndt, ktoré by mohli znamenat kolaps cestnej siete. Podla vypoctov uz v roku 2048 by pocet mostov
v havarijnom stave bol vy$Si ako v roku 2024. V roku 2060 by bolo v havarijnom stave 176 mostov. Zdanlivy dobry
priebeh vSetkych kriviek je jednoznalne spdsobeny velkym poctom mostov vo velmi dobrom stave, o ktoré sa
bude starat Koncesionar.

2.3.10 Idealny rozsah rekonstrukcie + rapidna obnova mostov

Na zaklade predchadzajucich analyz Poradcovia odporucaju idealny scenar rekonstrukcie mostnej infrastruktary
ciest I. triedy. Tento scenar predpoklada obnovu 575 mostov formou rapidnej obnovy mostov, pricom zvySné
mosty by boli priebezne rekonstruované SSC v idealnom rozsahu.

Rapidna obnova bude realizovana rovhomerne v obdobi rokov 2028 az 2032, t. j. 115 mostov ro€ne. Po&as tohto
obdobia SSC pokraduje v realizacii rekonstrukcii v doterajSom tempe 13 mostov roéne, vzhfadom na limitované
kapacity stavebného trhu a potrebu koordinacie obchadzkovych tras.

Po ukonCeni programu rapidnej obnovy, teda od roku 2033, SSC prejde na idealny rozsah rekonstrukcif,
predpokladajuci realizaciu 41 oprav ro€ne. Prioritizacia rekon&trukcii bude zaloZzena na aktualnom technickom
stave mostov, pri€om prednostne budu rekonStruované mosty v najhorSom stave. Tempo 41 mostov ro¢ne
vychadza z vypoctov potrebnych na dosiahnutie ciefového stavu mostného fondu, v ktorom sa v infrastruktire
nenachadzaju mosty v triedach STS V a horSich, do konca sledovaného obdobia (resp. Koncesnej lehoty).
Mosty zrekon&truované v ramci tohto programu budu po ukonéeni prac zaradené do triedy STS |. Pogas trvania
tridsatroCnej Koncesnej lehoty sa predpoklada ich degradacia maximalne po uroven STS Ill, ktora bola stanovena
ako minimalny technicky stav pozadovany pri spatnom odovzdani mostov verejnému sektoru. Po€as trvania
Koncesnej lehoty su tieto mosty mimo spravy SSC a ich technicky stav je vylu¢ne v kompetencii Koncesionara.
Mosty rekonstruované SSC budu rovnako po realizcii opravy zaradené do triedy STS I. Nasledna degradacia
technického stavu tychto mostov je modelovana podla priemernych ¢asov prechodu medzi jednotlivymi triedami
STS, ako su podrobne popisané v Casti 2.3.4.
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Graf 39: Priebeh degradacnej krivky jednotlivych STS do roku 2060 pri idealnom rozsahu rekonstrukcie + rapidnou obnovou mostov
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Graf 40: Priebeh degradacnej krivky (priemerné STS) v rokoch 2025 — 2060 pri idealnom rozsahu rekonstrukcie + rapidnou obnovou
mostov
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V takomto scenari nastava po skokovej zmene v rokoch 2028 — 2032 plynulé zlepSovanie priemerného STS
mostov.32 Takyto vyvoj zabezpeci, Ze na konci sledovaného obdobia (rok 2060) budu mosty na cestach . triedy
v dobrom technickom stave.

%2 Hodnota je informativna, kedZe sa neberu do Uvahy pripadné skokové zmeny stavu mostov. Mosty realizované formou rapidnej obnovy
mostov su udrziavané maximalne v kategérii STS III.
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Graf 41: Pomer mostov vo zvlastnom rezime na celkovom pocte mostov v rokoch 2025 — 2060 pri idealnom rozsahu rekonstrukcie
+ rapidnou obnovou mostov
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V roku 2059 by podla modelu mala nastat situacia, kedy by sa na cestach I. triedy nemal nachadzat' ziaden most
v kategérii STS V a horSie. Tento stav je mozné povazovat za idedlny a zasadny pre dostupnost cestnej siete
. triedy na izemi SR. Samozrejme su mozné individualne poruchy, ktorym je nemozné zabranit z dévodu kolapsu
mosta / vy$§S$ej moci a podobne, ale to nema Ziaden vplyv na konstatovanie uvedené vyssie.

Graf 42: Pomer mostov bez obmedzenia na jeden most s obmedzeniami v rokoch 2025 — 2060 pri idealnom rozsahu rekonstrukcie
+ rapidnou obnovou mostov
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V roku 2059 by mali byt vSetky mosty v STS IV a lepSie, o znamend, Zze SSC by sa mohla venovat priebezne
opravam mostov a ich udrzbe aj v nizSich triedach, ¢im predlzuje ich Zivotnost a postupne zacat do svojej spravy
preberat aj mosty, ktoré boli rekonStruované cez rapidnu obnovu mostov. V tomto pripade by malo byt pre SSC
vykonatelné udrziavat' vSetky mosty v stave lepdom ako je STS IV minimalne v horizonte dal3ich priblizne 20
rokov, kedy zalnu postupne prechadzat mosty rekonstruované cez rapidnu obnovu mostov do horSich
technickych stavov.
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2.4 Porovnanie jednotlivych variantov a definovanie optimalneho stavu

Vzhladom k tomu, Ze absolutne &isla mostov v jednotlivych kategériach predikované do buducnosti su velmi
informativne (posuny medzi jednotlivymi triedami o jeden stupen, ¢i uz do lepSieho stavu, alebo do horsieho nie
je mozné odhadnut ani v ¢éasovom horizonte jedného roka), na porovnanie budu sluzit grafické zobrazenia
pomerov, z ktorych je mozné zistit trend jednotlivych variantov, ktoré davaju hodnoverny podklad pre
vyhodnotenie.

241 Vyhodnotenie podla priemerov

Graf 43: Porovnanie degradacnych kriviek (priemerného STS) pri vSetkych variantoch
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= Predikcia degradacnej krivky pri absencii akychkolvek rekonstrukcii e Reckonstrukcia mostov na doteraz vykonavanej urovni
Rekonstrukcia pomocou rapidnej obnovy mostov e Doteraj$i rozsah rekonstrukcie + rapidna obnova mostov

Idealny rozsah rekonstrukcie + rapidna obnova mostov

Jedine verzia s realizaciou rapidnej obnovy mostov a zapojenia SSC prinesie zlepSenie v porovnani so su¢asnym
stavom. Verzia so zapojenim SSC s tym, Zze bude realizovat rekonstrukcie v doterajSom rozsahu, ma rastucu
tendenciu, Cize s najvacSou pravdepodobnostou po sledovanom obdobi (priblizne v roku 2076) sa dostane na
dnesnu uroven a bude sa nadalej zhorSovat.

Za idedlny stav cestnej siete povaZzuju Poradcovia stav, ked priemerna hodnota STS je pod uroviiou lll. Takyto
stav by mal nastat hned po ukon&eni stavebnych prac na mostoch v ramci variantu ,|dealny rozsah rekonstrukcie
+ rapidna obnova mostov“ (v roku 2033).
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2.4.2 Vyhodnotenie podla pomeru mostov vo zvlastnom rezime

Graf 44: Pomer mostov vo zvlastnom rezime na celkovom pocte mostov medzi vS§etkymi variantmi
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= Predikcia degradacnej krivky pri absencii akychkolvek rekonstrukcii e Rekonstrukcia mostov na doteraz vykonavanej urovni
Rekonstrukcia pomocou rapidnej obnovy mostov e DoterajSi rozsah rekonstrukcie + rapidna obnova mostov

Idedlny rozsah rekonstrukcie + rapidna obnova mostov

Z vizualizacie je jednoznacné, ze v pripade uplného ignorovania suasného stavu mostov, respektive pri tempe
ich rekonstrukcie, ako boli realizované poslednych 12 rokov, nastane v dohladnej dobe kolaps cestnej siete.
Pokial by bola rapidna obnova mostov realizovana v definovanom rozsahu a SSC by pokracovala v doterajSom
nasadeni, tiez by nebolo mozné hovorit z dlhodobého hladiska o zlep3eni. Stav mostov v STS VII by prudko
narastal.

Z pohladu tohto kritéria sa da povaZovat za zlomovu hodnotu 10,75. Tato hodnota ukazuje, Ze na cestnej sieti sa
nachadza maximalne 10 % mostov v kategorii zIé, 5 % v kategdrii vefmi zlé a 0,5 % v kategérii havarijné. Jediny
variant, ktorym je mozZné to dosiahnut, je realizacia pomocou rapidnej obnovy mostov a zo strany SSC realizovat
priemerne 41 mostov ro€ne. V tomto pripade by bolo mozné dosiahnut idealny stav v roku 2047.

Idedlna hodnota tohto kritéria je 0, €o znamen4, Ze na Uzemi Slovenska sa nebude nachadzat ani jeden most
v STS V a horSie. Tento pripad by mal nastat priblizne v roku 2059.

Z pohfadu mozného kolapsu cestnej siete povazuju Poradcovia za klu€ovu hodnotu 50. Tato hodnota by
znamenala, Ze 26 % mostov by bolo v zlom stave, 25 % vo velfmi zlom a 10 % mostov v havarijnom stave. V
pripade, ak by SSC pokragovala v doterajSom tempe oprav mostov, by tento stav mohol nastat’ uz v roku 2035.
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2.4.3 Vyhodnotenie podla pomerov

Graf 45: Porovnanie pomerov mostov bez obmedzeni na jeden most s obmedzeniami pri vSetkych variantoch
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= Predikcia degradacnej krivky pri absencii akychkolvek rekonstrukcii e Rekonstrukcia mostov na doteraz vykonavanej urovni
Rekonstrukcia pomocou rapidnej obnovy mostov e Doteraj$i rozsah rekonstrukcie + rapidna obnova mostov

Idealny rozsah rekonstrukcie + rapidna obnova mostov

Za stav, ktory je pre prevadzku cestnej siete udrzatelny, je mozné povazovat situaciu, ked na jeden most
s obmedzeniami pripadaju minimalne 4 mosty v kategorii ,bez obmedzeni“. Jediny variant ako realizovat' tento
stav je pomocou rapidnej obnovy mostov a cez nasadenie SSC na urovni 41 mostov ro¢ne. Tento stav by mal
byt dosiahnuty v roku 2046. Idealny pripad je v situacii, ked nebude Ziaden most v kategérii s obmedzeniami,
ktory by mal nastat' v roku 2059. Po tomto roku by mala SSC zvladat udrzbu vSetkych mostov v jej sprave.

Za stav cestnej siete blizky kolapsu povaZuju Poradcovia situaciu, ked na jeden most v kategdrii ,bez obmedzeni*
budu pripadat’ 3 mosty ,s obmedzeniami“. Podla modelu spravania by tato situdcia mohla nastat pri rekonstrukcii
v rozsahu, ako je momentalne realizovana SSC v roku 2034.

244 Zaver

Na zaklade vysSie uvedeného je mozné konstatovat, Ze bez narazovej rapidnej obnovy velkého poétu mostov
je realny predpoklad, ze v éasovom horizonte 10 rokov moéze déjst’ ku kolapsu cestnej siete. Je nevyhnutné
v blizkom &¢asovom horizonte rekonstruovat stovky mostov a zarover vyrazne navysit kapacity na strane SSC,
ktora by zacala rekonstruovat po€et mostov v nasobne vaésom rozsahu, ako doteraz.
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2.5 Analyza dostupnosti

2.51 Casova dostupnost’ Projektu

Casova dostupnost Projektu predstavuje odhad éasového horizontu, v ktorom budu vysledky realizacie — v tomto
pripade obnovené a plne funkéné mostné objekty na cestach I. triedy vo vopred definovanom rozsahu — reéalne
spristupnené pouzivatefom. Ide o parameter, ktory nevyjadruje len technicky termin dokon&enia stavebnych prac,
ale aj moment, ked infrastruktira zane poskytovat planované prinosy: zvySenie bezpecCnosti premavky,
zlep$enie plynulosti dopravy, odstranenie alebo zmiernenie obchadzkovych tras a predizenie Zivotnosti mostnych
konstrukcii.

Vyznam &asovej dostupnosti je dvojrozmerny: na jednej strane uréuje napinanie strategickych cielov $tatu a
navratnost investicii, na druhej strane prinaSa pouzivatelom priamy prinos v podobe skorSej dostupnosti lepSej
infrastruktury, zlepSenie komfortu a bezpe€nosti cestovania, znizenie Casovych strat a nakladov na dopravu.

Casova dostupnost’ je ovplyvnena viacerymi faktormi, najma:

A stupfiom pripravenosti Projektu, ktory zahffia technicki dokumentaciu, diagnostické podklady a projektové
zamery;

A povolovacimi procesmi vratane Uuzemného a stavebného konania i posudzovania vplyvov na Zivotné
prostredie;

A majetkovopravnymi otazkami, teda zabezpec€enim trvalych a do€asnych prav k pozemkom;

A technickymi podmienkami, ako su potreba geologickych prieskumov €i rieSenie kolizii s inzinierskymi sietami,

A organizacnou kapacitou verejného sektora zabezpecit koordinovanu pripravu a naslednu realizaciu.

Samotny proces pripravy a realizacie je viacstupriovy — od pripravnej fazy (povolovania, vysporiadania pozemkov,

doplnenia technickej dokumentacie) cez vyber Koncesionara az po samotnu realizaciu a nasledné uvedenie

mostov do prevadzky. Kazda z tychto faz méze mat vplyv na vyslednu ¢asovu dostupnost Projektu, preto je

nevyhnutné hodnotit ich komplexne a s ohfadom na rizika moznych oneskoreni.

Z hladiska hodnotenia uskuto€nitelnosti PPP projektov tak asova dostupnost’ sluzi ako ukazovatel realistickosti
predpokladov o tom, kedy mbzu byt strategické prinosy Projektu skuto€ne dosiahnuté.

2511 Sucéasna prax SSC a vychodiskovy stav pripravenosti

Casovéa dostupnost’ Projektu je priamo zavisla od vychodiskovej pripravenosti jednotlivych mostnych objektov.
Vsetky analyzované mostné objekty sa v su€asnosti nachadzaju pred zaéiatkom povolovacich procesov
a vo vacsine pripadov bez vysporiadanych majetkovopravnych vztahov a bez projektovej dokumentacie
v rozsahu potrebnom na VO a realizaciu. Z hladiska ¢asovej dostupnosti to znamena, Ze pred samotnou
vystavbou je potrebné absolvovat cely komplex pripravnych krokov — od MPV a dopracovania projektovej
dokumentacie aZ po geologické prieskumy a vydanie stavebnych povoleni.

Tieto ¢innosti dnes vo svojej rézii zabezpecuje SSC ako spravca ciest I. triedy. Okrem beznej spravy a udrzby je
SSC zodpovedna aj za pripravu vaésich investi¢nych projektov, pri¢om nesie rozhodujucu &ast’ administrativnych
a technickych procesov eSte pred samotnou realizaciou. Tento postup znamena, Ze ¢&asovy ramec
Standardnych projektov rekonstrukcie mostov je do velkej miery uréeny schopnost'ou a kapacitou SSC
zvladnut’ administrativne a technické procesy vo vlastnej rézZii alebo s vyuzitim externych zdrojov.

Majetkovopravny stav

Vysporiadanie vlastnickych vztahov k pozemkom pod mostami a v ich okoli patri k najkritickejSim faktorom
ovplyviiujucim €asovu dostupnost, pretoze bez ukonfeného MPV nie je mozné zalat stavat ani odovzdat
stavenisko Koncesionarovi. Hoci cesty |. triedy a mostné objekty na nich m6zu byt podfa Cestného zakona len
vo vlastnictve Statu, samotné pozemky patria asto inym subjektom od samosprav po sukromné osoby Ci
spravcov vodnych tokov. To znamena, Ze pri rekonstrukcii je potrebné mat zabezpe&ené jednak trvalé prava k
pozemkom, na ktorych je most postaveny, a jednak doCasny pristup k pozemkom vyuzivanym pocas vystavby Ci
udrzby (detailna pravna analyza problematiky MPV v Casti 4.1.2.1).

V réamci tohto procesu musi SSC pripravit geometrické plany, znalecké posudky pre stanovenie kupnej
ceny/nahrady za vecné bremeno, zmluvnu dokumentaciu a rokovat s vlastnikmi, pripadne viest vyvlastfiovacie
konanie. Casova naro¢nost tohto procesu je velmi variabilna. V jednoduchych pripadoch, ked je vlastnicka
Struktura jasna a vlastnici spolupracuju, méze byt ukonéeny do 6 — 9 mesiacov. V komplikovanych situaciach,
napriklad pri neukon&enych dedi¢skych konaniach, neznamych vlastnikoch alebo pri vlastnikoch, ktori cielene
predlZuju rokovania, sa proces moéze predizit aj na niekolko rokov. Kapacitné moznosti SSC zaroveri predstavuiju
objektivny limit. Podla skisenosti organizacie zvladne jeden pracovnik majetkovopravne vysporiadat priblizne 10
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— 12 mostov ro¢ne. So Siestimi pracovnikmi vy¢lenenymi na tuto agendu (k junu 2025) to znamena priblizne 60 —
70 mostov roCne. Ide vSak iba o orientacnu kapacitu, realne tempo je ur€ované kombinaciou internych zdrojov a
postoja vlastnikov. Pri stovkach mostov v nevyhovujucom stave preto su€asné nastavenie nedokaze pokryt
potreby v kratkom ¢asovom horizonte. MPV tak predstavuje zasadné uzke hrdlo ¢asovej dostupnosti a tempo
rieSenia vlastnickych vztahov priamo determinuje, kolko rekonstrukcii méze byt spustenych v danom roku. Bez
posilnenia personalnych a odbornych kapacit, & uz vlastnymi zdrojmi, alebo zapojenim externych geodetov,
pravnikov a znalcov, bude d{asova dostupnost Projektu limitovand prave schopnostou S$tatu zvladat
majetkovopravne procesy v dostatonom rozsahu.

Projektovanie a technicka dokumentacia

SSC ma na starosti aj proces projektovania a zabezpecenie technickej dokumentacie potrebnej pre tzemné a
stavebné povolenia. Ide o rozsiahlu agendu, ktora zahffia koordinaciu a kontrolu projektovych prac, zaradovanie
stavieb do planu pripravy a vystavby, dohlad nad dodrziavanim technickych predpisov a noriem a posudzovanie
technickych rieSeni mostnych objektov &i suvisiacich investicii.

V sucasnosti SSC disponuje iba vysledkami pravidelnych hlavnych a beznych prehliadok mostov, ktoré su vedené
v informagnom systéme mostov. Tieto prehliadky poskytuju zakladny obraz o technickom stave konstrukcie:
identifikuju poruchy, posSkodenia a celkovu funkénost nosnych prvkov, opér, povrchov a vybavenia. Sluzia
predovSetkym na priebezné monitorovanie a urovanie priorit Udrzby, nie vSak ako podklad pre spracovanie
projektovej dokumentéacie. Plnohodnotna projektova dokumentacia potrebna na realizaciu rekonstrukcie, teda
technicka sprava, vykresova éast (pddorysy, pozdiZne a prieéne rezy), konstrukéné detaily &i navrhy rieeni, dnes
k vacsine analyzovanych objektov chyba. Neexistuju ani aktualne geologické prieskumy, ktoré by poskytli udaje
o zakladani mostov alebo o rizikach spojenych s podlozim. Tento nedostatok znamena, Ze kazdy buduci
zhotovitel vstupuje do procesu s obmedzenymi informaciami a nesie zvySenu mieru technického rizika. V praxi to
zvySuje pravdepodobnost, Ze pocas vystavby dojde k odhaleniu nepredvidanych skutoCnosti, o modze viest k
prestojom, navy$eniu nakladov alebo prediZzeniu harmonogramu.

Podla vlastného odhadu, SSC pri su¢asnom internom nastaveni oddelenia Investi¢nej vystavby a spravy ciest a
s vyuzitim externych zdrojov dokaze ro€ne pripravit priblizne 40 — 50 mostnych projektov. Po€as konzultacii vSak
SSC zdéraznilo, Zze vykonnost nemozno hodnoatit' len podla poétu mostov, ale najma podla ich plochy a technicke;j
narocnosti. Rozhodujucimi st najma rozsah rekonstrukcie (vrchna / spodna stavba), typ existujucej konstrukcie,
rozpatie, existencia obchadzkovych tras a dopravné obmedzenia.

Povolovacie procesy

Rekons$trukcia mostov podlieha viacerym legislativnym postupom, od Uzemného a stavebného konania az po
posudzovanie vplyvov na Zivotné prostredie (EIA), ak to vyZaduje rozsah zasahu. V8etky mostné objekty zahrnuté
do tejto Studie sa v sugasnosti nachadzaju pred zadiatkom tychto konani, 8o znamena, Ze povolovacia faza bude
tvorit vyznamnu &ast pripravného obdobia. Tieto procesy st ¢asovo naroéné a ich dizka je podmienena viacerymi
faktormi. Klucova je Uplnost a kvalita dokumentacie. Ak podklady nie su dostato¢né, konania sa €asto prerusuju
alebo predizuju v dbsledku doplfiovania udajov. Vyznamny vplyv ma aj zapojenie verejnosti, odbornych
organizacii a dotknutych organov statnej spravy, ktoré mézu do procesu vnasat nové pripomienky a poziadavky.
Nezanedbatelnu Ulohu zohrava aj kapacita samotnych povolovacich organov. Vysoka zataz a velky pocet
paralelne posudzovanych projektov sa prejavuje predlzovanim rozhodovacich leh6t, zatial ¢o dostatocné
personalne a odborné kapacity mézu priebeh konani zrychlit. V kone¢nom désledku je Casova dostupnost
Projektu vyznamne ovplyvnena prave povolovacimi procesmi, ktorych priebeh nie je plne predvidatefny a méze
sa vyrazne liSit podla charakteru a rozsahu rekonstrukcie jednotlivych mostov.

Dalsie faktory s vplyvom na éasovy ramec:

Okrem majetkovopravnych a povolovacich procesov SSC poukazuje aj na externé faktory, ktoré ovplyviiuju

Casovy ramec pripravy:

A administrativne prietahy: konania pred organmi verejnej spravy sa mbézu predizovat v désledku vysokého
poctu paralelne posudzovanych projektov;

A sezoénnost’ stavebnych prac: vacSina mostarskych prac je limitovana poveternostnymi podmienkami, najma
zimnym obdobim. Ak sa povolovacie konania alebo VO natiahnu, redlna realizacia sa ¢asto odklada az na
nasledujucu stavebnu sezoénu;

A rozpoctové obmedzenia: aj ked priamo nesuvisia s technickou pripravou, dostupnost’ Statneho financovania
Casto ur€uje tempo a rozsah prac. Ak rozpoctové krytie nie je zabezpecené, projekt sa oneskoruje alebo
rozklada do viacerych etap;

A kolizie s inzinierskymi sietami: mosty su €asto vyuZivané ako nosi€e vedeni elektriny, plynu alebo
telekomunika&nych kablov, €o si pri rekonstrukciach vyzaduje prekladky alebo dodato&né technickeé rieSenia;
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A VO: SSC uvadza, ze pri zadkazkach s nizkou hodnotou sa ¢asto prihlasi malo uchadzacov alebo nikto. Pre
vacsie firmy nie su tieto tendre atraktivne, mensi lokalni hraci zas ¢asto nemaju kapacitu zvladnut technicky
naro¢né rekonstrukcie. Nasledkom je riziko opakovaného vyhlasovania sutazi a zdrzanie harmonogramu.

251.2 Hruby projektovy harmonogram

Casovy harmonogram Projektu uréuje zakladné etapy a ¢asovy ramec potrebny pre naplnenie jeho ciele — teda
zabezpetit, aby sa mosty po obnove stali bezpe€nou a plne funk&nou suastou cestnej siete.

Pri zostavovani harmonogramu sa vychadza z aktualneho stavu pripravenosti Projektu. KedZze analyzované
mostné objekty su aktualne pred za€iatkom povolovacich procesov a vdésina z nich nema vysporiadané
majetkovopravne vzt'ahy ¢i projektovi dokumentaciu, pred samotnou vystavbou je nevyhnutné absolvovat
cely rad pripravnych krokov. Tieto kroky su do velkej miery spolo€né pre kazdy spbsob realizacie — i uz tradi€nym
modelom verejného sektora alebo formou PPP. Rozdiel v pripade realizacie formou PPP spociva najma
v prenose zodpovednosti za volbu technického rieSenia, pripravu projektovej dokumentacie a ziskanie
potrebnych povoleni na Koncesionara.

Tabulka 24: Predbezny hruby harmonogram hlavnych faz Projektu

Odhadované trvanie

v pripade realizacie Poznamka
formou PPP
1. Pripravna faza  MPV pozemkov, spracovanie zakladnej technickej 15 mesiacov NajrizikovejSia faza, tempo
pred VO dokumentacie, pripadné doplnenie diagnostiky a (technicka priprava) + uré¢ené kapacitami SSC
geologickych prieskumov, zabezpec¢enie podkladov  paralelne MPV cca 24 (pripadne externe) a priebehom
pre VO mesiacov MPV
2.VO Vyhlasenie sutaze, posudzovanie Ziadosti, 18 — 21 mesiacov Paralelne s pripravnou fazou

rokovania / dialég s uchadzac¢mi, predloZenie a
vyhodnotenie ponuk, podpis Koncesnej zmluvy

3. Predrealizaéna  Spracovanie realizacnej dokumentacie, 12 mesiacov

priprava zabezpecenie povoleni, priprava stavenisk,
mobilizacia kapacit, koordinacia s dotknutymi
subjektmi

4. Realizacia Obnova mostov po stavebnych usekoch; priebeh V zavislosti od rozsahu Kombinacia paralelnej a
ovplyvhuje rozsah Projektu, kapacity Projektu postupnej realizacie; uvadzanie
Koncesionara, klimatické podmienky a usekov do prevadzky priebezne
technologickeé rizika

5. Prevadzka a Uvedenie mostov do uzivania, ich sprava a udrzba 30+ rokov V PSC zodpoveda SSC, v PPP

udrzba podla stanovenych Standardov Koncesionar

Zdroj: Vypracované Poradcami

Pripravna faza

Praktické skusenosti s obdobnymi projektmi ukazuju, Ze od spustenia pripravy po zaliatok realizacie nemozno
oCakavat kratsi horizont nez 2 — 3 roky. Tento horizont odraza najma €asovu naronost MPV a povolovacich
procesov, ktoré v praxi tvoria Uzke hrdla harmonogramu. Najviac ¢asu si vyZzaduje MPV pozemkov a povolovacie
procesy, ktoré su Casto citlivé na kapacitné limity verejnej spravy a ochotu vlastnikov spolupracovat. Aj v
optimalnych pripadoch je ich priebeh administrativne naroény a podlieha zakonom stanovenym lehotam. VO je
Z0 svojej podstaty podobne &asovo narocné, jeho Struktira musi zabezpedit transparentnost a hospodarsku
sutaz, o si vyzaduje viacstupfiovy proces so zakonom definovanymi lehotami a moZnostou prediZenia v pripade
namietok. Nasledna pred-realizaénd priprava a mobilizacia preveruje kvalitu predchadzajucej prace: kazdy
nedostatok v dokumentacii, povoleniach alebo koordinacii s inzinierskymi sietami sa v tejto faze premieta do
odkladu zaciatku vystavby.

Realiza¢na faza

Dizka samotnej rekons$trukcie mostov je determinovana podtom a rozsahom rekonstruovanych objektov,
technickou naro¢nost'ou zasahov a spésobom organizacie vystavby. Pri vacsich projektoch je vhodné kombinovat
paralelny pristup, kde Cast objektov sa obnovuje sucasne, aby sa dosiahli skorSie prinosy pre dopravu, iné
nasleduju az po dokon€eni pripravnych alebo technologicky zlozitejSich usekov.

Vyznamnu ulohu v8ak zohravaju aj externé faktory. Medzi najdélezitejSie patria klimatické podmienky a sezénnost
stavebnych prac, kedZe mnohé mostarske &innosti nie je mozné vykonavat celoroéne. Dal$im faktorom je
dostupnost’ stavebnych kapacit, teda kvalifikovanej pracovne;j sily, stavebnych materialov alebo Specializovanej
techniky. Kazdy deficit alebo oneskorenie v dodavkach sa priamo premieta do harmonogramu. Nezanedbatelné

)
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su aj technologické rizika, ako odhalenie skrytych konstrukénych poruch alebo nepredvidanych geologickych
podmienok, ktoré si mdzu vyZiadat zmenu projektového rieSenia.

Kla¢ovym rozdielom medzi modelmi PPP a PSC je spdsob organizacie prac a prenos rizik. V pripade PSC funguje
SSC prevazne reaktivne — kapacity sa mobilizuju az po prideleni rozpoctovych zdrojov, projekty sa rieSia
izolovane a bez systematického balickovania. Rekonstrukcie preto prebiehaju postupne, v mensich objemoch, s
obmedzenou moznostou paralelnej realizacie a vy$Sou nachylnostou na ¢asoveé sklzy. Vacsinu rizik nesie verejny
sektor, ktory sa pripravuje ad hoc a reaguje na vzniknuté problémy, ¢o vedie k nizSej efektivite a dIhSim
harmonogramom.

Naopak, PPP model pracuje s ucelenym balikom mostov, ktory Koncesionar realizuje ako projektovy celok.
Motivacia Koncesionara je odliSna — oneskorenie ma priamy vplyv na jeho cash-flow a platby za dostupnost.
Preto organizuje prace paralelne na viacerych objektoch, aktivne riadi dodavatelské retazce a efektivnejsie
mobilizuje pracovnu silu, techniku a organizacné zdroje. Vysledkom je vySSia efektivita a rychlejsi priebeh
realizacie.

Prevadzkova faza

Po dokonéeni stavebnych prac si mosty postupne uvadzané do prevadzky. V tejto etape sa zadinaju napifiat
strategické ciele Projektu — zvySenie bezpe&nosti, plynulosti dopravy a prediZenie Zivotnosti infrastruktary. Pre
verejnost predstavuje prave tato faza skutoénu ¢asovu dostupnost Projektu, pretoze vysledky sa stavaju priamo
vyuzitefnymi.

Rozdiel medzi modelmi je vyrazny najma v prenose rizik. Pri tradicnom PSC modeli zostava zodpovednost za
udrzbu a prevadzku v plnej miere na SSC. Verejny sektor nesie riziko, Ze nedostatok finanénych zdrojov alebo
kapacit povedie k odkladaniu udrzby, €o méze znizovat dostupnost a kvalitu sluzieb. V pripade PPP modelu su
tieto rizika prenesené na Koncesionara, ktory je viazany zmluvne stanovenymi vykonnostnymi Standardmi a kazdy
vypadok alebo znizenie kvality sluzby sa okamzite premieta do mechanizmu platieb za dostupnost. Tento
finan¢ny tlak vytvara priamu motivaciu zabezpecit, aby boli mosty dlhodobo udrziavané v prevadzkyschopnom
stave a aby Casova dostupnost nebola ohrozena ani po€as desiatok rokov zivotného cyklu Projektu.

Zaver ¢asovej dostupnosti

Analyza ukazuje, Ze Casova dostupnost Projektu je determinovana najma kvalitou pripravy a schopnostou
zvladnut kritické Uzke hrdla: MPV, dopracovanie technickej dokumentacie a povolovacie procesy. Priebeh
arychlost samotnej realizacie zavisi od kvality pripravy, zvoleného rieSenia (postupna alebo paralelna
rekonstrukcia), kapacit zhotovitela, efektivnosti organizacie prac a schopnosti riadit rizika. Rozdiel medzi modelmi
spoCiva predovSetkym v prenose rizik: zatial o verejny sektor je pri tradichom modeli vystaveny priamym
doésledkom zdrzani a obmedzenych kapacit, PPP model vytvara finanéné a zmluvné stimuly pre Koncesionara,
aby zabezpecil rychlejSiu a dlhodobo udrzatelnu dostupnost. V kone€nom dbsledku tak rozhodujuca nie je len
samotna dizka jednotlivych faz, ale aj spoésob ich riadenia a rozdelenie zodpovednosti, ktoré uréi, kedy a
v akej kvalite sa strategické prinosy Projektu premietnu do praxe.
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2.5.2 Finanéna dostupnost’ realizacie Projektu

Financovanie akéhokolvek rozsiahleho verejného investiéného zameru, najma v oblasti dopravnej infrastruktary,
je nevyhnutne determinované rozpoctovou situaciou verejnej spravy a dostupnostou externych zdrojov. Projekt
obnovy mostov na cestach |I. triedy, ktorého rozsah zahffia stovky objektov v r6znom technickom stave,
predstavuje investi€ne mimoriadne naro¢ny zémer vzhlfadom na vysoky objem potrebnych finanénych
prostriedkov, technickl a logisticki komplexnost pripravy. Su€asne ide o segment infrastruktary, ktory bol
dlhodobo podfinancovany, €o viedlo k akumulacii investiéného dlhu a zhorSeniu technického stavu mnohych
objektov do kritickej urovne. V tomto kontexte je nevyhnutné vyhodnotit, & a v akom rozsahu su dostupné verejné
zdroje schopné pokryt pozadované investicné naklady a aké su moznosti ich doplnenia alebo nahradenia inymi
formami financovania.

Tato kapitola je venovana systematickému zmapovaniu potencialnych zdrojov financovania Projektu a analyze
ich moznosti uplatnenia. Zameriava sa na vyhodnotenie:

A Objemu, Struktary a vyvoja vydavkov statneho rozpoétu s dérazom na vydavkové limity stanovené
Vladou SR, a ich vplyv na nové investi¢né projekty v rezorte dopravy;

A Rozpoétovej kapacity MD SR a SSC a ich moznosti flexibilne reagovat na nové investi¢né priority;

A Zdroje financovania z fondov EU, vratane analyzy opravnenosti, dostupnosti a asového obmedzenia
Cerpania prostriedkov z Programu Slovensko, Planu obnovy, CEF a inych mechanizmov.

Kazda z tychto moznosti ma svoje Specifika z hladiska pristupnosti, rozpoétového vplyvu, ¢asovej flexibility,

legislativnych a institucionalnych poZziadaviek, i z pohlfadu dopadu na verejny dlh. Tato kapitola preto nesluzi len

ako prehlad moznosti, ale najma ako ramec pre kvalifikované rozhodovanie o tom, akym spdsobom mozno

Projekt zrealizovat' tak, aby bol financne uskutoCnitelny, realisticky z hfadiska implementacie a udrzatelny z

hladiska verejného rozpoctu.

2.5.21 Rozpoctovy ramec verejnej spravy

Rozpoctové moznosti verejnej spravy predstavuju zakladny ramec pre akykolvek verejne financovany investiény
projekt. Ich nastavenie priamo ovplyviiuje rozsah moznych rozvojovych aktivit v jednotlivych rezortoch a
sektoroch. SR zostavuje rozpocet v trojroénom cykle (r, r+1, r+2), priom zavazny je len prvy rozpoctovy rok a
dalSie dva su vyhladové.3® V sucasnosti vSak do tohto Standardného ramca vyrazne zasahuje zvySeny tlak na
konsolidaciu verejnych financii.

Aktualne platny rozpocet verejnej spravy na roky 2025 az 2027 bol schvaleny vladou 15. oktobra 202434 a bol
pripraveny uz v sulade s reformovanymi pravidlami rozpoctovej zodpovednosti a narodnym fiskalno-Strukturalnym
planom. Ide zaroven o prvy rozpocet, ktory operuje s tzv. vydavkovymi limitmi — zavaznymi hornymi hranicami
verejnych vydavkov zakotvenymi v Zakone o rozpoctovych pravidlach. Tieto limity definuju maximalne pripustné
vydavky verejnej spravy a vytvaraju tvrdy rozpoctovy strop na celé trojrocné obdobie, ktory plati naprie€ vSetkymi
kapitolami (vratane dopravy), ¢im de facto znemozriuju dodatocné navySovanie vydavkov, ak neexistuje explicitna
Uprava inde v rozpocte.

Cielom tohto ramca je navrat k udrzatel/nému hospodareniu a postupné znizenie deficitu verejnej spravy pod
hranicu 3 % HDP, ¢o je podmienkou plnenia tzv. Maastrichtskych kritérii, ktoré su zavazné pre Eur6psku menovu
Uniu. Sucasne by mal hruby dih verejnej spravy zostat pod uUstavne stanovenym limitom 60 % HDP. V pripade
jeho prekroCenia vstupuju do platnosti fiSkalne sankcie a rozpoétové mechanizmy, ktoré dalej znizuju flexibilitu
rozpoctového hospodarenia Statu.

Prehlad zakladnych fiSkalnych ukazovatefov verejnej spravy:

Tabulka 25: Rozpocet verejnej spravy SR v metodike ESA 2010

2022 S 2023 S 2024 S 2025 OR 2026 NR 2027 NR
Prijmy VS mil. EUR 44 655 52 843 54 807 59 798 62 122 63 237
Vydavky VS mil. EUR 46 491 58 853 61714 66 850 68 251 70 646
Schodok VS mil. EUR - 1836 -6010 - 6907 - 7052 -6128 -7 409
HDP mil. EUR 110 046 123 833 130 985 136 475 142 887 148 527
Schodok VS % HDP -17 -4,9 -53 -52 -43 -5,0
Hruby dih VS mil. EUR 63 499 68 896 77 648 84 348 92 201 100 825

33 Zakladny ramec pre tvorbu rozpodtu verejnej spravy.
34 Navrh rozpo&tového planu SR na rok 2025. Dostupné online: https://rokovania.gov.sk/RVL/Material/30073/1
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2022 S 2023 S 2024 S 2025 OR 2026 NR 2027 NR

Hruby dih VS % HDP 57,7 55,6 59,3 61,8 64,5 67,9

Limit verejnych
vydavkov®®

Zdroj: MF SR, RRZ, SU SR, Rozpocet verejnej spravy na roky 2025 — 2027, Dostupné online:
https://hsr.rokovania.sk/data/att/186281 subor.pdf?csrt=10068412893818307475
https.//view.officeapps.live.com/op/view.aspx?src=https % 3A % 2F % 2Fwww.rrz.sk%2Fwp-
content%2Fuploads%2F2022%2F11%2Ffiskal DB _data.xIsx&wdOrigin=BROWSELINK

mil. EUR n/a n/a n/a 61143 62 093 63 071

Z udajov rozpoctu verejnej spravy (Tabulka 25) je zrejmé, Ze vydavky v roku 2025 presiahnu uroven 66,9 mid.
EUR, pricom vydavkové limity pre dany rok su stanovené na drovni priblizne 61,1 mild. EUR. To znamena, Ze uz
aktualne planované vydavky prekracuju limit o takmer 6,0 mld. EUR. To je rozdiel, ktory bude musiet byt rieSeny
dodato&nymi opatreniami, napriklad formou vydavkovych Skrtov. V nasledujucich rokoch sa ofakava podobna
situacia: vydavky budu opakovane presahovat limit a ich dodrzanie si vyziada dodato¢né konsolidaéné opatrenia.
Celkovy schodok verejnej spravy ma klesnut z 5,3 % HDP v roku 2024 na 5,0 % HDP v roku 2027.
Na strane vydavkov plati, Ze nové verejné investicie sa dnes planuju v prostredi prisnej konsolidacie a podliehaju
mechanizmom hodnotenia navratnosti a pripravenosti (tzv. princip nulového Startovacieho rozpoctu alebo ,zero-
based budgeting” zavedeny od roku 2021). Tento pristup znamena, Ze kazdy investicny projekt sa posudzuje
nanovo, bez automatického pokracovania financovania z predchadzajucich obdobi a do rozpoétu sa dostanu iba
projekty s dostatoénym odévodnenim 3¢, V kombinacii s pevnymi vydavkovymi limitmi to vytvara situaciu, v ktorej
absentuje predvidatelny ramec pre viacro¢né programy, ako je systematicka obnova mostov na cestach I. triedy.
Nejde teda o to, Ze by sa investicie principom nulového Startovacieho rozpoctu vylucovali, ale ze v prostredi
napatych verejnych financii a konsolidaénych opatreni tento systém prakticky stazuje presadenie velkych,
viacronych projektov bez alternativnych zdrojov financovania. Z pohladu Projektu je délezité, Zze vydavkové limity
platia agregatne a strikine pre v3etky vydavky verejnej spravy, vratane kapitoly MD SR a rozpoc&tu SSC. Vynimky
si mozné iba v pripade vydavkov mimo limitu (napr. spolufinancovanie EU projektov), avdak Projekt bez
konkrétneho napojenia na eurofondy takouto vynimkou nie je.
V roku 2024 navySe Vlada SR prijala konsolida¢ny balik v objeme 2,7 mid. EUR, ktory znizil manévrovaci priestor
pre vSetky nové rozpoctové iniciativy.3” Tento balik kombinoval opatrenia na strane prijmov (napr. zvy$enie DPH
na 23 %, zdanenie finan€nych transakcii, vy$8ia dan z prijmov PO) a na strane vydavkov (napr. pozastavenie
rodiCovského dochodku, obmedzenie rastu miezd vo verejnej sfére). Vysledkom je vysoko rigidny rozpoc&tovy
ramec, v ktorom kazdé nové investi¢né opatrenie musi byt vyvazené znizenim vydavkov v inej oblasti alebo
najdenim alternativneho financovania mimo limitu.

Rozpoctova realita tak jasne ukazuije, ze:

A v ramci vydavkov verejnej spravy neexistuje dodatoCny, volny priestor na zaatie nového rozsiahleho
investicného programu obnovy mostov v objeme radovo 500 mil. — 1 mld. EUR v kratkodobom horizonte
(2025 - 2027);

A ani strednodoby vyhlad neposkytuje pozitivny signal: schodok verejnej spravy zostava v roku 2027 stale na
urovni 5,0 % HDP, hruby dih rastie a smeruje nad hranicu 65 % HDP, ¢o prekracuje Ustavne definovany strop
(60 % HDP) a aktivuje sankéné mechanizmy podla Zakona o rozpoétovej zodpovednosti;

A priprava a financovanie Projektu si preto vyZzaduje uvaZovanie nad ramec tradi€ného rozpoctového
mechanizmu, teda prostrednictvom doplnkovych alebo alternativnych zdrojov financovania (napr. PPP, alebo
kombinacia s fondmi EU).

Z pohladu udrzania fiSkalnej discipliny a naplnenia zavazkov SR moZno konStatovat, Ze verejny rozpoc€et ako

samostatny zdroj nie je za su€asnych podmienok spdsobily pokryt potreby rozsiahlej a rapidnej obnovy mostnych

objektov bez vyrazného dopadu na rozpoc&tovu udrzatelnost.

Je pritom délezZité zdbraznit, Ze aj v pripade zvolenia modelu PPP sa Projekt premietne do verejnych financii,

najma prostrednictvom buducich platieb za dostupnost. Vzhladom na rozsah Projektu ide o pravidelny zavazok

v dlhodobom horizonte s materialnym fiSkalnym dopadom.

2522 Rozpocet MD SR

Rozpoctova kapitola MD SR predstavuje zakladny nastroj Statu na realizaciu dopravnej politiky a je zaroven
jednou z najviac kapitadlovo naroénych rozpoctovych kapitol verejnej spravy. Finanéné prostriedky alokované v

3 Schvaleny limit verejnych vydavkov v metodike ESA 2010 uznesenim Narodnej rady Slovenskej republiky &. 699 z 3. decembra 2024.
Dostupné online: https://www.nrsr.sk/web/Dynamic/DocumentPreview.aspx?DoclD=554182

3% Metodika pripravy a hodnotenia investiénych projektov, UHP. Dostupné online:

https://analyzy.qgov.sk/files/archiv/88/21621 material hlasovanie.pdf

37 Navrh konsolidaénych opatreni na rok 2024, MF SR. Dostupné online: https://www.mfsr.sk/sk/media/tlacove-spravy/navrh-
konsolidacnych-opatreni-rok-2024.html
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ramci tejto kapitoly slizia na planovanie, vystavbu, obnovu, prevadzku a spravu klu¢ovej dopravnej infrastruktary
SR ako napriklad dialnic, ciest I. triedy, zelezni¢nej infrastruktury, letisk a pristavov .

MD SR prostrednictvom zriadenej rozpoctovej organizacie SSC zabezpecluje vykon spravy, udrzby, modernizacie
a vystavby tej Casti cestnej siete, ktora patri medzi najkritickejSie z pohladu vnutroStatnej aj medzinarodnej
mobility — cesty I. triedy. Financovanie tychto €innosti je naviazané na konkrétne podprogramy a ekonomické
klasifikacie vydavkov v ramci kapitoly MD SR. Akékolvek rozhodnutie o ploSnej modernizacii ciest I. triedy &i ich
mostnych objektov je preto priamo determinované Strukturou a objemom tejto kapitoly.

V kontexte hodnotenia finan¢nej uskutoénitelnosti Projektu ma rozpocet MD SR zdsadny vyznam ako kfucovy
referenény ramec — nielen pre posudenie moznosti priameho rozpoctového financovania Projektu, ale aj pre
odhad realnej schopnosti verejného sektora udrzat pripadnu buducu platobnu disciplinu v pripade zvoleného
modelu PPP.

Schvaleny rozpocet vydavkov kapitoly MD SR na rok 2025 dosahuje hodnotu 2 666,7 mil. EUR, ¢o z nej robi
jednu z najvacsich rozpoctovych kapitol verejnej spravy (tvori priblizne 7,9 % celkového Statneho rozpoctu).
Priblizne 49 % vydavkov v roku 2025 je klasifikovanych ako kapitalové vydavky (bez prostriedkov z Planu obnovy
a odolnosti), teda investicného charakteru. ZvySné naklady predstavuju bezné, prevadzkové vydavky vratane
zavazkov ako sU mzdy, udrzba alebo aj platby za dostupnost v ramci PPP projektov (R1, D4R7).

Tabulka 26: Schvaleny rozpocet vydavkov kapitoly MD SR na rok 2025

v EUR Vydavky v roku 2025

Bezné vydavky 1 366 408 987
Kapitalové vydavky 1300 192 139
Vydavky spolu 2 666 601 126
Z toho: Prostriedky EU (Plan obnovy a odolnosti, Program Slovensko) 788 383 282
Z toho: Spolufinancovanie zo SR 102 295 905

Zdroj: Schvéleny rozpoc¢et MD na rok 2025. Dostupné online:
https.//www.mindop.sk/fileadmin/documents/SRF/Schv%C3%A1leny rozpo%C4%8Det 2025.pdf

Aj napriek relativne vysokému nominalnemu objemu kapitalovych vydavkov vSak nie je mozné hovorit o
flexibilnom investiénom priestore. Vacésina kapitalovych vydavkov v roku 2025 je uréena na spolufinancovanie
projektov podporenych z fondov EU — predovSetkym z Planu obnovy a odolnosti SR a nového Programu
Slovensko 2021 — 2027. Tieto vydavky su ucelovo viazané na konkrétne operané programy, typy aktivit, terminy
Cerpania a rozsiahly reporting voCi EK. Ich pouZitie na systematicki obnovu existujucich ciest I. triedy alebo
mostnych objektov je bud’ uUplne vylu€ené, alebo limitované opravnenostou vydavkov.

Analyza vyvoja vydavkov MD SR tuto situéciu jasne dokumentuje. Kym celkovy rozpoc&et kapitoly sa v sledovanom
obdobi zvy$oval (s vykyvmi podla dynamiky &erpania EU fondov), vydavky na cestnu dopravu nevykazuju stabilny
rast. Naopak, v roku 2025 klesaju na 312,4 mil. EUR, &o je najnizSia uroveri od roku 2016. Podiel cestnej dopravy

Pre porovnanie — v roku 2024 tento podiel dosahoval 31,8 % a za sledované obdobie v rokoch 2016 — 2021 bol
v priemere vo vySke 23,9 %.
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Taburka 27: Schvalené rozpoéty MD SR v obdobi 2016 — 2025

2016 2017
Cestna doprava 4300 3948 3480 3453 3079 4749 3351 6505 7097 3124
Zelezniéna doprava 582,3 5151 5384 5457 5665 5076 5966 7802 10179 9343
Vodn4 doprava 1,6 1,6 1,9 1,9 2,0 1,5 1,7 2,1 23 2,1
Letecka doprava 32 3,3 3,9 9,3 9,8 8,3 8,3 9,1 9,3 9,0
g:;ké\(f vydavky 1167,2 11094 11762 11183 10459 11356 12205 16566 19638 17759
Celkové vydavky s EU 20407 21498 11762 11538 11592 14895 22128 28348 22304 2666,7
Podiel cestnej dopravy 211%  18,4%  29,6%  29,9%  26,6%  31,9%  151%  22,9%  31,8%  11,7%

na celk. vydavkoch (%)

Zdroj: MD SR, Schvéleny rozpocet vydavkov kapitoly MD SR.
Dostupné online: https.//www.mindop.sk/transparentnost/rozpocet-a-financovanie/schvaleny-rozpocet-vydavkov-kapitoly

Graf 46: Vyvoj vydavkov na cestnu dopravu a celkovych vydavkov MD SR v rokoch 2016 — 2025 (v mil. EUR)%
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Zdroj: MD SR, Schvéleny rozpocet vydavkov kapitoly MD SR. Dostupné online: https://www.mindop.sk/transparentnost/rozpocet-a-
financovanie/schvaleny-rozpocet-vydavkov-kapitoly

Pokles vydavkov na cestnu dopravu v roku 2025, ktory predstavuje 56 % prepad oproti predchadzajucemu roku,
nie je dosledkom zasadného znizenia rozpo¢tu MD SR, ale najmad presmerovania investicii na Zelezni¢nu
infrastrukturu, a vystavbu novej infrastruktary spolufinancovanej z eurépskych nastrojov.

2523 Investiény rozpocet SSC

Zdroje a metodika planovania

Rozpocet SSC je kazdorocne sucastou kapitoly MD SR a tvori kombinaciu viacerych zdrojov: statneho rozpoctu,
eurépskych $trukturalnych a investiénych fondov (ESIF), Nastroja na prepajanie Eurépy (CEF) a vlastnych prijmov
spravcu komunikacii. VySka schvaleného rozpoctu na jednotlivé roky je stanovena zakonom o Statnom rozpocte
na prislusné rozpoctovacie obdobie, Upravami rozpoctu vykonanymi v sulade s vydanymi rozpoctovymi
opatreniami MF SR a MD SR, v &leneni na prijmy, beZné a kapitalové vydavky, v tom SR, iné zdroje a prostriedky
EU (Tabulka 19).

Potreba investiCnych zdrojov vyplyva predovSetkym zo zastaranej a technicky nevyhovujicej cestnej
infrastruktary. Ako reakciu na tento stav MF SR v spolupraci s UHP pripravilo metodiku investiéného planovania,
ktorej ciefom bolo vniest do rozhodovania o projektoch vacsiu transparentnost, opierat sa o data a analytické
hodnotenie a zabezpedit' predvidatelnejSi ramec pre pridelovanie zdrojov. Na jej zaklade bol zostaveny zoznam

3 Schvalené rozpotéty MD SR pre prisludné roky a navrh na rozpoctu pre rok 2025
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priorit vystavby cestnej infrastruktiry do roku 2030 (Priority vo vystavbe cestnej infrastruktary do roku 2030). Jeho
ciefom bolo odstranit’ dlhodoby problém v planovani, kedy sa naraz pripravovalo prili§ vela projektov, bez jasného
poradia a s vysokym rizikom, Ze sa na viaceré z nich nikdy nenajdu peniaze.

Tento systém priorit vychadza z niekofkych kfucovych kritérii. V prvom rade sa hodnoti bezpec€nost, teda
schopnost’ investicie odstranit nevyhovujtici alebo havarijny stav infrastruktary. Dal$im faktorom je dopravna
obsluha a intenzita premavky: uprednostnené su projekty na usekoch s vysokou dopravnou zatazou, kde vypadok
infrastruktdry spdsobuje najvacsie spolocenské Skody. Tretim kritériom je SirSi prinos pre region a hospodarstvo,
najma v podobe zlepSenia prepojenia centier a vazieb na eurépsku dopravnu siet TEN-T. V neposlednom rade
sa hodnoti aj pomer nakladov a prinosov — CBA, teda ekonomicka efektivnost projektu.

Pre mosty su tieto kritéria obzvlast prisne. Mostny objekt ma vo vacSine pripadov charakter kritického bodu
dopravnej siete a jeho vypadok neznamena len spomalenie, ale ¢asto Uplné prerusenie dopravného spojenia.
Prioritizacia mostnych projektov preto stoji na troch pilieroch: (i) technicky stav a riziko havarie, (ii) vyznam
komunikacie, ktord most nesie, a (iii) socioekonomické dosledky pripadného uzavretia.

Harmonogram pripravy a vystavby cestnej infrastruktury

Na spomenutl metodiku nadvazuje samotny Harmonogram pripravy a vystavby projektov cestnej infrastruktary,
ktory SSC kazdoroéne aktualizuje v spolupraci s MD SR a MF SR. Harmonogram je desatro¢ny plan rozdeleny
do trojroéného rozpoctového cyklu (N+2). Zavazné su len prostriedky na aktualny rok, kym nasledujuce dva roky
predstavuju vyhlad, ktory sa mdéze menit podla moznosti verejnych financii a politickych priorit. V praxi to
znamena, ze Vlada SR zavazne schvaluje len rozpocet pre bezny rok (N), zatial ¢o rozpoclty na nasledujuce dva
roky su len indikaciou mozného vyvoja a kazdoro€ne sa prehodnocuju. Takyto systém sice vytvara urcitd mieru
planovacej istoty, no zaroven prinasa velku volatilitu. Projekty, ktoré sa dnes javia ako zabezpecené, mézu byt v
nasledujucej aktualizacii odsunuté alebo Uplne vypustené, ak sa zmenia priority Statu &i fiSkalny ramec.

Tento pristup je z hlfadiska Statneho rozpoctu logicky, kedze verejné financie sa planuju v dynamickom prostredi
a musi sa zohladfiovat hospodarsky cyklus, vyvoj dlhu aj noveé priority Vlady SR. Pre SSC, a osobitne pre obnovu
mostov, to vSak znamena zasadny problém. Obnova mostov je kapitalovo naro¢na, dlhodobo pripravovana a
technicky komplikovana €innost, ktora vyzaduje viacro¢né planovanie. Ak su k dispozicii len jednoro¢né garancie,
SSC je nutena postupovat reaktivne a realizovat najma havarijné zasahy a odkladat systematické baliky
rekonstrukcii.

Vyvoj poslednych troch rokov tuto realitu jasne dokazuje. V roku 2023 bolo na mosty vynalozenych priblizne
14,4 mil. EUR, €o predstavovalo len 8 % vSetkych investicii do cestnej infrastruktury. V roku 2024 sa objem zvysil
na 24,2 mil. EUR, teda 19 % celku. Pre rok 2025, ktory je aktualne jedinym zavaznym rokom harmonogramu, je
alokovanych 23,8 mil. EUR, €o predstavuje 14 % z celkovych vydavkov na cestnu infraStruktiru v hodnote
165 mil. EUR.

Tabulka 28: Historické a planované investi¢né vydavky na Mostny program a cestnu infrastrukturu podla udajov z Harmonogramu
pripravy a vystavby projektov cestnej infrastruktiury z roku 2025

2023 2024 2025 2026 2027
(investi¢né vydavky (investi¢né vydavky (schvaleny rozpocet) (plan) (plan)
podl'a harmonogramu) podla harmonogramu)
Vydavky na Mostny program 14 362 228 24 187 117 23 767 835 79 565 274 96 457 525
Celkové vydavky na cestnd 182 440 540 130 187 992 165 327 868 203 548 864 220 570 321
infrastruktaru
% podiel mostného programu 8% 19% 14% 39% 44%

Zdroj: Harmonogramu pripravy a vystavby projektov cestnej infrastruktury. Dostupné online: htips.//www.mindop.sk/priority/cestny-
harmonogram

Ak tieto alokacie zasadime do SirSieho kontextu, obraz je eSte kritickejsSi. V absolutnych hodnotach sa alokacie

na mosty v poslednych rokoch pohybuju len na trovni 15 az 25 mil. EUR ro€ne. Tato suma v3ak musi pokryt

nielen samotné stavebné prace, ale aj pripravu projektov, dokumentaciu, vykupy pozemkov, rezervy a zmluvné

zavazky z minulych obdobi. Ak sa vezme do uvahy pocet mostov v sprave SSC a ich technicky stav, je

zrejmé, ze takéto zdroje predstavuju iba zlomok realnej potreby.

Na zaklade informacii poskytnutych SSC pocas pracovného stretnutia (maj 2025) mozno zakladnu potrebu

rozdelit do dvoch urovni:

A Na udrzanie suéasného technického stavu by bolo potrebnych minimalne 40 — 50 mil. EUR roéne na
investiénu vystavbu;

Ao Na systematické zlepSovanie technického stavu a zvratenie trendu degradacie by si siet’ ciest I. triedy
vyzadovala minimalne 100 mil. EUR ro€ne len na mosty (s postupnou indexaciou tejto hodnoty, aby bol
zohladneny inflaény rast nakladov).
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Z dlhodobého hladiska preto nie je prekvapujuce, ze chronicky podfinancovana udrzba vedie k zrychlenému
zhorSovaniu technického stavu a k rastu buducich nakladov na rekonstrukcie. Kazdy rok odkladu tak zvysuje
investiény dlh, ktory bude v budticnosti este t'azSie dobehnut’.

Tato disproporcia medzi potrebami a realnymi alokdciami sa jasne prejavuje aj v samotnom harmonograme. V
roku 2025, ktory je jedinym zavaznym rokom, dosahuju vydavky na mosty iba 23,8 mil. EUR, ¢o je hiboko pod
hranicou potrebnou na udrzanie suéasného stavu. Cisla uvedené pre roky 2026 a 2027 sice naznaduju vyrazny
narast (na 79,6 mil. EUR a 96,5 mil. EUR), ide vSak len o indikativne hodnoty vyplyvajuce z rozpracovanosti
niekolkych vacésich projektov. Ich skutoéné financovanie bude zavisiet od buducich rozpoé&tovych rozhodnuti a je
v ase vypracovania Studie neisté. Vzhladom na fiskalne limity $tatu, prebiehajicu konsolidaciu a historicky vyvoj
je pravdepodobnejSie, Ze tieto objemy sa v plnej miere nenaplnia.

Graf 47: Predpokladané investi¢éné naklady SSC na projekty obnovy a rekonstrukcie mostov v harmonograme, v mil. EUR
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Zdroj: Harmonogram pre planovanie a vystavbu cestnej infrastruktary 2025. Dostupné online:
https.//www.mindop.sk/fileadmin/dokumenty/institut_dopravnej politiky/Harmonogram/Aktualiz%C3%A1cia 2025 - SSC.xlIsx

Mechanizmus, pri ktorom je zavazny vzdy iba aktualny rozpoctovy rok, ma zasadny dopad na fungovanie SSC a
cely proces obnovy mostov. Bez viacro€nych garancii nema spravca komunikacii moznost pripravit dlhodoby,
strategicky investi¢ny plan, ani zlu€ovat jednotlivé akcie do vac¢sich, ucelenych modernizaénych balikov. Tieto
baliky by pritom umoznili optimalizovat technické rieSenia, koordinovat vyluky v doprave, lepSie planovat vyuZitie
kapacit dodavatelov a najma dosahovat vyrazné uspory z rozsahu.

Rozsah problému je pritom zasadny. SSC spravuje priblizne 1 800 mostov, z ktorych takmer polovica je v zlom,
velmi zlom alebo havarijnom stave. To znamenad, Ze poradie investicii ur€uje technickd nevyhnutnost a riziko
okamzZitého zlyhania, nie strategické planovanie.

Désledkom je fragmentovana a nékladnejSia obnova. Projekty sa zadavaju jednotlivo, v menSich objemoch a
Casto az v okamihu, ked je ich realizacia technicky nevyhnutna. Takyto reaktivny pristup znamen4, Ze opravy a
rekonstrukcie prebiehaju v Easovom strese, s obmedzenym priestorom na pripravu a vyjednavanie. Vysledkom
su vy&Sie naklady na jednotku investicie a obmedzené moznosti sutaze.

Dalsim désledkom je, Ze SSC nedokaze systematicky planovat obmedzenia dopravy. Ak by boli projekty spajané
do vadlsich balikov, rekon&trukcie by sa mohli realizovat koordinovane, napriklad na viacerych mostoch v
rovnakom regiéne pocas jedného ¢asového obdobia, €o by minimalizovalo dopravné obmedzenia a suvisiace
socioekonomické naklady. Pri su¢asnom modeli sa v8ak rekon$trukcie realizuju izolovane, o zvySuje negativny
dopad na mobilitu a hospodarstvo.

Fragmentacia ma aj fiSkalne dosledky. Namiesto toho, aby sa verejné financie vyuZzivali efektivne v dlhodobom
horizonte, prostriedky sa mifaju v kratkych rozpo&tovych cykloch, pri€om sa stracaju moznosti viacro€ného
finanéného planovania a optimalizacie nakladov. V koneénom désledku tak stat plati viac za mensi rozsah
prac a investiény dlh v oblasti mostov sa d’alej prehlbuje. Podla informacii SSC z maja 2025 bolo:

A 9 mostov uz vysutazenych v celkovej hodnote priblizne 18 mil. EUR;

A 16 projektov v priprave s predpokladanou hodnotou zakaziek 41 mil. EUR;

A priblizne 40 projektov pripravenych na vyhlasenie VO alebo samotnu vystavbu.

Tento objem by v inom prostredi mohol predstavovat solidny z&klad pre systematickejSiu obnovu. Stabilny
viacrogny finanény ramec by umoznil tieto prostriedky vyuZit efektivnejsie, spéajat projekty do vacésich celkov a
realizovat’ ich koordinovane, &im by sa obnovy aspori Ciasto€ne zrychlili.

Désledkom je, Ze namiesto efektivneho VO vacSich celkov sa rekonstrukcie zadavaju samostatne, €asto v
Casovej tiesni a v havarijnom reZime, €o nielen zvySuje jednotkové naklady, ale zarovefi obmedzuje aj mozZnosti
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stavebného trhu pripravit sa na vacsie zakazky. Tento stav potvrdzuje, Ze bez zmeny pristupu a zavedenia
alternativnych foriem financovania nebude mozné zabezpecdit systematicku a ploSnu obnovu mostov.

V tomto svetle je zrejmé, Ze Mostny program pri su¢asnom nastaveni neplni ulohu systémového investi¢ného
nastroja, a jeho nastavenie zodpoveda skor reakénému modelu financovania, kde sa prioritizuju najma akutne
havarijné zasahy alebo zasahy technickej nevyhnutnosti, nez planovana a optimalizovana obnova. Sucasny
rozpoctovy ramec SSC pritom nedokaze pokryt ani zakladnu potrebu na udrzanie technického stavu mostov,
nieto eSte zabezpedit systematické zlepSovanie.

Suhrnne mozno konStatovat, ze:

A rozpoctové vydavky MD SR na cestnu dopravu maju dlhodobo klesajucu trajektoriu i trend, v absolitnom aj
relativnom vyjadreni;

A Mostny program ostava objemovo aj Strukturalne nedostatony na pokrytie potrieb systematickej obnovy
mostov;

A Sucasny systém jednoro¢ného rozpoctovania neumoznuje SSC pripravovat viacro¢né investi¢né baliky a
dosahovat uspory z rozsahu;
A Projekty su realizované fragmentovane, v Casovej tiesni a havarijnom rezime, €o zvySuje jednotkové naklady;

A aktudlna rozpoctova kapacita MD SR neumoznuje v horizonte rokov 2025 — 2027 realizovat ploSnu obnovu
mostov v potrebnom rozsahu, ktory je nevyhnutny na zlepSenie stavu, bez novych mimorozpoctovych
nastrojov.

2524 Moznosti financovania z fondov EU a inych zdrojov

Realizacia rozsiahlej obnovy mostov na cestach |. triedy si vzhladom na svoj investiny rozsah, komplexnost
pripravy a ¢asovy ramec vyzaduje hladanie dodato€nych zdrojov financovania, ktoré presahuju moznosti beznych
verejnych rozpo&tov. Jednym z prirodzenych vychodisk je preskimanie potencidlu fondov EU a inych
mimorozpoctovych finanénych nastrojov, ktoré SR dlhodobo vyuziva na financovanie infradtrukturnych investicii.
V stG&asnom programovom obdobi 2021 — 2027 mé& SR pristup k viacerym typom EU fondov a finan&nych
nastrojov, ktoré sa zameriavaju na podporu investicii do verejnej infrastruktdry. Realne moznosti ich vyuzitia pre
Projekt su v8ak vyrazne obmedzené tematickym zameranim, geografickym rozsahom opravnenosti a ¢asovym
ramcom implementacie, ako aj strategickym nastavenim EK, ktora obnovu existujucej narodnej
infrastruktary vnima ako primarnu zodpovednost’ ¢lenskych Statov.

Program Slovensko 2021 — 2027

Program Slovensko (nastupca OPII) je hlavny operaény program politiky sidrznosti pre SR, z ktorého sa financuje
dopravna infrastruktira. V oblasti cestnej infrastruktury je jeho tematické zameranie sustredené na:

A ZlepSenie dostupnosti v ramci TEN-T siete (hlavna a globalna siet);

A prepojenie sidel na TEN-T;

A zvySenie bezpec€nosti cestnej infrastruktury (eliminacia bodov s vysokou nehodovostou);
A environmentalne a klimaticky udrzatefni dopravu.

Obnova existujucich mostnych objektov na cestach I. triedy, ktoré sa nenachadzaju na TEN-T, nepatri medzi
opravnené typy intervencii, a ich financovanie z Programu Slovensko je prakticky vylu¢ené alebo velmi
limitované. NavySe, program uz vstupil do plnej implementacnej fazy a dominantna Cast alokacie bola vyhradena
na uz schvalené projekty. Zarover podla stanoviska MIRRI nie je mozné oCakavat, Zze by v tomto programovom
obdobi doSlo k zasadnému preprogramovaniu zdrojov v prospech obnovy mostov, kedze by to vyzadovalo
vyrazné kompromisy voci inym sektorovym prioritam.

Plan obnovy a odolnosti SR

Plan obnovy a odolnosti SR predstavuje mimoriadny nastroj EU financovany z Mechanizmu na podporu obnovy
a odolnosti. V oblasti dopravy sa zameriava vylu¢ne na:

A modernizaciu zelezni¢nej infrastruktary (hlavne trate, stanice, vozidla);

A podporu ekologickej a verejnej dopravy;

A digitalizaciu dopravy (napr. inteligentné systémy riadenia premavky).

Cestna infrastruktura v Plane obnovy nie je zahrnutd — €o znamena, zZe Projekt nie je opravneny na

spolufinancovanie z tohto nastroja. NavySe, vSetky vydavky musia byt zrealizované do konca roka 2026, ¢o
vyluéuje financovanie dlhodobejSich projektov.
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CEF - Nastroj na prepajanie Eurépy

CEF (Connecting Europe Facility) je nastroj EU zamerany na podporu medzinarodne vyznamnych projektov v
doprave, energetike a digitalnej oblasti. V oblasti dopravy sa CEF prioritne orientuje na:

A nové cezhranitné projekty alebo prepojenia s vyraznym eurépskym vyznamom;

A infrastruktaru na hlavnych koridoroch siete TEN-T (core network);

A interoperabilitu a klimaticky udrzatelna mobilitu.

Financovanie z CEF je sutazne pridelované na uUrovni EK. Kazdy projekt musi v grantovej vyzve preukazat
nadnarodny dosah, vysoky stupef pripravenosti a sulad s prioritami EU. Vzhladom na charakter Projektu
pozostavajuceho zo stoviek objektov na Uzemi SR bez znacéného cezhraniéného vyznamu nie je realistické
oCakavat Uspech v CEF vyzvach. Vynimkou by mohol byt individualny projekt obnovy jedného strategicky
vyznamného mosta, ak by bol preukazatelne su¢astou TEN-T.

Moznosti spolufinancovania zo zdrojov uréenych na obranu

Doplnkovou moznostou financovania obnovy mostnych objektov méze byt zapojenie rezortu MO SR, najma v
pripade infrastruktary s tzv. dualnym (civilno-vojenskym) vyuzitim. Tento koncept nabera na vyzname v kontexte
aktualneho bezpeénostného prostredia v Eurépe, ako aj oéakavanych rozpocétovych zavazkov SR voci NATO. Na
junovom summite NATO v Haagu (2025) sa Clenské Staty zhodli na novom ciefovom ramci vydavkov na obranu
vo vyske 5 % HDP do roku 2035, z ¢oho 1,5 % ma byt vyclenenych na obranné investicie vratane infrastruktury
s dualnym vyuzitim. Tento rdmec otvara perspektivu na financovanie €asti mostov, ktoré sa nachadzaju na
vojensky vyznamnych trasach alebo v koridoroch tzv. military mobility s dudlnym vyuzitim.

Z uvedenej analyzy vyplyva, Ze tradi¢éné eurdpske fondy ako Program Slovensko ¢i Plan obnovy a odolnosti
aktualne neponukaju redlne moznosti financovania ploSnej obnovy existujicich mostov na cestach I. triedy mimo
siete TEN-T, & uz z dovodu tematickej neopravnenosti, vyCerpania alokacie alebo Casového obmedzenia
implementacie. Nastroj CEF je sice formalne otvoreny pre projekty v oblasti cestnej infrastruktury, avsak jeho
sutazna povaha a doraz na cezhranicny a eurépsky vyznam projektov vyrazne limituju vyuzitelnost tohto nastroja.

Jedinou perspektivne otvorenou moznostou mimorozpoétového financovania méze byt zapojenie prostriedkov
rezortu obrany, za predpokladu, Ze uréita ast obnovovanych mostov bude spinat’ kritéria infrastruktdry s dualnym
vyuzitim (napr. na sietach UAC alebo na strategickych tranzitnych tahoch s obrannym vyznamom). Tato moznost
je véak podmienena dals§im politickym vyvojom, vyzaduje koordinovany postup s MO SR a hlavne by mohla riesit
len malu Cast potreby obnovy mostov.

2525 Vyhodnotenie finanénej dostupnosti

Vzhladom na rozsah potrebnej obnovy, ¢asovu kritickost zasahu a obmedzenia verejnych rozpoctov, mozno
konstatovat, Zze bez Projektu nebude mozné zabezpecit' ani zakladné udrzanie prevadzkyschopnosti
kritickej mostnej infrastruktiry na cestach I. triedy.

Z pohladu verejnych financii mozno konstatovat, Ze suasné nastavenie rozpoc&tového ramca, &i uz na drovni
verejnych financii, alebo kapitoly MD SR, neposkytuje dostato&ny priestor na systematickii a plodnu obnovu
mostov na cestach I. triedy v rozsahu, ktory by zodpovedal redlnym potrebam a technickému stavu infrastruktiry.
Vzhlfadom na odhadované potreby na obnovu mostov a dlhodobo poddimenzovanu udrzbu je zrejmé, Ze bez
doplnenia inych nastrojov financovania nemozno o€akavat vyznamné zlepsSenie situacie.

Model PPP sa v tomto kontexte javi ako jedna z vhodnych alternativ, ktord by umozZznila realizovat' rozsiahly
investicny zamer v kratSom ¢asovom horizonte a s predvidatelnym rozpo¢tovym dopadom rozlozenym v Case.
Zaroven v8ak treba zdéraznit, ze aj PPP model bude mat dopad na verejné financie, a to najma v podobe
buducich AVP. Pri zvazovanom rozsahu Projektu pdjde o zavazok, ktory si vyziada désledné planovanie v ramci
strednodobého rozpoctového ramca. Tento rozpocltovy dopad je v8ak v Case rozlozeny, velmi dobre
predvidatelny a v porovnani s tradicnym modelom financovania vyrazne efektivnejSi z hfadiska vysledného tempa
obnovy a zamedzenia rastdcim nakladom spésobenym odkladmi.

Ak by sa v nasledujucich rokoch pokra¢ovalo v si¢asnom rezime, teda s ro¢nou alokaciou vo vyske priblizne na
urovni 15 az 25 mil. EUR ro¢ne na Mostny program a absenciou viacro¢ného investiéného ramca, doslo by k
dalSiemu zhorSovaniu technického stavu mostov a neumernému rastu buducich nakladov. Hodnoty uvedené na
roky 2026 a 2027 su navySe len indikativne, nie garantované zdroje, preto na nich nemozno stavat systematicky
program obnovy.

Vzhladom na uvedené je teda mozné konstatovat, Ze verejny rozpocet, ani rozpoctova kapacita MD SR a
SSC, nie su bez zavedenia alternativnych spdsobov financovania, ¢i uz formou PPP, kombinaciou s fondmi
EU, alebo inym mechanizmom oddelenym od beZného rozpo&tu, schopné pokryt' potreby systematickej
obnovy mostov na cestach |. triedy. Naopak, pri zachovani status quo hrozi dalSie zhorSovanie technického
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stavu, rast investicného dihu a zvySovanie rizik pre bezpecnost a plynulost dopravy. VzhFadom na technickut
naliehavost’, investicny objem a fiSkalne limity, je zapojenie sukromného sektora formou PPP nielen
moznost'ou, ale zaroven velmi vhodnym spésobom ako tuto obnovu realne a udrzatelne zrealizovat’
v akcelerovanej podobe.

2.5.3 Disponibilné l'udské zdroje

Disponibilné ludské zdroje a inStitucionalne kapacity pre pripravu a realizaciu PPP projektov v cestnej
infrastruktdre sa sustreduju najma na dvoch drovniach:

A MD SR (Zadavatel): prostrednictvom Odboru PPP projektov ma Specializovany mandat zamerany na
riadenie celého zivotného cyklu PPP projektov od pripravnej fazy a VO, cez dohlfad nad plnenim zmluvy
pocas prevadzky, az po spatné odovzdanie projektu Statu. MD SR tak disponuje strategickym aparatom, ktory
uz preukazal schopnost zvladnut komplexné koncesné projekty.

A SSC: ako spravca ciest |. triedy a mostov disponuje technickym a prevadzkovym zazemim, projektovou
pripravou a dlhoroénym know-how v oblasti diagnostiky a udrzby mostov. SSC vedie rozsiahlu databazu
mostnych objektov, pravidelne vyhodnocuje ich technicky stav a zabezpec&uje dohfad nad kvalitou prac pri ich
opravach a rekonstrukciach.

Spolu tieto dve institicie vytvaraju zakladny pilier pre Uspes$né zvladnutie planovaného Projektu: MD SR
zodpoveda za strategické riadenie a zmluvny ramec, zatial ¢o SSC prinasa technicko-prevadzkové zazemie a
znalost realnej siete mostov.

2.5.31 Personalne a institucionalne kapacity MD SR (Zadavatela)

MD SR ma zriadenu Specializovanu organizacnu jednotku zameranu vylu€ne na pripravu a realizaciu projektov
PPP — odbor projektov verejno-sukromného partnerstva (Odbor PPP projektov), ktora je zodpovedna za riadenie
celého zivotného cyklu projektov PPP, vratane projektovej pripravy, VO, uzatvarania zmlav s partnermi verejného
sektora, fazy vystavby aj naslednej prevadzky.

V zmysle organizacnej Struktury ucinnej od 1. jula 2025 je Odbor PPP organiza&ne zac¢leneny pod Sekciu stratégie
a planovania MD SR.

V sulade s Organizaénym poriadkom MD SR uc¢innym od 1. jula 2025 Odbor PPP pini najma tieto strategické a
odborné ulohy:

vytvara a koordinuje stratégiu riadenia a implementacie PPP projektov v podmienkach ministerstva;
zabezpecuje spolupracu s ostatnymi organmi Statnej spravy a samospravy;

identifikuje nové oblasti vhodné na realizaciu projektov PPP;

vypracuva a predklada stanoviska a suhrnné materialy v oblasti PPP;

uréuje koncepciu a metodicky riadi monitorovanie vykonnosti PPP projektov;

metodicky usmerfiuje organizacie v pdsobnosti ministerstva a iné subjekty v oblasti PPP;
spolupracuje na tvorbe legislativnych a metodickych dokumentov v oblasti PPP.

> > > > > > >

25311 Organizac¢né ¢lenenie a odborné zameranie

Odbor PPP sa ¢&leni na dve $pecializované oddelenia, ktorych &innosti sa vzajomne dopifiaju a pokryvaju cely
zivotny cyklus PPP projektov:

Oddelenie pravnej a technickej podpory PPP projektov

A zabezpecduje plnenie povinnosti a uplathovanie prav vyplyvajucich z koncesnych zmluv pocas realizacie PPP
projektov;

vykonava koordinaciu a kontrolu zameranu na dohlad nad stavbami a zmenami projektov;

riadi sporovl agendu a procesy rieSenia podnetov;

participuje na VO koncesionarov a poradcov;

zabezpecuje procesy suvisiace s povolovanim, finanénym uzatvorenim a refinancovanim projektov;

vedie evidenciu majetku, zabezpecuje archivaciu a poskytuje odborné stanoviska a podklady pre vedenie
rezortu.

Oddelenie manazmentu a monitoringu PPP projektov

A komplexne riadi pripravu a realizaciu PPP projektov;

A koordinuje plnenie povinnosti z koncesnych zmlav a monitoruje vykonnost projektov;
A riadi platobné procesy a kontroluje vypocty platieb v silade s podmienkami zmlav;

> > > > >
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koordinuje VO koncesionarov a poradcov;

participuje na priprave novych PPP projektov a strategickych materialov;

zabezpecuje komunikaciu s organizaciami v pdsobnosti ministerstva pri majetkovopravnych otazkach;
monitoruje medzinarodnu prax a implementuje moderné nastroje riadenia PPP projektov;
vyhodnocuije rizika a navrhuje opatrenia na zvySovanie efektivnosti a znizovanie nakladov.

> > > > >

Hodnotenie pripravenosti

Vytvorena organizacna Struktira, rozsah kompetencii a S$pecializacia jednotlivych oddeleni Odboru PPP
predstavuju dostato€nu institucionalnu bazu na zabezpedenie riadenia rozsiahlych a komplexnych projektov PPP.
Personalne obsadenie a expertna kapacita odboru umoznuju efektivne zvladnut vsetky klicové ¢innosti od
predinvestiénej pripravy, cez fazu vystavby az po prevadzku a monitorovanie vykonnosti pocas celej doby trvania
koncesnych zmluv.

25.3.1.2 Skusenosti z realizovanych projektov PPP

V poslednych sedemnastich rokoch sa Odbor PPP podielal na priprave a realizacii dvoch najvacsich projektov
verejno-sukromného partnerstva v oblasti dopravy v SR. Medzi najvacsie projekty v cestnej infrastruktire patria
R1 - Via Pribina (vid. Tabulka 29) a D4R7 - bratislavsky dial'niény obchvat (vid. Tabulka 30). Oba projekty
boli vyznamné z hladiska objemu investicii, technickej zlozitosti a po¢tu zapojenych medzinarodnych stran
vratane finan¢nych institucii a stavebnych konzorcii.

Realizacia projektov takéhoto rozsahu si vyzaduje subor komplexnych odbornych &innosti na strane Zadavatela
a Odboru PPP, ktory zabezpeduje ulohy v celom zivotnom cykle projektov, vratane:

A formulovania zadania a obstaravacej stratégie;

vyberu a riadenia poradenskych timov (pravnych, finanénych, technickych, environmentalnych);
pripravy a vyhodnotenia VO;

vyjednavania koncesnych zmliv;

dohladu nad realizaciou a plnenim zmluvnych zavazkov;

monitoringu dostupnosti a kvality po€as prevadzky.

Dnes mozno konStatovat, Ze oba projekty boli dodané verejnosti a ziskali aj medzinarodné ocenenia zo strany
odbornej verejnosti.

> > > > >

Rychlostna cesta R1 — Via Pribina

Projekt R1 — Via Pribina bol prvym realizovanym PPP projektom cestnej infrastruktury na Slovensku. Spocival vo
vystavbe a prevadzke viacerych uUsekov rychlostnej cesty R1 a obchvatu Banskej Bystrice v ramci jedného
koncesného kontraktu. Projekt si vyZadoval nastavenie novych procesov pre VO, financovanie a spravu
zmluvnych vztahov, ako aj koordinaciu s domacimi a zahrani¢nymi finanénymi partnermi a dodavatelmi. Napriek
Zlozitym trhovym podmienkam sa projekt podarilo realizovat a dnes plne sluzi verejnosti. Projekt ziskal aj
medzinarodné uznanie, vratane oceneni PFl Awards — Infrastructure Deal of the Year (2010, 2013) a bol
prezentovany ako priklad uspesného finanéného uzatvorenia a implementacie modelu platby za dostupnost.
Detaily o projekte su uvedené v Tabulka 29 nizSie.
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Obrazok 4: Mapa PPP p
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Tabulka 29: Rychlostna cesta R1 — Via Pribina

Parameter Hodnota / Podrobny popis

Projekt Rychlostna cesta R1 - Via Pribina: PPP projekt na projektovanie, vystavbu, financovanie, prevadzku a tdrzbu
usekov rychlostnej cesty R1 v dizke 51,6 km, Useky Nitra — zapad — Tekovské Nemce a Banska Bystrica —
severny obchvat

Historicky vyznam Projekt PPP R1 — Via Pribina je historicky prvym PPP projektom v cestnej infrastruktire SR a dodnes sluzi ako

projektu referenény priklad Uspe$nej spoluprace verejného a sukromného sektora
Zadavatel MD SR (v ¢ase podpisu MDPT SR), zastupujice SR ako vlastnika infrastruktiry
Koncesionar Via Pribina, a.s. (v ¢ase podpisu koncesnej zmluvy GRANVIA, a.s.) — aktualne vlastnena 50 % VINCI

Concessions a 50 % Meridiam Infrastructure; v ¢ase podpisu koncesnej zmluvy v roku 2009 vlastnena 50 %
VINCI Concessions a 50 % ABN AMRO Highway B.V.

VINCI Concessions je globalny lider v oblasti koncesii a infrastruktdrnych projektov, pdsobiaci vo viac ako 20
krajinach s portféliom dialnic, letisk a zeleznic.

Meridiam Infrastructure je francuzska investi¢na spolo¢nost $pecializovana na dlhodobé financovanie a spravu
verejnej infrastruktary s viac nez 125 projektmi na troch kontinentoch.

ABN AMRO Highway B.V. bola investi¢na entita holandskej bankovej skupiny ABN AMRO zamerana na
infrastruktirne PPP projekty, aktivha najma v Eurépe.

Podpis zmluvy 23. marec 2009

Trvanie koncesie 30 rokov

Celkova dizka a 51,6 km

useky Nitra, zapad — Selenec (12,6 km)

Selenec — Beladice (19 km)

Beladice — Tekovské Nemce (14,3 km)

Banska Bystrica — severny obchvat (5,7 km)

Useky st sugastou TEN-T siete a vyznamne zlepsili spojenie medzi zapadnym a strednym Slovenskom.

Technické Plocha vozoviek: 1 100 000 m?

parametre stavby Pocet stavebnych objektov: 850
Mostné objekty: 84 ks, celkova dizka 6 843 m
Mimourovriové krizovatky: 6 ks
Protihlukové steny: 41 ks, celkova dizka 32 611 m
Oporné a zarubné mary: 27 ks, celkova dizka 4 362 m
Prekladky a upravy komunikacii: 59 ks
Vodohospodarske objekty: 187 ks
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Parameter Hodnota / Podrobny popis

Elektro objekty: 255 ks
Plynovod: 35 prekladok

Zagciatok vystavby 2009
Uvedenie do Hlavny usek Nitra — Tekovské Nemce: 28. oktdbra 2011
prevadzky Severny obchvat Banskej Bystrice: 27. jula 2012

Obe ¢asti spustené do prevadzky podla harmonogramu, bez vyznamnych meskani.

Investiéné naklady  cca 1,2 mid. EUR

Sposob
financovania

Finanéna struktura

Model platby za dostupnost — $tat zacal platit koncesionarovi az po uvedeni Usekov do prevadzky; platby su
podmienené plnenim presne definovanych ukazovatelov dostupnosti a kvality; neplnenie vedie k zrazkam.

Projekt bol pédvodne financovany kombinaciou vlastného kapitalu a dlhodobych uverov od medzinarodnych a

domacich bank: BNP Paribas, BayernLB, BBVA, Calyon, Dexia, EBRD, Erste Bank, ING, KfW, Natixis, NIBC a

Société Générale.

V roku 2013 bol projekt refinancovany vydanim dihopisov v hodnote 1,243 mid. EUR, ktoré nahradili pévodné

bankové uvery.

Kracové prinosy
projektu

Znizenie dopravnej zataze na 1/65;

ZlepSenie bezpecnosti

Skratenie cestovnych €asov medzi Nitrou a Banskou Bystricou

Pozitivny vplyv na Zivotné prostredie v obciach mimo novej trasy

Integracia do TEN-T

Projektové mifniky 2009 — podpis zmluvy

2009 - zaciatok vystavby

Oktober 2011 — otvorenie hlavného Useku

Jul 2012 — otvorenie obchvatu BB

November 2013 — refinancovanie projektu

Ocenenia

inovativnu finanénu Strukturu a Uspesné uzavretie finanéného modelu.
PFI Awards — European Bond Deal of the Year 2013 (Project Finance International, Thomson Reuters) za
refinancovanie prostrednictvom projektovych dlhopisov, hodnotené ako najlep$i dlhopisovy projekt v Eurdpe

roku 2013.

PFI Awards — Infrastructure Deal of the Year 2009 (Project Finance International, Thomson Reuters) za

EMEA Finance Award — Best European Bond Deal (EMEA Finance magazine) za Uspesné refinancovanie PPP
projektu R1 prostrednictvom emisie dlhopisov.

Dialnica D4 a rychlostna cesta R7

Projekt spajal vystavbu dialnice D4 a rychlostne;j
cesty R7 v ramci jedného koncesného kontraktu a
vyZadoval koordinaciu viacerych stavebnych etap
subezne. Jeho priprava a realizacia zahffiala
pracu s viacerymi medzinarodnymi investormi,
finanénymi institiciami a technickymi partnermi,
ako aj zabezpedenie suladu s environmentalnymi
poziadavkami a podmienkami  eurdpskych
finanénych nastrojov. Projekt od svojho podiatku
putal pozornost verejnosti a bol realizovany v
bezprecedentnej transparentnosti. Nakoniec bol
uspesSne financne uzavrety napriek jeho presahu
jedného volebného obdobia. Celkova kvalita
projektu sa pretavila aj do medzindrodného
ocenenia, vratane ziskania ceny PFI Europe PPP
Deal of the Year 2016, ¢im sa zaradil medzi
vyznamné PPP projekty v Eurdpe. Podrobné fakty
o projekte su uvedené v Tabulka 30.

Taburka 30: Dial'nica D4 a rychlostna cesta R7

Obrazok 5: Mapa usekov D4 a R7
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Parameter Hodnota / Podrobny popis

Projekt

Dialnica D4 a rychlostna cesta R7: PPP projekt na projektovanie, vystavbu, financovanie, prevadzku a udrzbu

usekov dialnice D4 (Jarovce — Raga) a rychlostnej cesty R7 (Bratislava — Holice) v celkovej dizke 59,1 km.

Historicky vyznam
projektu

ocenenia v oblasti infrastruktirneho financovania.
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Strategicky klG¢ovy projekt pre odlahenie centralnej Casti Bratislavy od tranzitnej dopravy a pre zlepSenie
dopravného prepojenia medzi mestom a jeho zazemim. Projekt ziskal medzinarodné uznanie a prestizne
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Parameter Hodnota / Podrobny popis

Zadavatel MD SR
Koncesionar Zero Bypass Limited — konzorcium Cintra Infraestructuras Internacional (lider), Macquarie Capital Group Limited
a PORR AG

Cintra Infraestructuras Internacional (dcérska spolo¢nost Spanielskej skupiny Ferrovial) — patri medzi
globalnych lidrov v oblasti dialni¢nych koncesii, pdsobiaca vo viac nez 25 projektoch v Eurépe, Severnej a Juznej
Amerike.

Macquarie Capital (suCast australskej skupiny Macquarie Group) — svetovy lider v investovani do infrastruktary
a PPP, s portféliom zahffiajucim energetiku, dopravu a socialnu infrastruktdru a iné.

PORR AG (rakuska stavebna skupina) — jedna z najvacSich stavebnych spolo€nosti v strednej Eurdpe, s
rozsiahlymi skiisenostami vo vystavbe dialnic, mostov a tunelov.

Zmluva podpisana 20. maj 2016
Trvanie koncesie 30 rokov

Celkova dizka 59,1 km
Dialnica D4 (Jarovce — Raca) 27 km
Rychlostna cesta R7 (32,1 km).

Vyznamné objekty Viacero velkych mostov a estakad vratane premostenia Dunaja (Luzny most cez Dunaj v ramci D4 v dizke ~2.9
km), komplex mimourovnovej krizovatky Jarovce, krizovanie s D1, estakady cez inundacné Uzemia a vodné toky,
protihlukové opatrenia a moderny dopravno-riadiaci systém.

Zaciatok vystavby 2016

Uvedenie do Faza | (Cast R7 Bratislava — Holice) otvorena v roku 2020;
prevadzky Faza Il (D4 Jarovce — Raca a zvySok R7) otvorena v roku 2021.

Investiéné naklady cca 0,9 mld. EUR - zahffaju projektovanie, stavebné prace, inzinierske siete, environmentalne opatrenia a
technologické vybavenie.

Spésob financovania Model platby za dostupnost — tat plati koncesionarovi az po uvedeni usekov do prevadzky, platby su podmienené
plnenim ukazovatelov dostupnosti a kvality; systém zahfta zrazky pri nesplneni parametrov.

Finanéna struktara Kombinacia vlastného kapitélu a dlhodobych uverov od medzinarodnych komerénych bank a multilateralnych
institacii: od Eurépskej investiénej banky (EIB) — 426 mil. EUR v ramci EFSI, Eurépskej banky pre obnovu a rozvoj
(EBRD), Slovak Investment Holding (SIH), Instituto de Crédito Oficial (ICO), UniCredit, CSOB, Sumitomo Mitsui
Banking Corporation (SMBC) a Crédit Agricole.

Kraéové prinosy Odklon tranzitnej dopravy z vnatorného mesta Bratislavy;

projektu ZlepSenie dopravného napojenia na regiony juhovychodného Slovenska;
Skratenie cestovnych ¢asov;
ZvySenie bezpec€nosti;
Pozitivny vplyv na kvalitu ovzdu$ia a Zivotného prostredia v meste;
Integracia do TEN-T.

Projektové milniky 2016 — podpis zmluvy;
2016 — zaciatok vystavby;
2020 — otvorenie prvej Casti R7;
2021 — otvorenie D4 a zvySku R7;
od 2021 — prevadzka v plnom rozsahu.

Ocenenia PFI Awards — Europe PPP Deal of the Year 2016 (Project Finance International, Thomson Reuters) — za
najvyznamnejSi PPP projekt v Eurépe v roku 2016, s dérazom na inovativnu finanéna $truktiru a zapojenie
viacerych medzinarodnych investorov a institdcii.

Odbor PPP zohral klfd€ovu ulohu v priprave, realizacii ale aj naslednej kontrole oboch PPP projektov, ktoré dnes
tvoria kvalitnu sucast cestnej infrastruktury Slovenska.

Skusenosti zamestnancov Odboru PPP su z hladiska rozsahu a komplexnosti prenositefné aj na uvazovany
Projekt, ktory bude vyzadovat obdobné €innosti od pripravy obstaravacich podmienok a Specifikacie technickych
poziadaviek, cez riadenie poradcov a dodavatelov, az po nastavenie platobného mechanizmu a kontrolu kvality
poc¢as dlhodobého obdobia trvania Koncesnej lehoty.

Na z&klade realizovanych projektov preto mozno konstatovat, Ze Odbor PPP ma preukazatelnu prax s:
A riadenim komplexnych koncesnych projektov;

A koordinaciou spoluprace so zahraniénymi investormi a finanénymi institiciami;

A zabezpedenim sUladu projektov s legislativou SR a EU;

A implementaciou modelu platby za dostupnost vratane kontroly a sankénych mechanizmov.
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Tieto prvky predstavuju relevantny zaklad pre zvladnutie Projektu, priCom kfu€ovou vyzvou bude zabezpedit
ucinny dohfad nad harmonogramom a organizaciou pripravnych prac pre uspesnu realizaciu Projektu.

25313 Organizaény ramec riadenia PPP projektu podla metodickych usmerneni MF SR

Struktara riadiacich a vykonnych zloZiek fudskych zdrojov Projektu sa bude riadit ustanoveniami Kédexu riadenia
pripravy a realizacie PPP projektu, ktory bol vypracovany a aktualizovany MF SR v roku 2016 ako metodicka
priru¢ka pre zadavatelov verejno-sukromnych partnerstiev v SR.

Tento dokument definuje zakladny ramec pre riadenie PPP projektov, pri€om stanovuje tieto hlavné organiza¢né
urovne:

A Zadavatel projektu: zostava garantom verejného zaujmu pocas celej doby trvania projektu. Zodpoveda za
koordinaciu pripravy projektu, schvalovanie jednotlivych etap a strategické rozhodovanie.

A Riadiaci vybor projektu: zlozeny zo zastupcov MD SR, MF SR a SSC. Tento vybor pIni Ulohu dohfadu a
strategického riadenia.

A Projektovy tim: vykonna zlozka zabezpecujica kazdodenné riadenie projektu. Zabezpecuje komunikaciu s
poradcami, koordinaciu odbornych vstupov, organizaciu VO a podporu v rokovaniach s uchadzaémi.

A Externi poradcovia (technicki, finan¢ni, pravni): su kontrahovani podla potreby v jednotlivych fazach
projektu a ich ulohou je poskytovat Specializovanu expertizu, vykonavat analyzy, pripravovat zmluvnu
dokumentaciu a podporovat Zadavatela pri rokovaniach s trhom.

Riadiaci vybor

Riadiaci vybor (RV) je vrcholovym riadiacim orgdnom pocas pripravnej fazy PPP projektu. PIni funkciu oficialnej
rozhodovacej platformy na najvys$sej Urovni riadenia z pozicie Zadavatela a je zodpovedny za strategické vedenie
pripravy projektu v sulade s cielmi definovanymi v projektovom zamere a studii uskutoénitelnosti.

Riadiaci vybor:
schvaluje Studiu uskutoCnitelnosti, projektovy harmonogram a jeho zmeny;
menuje projektového manazéra, realizacny tim, komunikatora, pripadne manazéra kvality a rizik;
rozhoduje o vyhlaseni VO (na poradcov aj koncesionara);
schvaluje navrh koncesnej zmluvy a rozhoduje o jej podpise.

Riadiaci vybor Projektu bol zostaveny na zaklade rozhodnutia ministra dopravy SR o zriadeni riadiaceho vyboru
Projektu. V sulade s metodickym dokumentom ,Postup pri priprave a realizacii PPP projektu a kontrolny proces*
sa rokovani vyboru zugasthuje aj zastupca MF SR v postaveni pozorovatela.

Projektovy manazér

Projektovy manazér je zodpovedny za kaZdodenné riadenie pripravy PPP projektu v mene Zadavatela.
Zabezpecluje koordinaciu odbornych vstupov, vedenie projektového timu a komunikaciu s poradenskym
konzorciom. Je hlavnou kontaktnou osobou pre vSetky odborné, organizané a procesné otazky spojené s
pripravou Projektu.

Projektovy manazér:
riadi realizaCny tim a koordinuje jeho pracu;
komunikuje s poradcami a zabezpecuje sucinnost zo strany verejného sektora;
pripravuje harmonogramy prac a zabezpecuje ich plnenie;
predklada vystupy a navrhy na schvalenie riadiacemu vyboru;
dohliada na kvalitu vystupov a dodrziavanie terminov.

Funkciu projektového manazéra vykonava osoba vymenovana riadiacim vyborom. Tuto funkciu nevykonava a ani
neméze vykonavat €len riadiaceho vyboru ani zastupca poradcu, aby sa predislo konfliktu zaujmov.

Projektovy tim

Projektovy tim predstavuje vykonnu organizaénu zlozku zodpovednu za odborna a operativnu realizaciu uloh
ulozenych projektovym manazérom. Je nositelom vecnej expertizy, organizacnej kapacity a zabezpecuje pripravu
odbornych podkladov, analyz, komunikaciu so zu€astnenymi stranami a podporu pri verejnom obstaravani a
priprave zmluvnej dokumentéacie.

Projektovy tim sa sklada z dvoch hlavnych ¢&asti:

A Realizaény tim Zadavatela, pozostavajuci zo zamestnancov MD SR a jeho zriadenych / riadenych
organizacii.
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A Poradensky tim, tvoreny odbornikmi vybranymi prostrednictvom VO.
RealizaCny tim Zadavatefla bol zvoleny Riadiacim vyborom v zostave odbornikov zamestnancov Zadavatela a
zamestnancov institacii zriadovanych / riadenych Zadavatefom.

Poradensky tim bol zostaveny spolo¢nostami, ktoré zvitazili vo VO na predmet zakazky ,,Poradenské sluzby pri
zadavani a realizacii koncesie oprav, rekonS$trukcii, vystavby (nahradenie pévodnych) a prevadzky vybranych
mostov na cestach I. triedy*, vyhlasenej MD SR dna 6.5.2024.

Poradcovia poskytuju finanéné, pravne a technické poradenstvo, vykonavaju analyzy, navrhuju Struktaru
Koncesnej zmluvy, podporuju Zadavatela po¢as VO a su Ucastnikmi rokovani s uchadzacémi.

Poradcovia pozostavaju z expertnych poradcov spolo¢nosti:
A WOOD & Company, a.s. — finanény poradca;

A HKV Law Firm s.r.0. — pravny poradca;

A SGS Czech Republic s.r.o. — technicky poradca;

A SIEBERT + TALAS, spol. s r.o. — technicky poradca.

Poradcovia pozostavaju z odbornikov s mnohoroCnymi skusenostami s projektmi PPP a dopravnou
infratrukturou.

Komunikator

Komunikator zabezpecuje externd komunikaciu Projektu smerom k verejnosti a médiam. Je zodpovedny za
poskytovanie aktualnych, vecnych a koordinovanych informacii o vyvoji Projektu, v sulade s komunikacnou
stratégiou schvalenou Riadiacim vyborom. Vylu€ené z komunikacie su informacie, ktorych zverejnenie by bolo v
rozpore so zakonom alebo by ohrozilo priebeh pripravy &i VO.

Projektova kancelaria

Projektova kancelaria je podporna vykonna jednotka v ramci projektového timu, ktora sa zodpoveda projektovému
manazérovi. Zabezpecuje formalnu, proceduralnu a administrativnu podporu riadenia Projektu, vratane evidencie
vystupov, pripravy zapisnic, spracovania dokumentacie a komunikacie v ramci timu a s externymi partnermi.
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2.6 Analyza zaujmovych skupin

V nasledujucej Casti je uvedeny prehlad zaujmovych skupin, ich vztah k Projektu a moznosti ovplyvnenia Projektu.

Zaujmy skupiny k Projektu Vzt'ah k
Projektu

Zaujmova skupina

Konkrétne poziadavky na Projekt Vplyv na realizaciu /
nerealizaciu Projektu a

moznost’/ spésob ovplyvnenia Projektu

Vlada SR Vlada SR ako vrcholny organ vykonnej moci SR ma kladny
zaujem na zlep$eni stavu mostov, ktoré su sucastou ciest
|. triedy, pri€om ich rekonstrukcia je kli¢ova z hladiska

bezpecnosti a plynulosti dopravnej infrastruktuary.

Na zaklade Programového vyhlasenia Vlady SR z roku
2023 vyvinie Vlada SR maximalne usilie na vyznamné
znizenie poctu mostov na cestach |. triedy, ktoré sa
nachadzaju vo velmi zlom a havarijnom technickom stave
(str. 18).

S ohladom na kriticky STS a dlhodobé systémové
podfinancovanie oprav, udrzby a rekonstrukcii mostnych
objektov Vlada SR zabezpedi realizaciu rekonstrukcii
prioritnych mostnych stavieb (str. 19).

Vlada SR rozhoduje, ktoré investi¢né projekty su
strategickou investiciou, ktorych realizacia je vo verejnom
zaujme (uvedené by vyrazne zjednodusilo uskuto¢nenie
Projektu).

Vlada SR vyjadruje suhlas s navrhom Koncesnej zmluvy.

Vlada SR podporuje investiciu do regionov a taktiez je
povinna dodrziavat svoje medzinarodné zavazky v
suvislosti s dopravnou infrastruktirou.

Vlada SR schvaluje navrh Projektu s prihliadnutim na
zavery Studie.

MD SR MD SR je ustrednym organom Statnej spravy (okrem kladny
iného) pre: (i) cestnu dopravu a (ii) pozemné komunikacie,
t. j. pre celu cestnu infrastrukturu vratane ciest I. triedy a
mostov na nich.

MD SR implementuje a koordinuje investicie do cestnej
infradtruktury (v sulade s dopravnou stratégiou SR).

Ako iniciator a Zadavatel Projektu je u€astnikom celého
procesu pripravy a realizacie Projektu vo vSetkych jeho
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Naplnenie programového vyhlasenia Vlady SR Velky — nazor je pre realizaciu Projektu
(znizenie po¢tu mostov na cestach I. triedy, rozhodujuci a naplnenie zaujmu je vyznamne
ktoré sa nachadzaju vo velmi zlom alebo relevantné pre ciele Projektu.

havarijnom stave).

Transparentny vyber Koncesionara,
projektového rieSenia a financovania.

Fiskalna udrzatelnost Projektu (aby
nepredstavoval nadmernu fiSkalnu zataz pre
verejné financie).

Naplnenie programového vyhlasenia Vlady SR Velky — nazor je pre realizaciu Projektu
(znizenie poctu mostov na cestach I. triedy, rozhodujuci a naplnenie zaujmu je vyznamne
ktoré sa nachadzaju vo velmi zlom alebo relevantné pre ciele Projektu.

havarijnom stave).

Pripravenost Projektu v sulade s legislativnymi
poziadavkami, transparentny vyber
Koncesionara, projektového rieSenia a
financovania.
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Zaujmova skupina Zaujmy skupiny k Projektu Vzt'ah k

Projektu

Konkrétne poziadavky na Projekt Vplyv na realizaciu /
nerealizaciu Projektu a

moznost’/ spésob ovplyvnenia Projektu

fazach. Riadi Projekt poCas celého procesu jeho pripravy a
realizacie.

MD SR planuje a dohliada nad PPP projektmi, vratane
odborného posudenia vhodnosti PPP modelu a jeho
koordinacie s MF SR a ostatnymi dotknutymi organmi
verejnej spravy.

MD SR pripravuje podklady na rokovanie Vlady SR o
schvaleni Projektu, vratane navrhu Koncesnej zmluvy.

MD SR je zriadovatelom vo vztahu k niektorym
taziskovym organizaciam vo vztahu k Projektu (napr.
SSC).

Odbor projektov Odbor PPP odborne a metodicky zastreSuje pripravu a kladny
verejno-sukromného implementaciu PPP projektov v gescii MD SR.
partnerstva MD SR
Odbor PPP sleduje, aby bol PPP model vhodne zvoleny,
efektivny a pravne udrzatelny, v stlade s pravidlami VO,
rozpoctovej discipliny a VM.

Odbor PPP koordinuje svoj postup s dal$imi atvarmi MD
SR, MF SR a pod.

Odbor rozpoétu a Odbor RF zodpoveda za pripravu a spravu rozpoc¢tu kladny
financovania MD SR kapitoly MD SR, vratane rozpoc¢tovania kapitalovych
vydavkov na dopravnu infrastrukturu.

Odbor RF zabezpecuje koordinaciu s MF SR pri tvorbe
rozpoctovych limitov, navrhov a zmien Statneho rozpoctu a
kontrolu dodrziavania rozpoctovych pravidiel, osobitne
podla Zakona o rozpoctovych pravidlach.

Odbor RD zabezpecuje a koordinuje finan¢né krytie
projektov v oblasti dopravnej infrastruktary, i uz z
verejnych zdrojov, fondov EU, alebo PPP mechanizmov.

Odbor financovaniaz Odbor EU je zodpovedny za koordinaciu, implementaciu a  kladny
prostriedkov EU MD  monitorovanie projektov financovanych z fondov EU.
SR
Odbor EU zabezpecuje sulad investiCnych projektov s
poziadavkami EU, vratane $tatnej pomoci, VO, trvalej
udrzatelnosti a pod.
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Koordinacia s SSC ako spravcom ciest
|. triedy, ako aj s MF SR (ako aj s inymi
dotknutymi organmi Statnej spravy).

Preukazanie efektivity PPP modelu (najma vo  Velky — nazor je pre realizaciu Projektu

vztahu k VfM). rozhodujuci a naplnenie zaujmu je vyznamne
relevantné pre ciele Projektu.

Jednoznacné rozdelenie prav a povinnosti

verejného a sukromného partnera.

Sulad s legislativnymi poziadavkami (vratane
metodiky) a transparentny vyber
Koncesionara, projektového rieSenia a
financovania.

Rozpoctova udrzatelnost Projektu. Velky — nazor je pre realizaciu Projektu
rozhodujuci a naplnenie zaujmu je vyznamne
relevantné pre ciele Projektu.

Ziadne, kedZe je velmi malo pravdepodobné,  Maly — zaujmy su malo relevantné pre ciele a
ze prostriedky z fondov EU bude mozné optimalizaciu realizacie Projektu, viac-menej
alokovat na Projekt. nema moznost Projekt ovplyvnit.
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Zaujmova skupina Zaujmy skupiny k Projektu Vzt'ah k Konkrétne poziadavky na Projekt Vplyv na realizaciu /

Projektu nerealizaciu Projektu a
moznost’/ spésob ovplyvnenia Projektu

Odbor kontroly Odbor VO zabezpecuje sulad procesov verejného neutralny Sulad procesov VO s legislativou. Stredny — nazor méze mat vplyv hlavne na
verejného obstaravania v rezorte dopravy so ZVO a eurépskou Ciastkové zmeny Projektu a je Ciastocne
obstaravania MD SR legislativou. relevantny pre spinenie ciefov Projektu.

Nemozno predpokladat, Ze zaujmova skupina
moze realizaciu Projektu zastavit.

MF SR MF SR zohrava kli¢ovu Ulohu v procese pripravy a neutralny FiSkalna udrzatelnost Projektu (aby Velky — nazor je pre realizaciu Projektu
schvalovania realizacie Projektu. nepredstavoval nadmernu fiSkalnu zataz pre rozhodujuci a naplnenie zaujmu je vyznamne
verejné financie). relevantné pre ciele Projektu.

Jeho zodpovednostou je taktieZz dohliadat’ na dodrziavanie
metodickych usmerneni pre pripravu a realizaciu PPP
projektov, ktoré su zavazné pre vSetky ministerstva a
ostatné Ustredné organy Statnej spravy.

MF SR zodpoveda za schvalovanie finanéného ramca
investi¢nych projektov v sulade so Zakonom o
rozpoctovych pravidlach.

MF SR vydava metodické usmernenia a pokyny, ktoré su
zavazné pre Studiu uskutoc€nitelnosti.

MF SR predklada Vlade SR stanoviska:

a) k navrhu Projektu s prihliadnutim na vysledky Studie,
b) k navrhu Koncesnej zmluvy podla Zakona o
rozpoctovych pravidlach.

V sulade s osved&enou praxou a metodickymi materialmi
vypracovanymi MF SR sa odporuca, aby sa jeho
zastupcovia zapajali do Projektu uz od jeho pociato¢nych
faz.

V spolupréaci s Eurostatom a SU SR posudzuje vplyv PPP
projektov na verejny dlh a deficit (ESA 2010 klasifikacia).

UHP UHP je odborny analyticky utvar MF SR, ktory okrem neutralny Realizacia Projektu musi byt hospodarna a Velky — nazor je pre realizaciu Projektu
iného zabezpecuje (i) hodnotenie efektivnosti verejnych predstavovat idealny spdsob vynalozZenia rozhodujuci a naplnenie zaujmu je vyznamne
vydavkov, (ii) porovnanie variantov projektov, (iii) verejnych zdrojov na dosiahnutie stanoveného relevantné pre ciele Projektu.
posudenie VIM a (iv) vyhodnotenie investi¢nych projektov ciela.

s vplyvom na verejné financie.

Predbezné VfM posutdenie a kompletné VM
UHP ma za tlohu ekonomicky posudzovat efektivitu posudenie pred schvalenim Projektu Vladou
vynakladania verejnych zdrojov na planované verejné SR.
investicie na dosiahnutie stanoveného ciela.
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Zaujmova skupina

Zaujmy skupiny k Projektu

Vztah k
Projektu

Konkrétne poziadavky na Projekt

Vplyv na realizaciu /
nerealizaciu Projektu a
moznost’/ spésob ovplyvnenia Projektu

SsC

NDS

UHP koordinuje proces posudzovania a oponovania Stidii
pre vyznamné verejné investicie.

UHP sa podiela na metodickom vedeni Stadii, vratane
vyvoja a aktualizacie prisluSnych metodickych pokynov MF
SR.

UHP v roku 2024 formou medialneho blogu upozornil na
potrebu rekonstrukcii mostov.

Odporuéa sa véasné zapojenie UHP do Projektu.

SSC je samostatna rozpoc¢tova organizacia zriadena MD  kladny
SR, ktora vykonava okrem iného (i) spravu, udrzbu a

opravy ciest |. triedy a suvisiacich mostnych objektov, (ii)

pripravu a realizaciu investi¢nych projektov (rekonstrukcie,
modernizacie), (iii) sledovanie technického stavu mostov,

vedenie centralneho registra mostov a (iv) vypracovavanie
odbornych stanovisk a projektovej dokumentacie.

V pripade Projektu (vratane PPP) méze SSC vystupovat’
ako verejny obstaravatel, odborny gestor a pod.

Vzhladom na vyznam Projektu pre prevadzkovanie
systému dopravnej infradtruktury, ktora je (najma) v sprave
SSC, je SSC klu¢ovym partnerom. Zadavatela pri
realiz&cii Projektu a neskér v pripade uspesSnosti Projektu
aj kld€ovym partnerom Koncesionara (tak vo vztahu k
samotnej realizacii Projektu, ako aj udrzby mostov).

NDS je akciova spolo¢nost, ktorej jedinym akcionarom je  kladny
Slovenska republika, v zastupeni MD SR. NDS

zabezpecCuje pripravu, spravu, udrzbu a vystavbu dialnic a
rychlostnych ciest v Slovenskej republike (aj formou PPP

projektov - napr. D4R7), investi¢nu predpripravu,

spracovanie projektovych podkladov pre jednotlivé fazy
schvalovacieho a povolovacieho procesu a pripravu a
manazovanie MPV.

Vo vztahu k Projektu nema priame kompetencie (kedze sa
jedna o mosty na cestach I. triedy), avSak moze prispiet (i)
odbornymi radami v oblasti dopravnej infrastruktury vo
vztahu k PPP modelom (vzhfadom na dva Uspe$né PPP

Studia uskutoénitelnosti projektu PPP Mosty

Realizcia Projektu musi byt v sulade s
dopravnym planovanim SSC a nesmie mat’
negativny dopad na dopravnu vyuZitelnost
ciest, ani predstavovat neprimeranu
personalnu zataz pre SSC.

Definovanie zodpovednosti medzi SSC, MD
SR (pripadne inymi organmi) a pripadnym
Koncesionarom (napr. vo vztahu k udrzbe).

Zohladnenie aktualnych dat z centralneho
registra mostov a hodnotenia technického
stavu mostov (t. j. vyber vhodnych mostov na
rekonstrukciu s poukazom na lokalitu,
technicky stav mostu, obchadzkovych tras a
pod.).

Zabezpecenie moznosti odborného dohladu
SSC pocas pripravy aj realizacie Projektu.

Zohladnenie prepojeni ciest |. triedy s
dialni€nymi usekmi (rychlostnymi cestami),
ktoré mozu byt ovplyvnené rekonstrukciou
mostov.

Zabezpecenie koordinacie harmonogramu
stavebnych prac v pripadoch, kde dbjde k
obmedzeniam alebo odklonom premavky cez
useky dopravnej infrastruktary v sprave NDS.

Velky — nazor je pre realizaciu Projektu
rozhodujuci a naplnenie zaujmu je vyznamne
relevantné pre ciele Projektu.

Stredny — nazor m6ze mat vplyv hlavne na
Ciastkové zmeny Projektu a je Ciastocne
relevantny pre spinenie cielov Projektu.
Nemozno predpokladat, Ze zaujmova skupina
mbze realizaciu Projektu zastavit.
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Zaujmy skupiny k Projektu Vzt'ah k
Projektu

Zaujmova skupina

Konkrétne poziadavky na Projekt Vplyv na realizaciu /
nerealizaciu Projektu a

moznost’/ spésob ovplyvnenia Projektu

projekty), (ii) pripomienkami vo vztahu k prepojeniam
mostov na cestach I. triedy s dialniénou a rychlostnou
dopravnou infrastruktirou a pod.

MO SR MO SR je ustrednym organom Statnej spravy o. i. pre (i) kladny
riadenie a kontrolu obrany SR, (ii) koordinaciu ¢innosti a
kontrolu organov Statnej spravy, organov Uzemnej
samospravy a inych pravnickych oséb pri priprave na
obranu SR, pri€om ma opravneny zaujem na zachovani
strategickej mobility ozbrojenych sil SR a spojeneckych sil
NATO.

MO SR sleduje stav dopravne;j infrastruktury z hladiska (i)
vojenskej mobility, (ii) logistiky pocas krizovych stavov a
(iii) planovania obrannych cvic¢eni a pod.

MO SR zabezpecuje spravu vojenskych obvodov a
vojenskych lesov.

MO SR je klu€ovy konzultany organ, ak ma Projekt
presah do obranného planovania alebo vojenskej mobility.

MZP SR je ustrednym organom $tatnej spravy v oblasti
tvorby a ochrany zZivotného prostredia, vratane
posudzovania vplyvov stavieb na prirodu, krajinu a vodné
toky.

MZP SR neutralny

Vplyv MZP SR by mal byt neutralny, ak sa Projekt
nedotyka chranenych uzemi, biotopov alebo vodnych
prvkov, ktoré by vyZadovali Specialne povolovacie konania
alebo stanoviska MZP SR, t. z. MZP SR by nemalo mat
rozhodovacie (povolovacie) kompetencie vo vztahu k
Projektu.

MZP SR je vyznamné z pohladu posudzovania vplyvu
Projektu na Zivotné prostredie v ramci tzv. EIA konania.

Studia uskutoénitelnosti projektu PPP Mosty

Vo vztahu k vyberu mostov na modernizaciu a Stredny — nazor méze mat vplyv hlavne na

rekonstrukciu je potrebné zohladnit potreby Ciastkové zmeny Projektu a je Ciastone

MO SR (t. j. kritické mosty potrebné napr. na relevantny pre spinenie ciefov Projektu.

vojenské presuny). Nemozno predpokladat, Ze zaujmova skupina
moze realizaciu Projektu zastavit.

Zabezpecenie, aby rekonstrukcia alebo

modernizacia mostov zohladrovala

poziadavky na unosnost a profil pre pohyb

vojenskej techniky.

Realiz4cia Projektu nesmie mat negativny
dopad na obranyschopnost Statu, pripadne na
in0 kritickd infrastruktaru, napr. naru$enim
dopravnych spojeni.

V¢€asné informovanie MO SR o projektoch
zasahujucich do infrastruktury v blizkosti
vojenskych objektov alebo uzemi
strategického vyznamu.

Mozné poziadavky na koordinaciu pripadnych
obmedzeni a obchadzok.

Pripadna poziadavka na schvalenie Projektu
MO SR, ak ide o strategicky objekt (podia
internych obrannych predpisov).

Realizacia Projektu musi spifiat poZiadavky na Stredny — nazor méze mat vplyv hlavne na

ochranu Zivotného prostredia. Ciastkové zmeny Projektu a je Ciastocne
relevantny pre spinenie cielov Projektu.

Preukazanie, Ze realizacia Projektu v Nemozno predpokladat, Ze zaujmova skupina

Uzemiach s osobitnym stupfiom ochrany spifia méZe realizaciu Projektu zastavit.

Specifické poziadavky.

Dodrziavanie vSeobecne platnych

environmentalnych noriem pocas realizacie
Projektu.
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Vztah k
Projektu

Zaujmy skupiny k Projektu

Zaujmova skupina

Konkrétne poziadavky na Projekt

Vplyv na realizaciu /
nerealizaciu Projektu a
moznost’/ spésob ovplyvnenia Projektu

MIRRI MIRRI je ustrednym organom Statnej spravy okrem iného
pre riadenie, koordinaciu a dohlad nad vyuzivanim

finanénych prostriedkov z fondov EU.

MIRRI by bol klu¢ovy partner, ak by mal Projekt potencial
Cerpania prostriedkov z fondov EU.

Vzhladom na to, Ze potencial alokacie prostriedkov z
fondov EU je minimalny, vplyv MIRRI na Projekt sa
nepredpoklada, resp. je minimalny.

V pripade spolufinancovania realizacie Projektu z
finan€nych prostriedkov z fondov EU méze Projekt
podliehat dohladu zo strany MIRRI.

MV SR MV SR je ustrednym organom $tatnej spravy (okrem
iného) pre (i) bezpe¢nost a plynulost cestnej premavky (ii)

PZ SR a (jii) civilni ochranu a ochranu pred poziarmi.

kladny

Postavenie organov PZ SR pri vykone dohladu nad
bezpecnostou a plynulostou cestnej premavky je
upravené osobitnym zakonom. V oblasti dopravy pésobi v
ramci PZ SR Dopravna policia, pri¢om jej sucastou je aj
Mytna policia, ktora posobi v oblasti zabezpecenia vyberu
myta.

V rédmci civilnej ochrany MV SR posudzuje umiestfiovanie
stavieb a vyuzivania Uzemia, dodrZzovania zaujmov civilnej
ochrany na teritoriu pri konani o stavebnom zéamere a
technickych parametrov zariadeni civilnej ochrany.

Utvarom MV SR je aj Prezidium Hasiéského a
zachranného zboru, ktoré o. i. pIni (i) ulohy Statnej spravy
na Useku ochrany pred poziarmi, (ii) tlohy pri zdolavani
poZiarov, pri poskytovani pomoci a vykonavani
zachrannych prac pri havariach, zivelnych pohromach a
inych mimoriadnych udalostiach a pri ochrane Zivotného
prostredia, (iii) poskytuje pomoc pri ohrozeni Zivota a
zdravia fyzickych osdb, majetku pravnickych oséb a
fyzickych oso6b.

MH SR MH SR okrem iného zodpoveda za rozvoj podnikatelského kladny

prostredia, hospodarsky rast a energeticku infrastruktdru.

Studia uskutoénitelnosti projektu PPP Mosty

neutralny

Nepredpoklada sa.

Realizacia Projektu musi spifiat poziadavky na
zabezpecenie civilnej obrany (napr.
vyuzitelnost komunikacii pre policajné a
zachranné zlozky) a plynulosti cestnej
premavky.

Zabezpecenie a koordinacia harmonogramu
vystavby so zachrannymi a policajnymi
zlozkami.

Vylu€enie situacie, kedy by uzavery mostov
znemoznili operativne vyjazdy alebo zasahy
(najma v oblastiach s obmedzenou sietou
komunikacii alebo v pripade, ak mosty sluzZia
ako spojenie pre vyjazdy zachrannych a
policajnych zloZiek).

Zabezpecenie, aby rekonstrukcia alebo
modernizacia mostov zohladhovala
poziadavky pre kritickd infradtruktaru vo
vztahu k vysSie uvedenym zachrannym a
policajnym zloZkam.

Nepredpokladaju sa ziadne.

Maly — zaujmy su malo relevantné pre ciele a
optimalizaciu realizacie Projektu, viac-menej
nema moznost Projekt ovplyvnit.

Stredny — nazor méze mat vplyv hlavne na
Ciastkové zmeny Projektu a je Ciastone
relevantny pre spinenie cielov Projektu.
Nemozno predpokladat, Ze zaujmova skupina
moze realizaciu Projektu zastavit.

Maly - zaujmy su malo relevantné pre ciele a
optimalizaciu realizacie Projektu, viac-menej
nema moznost Projekt ovplyvnit.
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Zaujmova skupina

Vztah k
Projektu

Zaujmy skupiny k Projektu

Konkrétne poziadavky na Projekt

Vplyv na realizaciu /
nerealizaciu Projektu a
moznost’/ spésob ovplyvnenia Projektu

MK SR /Pamiatkovy
urad SR /Krajské
pamiatkové urady

SU SR

SIH

Predpoklada sa minimalny vplyv, avéak MH SR méze
podporit' realizaciu Projektu napriklad v suvislosti s
inzinierskymi sietami, s ktorymi sa bude potrebné
vysporiadat pri realizacii Projektu (napriklad v pripade
potreby Upravy legislativy).

MK SR ako Ustredny organ Statnej spravy pre ochranu neutralny
kultarneho dedi€stva a Pamiatkovy urad SR vratane

krajskych pamiatkovych uradov zodpovedaju za (i)

ochranu nehnutelnych kultirnych pamiatok, (ii) zachovanie
historického charakteru prostredia, a (iii) dohlad nad

stavebnou ¢innostou v pamiatkovych zénach a

ochrannych pasmach.

V pripade, ak realizacia Projektu nebude zasahovat do
chranenych objektov (napr. v pripade mostov, ktoré
zasahuju do chranenych pamiatkovych uzemi, resp. su
kultirnou alebo historickou pamiatkou), tak vyssie
uvedené subjekty budu mat minimalny vplyv na Projekt. V
opacnom pripade je potrebné vyZiadat si zavazné
stanoviska / vyjadrenia dotknutych organov.

SU SR posudzuje navrhy zmliv PPP projektov z hiadiska
ich vplyvu na vykazovanie verejného dlihu podra jednotnej
metodiky ESA 2010 (vydava stanoviska), zavaznej v ramci
EU. Zaroveii zabezpeduje spravne zaevidovanie ich
dopadu na deficit a dlh verejnej spravy v sulade s touto
metodikou.

neutralny

Spolupracuje s Eurostatom a MF SR pri klasifikovani PPP
projektov, ¢i sa zapocitavaju do verejného dlhu a deficitu.

MF SR méZe poZiadat SU SR o zavézné stanovisko vo
vztahu k Projektu.

SIH je akciova spolo¢nost' v 100-percentnom vlastnictve
Slovenskej zaru¢nej a rozvojovej banky. Hlavnym cielom
SIH je podpora verejnych a sukromnych investicii v
strategickych sektoroch na Slovensku.

neutralny

SIH sleduje projekty, ktoré spifiaju kritéria verejného
zaujmu a dlhodobej udrzatelnosti.

SIH vyuziva finanéné nastroje (zaruky, Uvery, kapitalové
vstupy) na podporu verejnych a PPP projektov. Zapojenie

Studia uskutoénitelnosti projektu PPP Mosty

Realizacia Projektu nesmie mat’ negativny
dopad na pamiatkovo chranené casti
dopravnej infrastruktury.

Jednym z cielov Projektu je, aby jeho
realizacia mala minimalny dopad na deficit a
verejny dlh.

PredloZenie zakladného projektového zameru
a finanéného ramca vo vztahu k Projektu,
vratane informacii o rizikach a planovanom
modeli financovania.

Dodrzanie podmienok financovania z
verejnych zdrojov, najma v oblasti Statnej
pomoci.

Maly - zaujmy su malo relevantné pre ciele a
optimalizaciu realizacie Projektu, viac-menej
nema moznost Projekt ovplyvnit.

Stredny — nazor méze mat vplyv hlavne na
Ciastkové zmeny Projektu a je Ciastocne
relevantny pre spinenie ciefov Projektu.
Nemozno predpokladat, Ze zaujmova skupina
méZze realizaciu Projektu zastavit.

Stredny — nazor m6ze mat vplyv hlavne na
Ciastkové zmeny Projektu a je Ciastocne
relevantny pre spinenie cielov Projektu.
Nemozno predpokladat, Ze zaujmova skupina
moze realizaciu Projektu zastavit.
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Zaujmova skupina

Vztah k
Projektu

Zaujmy skupiny k Projektu

Konkrétne poziadavky na Projekt

Vplyv na realizaciu /
nerealizaciu Projektu a
moznost’/ spésob ovplyvnenia Projektu

uvo

PMU

uJD

SIH mbéze mat vyznam predovSetkym v suvislosti
s optimalizaciou nakladov na financovanie Projektu.

SIH je dblezitym partnerom v pripade, ak méa Projekt

potencial byt kombinovany s nastrojmi SIH.

UVO vykonava dohlad nad zakonnostou a
transparentnostou VO.

neutralny

UVO dohliada na nediskriminagny pristup a rovnaké
zaobchadzanie so v§etkymi zaujemcami / uchadzaémi.

UVO disponuje vyznamnymi kompetenciami vo vztahu
k vyberu Koncesionara, ktoré mézu mat vplyv na
realizaciu Projektu, a to napriklad z asového hladiska.

PMU vykonava dozor nad dodrziavanim pravidiel
hospodarskej sutaze.

neutralny

PMU méze identifikovat naruSenie sutaze (napr.
zvyhodnenie urcitého uchadzaca, poruSovanie pravidiel
sutaze v ramci samotnej Koncesnej zmluvy, porusenie
pravidiel tykajuce sa Statnej pomoci a pod.).

Zo strany PMU méze dojst k uréitym zasahom, ktoré mozu
Ciastocne ovplyvnit’ Projekt, ale vyznamny vplyv sa
nepredpoklada.

7SR je spravca Zelezni¢nej infrastruktary na Gzemi SR. neutralny
Vo vztahu k Projektu mdZe byt ZSR partnerom v svislosti

s mostmi, ktoré prechadzaju ponad alebo popod

Zelezni¢né koridory, ovplyvriuju Zelezni¢né priecestia, ich

ochranné pasma a pod.

Je potrebné zabezpedit sucinnost a koordinaciu realizacie
Projektu v nadvaznosti na zelezni¢nu infrastruktaru tak,
aby nebola obmedzena plynulost’ Zeleznicnej dopravy.

UJD je Gstrednym organom $tatnej spravy pre oblast
jadrového dozoru a zabezpecuje okrem iného vykon
Statneho dozoru nad jadrovou bezpe¢nostou jadrovych

neutralny

Studia uskutoénitelnosti projektu PPP Mosty

Zakonné nastavenie sutaznych podmienok pre Stredny — nazor méze mat vplyv hlavne na

vyber Koncesionara.

Dodrziavanie pravidiel hospodarskej sutaze.

Mozné notifikacie (koncentracie a Statna
pomoc).

Ciastkové zmeny Projektu a je Ciastone
relevantny pre spinenie cielov Projektu.
Nemozno predpokladat, Ze zaujmova skupina
moze realizaciu Projektu zastavit.

Maly — zaujmy su malo relevantné pre ciele a
optimalizaciu realizacie Projektu, viac-menej
nema moznost Projekt ovplyvnit.

Zabezpecenie prevadzky a bezpecnosti po€as Maly — zaujmy su malo relevantné pre ciele a

realizacie Projektu, najma ak ide o most nad
Zelezni¢nou tratou.

Realizacia Projektu musi mat’ minimalny
dopad na jadrovu bezpec¢nost $tatu, napr.
zabezpecenie obsluznosti jadrovych zariadeni

optimalizaciu realizacie Projektu, viac-menej
nema moznost Projekt ovplyvnit'.

Maly — zaujmy su malo relevantné pre ciele a
optimalizaciu realizacie Projektu, viac-menej
nema moznost Projekt ovplyvnit.
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Konkrétne poziadavky na Projekt

Vplyv na realizaciu /
nerealizaciu Projektu a
moznost’/ spésob ovplyvnenia Projektu

zariadeni, vratane nakladania s radioaktivnymi odpadmi a
vyhoretym palivom.

UJD vykonava taktieZ dohlad nad infrastruktdrou v okoli
jadrovych elektrarni.

Ak sa niektory most v ramci Projektu nachadza v dosahu
ochranného pasma jadrového zariadenia (Mochovce a
Jaslovské Bohunice), je potrebné spolupracovat' s UJD. V
tejto suvislosti méze UJD vydat zavazné stanovisko.

Okresné urady v sidle kraja vykonavaju pbésobnost
$pecialneho stavebného Uradu pre cesty I. triedy (vratane
mostov, ktoré su ich suéastou).

Stavebny urad neutralny

Zamestnanci
Zadavatela

Zamestnanci Zadavatela — €lenovia projektového timu —
sa budu podielat’ na celom procese pripravy a realizacie
Projektu vo vSetkych jeho fazach. Ostatni zamestnanci
Zadavatela (okrem Odboru PPP) nebudu mat priamy
vplyv na realizciu Projektu, a preto mozno predpokladat’
ich neutralny postoj k nemu.

neutralny

EBRD EBRD je medzinarodna finan¢na institucia, ktora
podporuje udrzatelné investicie a rozvoj v krajinach

strednej a vychodnej Eurdpy vratane Slovenska.

neutralny

EBRD sa zameriava na dlhodobo udrzatelné a
ekonomicky Zivotaschopné verejné projekty, pricom
preferuje PPP projekty a kladie déraz na moznost
bankového financovania projektov, environmentalnu a
socialnu udrzatefnost.

ERBD je relevantny partner v pripade, ak ma Projekt
potencial na dlhodobé navratné alebo kombinované
financovanie.

EIB EIB je oficialna rozvojova banka EU, zamerana na
podporu strategickych verejnych investicii v €lenskych
Statoch.

neutralny

EIB mdze financovat velké infrastruktirne projekty vratane
cestnej a mostnej infrastruktury, najma, ak projekt

Studia uskutoénitelnosti projektu PPP Mosty

pocas obmedzeni spdsobenych realizaciou
Projektu.

PredloZenie dokumentécie v suvislosti s
rekonstrukciou mosta (najma s poukazom na
pristupové trasy, evakuaciu a pod.).

Projekt by mal reSpektovat technické predpisy,
uzemnoplanovacie dokumenty a stanoviska
dotknutych organov.

Realiz4cia Projektu nesmie mat negativny
dopad na zataZenie zaujmovej skupiny.

Splnenie a preukazanie podmienok na
podporu Projektu zo strany EBRD (napr.
predloZenie Studie, spinenie
environmentalnych, socialnych podmienok a
pod.).

Splnenie a preukazanie podmienok na
podporu Projektu zo strany EIB (napr.
predloZenie Studie, splnenie

environmentalnych, rozpoctovych podmienok a

pod.).

Stredny — nazor méze mat vplyv hlavne na
Ciastkové zmeny Projektu a je Ciastone
relevantny pre spinenie ciefov Projektu.
Nemozno predpokladat, Ze zaujmova skupina
méZze realizéciu Projektu zastavit.

Maly — zaujmy su malo relevantné pre ciele a
optimalizaciu realizacie Projektu, viac-menej
nema moznost Projekt ovplyvnit.

Stredny — nazor méze mat vplyv hlavne na
Ciastkové zmeny Projektu a je CiastoCne
relevantny pre spinenie ciefov Projektu.
Nemozno predpokladat, Ze zaujmova skupina
méZze realizaciu Projektu zastavit.

Velky — nézor je pre realizaciu Projektu
rozhodujuci a naplnenie zaujmu je vyznamne
relevantné pre ciele Projektu.
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podporuje udrZatefnost, regionalny rozvoj a dopravnu
dostupnost a je v sulade s cielmi politiky EU.

EIB je relevantny partner v pripade, ak ma Projekt
potencial na Uverové alebo zaru¢né financovanie
prostrednictvom EIB, pripadne na iné formy pomoci zo
strany EIB.

EU zastiipena svojimi EU si kladie za ciel zlepsit kvalitu dopravného prepojenia  neutralny
organmi a hlavnych paneurdpskych koridorov. KedZe projektové
institaciami useky mozu byt su¢astou doplnkovej siete paneurdpskych
dopravnych koridorov, ich funk&nost je v zaujme EU.
Rézne organy a institicie EU mozu mat' na Projekt odli$ny
vplyv — napriklad SD EU alebo EK. EK disponuje réznymi
kompetenciami, najma v oblasti VO a Statnej pomoci.

SK8 je zaujmoveé zdruzenie samospravnych krajov
Slovenskej republiky. KedZe zamyslané projekty sa tykaju
celého Gzemia SR, je jednotlivé VUC mozné povaZovat za
délezitych partnerov Zadavatela pri realizacii Projektu.

vUC / SK8 kladny

VUC spravuji cesty II. a lll. triedy, ktorych zataZenie sa
moze pri realizacii Projektu zvysit.

Odporuca sa v€asna komunikacia s SK8 resp. jednotlivymi
VUC, kedZe Projekt méze ovplyvnit napr. regionalnu
dopravu, Skolské spoje, zachranné zlozky, &i pristup k
socialnym sluzbam.

Hlavné mesto SR Bratislava zabezpecuje spravu a udrzbu kladny
ciest I. triedy na svojom Uzemi. Kedze €ast zvazovanych

mostov méze lezat na Uzemi Hlavného mesta Bratislavy,

Hlavné mesto Bratislava mozno povazovat za jedného z

partnerov Zadavatela pri realizacii Projektu.

Bratislava

Mesto KoSice zabezpeduje spravu a udrzbu ciest |. triedy
na svojom Uzemi. KedZe &ast zvazovanych mostov méze
lezat na Uzemi Kosic, Mesto KoSice mozno povazovat za
dalSieho z klu€ovych partnerov Zadavatela pri realizacii
Projektu.

Kosice kladny

Studia uskutoénitelnosti projektu PPP Mosty

Realizacia Projektu nesmie mat negativny
dopad na dopravnu siet v ramci eurdpskych
dopravnych koridorov.

Realizacia Projektu nesmie mat negativny
dopad na dopravnu vyuZitelnost a zatazenie
ciest v sprave VUC.

Realizacia Projektu nesmie mat negativny
dopad na dopravnu vyuzitelnost a zatazenie
ciest v sprave magistratu.

Koordinacia obchadzkovych tras, dopravného
znacenia, zdsahu do MHD a pod.

Realizacia Projektu nesmie mat negativny
dopad na dopravnu vyuzitelnost a zatazenie
ciest v sprave magistratu.

Koordinacia obchadzkovych tras, dopravného
znacenia, zasahu do MHD a pod.

Stredny — ndzor m6ze mat vplyv hlavne na
Ciastkové zmeny Projektu a je Ciastone
relevantny pre spinenie ciefov Projektu.
Nemozno predpokladat, Ze zaujmova skupina
méZze realizéciu Projektu zastavit.

Stredny — nazor méze mat vplyv hlavne na
Ciastkové zmeny Projektu a je Ciastone
relevantny pre spinenie cielov Projektu.
Nemozno predpokladat, Ze zaujmova skupina
méze realizéciu Projektu zastavit.

Maly — zaujmy su malo relevantné pre ciele a
optimalizaciu realizacie Projektu, viac-menej
nema moznost Projekt ovplyvnit.

Maly — zaujmy su malo relevantné pre ciele a
optimalizaciu realizacie Projektu, viac-menej
nema moznost Projekt ovplyvnit.
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Zaujmova skupina

Vztah k
Projektu

Zaujmy skupiny k Projektu

Konkrétne poziadavky na Projekt

Vplyv na realizaciu /
nerealizaciu Projektu a
moznost’/ spésob ovplyvnenia Projektu

ZMOS

SVP

LESY SR

Vojenské lesy

Narodné parky

ZMOS je najvacsia mimovladna organizécia zdruzujuca,
zastupujuca a reprezentujica mesta, obce a mestské Casti
v SR. KedZe Projekt sa tyka celého Uzemia Slovenskej
republiky, je mozné jednotlivé mesta a obce povazovat za
partnerov Zadavatela pri realizacii Projektu. Obce spravuju
miestne cesty a ucelové cesty, ktorych vyuzitie sa moze
pri realizacii Projektu zvysit.

neutralny

Odporuca sa v€éasna komunikacia zo ZMOS, kedze
Projekt méze ovplyvnit napr. regionalnu dopravu, Skolské
spoje, zachranné zlozky Ci pristup k socialnym sluzbam.

SVP zabezpecuje starostlivost o vodné toky a na nich
vybudovany hmotny investi¢ny majetok, stara sa o kvantitu
a kvalitu povrchovych a podzemnych véd.

neutralny

Vzhladom na povahu mostov ako kon$trukcie s moznym
dopadom na vodny tok a protipovodriovu ochranu, méze
SVP predstavovat dolezitého partnera Zadavatela
Projektu.

Pri realizacii Projektu je potrebné brat do uvahy
predovsetkym protipovodfiovu ochranu vo vztahu k
mostom.

LESY SR je statny podnik, zriadeny Ministerstvom
poédohospodarstva SR, ktorého hlavnou ulohou je
spravovanie lesného a iného majetku vo vlastnictve SR.
KedZe Projekt sa méze tykat aj Uzemia spravovanom
LESY SR, je mozné povazovat ho za partnera Zadavatela
pri realizacii Projektu.

neutralny

Vojenské lesy, zriadené MO SR, maju za ulohu spravu a
vyuzivanie lesného a polnohospodarskeho majetku a
prirodnych zdrojov vo vojenskych vycvikovych priestoroch
Ozbrojenych sil SR. KedZe realizacia Projektu méze
prebiehat aj v lesoch v ich sprave, je mozné ich povazovat
za partnera Zadavatela pri realizacii Projektu.

neutralny

Narodné parky predovSetkym spravuju lesy na ich Uzemi.
Ak by realizacia Projektu prebiehala aj v lesoch v ich
sprave, je mozné ich povazovat za partnera Zadavatela
pri realizacii Projektu.

neutralny

Studia uskutoénitelnosti projektu PPP Mosty

Zohladnenie dopadov na miestnu dopravu,
bezpecnost, obchadzkové trasy a dostupnost’
sluzieb.

Vzhladom na mnozstvo obci sa ich
individualne zaujmy a poziadavky mézu
znacne lisit.

Vo vSeobecnosti vS§ak obce maju zaujem, aby
realizacia Projektu nemala negativny dopad na
dopravnu dostupnost obci, vyuzitelnost a
zatazenie ciest v ich sprave.

Realiz4cia Projektu nesmie mat negativny
dopad na vodné toky v sprave SVP a
protipovodriovd ochranu (mali by byt
zachované ochranné prvky a technické
parametre vodnych objektov), mala by
prebehnut v sulade s platnou legislativou
(najma v sulade s Vodnym zéakonom).

Predlozenie projektovej dokumentacie pri
rekonstrukcii jednotlivych mostoch.

Realizacia Projektu nesmie mat negativny
dopad na lesy v sprave LESY SR.

Realizacia Projektu nesmie mat negativny
dopad na lesy v sprave Vojenskych lesov.

Realizacia Projektu nesmie mat negativny
dopad na lesy v sprave narodnych parkov.

Stredny — ndzor m6ze mat vplyv hlavne na
Ciastkové zmeny Projektu a je Ciastone
relevantny pre splnenie cielov Projektu.
Nemozno predpokladat, Ze zaujmova skupina
moze realizaciu Projektu zastavit.

Velky — nazor je pre realizaciu Projektu
rozhodujuci a naplnenie zaujmu je vyznamne
relevantné pre ciele Projektu.

Maly — zaujmy st malo relevantné pre ciele a
optimalizaciu realizacie Projektu, viac-menej
nema moznost Projekt ovplyvnit.

Maly — zaujmy su malo relevantné pre ciele a
optimalizaciu realizacie Projektu, viac-menej
nema moznost Projekt ovplyvnit'.

Maly — zaujmy su malo relevantné pre ciele a
optimalizaciu realizacie Projektu, viac-menej
nema moznost Projekt ovplyvnit.
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Zaujmova skupina

Vztah k
Projektu

Zaujmy skupiny k Projektu

Konkrétne poziadavky na Projekt

Vplyv na realizaciu /
nerealizaciu Projektu a
moznost’/ spésob ovplyvnenia Projektu

Zapadoslovenska
distribu¢na, a.s.

Vychodoslovenska
distribuc¢na, a.s.

Stredoslovenska
distribuc¢na, a.s.
SPP - distribucia, a.s.

Slovenska
elektrizacna
prenosova sustava,
a.s.

Prevadzkovatelia
telekomunikaénych a
optickych sieti

Vodarenské
spolocnosti (napr.
VVS, BVS)

Subjekty
sukromného sektora
1) stavebné
spoloénosti a ich
subdodavatelia

2) spoloénosti
podielajuce sa na
prevadzke
projektovych usekov
a ich subdodavatelia

Komeréné banky / iné
financujuce institucie

Vzhladom na to, Ze sa nepredpoklada realizacia Projektu v
narodnych parkoch, vplyv uvedeného subjektu na Projekt
sa nepredpoklada.

Uvedené subjekty zodpovedaju za prevadzku
distribuénych sustav / sieti / komunikacnej infrastruktury a
zabezpecuju distribuciu energii / vody / komunikaciu na
vymedzenom Uzemi.

neutralny

Tieto subjekty maju zaujem na ochrane a nepretrzitej
funkénosti sieti, ktoré mézu byt ulozené v mostnych
telesach alebo v ich bezprostrednom okoli.

Pri realizacii Projektu v blizkosti distribucnych sustav / sieti
sa mbze vyzadovat' vyjadrenie distributora k projektovej
dokumentécii, alebo sa méze vyzadovat zabezpeclenie
prelozky, €o mdze byt pomerne nakladné.

Je potrebné (pri jednotlivych mostoch) identifikovat
poziadavky jednotlivych spravcov inzinierskych sieti.

Sukromny sektor privita realizaciu Projektu, pretoze
vzhladom na kvantitu ide o potencidlne vyznamné
zakazky.

kladny

Vzhladom na existujuce PPP projekty R1 a D4R7 mozZno
predpokladat’ zaujem sukromného sektora zurocit
nadobudnuté skusenosti pri tomto Projekte.

V danom pripade sa jedna o poskytovatelov financovania
pre Koncesionara v suvislosti s realizaciou Projektu.

kladny

Bez ucasti bank je Projekt v podstate nerealizovatelny.
Tieto institucie sleduju predovsetkym navratnost Projektu,
zdielanie rizik medzi verejnym a sukromnym sektorom,
vymozitelnost zmluvnych zavazkov a zaruky zo strany

Studia uskutoénitelnosti projektu PPP Mosty

Realizacia Projektu nesmie mat negativny
dopad na zabezpecenie distriblcie energii.

Zabezpecenie ochranného pasma a
technickych podmienok kladenia alebo
prelozky sieti.

Primerané platby za dostupnost zo strany
Statu, primerané zaruky a dalSie podmienky
financovania Projektu.

Due Diligence (pravne, technické,
ekonomické).

Stredny — ndzor m6ze mat vplyv hlavne na
Ciastkové zmeny Projektu a je Ciastone
relevantny pre splnenie cielov Projektu.
Nemozno predpokladat, Ze zaujmova skupina
méZze realizéciu Projektu zastavit.

Stredny — nazor méze mat vplyv hlavne na
Ciastkové zmeny Projektu a je CiastoCne
relevantny pre spinenie ciefov Projektu.
Nemozno predpokladat, Ze zaujmova skupina
méZze realizaciu Projektu zastavit.

Velky — nézor je pre realizaciu Projektu
rozhodujuci a naplnenie zaujmu je vyznamne
relevantné pre ciele Projektu.
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Zaujmova skupina

Vztah k
Projektu

Zaujmy skupiny k Projektu

Konkrétne poziadavky na Projekt

Vplyv na realizaciu /
nerealizaciu Projektu a
moznost’/ spésob ovplyvnenia Projektu

Spravca mytneho
systému

Odbory

Zaujmové zdruzenia
a profesijné spolky
— napr. CESMAD
Slovakia.

ZAD

Zdruzenie
prevadzkovatelov
hromadnej dopravy
os6b v mestskych
aglomeraciach SR

$tatu, pripadne institucii EU (finanéné nastroje SIH, EIB a
pod.).

Spravca mytneho systému je zodpovedny za vyber a
spravu elektronického myta na spoplatnenych usekoch
ciest, vratane niektorych ciest I. triedy.

neutralny

V pripade obmedzenia dopravy méze dojst k urceniu
obchadzky na spoplatnenom useku, €o je nutné
koordinovat so spravcom mytneho systému (z tohto
dévodu méze déjst napriklad k doasnému vyradeniu
Useku z vyberu myta).

Vzhladom na charakter Projektu sa neo¢akava vyznamny
vplyv na tuto zaujmovu skupinu. Mozno preto
predpokladat’ skér neutralny vztah k Projektu a nizku
moznost ovplyvnit priebeh Projektu.

neutralny

Tieto zaujmové skupiny sa usiluju o zlepSenie podmienok
podnikania v oblasti cestnej dopravy.

kladny

Zo strany tychto skupin mozno o¢akavat podporu
Projektu, kedZe jeho realizacia prinesie znizenie
nehodovosti a skratenie cestovného ¢asu, z €¢oho budu
profitovat.

ZAD zdruzuje osoby podnikajuce vo verejnej pravidelnej
osobnej doprave a dalSie organizacie, ktorych Cinnost’
suvisi s verejnou dopravou.

neutralny

KedZe Projekt méze do¢asne obmedzit’ dopravnu
vyuzitelnost mostov, mézu byt podnikatelia v doprave
dotknuti. ZAD je preto mozné povazovat za partnera
Zadavatela pri realizacii Projektu.

Zdruzenie zdruzuje prevadzkovatelov MHD v mestskych
aglomeraciach.

neutralny

KedZe Projekt méze do¢asne obmedzit’ dopravnu
vyuzitelnost mostov, mézu byt prevadzkovatelia MHD
dotknuti. ZdruZenie je preto mozné povazovat za partnera
Zadavatela pri realizacii Projektu.

Studia uskutoénitelnosti projektu PPP Mosty

Realizacia Projektu nesmie mat negativny
dopad na vyuzitie ciest z pohladu
zabezpecenia vyberu myta.

Odbory maju zaujem, aby realizacia Projektu
prebehla pri zachovani Standardov
vyplyvajucich z pravnych predpisov a
kolektivnych zmluav.

Realizacia Projektu nesmie mat negativny
dopad na vyuzitie ciest z pohladu cestnej
dopravy (napr. minimalizacia obchadzok a
predizovanie cestovného €asu).

Realizacia Projektu nesmie mat negativny
dopad na vyuzitie ciest z pohladu verejnej
osobnej dopravy (napr. minimalizacia
obchadzok a predlzovanie cestovného Casu).

Realizacia Projektu nesmie mat negativny

dopad na vyuzitie ciest z pohladu MHD (napr.

minimalizacia obchadzok a predlZzovanie
cestovného ¢asu).

Maly — zaujmy su malo relevantné pre ciele a
optimalizaciu realizacie Projektu, viac-menej
nema moznost Projekt ovplyvnit.

Maly — zaujmy su malo relevantné pre ciele a
optimalizaciu realizacie Projektu, viac-menej
nema moznost Projekt ovplyvnit.

Maly — zaujmy su malo relevantné pre ciele a
optimalizaciu realizacie Projektu, viac-menej
nema moznost Projekt ovplyvnit.

Maly — zaujmy su malo relevantné pre ciele a
optimalizaciu realizacie Projektu, viac-menej
nema moznost Projekt ovplyvnit.

Maly — zaujmy su malo relevantné pre ciele a
optimalizaciu realizacie Projektu, viac-menej
nema moznost Projekt ovplyvnit'.
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Zaujmova skupina

Vztah k
Projektu

Zaujmy skupiny k Projektu

Konkrétne poziadavky na Projekt

Vplyv na realizaciu /
nerealizaciu Projektu a
moznost’/ spésob ovplyvnenia Projektu

Slovenska
polovnicka komora

Slovensky rybarsky
zviz

Vlastnici pozemkov
dotknutych
vystavbou -
spolupracujuci /
nespolupracujuci

Buduci uzivatelia
mostov

Sirsia verejnost’

Slovenska polovnicka komora je stavovska organizacia
zdruzujlca o. i. polovnicke organizacie.

neutralny

KedZe Projekt méze byt realizovany aj na tzemi
polovnych revirov, je Slovensku polovnicku komoru
mozné povazovat za partnera Zadavatela pri realizacii
Projektu.

Slovensky rybarsky zvaz je zaujmovym zdruzenim
miestnych organizacii rybarov na Slovensku.

neutralny

Vzhladom na povahu mostov ako konstrukcie s moznym
dopadom na vodny tok a protipovodiiovu ochranu, méze
Slovensky rybarsky zvaz predstavovat partnera
Zadavatela Projektu.

Vzhladom na historické okolnosti mézu byt prvky cestnej  kladny /
infrastruktury podstatné pre realizaciu Projektu umiestnené negativny
na pozemkoch vo vlastnictve tretich osob, resp. takéto

pozemky mézu byt cestnou infrastrukturou inak dotknuté

(priestor na manipulaciu a stavenisko).

Pri realizacii Projektu méze byt nevyhnuté zabezpecdit
suhlas vlastnika, alebo nadobudnutie relevantného
majetku alebo prava v prospech §tatu / Koncesionara.

Dobrovolni vlastnici mézu mat’ pozitivny postoj, ak je
Projekt v ich zaujme alebo za primeranu nahradu.

Nedobrovolni vlastnici m6zu klast odpor (napr. nesuthlas s
vykupom, zaloby, zdrzovanie konani).

Zo strany buducich uzivatelov rekonStruovanych mostov
ocakavat podporu Projektu, kedZe tato skupina bude
profitovat zo zlepSenia stavu cestnej infrastruktury.

kladny

Obyvatelia SR si budu utvarat nazor na Projekt na zaklade neutralny /
informacii z médii. kladny

Studia uskutoénitelnosti projektu PPP Mosty

Realizacia Projektu nesmie mat negativny
dopad na vykon polovnickeho prava.

Realizacia Projektu nesmie mat negativny
dopad na vodné toky a vykon rybarstva.

Riadne a v€asné informovanie vSetkych
dotknutych vlastnikov.

Zabezpecenie MPV (napr. kiipa, najom,
zadmenna zmluva, vecné bremeno).

Konkrétne podmienky odplaty za vystavbu /
vykup.

Realizacia Projektu nesmie mat negativny
dopad na vyuzitie ciest z pohladu verejnosti
(napr. minimalizacia obchadzok a predizovanie
cestovného Casu).

Realizacia Projektu nesmie mat negativny
dopad na vyuzitie ciest z pohfadu verejnosti

Maly — zaujmy su malo relevantné pre ciele a
optimalizaciu realizacie Projektu, viac-menej
nema moznost Projekt ovplyvnit.

Maly — zaujmy su malo relevantné pre ciele a
optimalizaciu realizacie Projektu, viac-menej
nema moznost Projekt ovplyvnit.

Stredny — nazor méze mat vplyv hlavne na
Ciastkové zmeny Projektu a je Ciastone
relevantny pre spinenie cielov Projektu.
Nemozno predpokladat, Ze zaujmova skupina
méze realizéciu Projektu zastavit.

Maly — zaujmy su malo relevantné pre ciele a
optimalizaciu realizacie Projektu, viac-menej
nema moznost Projekt ovplyvnit'.

Stredny — nazor méze mat vplyv hlavne na
Ciastkové zmeny Projektu a je CiastoCne
relevantny pre spinenie cielov Projektu.
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Zaujmova skupina Zaujmy skupiny k Projektu Vzt'ah k Konkrétne poziadavky na Projekt Vplyv na realizaciu /

Projektu nerealizaciu Projektu a
moznost’/ spésob ovplyvnenia Projektu

V pripade zvolenia vhodnej komunikacnej stratégie zo (napr. minimalizacia obchadzok a predizovanie Nemozno predpokladat, Ze zaujmova skupina
strany Zadavatela mozno oCakavat skor pozitivny postoj cestovného ¢asu). moze realizaciu Projektu zastavit.
verejnosti k vystavbe / rekonstrukcii mostov.

Média / Medialna Vzhladom na dopravny, socialny a hospodarsky vyznam neutralny S cielom sprostredkovania informacii ma Stredny — nazor méze mat vplyv hlavne na

verejnost’ Projektu mozno oakavat vyrazny zaujem médii o predmetna zaujmova skupina zaujem na Ciastkové zmeny Projektu a je Ciastocne
sprostredkovanie informacii o jeho priebehu. Média mézu dostupnosti informacii (transparentna relevantny pre splnenie cielov Projektu.
svojim pésobenim na verejnost upriamovat pozornost komunikacia). Nemozno predpokladat, Ze zaujmova skupina
spolocnosti na urcitu tému, ¢im prispievaju k posilneniu jej mdze realizaciu Projektu zastavit.

vyznamu vo verejnej mienke.

Obgéianske zdruzenia, Tieto zaujmové skupiny presadzuju svoje zaujmy v oblasti  Neutralny / Realizacia Projektu musi spifiat poziadavky na Maly — zaujmy st malo relevantné pre ciele a
ktoré sa venuju ochrany zivotného prostredia v suvislosti s rekonstrukciou  negativny ochranu Zivotného prostredia. optimalizaciu realizacie Projektu, viac-menej
ekologickym otazkam mostov. nema moznost Projekt ovplyvnit.

(treti sektor) — napr.

SOS BirdLife, Vzhladom na aktualny stupen pripravy projektovych

Priatelia Zeme usekov a planované opatrenia na zmiernenie ekologickej

Slovensko, zataze mozno predpokladat’ skér neutralny postoj k

Lesoochranarske Projektu.

zdruzenie Vik

Zdroj: Vlastna analyza Poradcov
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2.7 Popis hlavnych vystupov Projektu

Parameter Pozadovana hodnota

Popis sluzby, Sluzba
infrastruktary a
vystupov Projektu A Zabezpecenie dlhodobo udrzatelnej verejnej sluzby, ktorej u¢elom je bezpe€nd, plynula a spolahliva

prevadzka mostnych objektov na cestach I. triedy, a to prostrednictvom ich obnovy, pravidelnej udrzby
a technického dohladu.

A Realizacia rekonstrukcie a nasledna sprava mostnych objektov formou sluzby verejno-sukromného
partnerstva typu DBFOM, pricom cely Zivotny cyklus sluzby je garantovany jednym Koncesionarom
pocas obdobia 30 rokov.

A Odmena Koncesionara bude viazana na platobny mechanizmus zalozeny vylu¢ne na realnej
dostupnosti mostov, kvalite poskytovanej sluzby a plneni technicko-prevadzkovych ukazovatelov.

A Sucastou sluzby bude planovanie, projektovanie a realizacia obnovy mostov v €o najefektivnejSom
¢asovom harmonograme, vratane manazmentu dopravnych obmedzeni, komunikacie s dotknutymi
subjektmi a vypracovania povinnej dokumentéacie (plan obnovy, plan vyluk, plan adrzby, havarijné
scenare).

A Pocas fazy prevadzky bude Koncesionar plne zodpovedny za pravidelnt a mimoriadnu udrzbu vSetkych
zverenych mostnych objektov — vratane vymeny dilatacii, Cistenia a funkénosti odvodriovacich
systémov, vymeny obrusnych vrstiev vozovky na moste, udrzby rims, zabradli a prechodovych oblasti.

A Medzi povinnosti Koncesionara bude patrit’ aj starostlivost’ o chranicky, priechody, loZiska a ostatné
komponenty podliehajuce zakonnym technickym kontrolam.

A Sucastou sluzby bude aj aktivne riadenie vyluk v stlade s definovanym harmonogramom, zabezpecenie
reakénej pohotovosti na technické poruchy a riadenie mimoriadnych prevadzkovych situacii.

A Sluzba zahffa aj zber, aktualizaciu a reportovanie udajov o technickom stave a funkénosti mostov na
pravidelnej baze, pricom Koncesionar bude zodpovedny za vystupy monitoringu, implementaciu
opatreni vyplyvajucich z kontrolnych zisteni a zachovanie prevadzkyschopnosti v kazdom okamihu.

Infrastruktura

A Predmetom Projektu je obnova celkovo 575 existujucich mostnych objektov na cestach I. triedy, ktoré su
v Case pripravy Projektu evidované v stupfioch STS IV az STS VI a boli vybrané na zaklade
multikriterialneho hodnotenia zohladfujuceho technicky stav, dopravné zataZenie, dopad pripadnej
vyluky a dalSie prevadzkové faktory.

A Ide o réznorodé mostné konétrukcie (monolitické, prefabrikované, ocelové) s réznou dizkou a irkovym
usporiadanim, ktoré vykazuju vyznamné poruchy a predstavuju zvySené riziko vyluky alebo uplnej
nefunkénosti v pripade dalSej degradacie.

Vystupy Projektu

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

A Obnova bude ukonéena uvedenim kazdého objektu minimalne do stavu STS Il (velmi dobry technicky
stav) podla metodiky TP 077, ktory umozni ich plnu prevadzku bez obmedzeni — t. j. bez znizenej
nosnosti, bez do€asnych zuzeni a bez rychlostnych obmedzeni vyplyvajucich z technického stavu.

A V3etky objekty budu pocCas trvania Koncesnej lehoty udrZiavané v poZadovanom stave, a to
prostrednictvom pravidelného monitoringu, planovanej udrzby a v€asnych oprav, ktoré bude vykonavat
Koncesionér.

A Zavedenie platobného mechanizmu viazaného na vykonnostné ukazovatele zabezpeci previazanost
platieb na dosiahnuty stav infrastruktury a sluzby.

Minimalny Standard A Obnovené mostné objekty musia po¢as trvania koncesie spifiat technické a prevadzkové poZiadavky
definované v Koncesnej zmluve a prislusnych normach, pricom nesmu klesnut' pod cielovy stav STS
Ill. Kazdy most musi byt prevadzkyschopny 365 dni v roku, s vynimkou planovanych a riadne
oznamenych vyluk.
A V pripade mimoriadnych udalosti bude pozadovany primerany reakény ¢as Koncesionara na
napravenie zistenej udalosti stanoveny v zavislosti od charakteru incidentu a jeho vplyvu na dostupnost’
mosta, s cielom minimalizovat negativny dopad na funkénost cestnej siete.

Socioekonomické Dopad na dopravnu spolahlivost’ a funkénost’ siete

dopady na okolie

ZnizZenie rizika neplanovanych vyluk a obmedzeni dopravy v désledku havarijného stavu mostov.
Zvysenie spolahlivosti cestnej siete I. triedy, predovSetkym na Usekoch bez alternativnej obchadzkovej
trasy.

Vy8Sia prevadzkova plynulost v exponovanych Usekoch — zniZenie neo€akavanych dopravnych
obmedzeni, potrebnych zasahov a do¢asnych znizeni rychlosti.

VysSia predvidatelnost planovania dopravnych tokov a koordinacie vyluk s inymi dopravnymi
projektami.

Projekt uvolni interné kapacity SSC, ktoré mézu byt presunuté na strategické planovanie siete a nové
investi¢né projekty.

Na konci Projektu SSC ziska systémovo obnoveny mostny fond v jednotnom technickom Standarde.

> > > > >

Dopady na ob¢anov
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Parameter Pozadovana hodnota

A ZvysSenie bezpecnosti dopravy pre vodi€ov, cyklistov a chodcov v lokalitach, kde je most kritickym
bodom pre kazdodenny pohyb.

A Odstranenie potreby vyuzivania obchadzok, ktoré spdsobuju meskania, stres a obmedzuju mobilitu
najma v odlahlejsich regionoch.

A ZabezpecCenie dlhodobo stabilnejSej dostupnosti verejnych sluzieb ako si nemocnice, Skoly a urady,
najma v obciach s jedinym prepojenim cez most.

Dopady na zivotné prostredie

A Obmedzenie negativnych environmentalnych vplyvov v doésledku nudzovych (a neefektivnych)
obchadzok a vyluk (zvySené emisie CO,, hluk v obciach).

A Modernizované mosty budu spifiat aktualne environmentalne normy.

A Minimalizacia stavebného odpadu vdaka pouzitiu modernych recyklovatelnych materidlov a
prefabrikovanych rieSeni.

A Zvysenie odolnosti mostov voci extrémnym klimatickym javom zniZuje riziko ekologickych havarii.

Dopady na ekonomické prostredie a investicie

A Zvysenie investicnej atraktivity a konkurencieschopnosti regiénov a dévery stukromnych aj verejnych
investorov pri planovani projektov vdaka zlepSenej dostupnosti po spolahlivej infrastruktare |. triedy.

A ZlepSenie pristupu k priemyselnym a logistickym arealom prostrednictvom spolahlivej infrastruktary
podporuje rast podnikania.

A Projekt zlepSuje poziciu Slovenska ako logistického uzla v ramci medzinarodnej siete TEN-T.
Dopady na zamestnanost’ a lokalny rozvoj

A Kratkodoby multiplikacny efekt na zamestnanost po¢as vystavbovej fazy a subdodavok (stavebnictvo,
doprava, sluzby).

A Strednodoba podpora mobility pracovnej sily v regidonoch s vysokou zavislostou na mostnej
infrastruktare.

A Dlhodobo prispieva k rovhomernejSiemu rozvoju Uzemia, zniZovaniu regionalnych rozdielov.

A Nepriame efekty cez stabilitu lokalnej dopravy pre kazdodenné dochadzanie do zamestnania

Dopad na verejné vydavky a hospodarske straty

A Kazda dlhodoba vyluka mosta spdsobuje realne hospodarske Skody. Podla expertnych odhadov
uzavierka jedného priemerného mosta na ceste I. triedy predstavuje ekonomicku Skodu priblizne 50 mil.
EUR ro¢ne (vid. analyzu v ¢asti 5.5.2.2)

Prevencia tychto vyluk znizuje nutnost do€asnych obchadzok, ktoré zvysuju naklady pre dopravcov,
podniky aj ob&anov.

Znizenie nakladov na havarijné zasahy, doc¢asné opravy a obchadzkové rieSenia pre Stat a SSC.
LepSie planovanie vydavkov SSC v dlhodobom horizonte: predvidatelnost investi€nych a
prevadzkovych nakladov.

Vykonnostne viazany model zvySuje hodnotu za peniaze a efektivnost spravy Statneho majetku v
porovnani s tradiénym rozpoctovym financovanim.

> > >

A ZlepSenie technického stavu mostov: cielova zmena priemerného STS zo vstupného rozsahu
STS IV-VII na vystupny stav STS Il alebo lepsi, atento stav udrziavat pocCas celej doby trvania
Kracové ukazovatele Koncesnej lehoty vratane spatného odovzdania do spravy verejného sektora.
vykonnosti A Dostupnost’ infrastruktury.
A Dodrzanie éasového harmonogramu obnov.
A Plnenie environmentalnych zavazkov.

Zdroj: Vlastna analyza Poradcov
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3 Analyza variantov rieSenia

Cielom tejto kapitoly je predstavit jednotlivé varianty rieSenia Projektu a spésoby dosiahnutia stanovenych cielov,
pricom déraz je kladeny na identifikaciu preferovaného variantu, ktory najlep$ie napifa strategické priority
Zadavatela. Kapitola podrobne popisuje metodiku vyberu mostnych objektov v ramci jednotlivych
realizovatelnych variantov, analyzuje s nimi sivisiace rizikd a poskytuje komplexné hodnotenie jednotlivych
moznosti. Vysledkom tejto analyzy je vyber preferovaného variantu, ktory je nasledne porovnany z pohfadu
realizacie formou VO (PSC) a verejno-sukromného partnerstva (PPP).

Technicky stav mostnych objektov na Slovensku sa hodnoti podla systému STS. Tento systém sluzi na
Standardizované hodnotenie stavu mostnych kon&trukcii na zaklade vizualnej prehliadky, diagnostiky a vysledkov
technickych merani. Stupnica obsahuje sedem stupriov od STS | (bezchybny stav) az po STS VII (havarijny stav).
Kazdy stupen reflektuje mieru porusenia nosnych a nenosnych ¢asti mosta, jeho funk&nost, bezpe€nost a potrebu
z4sahu.

Tato klasifikacia sa vyuzZiva najma:

A pri sprave mostného majetku (pasportizacia);

A pri ur€ovani priorit udrzby, oprav a rekonstrukcii;

A ako vstupné kritérium pri ekonomickom hodnoteni variantov obnovy.

Pri definovani jednotlivych variantov boli zamerne zohlfadnené mosty s réznym stupfiom STS, aby jednotlivé
rieSenia reprezentovali celd Skalu pristupov — od aktualneho rieSenia predstavujuci nulovy variant az po
komplexnu obnovu celého mostného portfélia, predstavujici celkovy variant.

3.1 Panel expertov

V ramci pripravy Projektu bol zo strany Poradcu navrhnuty odborny konzultaény panel pozostavajici zo zastupcov
MF SR a UHP, SSC a Odboru PPP, so zdmerom poskytnit nezavislé odborné stanoviska k zasadnym
rozhodnutiam v dalSich fazach Projektu. Panel bol odporiu¢any ako poradny organ Zadavatela s cielom overit a
validovat klu¢ové vystupy, vratane vyberu preferovaného variantu, nastavenia harmonogramu, finanénych
predpokladov a modelu zapojenia PPP.

Zlozenie panelu bolo navrhnuté tak, aby zastupovalo odbornikov z nasledujucich oblasti:

A mostné inzinierstvo a diagnostika;

A financovanie verejnych investicii;

A VO azmluvné PPP modely;

A projektovy manazment infrastruktarnych projektov.

Clenovia panelu boli identifikovani na zaklade odbornej spdsobilosti, skisenosti z obdobnych projektov
a schopnosti nezavislého hodnotenia. Ich nazory boli ziskavané kombinaciou individualnych konzultacii,
spolo¢nych zasadnuti a priebezného hodnotenia relevantnych vystupov. Panel sa vyjadroval k navrhovanym
variantom rieSenia, validoval predpoklady ekonomicko-finanéného modelu a poskytol odporucania pre nastavenie
optimalnej Struktdry Projektu z pohlfadu PPP realiz&cie.

3.2 Zakladné vychodiska pre stanovenie variantov Projektu

Pre stanovenie rozsahu Projektu sa vychadzalo z podrobnej dokumentécie 1 240 mostov (v STS IV, V a VI) na
cestnej sieti |. triedy poskytnutej Zadavatefom. V prvom kroku selekcie relevantnych mostov boli z daldieho
posudzovania vylu€ené nasledujuce mosty:

A Mosty, ktoré sa uz bud realizuju, alebo rekonstruuju v suasnej dobe, alebo ich méa v plane realizovat alebo
rekonstruovat SSC v priebehu najblizsich dvoch rokov. Nakolko v ase pripravy Studie Projekt nebol
schvaleny, SSC nadalej nezavisle pokracuje v priprave novych rekonstrukcii a je mozné, Zze do vyhlasenia
VO v pripade schvalenia Projektu bude musiet’ dojst k aktualizacii selekcie mostov.

A Mosty, ktoré krizuju Zeleznice. V ramci realizacie nového mosta, opravy alebo rekonStrukcie by v ramci
Projektu vznikalo neumerné mnozZstvo vyluk kolajovej dopravy a nebolo by mozné vopred exaktne urcit lehoty
vystavby mosta. Rizika zapojenia tretej strany (ZSR a ZSSK) su prili§ vysoké a mohli by priniest vyrazné
komplikacie pri hromadnych opravach mostov.

A Mosty, ktoré su kultirnymi pamiatkami. Tieto mosty si vyZaduju vysoko individualizovany pristup, ktory je
v priamom rozpore so stratégiou vytaZenia Uspor z rozsahu pri rapidnej obnove velkého poctu objektov v ¢o
najkratS8om Case. Zaroven v pripade rekonstrukcie mosta nie je moZné bez detailnej analyzy a dokumentacie
v tejto faze rozumne kvantifikovat mozné rizika, ktorym by Koncesionar ¢elil.

Po vyluéeni tychto mnozin mostov obsahuje zakladny balik 1 142 mostov.

Studia uskutognitelnosti projektu PPP Mosty 114/371



3.3 Selekcia mostov pre jednotlivé varianty

3.3.1 Vyber mnozin mostov

Zo zakladného balika 1 142 mostov boli vybrané mosty do jednotlivych variantov. Mosty boli selektované na
zaklade multikriterialneho hodnotenia. Na zaklade dlhodobého sledovania sa daju mosty s prefabrikovanym
nosnikom typu ,VIo$8ak* povazovat za problematické. Tato skutocnost je takmer bez vyhrady akceptovana celou
odbornou verejnostou. Tieto mosty sa budovali najma v rokoch 1956 — 1970.

Nosniky sa vyrabali z betonu znacky B600 a predopnuté boli kablami zostavenymi z patentovaného drétu
@ 4,5 mm s minimalnou nominalnou pevnostou 1 650 MPa a s konven¢nou medzou klzu 1 200 MPa. Betonarska
vystuz bola zhotovena z ocele 10512 a 10370. Zakladny problém tychto mostov z pohladu udrzby je ten, Ze je
nemozné kontrolovat predopnuté kable, kedZe su neobnazené a je nemozné urcit ich skutony stav. Mosty typu
VIo35ak sa vyznacuju tym, Ze mbze déjst k nahlemu zhorSeniu ich stavu az do havarijného stupria STS VII (kolaps
/ zratenie), a to bez akychkolvek predchadzajucich varovnych signalov.

Vzhladom na vysSie uvedené, su mosty typu Vlo$sak automaticky zaradené do kategdrie 1 (bezpodmienecna
nutnost opravy). Celkovo sa to tyka 36 mostov s touto nosnou konstrukciou.

3.3.2 Multikriterialne hodnotenie

Metdda multikriterialneho hodnotenia spo€iva v hodnoteni viacerych parametrov jednotlivych mostov s priradenim
vah jednotlivym kritériam, pri€¢om na zaklade vazenych hodnoteni jednotlivych parametrov sa uréi prioritizacia
oprav alebo rekonstrukcii jednotlivych mostov.

3.3.21 Navrh kritérii a ich vahy

Tabulka 31: Navrh kritérii hodnotenia a ich vahy

C. Kritérium Viha
1 TP 077 50%
2 Dopravné zatazZenie 15%
3 Geografické rozmiestnenie 15%
4 Sucast strategickych a medzinarodnych tahov 10%
5 Narocnost stavebnych prac 10%
Spolu 100%

Zdroj: Vlastny navrh Poradcov

Kritérium 1 - TP 077

SSC vypracovala TP 077, suc¢astou ktorého je okrem iného vypocet prioritizacie oprav mostov. Do tohto vypoctu
okrem iného vstupuju nasledujuce data:

A |IBM —index bezpecfnosti mostu (najhorSie hodnotena &ast mosta);

A |ISTS —index stavebno-technického stavu (vaZeny priemer stavebnych &asti konStrukcie mosta);

A |IZS —index zvySkovej zivotnosti;

A 1ID — dopravné zatazenie mostu.

Vypocet podla tejto normy berie do Uvahy s najva¢Sou vahou STS mosta, samotné dopravné zatazenie je vSak
v tomto vypocte vyrazne potlacené. Rozptyl Klasifikacného Cisla je od 46 113 do 70 060, s priemernou hodnotou
57 805. Pre dalSie spracovanie bolo Klasifikacné Cislo rozdelené do 5 kategoérii rovhomerne, a to v tomto rozsahu
s krokom 4 789:

Tabulka 32: Vyhodnotenie Kritéria1 — TP 077

Kategoria Hodnota Klasifikacného cisla Priradeny bod do selekcie
Kategoria 1 46 113 — 50 901 1 bod
Kategoéria 2 50 902 — 55 691 2 body
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Kategoria Hodnota Klasifikacného cisla Priradeny bod do selekcie

Kategéria 3 55 692 — 60 481 3 body
Kategoria 4 60 482 — 65 271 4 body
Kategoria 5 65 272 — 70 060 5 bodov

Zdroj: Vlastny vypocet Poradcov

Kritérium 1 — TP 077 ma vahu 50 %.

Kritérium 2 — Dopravné zat'azenie

Kedze v TP 077 je vo vypocte dopravné zatazenie znaéne potlaené, je potrebné ho zahrnut do vypoctu aj
samostatne. Na zaklade dostupnych dat a v sulade s beznou odbornou praxou boli uréené vahové koeficienty
nakladnej doprave vo vyske 0,85 a osobnej doprave vo vyske 0,15. Celkové zatazenie potom bude pocitané ako:

CZ = 0,85 X Zyp + 0,15 X Zyg

kde

cz = celkové zatazenie

Znp = zatazenie nakladnou dopravou
Zos = zatazenie osobnou dopravou

Po vypocte Celkového zatazenia sa hodnoty pohybuju v rozptyle 165 — 10 669. Tieto hodnoty boli rozdelené do
5 kategorii rovhomerne s krokom 2 100:

Tabulka 33: Vyhodnotenie Kritéria 2 — Dopravné zat'azenie

Kategoria Hodnota Klasifikaéného cisla Priradeny bod do selekcie
Kategoria 1 165 — 2 266 1 bod
Kategoria 2 2 267 — 4 367 2 body
Kategoria 3 4 368 — 6 468 3 body
Kategoria 4 6 469 — 8 569 4 body
Kategoria 5 8570 - 10 669 5 bodov

Zdroj: Vlastny vypocet Poradcov

Z celkového poctu 1 142 mostov chyba informacia o dopravnom zat'aZeni pri 65 mostoch. Tieto mosty v8ak musia
byt tieZ zahrnuté do vypoctu, preto im boli pridelené hodnoty z najbliZzSieho mostu, kde tieto hodnoty boli zname.
V pripade 31 mostov vSak tymto mostom hodnoty nemohli byt pridelené (napriklad boli na vetvach krizovatky,
medzi najbliz§im mostom s Udajmi sa nachadzalo viacero krizovatiek a pod.). Tymto mostom budu automaticky
priradené hodnoty z kategorie 3.

Kritérium 2 — Dopravné zat'azenie ma vahu 15 %.

Kritérium 3 — Geografické rozmiestnenie

Pri posudzovani selekcie bolo brané do uvahy okrem iného aj geografické rozmiestnenie mostov. Tento
parameter bol posudzovany z hfadiska hustoty cestnej siete v kazdom okrese, ako aj poCet kilometrov cestnej
siete na obyvatela v jednotlivych okresoch.

Hustota cestnej siete v ramci okresov je v rozmedzi 0,015 km/km? — 2,126 km/km?. Obe tieto hodnoty su extrémne
v porovnani s inymi hodnotami a tykaju sa Casti KoSice Il a KoSice IV. Pri odstraneni tychto extrémnych hodnét
je rozpatie 0,185 km/km2 — 0,701 km/kmZ2. Po odstraneni extrémnych hodn6t boli okresy rozdelené rovnomerne
do 5 kategorii s krokom 0,103.
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Tabul'ka 34: Vyhodnotenie Kritéria 3 — Geografické rozmiestnenie z hladiska hustoty cestnej siete

Kategoria Hodnota kritéria Priradeny bod do selekcie
Kategoria 1 0,185-0,288 1 bod
Kategoria 2 0,289 - 0,391 2 body
Kategoria 3 0,392 - 0,494 3 body
Kategoria 4 0,495 - 0,597 4 body
Kategoria 5 0,598 — 0,701 5 bodov

Zdroj: Vlastny vypocet Poradcov

Okres KosSice Il bude zaradeny do kategdrie 1 a okres KoSice IV do kategorie 5.

Pocet kilometrov cestnej siete na obyvatela v ramci okresov je v rozmedzi 0,406km/1 000 obyv. — 9,092km/1 000
obyv. Okresy boli rozdelené do 5 kategoérii rovnomerne s krokom 1,737.

Taburlka 35: Vyhodnotenie Kritéria 3 — Geografické rozmiestnenie hladiska poctu kilometrov cestnej siete

Kategoria Hodnota kritéria Priradeny bod
Kategoria 1 0,406 — 2,143 1 bod
Kategoria 2 2,144 - 3,880 2 body
Kategoria 3 3,881 -5,617 3 body
Kategoria 4 5,618 — 7,354 4 body
Kategoria 5 7,355 — 9,092 5 bodov

Zdroj: Vlastny vypocet Poradcov

Kritérium 3 — Geografické rozmiestnenie ma vahu 15 %.

Kritérium 4 — Sucast’ strategickych a medzinarodnych tahov

Dal§im parametrom, ktory bol ddleZity pre selekciu, bolo to, &i je most sugastou strategickej siete z pohladu MO
SR — Trasy ur&enych automobilovych ciest (UAC), alebo ¢i su su¢astou multimodalnych koridorov ,TEN-T*.

Na z&klade tychto kritérii boli mosty zaradené do troch kategbrii:

Tabulka 36: Vyhodnotenie Kritéria 4 — Sucast’ strategickych a medzinarodnych t'ahov

Kategéria Hodnota kritéria Priradeny bod
Kategoria 1 most je su€astou UAC aj TEN-T koridoru 5 bodov
Kategoria 2 most je su€astou bud UAC, alebo TEN-T koridoru 2.5 bodu
Kategoria 3 most nie je suc¢astou ani UAC, ani TEN-T koridoru 0 bodov

Zdroj: Vlastny vypocet Poradcov

Kritérium 4 — Sucast’ strategickych a medzinarodnych tahov ma vahu 10 %.

Kritérium 5 — Naroénost’ stavebnych prac

Vzhladom k predpokladanému velkému mnozstvu mostov, ktoré bude mat Koncesionar v relativne kratkom ¢ase
obnovit, bola posudzovana okrem iného aj predpokladana zlozitost samotnej stavebnej rekonstrukcie. V ramci
analyzy boli vyhodnotené vSetky dostupné data o mostoch. Na zaklade analyzy boli mosty rozdelené podla
predpokladanej zlozitosti rekonstrukcie do 5 kategorii:
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Tabul'ka 37: Vyhodnotenie Kritéria 5 — Naro€nost' stavebnych prac

Kategoria Hodnota kritéria Priradeny bod

Kategoria 1 Stavebne zlozZité konstrukcie, velmi pravdepodobné
e . . . 1 bod
z&vazné nepredvidatelné komplikacie

Kategéria 2 Stavebne zlozité konStrukcie, mozné zavazné
. s e 2 body
nepredvidatelné komplikacie

Kategdria 3 Stavebne zlozité konstrukcie, s malym 3 bod
predpokladom nepredvidatelnych komplikacii Y

Kategoria 4 Stavebne jednoduché konstrukcie, mozné
. e e 4 body
nepredvidatelné komplikacie

Kategoria 5 Stavebne jednoduché konstrukcie, s malym 5 bodov
predpokladom nepredvidatelnych komplikacii

Zdroj: Vlastny vypocet Poradcov

Kritérium 5 — Naro€nost’ stavebnych prac ma vahu 10 %.

3.4 Vyhodnotenie multikriterialnych hodnoteni

Celkové hodnotenie kazdého mosta spociva vo vypocte hodnoty jednotlivych Ciastkovych kritérii podla vzorca:
CH =05 xXTP + 0,15 x DZ + 0,075 x HS + 0,075 x SO + 0,1 x T + 0,1 X O

kde

CH = celkové hodnotenie

TP = hodnotenie podla TP 077

Dz = hodnotenie podla dopravnej zatazenosti

HS = hodnotenie podla hustoty cestnej siete v okrese na km?

SO = hodnotenie podla hustoty cestnej siete v okrese na pocet obyvatelov
T = hodnotenie podla tahov

(0] = hodnotenie podla obtaznosti vystavby

Vysledkom vySSie uvedeného vypoctu je pre posudzovanych 1 142 mostov rozptyl hodndét od 1,20 (most s
najmensou prioritizaciou rekonstrukcie) po hodnotu 4,53 (most s najvy3Sou prioritizaciou rekonstrukcie). Mosty
boli na z&klade tychto vyratanych hodnét rozdelené do 5 mnozin.

Mnozina 1

Mnozinu 1 predstavuju mosty v ramci celkového hodnotenia v rozpati hodnét 3,59 — 4,53. Tieto mosty je potrebné
bez vynimky vSetky rekonstruovat. Celkovo Mnozina 1 predstavuje k rekonstrukcii 248 mostov, a to vSetky mosty
dosahujuce hodnoty 4,53 — 3,59 a mosty s prefabrikovanou nosnou konstrukciu typu VIo$sak, ktoré nespadaju
do tejto mnoziny.

Mnozina 2

Mnozina 2 predstavuje mosty, ktorych celkové skére multikriterialneho hodnotenia sa nachadza v intervale 2,75

— 3,58. Ide o objekty s vysokou prioritou obnovy, ktoré vSak nedosahuju kritickost Mnoziny 1. Do tejto mnoziny

bolo na zaklade hodnotenia zaradenych 322 mostov.

Variant MAXI - zahifia vSetkych 322 mostov z Mnoziny 2 bez d'alSej selekcie. Ide o scenar, ktory predpoklada

komplexnu obnovu celej mnoziny na zaklade jej celkového skore. Tento pristup maximalizuje rozsah zasahu,

pokryva aj uzemne rozptylené objekty a predstavuje ambiciéznejSi variant z pohladu rozsahu investicie a dosahu

na siet.

Variant MIDI — zahfia vSetky mosty z Mnoziny 2, ktoré spifiaju nasledovné kritéria:

A nachadzaju sa do 15 km od najbliZz8ieho mosta zaradeného do MnoZiny 1 a zaroven maju vysSie dopravné
zataZenie (kategérie 3, 4 a 5 podfa celoStatneho séitania dopravy),

A nachadzaju sa do 3 km od iného mosta z Mnoziny 1 a zaroveh maju nizke dopravné zatazenie (kategoria 1
alebo 2 podla celostatneho scitania dopravy).
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Dodato¢ne boli do vyberu zaradené aj tie mosty z Mnoziny 2, ktoré sa sice nachadzaju 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 efektivnejsSiu organizaciu vystavby a znizuje mobilizaéné naklady.

Po aplikacii tychto kritérii bolo zo zoznamu 322 mostov vyradenych 66 objektov, ¢im vznikol vysledny zoznam
256 mostov, ktory tvori obsah variantu MIDI.

Mnozina 3

Mnozina 3 predstavuje mosty, ktorych celkové skére multikriterialneho hodnotenia sa nachadza v intervale 2,34
—2,74. |de o objekty so strednou prioritou obnovy, ktorych samostatna rekonstrukcia nie je opodstatnena, avSak
mézu byt vyhodne zahrnuté do realizacie v pripade vhodnych technickych alebo organizaénych podmienok. Do
tejto mnoziny bolo zaradenych 195 mostov.

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

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

A sa nachadzaju do 1 km od iného mosta zaradeného na rekons$trukciu vo variante MIDI v ramci Mnoziny 1
alebo Mnoziny 2.

Toto kritérium zabezpeduje efektivne vyuzitie mobilizovanych kapacit po¢as vystavby a minimalizuje dodato¢né
naklady na samostatné zasahy. Po aplikacii tychto kritérii bol z povodného zoznamu 195 mostov vytvoreny
vysledny subor 55 mostov, ktory tvori obsah variantu MIDI.

Mnozina 4

Mnozina 4 predstavuje mosty, ktorych celkové skére multikriterialneho hodnotenia sa nachadza v intervale 1,70
— 2,33. Ide o objekty s nizSou prioritou obnovy, ktorych technicky stav ani strategické parametre samé osebe
neoddévodniuju samostatnu rekonstrukciu. Do tejto mnoziny bolo zaradenych 237 mostov.

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

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

A su sucastou predpokladanej obchadzkovej trasy pri rekonstrukcii iného mosta variantu MIDI, alebo

A sanachadzaju do 300 metrov od iného mosta variantu MIDI z MnoZiny 1, 2 alebo 3 a zarovefi maju dopravné
zataZenie v kategorii 4 alebo 5, alebo

A sa nachadzaju do 50 metrov od iného rekonstruovaného mosta variantu MIDI bez ohfadu na dopravné
zatazZenie.

Tento pristup umoznuje realizovat opravy v sulade s principom Uzemnej a prevadzkovej synergie, pricom

eliminuje potrebu samostatnej mobilizacie zdrojov pre izolované objekty.

Po aplikacii vyberovych kritérii bol z pdvodného zoznamu 237 mostov vytvoreny vysledny subor 16 mostov, ktoré
tvoria obsah variantu MIDI.

Mnozina 5

MnoZina 5 predstavuje mosty, ktorych celkové skére multikriterialneho hodnotenia sa nachadza v intervale

1,20 — 1,69. Ide o objekty s najnizSou prioritou obnovy, ktorych technicky, strategicky ani dopravny vyznam

neoddvodnuje ich zaradenie do rekonStrukcie v ramci hlavného rozsahu projektu. Do tejto mnoziny bolo

zaradenych 140 mostov.

Variant MAXI — zahffa v3etkych 140 mostov z MnoZiny 5.

Variant MIDI — uvaZuje so zapojenim iba tych mostov z Mnoziny 5, ktoré spifiaju nasledovné podmienky:

A nachadzaju sa na obchadzkovej trase pocas rekonstrukcie iného mosta variantu MIDI, alebo

A sUdo 300 metrov od iného mosta variantu MIDI z Mnoziny 1, 2, 3 alebo 4 a zarover maju dopravné zatazenie
v kategorii 5, alebo

A sU do 50 metrov od iného rekonStruovaného mosta variantu MIDI z Mnoziny 1, 2, 3 alebo 4 bez ohladu na
dopravné zatazenie.

Po aplikécii tychto prisnych selekénych kritérii nebol identifikovany Ziadny most, ktory by spifal podmienky

zaradenia do rekon$trukcie. Variant MIDI tak v pripade MnozZiny 5 neobsahuje ziadny most.
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3.4.1 Vyber mostov pre jednotlivé varianty PPP:

Na zaklade hore uvedenej multikriterialnej analyzy boli vybrané kombinacie pre jednotlivé varianty Projektu.

Tabulka 38: Navrhnuté varianty

Nulovy variant NULA Stredny variant MIDI Celkovy variant MAXI
PokracGovanie v si¢asnom rezime spravy Ciasto&né zapojenie PPP modelu na &ast Komplexné zapojenie PPP pre cely
bez zdsadného zasahu mostného fondu uvazovany rozsah mostov

Ziadne mnoZiny Dodatoény vyber z Mnozin 1,2,3 a 4 Cela Mnozina 1,2,3,4a5

= 0 mostov = 575 mostov =1 142 mostov

Zdroj: Vlastnéa analyza Poradcov

Graf 48: Rozsah pokrytych mnozin mostov v jednotlivych variantoch
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Zdroj: Vlastny vypocet Poradcov

3.5 Navrh a popis variantov dodania sluzby

Tato kapitola sa zaobera identifikaciou a porovnanim moznych variantov dodania sluzby obnovy mostného fondu
formou PPP. Cielom je posudit r6zne Urovne zasahov do spravy a obnovy mostov a ich potencial prispiet k
naplneniu cielov Projektu, ako aj vyhodnotit vhodnost jednotlivych pristupov pre uplatnenie PPP modelu.

Navrhnuté varianty reflektuji mieru zapojenia PPP rieSenia, rozsah investiCnych potrieb a rozdelenie
zodpovednosti medzi verejny a sukromny sektor. VSetky varianty su hodnotené z hladiska:

A ich suladu so stratégiou Zadavatefa;

A investiCnych a prevadzkovych nékladov;

A Casového harmonogramu realizacie;

A rizik, ktoré so sebou nesu; a

A predpokladanej atraktivity pre sukromnych investorov.

Cielom tejto analyzy je vytvorit vychodisko pre dalSie rozhodovanie o optimalnom rozsahu Projektu a forme jeho
realizacie.
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3.5.1 Nulovy variant (,,NULA®)

Nulovy variant predstavuje scenar, v ktorom sa Projekt formou PPP nerealizuje a systém spravy mostov zostava
zachovany v su€asnej podobe. SSC by nadalej vykonavala spravu, fahku aj tazkd udrzbu mostov zo svojho
rozpocCtu a podfla aktualnych rozpoc¢tovych moznosti by realizovala opravy, rekonstrukcie alebo vystavbu novych
mostov.

Technické a finan€éné aspekty

Vzhladom na dlhodobé podfinancovanie udrzby mostov je realne predpokladat, Ze v ramci tohto variantu nebude
mozné zabezpeclit’ systematicki a hromadnu obnovu mostného fondu. Investicie budu realizované reaktivne —
teda najma tam, kde uz vznikaju akutne technické problémy alebo bezpecnostné rizika. Tento pristup vedie k
zvysujucim sa prevadzkovym nakladom, neefektivnemu planovaniu a predizovaniu zZivotného cyklu objektov bez
celkovej modernizacie.

Rizika variantu
Rizika je mozné rozdelit do nasledujucich kategorii:
a) Technické rizika
ZhorSovanie technického stavu mostov v STS IV — VI — bez zasahu hrozi ich postupny prechod do
havarijného stavu (STS VII).
ZvySené riziko zlyhania konStrukcii — najma pri starSich mostoch s uz identifikovanymi poruchami
nosnych Casti (karbonatacia, kordzia vystuze, degradacia lozisk).
Znizenie unosnosti a bezpecnosti dopravy, ktoré nemusi byt ihned viditelné, ale prejavi sa
kumulativne.
b) Rizika VO
VO budu nadalej prebiehat v ramci bezného rezimu SSC, prevazne na jednotlivé zakazky mensSieho
rozsahu.
c) Finanéné rizika
Odhadované uspory su len zdanlivé — v dbsledku necinnosti porastu budice naklady na opravy
geometrickym radom (tzv. efekt odkladu udrzby).
Hrozi nutnost havarijnych opatreni v budicnosti — tie byvaju vyrazne drahSie, menej efektivne
a organizac¢ne naroc¢né.
d) Casové a realizaéné rizika
V buducnosti méze dojst k neoCakavanym uzdveram mostov, o spdsobi krizové situacie v doprave,
meskania a nepredvidatefné zdsahy do harmonogramov inych projektov.
e) Spolocéenské a legislativne rizika
Ohrozenie bezpecnosti cestnej dopravy, najma pri mostoch v zlom technickom stave.
Negativne vnimanie verejnostou a samospravami — mdze byt vnimané ako zlyhanie spravy verejného
majetku.
Riziko legislativnych désledkov — spravca komunikacie je zo zédkona povinny zabezpedit bezpeénu
prevadzku, ¢o mdze byt pri nezasahu spochybnené.
Kra€ovym rizikom tohto variantu je pokralovanie degradacie technického stavu mostov az po ich nefunk&nost
alebo havarijny stav. Hrozi realne riziko uzatvarania niektorych usekov ciest, obmedzenie dopravnej obsluznosti,
a tym aj sekundarne dopady na hospodarsku aktivitu a bezpe€nost cestnej dopravy.
Dal$im rizikom je neschopnost SSC efektivne planovat obnovu mostov pri zachovani rozpo&tovych obmedzeni,
€o vedie k fragmentovanému a nekoordinovanému zasahu do infrastruktury.

Zhodnotenie z pohlPadu stratégie Zadavatel'a

Tento variant je v rozpore so stratégiou Zadavatela, ktorej ciefom je systémovo a plosne zlepsit stav mostov.
Nulovy variant nesplfia podmienky efektivheho zasahu do spravy majetku Statu ani neumozriuje dosiahnut pokrok
v prijatelnom ¢asovom ramci.

Mozné socioekonomické vplyvy variantu v strednodobom / dlhodobom vyhlade

V pripade absencie inych zasahov nad rdmec doterajSieho stavu (cca 13 rekonStrukcii mostov ro€ne) do
technického stavu mostnych objektov moZno v strednodobom aZ dlhodobom horizonte o€akavat pokracujuce
zhorSovanie ich stavu. Vysledkom bude rastice obmedzovanie prevadzky, znizovanie dopravnej kapacity,
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zhorSovanie bezpecnosti a mozné vypadky v obsluznosti dopravnej siete. Negativhe dopady sa prejavia v
znizenej mobilite obyvatelstva, vy3Sich nakladoch dopravcov a celkovom oslabeni regionalnej ekonomickej
vykonnosti. Rastuce riziko havarii a nutnost nudzovych zasahov navyse zvySuju neefektivitu verejnych vydavkov.

Financovatelnost’ a dostupnost’

Kedze mostné objekty tvoria dlhodobo sucast verejnej dopravnej infrastruktiry, naklady na ich udrzbu su zahrnuté
v rozpoctoch prislusnych spravcov. Financovatelnost Nulového variantu je preto formalne zabezpecena, avsak
pretrvavajuca podinvestovanost v oblasti mostného hospodarstva predstavuje vyznamné riziko z hladiska
dlhodobej udrzatelnosti ich technického stavu a dostupnosti potrebnych kapacit.

Zaver

Z hladiska cielov Projektu, technickych potrieb a strategickych ambicii verejného sektora nulovy variant nie je
povazovany za udrzatelny. UdrzZiavanie status quo méze viest k eskalacii technickych a finanénych problémov
a nie je v sulade so zamerom modernizovat klfu€ové prvky cestnej infrastruktiry.

3.5.2 Stredny variant (,,MIDI*)

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

Technické a finanéné aspekty

Tento model umoziuje rozloZenie rizika medzi verejny a sukromny sektor a zaroven zachovanie CiastoCnej
prevadzky zvy$ku mostov mimo PPP v gescii Statu. Obnova 575 mostov by vyrazne zlepSila stav kfu¢ovej Casti
cestnej siete, znizila by prevadzkové naklady a zvysila bezpecnost.

Rizika variantu

Rizika je mozné rozdelit do nasledujucich kategdrii:

a) Technickeé rizika
Eliminaciou mostov nad Zeleznicou a pamiatkovo chranenych objektov boli odstranené najnarocnejsie
technické vyzvy, €o vyrazne znizuje realizaCné rizika.
Napriek tomu zostava riziko, Ze niektoré mosty v STS IV —V, ktoré nie su aktualne zaradené do obnovy,

mdzu v kratkodobom horizonte degradovat do havarijného stavu, ¢im vznikne potreba dalSich zasahov
mimo aktualny plan.

V pripade len ¢iasto€nej obnovy niektorych objektov méze déjst k potrebe opakovanych zasahov do
tej istej konStrukcie (napr. izolacie bez sanacie spodnej stavby).

b) Rizika VO
Vdaka znizenému rozsahu a vylu€eniu naro€nych objektov je riziko nizkej u€asti vyrazne nizSie ako pri
variante MAXI.

Potencialne riziko kritiky zo strany samosprav alebo verejnosti vo&i vyberu objektov — najma ak sa
nezahrnu mosty v horSom vizualnom stave, ktoré v3ak nie su technicky prioritné. Riziko nespociva v
pravnom napadnuti verejného obstaravania, ale v spolo¢enskom odmietnuti, resp. bojkotu Projektu zo
strany samosprav.

c) Finanéné rizika
Riziko cenového narastu pri realizacii v dosledku inflacie alebo zmeny cien materialov ostava aktualne,
hoci v menSom rozsahu nez pri MAXI.
V pripade fazy realizacie moze déjst k nerovnomernému Cerpaniu prostriedkov, ¢o mbdze spbsobit’ tlak
na cash-flow alebo potrebu dofinancovania.

d) Casové a realizaéné rizika
Zasadne znizene oproti variantu MAXI vdaka vylUceniu objektov s komplikovanym povolovanim (napr.
ZSR, pamiatkové urady).
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) v

Riziko zostava najma pri mostoch s tazsim pristupom alebo koliziou s inZinierskymi sietami, ktoré si
vyzaduju Specifické organizacné opatrenia pocas vystavby.
e) Spolo€enské a legislativne rizika
Mozna kritika vyberu objektov — niektoré dotknuté obce mbézu pozadovat’ zaradenie mosta v blizkosti
alebo priamo na ich Uzemi, aj ked nepatri medzi prioritné z hladiska STS alebo dopravného vyznamu.
Komunikacné riziko — ak neprebehne dostato¢na informacéna kampan o dévodoch vyberu, moze dojst
k nespravnemu vykladu cielov Projektu.
Kompenzaéné udalosti — potreba nahradného dopravného rieSenia, najma ak most sluzi pre verejnu
dopravu alebo zachranné zlozky.
Zmeny v legislative alebo predpisoch po&as pripravy alebo vystavby mézu mat dopad na technické
rieSenie alebo financovanie.
Kracovym rizikom tohto variantu je nerovnomernost v technickom stave mostného fondu — jedna Cast siete by
bola vo velmi dobrom stave, zatial ¢o druha by mohla dalej degradovat. SSC by musela byt schopna zaistit
obnovu zvySnych mostov bez toho, aby vznikli vyrazné rozdiely v urovni sluzieb &i bezpecnosti. Koordinacia medzi
Projektom a spravcom siete méze byt zlozita a vyZzaduje jasné pravidla zodpovednosti.

Zhodnotenie z pohladu stratégie Zadavatela

Tento variant je CiastoCne v sulade so stratégiou Zadavatela. Predstavuje kompromis medzi investi¢nou
naro¢nostou a dosiahnutim strategickych ciefov. Vyrazne zlepsi technicky stav zna¢nej ¢asti mostov, no zarover
kladie vysoké naroky na vykon a kapacity spravcu zvysnych objektov.

Mozné socioekonomické vplyvy variantu v strednodobom / dlhodobom vyhlade

Variant MIDI prinaSa vyrazné zlepSenie technického stavu vyznamnej ¢asti mostnych objektov a tym aj citelné
znizenie dopravnych rizik, zvy$enie bezpeénosti a prediZenie Zivotnosti infradtruktiry. O&akavané prinosy
zahffaju vy$Siu plynulost dopravy, spolahlivejSiu obsluznost regidnov a pozitivne dopady na hospodarsku aktivitu
a mobilitu pracovnej sily. V strednodobom horizonte mozno predpokladat optimalizaciu vydavkov na udrzbu a
nizSiu pravdepodobnost’ havarijnych situacii.

Ocakavany cash-flow pri realizacii variantu

Tabulka 39: O¢akavany cash-flow variantu pri realizacii variantu MIDI

Variant MIDI Celkom (mil. EUR)

Prijmy z Projektu 0,0
Kapitalové vydavky 672,9
Prevadzkové vydavky 241.,4
Vydavky zivotného cyklu 179,8
Spolu 1094,1

Zdroj: Vlastny vypocet Poradcov

Financovatelnost’ a dostupnost’

Variant MIDI predstavuje komplexnejSi zdsah do mostného fondu, kedze zahffia rekonstrukciu celkovo 575
mostnych objektov, identifikovanych na zaklade technického stavu a strategického vyznamu. Financovanie tohto
rozsahu intervencie si vyzaduje kombinaciu viacerych verejnych zdrojov vratane Statneho rozpoctu, ako aj
potencialneho zapojenia externého financovania (napr. z fondov EU alebo formou PPP, ak bude zvoleny takyto
model realizacie).

Z pohladu dostupnosti ludskych a technickych kapacit ide o vyraznejsi zatazovy scenar, ktory si bude vyzadovat
koordinaciu medzi viacerymi verejnymi subjektmi a aktérmi trhu. V€asné planovanie, fazovanie vystavby
a kapacitné posilnenie u vybranych zhotovitelov a projektantov su predpokladom Uspesnej realizacie.

Napriek vy$sej naro€nosti vSak tento variant predstavuje najvyvazenejsi kompromis medzi rozsahom intervencie,
technickou uskutoc€nitelnostou a finanénou unosnostou. Financovatelnost a dostupnost realizacie boli v ramci
tejto Studie vyhodnotené ako redlne za predpokladu systematickej pripravy a koordinacie zo strany Zadavatela.
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Zaver

Stredny variant predstavuje realisticku alternativu so silnym potencialom pre uplatnenie PPP modelu. Je
vhodny ako pilotny projekt, ktory méze preverit efektivitu PPP v tejto oblasti a zarover dosiahnut hmatatelné
zlepSenie bez nutnosti celoploSného rieSenia. Vyzaduje v3ak dobre nastavenu spolupracu medzi verejnym a
sukromnym sektorom.

3.5.3 Celkovy variant (,, MAXI*)

Celkovy variant 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 zasadne opravené alebo nahradené novymi. Tento
pristup znamena centralizované, sustredené a masivne investi¢né Usilie do modernizacie cestnej infrastruktary.

Technické a finan€éné aspekty

Vysoky rozsah zabezpeci jednotny technicky Standard, efektivne pldnovanie udrzby, moderné technolégie a
optimalizované Zivotné cykly objektov. Tento variant ma najvacsi potencial z pohfadu strategickej zmeny stavu
cestnej infrastruktary.

Rizika variantu

Rizika je mozné rozdelit nasledujucich kategorii:

a) Technické rizika
Komplexna koordinacia pri prekladkach inzinierskych sieti — nutnost dohody s velkym po&tom spravcov
(elektrina, plyn, voda, optické kable), riziko posunov harmonogramu.

b) Rizika VO
Nedostatok zaujemcov — rozsah a komplexnost zakazky méze odradit mensich dodavatelov. Hrozi
slaba sutaz a vysSie ceny.
Nedostatok skusenosti s realizaciou podobne velkych projektov — nedostatok zaujemcov v pripade, ak
by bolo strikine vyzadované preukazanie technickej spdsobilosti alebo odbornej spdsobilosti
s realizaciou podobne velkych projektov.

c) Finanéné rizika
Narognost' na verejné financie — vysoké investi¢né naklady mézu mat dopad na rozpocet Statu pocas
niekolkych rokov.
Neistota ohladom inflatnych vplyvov — zvySenie cien stavebnych materialov a prac po€as dlhsieho
realizatného obdobia.

d) Casové a realizaéné rizika
Koordinacia viacerych stavenisk su€asne — riziko kolizii, oneskoreni a vzajomného obmedzovania
techniky.
Nedostatok realizacnych kapacit, hlavne pri Specializovanych ¢innostiach (napr. vymena lozisk,
predpinanie nosnikov, sanacné prace na beténe).

e) Spoloéenské a legislativne rizika
Kompenzaéné udalosti — potreba nahradného dopravného riedenia, najma ak most sluzi pre verejnu
dopravu alebo zachranné zlozky.
Pripomienky verejnosti a obCianskych iniciativ —najma v pripade mostov s historickym alebo estetickym
vyznamom.
Zmeny v legislative alebo predpisoch pocas pripravy alebo vystavby mdézu mat dopad na technické
rieSenie alebo financovanie.

Kracovym rizikom je komplexnost a rozsah variantu Projektu. Mdze byt prili§ velky na to, aby prilakal dostatocny
pocet zaujemcov a vytvoril konkurenéné prostredie po€as VO. Tiez je tu riziko ¢asovych sklzov, kapacitnych
problémov u dodavatelov alebo koordinacie stavieb. Z pohfadu financii ide o naroénu investiciu, ktora moéze
vyZadovat dlhodobé rozpoctové zavazky.

Zhodnotenie z pohlPadu stratégie Zadavatel'a

Tento variant najviac zodpoveda ambiciam Zadavatela. UmoZiiuje systémové a plosné rieSenie obnovy mostov,
vyrazné zniZenie rizik technického zlyhania a jasnt zmenu v kvalite cestnej siete. AvSak jeho realizacia je zloZita
a vyZaduje vysoku mieru pripravenosti a dovery v schopnosti PPP modelu.
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Mozné socioekonomické vplyvy variantu v strednodobom / dlhodobom vyhlade

Variant MAXI predstavuje najvacsi pozitivny zasah z pohladu socioekonomickych dopadov obnovy cestnej
infrastruktdry. Obnova 1 142 mostov by zabezpecila systémovu modernizaciu s dopadom na takmer celé Uzemie
SR. Vysledkom by bolo zabezpecenie dlhodobo stabilnej a neobmedzenej dopravnej dostupnosti a vdaka tomu
zvySenie konkurencieschopnosti regionov a dlhodobé zniZenie nakladov spojenych s neplanovanou udrzbou a
havarijnymi stavmi. Takto rozsiahla intervencia vSak predstavuje zna¢né financné a realizacné vyzvy, ktoré je
potrebné riadit centralizovanym a efektivhe koordinovanym spdsobom. V neposlednom rade je potrebné
poukazat na to, Ze takto masivny rozsah oprav by v kratSom ¢asovom horizonte predstavoval enormnu zataz na
obchadzkové trasy, €o ohrozuje samotnu realizovatelnost tohto variantu.

Oc¢akavany cash-flow pri realizacii variantu

Tabulka 40: O¢akavany cash-flow variantu pri realizacii variantu MAXI

Variant MAXI Celkom (mil. EUR)

Prijmy z Projektu 0,0
Kapitalové vydavky 1336,4
Prevadzkové vydavky 479,4
Vydavky zivotného cyklu 3571
Spolu 2172,9

Zdroj: Vlastny vypocet Poradcov

Financovatelnost’ a dostupnost’

Variant MAXI predstavuje najrozsiahlej$i zasah do mostného fondu s celkovym pocétom 1 142 rekonstruovanych
mostnych objektov. Tento variant predpoklada vyrazné investi¢éné naklady a mimoriadne naroky na financovanie,
planovanie a realizaciu. Financovatelnost takéhoto rozsahu si vyzaduje dlhodoby zavazok zo strany Statu,
viacro¢né rozpoctové ramce a zapojenie externych zdrojov vratane eurofondov alebo partnerstva verejného
a sukromného sektora (PPP).

Z hladiska dostupnosti personalnych a technickych kapacit ide o variant s najvy$simi narokmi. Uspesna
implementacia by vyZzadovala systematické fazovanie, posilnenie realizaénych kapacit na trhu, vyraznu
koordinaciu medzi jednotlivymi spradvcami komunikacii a centralizaciu riadenia Projektu.

Napriek tymto vyzvam tento variant ponuka najvy$Si potencial na systematicku obnovu klti€ovej €asti narodnej
infrastruktary a dlhodobé zvySenie bezpe&nosti, spolahlivosti a odolnosti cestnej siete. Z pohladu tejto Studie je
v8ak variant MAXI povaZovany za finan&ne najnarocnejSi a z kapacitného hladiska realizovatelny iba v pripade
existencie vynimoc&nych ramcovych podmienok zo strany verejného sektora.

Zaver

Variant MAXI je najambiciéznejSou moznost'ou, ktora umoznuje strategicku transformaciu stavu mostnej
infrastruktury na Slovensku. Jeho realizacia je vS8ak spojena s vysokymi nakladmi, zlozitou pripravou
a organizaénymi rizikami. Je vhodny ako dlhodoby ciel, pripadne na implementaciu po Uspednej realizacii
pilotného projektu, napr. variantu MIDI.

3.6 Navrh a popis hodnotiacich kritérii

Vyber preferovaného variantu pri projektoch realizovanych formou PPP si vyZaduje objektivne a systematické
porovnanie alternativnych rieSeni. Vzhladom na komplexnost problematiky, vysoku investiénd naroCnost a
dlhodoby dopad na verejné financie je nevyhnutné hodnotit' jednotlivé varianty nielen podla ich nakladov, ale
najma podla ich celkového prinosu pre verejny sektor, spolocnost’ a strategické ciele Zadavatela.

Cielom tejto kapitoly je preto definovat’ subor hodnotiacich kritérii, ktoré budu sluzit ako podklad pre vahové
porovnanie variantov. Kritérid pokryvaju strategické, technické, environmentalne, socialne aj finanéné aspekty
Projektu a boli navrhnuté tak, aby zabezpedili vyvazené a transparentné vyhodnotenie jednotlivych alternativ.
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Sucastou navrhu je aj priradenie vah jednotlivym kritériam podla ich relativnej délezitosti. Tieto vahy budu
nasledne pouzité pri bodovom hodnoteni jednotlivych variantov a vypocte ich celkového skore.

3.6.1 Ramcova struktira hodnotenia

Pri ndvrhu hodnotiacich kritérii pre jednotlivé varianty sme vychadzali z Elenenia celkového hodnotenia do Styroch
zakladnych skupin:

35 % — Strategické aspekty a sulad s ciemi Projektu

(napr. naplnenie cielov, strategicka zhoda);

27 % - Finanéné aspekty

(napr. dopad na cash-flow, finanéna dostupnost);

22 % - Realizovatelnost’ a SirSie dopady

(napr. technicka uskutocnitelnost, socioekonomické a environmentalne vplyvy); a

16 % — Ramcové a podporné faktory

(napr. akceptécia verejnosti, sulad s legislativou).

Tento pristup zabezpecluje vyvazené a viacdimenzionalne hodnotenie variantov, ktoré zohladnuje ako investi¢nu
efektivitu, tak aj SirSi verejny zaujem a strategické planovanie.

3.6.2 Kritéria a ich vahy

Pre potreby objektivneho porovnania variantov boli stanovené hodnotiace kritéria, ktoré zohladruju strategické,
technické, environmentalne a finanéné aspekty Projektu.

Strategické aspekty a sulad s ciel'mi Projektu (35 %)

Tabulka 41: Strategické kritéria

1 Naplnenie ciefov a vystupov Projektu 20%
2 Sulad so stratégiou Zadavatela 15%
Sucet 35%

Zdroj: Metodika Poradcov

Finanéné aspekty (27 %)

Tabulka 42: Finan¢né kritéria

c. Kritérium Vaha
7 Dopad na cash-flow Zadavatela (NPV) 15%
8 Finanéné dostupnost 12%
Sucet 27%

Zdroj: Metodika Poradcov

Realizovatel'nost’ a SirSie dopady (22 %)

Tabulka 43: Kritéria realizovatefnosti a inych dopadov

c. Kritérium Vaha
4 Technicka uskutoc¢nitelnost a environmentalna udrzatelnost 12%
5 Socioekonomické dopady 5%
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C. Kritérium Vaha

6 Dopad na zivotné prostredie 5%

Sucet 22%

Zdroj: Metodika Poradcov

Ramcové a podporné faktory (16 %)

Tabul'ka 44: Ramcové a iné kritéria

c. Kritérium Vaha
3 Akceptacia zo strany zainteresovanych stran 6%
9 Casova dostupnost 10%
Sucet 16%

Zdroj: Metodika Poradcov

Kazdému kritériu bola priradena vaha podla jeho vyznamu pre uspech Projektu. Prehlad kritérii a ich vah je
uvedeny v nasledujucej tabulke.

Tabulka 45: Kritéria a ich vahy

¢. Hodnotiace kritérium VELERE)
1 Naplnenie cielov a vystupov Projektu 20%
2  Sulad so stratégiou Zadavatela 15%
3 Akceptacia zo strany zainteresovanych stran 6%
4 Technicka uskuto€nitelnost a environmentalna udrzatelnost 12%
5  Socioekonomické dopady 5%
6 Dopad na Zivotné prostredie 5%
7 Dopad na cash-flow Zadavatela (NPV) 15%
8 Finanéna dostupnost’ 12%
9  Casova dostupnost 10%
Spolu 100%

Zdroj: Metodika Poradcov

Kritérium €. 1 — Naplnenie cielov a vystupov Projektu

Popis kritéria:

Toto kritérium hodnoti mieru, do akej dany variant Projektu napifia stanovené projektové ciele — napriklad poget
a typ rekonstruovanych mostov, zniZenie dopravného rizika, zvySenie bezpe&nosti, prediZenie Zivotnosti
konstrukcii, zlepSenie plynulosti dopravy a dalSie meratefné vystupy. Zohladfiuje sa najma rozsah suladu variantu
s oGakavanymi prinosmi definovanymi v rdmci zadania Zadavatela.

Vaha kritéria:

Vaha 20 % reflektuje klu¢ové postavenie tohto kritéria v celkovom hodnoteni. Ak variant nespifia definované ciele
Projektu, jeho dalSie prednosti nemaju prakticky vyznam. Vysoka vaha tak garantuje, Ze zakladny ucel Projektu
je vzdy prioritou.

Kritérium €. 2 — Sulad so stratégiou Zadavatela
Popis kritéria:
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Kritérium posudzuje, do akej miery projektovy variant koreSponduje s dlhodobymi planmi a stratégiami Zadavatela
— napriklad zabezpecenie ekvivalentnej dostupnosti sidiel a priemyselnych zén — podpora rovnomerného
uzemného rozvoja a uzemnej sudrznosti, déraz na zlepSenie napojenia na klu€¢ové dopravné tahy, udrzatelny
rozvoj dopravného systému a efektivne vyuzivanie zdrojov — optimalizacia investicii, predizenie Zivotnosti
existujucej infrastruktary, zvysSenie konkurencieschopnosti dopravného systému — znizovanie prepravného ¢asu
a nakladov, zlepSovanie spolahlivosti, zvySenie bezpelnosti cestnej premavky — znizovanie nehodovosti a
eliminacia technicky nevyhovujucich usekov, zniZzenie negativnych environmentalnych a socidlnych dopadov
dopravy — napr. hluku, emisii a socialnej exkluzie. Dolezité je, aby zvoleny variant nebol len izolovanym rieSenim,
ale sucastou vacsieho celku.

Vaha kritéria:

Vaha 15 % zohladfiuje vyznam tohto kritéria v ramci porovnania variantov pri zachovani predpokladu, ze vSetky
posudzované varianty su v zakladnom sulade so strategickymi dokumentmi. V pripade zasadného nesuladu s
narodnou alebo sektorovou stratégiou je dany variant povazovany za neprijatelny — ide teda o eliminac¢né (K.O.)
kritérium. Nasledné hodnotenie v ramci tejto vahovej kategorie slizi na jemnejSie rozliSenie miery strategickej
zhody medzi variantmi, ktoré tymto zakladnym filtrom presli.

Kritérium €. 3 — Akceptacia zo strany zainteresovanych stran

Popis kritéria:

Toto kritérium hodnoti mieru podpory alebo odporu zo strany zaujmovych skupin, ako su organy verejnej spravy,
samospravy, prevadzkovatelia dopravy, vlastnici pozemkov, verejnost a treti sektor.

Projekt rekonstrukcie mostov ma iroku inétitucionalnu podporu — zo strany Vlady SR, MD SR, SSC, MF SR, UHP
a dalSich relevantnych organov. Samospravy a profesijné zdruzenia vnimaju Projekt pozitivhe, najma v suvislosti
s bezpec€nostou a plynulostou dopravy.

Riziko spoloCenskej kontroverzie je nizke, avSak za potencialne rizikovu skupinu mozno povazovat vlastnikov
pozemkov, najma pri nedobrovolnom MPV.

Celkovo je miera socialnej akceptacie vysoka a vytvara priaznivé podmienky pre dalSiu realizaciu Projektu.
Vaha kritéria:

Vaha 6 % bola zvolend ako vyvazena — kritérium nie je technicky dominantné, no zaroven dokaze v praxi
vyznamne ovplyvnit priebeh vystavby.

Kritérium €. 4 — Technicka uskutoénitelnost’ a environmentalna udrzatel'nost’

Popis kritéria:

Toto kritérium posudzuje, do akej miery je zvoleny variant technicky realizovatelny — teda z hladiska zloZitosti
vystavby, dostupnosti technoldgii, zasahov do existujucej infrastruktiry, rizika kolizii a sucasne, €i rieSenie
podporuje dlhodobu environmentalnu udrzatelnost (napr. materialy, energeticka naro€nost, uhlikova stopa).
Vaha kritéria:

Vaha 12 % bola zvolena ako kompromis medzi vyznamom technickej kvality a dérazom na ekologické aspekty.
Kritérium priamo ovplyvriuje rizika vystavby, budidce naklady na prevadzku a spolo€ensku prijatefnost’ Projektu.

Kritérium €. 5 — Socioekonomické dopady

Popis kritéria:

Kritérium hodnoti SirSi dopad Projektu na spolo¢nost a ekonomiku — napriklad vplyv na dostupnost verejnych
sluzieb, tvorbu pracovnych miest, mobilitu obyvatelov, zniZenie regiondlnych rozdielov i zvySenie atraktivity
uzemia.

Vaha kritéria:

Vaha 5 % reflektuje stredny vyznam tohto kritéria — ide o ziaduci, ale nie dominantny aspekt rozhodovania medzi
jednotlivymi variantmi. Socioekonomické dopady vS§ak maju zasadny vplyv pri rozhodovani vyuzitia modelu PPP
alebo modelu PSC.

Kritérium €. 6 — Dopad na zivotné prostredie

Popis kritéria:

Hodnoti potencialne negativne dopady Projektu na zivotné prostredie — vratane zasahov do krajinného razu, fléry,
fauny, vodnych tokov, tzemi NATURA 2000 alebo chranenych oblasti. Sleduje sa najma rozsah zaberu, hlukova
zataz, znecistenie a moznosti ich mitigacie.

Vaha kritéria:
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Vaha 5 % bola zvolena ako vyvazena — environmentalne aspekty su ddlezité, najma v prirodnom prostredi, no
v pripade linearnej infrastruktury su Casto rieSitelné cez kompenzacéné alebo iné opatrenia.

Kritérium €. 7 — Dopad na cash-flow Zadavatela (NPV)

Popis kritéria:

Toto kritérium skiuma dlhodoby vplyv Projektu na rozpoctové toky Zadavatela — cez vypocet Cistej suCasnej
hodnoty (NPV). Zahffa investi¢né, prevadzkové a udrzbové naklady, ako aj odhadované uspory alebo vynosy.

Vaha kritéria:
Vaha 15 % odraza délezitost udrzatelného financovania. NPV poskytuje objektivhe porovnanie ekonomickej
vyhodnosti variantov. Dopad na cash-flow Zadavatela je dblezity faktor pri riadeni verejnych investicii.

Kritérium €. 8 — Finan¢éna dostupnost’

Popis kritéria:

Hodnoti realnu dostupnost financovania pre dany variant — teda, Ci je mozné zabezpecit' potrebné zdroje v ramci
Statneho rozpoctu, fondov EU, alebo alternativnych schém (napr. PPP). Sleduje aj rozlozenie investicie v Case.
Vaha kritéria:

Véaha 12 % bola zvolena ako doplnok k NPV — zatial ¢o NPV skuma dlhodoby dopad, toto kritérium sa zameriava
na aktualnu realizovatelnost. Slaba finan¢na dostupnost méze oddialit’ realizaciu inak vyhodného variantu.

Kritérium ¢&. 9 — Casova dostupnost’

Popis kritéria:

Kritérium posudzuje, ako rychlo je mozné variant pripravit a realizovat — vratane rizik povolovacich procesov,
dostupnosti realizacnych kapacit a harmonogramu vystavby.

Vaha kritéria:

Vaha 10 % reflektuje prakticky vyznam €asu, najma v pripade projektov s urgentnou potrebou obnovy. Zaroven
v8ak ¢asova efektivita nema prevazit kvalitu ¢i dlhodoby prinos.

Graf 49: Rozlozenie vah hodnotiacich kritérii

Naplnenie cielov a vystupov
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Zdroj: Technicka analyza Poradcov
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3.7 Hodnotenie variantov

Na ucely objektivneho a transparentného porovnania jednotlivych navrhovanych variantov Projektu bola zvoleng
metdda vahového hodnotenia (vahového skérovania). Tato metéda kombinuje bodové hodnotenie jednotlivych
kritérii s ich relativnou vahou v celkovom hodnoteni, ¢im umozriuje komplexné porovnanie vyhodnosti jednotlivych
variantov s ohfadom na stanovené strategické ciele Zadavatela.

Tento pristup bol zvoleny ako vhodny vzhladom na charakter Projektu, jeho strategicku povahu, potrebu zohladnit
viacero aspektov (technickych, finanénych, environmentalnych a spolocenskych), ako aj obmedzenu dostupnost
spolahlivych kvantitativnych vstupov pre CBA analyzu.

3.7.1  Princip metédy

Kazdy variant bol hodnoteny podla vopred definovanych hodnotiacich kritérii. Kazdé kritérium:

A ma stanoveny pocet bodov na Skale od 0 (nevyhovujuce) do 10 (plne vyhovujuce),

A umoznuje kvantifikované porovnanie aj v podmienkach neurcitosti a réznych typov udajov,

A zohladfiuje viaceré dimenzie rozhodovania — technické, ekonomické, asové, strategické a rizikové,
A ma priradenu vahu, ktord odraza relativnu délezitost daného kritéria v kontexte celého Projektu.
Vysledné skére kazdého variantu bude vypocitané ako sucet st¢inov bodov a vah vsetkych kritérii.

3.7.2 Porovnanie zakladnych parametrov variantov

Pred samotnym vahovym hodnotenim variantov je vhodné predstavit ich zakladné technicko-ekonomické
charakteristiky. Nasledujuca tabulka poskytuje prehladné porovnanie rozsahu zasahu, predpokladanych
nakladov a ¢asového ramca realizacie jednotlivych variantov, ako aj ich predpokladany prinos z pohladu obnovy
mostného fondu.

Tieto udaje sluzia ako zaklad pre dalSiu, podrobnejSiu analyzu prostrednictvom vahového hodnotenia podfla
kvalitativnych a kvantitativnych kritérii.

Tabulka 46: Porovnanie zakladnych parametrov variantov

Parameter Variant NULA Variant MIDI Variant MAXI

Typ zasahu Zachovanie Vyznamna Komplexn& obnova mostov
status quo obnova mostov

Pocet mostov 0 (len reaktivne opravy 575 1142

postupne u vSetkych 1 240)

Predpokladané kapitalové

vydavky (bez DPH) n/a cca 673 mil. EUR cca 1 336 mil. EUR
Casovy ramec realizacie nespecifikovany / priebezne 5 rokov 8 — 10 rokov
Uroveii naplnenia ciefov nulova az nizka stredna az vysoka vysoka
Predpokladana implementacia nie ano &no, v plnom rozsahu

PPP

Zdroj: Technickéa analyza Poradcov

3.7.3 Hodnotenie parametrov jednotlivych variantov

Na zaklade predchadzajucich kapitol, ktoré definovali hodnotiace kritéria a priradili im vahy podla ich vyznamu,
bolo pristupené k samotnému hodnoteniu jednotlivych variantov. Kazdy variant bol posudeny v ramci vSetkych
kritérii na bodovej Skale od 0 (nevyhovujuce) po 10 (plne vyhovujuce), pricom vysledné skére zohladruje aj
vahové zastlpenie jednotlivych parametrov.
Nasledujuca tabulka sumarizuje vysledky hodnotenia a umoznuje porovnanie vyhodnosti jednotlivych rieSeni
z kvalitativneho aj kvantitativneho hladiska.
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Tabulka 47: Hodnotenie parametrov

Kritérium \ELENC)
1. Naplnenie ciefov a vystupov Projektu 20 2 7 9
2. Sulad so stratégiou Zadavatela 15 0 8 10
3. Akceptacia zo strany zainteresovanych stran 6 4 8 6
4. Tecvhnic’ké u§kutoénitel’nost’ a environmentélna 12 7 8 6
udrzatelnost
5. Socioekonomické dopady 5 2 6 8
6. Dopad na Zivotné prostredie 5 9 7 6
7. Dopad na cash-flow Zadavatela (NPV) 15 10 6 4
8. Finan¢na dostupnost 12 10 7 4
9. Casova dostupnost 10 2 8 5
Celkové skore 100 4,93 7,23 6,66

Zdroj: Technickéa analyza Poradcov

Graf 50: Hodnotenie variantov podla kritérii
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Na nasledujucom obrazku je znazornené radarové porovnanie vSetkych troch variantov Projektu z pohladu
jednotlivych hodnotiacich kritérii. Z grafu je zrejmé, ze variant MIDI vykazuje najvyvazenejSie skore naprie€ celym
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spektrom ukazovatelov, zatial ¢o variant MAXI je najambiciéznejSi, ale zaroven najnaroc¢nejsi na realizaciu
a financovanie.

Graf 51: Radarovy graf hodnotenia variantov podla kritérii
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3.8 Vyber preferovaného variantu

Vysledky vazeného hodnotenia ukazuju, ze variant MIDI dosiahol najvy$sie celkové skére (7,23 bodov), ¢im sa
javi ako najvhodnejSie rieSenie z hladiska rovnovahy medzi strategickym prinosom, technickou
uskutoCnitelnostou, ¢asovou dostupnostou a prijatelnym dopadom na verejné financie.

Variant MAXI, napriek vysokému potencialu v oblasti naplnenia cielov a strategickej zmeny stavu mostného
fondu, Celi rizikam spojenym s rozsahom, ¢asom realizacie a finanénou naro¢nostou. Variant NULA sice
minimalne zatazuje rozpocet, avSak neprinasa systémové rieSenie a neumozfiuje zvratit negativny trend
degradacie mostov.

Na zaklade vykonaného hodnotenia je preto ako preferovany variant odporac¢any variant MIDI.
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4 Analyza realizovatel'nosti preferovaného variantu

4.1 Pravna analyza uskuto€nitelnosti

41.1 PPP projekty vo vSeobecnosti

V tejto gasti Studie popisujeme PPP projekty zo vSeobecného pohladu, uvadzame k nim vSeobecné vychodiska
a nasledne na tato Cast' Studie nadvazuje €ast 4.1.2 venovana PPP projektom konkrétne v oblasti mostov.

4111 Kracéové terminy

A ,,PPP“ (Public-private partnerships) je oznacenim verejno-sukromnych partnerstiev, ktoré mozno

charakterizovat ako dlhodobé partnerstvo verejného a sukromného sektora a ktorych cielom je zabezpedit
kvalitnu verejnu infradtruktdru a verejné sluzby. Termin PPP nie je v SR pravne definovany. Jedna sa o
vSeobecny odborny termin a spOsob, akym verejny sektor prostrednictvom sukromnej spolo¢nosti
zabezpeluje poskytovanie verejnej sluzby. EK v Zelenej knihe o PPP definuje verejno-sukromné partnerstva
ako ,formu spoluprace medzi organmi verejnej spravy a sukromnym sektorom za uc¢elom financovania,
vystavby, rekonStrukcie, prevadzky a udrzby infraStruktury a poskytovania sluZieb pomocou tejto
infrastruktuary”.
Pri definovani terminu PPP je potrebné poznamenat, Ze za PPP projekty sa nepovazuju akékolvek zmluvné
vztahy medzi subjektmi verejného a sukromného sektora pri beznych dodavkach sluzieb a tovarov, kedze v
takom pripade nedochadza k prenosu rizik verejného partnera na sukromného partnera.
Hlavnymi znakmi PPP projektov su dlhodobost spoluprace a prave prenos resp. rozdelenie rizik projektu,
kedze rizika projektu prebera v rozhodujucej miere sukromny partner. Sukromny partner je zapojeny do
viacerych faz projektu, priCom projekt Uplne alebo Ciasto¢ne financuje. Protihodnotou za nim poskytnuté
sluzby su platby bud od pouzivatelov, alebo od verejného partnera, pripadne ich kombinacia. Pre vhodné
vyuzitie PPP projektu musi byt PPP projekt ekonomicky vyhodny a kombinovat skusenosti verejného aj
sukromného partnera. Ekonomicku efektivnost je mozné docielit optimalnym rozdelenim rizik a vytvorenim
synergického efektu verejného a sukromného sektora.

A most je typom mostného objektu® pripadne iba jeho ¢ast s kolmou svetlostou aspori jedného mostného
otvoru rovnajuceho sa najmenej 2,01 m, sluziaceho k prevedeniu dopravnych ciest, vodnych koryt,
potrubnych komunikacii, inzinierskych sieti alebo aj ku stavebnomontaznym ucelom. Most je tvoreny spodnou
stavbou a jednou alebo viacerymi nosnymi konStrukciami nasledujicimi za sebou, pripadne uloZzenymi vedla
seba alebo nad sebou na spolo&nych podperach, alebo tieZ iba rdrou, dalej mostnym zvr§kom, mostnym
vybavenim a pridruzenymi dielami, ako napriklad prechodova doska, obloZenie a pod. Podla Kratkeho
slovnika slovenského jazyka je most stavba spajajuca brehy riek, udoli, priehlbni a podobne. Pre ucely
pravnej analyzy realizovatelnosti Projektu Stdia operuje so véeobecnym pojmom most bez rozli§ovania typu
technickej konstrukcie mosta a tento pojem zahffia vSetky vy3Sie spomenuté sucasti mostu.

A koncesna lehota — lehota uréend v koncesnej zmluve, po€as ktorej ma koncesionar povinnost udrziavat
predmet koncesnej zmluvy.

A zadavatel — verejny partner, t.j. verejny subjekt vstupujuci do projektu so sukromnym partnerom. Verejny
partner moZe napifiat definiciu verejného obstaravatela alebo obstaravatela podla ZVO.

41.1.2 Zakladné modely PPP projektov

Zakladné modely verejno-sukromného partnerstva (PPP):

A DBB (Design — Bid — Build) — Model, ktory sa svojou povahou najviac pribliZuje klasickému VO. Verejny
sektor definuje ramcové zadanie, na zaklade ktorého sukromny subjekt navrhne a ponukne konkrétne
rieSenie. Po jeho vybere zabezpecdi vystavbu infrastruktury, ktora od zaciatku patri do vlastnictva verejného
sektora.

A OM (Operation and Maintenance) — Model blizky outsourcingu, pri ktorom ostava vlastnictvo infrastruktary
na strane verejného sektora. Sikromny partner je zodpovedny vyluéne za prevadzku, udrzbu a riadenie
sluzby. Verejny sektor nadalej nesie zodpovednost za technicky stav, obnovu a pripadnu vystavbu aktiv.
Rizika su v tomto modeli rozdelené medzi verejného a sukromného partnera.

39 Mostnym objektom je sucast komunikécie, ktora nahradza jej zemné teleso v mieste, v ktorom je potrebné prekonat prirodnu alebo umeld
prekazku premostenim.
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A BOT (Build - Operate — Transfer) — Komplexny model, ktory integruje viaceré fazy projektového cyklu.
Sukromny subjekt zabezpecuje pripravu, realizaciu, prevadzku a udrzbu projektu. Pocas trvania zmluvného
vztahu vlastni a spravuje dané aktivum. Po uplynuti zmluvného obdobia je aktivum v dohodnutom technickom
a prevadzkovom stave odovzdané verejnému partnerovi. Financovanie vystavby je obvykle zabezpecené
verejnym sektorom. Model BOT patri k naj¢astejSie vyuzivanym formam PPP.

A DBFOM (Design — Build — Finance — Operate — Maintain) — RozSireny model PPP, pri ktorom siukromny
partner prebera zodpovednost za cely cyklus projektu vratane navrhu rieSenia, vystavby, financovania a
naslednej prevadzky a udrzby. Na rozdiel od BOT zostava vlastnictvo aktiv poCas celej doby na strane
verejného sektora. Sukromny partner tak znasa vacsinu projektovych rizik bez nadobudnutia vlastnickych
prav. Model DBFOM ma mnohé znaky koncesného vztahu.

A BOO (Build — Own - Operate) — Model, ktory sa priblizuje konceptu privatizacie. Sukromny subjekt projekt
financuje, realizuje, vlastni a spravuje po celu dobu trvania projektu. Verejny partner pini vyluéne regulaénu
funkciu a svoju Ucast zabezpecuje prostrednictvom mechanizmov definovanych v zmluvnom ramci. V tomto
modeli nenastava spatny prevod vlastnictva aktiva na verejny sektor.

Okrem zakladnych foriem verejno-sukromného partnerstva existuje mnozstvo dalSich modelov spoluprace medzi
verejnym a sukromnym sektorom, ktoré sa liSia rozsahom zapojenia partnerov a rozdelenim zodpovednosti.
Medzi takéto modely patria napriklad: DB (Design-Build), DBO (Design-Build-Operate), DBM (Design-Build-
Maintain), DBFM (Design-Build-Finance-Maintain), DBMO (Design-Build-Maintain-Operate) ¢i BLOT (Build-
Lease-Operate-Transfer). Vyber konkrétneho modelu zavisi predovSetkym od Specifickych potrieb projektu,
preferovanej alokacie rizik medzi zmluvnymi stranami a od individualnych dohdd uzatvorenych medzi verejnym a
sukromnym partnerom. Nemozno pritom jednoznacéne urcit, ktory z modelov je vSeobecne vyhodnejsi — kazdy
model ma svoje prednosti aj obmedzenia v zavislosti od konkrétnych okolnosti. Rozhodovanie o vhodnom type
PPP modelu si preto vyZaduje individualne posudenie s prihliadnutim na dostupné moznosti financovania, ako aj
s ohladom na dariové a legislativne ramce platné v prislusnej jurisdikcii.

4113 Odporuc¢any model pre Projekt

Pri analyze odporu¢aného modelu pre Projekt je zakladnym posudzovacim kritériom obsah Projektu. Vzhfadom
na obsah Projektu zadefinovany v tejto Studii a Ulohy Koncesionara sa ako najvhodnej$i model javi model
DBFOM resp. jeho variacia. Jedna sa o komplexny model PPP, pri ktorom Koncesionar prebera zodpovednost
za cely cyklus projektu vratane navrhu rieSenia, vystavby, financovania a naslednej prevadzky a udrzby.
Vlastnictvo mostov pocas celej doby zostava na strane verejného sektora. Koncesionar ako sukromny partner
tak znasa vacsinu projektovych rizik bez nadobudnutia vlastnickych prav.

S ohfadom na zadefinovanie Projektu by v Projekte, ktory by sa realizoval modelom DBFOM mali byt ulohy
Koncesionara nasledovné:

D — Design: Naprojektovat a povolit stavebny zamer.

B — Build: Postavit v sulade s Koncesnou zmluvou.

F — Finance: Zabezpedit financovanie pre vSetky fazy Projektu.

O — Operate: Zabezpedit dostupnost v sulade s podmienkami Koncesnej zmluvy.
M — Maintain: Udrziavat' technicky stav v poZadovanej kvalite.

Podla typu PPP projektu sa ako vhodné s ohladom na rozsah Projektu javi vyuzitie partnerstva verejného a
sukromného sektora zaloZeného vyluéne na zmluvnom spojeni (t. j. bez vytvorenia spolo¢nej entity). Podla
prenosu rizik sa ako vhodné javi vyuZitie PPP na baze dostupnosti vzhfadom na nemozZnost’ a nepraktickost
merania dopytu na mostoch ciest I. triedy. Mosty na cestach I. triedy su vhodnymi objektmi pre vyuZitie modelu
PPP na baze dostupnosti, kedZe sa jedna o infrastrukturu (stavby verejnej sluzby), ktoré musia byt dostupné
nezavisle od poctu uzivatefov. Platby za dostupnost vS8ak musia byt nastavené tak, aby sa obmedzovali, ak
sluzba resp. most (&o i len Ciasto€ne) nie je dostupny.

4114 Typy PPP projektov

Vo vS§eobecnosti sa rozlisuju dva druhy PPP projektov,*® a to zmluvné PPP a tzv. institucionalne PPP.

Zmluvné PPP — je partnerstvo verejného a sikromného sektora zalozené vyluéne na zmluvnom spojeni (t. j. bez
vytvorenia spolo¢nej entity). Zahffa rézne formy spoluprace (zva¢sa na baze Koncesnej zmluvy), pri ktorych je
mozné zadat’ sukromnému partnerovi Ulohu mensieho &i va¢3ieho rozsahu a su€asne preniest jedno, €i viac rizik
vo vacsej ¢i mensej miere na sukromného partnera.

“0Dostupné online na: https:/eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=celex%3A52004DC0327
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Institucionalne PPP - ide o spolupracu verejného a sukromného sektora pri poskytovani verejnych sluzieb
prostrednictvom spoloéného podniku (napr. spolo¢nosti, kde majetkové podiely viastni verejny a sukromny
partner) zaloZzeného na Ucely financovania, vybudovania, rekonstrukcie, prevadzky a udrzby tohto diela.
Zakladnym principom PPP projektu je prenos rizik na sukromného partnera. Podla prenosu rizik rozliSujeme dva
typy PPP projektov a to PPP na baze dopytu a PPP na baze dostupnosti:

PPP na baze dopytu - Vtomto type PPP projektu verejny partner plati sukromnému partnerovi poplatky
v zavislosti od poctu uzivatelov uzivajucich danua infrastruktiru, resp. uzivatelia platia priamo sukromnému
partnerovi.

PPP na baze dostupnosti - V tomto type PPP projektu verejny partner plati za dostupnost' infrastruktary (verejnej
sluzby), nezavisle od poctu uzivatefov. Platby sa vSak obmedzuju, ak infrastruktura / sluzba (€o i len Ciastocne)
nie je dostupna.

4115 VSeobecné dévody vyuzitia PPP projektu

PPP projekty su vo v3eobecnosti vnimané ako uzitoCny nastroj pre realizovanie hodnotnejsich zakaziek za
vyhodnych podmienok pre Stat, nakolko koncesionar na seba prebera znaénu &ast' rizik. Medzi hlavné doévody
obstarania verejnej sluzby prostrednictvom modelu PPP zaradujeme najma kvalitu, efektivitu, sikromné zdroje,
zrychlenie uvedenia do prevadzky, neprekroCenie rozpoctu, vyhodné rozlozenie rizik, kontrolu verejnym
sektorom, vopred znamu cenu projektu a efektivnejSiu platbu za verejné sluzby.

Kvalita

PPP projekty umoziuju dosiahnut kvalitativne vysSiu uroven infrastruktury, nez aku je verejny partner schopny
zabezpecit' tradiénymi mechanizmami VO. Tato podstata spoCiva v prenose zodpovednosti na sukromného
partnera, ktory je zmluvne viazany dlhodobo pinit (prisnejSie) definované kvalitativne Standardy, od plnenia
ktorych zavisi jeho odmeriovanie. Tymto je mozné predist problému podfinancovania udrzby infrastruktary. PPP
projekty zarovern motivuju sukromného partnera zavadzat’ technické rieSenia a postupy, ktoré verejny partner
Casto nevie zabezpedit.

Efektivita PPP projektov

Jednym z klu¢ovych prinosov PPP projektov je ich schopnost integrovat viaceré fazy projektového cyklu —
projektovanie, vystavbu a naslednu prevadzku infrastruktiry — do jedného celku, ktory realizuje jeden subjekt
alebo konzorcium. Tato integracia vytvara silnu motivaciu pre sukromného partnera zabezpelovat projekt
efektivne, kvalithe a s vyuzitim inovativnych postupov, kedZe zodpoveda za vykonnost’ a udrzatelnost projektu
pocas celej doby trvania koncesie. Sukromny partner je motivovany investovat’ do kvality sluzby, zvySovat' jej
efektivnost a roz8irovat' ju o doplnkové prvky, ktoré zlepSuju uZivatelsky komfort. Zaroveri méze vyuzivat svoje
Specializované know-how, manazérske kapacity a skusenosti v oblasti realizacie rozsiahlych infrastruktdrnych
projektov. Verejny sektor sa v tomto modeli méze sustredit’ na strategické riadenie, regulaciu a kontrolu kvality
poskytovanych sluzieb. V porovnani s tradi€nymi formami VO umoziuju PPP projekty ¢asto dosahovanie vyssej
kvality verejnych sluzieb za vyhodnejSiu cenu pre uzivatela aj verejny rozpocet. Podmienkou vsak je, aby boli v
projektovej zmluve presne a vyvazene definované Standardy kvality, spésob ich merania a mechanizmy kontroly
a sankcii v pripade ich nedodrzania.

Sukromné zdroje financovania v PPP projektoch

Jednou z hlavnych vyhod PPP projektov je moznost financovania vystavby infrastruktary prostrednictvom
sukromnych zdrojov. Vdaka preneseniu podstatnej asti rizik na sukromného partnera je zaroven mozné, aby sa
projekt, pri splneni prislusnych kritérii, nezapocitaval do verejného dlhu, €0 ma vyznamny dopad na fiSkalnu
flexibilitu verejného sektora. PPP model zaroveri umoziuje efektivne rozloZzenie investiCnych nakladov v Case.
Na rozdiel od tradi¢nych foriem zadavania verejnych zakaziek, pri ktorych je potrebné zabezpedit' plné krytie
nakladov uz na zaciatku projektu, PPP umoZzriuje financovat projekt postupne, v sulade s jeho Zivotnym cyklom.
Verejny sektor tak uhradza naklady na infradtrukturu v €ase, ked su uz k dispozicii jej prinosy, ¢im sa zvySuje
rozpoctova efektivita a optimalizuje sa naasovanie vydavkov. Tento pristup méze byt obzvlast vyhodny v pripade
rozsiahlych alebo kapitalovo naroCnych projektov, kde by okamzité zataZenie verejného rozpoc¢tu mohlo byt
limitujuce.

Zrychlenie uvedenia infrastruktury do prevadzky

Jednym z vyznamnych benefitov PPP projektov je skratenie Casu potrebného na realizaciu a uvedenie
infrastruktdry do prevadzky. V porovnani s tradi€nymi formami VO su PPP projekty vo vaésine pripadov
dokonéené v sulade s harmonogramom, bez vyraznych ¢asovych omeskani. Hlavnym motivaénym faktorom pre
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sukromného partnera je skutoénost, Ze jeho platby — &i uz zo strany verejného sektora alebo od koncovych
uzivatelov — su spravidla podmienené realnym uvedenim infrastruktary do prevadzky. Tym je vytvoreny silny
stimul na efektivne riadenie vystavby a dodrzanie stanovenych terminov. Z tohto dévodu PPP modely vyrazne
zvyS8uju predvidatelnost ¢asového harmonogramu aj celkovych projektovych nakladov, ¢o predstavuje zasadnu
vyhodu najma pri rozsiahlych a strategicky vyznamnych verejnych investiciach.

Neprekroéenie rozpoctu a dosiahnutie hodnoty za peniaze

Tradi¢né formy VO sa Casto spajaju s rizikom prekro¢enia planovaného rozpoctu. Naopak, v pripade projektov
realizovanych formou PPP je riziko navySenia nakladov zmluvne prenesené na sukromného partnera. Tento
mechanizmus vytvara silny motivany ramec pre sukromného investora, aby uz pri navrhu projektu realisticky
stanovil rozpoc¢tové parametre a désledne ich poCas realizacie aj dodrziaval. Kedze sukromny partner
zabezpecuje aj financovanie projektu, nesie v plnom rozsahu rizika suvisiace s vyvojom urokovych mier, inflaciou
¢i zmenami na kapitalovom trhu poc€as celej doby trvania projektu. V praxi sa sice vyuzivaju rézne formy
refinancovania a finanéného preusporiadania, no zakladna rozpoctova disciplina zostava kfu€ovym prvkom jeho
uspesSnosti. Z dlhodobého hladiska m6ze PPP model — pri spravnom nastaveni zmluvnych a finanénych
parametrov v lokalnom prostredi — predstavovat nakladovo efektivnejSie rieSenie ako tradi¢né verejné zadavanie.
Takto koncipovany projekt ma potencial priniest vy$Siu hodnotu za vynalozené verejné zdroje, ¢o znamena
maximalizaciu uzitku v pomere k celkovym verejnym vydavkom.

Rozlozenie rizik v PPP projekte

Jednym zo zakladnych principov PPP je optimalne rozdelenie rizik medzi verejného partnera a sukromného
partnera. Kazdy z partnerov by mal niest tie rizika, ktoré je schopny najefektivnejSie identifikovat, riadit a
minimalizovat. Takéto prerozdelenie rizik predstavuje zakladny predpoklad na zniZenie celkovych nakladov
projektu a na zabezpecenie jeho efektivnosti z hladiska verejného zaujmu. Prenos vyznamnych rizik na
sukromného partnera — ako su rizika spojené s vystavbou, oneskorenim dodania, nedodrzanim technickych,
environmentalnych alebo regulaénych Standardov, €i nedostatoénymi vynosmi po€as prevadzky — umozriuje
nielen lepSie riadenie projektu, ale aj moznost, aby sa investicné naklady nezapocitavali priamo do deficitu
verejnych financii (v sulade s metodikou ESA 2010). Zaroven vSak plati, ze neprimerané prenasanie rizik na
sukromny sektor moze viest k vyraznému zvySeniu celkovych nakladov projektu. Sukromny partner si totiz
zapocita vy$Siu mieru rizika do svojej cenovej ponuky, o mbze viest k vy$Sim platbam zo strany verejného
sektora alebo k zatazeniu koncovych uzivatefov. Nadmerné zatazenie sukromného partnera mdze navySe
negativne ovplyvnit aj realizovatelnost a udrzatelnost projektu. Z uvedenych dévodov je nevyhnutné, aby ciefom
kazdého PPP projektu bolo rovnovazne a racionalne rozloZenie rizik, ktoré zohladiuje Strukturu projektu,
schopnosti jednotlivych partnerov a o€akavané vysledky z hladiska verejného prinosu.

Kontrola verejnym sektorom

Aj v pripadoch, ked sa verejny sektor bezprostredne nestdva vlastnikom infrastruktury, by si mal zachovat
rozhodujucu mieru kontroly nad realizaciou a prevadzkou projektu v ramci PPP projektu. V urlitych formach
partnerstva nadobuda vlastnicke prava k infrastruktdre sukromny partner len doCasne, pricom po uplynuti
koncesného obdobia sa vlastnictvo Standardne vracia spat do ruk verejného zadavatela na zaklade vopred
dohodnutych zmluvnych podmienok. Z tohto dévodu PPP nemoZno povaZovat za formu privatizacie, hoci niektoré
varianty — ako napriklad model BOO (Build-Own-Operate) — vykazuju znaky blizke trvalému prevodu aktiv do
sukromného vlastnictva. Pri modeli BOO nie je sukromny partner zmluvne zaviazany k spatnému odovzdaniu
infrastruktury verejnému sektoru, &im sa tento model svojou Struktirou priblizuje koncepcii privatizacie.

Pevna cena projektu

PPP projekty sa vyznacuju tym, Ze vysledkom VO je urenie pevnej ceny za realizaciu a prevadzku infrastruktury,
¢o umoziiuje verejnému partnerovi efektivne planovat a rozpoctovo riadit svoje vydavky pocas celého trvania
projektu. Spdsob uhrady za poskytovanu sluzbu alebo infrastruktiru méze byt nastaveny variabilne — bud formou
priamych platieb zo strany koncovych uzivatelov sukromnému partnerovi, alebo prostrednictvom poplatkov, dani
¢i inych verejnych odvodov vyberanych verejnym sektorom. Nasledne verejny partner realizuje platby
sukromnému subjektu podla vopred stanoveného platobného mechanizmu, ktory je si¢astou Koncesnej zmluvy.

Efektivnejsia platba za verejné sluzby

Zmluvny ramec PPP projektov spravidla ustanovuje, Ze verejny partner je povinny realizovat' platby za verejné
sluzby len v pripade, ak su tieto poskytované v€as, v pozadovanej kvalite a v sulade s technickymi a
prevadzkovymi Standardmi. Zodpovednost za dodrzanie harmonogramu vystavby, kontrolu nakladov a kvalitu

Studia uskutognitelnosti projektu PPP Mosty 136/371



poskytovanych sluzieb nesie primarne sukromny partner. Platobny mechanizmus ¢asto zahffia sank¢éné upravy,
na zaklade ktorych sa vy3ka platby znizuje, ak sluzba nezodpoveda stanovenym vykonnostnym parametrom. Aby
bolo mozné uvedené podmienky uplatfiovat objektivhe a transparentne, je nevyhnutné zabezpecit ucinny
mechanizmus monitorovania vystupov. Tento mechanizmus méze byt realizovany prostrednictvom internych
kontrolnych kapacit verejného sektora alebo nezavislej tretej strany poverenej dohfadom nad plnenim zmluvnych
zavazkov.

4.1.1.6 Vseobecné rizika PPP projektu

Cast véeobecnych rizik stvisiacich s realizaciou infrastruktirnych projektov je pritomna aj pri tradiénych formach
VO. V kontexte PPP projektov v8ak nadobudaju tieto rizika osobitny vyznam, a to vzhladom na ich dlhodoby
charakter, komplexnost a zmluvnu viazanost. Ak su verejny aj sukromny partner dostatoCne oboznameni s
povahou a rozsahom tychto rizik, existuje moznost ich efektivneho riadenia a v znac¢nej miere aj zmluvného
prerozdelenia, ¢i eliminacie — predovsetkym prostrednictvom starostlivo formulovanych a vyvazenych zmluvnych
podmienok. Medzi najvyznamnejSie rizika spojené s PPP projektmi patri najma zlozitost riadenia projektu, vyssie
naklady sukromného sektora na zabezpecenie financovania, naro¢nost pripravnej fazy projektu vratane procesu
vyberu sikromného partnera a strata manazérskej kontroly. Dalej ide o riziko dodatoénych nakladov pri realizacii
a prevadzke PPP projektu.

Zlozité riadenie dlhodobého projektu

Projekty verejno-sukromného partnerstva (PPP) predstavuju dlhodobé zavazky, ktoré si vyzaduju zohladnenie
potencialneho buduceho vyvoja. Po&as ich realizacie sa mézu menit ekonomické podmienky verejného sektora,
¢o mdze viest k potrebe prehodnotit pristup k samotnému projektu. Zlyhanie PPP projektu preto mbéze mat
dopady, ktoré presahuju trvanie jedného volebného obdobia a negativne ovplyvnit hospodarenie Statu
v dlhodobom horizonte. Zmluvy medzi verejnym a sukromnym partnerom by zaroveri mali byt koncipované tak,
aby reflektovali mozné zmeny pocas celého zivotného cyklu projektu.

Strata manazérskej kontroly verejného sektora

Pri projektoch PPP je manazérska kontrola nad vystupmi zverena sukromnému sektoru. Pokial sukromny partner
zabezpecluje dohodnuté sluzby v sulade s koncesnou zmluvou, moznosti verejného sektora zasahovat do
riadenia projektu su vyrazne obmedzené. Hoci koncesna zmluva a suvisiace dokumenty zvacSa umozriuju
pozadovat zmeny, ich realizacia si vyzaduje suhlas vSetkych zmluvnych stran. Kazda takato uprava pritom moze
predstavovat zvySenie nakladov pre verejného partnera. Zamerné oddelenie riadiacich kompetencii ma chranit
projekt pred politickymi a administrativnymi zasahmi, ktoré €asto vedu k navySeniu celkovych nékladov a k
oneskoreniu vystavby.

Prechod rizika na sukromného partnera nie je absolltny

PPP projekty su zo strany sukromného partnera zazmluvnené prostrednictvom SPV. Tieto spolo€nosti su
charakteristické tym, Ze miera ich zadlZenosti vyrazne prevySuje objem vlastného kapitélu, €o obmedzuje ich
schopnost niest riziko. SPV su schopné absorbovat’ iba predvidatelni mieru nepriaznivych udalosti, na zaklade
ktorej sa poskytuje bankové financovanie projektu. Okrem finanénych problémov sukromného partnera mozu
nastat aj externé okolnosti, ktoré brania plneniu zmluvnych zadvazkov — napriklad Strajky, blokady, poZiare Ci
vybuchy. Takéto vynimo€né udalosti méZu preverit odolnost’ kapitalovej Struktiry SPV. Preto nie je mozné uplne
vylugit, ze sa SPV ocitne vo finanénych tazkostiach. V takychto pripadoch méze déjst k situacii, kedy sukromny
sektor nie je schopny zabezpe it riadne poskytovanie sluzieb, a verejny sektor je niteny zasiahnut s cieflom
zaistit uspesné dokoncenie projektu.

Zvysené naklady pri priprave PPP projektu a zvySena €asova naro¢nost’

Realizacia PPP projektov si vyzaduje dékladnu a dlhodobu pripravu, ako aj komplexny vyberovy proces na
uréenie vhodného sukromného partnera, do ktorého su zapojeni odbornici z réznych oblasti. Pripravna faza, VO
a nasledna realizacia prebiehaju v niekolkych etapach — od zhodnotenia uskuto€nitelnosti projektu, cez pripravu
modelu PPP a vyber partnera, az po dohodnutie zmluvnych podmienok a samotnt implementaciu. Uspech celého
projektu zavisi od kvalithného zvladnutia kazdej z tychto faz. Jednou z hlavnych vyhod PPP projektov je
konkurenéné prostredie medzi potencialnymi sukromnymi partnermi, ktoré moze priniest inovativne rieSenia,
usporu nakladov a niZSie platby pre verejny sektor. Z tohto dévodu je nevyhnutné, aby bol PPP projekt dékladne
pripraveny, s jasnou a detailnou dokumentaciou VO a podkladov e&te pred jeho spustenim. Aj ked takyto pristup
zvySuje pravdepodobnost pozitivneho prinosu pre verejny sektor, samotny proces VO — od zverejnenia vyzvy po
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dosiahnutie finanéného uzavretia — méze byt ¢asovo naroc¢ny a finanéne nakladny pre obe strany. Prili§ rychle
VO vs$ak nesie riziko nedostatocne definovaného projektu, o mdze viest k dodatoénym nakladom a ¢asovym
posunom pocas fazy vystavby a implementacie.

Mozné vplyvy na rozpocet vo faze prevadzky projektu

Pri realizacii PPP projektov méze dojst k vzniku tzv. skrytého dlhu, kedZe tieto projekty zvySuju buduce zavazky
verejného sektora. Hoci sa PPP projekty ¢asto prezentuju ako rieSenie bez okamzitého navySenia verejného dihu,
v skuto€nosti Stat prijima zavazky, ktoré budu predstavovat vydavky v nasledujucich rokoch. Tento odlozeny
finanény zavazok méze vytvarat iluziu, ze $tat sa nezadlzuje, avSak z pohladu dihodobej fiSkalnej udrzatelnosti
ide o formu buduceho dlhu, ktory méze ovplyvnit rozpoctové moznosti dalSich vlad. Zaroven, na rozpocet moézu
mat vplyv aj mozné spory s koncesionarom.

Vyssie naklady na financovanie a riziko nespravneho nastavenia platobného mechanizmu

Sukromny sektor Celi spravidla vy$8im nakladom na financovanie v porovnani s verejnym sektorom, o méze
zvySit celkové naklady PPP projektu v porovnani s tradiénymi formami VO. Tento rozdiel je v§8ak mozné
vykompenzovat cenovo efektivnym pristupom zo strany sukromného partnera, ktory prevysi vysSie naklady na
financovanie. Cena financovania pre koncesionara je Uzko spata s mierou rizika, ktoré v ramci dlhodobého
projektu prebera. Na rozdiel od toho, naklady na financovanie verejného sektora nie su viazané na konkrétny
projekt a spravidla odrazaju nizSiu rizikovost. Verejny sektor by preto mal désledne posudzovat' tzv. ,urokovu
prémiu” — teda rozdiel medzi svojimi nakladmi na financovanie a cenou financovania projektu v rezime PPP. Prili§
vysoky rozdiel mdze vyrazne znizit prinos projektu z hfadiska hodnoty za peniaze. Aby sa predislo riziku
nespravne nastaveného platobného mechanizmu, je nevyhnutné venovat osobitni pozornost formulacii
zmluvnych podmienok a spravnemu nastaveniu systému platieb.

Riziko navysenia nakladov prostrednictvom kompenzaénych udalosti, resp. sporov

Jednym z vyznamnych rizik suvisiacich s realizaciou PPP projektov je skutoCnost, Zze verejny partner bude
zmluvne viazany na plnenie povinnosti vo¢i sukromnému partnerovi (napr. dodanie potrebnych pozemkov,
pripadne povoleni, atd.). Tato situacia nie je len teoretickou moznostou, ale realnym rizikom, ¢o potvrdzuje
skusenost z doteraz realizovanych PPP projektov, v ramci ktorych doSlo k poruSeniu povinnosti zo strany
verejného sektora s finanénymi dopadmi. V doésledku takéhoto porusenia bude mat potom sukromny partner
pravo uplatnit’ si svoje naroky voci verejnému partnerovi (tzv. kompenzacna udalost), pricom tieto naroky mézu
byt predmetom sporov. Z tohto dévodu je nevyhnutné, aby verejny partner désledne posudzoval nielen svoje
kapacity na riadne plnenie zmluvnych povinnosti, ale aj potencialne désledky zlyhania a zmluvna formulaciu
ustanoveni o zodpovednosti, nahradach $kody a mechanizmoch rieSenia sporov.

Samotné rizika mozno pri PPP projektoch zhrnut’ vSeobecne do troch zakladnych skupin:

A riziko vystavby — predstavuje riziko, ze projekt nebude ukoncéeny v€as. Takéto riziko vSak sukromny partner
- koncesionar (€i uz v PPP projekte na baze dopytu alebo na baze dostupnosti) znasa €asto aj pri klasicke;j
zakazke. V pripade PPP verejny partner zdsadne neprebera riziko vystavby a zalina platit sukromnému
partnerovi az vtedy, ked je projekt (aspon Ciastoéne) dany do prevadzky.

A riziko dostupnosti — predstavuije riziko, Ze sluzba nebude spifiat zmluvne dohodnuté parametre. V pripade
PPP verejny partner zdsadne neprebera riziko dostupnosti, pretoZe zacina platit sikromnému partnerovi az
vtedy, ked je projekt (aspoh Ciastoéne) dany do prevadzky, t. j. sukromny partner zaéne poskytovat sluzbu.
Tradi€ne verejny partner plati sukromnému partnerovi tzv. platbu za dostupnost, ktora koreluje s rizikom
dostupnosti.

A riziko dopytu — jedna sa oriziko v pripade PPP projektov na baze dopytu, kde verejny partner plati
sukromnému partnerovi poplatky v zavislosti od po&tu uzivatefov uzivajucich danu infrastruktdru, resp.
uzivatelia platia priamo sukromnému partnerovi (napriklad vyber myta uzivatelmi dialnice, vyber poplatku za
prechod cez most a podobne). Rizikom v takomto projekte ostava, ¢i bude o sluZzbu taky zaujem uzivatelov,
ako sa predpokladalo pri priprave projektu.

4117 Pravna uprava PPP

411.71 Medzinarodna pravna Uprava

PPP projekty patria k Standardnym spésobom zabezpec&enia verejnej infrastruktary a verejnych sluzieb prakticky
uz od konca 80. rokov 20. storocia. Od tejto doby sa vytvorila na medzinarodnej a europskej urovni rozsiahla
pravna uprava, ktora sa najma v podobe pravnych noriem EU stala su¢astou slovenského pravneho poriadku.
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Medzinarodné dokumenty tykajuce sa oblasti PPP

GPA (Dohoda o vladnom obstaravani, ang. Agreement on Government Procurement)

Dohoda o vladnom obstaravani je jednou zo skupiny viacstrannych dohéd, ktoré su uvedené v prilohe €. 4 k
Dohode o zalozeni WTO. Dohoda je zavazna len pre tie Elenské Staty WTO, ktoré k nej pristupili. Jednym zo
signatarov GPA je aj EU, teda SR pristupila ku GPA dfiom vstupu do EU. GPA je integralnou suéastou suboru
legislativy EU, ktord boli pristupujice $taty povinné implementovat do prisludnej vnutrodtatnej legislativy.
Ustanovenia GPA boli implementované do prava EU, ako aj do eurdpskych smernic upravujtcich oblast VO,
pricom tieto smernice su transponované do aktualnej slovenskej legislativy upravujucej oblast VO. Ciefom GPA
je dosiahnutie vacSej liberalizacie, rozSirovanie svetového obchodu, zlepSovanie medzinarodného ramca pre
realizaciu svetového obchodu a zabezpecenie transparentnosti zakonov, predpisov, postupov a praktik tykajucich
sa vladneho obstaravania. GPA obsahuje v porovnani so smernicami EU, a teda aj so slovenskou legislativou
upravujucou oblast VO isté rozdiely vratane zakladnych terminov a definicie obstaravacich postupov.

UNCITRAL (Komisia OSN pre medzinarodné obchodné pravo, ang. United Nations Commission on
International Trade Law)

UNCITRAL spracovala dokumenty suvisiace s problematikou PPP a to: (i) Legislativnu priruéku o verejno-
stukromnych partnerstvach,*' (ii) Vzorovu legislativu o stkromne financovanych infrastruktirnych projektoch*? a
(iii) Vzorové legislativne ustanovenia o verejno-stkromnych partnerstvach#3, ktoré ako ,soft law“ maji odporucaci
charakter a su v danej problematike napomocné, kedze odzrkadluju celosvetové posuny v ramci tejto oblasti.

41.1.7.2 Eurépska pravna uprava

Zelena kniha o PPP
V aprili roku 2004 EK publikovala Zelenu knihu o PPP#4 a prizvala aj sikromné subjekty, aby sa podelili o svoje
skusenosti a know-how tykajuce sa PPP. Cielom tohto dokumentu bolo vyvolat celospolocensku verejnu diskusiu.
EK identifikovala tazkosti spojené s pokusom podrobne popisat PPP vzhfadom na skutoCnost, ze Clenské Staty
EU si vytvorili vlastné typy PPP zaloZené na konkrétnej narodnej legislative. Siroka definicia PPP obsiahnuta v
Zelenej knihe je v8ak ohraniCena klu€ovymi bodmi, ktoré EK vnima ako charakteristiky PPP:

dlhodoba spolupraca medzi verejnym a sukromnym partnerom;

projekt CiastoCne financovany sukromnym partnerom;

verejny partner sa sUstreduje na vyty&enie cielov a prebera zodpovednost za sledovanie ich napifiania,

kvalitu poskytovanych sluzieb a cenovej politiky;

rozloZenie rizika medzi verejného a sukromného partnera.
Dal$im krokom po vydani Zelenej knihy bolo vydanie Spravy o verejnej diskusii k Zelenej knihe PPP a prave
Spoloéenstva o verejnych zakazkach a koncesiach*’, v ktorej boli zhrnuté zavery ziskané z verejnej diskusie
a ktora obsahovala analyzu informécii ziskanych od &lenskych tatov, subjektov verejného sektora, eurépskych
a narodnych asociécii a verejnych a sukromnych podnikov.

Biela kniha: Plan jednotného eurépskeho dopravného priestoru

V ramci tejto Bielej knihy EU odporudéa na vSetky projekty, v pripade ktorych sa pozaduje finanéna participacia z
prostriedkov EU, pripravit ex-ante analyzu moznosti realizacie prostrednictvom projektov verejno-sikromného
partnerstva.

Pravne normy EU

Normy primarneho prava EU neupravuju konkrétne problematiku PPP, avdak obsahuju zasady, v stlade s ktorymi
je potrebné v danej oblasti postupovat. Ide o zasady subsidiarity, proporcionality, rovhakého zaobchadzania,
principy vofného pohybu tovaru, sluZieb, kapitalu a prava usadzovat' sa.

Relevantné su v oblasti PPP najma normy sekundarneho prava:

41 Dostupné online na: https://uncitral.un.org/en/lgppp

42 Dostupné online na: https://uncitral.un.org/en/texts/procurement/modelprovisions/privately financed infrastructure projects

43 Dostupné online na: https://uncitral.un.org/en/mlpppp

4 Dostupné online na: https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/94a3f02f-ab6a-47ed-b6b2-7de60830625¢/language-en
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A vykonavacie Nariadenie Komisie (EU) 2019/1780 z 23. septembra 2019, ktorym sa stanovuji $tandardné
formulare na uverejiiovanie oznameni v oblasti verejného obstaravania a ktorym sa zruSuje vykonavacie
nariadenie (EU) 2015/1986 (elektronické formulare);

A smernica 2014/25/EU o obstaravani vykonavanom subjektmi pésobiacimi v odvetviach vodného
hospodarstva, energetiky, dopravy a postovych sluzieb a o zruSeni smernice 2004/17/ES46;

A smernica 2014/24/EU o verejnom obstaravani a o zrueni smernice 2004/18/ES;

A smernica 2014/23/EU o udelovani koncesii;

A smernica 2009/52/ES, ktorou sa stanovuju minimalne normy pre sankcie a opatrenia vo¢i zamestnavatelom
Statnych prislusnikov tretich krajin, ktori sa neopravnene zdrziavaju na uzemi ¢lenskych statov;

A smernica 2009/33/ES o podpore ekologickych a energeticky Uspornych vozidiel cestnej dopravy;

A smernica 2008/96/ES o riadeni bezpecCnosti cestnej infradtruktury;

A smernica 1999/62/ES o poplatkoch za pouzivanie urlitej dopravnej infrastruktiry tazkymi nakladnymi
vozidlami v zneni smernice Eurdpskeho parlamentu a Rady 2006/38/ES, smernice Rady 2006/103/ES,
smernice Eurdépskeho parlamentu a Rady 2011/76/EU a smernice Rady 2013/22/EU;

A smernica 92/13/EHS z 25. februara 1992, ktorou sa koordinuju zakony, iné pravne predpisy a spravne
opatrenia o uplatfiovani pravnych predpisov spoloCenstva, o postupoch verejného obstaravania subjektov
pdsobiacich vo vodnom, energetickom, dopravnom a telekomunikaénom sektore;

A smernica 89/665/EHS z 21. decembra 1989 o koordinacii zakonov, inych pravnych predpisov a spravnych
opatreni tykajucich sa uplatiiovania postupov preskimavania v ramci verejného obstaravania tovarov a prac.

Statna pomoc

V sulade s &lankom 107 ods. 1 ZFEU sa za $tatnu pomoc povazuje akakolvek forma podpory poskytnuta
Clenskym Statom alebo zo Statnych prostriedkov, ktora narisa alebo by mohla narusit hospodarsku sutaz
zvyhodfiovanim urgitych podnikov alebo vyroby uréitych tovarov, a ktora ma vplyv na obchod medzi ¢lenskymi
$tatmi. Takato pomoc je nezlugitelna s vnutornym trhom, pokial nie je vyslovne vynimkou podfa ZFEU.
Poskytovanie Statnej pomoci je pripustné vyluéne v sulade so Zakonom o Statnej pomoci, osobitnymi predpismi
SR a relevantnymi pravnymi normami EU upravuijtcimi oblast $tatnej pomoci.

V kontexte realizacie Projektu je nevyhnutné dbsledne zohfadnit pravidla Statnej pomoci vyplyvajuce nielen z
vnutrostatnej legislativy, ale aj z primarneho prava EU. Podas realizacie Projektu moze dojst k viacerym
situaciam, ktoré mézu nadobudnut charakter Statnej pomoci — napriklad v pripadoch platieb zo strany verejného
partnera smerom k sukromnému partnerovi, poskytovania zaruk, prevzatia urcitych zavazkov verejnym sektorom,
¢i pri rozdefovani rizik spojenych s Projektom. Kazdé takéto opatrenie je potrebné posudzovat individudlne a s
nalezitou pravnou starostlivostou, s cielom urgit, & predstavuje $tatnu pomoc v zmysle prava EU a slovenského
prava, a ak ano, i je tato pomoc pripustna.

Pravne predpisy

Problematika Statnej pomoci je upravena jednak v slovenskych pravnych predpisoch, ale aj v pravnych predpisoch
EU, a to najma:

A Zakon o Statnej pomoci;

Zakon o Statnej zaruke;

Zakon o regionalnej investi¢nej pomoci;

Zakon o poskytovani dotacii;

Oznamenie EK o uplatfiovani pravidiel $tatnej pomoci EU na nahrady za sluzby SGEI;

ZFEU;

Oznamenie EK Usmernenia o regionalnej Statnej pomoci (2021/C 153/01);

Oznamenie Komisie o pojme Statna pomoc uvedenom v ¢lanku 107 ods. 1 Zmluvy o fungovani Eurépske;j
unie (2016/C 262/01);

Nariadenie 2015/1588;
Nariadenie 2015/1589;

> > > > > > >

> >

4 Transponované na tzemi SR (i) Vyhlaskou Uradu pre verejné obstaravanie &. 152/2016 Z. z., ktorou sa ustanovujd podrobnosti o
oznameniach pouZivanych vo verejnom obstaravani a o ich obsahu, (i) Vyhlaska Uradu pre verejné obstaravanie &. 153/2016 Z. z., ktorou
sa ustanovuje finanény limit pre nadlimitnd zakazku, finanény limit pre nadlimitnd koncesiu a finanény limit pri sttazi navrhov, (iii) Zakon ¢&.
343/2015 Z. z. o verejnom obstaravani a o zmene a doplneni niektorych zakonov, (iv) Zakon &. 395/2021 Z. z. ktorym sa meni a dopliha
zakon €. 343/2015 Z. z. o verejnom obstaravani a o zmene a doplneni niektorych zakonov v zneni neskorsich predpisov a ktorym sa menia
a doplifiaju niektoré zakony: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/NIM/?uri=CELEX:32014L00258qid=1747639086409
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A Nariadenie 651/2014.47

Pravna analyza

Pravny ramec pre oblast $tatnej pomoci je primarne zakotveny v ZFEU, pritom podla &lanku 107 ods. 1 tejto
zmluvy sa za Statnu pomoc povazuje kazda forma podpory poskytovana &lenskym Statom alebo zo Statnych
prostriedkov, ktora narusa alebo by mohla narusit hospodarsku sutaz zvyhodiovanim urcitych podnikov alebo
vyroby konkrétnych druhov tovaru, a ktora ovplyviiuje obchod medzi ¢lenskymi Statmi, pokial nie je v zmluvach
stanovené inak. Uvedené ustanovenie predstavuje vdeobecny zakaz poskytovania Statnej pomoci, z ktorého su
pripustné vynimky len v pripadoch, kde mechanizmy hospodarskej sutaze nedokazu zabezpecit poZzadovany
$trukturalny rozvoj alebo kde pomoc sleduije ciele spoloéného zaujmu EU.

Kla¢ovym subjektom pri ur€ovani pravidiel pripustnosti Statnej pomoci je EK, ktora disponuje prdvomocou
vydavat' v8eobecne zavazné nariadenia a prijimat’ individualne rozhodnutia vo veciach Statnej pomoci. V ramci
posudzovania konkrétnych opatreni ma EK rozhodujtcu pravomoc uréit, & pomoc spifia podmienky pripustnosti
podra prava EU.

Pri aplikacii a vyklade pravidiel Statnej pomoci je potrebné zohladriovat aj usmernenia a oznamenia EK. Hoci tieto
akty nie su pravne zavazné, predstavuju vyznamny interpretaény ramec a napomahaju pri zabezpeceni pravnej
istoty pri posudzovani zakonnosti konkrétnych foriem podpory.

V stlade s &lankom 108 ZFEU, ktory nadvézuje na &lanok 107 ZFEU, je EK poverena vykonom dohladu nad
poskytovanim Statnej pomoci a ¢lenské Staty su zaroven zaviazané plnit notifikaénu povinnost. Kazdy ¢lensky
Stat je povinny oznamit EK akykolvek zamer poskytnut Statnu pomoc pred jej implementaciou. Z tejto povinnosti
sU vynaté len také opatrenia, ktoré spifiaju podmienky stanovené v osobitnych nariadeniach EK — spravidla ide o
tzv. blokové vynimky. Oznamenie musi byt sprevadzané Uplnou dokumentaciou a informaciami potrebnymi na
to, aby EK mohla posudit zlu€itelnost planovanej pomoci s pravidlami vnuatorného trhu a prijat prislusné
rozhodnutie.

Poskytovanie Statnej pomoci nesmie byt zo strany Clenského Statu realizované pred tym, ako EK vyda
rozhodnutie o jej stilade s pravidlami EU, pokial nejde o pomoc udelent na zaklade nariadeni o v&eobecnych
vynimkach. EK zaroven priebezne monitoruje a hodnoti existujice rezimy Statnej pomoci v spolupraci s ¢lenskymi
Statmi. Pokial zisti, ze urcitda pomoc poskytnuta zo Statnych prostriedkov je nezlucitelna s vnutornym trhom alebo
Ze bola poskytnuta v rozpore s podmienkami, resp. zneuzita, je opravnena nariadit dotknutému Statu jej zrusenie,
upravu alebo navratenie v lehote, ktord sama ur€i. V pripade, ze Clensky Stat nesplni uvedené rozhodnutie v
stanovenej lehote, mdZe EK alebo iny opravneny &lensky $tat podat’ Zzalobu na SD EU.

V sulade s rozhodovacou praxou EK je prijemca neopravnene poskytnutej Statnej pomoci povinny vratit finanéné
prostriedky zodpovedajuce celkovej vySke neopravnenej pomoci vratane urokov vypoditanych podla urokovej
sadzby stanovené EK. Tieto prostriedky je potrebné vratit do rozpoctu, z ktorého boli poskytnuté, resp. odviest
do rozpoctu, do ktorého mali byt povodne zaplatené.

V pripade realizacie Projektu preto existuje pravne relevantné riziko, ze v pripade poskytnutia neopravnenej
Statnej pomoci bude prijemca, teda sukromny partner, povinny tato pomoc vratit, a verejny partner bude
zaviazany iniciovat a zabezpedit jej vymahanie.

Z uvedeného vyplyva, Zze poCas celého procesu realizacie Projektu je potrebné priebezne vyhodnocovat, i
nedochadza k priamemu alebo nepriamemu poskytnutiu verejnych prostriedkov, ktoré by mohli napifat znaky
$tatnej pomoci podla prava EU. Pod pojmom $tatna pomoc sa nerozumie len priama finanéna podpora, ale aj
akékolvek opatrenia, ktoré vedu k ekonomickej vyhode pre konkrétneho podnikatefa — napriklad poskytnutie
Statnej alebo bankovej zaruky, odpustenie alebo odklad platby dani, alavy z pokut, penale ¢i urokov, prevod
nehnutefnosti Statu alebo samospravy za cenu niZSiu neZz trhova, poskytovanie poradenskych sluZieb
bezodplatne alebo za podhodnotenu odplatu a iné obdobné pinenia.

Z hladiska pravidiel EU o $tatnej pomoci je tiez nevyhnutné posudit, & verejné prostriedky poskytnuté v ramci
Projektu nezakladaju neopravnenu vyhodu pre podnikatelsky subjekt, ktora by mohla viest k naruSeniu
hospodarskej sutaze na vnutornom trhu.

V zaujme predchadzania riziku kvalifikacie plnenia ako Statnej pomoci je vyber sikromného partnera verejnym
subjektom potrebné realizovat transparentnym a nediskriminaénym spdsobom, na zaklade objektivnych a vopred
stanovenych kritérii. Tym mozno zabezpedit, aby u€ast konkrétneho podnikatela na Projekte nebola vnimana
ako forma zvyhodriovania, ktord by mohla predstavovat zdsah do pravidiel hospodarskej sutaze. Zaroven je
potrebné mat na zreteli, Ze aj pri dodrzani v3etkych pravidiel VO nemozZno automaticky vyludit potrebu
dodrZiavania osobitnych pravidiel v oblasti Statnej pomoci.

Kazdé jednotlive pinenie zo strany verejného sektora je nevyhnutné posudzovat z pohladu jeho suladu s
pravidlami $tatnej pomoci EU, najma s ohfadom na to, &i dana finanéna Uhrada nenaplfia defini€éné znaky Statnej

47 Nariadenie Komisie (EU) €. 651/2014 zo 17. juna 2014 o vyhlaseni urgitych kategérii pomoci za zlucitelné s vnatornym trhom podra ¢lankov
107 a 108 zmluvy (U. v. EU L 187, 26. 6. 2014)
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pomoci podla &lanku 107 ods. 1 ZFEU, alebo & nespada pod jednu z vynimiek, ktoré umoziiuju jej poskytnutie
ako zlucitefnej s vnutornym trhom.

Rovnaky pravny rezim sa uplatiuje aj pri posudzovani potencialneho SIH do financovania Projektu. Hlavnou
ulohou SIH by mala byt implementacia finanénych prostriedkov z eurépskych Strukturalnych a investi¢nych fondov
alokovanych pre SR, vratane ich nasmerovania do sektorov strategického vyznamu, ako je oblast infrastruktary.
V ramci realizacie takychto projektov sa ako efektivnejSia forma intervencie javi vyuzitie navratnych finanénych
nastrojov, a to najma z doévodu ich schopnosti vytvarat pakovy efekt (leverage), ktory umozriuje mobilizaciu
dodato¢nych, najma sukromnych kapitalovych zdrojov. Tymto spésobom dochadza k multiplikaénému u€inku,
ktory zvySuje celkovy objem disponibilnych finanénych prostriedkov a zarover zefektiviuje ich vynalozenie pri
zachovani principov finanénej udrzatelnosti. V takomto pripade bude potrebné dbésledne vyhodnotit, di
navrhovana udast SIH nepredstavuje $tatnu pomoc, a ak ano, &i spifia podmienky jej pripustnosti podla pravidiel
EU. V désledku toho je pri akomkolvek zapojeni SIH do financovania Projektu nevyhnutné zabezpegit' pravnu
konfiguraciu mechanizmu tak, aby nebolo mozné konStatovat poruSenie pravidiel Statnej pomoci, a to ani z
hladiska formy poskytnutého plnenia, ani jeho ekonomického ucinku na trh.

Zhodnotenie rizik a identifikacia potencialnych sporovych konani v suvislosti s poskytnutim verejnych
prostriedkov

V ramci implementacie Projektu je nevyhnutné zabezpe it, aby akékolvek formy financovania, vratane
pripadného poskytnutia zaruk zo strany verejného sektora, boli podrobené individudlnemu a dokladnému
pravnemu posudeniu z hladiska ich suladu s pravidlami $tatnej pomoci podla &lanku 107 a nasl. ZFEU. Zmluvna
dokumentacia uzatvarana v ramci Projektu musi byt koncipovana tak, aby zabezpecila, Ze plnenia zo strany
verejného partnera nebudu mat’ charakter Statnej pomoci, resp. nebudu predstavovat’ neopravnené zvyhodnenie
v prospech sukromného subjektu.

V pripade, Ze by poskytnutie Statnej pomoci bolo nevyhnutné na zabezpecenie financovania Projektu, je potrebné
zabezpegit riadne a efektivne vedenie notifikaéného konania pred EK podra &lanku 108 ZFEU. Takéto konanie
ma priamy vplyv na éasovy ramec Projektu, kedZe samotny proces notifikacie méze viest k prediZeniu trvania
verejného obstaravania alebo k posunu terminu finanéného uzatvorenia Projektu.

S ciefom minimalizovat rizika sidnych sporov a inych pravnych konani, ako aj zabezpecit sulad so zavaznym
pravnym ramcom, je nevyhnutna uzka spolupraca s MF SR ako ustrednym organom zodpovednym za §tatnu
pomoc.

41.1.7.3 Lokalna pravna uprava

Slovensky pravny poriadok neupravuje v Ziadnom zo svojich vSeobecne zavaznych pravnych predpisov koncept
PPP projektu. Pojmovo najbliz§im instititom vyuZitelnym v suvislosti s PPP projektmi vo v8eobecnosti je koncesia
podla § 4 ZVO. Je v3ak potrebné poznamenat, Ze nie kazdy PPP projekt je zaroven koncesiou podla § 4 ZVO a
to, & PPP projekt je koncesiou podla § 4 ZVO zavisi vZzdy od konkrétneho PPP projektu, jeho obsahu a
zazmluvnenia.

4.1.2 Analyza vybranej lokalnej pravnej upravy relevantnej pre Projekt

Tato podkapitola analyzuje vybrané aspekty pravneho poriadku SR, ktoré mézu ovplyvnit realizaciu Projektu.
Vzhladom na komplexnost pravneho ramca, ktory upravuje vlastnictvo mostov, dotknutych pozemkov,
povolovacie konania (najma konanie o stavebnom zamere), environmentalne poziadavky, problematiku
inzinierskych sieti, ako aj dalSie suvisiace aspekty, je pre uspesnu implementaciu Projektu potrebné zaoberat sa
tymito aspektami, identifikovat mozné rizika a nasledne navrhnut vhodné rieSenia, ktoré by eliminovali alebo
aspon mitigovali zistené pravne rizika.

Relevantna pravna Uprava zahffia okrem iného aj Cestny zakon, podfa ktorého su mosty na cestach I. triedy vo
vlastnictve Statu a sprave SSC. Realizacia Projektu sa vSak dotyka aj pozemkov pod mostami a v ich okoli, ktoré
mdbzu byt vo vlastnictve tretich osdb a zatazené pravami dalSich subjektov. Realizacia Projektu si tak vyzaduje
zabezpecenie vlastnickych alebo uzivacich prav a koordinaciu s vlastnikmi a inymi opravnenymi osobami. S tym
suvisi a osobitni pozornost' si vyZaduje aj otdzka vyvlastnenia a nuteného obmedzenia vlastnickeho prava v
pripade, Ze dohoda s dotknutymi vlastnikmi nebude mozna.

V podkapitole sa Poradcovia zaoberaju aj procesom konania o stavebnom zamere, ktory je okrem iného
podmieneny suladom so zavaznou uzemnopldnovacou dokumentaciou a vyjadreniami dotknutych orgéanov a
osbb. Konanie o stavebnom zamere méze byt zdrojom (najma) &asovych rizik, predovdetkym vo vztahu k
dodato&nym poziadavkam dotknutych organov.

V neposlednom rade méZze byt Projekt ovplyvneny aj oblastou ochrany Zivotného prostredia, kedZze mnohé mosty,
ktoré su sucast'ou Projektu prechadzaju ponad vodné toky alebo tizemia s osobitnym reZimom ochrany. Povolenia
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a stanoviska organov ochrany prirody, vodohospodarskych organov a proces posudzovania vplyvov na Zivotné
prostredie (EIA) m6zu teda taktiez ovplyvnit harmonogram a rozsah prac.

Vyznamnym faktorom je aj Zakon o strategickych investiciach, ktory upravuje osobitny rezim pre projekty
spifiajice podmienky strategickej investicie. Uréenie Projektu za strategickl investiciu, ktoré je v kompetencii
Vlady SR, mdéze vyznamne ulah¢it samotnu realizaciu Projektu (napriklad v suvislosti s konaniami o stavebnom
zamere alebo vyvlasthovanim), a preto sa aplikacia Zakona o strategickych investiciach javi vo vztahu k Projektu
ako klucova.

Zhrriujuc, tato podkapitola ma (i) poskytnut prehlad pravnej Upravy, ktora moze ovplyvnit Projekt, (ii) identifikovat
rizika, ktoré mozu v suvislosti s pripravou a realizaciou Projektu vzniknut a (iii) navrhnit rieSenia na eliminaciu
alebo minimalizaciu rizik.

41.21 Analyza vybranych majetkovopravnych aspektov Projektu

41.21.1 Uvod do problematiky

Mosty umiestnené na cestach I. triedy, ktoré su sucastou siete pozemnych komunikacii, sa v zmysle platnej
legislativy (Cestného zakona) povazuju za sucast ciest I. triedy.*® Cesty |. triedy su vo vlastnictve SR a okrem
vymedzenych vynimiek st v sprave SSC.4° Prehlad vlastnictva a spravy ciest je dostupny v podkapitole 2.2.1. Vo
vzt'ahu k Projektu je vSak nevyhnutné samostatne posudit’ aj majetkovopravne vzt'ahy k pozemkom, ktoré
sa nachadzaju pod mostami, pripadne k pozemkom, ktoré sa nachadzaju v blizkosti mostov ato
vzhfadom na skutoc¢nost’, ze ich vyuzitie moéze byt nevyhnutné na realizaciu Projektu (napr. rozSirenie
mosta a cesty za ucCelom splnenia su€asnych technickych noriem). Zabezpecenie prav k pozemkom je
nevyhnutnym predpokladom realizacie Projektu.

Cielom tejto podkapitoly je pomenovat mozné rizika spojené s vlastnickymi pravami k pozemkom pod a v okoli
ciest I. triedy, ktorych suc¢astou su mosty, ktoré by mohli mat negativny dopad na finanénu aj ¢asovu stranku
realizacie Projektu.

Vybrané relevantné pravne predpisy v oblasti majetkovopravnych vztahov:
Zakon o vyvlastiiovani,

Stavebny zakon,

Cestny zakon,

Zakon o strategickych investiciach,

Spravny poriadok,

oz,

Ustava SR,

Vyhladka o stanoveni vdeobecnej hodnoty majetku.

> > > > > > >

41.21.2 Pravna analyza

Ako bolo uvedené vyssie, z Cestného zakona vyplyva, Ze cesty |. triedy a teda aj mosty, m6zu byt iba vo
vlastnictve Statu, ak zdkon neustanovuje inak. V SR sa z historickych dévodov neuplatiiuje zasada ,superficies
solo cedit*®®, podla ktorej sa stavba vzdy povaZuje za sucast pozemku, na ktorom je umiestnena. Kvoli
historickym suvislostiam tak moézu existujice cesty, vratane mostov (vo vlastnictve Statu), stat’ na
pozemkoch tretich oséb. Otazka vlastnictva cesty vratane mosta je preto oddelena od otazky vlastnictva
pozemku pod cestou a mostom aje potrebné na fu nazerat samostatne. Ustava SR chrani fyzické
a pravnické osoby pred zasahmi do vlastnickych prav a v zmysle nalezu Ustavného sidu® SR nie je ustavne
pripustné akceptovat’ vystavbu trvalej stavby bez hmotnopravneho titulu k pozemku, ktory musi byt
preukazany pred zacatim vystavby. Realizacia Projektu v sulade so zadkonom je preto podmienena
zabezpeéenim riadneho a véasného MPV pozemkov, ktoré nim budiu dotknuté. MPV zahffia najméa
zabezpecenie vlastnickych alebo inych prav k pozemkom, na ktorych budu rekonstruované mosty a ich pripadna
obsluzna infrastruktdra umiestnené. Su€astou zabezpecenia miesta realizacie Projektu méze byt aj asanacia
existujucich objektov, napr. za U€elom ich nahradenia novymi alebo na zabezpelenie pristupu v potrebnom
rozsahu.

48\ zmysle ustanovenia § 1 ods. 4 Cestného zakona plati, Ze ,sucastou dialnic, ciest a miestnych ciest st véetky zariadenia, stavby, objekty
a diela, ktoré su potrebné pre uplnost, na zabezpecenie a ochranu dialnic, ciest a miestnych ciest a na zaistenie bezpecnej, rychlej, plynulej
a hospodarnej premavky na nich.”

4 Cesty |. triedy na Gzemi Bratislavy a KoSic spravuju tieto mesta.

%0 Povrch ustupuje pode.

51 Nalez Ustavného sudu Slovenskej republiky sp. zn. PL. US 19/09 z 26. januara 2011
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Jednotlivé useky ciest . triedy prechadzaju viacerymi katastralnymi Uzemiami s rozlicnym stupfiom
rozpracovanosti dokumentacie MPV, ¢omu zodpoveda aj stav vysporiadania prav k pozemkom, na ktorych leZia.
Na rozdiel od inych porovnatelnych projektov (napr. dialnice), ktoré tvoria suvislé stavby v mensom pocte
suvislych lokalit, sa tak v pripade Projektu ofakava potreba MPV velkého poctu geograficky roztrieStenych
nehnutelnosti. MPV sa tak bude dotykat velkého mnozstva subjektov, fyzickych osdb a pravnickych oséb a bude
spojené s mnozstvom administrativnych uUkonov naroCnych na C¢as a personalne zabezpeCenie o0séb
zodpovednych za realizaciu vysporiadania. Z tohto dévodu je nesmierne dblezita v€asna priprava zahfhajuca
identifikaciu nehnutelnosti a prav relevantnych pre MPV.

Vysporiadanie prav k pozemkom je v projektoch obvykle zodpovednostou zadavatela, ktory sucasne
nesie suvisiace rizika, okrem iného, riziko neskorého ziskania alebo neziskania prav k pozemkom alebo
stavbam. Zadavatel, ktorym je Stat, navySe v porovnani s Koncesionarom — subjektom siukromného prava,
disponuje vyhodnejSim postavenim na zabezpec€enie MPV, spoc€ivajucim najma v jeho jedineénom charaktere.
MPV relevantnych nehnutelnosti sa zabezpecuje:

A ziskanim vlastnickeho prava, prava pristupu, resp. iného uzivacieho prava na zaklade dohody uzatvorenej
s opravnenou osobou, alebo

A v pripade nemoznosti dohody, ziskanim vlastnickeho prava, prava pristupu, resp. iného uzivacieho prava,
autoritativne, bez suhlasu poévodného opravneného, na zaklade vyvlastnenia alebo nuteného
obmedzenia vlastnickeho prava.

V zaujme minimalizacie autoritativnych zasahov do Ustavou garantovaného prava na vlastnictvo, je preferovanym

rieSenim dohoda s vlastnikom alebo inou opravnenou osobou. Predmetom takejto dohody je zabezpedlenie prava

v rozsahu potrebnom na realizaciu Projektu, so suhlasom vlastnika alebo inej opravnenej osoby. AZ v pripade

nemoznosti dosiahnutia dohody prichadza do Uvahy nutené obmedzenie vlastnickeho prava alebo vyvlastnenie.

Otéazkou relevantnou pre MPV je aj uzivacie pravo, ktoré nemusi nutne svedcat’ vlastnikovi pozemku, ale méze

byt obmedzené. Prikladom je vecné bremeno vstupu na cudzi pozemok, z ktorého je opravnena ina osoba nez

vlastnik, pri¢om vlastnik je takymto pravom obmedzeny. Vecné bremeno méze vzniknut' viacerymi spésobmi,
najCastejSie dohodou stran alebo priamo z pravneho predpisu, pricom profitovat z neho mézu napriklad
prevadzkovatelia infrastruktiry zriadenej na mostoch a ich okoli.52

Zakladnym predpokladom MPV je spravna identifikacia nehnutelnosti potrebnych na realizaciu Projektu.
Specifikom mostov, v porovnani s inymi stavbami, je aj skutodnost, Ze st s pozemkami pod nimi spojené len na
ur€itych miestach, zatial ¢o v inych usekoch sa pod nimi nachadzaju vodné toky a pozemky, ktoré s mostom
priamo spojené nie su. Na rozdiel od Standardnych ciest je tak pri mostoch vacsie riziko vzniku neStandardnych
situdcii spojenych s koliziou prav a zaujmov viacerych osdb, napr. situacie, Ze piliere mosta su na pozemku vo
vlastnictve Statu, no most prechadza nad pozemkami tretich oséb.

Pod mostami sa mdzZzu nachadzat vodné telesa, ktoré spravuju zakonom povereni spravcovia, najmd SVP.
Povrchové vody, vratane riek, potokov, jazier a vodnych nadrzi, spolu s pozemkami pod nimi, su vo vSeobecnosti
vo vlastnictve SR.53 Ak v§ak vodny tok vnikol az po tom, ¢o vzniklo vlastnictvo pozemkov pod nim, méze pozemok
pod vodnym tokom vlastnit aj tretia osoba, ktorej prava sa pri realizacii Projektu musia zohladnit. V praxi to méze
byt situacia vodnych nadrzi vytvorenych od 60. rokov 20. storoia alebo posunutych koryt riek.

Vzhladom na povahu mosta ako stavby prekonavajucej prekazku, byvaju mostné konstrukcie pouzivané aj na
vedenie tzv. inzinierskych sieti, medzi ktoré patria napr. siete technického vybavenia uzemia - systémy
nadzemnych a podzemnych rozvodov a zariadeni vody, elektriny, plynu, kanalizacie a elektronické komunikaéné
siete®4. Existencia inZinierskej siete na moste nema priamy dopad na jeho vlastnictvo, je ju vSak nutné zohladnit
pri zdsahoch do mosta (€o je podstatou Projektu), kedze rekonStrukcia mosta by mohla mat dopad na jej
prevadzku alebo vyvolat potrebu jej do€asného alebo trvalého prelozenia (tzv. prelozka). Prevadzkovatel siete
ma o. i. pravo vyjadrit’ sa k projektovej dokumentacii prelozky a urcit’ jej podmienky, pricom naklady na
prelozky znasa osoba, ktora jej potrebu vyvolala, teda Koncesionar.5® Pripadné umiestnenie inZinierskej
siete na moste je tak pre realizaciu Projektu podstatné najma z ¢asového a finanéného hladiska.

Vzhlfadom na klu¢ovy vyznam MPV pre realizaciu projektov, bolo v minulosti v oblasti dopravy prijatych niekolko
pravnych predpisov, ktorych Gcelom bolo zjednoduSenie vtedy ucinnych postupov rezimu vyvlastfiovacieho
konania (ako aj uzemného a stavebného konania), ktoré zaroven mali motivovat vlastnikov k uzatvaraniu dohéd.
Tieto predpisy sa v3ak primarne tykaju diafnic a rychlostnych ciest a ich aplikacia na Projekt nie je jednoznaéna
a bola by podmienena zmenou legislativy.56

%2 Blizia analyza v ¢asti 4.1.2.3

3 Cl. 4 Ustavy SR

54 § 4 ods. 2 Stavebného zakona

%5 Vid. napr. § 45 ods. 2 a § 81 ods. 2 Zakona o energetike

56 Zakon &. 129/1996 Z. z. o niektorych opatreniach na urychlenie pripravy vystavby dialfnic a ciest pre motorové vozidla, Zakon &. 669/2007
Z. z. o jednorazovych mimoriadnych opatreniach v priprave niektorych stavieb dialnic a ciest pre motorové vozidla a o doplneni zakona
Narodnej rady Slovenskej republiky €. 162/1995
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V roku 2024 Narodna rada Slovenskej republiky prijala Zakon o strategickych investiciach, ktory obsahuje
Specificky preferenény pravny ramec pre investicie, ktoré spinaju zakonné podmienky. Zakon o
strategickych investiciach poskytuje vyhodnejsiu upravu MPV projektov, na ktoré sa vzt'ahuje, a to najma
upravenim lehét relevantnych pre konanie (vid. podkapitolu 4.1.2.8). Zakon o strategickych investiciach, za
splnenia ostatnych podmienok, medzi potencialnych strategickych investorov vyslovne radi aj subjekt PPP. Zo
sucasného znenia Zakona o strategickych investiciach vSak jednoznacne nevyplyva, €i by sa mosty (ako sucast
ciest |. triedy) rekonstruované v ramci Projektu mohli kvalifikovat ako strategicka investicia. Zaradenie projektu
do kategorie strategicka investicia v oblasti ,Pozemné komunikacie predpoklada pre investi¢ny projekt jeho
uvedenie v prilohe €. 1 Zakona o strategickych investiciach. V tomto zozname figuruju najma diafnice a rychlostné
cesty. Zakon o strategickych investiciach obsahuje len zmienku o ,existujicich cestach |. triedy v paralelnom
trasovani planovanej dialnice*®”. VVzhladom na to, Zze cesty |. triedy v Prilohe ¢. 1 Zakona o strategickych
investiciach vdeobecne uvedené nie su, mohol by status strategickej investicie pripadnut do uvahy iba pri splneni
inych podmienok (napr. bezpecnost statu). Aplikacia statusu strategickej investicie na Projekt bude preto
s najvacsou pravdepodobnost'ou podmienena zmenou legislativy.%®

Zabezpecenie MPV zo strany Statu vo vztahu k pozemkom, ktoré su vyznamné pre realizaciu Projektu (t. j. najma
zabezpecenie vlastnickeho prava k pozemkom pred zacatim stavebnych prac a pristupu k dotknutym pozemkom
pri rekonstrukcii a udrzbe mostov) je nevyhnutné pre realizaciu Projektu a predstavuje pomerne vyznamné riziko,
spocivajuce najma v potencialne negativnom dopade na riadnu a v€asnu realizaciu Projektu. V tejto suvislosti je
potrebné poukazat aj na to, Ze uvedené vysporiadanie musi zabezpedit §tat, a to najneskér do finanéného
uzavretia, nakolko Koncesionar ako subjekt sukromného prava v porovnani so statom disponuje obmedzenymi
moznostami zabezpec&enia vysporiadania.

41.21.3 Docasné zabezpecenie prav k pozemkom

V zaujme uspesnej realizacie Projektu je nevyhnutné, aby:

A Zadavatel trvalo disponoval pozemkami, na ktorych ma rekonstruovany most stat, alebo uzivacim pravom
k nim (tzv. trvaly zaber),%® a zaroven aby

A Koncesionar mal pred zacatim vystavby zabezpe&eny pristup k pozemkom v okoli rekonstruovanych mostov,
napriklad na uc€ely konstrukcie, obsluhy a udrzby mosta. V zavislosti od okolnosti mdze Koncesionar takéto
pozemky potrebovat len do€asne alebo prilezitostne (tzv. do€asny zaber).

K pozemkom dotknutym vystavbou docasne alebo prilezitostne (napriklad na zriadenie stavebnych dvorov alebo

za UcCelom udrzby), nebude vo vSeobecnosti potrebné nadobudnit vlastnicke pravo, ale bude postacovat

uzatvorit najomnu zmluvu alebo zmluvu o zriadeni vecného bremena, pripadne pristup k pozemku zabezpecit na

zaklade iného pravneho titulu. Takéto pozemky, v tzv. do€asnom zabere, ale musia byt tieZ v€as identifikované

a pravne zabezpedené na uclely vystavby, aby mal Koncesionar zabezpeceny pristup k miestam, na ktorych bude

uskuto€hovat rekonstrukciu. V pripade absencie suhlasu vlastnikov pozemkov, je mozné kratkodobo uvazovat

aj o:

A odplatnom obmedzeni vlastnickeho prava k pozemkom formou doCasného zaberu na zaklade rozhodnutia
Regionalneho uradu pre uzemné planovanie a vystavbu, alebo

A zabezpeleni pristupu rozhodnutim stavebného uradu, ktorym méze ulozit vlastnikovi susedného pozemku
alebo susednej stavby, aby na nevyhnutny ¢as a v nevyhnutnom rozsahu strpel uskuto€nenie stavebnych
prac z jeho pozemku alebo stavby.6°

V zaujme minimalizacie autoritativnych zasahov do vlastnickeho prava je preferovanym rieSenim dohoda

s opravnenou osobou, ktora zabezpedi prava v rozsahu potrebnom na realizaciu Projektu so suhlasom vlastnika

alebo inak opravnenej osoby.8' Az v pripade nemoZnosti dohody pripada v zmysle Zakona o vyvlastiiovani do

Gvahy aj vyvlastnenie, resp. iné obmedzenie.f? Rozsah vyvlastnenia musi byt primerany ucelu, na ktory sa

vyvlastriuje. Nemozno teda rozhodnut o odfati vlastnickeho prava tam, kde na dosiahnutie ciefa staéi jeho

obmedzenie, napriklad do€asnym obmedzenim alebo zriadenim vecného bremena. V ramci Projektu tak najma

v pripade okolitych pozemkov potrebnych na pravidelnu udrZzbu pripada do uvahy obmedzenie vlastnickeho prava

v rozsahu zriadenia vecného bremena povinnosti strpiet’ pritomnost spravcu cesty.

57 cesta I/9 Trengin — $tatna hranica Slovenska republika/Ceska republika

% Blizia analyza v Gasti 4.1.2.8

% V zmysle nalezu Ustavného sudu Slovenskej republiky sp. zn. PL. US 19/09 z 26. januara 2011 nemozno Ustavnopravne akceptovat
vystavbu trvalej stavby bez hmotnopravneho titulu k pozemku, ktory musi byt preukazany pred zaatim vystavby.

0 § 46 ods. 1 Stavebného zakona

51 Bliz&ia analyza v ¢asti 4.1.2.1

%2 Pod pojmom vyvlastnenie je na ugely Stidie potrebné chapat aj obmedzenie viastnickeho prava opravnenej osoby, a teda nie len
vyvlastnenie v jeho gramatickom vyzname, t. j. odiatie vlastnickeho prava opravnenej osobe.

Studia uskutognitelnosti projektu PPP Mosty 145/371



41.21.4 Predbezné zabezpecenie prav k pozemkom zmluvou o budticej zmluve

Zabezpecenie prav k nehnutelnostiam dotknutym rekonstrukciou v ramci Projektu je nevyhnutnym predpokladom
na jeho realizaciu. MPV ma prebehnut primarne dohodou s pévodnym vlastnikom a to napr. formou kupnej
zmluvy, alebo zmluvy, ktorou sa zriaduje pravo k nehnutelnosti (napr. pravo vstupu). Vzhladom na rozsah
Projektu v jeho uvodnych fazach nemusi byt zrejmy konkrétny rozsah prav, ktoré bude nutné
vysporiadat, kedze tieto sa budi odvijat od konkrétnych technickych rieseni, zavisiacich o.i. od
rozhodnuti Koncesionara. V Uvodnych fazach Projektu preto méze byt ¢asovo a finanéne nakladné zabezpedit
podklady potrebné na prevod vlastnickeho prava (napr. identifikacia konkrétneho rozsahu pozemkov na
vysporiadanie).3

So suhlasom vlastnika je vSak mozné MPV pozemkov zabezpecit’ aj bez presného zamerania pozemkov,
a to prostrednictvom zmluvy o budtcej zmluve.? Zmluva o buducej zmluve mdze ramcovo urcit podmienky
prevodu a zaroven obsahovat suhlasy potrebné pre povolovacie procesy, priCom Kk realizacii prevodu
vlastnickeho prava dbjde az v neskorsich fazach Projektu, kedy budu informacie k dispozicii.

Zmluva o buducej zmluve uzavreta podla ustanoveni OZ musi obsahovat podstatné nalezitosti kipnej zmluvy,
ktoru sa jej strany zavazuju uzavriet v buducnosti. Podstatnou nalezitostou kupnej zmluvy je podla OZ aj kipna
cena. Absencia pravne urcitej dohody o kupnej cene (napr. suma v EUR/m?2) méze spOsobit neplatnost takéhoto
pravneho ukonu. Alternativou je aplikacia rezimu zmluvy o buducej zmluve podla ObZ, ktory umoznuje kipnu
cenu urcit aj dodatoCne, dohodnutym spdésobom (napr. znaleckym posudkom, ktory sa ma vypracovat
v buducnosti). Aplikacia rezimu ObZ si vS8ak vzhladom na svoje Specifika vyzaduje zvySenu pozornost
a posudzovanie v konkrétnych pripadoch.

Zmluva o buducej zmluve tak méze predstavovat nastroj na zvySenie finanénej a ¢asovej efektivity MPV. Zmluva
vSak zo svojej povahy predpoklada suhlas a spolupracu predavajuceho a nie je vhodna pre pripady, kedy vlastnik
pozemku nespolupracuje, predaj odmieta alebo ho podmienuje spinenim inych podmienok. Na rieSenie takejto
situacie je mozné pouzit institut vyvlastnenia a nateného obmedzenia viastnickeho prava.

41.21.5 Analyza pravnych otazok tykajucich sa vyvlastnenia

VSeobecnu pravnu upravu tykajicu sa vyvlastnenia obsahuje Zakon o vyvlastriovani, ktory vymedzuje ucely a
podmienky vyvlastnenia, ako aj postup vo vyvlasthiovacom konani. Vyvlastnenie je mozné uskuto¢nit len za
splnenia nasledujucich podmienok®®:

A Je dany verejny zaujems®s;

Ugel vyvlastnenia nemozno dosiahnut inym spdsobom;
Vyvlastnenie sa uskuto¢ni na zaklade zakona;

Vyvlastnenie sa vykona len na ureny ucel,

Vyvlastnenému subjektu bude poskytnutéa primerana nahrada; a
Vyvlastnenie prebehne len v nevyhnutnom rozsahu.

> > > > >

41.2.1.6 Verejny zaujem

Koncept verejného zaujmu nie je v Zakone o vyvlastiiovani ani v OZ definovany. Prislusny Regionalny urad pre
uzemné planovanie a vystavbu v rozhodnuti zddvodfiuje, Ze vo vyvlastiiovacom konani bol tento zaujem
preukdzany a v danom pripade skutoCne prevlada konkrétny verejny zaujem nad individudlnym zaujmom
vlastnika.t” V sulade s Cestnym zakonom musi byt vymedzeny ucel vyvlastnenia, a to vystavba dialnic a ciest
vratane zriadenia ich ochrannych pasiem a oproti minulosti aj vybudovanie suvisiacich vyvolanych Uprav.58

41.21.7 Nedosiahnutie dohody

Vyvlastnenie predstavuje zasah do vlastnickeho prava vlastnika a je k nemu mozné pristupit az po tom, ¢o nebola
dosiahnuta dohoda s vlastnikom alebo inym opravnenym. Nevyhnutnym predpokladom zacatia konania o

83 Za ucelom zabezpeé&enia MPV je z pohladu technickej dokumentacie nevyhnutné vypracovat geodetické zameranie mosta a jeho okolia.
Nasledne sa vypracuje technicka Studia, ktora upresni presny rozsah pozemkov potrebnych k MPV. V zavislosti od okolnosti a rozsahu
konkrétnej stavby je potrebné vypracovat predrealizacné zameranie existujlcej stavby. V pripade vacsieho zaberu (tzv greenfield) v zmysle
technickej Studie bude vypracovany zaborovy elaborat, ktory ur¢i rozsah novych pozemkov potrebnych pre vystavbu mosta, s technickymi
parametrami odliSnymi od povodného mosta.

64§ 50a OZ

55 § 2 Zakona o vyvlastneni

% Cl. 20 ods. 4 Ustavy SR, &l. 11 ods. 4 Listiny zakladnych prav a slobdd, § 128 ods. 2 OZ.

57 Najvyznamnej$im rozsudkom ESLP z tejto oblasti je rozhodnutie vo veci James and others v. Spojené kralovstvo. Podla tohto
rozhodnutia je predovSetkym na vnutrostatnych organoch, aby urcili existenciu verejného zaujmu, aby odévodnili opatrenia veduce k
odnatiu majetku, ako aj urobili kroky, ktoré je pripadne potrebné podstupit k naprave.

68 § 17a Cestného zakona.
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vyvlastneni alebo nutenom obmedzeni vliastnickeho prava je tak preukazanie bezvyslednosti snahy o uzatvorenie
dohody s vlastnikom alebo inym opravnenym. Prilohou navrhu na zacatie vyvlastfiovacieho konania je preto aj
dbkaz o tom, Ze pokus o ziskanie prava k pozemku alebo k stavbe dohodou bol bezvysledny. Bezvyslednost
dohody s vlastnikom alebo inym opravnenym sa preukazuje pisomnym odmietnutim navrhu zo strany adresata
alebo doruCenkou zaslanej pisomnej vyzvy na uzavretie dohody obsahujucou poziadavku a dévody
pozadovaného prevodu prava alebo vzniku vecného bremena, navrh odplaty v sulade s platnymi predpismi a
upozornenie, ze ak na vyzvu vlastnik pozemku alebo stavby neodpovie do 90 dni odo dha doru€enia, bude sa
predpokladat, ?e dohodu odmieta.5® Zakon o vyvlastriovani v tejto suvislosti osobitne upravuje aj fikciu
nahradného dorucenia vyzvy, aj ked si ju adresat fakticky neprevzal.

41.21.8 Sulad s ciemi a zamermi izemného planovania

V procese vyvlastiiovacieho konania prisluny regionalny trad Uradu pre Uzemné planovanie a vystavbu SR
skuma sulad s cielmi a zdmermi Uzemného planovania. Ciele a zamery uUzemného plédnovania sa vo
vyvlastiiovacom konani preukazuju zavaznym stanoviskom organu uzemného plédnovania, ak osobitny predpis
neustanovuje inak.”®

41.21.9 Nevyhnutna miera

Vyvlastnit je v sulade so Zakonom o vyvlasthiovani mozné len v nevyhnutnej miere. Nemozno preto rozhodnut

o odnati vlastnickeho prava tam, kde staci jeho obmedzenie. V principe plati, ze:

A ak je ucel vyvlastnenia mozné dosiahnut inak, napriklad iba obmedzenim vlastnickeho prava, nie je mozné
odnat vlastnicke pravo v plnom rozsahu, a

A ak je ucel vyvlastnenia mozné dosiahnut vyvlastnenim iba €asti predmetu vyvlastnenia, nepristupi sa k
vyvlastneniu celého predmetu.

Z uvedeného existuje vynimka, podla ktorej méze vlastnik alebo iny opravneny pozadovat vyvlastnenie nad
nevyhnutny rozsah aj zostavajucej €asti pozemku alebo stavby v pripade, ak by nebolo mozné uzivat pozemok
alebo stavbu bud vébec, alebo by ich mohol uzivat len s neprimeranymi tazkostami. Podobna Uprava existuje aj
pri obmedzeni vilastnickeho prava.

Ako bolo uvedené uz vysSie v pripade Projektu vo vztahu k dotknutym pozemkom by mal Stat pristupit k odnatiu
vlastnickeho prava len v nevyhnutnych pripadoch a prioritne by malo dochadzat len k obmedzeniu vlastnickeho
prava opravnenych oséb.

4.1.2.1.10 Primerana nahrada

V zmysle Zakona o vyvlastriovani, vyvlastnenému patri za vyvlastnenie primerana nahrada, ktora sa poskytuje
v peniazoch.”" So suhlasom vyvlastneného do Uvahy pripada pridelenie nahradného pozemku. Podkladom na
uréenie nahrady za vyvlastnenie je vSeobecna hodnota pozemku alebo v8eobecna hodnota stavby, alebo
vSeobecna hodnota prava zodpovedajuceho vecnému bremenu; ta sa ur¢i na zaklade znaleckého posudku nie
starSieho ako dva roky. Znalecky posudok pritom vychadza z Vyhlasky o stanoveni vSeobecnej hodnoty majetku.
Nahrada za vyvlastnenie nesmie byt nizSia ako vSeobecna hodnota uréena znaleckym posudkom.
V pripade ziskania statusu strategickej investicie by sa aplikoval rezim na zatraktivnenie rieSenia prevodu
prav dohodou, spocivajuci v zvyseni vysky nahrady uréenej znaleckym posudkom na 1,2 nasobok.
Nahradu za vyvlastnenu nehnutelnost’ poskytuje vyvlastnitel, v prospech ktorého sa vyvlastnenie vykonalo, teda
novy vlastnik nehnutelnosti, primarne v peniazoch. Zakon pripusta aj iné formy nahrady ako v peniazoch po
dohode s vlastnikom alebo ak osobitny zakon ustanovuje inak (napr. preferuje’? obstaranie bytu alebo rodinného
domu, pridelenie nahradného pozemku alebo nahradnej stavby). Su€astou nahrady za vyvlastnenie je aj nahrada
ucelne vynalozenych nakladov, ktoré vzniknu vyvlastnenému alebo inému ucastnikovi konania v désledku alebo
v sUvislosti s vyvlasthovacim konanim, ako aj vyvlastnenim, ktory si nahradu tychto nakladov uplatriuje.

41.21.11 Vyvlasthovacie konanie

Vyvlastnenie je ako autoritativny zasah do vlastnickeho prava spolo¢ensky nepopularny institat, s ktorym je
spojené riziko verejnej kritiky. Pri vyvlasthovani je preto nevyhnutné prisne dodrziavat procesné poziadavky
vyplyvajuce z pravnych predpisov, najma v zaujme predchadzania sudnym sporom, ktoré méZzu mat' negativny
dopad na nakladovu a ¢asovu stranku Projektu.

69 § 3 ods. 3 pism. a) Zakona o vyvlastfiovani
70 § 2 ods. 2 Zakona o vyvlastfiovani

71 § 2 Zakona o vyvlastriovani

72 § 4 ods. 2 Zakona o vyvlastfiovani
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V sucasnosti je spravnym organom prisluSnym na vyvlasthovacie konanie v pripade vystavby dialnic, ciest,
miestnych komunikacii vratane zriadenia ich ochrannych pasiem a pre vybudovanie suvisiacich vyvolanych uprav
regionalny Grad Uradu pre izemné planovanie a vystavbu SR73 a prenesenie tejto kompetencie na iny organ by
bolo podmienené zmenou legislativy.

Zakon o vyvlasthovani vymedzuje okruh Uc€astnikov vyvlastiovacieho konania ako (a) vyvlastnitel,
(b) vyvlastiovany, (c) spravca konkurznej podstaty, (d) osoba, ktorej pravo modze byt vyvlastnenim priamo
dotknuté. Dotknuté moézu byt nehnutelnosti, ktorych vlastnici nie su znami, ktoré su predmetom dediCského
konania, sudneho konania a pod. Na ucely rieSenia takychto pripadov, kedy nemozno konat s vlastnikom
pozemku alebo stavby, pretoze prebieha dediCské alebo obdianskopravne konanie, pripadne vlastnictvo k
nehnutefnostiam nie je zapisané v katastri nehnutelnosti, vymedzil zakonodarca osobitne okruh uéastnikov
vyvlastfiovacieho konania spdsobom, aby nedo$lo k zdrzaniu, resp. zmareniu procesu. V takychto pripadoch su
ucastnikmi vyvlastfiovacieho konania u€astnici konania o dedi€stve resp. u€astnici sudneho konania a Slovensky
pozemkovy fond, pripadne iba Slovensky pozemkovy fond.”*

Driom nadobudnutia pravoplatnosti rozhodnutia o vyvlastneni prechadza na vyvlastnitela vlastnicke pravo k
pozemku alebo ku stavbe, alebo v jeho prospech vznika, obmedzuje sa, alebo zanika pravo zodpovedajuce
vecnému bremenu k pozemku alebo ku stavbe, alebo sa v jeho prospech obmedzuje, alebo zanika iné pravo k
pozemku alebo ku stavbe, alebo sa na pozemku alebo na stavbe zriaduju iné opatrenia.”® Vynimkou su prava
uzivat’ bytové a nebytové priestory, ktoré pretrvaju aj po vyvlastneni a ich zmeny sa riadia osobitnymi predpismi.
Vyvlastfiovaci organ rozhodne, ze pravne vztahy podla predchadzajuceho odseku nezanikaju, ak verejny zaujem
vyzaduje, aby aj po vyvlastneni pozemok alebo stavbu nad'alej zatazovali alebo ak dal$i vykon prav vyplyvajucich
z tychto pravnych vztahov nebrani ani podstatne neobmedzuje dosiahnutie Uc¢elu, na ktory sa ma pozemok alebo
stavba vyvlastnit.

41.21.12 Harmonogram MPV

SSC je ako spravca ciest I. triedy zodpovedna za ukony veduce k ich udrzbe, okrem iného, aj za MPV pozemkov
pod cestami (mostami) a vich relevantnom okoli, ktoré su potrebné na realizaciu ich rekonstrukcie. Podla
dostupnych informacii SSC v ramci praktickych krokov predchadzajicich samotnému vysporiadaniu pozemkov
Standardne zabezpecuje najma:

A vyhotovenie geometrickych planov na oddelenie pozemkov,

A vyhotovenie znaleckych posudkov na kipnu cenu pozemkov,

A pripravu zmluvnej dokumentacie (najma kupnych zmldv ako nadobudacich titulov a pripadne zmlav
o zriadeni vecného bremena),
A komunikaciu s vlastnikmi vyvlastiiovanych nehnutelnosti a
A v pripade nemoznosti dosiahnutia dohody s vlastnikom aj realizaciu vyvlastfiovacieho konania.
Na zaklade praktickych skusenosti SSC mozno predpokladat, ze proces MPV jedného mostného objektu trva
priblizne 6 az 9 mesiacov v pripade dobrovolného odkupenia pozemkov a priblizne 12 mesiacov v pripade
vyvlastfiovania. Je potrebné zdéraznit, Ze celkova dizka tohto procesu je ovplyvnena nielen internymi faktormi v
ramci pOsobnosti SSC (najma personalnymi kapacitami a administrativnou pripravenostou), ale aj faktormi
externymi ako su miera sucinnosti vlastnikov dotknutych nehnutelnosti, dostupnost odbornych dodavatelov
(znalcov, geodetov a pod.), pripadne prietahy v konaniach pred prisluSnymi organmi verejnej spravy.
V zmysle poskytnutych informacii jeden pracovnik SSC v priebehu roka dokaze spracovat 10 az 12 MPV mostov.
Pri aktualnych personalnych kapacitach SSC, ktoré umoziiuju alokaciu 6 pracovnikov na uvedenu agendu, mozno
v priebehu 12 mesiacov predpokladat’ vysporiadanie priblizne 60 az 72 mostnych objektov.
S ohladom na vysSie uvedené je nevyhnutné upozornit na riziko moznych prietahov v procese MPV, ktoré mézu
negativne ovplyvnit ¢asovy harmonogram realizacie Projektu. Uspe$né a v&asné nadobudnutie vlastnickeho,
resp. iného opravnenia k pozemkom potrebnym na realizaciu Projektu bude v rozhodujucej miere zavisiet od
dostato¢nych a stabilnych personalnych kapacit SSC. Alternativou je zabezpe&enie MPV externym dodavatefom
v spolupraci so Zadavatelom a SSC. V zaujme realizacie MPV je potrebné identifikovat’ konkrétne nehnutelnosti
a ich rozsah, ktoré budu predmetom MPV. Za tymto ucéelom je nevyhnutné zabezpecit' technicku
dokumentaciu, ktorej rozsah sa méze liSit’ v zavislosti od okolnosti konkrétneho projektu. V principe je
v8ak primarne potrebné zabezpedit (i) predrealizacné (tiez zname ako geodetické) zameranie existujuceho stavu,
ktoré sa realizuje ako zameranie stavu existujucich nehnutefnosti na mieste samom a vychadza z neho projektant
pri spracovani (ii) technickej Studie. Na zaklade technickej Studie a predrealizatného zamerania sa spracuje (iii)
zaborovy elaborat, ktory obsahuje konkrétne technické informacie potrebné na MPV.

73§ 7 ods. 1 Zakona o vyvlastfiovani
74 § 8 ods. 4 Zakona o vyvlastiiovani
75§ 15 ods. 1 Zakona o vyvlastiiovani
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Tabul'ka 48: Sumariza¢na tabulka priebehu vyvlastiovacieho konania

Popis fazy

Zodpovedna osobal/organ

Lehota

Doplnujuca informacia

Pokus o dosiahnutie
dohody

Zaciatok
vyvlastnovacieho
konania

Nariadenie ustneho
pojednavania

Vydanie rozhodnutia
o vyvlastneni

Odvolanie

Vyplatenie nahrady za
vyvlastnenie

Spravna zaloba

Zrus$enie rozhodnutia
o vyvlastneni

Vyvlastnitel, vyvlastiiovany, vyvlastriovaci
organ

Vyvlastriovacie konanie méze zacat iba v

pripade, Ze nedoslo k dosiahnutiu dohody.

Vyvlastriovacie konanie sa zacina len na
pisomny navrh vyvlastnitela (t. j. osoby,
v ktorej prospech sa ma vyvlastnenie
uskutoc€nit).

Regionalny drad Uradu pre tzemné
planovanie a vystavbu SR, v izemnom

obvode ktorého sa nachadza pozemok alebo

stavba, o ktorej sa ma konat, ak osobitny
zakon neustanovuje inak (vyvlastriovaci
organ).

Vyvlastriovaci organ

Na preskumanie rozhodnutia je prislusné
MD SR, s vynimkou preskimania

rozhodnutia o nahrade za vyvlastnenie, na

ktoré je prislusny sud.

Vyvlastnitel

Spravny sud podla Spravneho sudneho
poriadku

Na navrh vyvlastneného, vyvlastnitela alebo

ich pravnych nastupcov rozhodne
vyvlastiiovaci organ.
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Nie je upravena zakonom.

Nie je upravena zakonom.

Najmenej 15 dni pred planovanym
ustnym pojednavanim.

30 - 60 dni, pripadne dlhSia lehota
podla rozhodnutia odvolacieho organu.

Do 15 dni odo dfia dorucenia
rozhodnutia.

Do 30 pracovnych dni odo dria
nadobudnutia pravoplatnosti
rozhodnutia.

Do 2 mesiacov od ozndmenia
rozhodnutia organu verejnej spravy
alebo opatrenia organu verejnej spravy,
proti ktorému smeruje.

Z dbvodu, Ze sa nezacalo v lehote
urenej v rozhodnuti o vyvlastneni s
uzivanim pozemku alebo stavby na
ucel, na ktory sa vyvlastfiovalo
(8tandardne 2 roky), mozno podat do
piatich rokov po uplynuti tejto lehoty.

Vyvlastnenie mozno uskutocnit' len ak ciel vyvlastnenia nemozno dosiahnut
dohodou alebo inym spdsobom. Bezvyslednost pokusu musi vyvlastnitel preukazat,
napr. odmietnutim vyvlastfiovaného, za ktoré sa povazuje aj nevyjadrenie sa

k navrhu v lehote 90 dni.

Navrh na vyvlastnenie obsahuje najméa oznacenie u€astnikov konania, oznacenie
pozemku alebo oznacenie stavby, alebo ich ¢asti, ktoré su predmetom vyvlastnenia
a udaj o sume predpokladanej nahrady za vyvlastnenie, vymedzenie Gc€elu, na ktory
sa vyvlastnenie vo verejnom zaujme navrhuje a odévodnenie navrhu vyvlastnitela
na vyvlastnenie.

Namietky proti vyvlastneniu musia u€astnici vyvlastriovacieho konania, ako aj
zuc€astnené osoby uplatnit’ najneskor pri prerokovani navrhu na ustnom
pojednavani. Na namietky uplatnené neskor, na namietky, ktoré sa pri prerokuvani
uzemnoplanovacej dokumentacie zamietli alebo ktoré mohli byt pri tomto
prerokuvani uplatnené a uplatnené neboli, sa neprihliada.

Ak su splnené podmienky vyvlastnenia ustanovené zakonom, vyvlastfiovaci organ
rozhodne o vyvlastneni a o nahrade za vyvlastnenie a o spdsobe jej Uhrady.

V¢as podané odvolanie proti vyroku o nahrade za vyvlastnenie nema odkladny
ucinok.

Nahradu za obmedzenie vlastnickeho prava poskytne vyvlastnitel.

Podanie spravnej zaloby nema odkladny u€inok, ak zakon alebo osobitny predpis
neustanovuje inak.
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Lehota

Doplnujuca informacia

Popis fazy Zodpovedna osobal/organ

Vratenie Vyvlastnitel' a vyvlastneny
poskytnutého plnenia
a nahrada Skody

Zdroj: Pravna analyza Poradcov
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Nie je upravena zakonom

Na navrh vyvlastneného, vyvlastnitela alebo ich pravnych nastupcov zrusi
vyvlastiiovaci organ uUplne alebo CiastoCne vyvlastnenie, ak sa v lehote (2 roky)
nezacalo s uzivanim pozemku alebo stavby na G¢el, na ktory sa vyvlastnila. Na
navrh vyvlastneného alebo jeho pravneho nastupcu zrusi vyvlastfiovaci organ uplne
alebo Ciasto¢ne vyvlastnenie aj vtedy, ak vyvlastnitel nezaplati vyvlastnenému
nahradu za vyvlastnenie v lehote uvedenej v rozhodnuti o vyvlastneni.

Ak vyvlastnenie bolo uplne alebo Ciasto€ne zrusené, ma vyvlastnitel narok na
vratenie poskytnutej nahrady za vyvlastnenie. Ak neddjde k dohode medzi
vyvlastnenym alebo jeho pravnym nastupcom a vyvlastnitelom o uspokojeni tychto
narokov a ich vyske, rozhodne o nich sud.
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41.21.13 Zhodnotenie rizik v oblasti majetkovopravnych vzt'ahov tykajlcich sa Projektu
Rizika vyplyvajuce z majetkovopravnych otazok uvedenych vyssie je mozné zhrnut nasledovne:

Tabul'ka 49: Sumarizaéna tabulka rizik suvisiacich s majetkovopravnymi vztahmi

Riziko Zhodnotenie zavaznosti Mozné rieSenie
Nezabezpedenie uZivacich / Vyznamné riziko Identifikacia majetkovopravnych vztahov
vlastnickych prav k nehnutelnostiam k nehnutelnostiam a nasledné v€asné zabezpecéenie
resp. ich nezabezpecenie Nemoznost pristupu k nehnutelnostiam  (predovSetkym) uZivacich prav k dotknutym
v dostato¢nom ¢asovom predstihu v rozhodnom ¢ase méze mat vyznamny nehnutelnostiam.
a dostato¢nom rozsahu negativny dopad na v€asnu a riadnu )

realizaciu Projektu. Uprava legislativy (na zjednodusenie pripadného

vyvlastiiovacieho konania, t. j. predovSetkym aplikacia
Zakona o strategickych investiciach).

Nedostatky v procese vyvlastiiovania Stredné riziko Vhodné nastavenie rozdelenia rizik, pripadné
zakotvenie kompenzacnej udalosti v ramci Koncesnej
Nedostatky v procese vyvlastfiovania zmluvy.
méZzu viest k sudnym sporom a mézu
tak mat negativny dopad na verejné
vnimanie Projektu ako aj na naklady
a Casovu stranku Projektu.

Technické a personalne rizika v procese Vyznamneé riziko Zabezpecenie technickych a personalnych kapacit
MPV organu zodpovedného za MPV nehnutelnosti.
Technické a personalne
poddimenzovanie organu Zabezpecenie externého dodavatela na vykon

zodpovedného za MPV nehnutelnosti vybranych ukonov potrebnych na MPV nehnutelnosti.
mébzZe mat’ negativny dopad na v€asnu
realizaciu Projektu (zaCiatok realizacie).

Zdroj: Pravna analyza Poradcov

41.2.1.14 Mitigacia rizik v oblasti majetkovopravnych vztahov
S poukazom na vysSie uvedené je mozné zhrnut kroky na vyluéenie alebo zmiernenie rizik v suvislosti s
majetkovopravnymi vztahmi k mostom nasledovne:

i) V¢asna identifikacia dotknutych nehnutefnosti a majetkovopravnych vztahov k nehnutelnostiam,
relevantnych pre realizaciu Projektu; identifikacia rozsahu vysporiadania (t. j. predovSetkym v akom
rozsahu je potrebné obmedzit prava opravnenych oséb k dotknutym pozemkom);

i) V¢asné zabezpecenie potrebnych technickych a personalnych kapacit organu zodpovedného za
MPV nehnutelnosti, alebo externého dodavatela;

iii) Uzatvorenie dohody s opravnenymi osobami (t. j. napriklad uzatvorenie kdpnych zmlav, zmlav
o buducich zmluvéach, najomnych zmlav, zmlav o zriadeni vecného bremena a pod.);

iv)  V pripade, Zze dohoda podfa bodu (iii) nebude mozna, iniciovanie vyvlastfiovacieho konania, ktorého
vysledkom by malo byt autoritativhe obmedzenie prav opravnenych osdb v nevyhnutnej miere.

Na zjednodu$enie a zefektivnenie vysSie uvedeného postupu pripada do Uvahy aj zmena prisludnej legislativy,
a to najma Uprava Zakona o strategickych investiciach.”®

41.2.2 Analyza vybranych stavebno-pravnych aspektov Projektu

41.2.2.1 Uvod do problematiky

V zmysle uginnej pravnej Upravy sa pre stavbu, zmenu dokon&enej stavby, odstrafiovanie stavby a stavebné
upravy na stavbe alebo na pozemku vyZaduje rozhodnutie o stavebnom zamere, ktoré je zavazné aj pre pravnych
nastupcov stavebnika a ostatnych G¢astnikov konania.”” Jeho zmyslom je overit, Ze stavba bude realizovana v
sulade so zakonom, uzemnym planom, verejnym zaujmom a pravami tretich oséb. Na mosty ako potenciélne

76 Bliz&ia analyza v Casti 4.1.2.8

7\ gase pripravy tejto Studie je uZ v Gginnosti tzv. novy Stavebny zakon, ktorého zasadnou zmenou oproti predchadzajlicej pravnej Gprave
je zruSenie dvojzlozkového Uzemného a stavebného konania a zavedenie jedného integrovaného konania, ktorym je konanie o stavebnom
zamere. Terminologicky priSlo k nahradeniu rozhodnutia o umiestneni stavby a stavebného povolenia jednym spravnym aktom: rozhodnutim
o stavebnom zamere.
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konstrukéne alebo technologicky naro¢né stavby mdze Stavebny zdkon klast zvySené naroky na organizovanie
a koordinaciu ¢innosti vo vystavbe a na potrebné technické vybavenie stavebnika.”®

Vystavbu mozno uskuto€nit’ len v sulade so zavaznou Castou Uzemnoplanovacej dokumentacie a zaujmami
chranenymi osobitnymi predpismi, ktoré vyjadruju zavaznymi stanoviskami dotknuté organy. Dotknutym organom
je organ verejnej spravy, ktory je spravny organ, alebo Ustredny organ Statnej spravy (napr. ministerstvo) chraniaci
zaujem podla osobitného predpisu ako dotknuty organ, ak tento zaujem moze byt navrhovanou stavbou, zmenou
dokoncenej stavby alebo odstranenim stavby dotknuty. Zoznam dotknutych organov vedie v informacnom
systéme Urad pre tzemné planovanie. Dotknutym organom je napriklad aj MV SR, ak navrhovanou stavbou,
zmenou dokon&enej stavby alebo odstranenim stavby by mohli byt dotknuté zaujmy stavieb pre bezpeénost statu
v pésobnosti MV SR.

Vzhladom na povahu Projektu nie je predmetom analyzy preverenie spravnosti konkrétnej dokumentacie
potrebnej na konanie o stavebnom zamere, resp. iné konania, ako ani kontrola adekvatnosti a dostatoCnosti titulov
k pozemkom, na ktorych ma byt cely Projekt realizovany. Cielom tejto kapitoly je vSeobecne zhrnat vybrané
aspekty konania o stavebnom zamere a pripadné suvisiace rizika relevantné pre Projekt.

Vybrané relevantné pravne predpisy v oblasti stavebného prava:
A Stavebny zakon,

A Spravny poriadok,

A EIA

41.2.2.2 Uéastnici konania o stavebnom zamere

Na vydanie rozhodnutia v konani o stavebnom zamere vo vztahu k cestam I. triedy, ktorych su€astou su aj mosty,
ktoré maju byt rekonStruované v ramci Projektu, je prislusny okresny urad v sidle kraja, podla miesta realizacie
stavby.” Urcenie iného organu kompetentného na rozhodovanie v konani o stavebnom zamere, tzv. atrahacia,
by bolo podmienené zmenou legislativy.

Ugastnikmi konania v konani o stavebnom zamere v zmysle Stavebného zakona su:
A Stavebnik (napr. SR, zastupena MD SR/SSC, v zastupeni Koncesionarom alebo priamo Koncesionar);
A vlastnik stavby, vlastnik pozemku, na ktorom sa ma uskutoCnit stavba a ten, kto ma k tejto stavbe alebo
k tomuto pozemku iné prava, ak nie je stavebnikom;
A vlastnik susednej stavby a vlastnik susedného pozemku, ak ich vlastnicke pravo alebo iné prava k tymto
stavbam a pozemkom mdzu byt rozhodnutim o stavebnom zamere priamo dotknuté;

A ten, komu toto postavenie vyplyva z osobitného predpisu (napr. v zmysle EIA).

Projektant je u€astnikom konania v €asti, ktord sa tyka obsahu a néleZitosti stavebného zdmeru a spravy o
prerokovani stavebného zameru.8°

Dotknuty organ nie je i¢astnikom konania o stavebnom zamere, no jeho zavazné stanovisko je podstatné
pre postdenie suladu so zaujmami chranenymi osobitnymi predpismi.8’ V svojom zavaznom stanovisku
dotknuty orgén identifikuje pravny predpis, na ktorého zaklade uplatiuje svoju pdsobnost, uvedie konkrétne
poZiadavky a navrhy (pri€om je ich povinny preskiumatelne odévodnit) a udaj, €i sa tymto zdvaznym stanoviskom
zarovefn nahradza stanovisko pre posudenie nasledujucich stupfiov dokumentéacie. Vzhfadom na planovany
rozsah Projektu nie je v tejto faze mozné identifikovat’ vSetky dotknuté organy. Je vSak mozné predpokladat’,
ze dotknuté organy vyuziju kompetenciu uvadzat’ konkrétne poziadavky na stavbu, ktoré mézu mat’ vplyv
na nakladovu a ¢asovu stranku realizacie jednotlivych ¢asti Projektu. Na ilustraciu je mozné uviest napriklad
mozné pripomienky MO SR suvisiace s nosnostou mostov po ich rekonstrukcii.

V konani o stavebnom zamere sa zohladfiuju aj zaujmy tzv. dotknutych pravnickych oséb®?, ktoré sa vyjadruju
napr. v postaveni vlastnika, spravcu alebo prevadzkovatela stavby dopravnej infrastruktury, stavby siete
technického vybavenia, alebo ako spravca bodov geodetickych zakladov, ktorych zoznam vedie Urad pre Gizemné
planovanie. Dotknuté pravnické osoby su opravnené uvadzat’ konkrétne opravnené poziadavky na
zapracovanie do projektu stavby. Na ilustraciu je mozné uviest napriklad pripomienky SVP suvisiace
s protipovodfiovymi opatreniami.

41.2.2.3 Konanie o stavebnom zamere

Ziadost na zadatie konania o stavebnom zamere podava stavebnik prisluénému stavebnému tradu elektronicky
prostrednictvom na to urCeného formulara. K Zziadosti sa prilozi projektova dokumentacia vypracovana

8 § 2 ods. 8 Stavebného zékona, tzv., vyhradené stavby
9 § 3a ods. 2 Cestného zakona

80 § 49 ods. 3 Stavebného zakona

81 § 21 ods. 1 a 2 Stavebného zakona

82 § 22 Stavebného zakona
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opravnenou osobou a sprava o prerokovani stavebného zameru. Ak su prilohy k Ziadosti ulozené v informa&nom
systéme Uradu pre Gzemné planovanie, v Ziadosti sa uvedie priamy odkaz na miesto, kde st prostrednictvom
informacného systému dostupné.s3

Podkladom pre vydanie rozhodnutia o stavebnom zamere je aj sprava o prerokovani stavebného zameru, ktoru
vypracuje stavebnik alebo nim povereny projektant. V sprave vyhodnoti vSetky uplatnené stanoviské a vyjadrenia,
uvedie Udaj o subjekte, ktory pripomienku uplatnil, a spdsob vyhodnotenia uplatnenej pripomienky84. Stavebnik,
alebo nim povereny projektant zabezpeci prerokovanie prostrednictvom informacného systému, kde spristupni
projektovi dokumentaciu (v rozsahu stavebny zamer alebo stavebny zamer a projekt stavby) a poziada®:

A prisluSny organ izemného planovania o vydanie zavazného stanoviska k stavebnému zameru;

A dotknuty organ podla druhu navrhovanych stavebnych prac a pdsobnosti dotknutych organov o vydanie
zavazneého stanoviska k stavebnému zameru; a

A dotknuté pravnické osoby, ktorych sa navrhované stavebné prace tykaju, o vydanie zavazného vyjadrenia
k stavebnému zameru.

Stavebny uUrad oznami zacatie konania Uc¢astnikom konania, dotknutym organom a dotknutym pravnickym
osobam do siedmich dni odo dia, ked je Ziadost uplna, priCom lehota na doplnenie v pripade neuplnosti je
patnast dni odo dria doru¢enia Ziadosti stavebnika.8

V oznameni o zacati konania stavebny urad uvedie podstatné udaje zo Ziadosti alebo prilozi képiu Ziadosti, ako
aj urci termin ustneho pojednavania a miestnej obhliadky (ak sa nariaduje), a uvedie miesto, kde sa mozno
oboznamit' s podkladmi pre vydanie rozhodnutia. Sti¢asne upozorni U€astnikov konania, dotknuté organy a
dotknuté pravnické osoby, Ze svoje navrhy, pripomienky a namietky mézu uplatnit najneskér na ustnom
pojednavani (na neskdr podané navrhy, pripomienky a namietky sa neprihliadne). Ak stavebny drad nenariadil
ustne pojednavanie, lehota na uplatnenie pripomienok a namietok nesmie byt kratSia ako sedem pracovnych dni
odo dria doru¢enia oznamenia.8”

Ustne pojednavanie stavebny urad nariadi, ak zo spravy o prerokovani stavebného zameru vyplyva, Ze v ramci
vyhodnocovania podmienok a poziadaviek zo zavaznych stanovisk dotknutych organov a zavaznych vyjadreni
dotknutych pravnickych osdb stavebnik a projektant neakceptoval predlozené podmienky a poziadavky z dévodu,
Ze boli nestladné. Ustne pojednavanie mozno spojit' s miestnou obhliadkou pozemku alebo stavby, ak je to téelné
na odstranenie nesuladu.®

41.2.24 Rozhodnutie v konani o stavebnom zamere

Ak neprichadza do uvahy zastavenie konania, stavebny drad ukon&uje konanie v prvom stupni tym, ze bud
Ziadost zamietne, alebo vyda rozhodnutie o stavebnom zamere a odsuhlasi stavebny zamer.89

Stavebny urad je povinny rozhodnut vo veciach, ktoré mdze rozhodnut na podklade ziadosti bez potreby ustneho
pojednavania alebo miestnej obhliadky do 30 dni odo dna, ked je ziadost Uplna; v ostatnych pripadoch rozhodne
do 60 dni odo dna, ked je ziadost' Uplna®°.

Rozhodnutie o stavebnom zamere sa oznamuje rovnako ako zacatie konania a plati dva roky, pri liniovych
stavbach a pri vyhradenych stavbach tri roky, odo dfia, ked nadobudlo pravoplatnost, ak stavebny urad neurcil
dihSiu lehotu. Nestraca vSak platnost, ak bola v tychto lehotach podana Ziadost o overenie projektu. Tu straca az
driom straty platnosti overovacej dolozky. Je sucasne doblezité uviest, Ze rozhodnutie o stavebnom zamere je
zavazné aj pre pravnych nastupcov Gcastnikov konania.®

4.1.2.2.5 Overenie projektu stavby

Podmienkou realizacie stavby je overenie projektu stavby. Obsahom overenia projektu stavby je posudenie
suladu textovej Casti a grafickej Casti projektu stavby s obsahom rozhodnutia o stavebnom zamere a podmienkami
dotknutych organov zo zavaznych stanovisk a zavaznych vyjadreni dotknutych pravnickych osbéb k stavebnému
zameru a sulad s osobitnym predpisom. 92

Stavebnik konkrétny projekt stavby na overenie predklada stavebnému uradu az po vydani rozhodnutia v konani
o stavebnom zamere. Na rozhodnutie je prislusny stavebny urad, ktory rozhodol v konani o stavebnom zamere.

83§ 50 ods. 1 a 2 Stavebného zakona

84§ 23 ods. 1 Stavebného zakona

85§ 20 ods. 1 a 2 Stavebného zakona

8 & 51 ods. 1 a § 50 ods. 3 Stavebného zakona
87§ 51 ods. 2 Stavebného zakona

8 § 53 ods. 1 Stavebného zakona

89 § 60 ods. 1 Stavebného zakona

% § 58 Stavebného zakona

91 § 61 Stavebného zakona

92 § 65 Stavebného zakona
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Ak bol predmetom konania stavebny zamer spolu s projektom stavby, stavebny Urad overi projekt stavby su¢asne
s vydanim rozhodnutia o stavebnom zamere; to neplati, ak v rdmci konania o stavebnom zamere vyplynie
poziadavka na dopracovanie projektu stavby.%

Pri su¢asnom podani stavebného zameru a projektu stavby stavebny urad rozhoduje v tzv. zlt€enom konani, &im
dochadza k ¢asovej uspore.

4.1.2.2.6 Aplikacia Specialnej pravnej upravy

V zaujme zjednoduSenia procesov a ukonov suvisiacich s konanim o stavebnom zamere by bolo prospesné, aby
bol Projekt strategickou investiciou v zmysle Zakona o strategickych investiciach (bliz8ie v Casti 4.1.2.8 Analyza
vybranych pravnych aspektov statusu strategickej investicie).

41.2.2.7 Zhodnotenie rizik v oblasti konania o stavebnom zamere

Sucasna pravna Uprava konania o stavebnom zamere zakotvena v Stavebnom zakone v zasade nepredstavuje
z pohladu realizovatelnosti Projektu legislativne prekazky.

Predpokladom realizécie rekonstrukcie jednotlivych mostov v ramci Projektu je dostato€na koordinacia
zucastnenych subjektov a pripravenost Projektu, ktoré by mali slizit ako primerana zaruka plynulého priebehu
konania o stavebnom zamere. Podstatnou ¢astou konania o stavebnom zamere je aj spravna identifikacia jeho
uCastnikov, dotknutych organov a dotknutych pravnickych osdb a splnenie ich pripadnych poziadaviek.

Riziko vo vztahu ku konaniu o stavebnom zamere predstavuje absencia dostatoného ¢asového priestoru pre
uchadzacov na oboznamenie sa s podkladmi, povoleniami a Studiami, za ucelom pripravy technickych rieSeni.
Za tymto ucCelom je potrebné stanovit realisticky harmonogram, ktory zohladni naroCnost a Casové aspekty
pripravy technického rieSenia Projektu. Ako najvaznejSie riziko je mozné oznacit riziko nevydania kladného
rozhodnutia o stavebnom zamere, resp. zamietnutie ziadosti ako aj ne€innost na strane stavebného uradu.

Tabul'ka 50: Sumarizaéna tabulka rizik stuvisiacich s konanim o stavebnom zamere

Riziko Zhodnotenie zavaznosti Mozné rieSenie
Absencia rozhodnutia o stavebnom Vyznamné riziko VE€asna koordinacia so subjektami, ktoré mézu byt
zamere dotknuté stavebnym zamerom.

Realiz&cia rekonstrukcie mostov je

podmienena rozhodnutim o stavebnom  Atrahovanie pravomoci stavebného uradu pod jeden

zamere. subjekt (napr. MD SR) (podmienené legislativnou
zmenou).

Vhodné nastavenie rozdelenia rizik, pripadné
zakotvenie kompenzacnej udalosti v ramci Koncesnej

zmluvy.
Prietahy pri vydavani rozhodnutia Stredné riziko VE€asna koordinacia so subjektami, ktoré mézu byt
o stavebnom zamere dotknuté stavebnym zamerom.

Realiz&cia rekonstrukcie mostov je
podmienena rozhodnutim o stavebnom Vhodné nastavenie komunikacnej stratégie.
zamere, pricom nemozno vylucit mozné
prietahy v konani (napr. z dévodu Vhodné nastavenie rozdelenia rizik, pripadné
splnenia podmienok zo strany zakotvenie kompenzacnej udalosti v ramci Koncesnej
dotknutych organov alebo dotknutych zmluvy.
pravnickych osob).
Atrahovanie pravomoci stavebného uradu pod jeden
subjekt (napr. MD SR).

Uprava legislativy (aj v stvislosti s vy$$ie uvedenou

atrahaciou).
Casové a finan&né naklady spojené Vyznamné riziko Vhodné Uprava zmluvy medzi Zadavatefom a
s poziadavkami dotknutych organov Koncesionarom.
a dotknutych pravnickych os6b Realizacia rekonstrukcie mostov je
podmienena splnenim podmienok, Vhodné nastavenie rozdelenia rizik, pripadné
ktorych rozsah sa vopred neda stanovit. zakotvenie kompenzacnej udalosti v ramci Koncesnej
zmluvy.

Uprava legislativy.

9 § 65 Stavebného zakona
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Zdroj: Pravna analyza Poradcov

41.2.2.8 Mitigacia rizik vo vztahu ku konaniu o stavebnom zamere

S poukazom na vy3Sie uvedené je mozné zhrnut kroky na vylu€enie &i zmiernenie rizik v suvislosti s konanim
0 Uzemnom zamere nasledovne:

i) V¢&asna priprava podkladov (napr. projektova dokumentacia, technické podklady a pod.) zo strany
Koncesionara;

ii) Podanie ziadosti na zacatie konania spoloCne s projektom stavby s cielom zlu€enia konania
o stavebnom zamere a overeni projektu stavby;

iii) V¢asna identifikacia dotknutych organov a dotknutych pravnickych oséb (t. j. subjektov, ktoré by
mohli spdsobovat prietahy v konani o stavebnom zamere, resp. ktoré by mohli mat’ poziadavky,
ktoré by eventualne mohli spésobovat neimerne finan¢éné, resp. ¢asové zatazenie vo vztahu
k Projektu);

iv)  VE€asna komunikdcia a koordinacia Koncesionara s vys8ie uvedenymi subjektmi;

V) Atrahovanie pravomoci stavebného uradu zo strany iného Statneho organu (napr. MD SR) vo vztahu
k celému Projektu;

Vi) Zaradenie Projektu medzi strategické investicie v zmysle Zakona o strategickych investiciach.

Na zjednoduSenie a zefektivnenie vysSie uvedeného postupu pripada do Uvahy aj zmena prislusnej legislativy
(napr. Stavebného zakona).

41.2.3 Analyza pravnych otazok tykajucich sa prav tretich oséb v suvislosti s tzv.
inzinierskymi siet'ami

4.1.2.3.1 Uvod do problematiky

Pri rekonStrukcii mostov v ramci Projektu sa predpokladaju aj prace na inzinierskych sietach, ktoré mézu byt
umiestnené na mostoch a v ich bezprostrednom okoli. Vzhladom na verejnoprospeSny vyznam inzinierskych sieti
im pravny poriadok poskytuje ochranu, ktora bude mat vyznam aj pri realizacii Projektu.

Ugelom tejto podkapitoly je pomenovat mozné rizika spojené s vyskytom inzinierskych sieti na relevantnych
nehnutelnostiach (pripadne v ich blizkosti), najma v suvislosti s pravami prevadzkovatefov inzinierskych sieti
pri povolovacich procesoch, ktoré by mohli mat negativny dopad na finannu aj €asovu stranku realizacie
Projektu.

Vybrané relevantné pravne predpisy v oblasti inzinierskych sieti:

A Zakon o energetike,

A Telekomunika¢ny zakon,%

A Zakon o verejnych vodovodoch,

A Zakon o tepelnej energetike.

4.1.2.3.2 Pravna analyza

Mosty sluzia na prekonavanie fyzickych prekazok nielen pre G€ely dopravne;j infrastruktary, ale aj pre vedenie tzv.
inzinierskych sieti. Napriek tomu, Zze pojem ,inZinierske siete nie je legalne definovany, mozno pod nim rozumiet
inZinierske stavby v zmysle Stavebného zakona®, kde patria najma nadzemné a podzemné rozvody a zariadenia
na prenos vody, elektriny, plynu, kanalizacie a elektronickych komunikacii. Tieto siete sa suhrnne oznacuju aj ako
siete technického vybavenia Uzemia.

Z pohladu realizacie Projektu je podstatné, Ze takéto inzinierske siete sluzia verejnému zaujmu a v zmysle Zakona
o sprave majetku $tatu® ich mozno zriadovat a prevadzkovat aj na cestach I. triedy, ktorych sucastou su aj
mostné konstrukcie.

Vo vSeobecnosti plati, ze vybrani prevadzkovatelia inzinierskych sieti su opravneni zriadit a prevadzkovat
inziniersku siet’ len v nevyhnutnom rozsahu, za primeranu nahradu a ak je to vo verejnom zaujme. Za rovnakych
podmienok su opravneni umiestfiovat vedenia alebo ich iné Casti na cudzej nehnutelnosti alebo v cudzej
nehnutelnosti alebo cudzie nehnutelnosti nimi krizovat. Povinnosti zodpovedajice tymto opravneniam su
vecnymi bremenami viaznucimi na dotknutych nehnutelnostiach, ktoré sa sice zapisuju do katastra nehnutelnosti,
no ich vznik nie je zapisom podmieneny.

9 § 21 ods. 2 Telekomunika&ného zakona
% § 4 ods. 2 Stavebného zakona
% § 13a Zakona o sprave majetku Statu
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Aj vzhladom na historické suvislosti nie su inzinierske siete na mostoch jednoznaéne zmapované a
vyhladavanie informacii tykajucich sa ich existencie, povahy a vlastnictva je €asto komplikované
a nejednoznacné. V praxi st tak na mostoch (alebo ich bezprostrednom okoli) ¢asto zriadené inzinierske
siete, o ktorych nema SSC ako spravca ciest vedomost’. Zaroven vSak v zmysle platnej legislativy plati,
ze SSC ma povinnost’ reSpektovat’ prava prevadzkovatela takychto inzinierskych sieti. Informacie
o existujucich inzinierskych sietach méze SSC, resp. Koncesionar ziskat priamo od prevadzkovatelov
relevantnych inzinierskych sieti, ktori st povinni po vyzvani tieto informacie poskytnut.

Vzhladom na stav mostov a predpokladany rozsah rekonstrukcie je mozné oCakavat, Ze rekonstrukcie budu
zahfhat aj manipulaciu s inzinierskou sietou na mostoch alebo v ich bezprostrednom okoli, ¢o v niektorych
pripadoch méze vyvolat potrebu premiestnenia niektorych prvkov alebo zmenu trasy inzinierskej siete, tzv.
prelozku. Pocas procesu ziskavania prislusnych rozhodnuti podla Stavebného zakona (napr. rozhodnutia
o stavebnom zamere) bude vzhladom na prava prevadzkovatela inzZinierskej siete nevyhnutné ziskat jeho
suhlasné stanovisko k prelozke navrhovanej Koncesionarom.

Prevadzkovatel inZinierskej siete je vo v8eobecnosti povinny vydat’ suhlasné stanovisko, méze v3ak namietat

navrhovanu prelozku inzinierskych sieti, ak navrhovany spdsob prelozky:

A je v rozpore s platnymi pravnymi predpismi, technickymi normami alebo podmienkami urCenymi
prevadzkovatefom;

A ohrozuje bezpecnost prevadzky inzinierskej siete alebo tretich oséb;

A mobze viest k poSkodeniu zariadeni;

A nezabezpecuje zachovanie funkénosti a spolahlivosti inZinierskej siete.

V praxi prevadzkovatel inzinierskej siete v stanovisku urci o. i. technické podmienky prelozky. Pri
rekonstrukcii starSich mostov a prislusnych inzinierskych sieti tak prevadzkovatel méze vyzadovat’
vyznamnu modernizaciu siete v zasiahnutom Gzemi. Existuje tak riziko, Ze technické podmienky uréené
prevadzkovatelom mézu presahovat poziadavky platnych technickych noriem, ¢o méze zvysit finanéné a asové
naklady na realizaciu konkrétnej €asti Projektu (t. j. rekonstrukcie konkrétneho mosta).

V zaujme predchadzania neoCakavanym poZziadavkam prevadzkovatelov inzinierskych sieti do uvahy pripada
napr. aj uzavretie memorand o spolupraci s vyznamnymi prevadzkovatelmi inzinierskych sieti, alebo zdruzeniami
prevadzkovatelov, ciefom ktorych by bola predbezna uprava postupu pri vydavani stanovisk prevadzkovatelov
inzinierskych sieti. Zuzenie rozsahu pripustnych poziadaviek zo strany prevadzkovatela v suvislosti s realizaciou
prelozky by mohlo prispiet k minimalizacii negativnych finan¢nych a ¢asovych dopadov na realizaciu Projektu.

41.2.3.3 Naklady na prelozku

Problematika znaSania nakladov na prelozku je upravena priamo v prisluSnych pravnych predpisoch. Vo
vSeobecnosti naklady znasSa osoba, ktora potrebu prelozky vyvolala. V pripade Projektu tak naklady znasa
stavebnik.9” Napriek mozZnosti preniest naklady na prelozku na prevadzkovatela dohodou, je mozné
predpokladat, Ze naklady bude znasat Koncesionar. V tejto suvislosti prichadza do uvahy moznost legislativnej
zmeny, ktora by docielila rozlozenie nakladov medzi Koncesionara a prevadzkovatela inzinierskej siete.

41.2.34 Inzinierske siete umiestnené na moste bez sthlasu SSC

V zmysle Cestného zakona® sa elektrické, telekomunika¢né, vodovodné, kanaliza¢né a iné vedenia, zariadenia
na rozvod tepla a vykurovacich plynov, nesmu umiestfiovat v telese ciest a na cestnych pomocnych pozemkoch,
pokial nie su zriadované pre potreby dialnic, ciest alebo miestnych ciest, alebo ak zakon neurd¢i inak.

Cestny zakon obsahuje vynimky pre uloZenie inzinierskych sieti v telese a na pomocnych pozemkoch, ktoré v§ak
podmienuje spinenim dalSich kritérii a suhlasom cestného spravneho organu. Indtalacia inzinierskych sieti preto
nesmie byt svojvolna a spravca mosta by mal mat prehlad o umiestnenych inzinierskych sietach.

Vzhladom na historické suvislosti (pripadne aj iné suvislosti) nemozno vyluéit, ze na mostoch su
umiestnené inzinierske siete, pri ktorych zrozlicnych dévodov nedoslo k splneniu zakonnych
poziadaviek (napr. inStalacia po€as ucinnosti inej pravnej Upravy, svojvolné umiestnenie inzinierskej
siete a pod.). V praxi preto mézu byt’' na mostoch vedené inzinierske siete bez vedomia SSC.

Vzhladom na verejnoprospesny vyznam inzinierskych sieti im pravny poriadok priznava ochranu bez
ohladu na okolnosti ich instalacie. Koncesionar preto musi reSpektovat prava prevadzkovatela, nezasahovat
do inzinierskej siete svojvolne a pri prelozke postupovat ako v pripade Standardnej inzinierskej siete.

Informacia o vyskyte a rozsahu inzinierskych sieti v konkrétnom rekonstruovanom moste bude pre Koncesionara
relevantna uz v pociatoCnej faze pripravy podkladov a zabezpelovania rozhodnutia o stavebnom zamere.

% Napr. § 45 Zakona o energetike alebo § 24 ods. 4 Telekomunikaéného zakona
% & 18 ods. 3 Cestného zakona
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Identifikacia inzinierskej siete v neskorsej faze realizacie, napr. v priebehu rekonstrukénych prac by predstavovala
pomerne vyznamné riziko pre Koncesionara, ktoré mdze viest k Casovym prietahom a finanénym nakladom
spojenym so zabezpe€ovanim suhlasu a splnenim poziadaviek prevadzkovatefla.

4.1.2.3.5 Prava prevadzkovatelov inzZinierskych sieti

V zavislosti od konkrétneho druhu inZinierskej siete, ktora ma byt rekonstrukciou mosta v ramci Projektu dotknuta,
sa bude aplikovat’ pravna norma v prisludnej oblasti (napr. energetika, telekomunikacie, a i.).

V principe su z pohladu realizacie Projektu podstatné najma nasl. prava prevadzkovatela®:

A pravo vstupovat a vchadzat na cudzie pozemky a do cudzich objektov a zariadeni v rozsahu a spésobom
nevyhnutnym na vykon povolenej €innosti;

A pravo na ochranu svojich zariadeni;

A pravo vyjadrit sa k projektovej dokumentacii prelozky z hladiska bezpecénosti, funkénosti a
prevadzkyschopnosti jeho sieti;

A pravo urlit zavazné podmienky prelozky — stanovit' technické a bezpe€nostné podmienky, za ktorych sa
prelozka moze realizovat)

A pravo na odborny dohfad v odévodnenych pripadoch (zlozité prekladky);

A pravo na nahradu Skody: Ak v désledku neodborného vykonania prelozky déjde k poskodeniu jeho zariadeni,
ma prevadzkovatel pravo na nahradu vzniknutej Skody.

Vybranym pravam prevadzkovatela inzinierskej siete koreSponduju povinnosti Koncesionara pri realizacii

Projektu. Mozné rizika suvisia najma s pravom prevadzkovatela vyjadrit sa k projektovej dokumentacii prelozky,

urcovat zavazné podmienky prelozky (vid. bod 4.1.2.2.20 vyS$Sie) a vSeobecné pravo ochrany zariadenia.

Vzhladom na mnoZstvo rekonstruovanych mostov a geograficky roztrieStend povahu realizacie Projektu, nie je

vo faze pripravy Stadie mozné pripravit zoznam konkrétnych prevadzkovatelov inzinierskych sieti a inych

relevantnych os6b dotknutych Projektom. Je vSak zrejmé, Ze ich identifikacia predstavuje podstatni sucast

pripravnej fazy rekonstrukcie kazdej stavby (mosta).

Exemplifikativne je mozné ocakavat potrebu koordinacie najma s nasledovnymi organizaciami:

Telekomunikacné spolo¢nosti,

Distribu¢né energetické spolo¢nosti,

Specializované organizéacie v oblasti dopravy,

Organizacie vodného hospodarstva a vodnych ciest,

Samospravy.

Bez suhlasu prevadzkovatela inzinierskej siete nie je Koncesionar opravneny zabezpedit jej odstranenie alebo

prelozku, ¢o mdéze mat negativny finanény a €asovy dopad na realizaciu Projektu. Rizikovym faktorom je

nespravna identifikacia, nedostupnost alebo neposkytnutie sulinnosti na strane prevadzkovatelov, ako aj

problematika sieti bez znamych spravcov.

V nadvaznosti na vysSie uvedené nastavenie prav prevadzkovatela inzinierskej siete prichadza do uvahy

legislativna zmena. Obmedzenie rozsahu prav prevadzkovatefa by mohlo minimalizovat' riziko negativneho

finanéného a ¢asového dopadu na realizaciu Projektu.

> > > > >

4.1.2.3.6 Zhodnotenie rizik vo vzt'ahu k inzinierskym siet'am

Medzi podstatné rizikd Projektu v oblasti inZinierskych sieti sa radi absencia uceleného prehladu sieti
inStalovanych na mostoch a ich spravcov. Nedostatok informacii, umocneny moznym vyskytom inzinierskych sieti
umiestnenych bez vedomia spravcu mostov, predstavuje riziko pre Koncesionara, ktoré méze mat negativny
dopad na realizaciu Projektu najma z &asového a finanéného hladiska.

Povinnost ziskat suhlasné stanovisko prevadzkovatela inzinierskej siete s prelozkou inzinierskej siete potrebnou
na realizaciu rekonstrukcie predstavuje dalSie riziko Projektu. Vzhladom na pravo prevadzkovatela inzinierskej
siete podmienovat udelenie kladného vyjadrenia splnenim (aj) neStandardnych technickych poziadaviek, vznika
na strane Koncesionara riziko negativneho finanéného a ¢asového dopadu na realizaciu Projektu.

% Napr. § 11 Zakona o energetike
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Tabulka 51: Sumarizaéna tabulka rizik suvisiacich s inzinierskymi sietami

Riziko Zhodnotenie zavaznosti Mozné rieSenie

Neuplna alebo chybajuca evidencia Vyznamné riziko V¢€asna identifikacia jednotlivych inzZinierskych sieti.
inzinierskych sieti (a siete inStalované

bez vedomia spravcu) Koncesionar alebo spravca nema V€asna koordinacia s prislusnym spravcom siete.

prehlad o existujucich sietach, ktoré

mézu byt na mostoch alebo v ich okoli.  Vhodné nastavenie rozdelenia rizik, pripadné
zakotvenie kompenzacnej udalosti v ramci Koncesnej
zmluvy.

Pravna ochrana inZinierskej siete Vyznamné riziko V€asna koordinacia s prislusnym spravcom siete,
uzavretie memorand o spolupraci.
Koncesionar musi ziskat suhlasné

stanovisko na prelozku inzZinierskej Vhodné nastavenie rozdelenia rizik, pripadné
siete, o mdze byt €asovo, finanéne a zakotvenie kompenzacnej udalosti v ramci Koncesnej
technicky naro¢né. zmluvy.

Riziko podmienenia suhlasu spinenim
nestandardnych technickych
poziadaviek.

Naklady na prelozky Vyznamné riziko Uprava Koncesnej zmluvy medzi Zadavatefom
a Koncesionarom.
Naklady na prelozku inzinierskej siete

vo vSeobecnosti znasa Koncesionar. Vhodné nastavenie rozdelenia rizik, pripadné
zakotvenie kompenzacnej udalosti v ramci Koncesnej
Vzhladom na nejasny rozsah zmluvy.

inZinierskych sieti hrozi negativny
dopad na naklady Projektu.

Zdroj: Pravna analyza Poradcov

41.2.3.7 Mitigacia rizik v suvislosti s inzinierskymi sietami
S poukazom na vyS$Sie uvedené je mozné zhrnat kroky na zmiernenie rizik v suvislosti s inzinierskymi sietami
nasledovne:

i) V¢&asna identifikacia inzinierskych sieti, ktoré mézu byt dotknuté realizaciou Projektu;
ii) Ramcova uprava vztahov so spravcami inzinierskych sieti, napr. prostrednictvom memoranda
0 spolupraci;

iii) V¢asna koordinacia s prisluSnym spravcom siete, ktorej vysledkom by mala byt dohoda, ktora urci
podmienky pripadnej prekladky siete, a ktora nebude mat dopad na jednotlivé polozky, ktoré su
predmetom rekonstrukcie vo vztahu k Projektu;

iv)  Uprava Koncesnej zmluvy medzi Zadavatelom a Koncesionarom, ktora bude upravovat vhodné
rozdelenie rizik, ktoré mozu vzniknut v suvislosti s prekladkou inzinierskych sieti;

V) Pripadna zmena legislativy, ktora by posilnila postavenie spravcu mostov (¢o by malo priamy vplyv
aj na Koncesionara) voci pravam prevadzkovatelom inzinierskych sieti.

41.2.4 Analyza vybranych pravnych aspektov obmedzenia dopravy

4.1.2.4.1 Uvod do problematiky

Vzhladom na povahu mosta ako stavby prekonavajucej prekazku predstavuju mosty prirodzené dopravné
zUzenia, ktorych prevadzka ma zavazny dopad na dopravu v ich spadovej oblasti. PoCas realizacie Projektu je
z technickych dévodov mozné predpokladat Ciastocné alebo Uplne obmedzenie dopravy na dotknutych mostoch.
Napriek tomu, Ze z dlhodobého hladiska je mozné predpokladat, Ze Projekt bude mat pozitivny dopad na
uzivatelov cestnej infrastruktury, kratkodobo mdzu byt dopravné obmedzenia predmetom kritiky zo strany
verejnosti. Dopravné obmedzenia m6ézu mat dopad aj na dostupnost sluzieb PZ SR alebo zachrannych zloziek,
a preto je potrebné realizaciu Projektu nastavit' tak, aby bola ¢o najmenej dotknuta dopravna obsluznost na
dotknutych Uzemiach a bola zabezpelena plynulost cestnej premavky v o najvacSej moznej miere. V tejto
suvislosti je nevyhnutné vhodne naplanovat obchadzkové trasy. Zaroven realizacia Projektu by mala vo vztahu
k nastaveniu obchadzkovych tras brat do uvahy aj zaujmy dotknutych subjektov (napr. VUC, obce, verejni
dopravcovia a pod.).

Ugelom tejto podkapitoly je pomenovat vybrané pravne otazky spojené s rieenim dopravnych obmedzeni, najma
procesu schvalovania obchadzkovych tras, ktoré by mohli mat’ negativny dopad na finanénu aj asovu stranku
realizacie Projektu.
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Vybrané relevantné pravne predpisy v oblasti obchadzkovych tras:
A Cestny zakon,
A Z&kon o cestnej premavke.

41.2.4.2 Pravna analyza vybranych pravnych aspektov obmedzenia dopravy

V zavislosti od technickych okolnosti sa pri realizacii rekonstrukcie mostov predpoklada do¢asné obmedzenie
dopravy, spocivajuce v uplnom alebo Ciasto€nom obmedzeni pristupu uzivatelov na opravované mosty. Rozsah
obmedzeni sa mdze lisit podla skupiny uzivatefov, napr. doprava v poloviénom profile pre osobnu automobilovu
dopravu mdze byt pripustna, kym cestna nakladna doprava musi byt odklonena na obchadzkovu trasu,
alternativne sa mézZe nariadit obchadzka alebo odklon.

Premavka na cestach (ktorych sucastou su aj mosty v ramci Projektu) sa mdéze na urcity ¢as Ciastocne alebo
uplne uzatvorit, alebo sa méze nariadit obchadzka alebo odklon, ak to vyZzaduje nevyhnutny verejny zaujem,
najma bezpecnost dopravy, stavba, Udrzba alebo ochrana cesty.'%° Obmedzovanie dopravy, napr. uzatvorenie
jedného cestného pruhu, je mozné len na zaklade rozhodnutia prislusného cestného spravneho organu
a v sulade s podmienkami, ktoré prislusny organ urli. Obchadzkova trasa by mala viest po cestach, ktoré su
svojou kategériou a technickym stavom primerané oCakavanej intenzite a zlozeniu dopravy. Je potrebné zohfadnit
Sirku vozovky, nosnost mostov a priepustov, smerové a vySkové pomery, ako aj aktualny stav vozovky. Uréené
obmedzenie by malo byt €o najkratSie a asovo najmenej narocné pre u€astnikov premavky.

Cestnym spravnym organom je vo vSeobecnosti okresny urad. V pripade mostov na cestach I. triedy relevantnych
z pohladu Projektu, budu prislusné okresné urady v sidle kraja, v ktorom sa rekon$truovany most nachadza.
Podkladom na vydanie rozhodnutia je stanovisko spravcu danej pozemnej komunikacie (teda SSC) a krajského
dopravného inSpektoratu.

Ak obchadzkova trasa zasahuje do uzemia obce, je taktiez vhodné zohladnit’ aj stanoviska a poziadavky obci,
kedze tieto maju zaujem na minimalizovani negativnych dopadov obchadzky na zZivot obyvatelov a dopravnu
situaciu v ich uzemi. Je v8ak potrebné podotknut, ze obchadzkovu trasu su obce povinné strpiet. Ak obchadzkova
trasa vedie po cestach Il. alebo lll. triedy v sprave VUC, je potrebna aj ich suginnost. VUC maju naviac prehlad
o stave a zatazitelnosti ciest v ich sprave a mézu poskytnut cenné informacie pri planovani obchadzky. Rovnako
tak je vhodné, aby bolo planovanie obchadzkovych tras konzultované a koordinované s NDS, ako spravcom
dialnic (ak by obchadzkové trasy zahffali aj dialnice). Z praktického hladiska je pri planovani obchadzkovych tras
suginnost NDS, dotknutych VUC a obci nevyhnutna.

V zavislosti od individualnych okolnosti rekonstruovaného mosta je vhodné zvazit konzultaciu aj s dalSimi
dotknutymi subjektami (napr. poskytovatelia verejnej dopravy, zachranné zlozky, Narodné centrum vojenske;j
dopravy Ozbrojenych sil Slovenskej republiky a pod.). Cestny spravny orgdn méze zvazit pripomienky
k navrhovanému obmedzeniu, vo vSeobecnosti viak dalSie subjekty nie su kompetentné do urenia obchadzkovej
trasy zasahovat.

41.24.3 Alternativne obchadzkové trasy pre Specifické skupiny u€astnikov cestnej premavky

Jedna obchadzkova trasa by mala byt uréend pre vSetkych u€astnikov cestnej dopravy bez ohladu na ich
charakter. Z technickych dévodov v3ak uréenie spolo€nej obchadzkovej trasy nemusi vzdy byt mozné. V takom
pripade prislusny cestny spravny organ urci paralelnti obchadzkovu trasu pre rézne skupiny u€astnikov cestnej
premavky.

Specifickym pripadom je alternativna obchadzkova trasa uréend po dialnici, na ktori nemaju pristup v$etci
uCastnici cestnej premavky (napriklad pofnohospodarske vozidla, nemotorové vozidla, cyklisti). V zavislosti od
povahy dotknutych (&astnikov cestnej premavky a rozsahu obmedzenia vyplyvajuceho z alternativnej
obchadzkovej trasy, pripusta Zakon o cestnej premavke'®' udelenie vynimky PZ SR, alebo MV SR, ak takato
vynimka presahuje Uzemie kraja. MV SR méze za zakonom stanovenych podmienok vydat aj vSeobecné
povolenie vynimky s platnostou na celé uzemie SR. V povoleni vynimky sa ur€ia podmienky jej pouzivania,
¢asova a Uzemna platnost a iné pripadné obmedzenia.

Zakon o cestnej premavke umozriuje udelit vynimku aj pre blizSie neuréenld skupinu osob. Institut tak moze
v pripade problematickych obchadzkovych tras napoméct zabezpeceniu prepravy vSetkych Uc€astnikov cestnej
premavky, vratane tych, ktori za Standardnych okolnosti nemaju na dialnicu povoleny vstup.

100 § 7 Cestného zakona
101 § 140 Zakona o cestnej premavke
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41.244 Naklady spojené s obchadzkou

Uzivatelia cesty nemaju narok na nahradu pripadnych vySsich nakladov, ktoré im vzniknu v dosledku uzavierky,
obchadzky alebo odklonu™2, Cestny spravny organ, je vSak povinny zabezpecit, aby uzavierka, obchadzka alebo
odklon boli obmedzené na najkrat§i mozny &as, a aby boli riadne technicky zabezpecené a ¢o najvyhodnejSie.
V niektorych pripadoch mdze byt obchadzkova trasa uréena po spoplatnenom Useku cesty. Uzivatelom cesty tak
vznikaju dodato¢né naklady v podobe Uhrady za spoplatneny Usek. V sidasnosti neexistuje vSeobecna pravna
uprava, podla ktorej by obchadzkové useky boli vyfiaté automaticky. V Specifickych pripadoch je vSak mozné
zvazit doCasné opatrenia, ktoré by mohli zmiernit dopady na uzivatelov v désledku rozsiahlych a dlhotrvajucich
obchadzok veducich cez spoplatnené useky, vratane vynati obchadzkovych usekov zo zoznamu spoplatnenych
usekov.

V suvislosti s obchadzkou a s tym spojenou zvysenou cestnou premavkou na obchadzkovych trasach mézu
vznikat naklady aj obciam a samospravnym krajom, ako spravcom ciest Il. lll. triedy a miestnych a u€elovych
komunikécii, po ktorych mézu byt obchadzkové trasy vedené. Obce a VUC su zvy$enl cestni premavku na
obchadzkovych trasach povinné strpiet, pri€¢om za pripadné zvysené vyuzivanie ciest nie su kompenzované. Je
v8ak nutné upriamit’ pozornost na to, Ze vo vSeobecnosti plati, Ze naklady na potrebnu Upravu obchadzkovej
trasy, na jej udrzbu poc¢as obchadzky, ako aj na jej pripadné uvedenie do pdvodného stavu (napr. oprava vozovky)
po skon&eni obchadzky uhradza ten, kto poziadal o uzavierku alebo o obchadzku.

Sucasné nastavenie pravnej Upravy nakladov spojenych s obchadzkami by mohlo byt predmetom legislativne;j
zmeny. Napriklad automatické vynatie obchadzkovych usekov zo zoznamu spoplatnenych usekov by mohlo
zvysit komfort uzivatelov a administrativnu zataz organov podielajlcich sa na rozhodovani o udefovani vynimiek.

4.1.2.4.5 Zhodnotenie rizik v oblasti obomedzeni dopravy

Predpokladom realizacie rekonstrukcie jednotlivych mostov v ramci Projektu je ur€enie obmedzeni dopravy podla
konkrétnych okolnosti. Rizikovym faktorom z pohladu Projektu je preto nec¢innost na strane cestného spravneho
organu, ktorych rozhodnutie vydava, alebo subjektov poskytujucich podklady na rozhodnutie.
Obce maju ako dotknuté subjekty zakonnu povinnost strpiet obmedzenia dopravy a nie su kompenzované za
pripadné naklady, ktoré im v suvislosti s obmedzeniami mézu vzniknut. V pripade neprimeraného trvania alebo
rozsahu obmedzeni a nakladov v8ak vznika riziko negativheho postoja samosprav k Projektu.

Zaroven vsak plati, Ze naklady na potrebnu Upravu obchadzkovej trasy, na jej udrzbu po¢as obchadzky, ako aj
na jej pripadné uvedenie do pdvodného stavu po skonceni obchadzky uhradza ten, kto poziadal o uzavierku alebo
0 obchadzku. Tato skuto€nost teda mdze mat negativny vplyv na nakladovu €ast Projektu a je ju potrebné pri
realizacii Projektu vziat do uvahy.

Obmedzenia dopravy mozu pre verejnost predstavovat vyznamné znizenie dopravného komfortu a v pripade
neprimeraného trvania alebo rozsahu obmedzenia mézu viest' k negativnemu spoloCenskému vnimaniu Projektu.

Tabulka 52: Sumarizaéna tabulka rizik suvisiacich s obmedzenim dopravy

Riziko Zhodnotenie zavaznosti Mozné rieSenie

Trvanie konania pred cestnym Stredné riziko Efektivne nastavenie obchadzkovych tras.
spravnym organom pri vydavani

rozhodnutia o obmedzeni dopravy Realizacia rekon$trukcie mosta je V¢asna koordinacia s prislusnym organom.

podmienena rozhodnutim o obmedzeni
dopravy podla konkrétnych okolnosti.

Naklady spojené s Upravou a udrzbou Stredné riziko Efektivne nastavenie obchadzkovych tras.
obchadzkovych tras a potencialne

kompenzaéné naroky vo vztahu Neprimerané naklady mézu spdsobit Vhodné nastavenie rozdelenia rizik, pripadné

k uvedeniu obchadzkovej trasy do zvySené finanéné zatazenie. zakotvenie kompenzacnej udalosti v ramci Koncesnej
pdvodného stavu zo strany VUC, obci, zmluvy.

pripadne inych subjektov

Neprimerané obmedzenia a naklady Nizke riziko VE€asna koordinacia s prislusnym organom.
obci
Neprimerané obmedzenia a naklady na  Vhodné nastavenie komunikacnej stratégie.
strane obci a VUC mbzu viest k
negativnemu spolo¢enskému vnimaniu
Projektu.

Neprimerané obmedzenia dopravy Nizke riziko Vhodné nastavenie komunikacnej stratégie.

192 8 7 ods. 1 Cestného zakona
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Zhodnotenie zavaznosti Mozné rieSenie

Neprimerané obmedzenia mézu viest k
negativnemu spolo¢enskému vnimaniu
Projektu.

Zdroj: Pravna analyza Poradcov

41.2.4.6 Mitigacia rizik vo vztahu k obmedzeniam dopravy
S poukazom na vySSie uvedené, je mozné zhrnut kroky na vyluenie alebo zmiernenie rizik v suvislosti
s obmedzenim dopravy nasledovne:
i) V¢asna priprava podkladov a efektivne naplanovanie obchadzkovych tras (aj po koordinacii
s dotknutymi organmi);
i) VCasna komunikacia so subjektami, ktoré mézu byt dotknuté dopravnymi obmedzeniami (NDS,
obce, VUC a pod.);
iii) V&asna komunikacia s organmi S&tatnej spravy, ktoré rozhoduju o obchadzkovych trasach
(dopravnych obmedzeniach);
iv)  Vhodna komunikacia s verejnostou vo vztahu k dopravnym obmedzeniam;
v) Atrahovanie pravomoci Ustrednym Statnym organom (napr. MD SR) vo vztahu k rozhodovaniu
0 obchadzkovych trasach (dopravnych obmedzeniach), podmienené zmenou legislativy.
Na zjednodu$enie a zefektivnenie vysSie uvedeného postupu pripada do Uvahy aj zmena prislusnej legislativy.

41.2.5 Analyza pravnych otazok tykajucich sa zivotného prostredia a pofnohospodarstva

4.1.2.5.1 Uvod do problematiky

Cielom tejto &asti Studie je poskytnit pravny pohlad na uskutoénitelnost Projektu z hladiska poziadaviek

slovenskych pravnych predpisov na ochranu zZivotného prostredia, najma vody, pody, ovzduSia, prirody a krajiny,

ako aj pri posudzovani vplyvov planovanych cinnosti na zivotné prostredie, t. j. identifikovat kluCové
environmentalne povolenia, posudit zlozitost ich ziskania a navrhnuat stratégiu pre minimalizaciu
environmentalnych rizik a zabezpedenie suladu Projektu s platnou environmentalnou legislativou.

Splnenie podmienok vyplyvajlcich z tychto predpisov je nevyhnutné na ziskanie povoleni a suhlasov od

prislusnych organov verejnej spravy, potrebnych na riadnu a v€asnu realizaciu Projektu v sulade s principmi

ochrany zivotného prostredia. Predmetom analyzy boli najma:

A povinnosti vyplyvajice z posudzovania vplyvov na zivotné prostredie (EIA), vratane identifikacie
prahovych hodnét pre povinné hodnotenie alebo zistovacie konanie pre Projekt ako celok aj pre jeho
jednotlivé Casti, s osobitnym dbérazom na kumulativne vplyvy a Specifika spojené s tromi navrhovanymi
metodami rekonstrukcie;

A potencidlne zasahy do chranenych Uzemi narodnej a eurdpskej sustavy (Natura 2000), vratane procesov
primeraného hodnotenia a mozZnosti ziskania vynimiek;

A ochrana vodnych tokov, ktoré mosty preklenuju, vratane poZiadaviek na stavebné zdsahy do koryt, ochrany
pred povodniami, ochrannych pasiem a zabezpecenia migracnej priechodnosti pre vodné organizmy;

A ochrana pofnohospodarskeho pédneho fondu v pripadoch, ked si rekonstrukcia vyZiada zmenu trasovania
ciest a zaber pody;

A ochrana drevin a postupy pri ich pripadnom vyrube a nahradnej vysadbe ako aj dalSie relevantné
environmentalne povolenia a suhlasy nevyhnutné pre realizaciu Projektu, vratane moznych archeologickych
nalezov.

Vybrané relevantné pravne predpisy v oblasti zivotného prostredia a pofnohospodarstva:

A Stavebny zakon,

A Zakon o EIA,

A Zakon o ochrane prirody a krajiny,

A Vodny zakon,

A Zakon o ochrane PF.

41.2.5.2 Posudzovanie vplyvov Projektu na zivotné prostredie podla Zakona o EIA

Zakon o EIA je zakladnym pravnym nastrojom na zabezpec€enie environmentalnej prevencie pri priprave a
povolovani navrhovanych €innosti s vyznamnym vplyvom na zivotné prostredie. Ulohou procesu posudzovania
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vplyvov na zivotné prostredie je aj informovat’ verejnost’ o planovanych investi€nych zameroch a
poskytnut’ verejnosti moznost’ zapojit’ sa do procesu posudzovania vplyvov.

Procesom EIA prechadza investi¢ny zamer alebo jeho navrhovana zmena, ktoré mézu mat vyrazny vplyvy na
Zivotné prostredie. Posudzuju sa priame aj nepriame vplyvy investiéného zameru na zdravie obyvatelstva, Zivotné
prostredie, prirodné zdroje, majetok a kultirne pamiatky. Po realizacii investicného zameru musi navrhovatefl
zistit, i nie su vplyvy vacsie, ako sa predpokladalo v procese posudzovania vplyvov, a podla toho dalej konat.
Posudzovanie predpokladanych vplyvov navrhovanej innosti na Zivotné prostredie sa musi zabezpecit este pred
tym, nez je o fom rozhodnuté v konani o stavebnom zamere'%3. Posudenie v ramci EIA je tak nevyhnutnym
predpokladom na riadnu a véasnu realizaciu Projektu.

Proces EIA mbze prebiehat v dvoch urovniach podla rozsahu a povahy vplyvov, a to

A ako uplné posudenie s vypracovanim spravy o hodnoteni a verejnym prerokovanim, alebo

A v zjednoduSenej forme zistovacieho konania (screening, tiez zname aj ako ,mala EIA®), ktorého vysledkom
je rozhodnutie, €i sa vyZzaduje uplné posudenie.

Uplné posudenie je administrativne naroény proces, ktorého dizka zavisi od okolnosti konkrétneho pripadu a

mobze presahovat 12 mesiacov. Vznik povinnosti realizovat uplné posudenie v zmysle Zakona o EIA tak
predstavuje riziko pre v€asnu realizaciu Projektu.

Povinnost’ vykonat posudenie alebo zistovacie konanie v zmysle Zakona o EIA zavisi od spinenia podmienok

uvedenych v Prilohe ¢€. 8 Zakona o EIA. Podla Zakona o EIA musi byt predmetom posudzovania vplyvov kazda

navrhovana &innost uvedena v Prilohe &. 8, Kapitole 12 (Doprava), Casti A alebo Casti B Zakona o EIA, ak to

vyplyva zo zavazného stanoviska zo zistovacieho konania.'%* Z pohladu Projektu je relevantna Kapitola 12

(Doprava) tejto prilohy, podfa ktorej:

A Vystavba Stvorpruhovych ciest (alebo prestavba existujucich dvojpruhovych ciest na Styri pruhy)
s dizkou 10 km a viac, spada automaticky do kategérie A (povinné posudenie); ak ma taka stavba dizku
7,5 az 10 km, spada do kategérie B (zistovacie konanie). To znamena, Ze rozSirenie cesty |. triedy z
dvojpruhovej na Stvorpruhovu by si vyziadalo povinné posudenie EIA. V rdmci Projektu vSak rekonStrukcia
mostov spravidla nezahffia zmenu kategorie alebo poc€tu pruhov ciest, preto sa vznik povinnosti
posudzovania podfa tohto bodu nepredpoklada.

A Vystavba ciest s menej ako $tyrmi pruhmi (t. j. beznych dvojpruhovych ciest I. triedy) s kontinualnou dizkou
od 7,5 km a viac patri do kategérie B. Inymi slovami, nova trasa cesty |. triedy dlhSia ako 7,5 km nemusi
automaticky prejst kompletnym posudenim, ale predpoklada sa zist'ovacie konanie. Tato kategodria by sa
Projektu vyznamne dotkla iba v pripade rozsiahlejSej vystavby ciest nad stanovenu hranicu, ktoru viak Projekt
nepredpoklada. Predpoklada sa len vystavba lokalnych preloziek tras v nadvaznosti na vystavbu novych
mostov a to s dizkou nepresahujlicou vy$sie uvedenu hranicu.

A Pre kratsSie useky ciest (napriklad samotny most alebo nova prelozka cesty |. triedy kratSia nez 7,5 km)
Zakon o EIA povinné posudzovanie ani zistovacie konanie neustanovuje. Do tejto kategodrie by
v principe mala spadat’ va¢sina mostov rekonstruovanych v ramci Projektu. Povinnost vykonat EIA
vSak méze vzniknat, ak to odévodriuju iné okolnosti (napr. vyznamny vplyv na chranené tzemie Natura 2000)
alebo pri aplikacii extenzivheho vykladu Zakona o EIA, podla ktorej by sa na Ucely posudenie spinenia
podmienky dizky 7,5 km do Gvahy brala dizka celého Useku cesty, na ktorej sa most nachadza, nie len
konkrétny most a jeho rekonstrukciou dotknuté okolie (tzv. stavebna dizka).

Zist'ovaciemu konaniu podla Zakona o EIA podlieha nielen kazda nova navrhovana ¢innost uvedena v Prilohe
&. 8 Casti B, ako aj niektoré &innosti z Casti A za $pecifickych podmienok, ale aj zmeny existujtcich &innosti, ktoré
mozu mat’ vyznamny nepriaznivy vplyv.1% Posudeniu tak podliehaju aj zmeny uz realizovanych ¢innosti, ak mozu
spbsobit nové vyznamné vplyvy na Zivotné prostredie. Povinnosti v zmysle Zakona o EIA preto nie je mozné
eliminovat postupnym rozsirovanim v rozsahu, ktoré samostatne nespifia prahové hodnoty.

41.25.21 Zmena navrhovanej €innosti a kumulativne vplyvy

Pojem "zmena navrhovanej éinnosti" je definovany v Zakone o EIA."% |de o zmenu ¢innosti uvedenej v Prilohe
¢. 8 Casti A, ak tato zmena sama osebe dosahuje prahovu hodnotu, alebo ak ide o zmenu, ktora sice prahovu
hodnotu nedosahuje, ale méZe mat vyznamny nepriaznivy vplyv na Zivotné prostredie a vyplyva to zo zavazného
stanoviska zo zistovacieho konania.'”” Za zmenu sa povaZuje aj ukoncenie ¢innosti spojené s likvidaciou,
sandciou ¢i rekultivaciou, ak nebolo suc¢astou pévodného posudzovania.’®® Kazda rekonstrukcia mosta, najma
ak ide o jeho zburanie a vystavbu nového, méze byt povazovana za zmenu existujucej cesty . triedy.

103 § 57 ods. 2 pism. b) Stavebného zakona

104 § 18 ods. 1 Zakona o EIA

195 § 18 ods. 2 Zakona o EIA

196 § 3 ods. 1 pism. g) Zakona o EIA

197§ 18 ods. 1 pism. d) a e) a ods. 3 Zakona o EIA
198 8§18 ods. 3 Zakona o EIA
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Z hladiska posudzovania vplyvov na Zivotné prostredie je pre Projekt vyznamna Uprava Zakona o EIA tykajuca
sa kumulativnych vplyvov: "Ak ide o viacero na seba nadvézujicich zmien tej istej ¢innosti, ktoré samostatne
nedosahuju prahové hodnoty uvedené v prilohe €. 8, ale v stcte ich dosahuju alebo prekracuju, povaZuju sa tieto
zmeny ¢innosti za jednu ¢innost.".'% Toto ustanovenie ma zabranit tc¢elovému rozdelovaniu, kedy by sa rozsiahly
projekt umelo rozdelil na menSie Casti, aby sa obislo povinné hodnotenie. Aj ked jednotlivé rekonstrukcie mostov
(najma pri rekonstrukcii v poloviénom profile) nemusia samostatne dosiahnut prahové hodnoty, ich sihrnny vplyv
v ramci urcitych logickych celkov (napr. dlhSie Useky ciest I. triedy, Useky v ramci jedného povodia alebo
chraneného Uzemia) moéze byt posudeny ako jedna &innost, ktora prahové hodnoty dosiahne alebo prekrogi.
Prislugny organ (MZP SR alebo prislusny okresny Urad) bude pravdepodobne skimat, &i tieto rekonstrukcie tvoria
funkéne alebo priestorovo prepojeny celok.

Nedostatocné zohladnenie kumulativnych vplyvov v pociatocnej faze moéze viest k riziku, Zze neskdr bude
potrebné dodatoné posudzovanie EIA, ¢o by znamenalo ¢asové prietahy a mozné spochybnenie uz vydanych
povoleni. Na druhej strane, proaktivny pristup, ktory by spocival v definovani logickych celkov Projektu pre ucely
EIA a v d6slednom posudeni kumulativnych vplyvov v ramci tychto celkov, méze viest k transparentnejSiemu a
pravne istejSiemu procesu. Takyto pristup méze byt aj administrativne efektivnejSi nez realizacia velkého poctu
individualnych zistovacich konani pre kazdy most. Koncesionar by mal preto starostlivo zvazit' stratégiu pristupu
k procesu EIA ateda i posudzovat Projekt individualne, po jednotlivych mostoch, alebo ako sériu logicky
prepojenych projektov s dérazom na kumulativne vplyvy. Pri tomto rozhodovani je vhodné zohladnit’ aj prax a
pripadné metodické usmernenia MZP SR k posudzovaniu kumulativnych vplyvov.

41.2.5.2.2 Zistovacie konanie'°

Ak navrhovana éinnost alebo jej zmena podlieha zistovaciemu konaniu (napr. &innosti z prilohy &. 8 Casti B, alebo
zmeny cinnosti, ktoré nedosahuji prahové hodnoty, ale mézu mat vyznamny vplyv), navrhovatel predklada
prislusnému organu (okresny urad, resp. MZP SR) zamer (pre nové &innosti) alebo ozndmenie o zmene
navrhovanej ¢innosti (pre zmeny). Prislusny organ zasle tieto dokumenty dotknutym organom, dotknutej obci a
zverejni ich, pricom verejnost a dotknuté subjekty mézu predkladat stanoviska. Vysledkom je zavazné
stanovisko zo zistovacieho konania, ktoré urci, ¢i sa navrhovana ¢€innost’ alebo jej zmena bude alebo
nebude posudzovat’ podla Zakona o EIA. Ak sa ma posudzovat podla Zakona o EIA, suc¢astou stanoviska je
aj ureny rozsah hodnotenia, pricom proti tomuto stanovisku je mozné podat odvolanie.''! Platnost zavazného
stanoviska je tri roky s moznostou predizenia.!'2

41.2.5.2.3 Posudzovanie vplyvov

Ak navrhovana &innost spifia podmienky pre posudzovanie vplyvov v zmysle Casti A Prilohy &. 8 Zakona o EIA,

podmienky spifia kumulativne, z inych relevantnych dévodov, alebo ak to vyplyva zo zavézného stanoviska, ktoré

je vysledkom zistovacieho konania, navrhovana ¢innost alebo jej zmena sa bude posudzovat podla Zakona o

EIA. Sucastou posudzovania vplyvov je najma:

A Rozsah hodnotenia a éasovy harmonogram:''2 Uréuje ho prisluny organ po prerokovani s navrhovatelom
a dotknutymi subjektmi. Stanovuje, ktoré varianty sa maju posudzovat, na ktoré aspekty sa ma zamerat
sprava o hodnoteni a aké odborné Studie su potrebné.

A Sprava o hodnoteni &innosti:''* Vypracuva ju navrhovatel v sulade s uréenym rozsahom hodnotenia.
Obsahuje podrobny opis &innosti, jej vplyvov na Zivotné prostredie a zdravie ludi, porovnanie variantov a
navrh opatreni. NaleZitosti spravy su uvedené v Prilohe &. 11 Zakona o EIA.

A Verejné prerokovanie a stanoviska:'"® Sprava o hodnoteni sa zverejriuje a doruéuje dotknutym subjektom.
Uskuto&riuje sa verejné prerokovanie. Verejnost a dotknuté subjekty mdZzu podavat pisomné stanoviska.

A Odborny posudok:"® VVypracuva ho odborne spdsobila osoba uréena prislusnym organom. Hodnoti spravu
o hodnoteni €innosti, doru¢ené stanoviska a je podkladom na vydanie zavere¢ného stanoviska.

A Zavereéné stanovisko:'"7 Vydava ho prisludny organ. Obsahuje celkové hodnotenie vplyvov, suhlas alebo
nesuhlas s realizaciou &innosti (pripadne za akych podmienok a v ktorej variante) a poZzadovany rozsah
poprojektovej analyzy. Zavere€né stanovisko je zavaznym podkladom pre nésledné povolovacie konania

19§ 18 ods. 4 Zakona o EIA

110§ 29 Zakona o EIA

111 § 29 ods. 16 az 18 Zakona o EIA
12§ 29 ods. 19 Zakona o EIA

13 § 23 Zakona o EIA

114 § 31 Zakona o EIA

115§ 33 az § 35 Zakona o EIA

16 § 36 Zakona o EIA

117 § 37 Zakona o EIA
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(napr. stavebné konanie).'® Platnost zavereéného stanoviska je tri roky s moznostou predizenia (ako sa
uvadza aj vyssie).!"?

41.25.2.4 Konanie o podnete

Ak Koncesionar v zmysle pravnej tpravy vyhodnoti, Ze zamyslana &innost nespifia podmienky na posudzovanie
vplyvov na zivotné prostredie, nie je formalny proces podla Zakona o EIA nevyhnutny. Koncesionar by takyto
zaver mohol okrem vykladu Zakona o EIA opriet aj o usmernenia prislusného organu. Aj v takomto pripade je
vsak ktorakolvek fyzicka alebo pravnicka osoba opravnena podat odévodneny pisomny podnet MZP SR
ak sa domnieva, ze planovana ¢innost’ bude mat’ negativny vplyv na zivotné prostredie a tym docielit,
aby sa planovana c¢innost’ stala predmetom posudzovania vplyvov podla Zakona o EIA.'2 Podanim
podnetu vznikd MZP SR povinnost formalne posudit, &i innost posudzovaniu vplyvov na Zivotné prostredie
podlieha.

Po dorugeni podnetu, ktorym sa zaéina konanie o podnete, MZP SR informuje organy, na ktorych prebiehaju
povolovacie konania (napr. konanie o stavebnom zamere), ktoré by mali povolovacie konanie prerusit do
rozhodnutia o podnete. V praxi je tak nasledkom podania podnetu zdrzanie Projektu.

MZP SR konanie o podnete nezaéne, ak zisti, Ze jeho obsah nie je predmetom konania o podnete, alebo ak bolo
v danej veci pravoplatne skonéené konanie o povoleni (t. j. konanie o podnete sa neaplikuje, ak uz k posudeniu
podla Zakona o EIA doslo)."?" Po vyhodnoteni podnetu prislusny organ rozhodne nasledovne:

A cCinnost sa nebude posudzovat podla Zakona o EIA, ¢im sa konanie o podnete skongi, alebo

A cCinnost sa bude posudzovat podfa Zakona o EIA, a pokra€uje sa podfa upravy Zakona o EIA o zistovacom
konani.

Rozhodnutie v konani o podnete mdze Ucastnik konania napadnut opravnym prostriedkom (rozklad), ktory ma

odkladny ucinok.

Existuje tak riziko, Ze aj ked Koncesionar (po konzultacii s prisluSnym organom) vyhodnoti, ze pri (niektorych)

mostoch nie je nutné vykonat posudzovanie vplyvov podla Zakona o EIA, verejnost iniciuje konanie o podnete (a

poda opravny prostriedok), ¢im sa zvysi Casova a administrativna zataz realizacie Projektu. Z hladiska mitigacie

rizik spojenych s posudzovanim vplyvov na zivotné prostredie je tak nevyhnuta v€asna koordinacia s prislusSnym

organom a spravne vyhodnotenie poziadaviek na vykonanie posudzovania vplyvov.

4.1.2.5.2.5 Doésledky pre Projekt

Z vySsie uvedeného vyplyva, ze problematika posudzovania vplyvov na zivotné prostredie podfa Zakona o EIA
bude relevantna najma pre tie mostné stavby, ktoré predstavuju nové stavby alebo podstatnd zmenu parametrov
existujucich ciest. Pre vaésinu rekonstrukcii, pri ktorych dojde k nahradeniu existujuceho mosta novym
mostom pri zachovani doterajSich parametrov, EIA formalne nebudu potrebné, ibaze by doslo k
uplatneniu extenzivnheho vykladu Zakona o EIA. Kazdy zdsah bude v3ak nevyhnutné vyhodnotit z hladiska
posudzovania vplyvov na Zivotné prostredie (samostatne aj kumulativne), €i uz formalne konzultaciou s orgadnmi
EIA (okresny Urad odbor ZP, pripadne MZP SR), alebo neforméalne vyhodnotenim konkrétnych okolnosti, aby sa
potvrdilo, Ze sa zistovacie konanie alebo posudzovanie nevyZaduje. V opaénom pripade hrozi dodato¢ny vznik
povinnosti vykonat' EIA, o by mohlo Projekt vyznamne zdrzat'.

4.1.2.5.3 Ochrana prirody a krajiny

Zakon o ochrane prirody a krajiny spolu s prislusnou Vyhlaskou MZP SR predstavuju komplexny pravny ramec
pre ochranu biodiverzity, jednotlivych zloZiek prirody a krajiny, vratane osobitne chranenych uzemi, druhov rastlin
a ZivoCichov a drevin.

V pripade Projektu je pravdepodobné, Ze viaceré lokality zasahuju do Uzemi so zvySenym stupfiom ochrany
(napr. ochranné pasma narodnych parkov, chrdnené krajinné oblasti, chranené arealy) alebo do uzemi biotopov
vzacnych druhov Zivo&ichov (biotop vodnych ZivoCichov v riekach, mostné konStrukcie méZu byt utoCiskom
netopierov, atd.). Pre kazdy zasah je v nadvaznosti na uvedené nutné zistit, aké povolenia, suhlasy &i vynimky
podla Zakona o ochrane prirody a krajiny budu potrebné resp. aplikovatelné. Konkrétne, pokial by niektory most
lezal v ochrannom pasme, bude potrebné ziskat suhlas na stavebnu &innost v chranenom Uzemi a v pripade
najprisnejsich chranenych Gzemi vynimku z konkrétneho zékazu (8o povoluje spravidla MZP SR), kde sa
vyzaduje zdokumentovat, Ze neexistuje iné rieSenie a ze &innost je vo verejnom zaujme, t. j. ide o ¢asovo
pomerne naro¢ny proces.

118 § 38 Zakona o EIA
119§ 37 ods. 8 Zakona o EIA
120 § 19 Zakona o EIA
121§ 19 ods. 3 Zakona o EIA
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Zakon o ochrane prirody a krajiny sa vztahuje aj na krajinné prvky (aleje stromov, mokrade ¢i rie€ne brehové
porasty), pricom zasahovanie do nich (napr. vyrub stromov mimo lesa) taktiez podlieha suhlasu organu ochrany
prirody. Pri rekonstrukcii mostov bude Casto potrebné doCasne alebo trvalo odstranit’ porasty resp. iné krajinné
prvky na brehoch prislusnych vodnych tokov. Vyrub drevin mimo lesa vyZaduje predchadzajuci suhlas a ¢asto aj
nahradu vysadenim novych drevin; organ ochrany prirody méze ulozit tzv. nahradnu vysadbu alebo finanénu
kompenzaciu.'22 Vyhladka MZP SR detailne upravuje spologenski hodnotu drevin a postup vypoétu nahrad, o
bude aplikovatelné pri ur€ovani vy3ky pripadnej kompenzacie za vyrubané stromy.

41.2.5.31 Zasahy do chranenych uzemi a ochrana uzemi eurépskeho vyznamu (Natura 2000)
Osobitnu kategoériu ochrany tvoria Uzemia eurdpskej sustavy chranenych Uzemi (Natura 2000), ktoré zahfiaju
chranené vtagie tzemia (CHVU) a Uzemia eurépskeho vyznamu (UEV). Podla Zakona o ochrane prirody a
krajiny, akykolvek zasah (plan alebo projekt vratane vystavby alebo rekonstrukcie mosta), ktory méze mat
samostatne alebo v kombinacii s inymi planmi alebo projektmi vyznamny vplyv na uzemie Natura 2000, podlieha
primeranému hodnoteniu jeho vplyvov na toto Uzemie z hladiska cielov jeho ochrany. Takyto zasah mozno
schvalit alebo povolit len vtedy, ak sa na zaklade primeraného hodnotenia preukaze, ze nebude mat nepriaznivy
vplyv na integritu dotknutého Uzemia Natura 2000.'23 Toto posudenie je obdobou EIA, avSak uzsie zameranou
len na ciele ochrany daného uzemia. Vykonava ho organ ochrany prirody a vysledkom je stanovisko, &i planovana
¢innost vyznamne neovplyvni integritu Uzemia. Pokial by zaver bol negativny (vyznamny vplyv sa neda vylucit),
¢innost mozno povolit len za prisnych podmienok a iba ak ide o dblezity verejny zaujem, neexistuje ina alternativa
a budu sucasne realizované kompenzacné opatrenia.'?* Pre Projekt to znamena, Zze kazdu lokalitu bude potrebné
posudit aj z hladiska sustavy Natura 2000. Je vhodné spojit' tento proces s EIA (ak prebieha EIA, takéto
posudenie sa robi v ramci nej), avSak ak EIA prebiehat nebude, osobitné stanovisko bude nutnym podkladom
pre povolovacie konanie podla Stavebného zakona.

Postup podla Zakona o ochrane prirody a krajiny zahfma: 25

A Povinnost navrhovatela predlozit navrh planu alebo projektu organu ochrany prirody.

A Organ ochrany prirody vyda odborné stanovisko k tomu, i zasah resp. projekt mdéze mat’ vyznamny vplyv na
posudzované Uzemie.

A Ak nemozno vylucit pravdepodobnost’ vyznamného vplyvu, navrhovatel je povinny zabezpecit vypracovanie
hodnotenia vplyvov na uzemie Natura 2000. Toto hodnotenie musi obsahovat opis alternativnych rieSeni a
navrh opatreni na vyli¢enie alebo zmiernenie nepriaznivych vplyvov.

A Ak sa aj po zohladneni zmierfujucich opatreni preukaze nepriaznivy vplyv na integritu Uzemia a neexistuju
alternativne riedenia, plan alebo projekt mozno schvalit alebo povolit’ len z naliehavych dévodov vysSieho
verejného zaujmu a za podmienky ulozenia kompenzaénych opatreni. Tieto opatrenia musia zabezpedit
ochranu celkovej koherencie sustavy Natura 2000.

A V pripade prioritnych typov prirodzenych biotopov alebo prioritnych druhov je schvalenie alebo povolenie
mozné len z naliehavych dévodov vysSieho verejného zaujmu tykajucich sa verejného zdravia, verejnej
bezpecnosti, priaznivych dosledkov zasadného vyznamu na Zivotné prostredie, alebo (po stanovisku EK) z
inych naliehavych dévodov vySsieho verejného zaujmu.

Vzhladom na charakter Projektu (najma vystavba &i rekon$trukcia mostov ponad vodné toky) je ista

pravdepodobnost, Ze niektoré lokality sa budi nachadzat na uzemiach Natura 2000, kedZe vodné toky a ich nivy

su Casto sucastou tychto chranenych uzemi. Kazdy takyto zasah bude vyzadovat' individualne posudenie podla

Zakona o ochrane prirody a krajiny.’?6 Tento proces moze byt ¢asovo aj odborne velmi naroény, vyzadujlci

podrobné biologické prieskumy a vypracovanie Specializovanej dokumentacie.

Je preto nevyhnutné v€éasné a dokladné zmapovanie vsetkych planovanych zasahov vo vztahu k

uzemiam Natura 2000 a v€asna priprava stratégie pre pripadné kompenzaéné opatrenia.

4.1.2.5.3.2 Ochrana drevin

Podla Zakona o ochrane prirody a krajiny sa zakazuje poskodzovat a nicit dreviny. Na vyrub drevin sa vyzaduje
suhlas organu ochrany prirody (spravidla obec, resp. okresny urad v pripade drevin na uzemi s vy$Sim stupfiom
ochrany alebo ak ide o sucast vacsieho zameru posudzovaného podla Zakona o EIA). Suhlas sa mdze vydat len
v oddévodnenych pripadoch po posudeni ekologickych a estetickych funkcii dreviny a vplyvov na zdravie ¢loveka,
a to len so suhlasom vlastnika alebo spravcu pozemku. 127

122 § 47 - § 48 Zakona o ochrane prirody a krajiny

123 § 28 Zakona o ochrane prirody a krajiny

124 § 28 ods. 9-11 Zakona o ochrane prirody a krajiny
125 § 28 Zakona o ochrane prirody a krajiny

126 § 28 Zakona o ochrane prirody a krajiny

127 § 47 Zakona o ochrane prirody a krajiny
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V suhlase na vyrub dreviny organ ochrany prirody spravidla ulozi Ziadatelovi povinnost uskutoCnit’ primeranu
nahradnu vysadbu drevin na vopred ur€éenom mieste na naklady Ziadatela, alebo zaplatit finanénu nahradu podla
Zakona o ochrane prirody a krajiny'28 a prislusnych ustanoveni vyhlasky ¢. 170/2021 Z. z. Je pravdepodobné, ze
pri realizacii Projektu bude takmer pri kazdej rekonstrukcii mosta dochadzat k vyrubu drevin, €i uz priamo v mieste
mosta, alebo pri Upravach pristupovych ciest a stavenisk.

4.1.2.5.3.3 Ochrana chranenych druhov zivodichov a biotopov a zabezpecenie migracnej
priechodnosti

VacsSina mostov sa nachadza v blizkosti vodnych tokov, t. j. predstavuje biotop pre viaceré chranené druhy
zivocichov. Typickym prikladom su netopiere (zakonom chraneny zivocich), ktoré mézu zit v Skarach mostnych
konStrukcii a ktoré si pod mostami stavaju hniezda. Zakon o ochrane prirody a krajiny zakazuje umyselne
usmrcovat, rusit, poskodzovat ich biotopy alebo ich hniezda a Ukryty.'?® Demolacia mosta s koléniou netopierov
by teda naplnila znaky zakazanej €innosti. RieSenim je poziadat o vynimku zo zakazu pri chranenych druhoch
spdsobom popisanym nizSie.

Vynimku udeluje organ ochrany prirody (spravidla okresny Urad) a iba v pripadoch, ked neexistuje ina alternativa
a nebude to mat' nepriaznivy vplyv na stav populacie daného druhu. V praxi sa k ziadosti priklada odborny
posudok (napr. zooléga), navrhni sa zmierfiujuce opatrenia (napr. vystahovanie netopierov do nahradnych
ukrytov pred buranim) a organ stanovi podmienky vykonu prac, napr. povinnost na¢asovat prace mimo obdobia
hniezdenia i zimného spanku zivocichov. Bez pravoplatnej vynimky nie je dovolené zacat' prace, inak hrozia
zakonné sankcie. 30

Podla Zakona o ochrane prirody a krajiny kazdy, kto realizuje liniovu stavbu (cesta) alebo vodnu stavbu, ktora
méze ohrozit' migraciu zivoc€ichov, je povinny zabezpedit rieSenie na zachovanie migracnej priechodnosti pre
dotknuté druhy.'3' V praxi to znamena, Ze pri rekonstrukcii mostov musi Projekt ratat napr. s priechodmi pre ryby
(rybovod) ak sa zasahuje do rie¢neho dna, pripadne s prechodmi pre suchozemské zivo€ichy popod most, ak by
inak cesta tvorila bariéru (uvedené sa nepredpoklada). Organ ochrany prirody méze nariadit aj dodato¢né
opatrenia na zabezpecenie priechodnosti, ak by po realizacii zistil, ze doslo k ohrozeniu migracie.

41.2.5.34 Proces udelovania vynimiek zo zakazov v chranenych uzemiach

SR ma viacero kategorii chranenych uzemi (napr. narodné parky, chranené krajinné oblasti, chranené arealy,
prirodné rezervacie atd.), pri€¢om zakon stanovuje stuper ochrany 1 az 5. V najprisnejsSich zénach (stupen 4 a 5,
typicky v narodnych prirodnych rezervaciach a centralnych zénach narodnych parkov) su stavebné &innosti bud
uplne zakazané, alebo vyrazne obmedzené. Ak je pre realizaciu Projektu nevyhnutné vykonat ¢innost, ktora je v
danom stupni ochrany zakazana, je mozné poziadat organ ochrany prirody o udelenie vynimky podla Zakona
o ochrane prirody a krajiny. Vynimku mozno povolit, ak je to v zdujme ochrany prirody a krajiny, ak &innost
vyznamne neovplyvni stav predmetu ochrany, alebo ak je to v zaujme nevyhnutnych dévodov vysSieho verejného
zaujmu. Rozhodnutie o povoleni vynimky stanovi presné podmienky jej realizécie.

41.2.5.3.5 Ochrana vod

Vodny zakon upravuje komplexnu ochranu véd, ich ugelné a hospodarne vyuZivanie a vztahy k nehnutefnostiam
suvisiacim s vodami. KedZe Projekt sa tyka rekon$trukcie mostov, ktoré vo velkej €asti pripadov prekonavaju
vodné toky, pravna uUprava obsiahnuta vo Vodnom zakone a stanovisko prislusného spravcu toku budud mat
zasadny vplyv na povolovacie procesy a technické rieSenia, najma v podobe posudenia, &i rekonstrukcia alebo
vystavba prislusného mosta bude vodnou stavbou. Podla Vodného zakona sa za vodné stavby povazuju stavby
iba ak upravuju, menia alebo zriaduju koryto vodného toku, vratane terénnych Gprav s tym spojenych.’32 Podla
praktickych skusenosti sa za vodnu stavbu nepovazuje samotny most, ale mézu sa zan povazovat suvisiace
stavebné objekty, napr. Upravy brehu a koryta.

Suhlas a povolenie organu statnej vodnej spravy

Pri kazdom moste, ktory prekracuje vodny tok alebo zasahuje do jeho koryta ¢i inundaéného tuzemia, bude

nutné ziskat od prislusného organu $tatnej vodnej spravy (okresného Uradu, odboru starostlivosti o ZP —

vodohospodarsky organ) dve zakladné rozhodnutia:

A Vodopravne povolenie na vodnu stavbu podla Vodného zakona, ak sti¢astou prac je zhotovenie, zmena
alebo odstranenie vodnej stavby.'3 Vodnou stavbou je pritom nielen hradza &i priehrada, ale v zasade

128 § 48 Zakona o ochrane prirody a krajiny

125 § 35 Zakona o ochrane prirody a krajiny

130 § 40 Zakona o ochrane prirody a krajiny

131 § 4 ods. 6 Zakona o ochrane prirody a krajiny
132 § 52 ods. 1 pism. a) Vodného zakona

133 § 26 Vodného zakona
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akakolvek stavba, ktora je umiestnena vo vodnom toku alebo v jeho koryte a ovplyvriuje vodné pomery.
Zaklady mostnych pilierov v koryte rieky, doasné premostenie toku po€as vystavby, provizérne hate alebo
zachytné prahy moézu byt povazované za vodné stavby, na ktoré treba povolenie (zahffiajuce aj vyjadrenie
spravcu vodného toku (SVP). Toto povolenie obsahuje konkrétne podmienky realizacie (napr. Zze prace v
koryte sa smu robit’ len pri nizkych prietokoch, Ze po dokonéeni sa koryto upravi do pévodného stavu atd'’.).
Bez pravoplatného vodopravneho povolenia nie je mozné zacat s pracami vo vodnom toku. Délezita je
koordinacia s povoleniami podfla stavebnych predpisov. Podla Vodného zakona je povolenie na zhotovenie
alebo zmenu vodnej stavby zaroven rozhodnutim o stavebnom zamere podla stavebnych predpisov, pricom
uzivacie (kolaudacné) povolenie vodnej stavby sa tiez vydava v rezime Vodného zakona.'3* Prakticky to
znamena, ze pokial ide o konstrukcie v koryte (napr. nové opory), mbze byt vodopravne konanie zli¢ené so
stavebnym konanim, a to najma v nadvaznosti na novy Stavebny zakon, ktory preferuje integraciu konani, t.
j. je pravdepodobné, ze okresny urad (ako vodopravny organ) vyda jedno integrované povolenie, kde
zohladni aj stavebné hladiska mosta tykajice sa vodného toku. Av3ak ak vodna stavba je su€astou hlavnej
(vacsej) stavby, ktora patri pod iny stavebny urad, vodopravny organ vystupuje ako dotknuty organ v ramci
konania o prisluSnej hlavnej stavbe. Uvedené sa nepredpoklada pre pripad mostov rekonstruovanych v ramci
Projektu, nakolko $pecialnym stavebnym Uradom pre cestné mosty bude MD SR alebo okresny urad, ktory
si vyziada zavazné stanovisko od vodopravneho organu, uvedené v8ak nema vplyv na povinnost zosuladenia
vykonu prac s Vodnym zakonom.

A Vodopravny suhlas podla Vodného zakona, ktory sa vyZzaduje na také stavby a c&innosti, ktoré sice
nepotrebuju priamo povolenie podfa Vodného zakona, ale mézu ovplyvnit stav povrchovych alebo
podzemnych v6d.13% Vodopravny organ suhlasi napriklad s umiestnenim stavby v zaplavovom Uzemi alebo v
ochrannom pasme vodarenského zdroja atd. Pre Projekt je kfu€ové, Ze suhlas sa vyslovne vyzaduje pre
stavby kategorie “dialnice, cesty a miestne komunikacie” ako aj pre ,stavby vo vodach a na pobreznych
pozemkoch“.1%¢ To znamenad, Ze ak sa rekonstruuje cesta I. triedy (hoci iba most), vodopravny organ musi
dat suhlas, pokial by tato stavba mohla mat vplyv na predmet ochrany Vodného zakona. V praxi ide hlavne
o pripady, ked cesta pretina vodny tok alebo vedie cez zaplavové Uzemie, alebo ak by stavebné zariadenie
stalo priamo v koryte alebo na brehu. Vodopravnym suhlasom prislusny organ potvrdzuje, ze proti zameru z
hladiska ochrany v6d nema namietky, pripadne stanovi podmienky (napr. Zze navrhovany most musi mat
urcitu svetlu vysku, aby nebranil prietoku storo€nej vody, atd.).

Ochrana vodnych tokov a ich koryt, pred povodihami

Podla Vodného zakona sa zakazuje menit smer, pozdizny sklon a prie¢ny profil koryta, poskodzovat brehy, tazit
z koryta zeminu a ukladat predmety do vodného toku, ktoré mézu ohrozit' plynulost odtoku vody, kvalitu véd,
alebo bezpecnost. 137

Osobitne treba spomenut inundacné Uzemia (zaplavové Uzemia). Ak most lezi v inundacnom pasme rieky, Vodny
zakon a zakon o ochrane pred povodiiami (€. 7/2010 Z. z.) kladu poziadavku, aby stavba nezhorsila odtok
povodriovych vod. To sa docieli primeranou diZkou mostného otvoru a vhodnym tvarom pilierov (aby nevytvarali
neumerny odpor). Navrh mosta bude posudeny spravcom toku.

Okrem povolenia a suhlasu bude stavebnik musiet dodrzat’ aj dalSie povinnosti vyplyvajuce z Vodného zakona.
Pocas stavby nesmie znecistovat vody napr. anikmi ropnych latok z mechanizmov; zakon to zakazuje a porusenie
mébze byt priestupkom. V pripade potreby Cerpania vdd (napr. od€erpavanie spodnej vody zo stavebnej jamy) sa
vyzaduje osobitné povolenie na odber vod. 138 Pri vac¢sich mostoch nad vyznamnymi vodnymi tokmi nie je mozné
vylucit aj potrebu suhlasov na manipulaciu v ochrannom pasme vodarenskych zdrojov, ak by sa blizko nachadzali
studne alebo iné vodarenské objekty.13°

4.1.2.5.3.6 Ochrana pol'nohospodarskej pody

Zakon o ochrane pddneho fondu a jeho vykonavacie predpisy'° reguluju vyuZivanie pofnohospodarskej pddy na
iné ako polnohospodarske ucely, s ciefom chranit tento cenny a obmedzeny prirodny zdroj.

Ochrana polnohospodarskej pédy je v Projekte relevantna najma v pripadoch, ak si rekonstrukcia mostov vyziada
zmenu trasovania cesty |. triedy a tym aj zaber novej polnohospodarskej pédy. Rovnako sa bude tykat do¢asnych
zaberov pbdy pre zariadenia staveniska, pristupové cesty a skladky materidlu. Cesty I. triedy vedu ¢asto mimo
zastavané uzemia, teda v extravilane, kde okolité pozemky su vedené ako orna péda, luky &i pasienky.

134 & 26 Vodného zakona

135 § 27 Vodného zékona

136 § 27 Vodného zakona

187 § 47 Vodného zakona

138 § 21 Vodného zakona

139 § 32 a § 39 Vodného zakona

140 Nariadenie vlady SR ¢&. 58/2013 Z. z. a Vyhlaska Ministerstva pddohospodarstva a rozvoja vidieka SR &. 508/2004 Z. z.
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Proces odiatia pol'nohospodarskej pody

Podla § 17 Zakona o ochrane pbédneho fondu sa na nepolnohospodarske ucely méze pouzit pofnohospodarska
péda len na zaklade rozhodnutia o odfati polnohospodarskej pody, ktoré vydava prisluSny organ ochrany
polnohospodarskej pédy (okresny Urad, pozemkovy a lesny odbor). 4!

Z&kon tiez rozliSuje medzi trvalym odriatim (ak pdda bude trvalo zastavana alebo inak nevratne vyuzita pre cestu)
a doCasnym odnatim (ak pédu zabertu doCasné zariadenia staveniska a po skoncéeni sa rekultivuje spat). Pri
do€asnom odhati sa v rozhodnuti ur€i lehota, dokedy treba pddu uviest do pévodného stavu a opatovne ju zapojit
do polnohospodarskeho uzivania.

Postup odfatia pddy ma dve Stadia / kroky. V prvom kroku si dotknuta osoba (stavebnik, vlastnik) musi od organu
ochrany pody zabezpecdit' predbezny suhlas s planovanym zaberom.'™2 V ramci neho sa posudi, ¢i je zaber v
sulade so zasadami ochrany pddy, ktory preferuju zasady vyuzitia menej kvalitnej pddy, minimalizacie zaberu a
pod. Ak by navrh odporoval tymto zasadam (napr. zabera neprimerané mnozstvo bonitnej ornice), urad suhlas
nevyda. Vo verejnom zaujme dopravnej infrastruktury je suhlas spravidla ochotny vydat' za su€asného stanovenia
podmienok (napr. Ze sa skryvka ornice musi pouzit na rekultivaciu inde).

Druhym krokom je vydanie samotného rozhodnutia o odfiati p6dy podfa Zakona o ochrane pddneho fondu, ktorym
sa vyjme konkrétny pozemok z pédneho fondu a zmeni sa jeho ucel vyuzitia na stavebny pozemok. 43 Pravoplatné
rozhodnutie o odnati je podkladom na vydanie rozhodnutia o stavebnom zamere.'#4 Klucové je, ze predbezny
suhlas s planovanym zaberom je podkladom pre toto rozhodnutie, a teda bez predchadzajiceho suhlasu (krok 1)
nemozno odnatie (krok 2) povolit.

Odvody za trvalé a do¢asné odnatie pofnohospodarskej pody

Za odnatie pofnohospodarskej pddy sa platia odvody, ktorych vyska je stanovena v Nariadeni viady ¢. 58/2013
Z. z. o odvodoch za odnatie a neopravneny zaber pofnohospodarskej pédy. VysSka odvodu zavisi od kvality pddy
(vyjadrenej kodom BPEJ a zaradenim do kvalitativnej skupiny) a od skuto¢nosti, ¢i ide o trvalé alebo doCasné
odnatie.

Klaéové pre Projekt je Nariadenie vlady €. 58/2013 Z. z., podla ktorého je od odvodu oslobodené odnatie
polnohospodarskej pédy na stavbu pozemnej komunikacie (okrem neverejnej Ucelovej cesty) alebo Zeleznicnej
drahy.14% Cesty |. triedy s pozemnymi komunikaciami, preto by sa toto oslobodenie malo vztahovat na trvaly
zaber polnohospodarskej pédy pre samotné teleso cesty a mosta. Nie je zrejmé, €i sa toto oslobodenie vztahuje
aj na doCasné zabery pbédy pre zariadenia staveniska, pristupové komunikacie, doasné prelozky inzinierskych
sieti, skladky materialu a iné plochy nevyhnutné pre realizaciu stavby cesty a mostov.

Pripadny restriktivny vyklad tohto oslobodenia zo strany organov ochrany pddy by mohol znamenat dodatoéné
finanéné naklady pre Projekt. Preto je doleZité tuto otazku dékladne analyzovat a pripadne si vyZiadat zavazné
usmernenie od Ministerstva pddohospodarstva a rozvoja vidieka SR.

Zmena druhu pozemku

Polnohospodarskou pddou sa rozumie produkéne potencialna pdda evidovana v katastri nehnutelnosti'46,
V pripade, Ze pozemok pred 25. junom 1992 zmenil svoj charakter vplyvom ludskej €innosti a nezodpoveda
polnohospodarskej pbde, organ ochrany pofnohospodarskej pddy z viastného podnetu alebo na zaklade Ziadosti
vlastnika, uzivatela alebo inej osoby rozhodne o zmene druhu pozemku.'#” Pozemky pod cestami postavenymi
pred 25. junom 1992, ktoré su doteraz v katastri nehnutefnosti evidované ako pofnohospodarska pdda tak
podliehaju procesu zmeny druhu pozemku a nie odiatiu pofnohospodarskej pody.

Povinnosti spojené s rekultivaciou do¢asne odnatej pody

Pri do¢asnom odiati z pédneho fondu (napr. pre zariadenie staveniska) je stavebnik povinny podla Z&kona
o ochrane pédneho fondu zabezpedit spatnu rekultivaciu odhatej pddy na vlastné naklady podla schvaleného
projektu rekultivacie. Ciefom rekultivacie je obnovenie pbdvodnych alebo porovnatelnych pédnych viastnosti a
Urodnosti. 48

41§ 17 Zakona o PPF

42§13 — § 15 Zakona o PF

43 § 17 Zakona o PPF

144§ 17 ods. 14 Zakona o PF

145 § 4 pism. c¢) Nariadenia vlady SR ¢&. 58/2013 Z. z.
146 § 2 pism. b) Zakona o PF

47§ 11 ods. 1 Zakona o PF

148 § 12 ods. 2 pism. h) a § 18 Zakona o PF
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41.2.54 Zhodnotenie rizik v oblasti ochrany zZivotného prostredia

Pri realizacii stavebnych prac je nevyhnutné dodrziavat pravne normy upravujuce ochranu zivotného prostredia.
Vzhladom na to, Ze mosty, ktoré maju byt rekonstruované v ramci Projektu, su rozmiestnené po celom uzemi
SR, je mozné olakavat, Ze pri realizacii rekonStrukcie bude Koncesionar Celit viacerym otazkam spojenym
s ochranou zivotného prostredia. Riziko pre realizaciu Projektu v oblasti zivotného prostredia spo€iva najma
v nespravnej alebo nedostatoCnej identifikacii povinnosti suvisiacich s ochranou Zivotného prostredia a
nezabezpecenie suhlasov dotknutych organov a regulatorov, ktorymi méze byt podmienené vydanie dalSich
potrebnych povoleni (predovsetkym rozhodnutie o stavebnom zamere).

Tabul'ka 53: Sumariza¢na tabulka rizik suvisiacich s ochranou zivotného prostredia

Zhodnotenie zavaznosti Mozné rieSenie
Nespravna identifikacia Vysokeé riziko V¢asna identifikacia povinnosti suvisiacich
povinnosti v oblasti EIA s jednotlivymi mostami. Konzultacia

V pripade nespravneho vyhodnotenia povinnosti realizacie s prislusnymi organmi. V€asna identifikacia
zistovacieho konania alebo posudzovania vplyvov na zivotné mostov v dotknutych oblastiach.
prostredia hrozi najma negativny dopad na ¢asovu stranku

realizacie Projektu. V&asna koordinacia s MZP SR.
Predchadzanie extenzivnemu vykladu

V pripade extenzivneho vykladu Zakona o EIA, podla zosuladenim vykladu. Legislativna zmena.

ktorého sa na splnenie prahovej hodnoty na zistovacie

konanie posudzuje cela dizka cesty, na ktorej sa most Zmena legislativy upravujucej odkladny

nachadza a nie len realne rekonstruovany (stavebny) Usek,  Gc¢inok opravného prostriedku proti

vznika povinnost’ posudzovania vplyvov na Zivotné prostredie rozhodnutiu vydanému v konani o podnete.
pre vSetky mosty, s ¢im mdze byt spojeny najma negativny

dopad na ¢asovu stranku realizacie Projektu.

V pripade konania o podnete vznika administrativna zataz
a hrozi negativny dopad na €asovu stranku realizacie

Projektu.
Nespravna identifikacia Stredné riziko V¢asna identifikacia povinnosti suvisiacich
povinnosti v oblasti s jednotlivymi mostami. Konzultacia
ochrany zivotného V pripade nespravneho vyhodnotenia povinnosti suvisiacich s prisluSnymi organmi. V¢asna identifikacia
prostredia s realizaciou zasahu do zivotného prostredia (napr. vyrub potencialne problematickych ¢innosti,
drevin, zasah do vodného toku, odnatie pofnohospodarskej  vyzZadujlcich si vyjadrenia a / alebo suhlasy
pddy) hrozi najma negativny dopad na ¢asovu stranku na useku ochrany zivotného prostredia.
a naklady realizacie Projektu.
Dodatoéna identifikacia Nizke riziko Minimalizacia obdobia medzi ziskanim
chranenych druhov povoleni a realizaciou stavby.

Chranené druhy sa m6zu na moste zacéat' vyskytovat az
dodatocne, ¢o mdze mat negativny dopad na ¢asovu stranku
realizacie Projektu.

Zdroj: Pravna analyza Poradcov

41.2.5.5 Mitigacia rizik vo vzt'ahu k ochrane zivotného prostredia

S poukazom na vySSie uvedené, je mozné zhrnut kroky na vyluCenie alebo zmiernenie rizik v suvislosti
s ochranou zivotného prostredia nasledovne:

i) VE&asna identifikdcia povinnosti, ktoré sa vztahuju ku konkrétnym mostom (vzhfadom na lokalnu
povahu posudenia je nevyhnutné postupovat pri kazdom moste samostatne);

ii) Konzultacia s prislusnymi orgdnmi, & uz formou metodickych usmerneni alebo neformalnej
komunikacie s cielom v&asnej identifikacie rizik a povinnosti;
i)  VC€asné ziskanie potrebnych povoleni a suhlasov v oblasti ochrany zZivotného prostredia;

iv)  Zmena legislativy upravujucej konanie o podnete a doplnenie moznosti nepriznania odkladného
ucinku rozkladu proti rozhodnutiu vydanému v konani o podnete.

4.1.2.6 Analyza vybranych pravnych aspektov tykajucich sa pamiatkovej ochrany

4.1.2.6.1 Uvod do problematiky

Realizacia Projektu je neoddelitelne spojena so stavebnymi zasahmi, ktoré mézu viest k vyvolaniu povinnosti
Koncesionara suvisiacich s archeologickymi nalezmi. V zaujme posudenia uskutoénitelnosti Projektu je vhodné
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v ramci tejto podkapitoly pomenovat’ vybrané pravne otazky spojené s vplyvom legislativy na Useku ochrany
pamiatok na realizaciu Projektu.

Vybrané relevantné pravne predpisy v oblasti pamiatkovej ochrany:
A Pamiatkovy zakon,
A Stavebny zakon.

4.1.2.6.2 Pravna analyza vybranych pravnych aspektov tykajicich sa pamiatkovej ochrany

Pri stavebnych pracach méze déjst k objaveniu archeologickych nalezov. V zmysle Pamiatkového zakona je
archeologickym nalezom hnutelna vec, ktora je dokladom o Zivote Cloveka a o jeho €innosti od najstarSich déb
do roku 1918 a spravidla sa na$la alebo sa nachadza v zemi, na jej povrchu alebo pod vodou. Archeologickym
nalezom je tiez zbran, municia, strelivo, suc¢ast’ uniformy, vojenska vystroj alebo iny vojensky material, ktory sa
nasiel v zemi, na jej povrchu alebo pod vodou a pochadza spred roku 1946.149

V pripade nalezu je ho nalezca povinny oznamit najneskér do druhého pracovného dria od najdenia krajskému
pamiatkovému uradu, bud priamo alebo prostrednictvom obce. Nalez sa musi ponechat bez zmeny az do
obhliadky krajskym pamiatkovym uradom alebo nim poverenou odborne spdsobilou osobou, najmenej vSak tri
pracovné dni odo dfia oznamenia nalezu. Do obhliadky krajskym pamiatkovym Uradom je nalezca povinny
vykonat vSetky nevyhnutné opatrenia na zachranu nalezu, najma zabezpecit ho proti poskodeniu, znehodnoteniu,
zni¢eniu a odcudzeniu. Svojvolny presun archeologického nalezu Koncesionarom nepripada do Uvahy, kedze
archeologicky nalez mdze vyzdvihnut a premiestnit z pdvodného miesta a z nalezovych suvislosti iba opravnena
osoba podla Pamiatkového zakona a to metédami archeologického vyskumu.1%0

Pri archeologickom naleze tak vznikaju Koncesionarovi dodato¢né povinnosti vo€i krajskému pamiatkovému
uradu a dochadza k pozastaveniu stavby. V zmysle Stavebného zakona zaroven vznika stavbyveducemu viacero
povinnosti, najma vsak: '

A bezodkladne zabezpecit prerudenie stavebnych prac, ktoré by mohli nalez ohrozit;

A ohlasit nalez krajskému pamiatkovému uradu alebo organu ochrany prirody a krajiny a riadit’ sa ich pokynmi;
A vykonat opatrenia na ochranu nalezu do jeho odborného posudenia;

A oznamit nalez a vykonané opatrenia organu Statneho stavebného dohladu.

Na ochranu, zabezpec&enie alebo odvoz nalezu méze byt potrebné doasne prerusit alebo natrvalo zastavit
uskuto€hovanie stavebnych prac. V taktom pripade stavebny inSpektorat rozhodne na zaklade stanoviska
prislu§ného organu na ochranu pamiatkového fondu alebo MZP SR o preru$eni stavebnych prac na nevyhnutny
¢as alebo nariadi Uplné zastavenie stavebnych prac.'52 Hoci je takéto obmedzenie kompenzované primeranou
nahradou preukazatelnej majetkovej ujmy, obmedzenia stavebnych prac mdézu predstavovat' riziko pre riadnu
a v€asnu realizaciu rekonstrukcie konkrétneho mosta. Vyznamnym rizikom je aj opravnenie spravneho organu
zrusit rozhodnutie o stavebnom zamere z dévodu, Ze pocas zhotovovania stavby bol na pozemku odkryty nalez,
pre ktory nemozno stavbu dokongit. 53

4.1.2.6.3 Zhodnotenie rizik v oblasti ochrany kulturnych pamiatok

S realizaciou stavebnych prac je vo vSeobecnosti spojené riziko archeologického nalezu a suvisiacich povinnosti
v oblasti ochrany pamiatok. V nadvaznosti na povahu Projektu je mozné predpokladat, ze vacSina
rekonStruovanych mostov bude stat na miestach pévodnych stavieb a preto je riziko archeologickych nalezov
pocas realizicie stavieb relativne nizke. Pripadny nalez mbzZze mat' v zavislosti od svojej povahy podstatny vplyv
na riadnu a v€asnu realizaciu rekonstrukcie konkrétneho mosta a v krajnom pripade méze viest k uplnému
zastaveniu prac. RieSenie tohto rizika méze predstavovat jeho prenos na Koncesionara, ktory vSak moze byt
reflektovany vo zvySenej cene za realizaciu Projektu. Alternativou je rozdelenie rizika medzi verejného
a sukromného partnera.

Tabulka 54: Sumarizac¢na tabul’ka rizik suvisiacich s ochranou kultarnych pamiatok

Riziko Zhodnotenie zavaznosti Mozné rieSenie

Archeologicky nalez Nizke riziko Vhodné nastavenie rozdelenia rizik, pripadné
zakotvenie kompenzacnej udalosti v ramci Koncesnej
zmluvy.

149 § 2 ods. 5 Pamiatkového zakona
150 & 40 Pamiatkového zakona

151 § 44 Stavebného zakona

152 § 44 ods. 2 Stavebného zakona
153 § 62 ods. 7 Stavebného zékona
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Zhodnotenie zavaznosti Mozné rieSenie

V pripade archeologického nalezu na
Uzemi relevantnom pre rekons$trukciu
mosta, bude nutné splnit dodato¢né
poziadavky. Hrozi negativny dopad na
Casovu stranku realizacie a naklady
Projektu.

Zdroj: Pravna analyza Poradcov

41.2.6.4 Mitigacia rizik vo vzt'ahu k pamiatkovej ochrane

S poukazom na vysSie uvedené, je mozné dosiahnut vylu€enie resp. zmiernenie rizik v suvislosti s pamiatkovou
ochranou prenosom rizika na Koncesionara alebo rozdelenim rizika medzi Zadavatela a Koncesionara.

4.1.2.7 Analyza vybranych pravnych aspektov obrannej infrastruktiry

41.2.71 Uvod do problematiky

Vzhladom na povahu mosta ako stavby prekonavajucej prekazku predstavuju mosty prirodzené ziuzenia
dopravnej siete, ktorych prevadzka je relevantna nielen z hladiska civilnej dopravy, ale aj z pohladu obrany Statu.
Ugelom tejto podkapitoly je pomenovat vybrané pravne otazky spojené s vplyvom legislativy na Useku obrany
Statu na realizaciu Projektu.

Vybrané relevantné pravne predpisy v oblasti obrany Statu:

A Zakon o obrane,

A Vyhlaska o objektoch obrannej infrastruktury, 154

A Stavebny zakon.

4.1.2.7.2 Pravna analyza

V zavislosti od konkrétnych okolnosti méze byt most zaradeny medzi obrannu infrastrukturu, s ¢im mézu byt
spojené Specifické povinnosti a obmedzenia. Obrannu infrastruktdru v zmysle Zakona o obranes tvoria pozemky
a objekty, ktorymi su stavby, budovy a zariadenia, elektronické komunikaéné siete, informacné systémy a siete,
distribuéna sustava v elektroenergetike a plynarenstve, zdroje pitnej vody, dopravna infrastruktura a infrastruktura
Statnych hmotnych rezerv, ktoré sluzZia v €ase vojny alebo vojnového stavu na zabezpecenie obrany Statu.

Niektoré objekty obrannej infrastruktiry mézu byt na zaklade rozhodnutia VIady SR'5¢ na navrh MO SR zaradené
do kategorie objektov osobitnej délezitosti alebo do kategdrie dalSich délezitych objektov na obranu Statu. Viada
SR rovnako rozhoduje o spdsobe ich obrany. Objektami osobitnej dbleZitosti su strategické objekty obrannej
infrastruktary, ktorych poskodenie alebo znigenie obmedzi zabezpedenie obrany $tatu. Dalie délezité objekty su
objekty obrannej infradtruktury, ktorych poskodenie alebo zni€enie obmedzi &innost ozbrojenych sil alebo chod
hospodarstva SR.157

Kritérid na zaradenie objektov obrannej infrastruktiury do kategérie objektov osobitnej dbleZitosti a do kategorie
dalSich délezitych objektov ustanovuje VyhlaSka o objektoch obrannej infrastruktary. Podstatnym pre zaradenie
je vyznam objektu pre (i) obranu $tatu, (ii) Cinnost ozbrojenych sil Slovenskej republiky a (iii) chod hospodarstva
SR. Do kategodrie dalSich dblezitych objektov sa zaraduju vybrané objekty, ktoré v ¢ase vojny alebo vojnového
stavu maju vyznam o. i. z hladiska prepravy na pozemnych komunikaciach a zelezni¢nych tratiach. %8
Vzhladom na to, Ze mosty su délezitymi prvkami cestnej infrastruktury s nenahraditefnou funkciou pre prepravu
na pozemnych komunikaciach a nepriamo tak zabezpecuju chod ekonomiky, je mozné, ze vybrané mosty v ramci
Projektu su zaradené do kategodrie ddlezitych objektov. Zoznam objektov obrannej infrastruktury predstavuje
utajovanu skutoCnost stupfa ,vyhradené” anie je verejne pristupny. Vo vSeobecnosti je vSak mozné
predpokladat poziadavky MO SR na $pecifické vlastnosti mostov (napr. nosnost), kioré MO SR méze predlozit
ako dotknuty organ v konani o stavebnom zamere. 159

MO SR zabezpec€uje ochranu a obranu objektov obrannej infrastruktury, ktorych ochrana a obrana mu bola uréena
Vladou SR. Z tohto titulu méze MO SR eventualne klast osobitné podmienky na realizaciu rekonstrukcie

1% Vlyhlaska o objektoch obrannej infrastruktiry
155 § 26 ods. 2 Zakona o obrane

1%6 § 6 pism. f) Zakona o obrane

157 § 27 Zakona o obrane

18 § 4 ods.1 pism. a bod 4 Vyhlagky

159 § 21 ods. 2 Stavebného zékona
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konkrétneho mosta. V zmysle Stavebného zakona vykonava MO SR pdsobnost’ iného stavebného Uradu aj pre
stavby na obranu $§tatu. 160

41.2.7.3 Zhodnotenie rizik v oblasti obrannej infrastruktury

Z pohladu realizacie Projektu existuje riziko, ze konkrétny most bude figurovat medzi dblezitymi objektami
z pohladu obrannej infrastruktary, s &im moézu byt spojené poziadavky prislusSnych organov. Na strane
Koncesionara tak mdze vzniknut riziko negativneho finanéného a ¢asového dopadu na realizaciu Projektu.

Tabul'ka 55: Sumarizaéna tabulka rizik suvisiacich s obrannou infrastruktirou

Zhodnotenie zavaznosti Mozné rieSenie

Zaradenie mosta medzi obranna Nizke riziko V¢&asna koordinacia s MO SR.
infrastrukturu

Realizacia rekonstrukcie mosta bude

podmienena splnenim podmienok MO

SR.

Zdroj: Pravna analyza Poradcov

41.2.74 Mitigacia rizik vo vztahu k obrannej infrastruktare

S poukazom na vysSSie uvedené, je mozné vylucit resp. zmiernit riziko v suvislosti s obrannou infrastruktdrou
najma véasnou komunikaciou a koordinaciou s MO SR.

41.2.8 Analyza vybranych pravnych aspektov statusu strategickej investicie

4.1.2.8.1 Uvod do problematiky

Vzhladom na to, Ze strategicky vyznamné projekty zamerané na investicie v réznych oblastiach vratane dopravy,
nie su v prostredi SR uskuto¢riované v takych ¢asovych intervaloch, ktoré su zelatelné a nevyhnutné na riadne
plnenie uloh statu, bol Narodnou radou Slovenskej republiky prijaty Zakon o strategickych investiciach. Jeho
zamerom je ufahgit investorom, vratane subjektov verejno-sikromného partnerstva, realizaciu investicii, ktoré su
strategicky vyznamné pre SR.'¢!

Jednym z jeho zakladnych cielov je urobit priechodnym a efektivnym:

A MPV pozemkov a stavieb na pripravu vystavby strategickych projektov, ktoré su vyznamné o. i. z hladiska
dopravnej infrastruktury;

A povolovacie procesy potrebné na schvalenie strategicky vyznamnych projektov;

A VO strategickych vyznamnych projektov.

Zakon o strategickych investiciach priniesol Specificky preferenény pravny ramec pre investiéné

projekty, ktoré spifaja podmienky stanovené pravnou Gpravou. Aplikaciou tejto pravnej Gpravy by sa

znaéne ulahdili aj pravne procesy potrebné na realizaciu Projektu. Zo suéasného znenia Zakona

o strategickych investiciach vsSak jednoznaéne nevyplyva, ¢i by sa mosty rekonstruované v ramci

Projektu mohli kvalifikovat’ ako strategicka investicia. Oznacenie strategickej investicie v oblasti ,Pozemné

komunikacie“ totiz pre investicny projekt predpoklada jeho uvedenie v prilohe €. 1 Zakona o strategickych

investiciach. V tomto zozname figuruju najma dialnice a rychlostné cesty, nie cesty I. triedy dotknuté Projektom.

Zakon o strategickych investiciach obsahuje aj zmienku o ,existujicich cestach I. triedy v paralelnom trasovani

planovanej dialnice".162

V zaujme jednoznacénej aplikacie rezimu Zakona o strategickych investiciach sa v suvislosti s Projektom

odporuéa zmena legislativy. Zvy$na &ast tejto podkapitoly Studie je relevantna v zaujme vyhodnotenia

potencialnych vyhod aplikacie reZimu Z&kona o strategickych investiciach v nadvaznosti na Projekt v pripade

zmeny legislativy.

4.1.2.8.2 Vybrané benefity uplatiiovania rezimu strategickej investicie
Medzi vyhody aplikacie rezimu strategickej investicie patri:
A Pravomoc Specialnych spravnych organov,

160 § 16 ods. 2 pism. a bod 2 Stavebného zakona
16" Dovodova spréva k navrhu Zakona o strategickych investiciach
162 cesta 1/9 Trencin — $tatna hranica Slovenska republika / Ceska republika
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A Predkupné pravo v prospech investora,
A Specialne prava v suvislosti s pripravnymi pracami, a najma
A Zjednodusené konania podla Stavebného zakona a Zakona o vyvlastiiovani.

41.2.8.3 Specialne spravne organy

Pri uréeni Projektu za strategicku investiciu méze Viada SR rozhodnut aj o tom, ktory z vecne prislusnych
spravnych organov na povolovacie a vyvlastiiovacie konania podla Zakona o strategickych investiciach, bude
miestne prisludnym na rozhodovanie na prvom stupni a na rozhodovanie o opravnych prostriedkoch.

Mozno predpokladat, Ze takto urCeny Specialny spravny organ, mdze administrativnym procesom venovat
zvysenu pozornost, ¢o by malo eliminovat prietahy a chyby spésobené roztrieStenym rozhodovanim na viacerych
spravnych organoch alebo nekonzistentnou rozhodovacou praxou viacerych organov (najma v savislosti
s vyvlastiiovacim a stavebnym konanim). Zo Zakona o strategickych investiciach jednoznacne nevyplyva
moznost’ atrahovania’® prislusnosti na rozhodovanie na ministerstva a ostatné Ustredné organy statnej spravy,
¢o limituje mnozinu organov, na ktoré je mozné kompetencie presunut. Za zvazenie preto stoji zmena Zakona
o strategickych investiciach, ktora by explicitne umoznila atrahovanie kompetencii napr. na MD SR alebo Urad
pre uzemné planovanie a vystavu Slovenskej republiky.

41.2.8.4 Predkupné pravo

V zaujme predchadzania Spekulativnemu nakladaniu s nehnutelnostami dotknutymi strategickou investiciou
vznika dnom uréenia investicného projektu za strategicku investiciu Vladou SR k pozemkom, na ktorych sa ma
realizovat strategicka investicia, a k stavbam na nich, predkupné pravo investora.'®* Predkupné pravo ma ucinky
vecného prava a zapisuje sa do katastra nehnutelnosti na navrh investora alebo prislusného ministerstva.

Z pohladu realizacie Projektu tato Uprava moze byt relevantna najma pre nehnutelnosti v okoli mostov, ktoré su
v suCasnosti majetkom tretich oséb. Ak by teda malo dojst k ich prevodu, majitel tychto nehnutelnosti by ich mal
povinnost najprv ponuknut investorovi. Uprava by mohla zjednodusit nadobudanie nehnutelnosti mimo procesu
vyvlastfiovania a eliminovat Spekulativne prevody.

4.1.2.8.5 Pripravné prace

V zaujme urychlenia realizacie strategickej investicie mdze investor v nevyhnutnom rozsahu a vo verejnom
zaujme vstupovat na cudzie pozemky a do cudzich objektov a zariadeni v rozsahu a spdsobom nevyhnutnym na
pripravné, prieskumné a zistovacie prace a ukony na dotknutych nehnutelnostiach. Ide o vstup vylu¢ne z dévodu
a na Cas potrebny na vykonanie nevyhnutnych Ukonov suvisiacich s pripravou strategickej investicie, najma v
suvislosti s geologickym prieskumom, archeologickym vyskumom, geodetickym zameranim, pyrotechnickym
prieskumom, radénovym prieskumom alebo inym prieskumom alebo znaleckou €innostou, suvisiacou s pripravou
strategickej investicie. 6%

ZacCatie vykonu pripravnych prac je investor povinny pisomne oznamit vSetkym vlastnikom dotknutych
nehnutelnosti najmenej patnast’ dni vopred. Zakon o strategickych investiciach obsahuje aj Specificku upravu
doru€ovania, preferujucu doru€ovanie do elektronickej schranky subjektu a rovnako tak aj prisnu fikciu doru€enia
pre adresatov, ktori zasielku neprevezmu.

Vlastnik alebo opravneny uzivatel dotknutych nehnutelnosti ma narok na nahradu skody spdsobenej v désledku
vykonu pripravnych prac podla OZ a rovnako tak ma narok na primeranu nahradu za nitené obmedzenie uzivania
dotknutych nehnutefnosti. Ak neddjde k dohode, vySka nahrady Skody a primeranej ndhrady za nutené
obmedzenie uzivania dotknutych nehnutelnosti sa urci znaleckym posudkom, ktory zabezpedci investor.

4.1.2.8.6 Zjednodusené konania podla Stavebného zakona a Zakona o vyvlastinovani

Jednou z najvyznamnejSich vyhod uplatfiovania reZimu strategickej investicie je zjednoduSenie a zrychlenie
konani podla Stavebného zakona a Zakona o vyvlasthovani, €¢o by mohlo vyznamne zefektivnit realizaciu
Projektu, a to najma z ¢asového hladiska.

V porovnani so Standardnym rezimom vyvlastfiovania, su pri aplikacii reZimu Zakona o strategickych investiciach
kfuCové procesné lehoty skratené, napr. lehota pre pokus o dohodu s vlastnikom sa skracuje z 90 na 15 dni,
zatial o oznamenie o zacati konania a dorucenie pravoplatného rozhodnutia o vyvlastneni katastru sa zjednotili
z 15 dni na 3 dni, resp. 3 pracovné dni. Zaroven sa z 30 na 15 dni skracuje lehota na uplatnenie namietky
predpojatosti. Naopak, zakladna lehota na za&atie uzivania vyvlastnenej nehnutelnosti sa predlZzuje z dvoch na

163 Atrahovanie konania predstavuje moZnost organu privlastnit' si pdsobnost iného organu.
164 § 6 Zakona o strategickych investiciach
165 § 7 Zakona o strategickych investiciach
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pat rokov a neplynie po€as trvania vyvlastriovacieho konania. Tento mechanizmus by chranil Koncesionara pred
rizikami spojenymi s prietahmi.

Z pohladu Stavebného zakona by rezim strategickej investicie Projektu priniesol najma urychlenie konania.
V porovnani s Upravou podla Stavebného zakona sa na stavebny urad aplikuju kratke lehoty smerujace
k predchadzaniu jeho necinnosti. Pri aplikacii rezimu strategickej investicie je lehota na vydanie zavazného
stanoviska dotknutého organu a na vydanie zavazného vyjadrenia dotknutej pravnickej osoby 30 dni odo dia
doruCenia Ziadosti 0 vydanie zavazného stanoviska. Na neskdér podané zavazné stanovisko stavebny urad
neprihliada. 66

Pokial' by doslo k uréeniu Projektu za strategicku investiciu, mozno predpokladat’, ze by sa vyznamne
posilnila éasova a ekonomicka efektivnost’ a predvidatelnost’ realizacie Projektu. Rovnako tak je mozné
predpokladat’ aj zvySenie atraktivity Projektu pre buducich uchadzaéov / investorov.

Tabulka 56: Sumarizaéna tabulka rizik suvisiacich so strategickou investiciou

Zhodnotenie zavaznosti Mozné rieSenie

Absencia statusu Projektu ako Vysoké riziko
strategickej investicie Zmena Zakona o strategickych investiciach tak, aby
Ak by Projekt nedisponoval vyhodami  bolo jednoznacne zrejmé, Ze Projekt méze byt uréeny
statusu strategickej investicie, hrozil by za strategicku investiciu.
negativny dopad na ekonomicku, ako
aj Casovu stranku Projektu. Zmena Zakona o strategickych investiciach s ciefom
explicitného umoznenia presunu rozhodovacich
pravomoci na MD SR.

Zdroj: Pravna analyza Poradcov

41.2.8.7 Mitigacia rizik v suvislosti so strategickou investiciou

S poukazom na vysSie uvedené, je mozné zhrnut kroky na vylu€enie alebo zmiernenie rizik v suvislosti so
strategickou investiciou nasledovne:

A Zmena zakona o strategickych investiciach, tak aby Projekt mohol byt ur€eny za strategicku investiciu.

4.1.3 Pravna analyza vzorky mostov

4.1.3.1 Uvod do problematiky

Za ucelom identifikacie vybranych pravnych rizik suvisiacich s vlastnickymi pravami k pozemkom pod mostami a
v ich bezprostrednom okoli, ktoré su relevantné pre Projekt, vykonali Poradcovia pravnu previerku vybranej vzorky
mostov. Vzhladom na rozsah a komplexnost zamyslaného Projektu nebolo vo faze Studie ugelné analyzovat
vSetky mosty, ktoré potencialne prichadzaju do uvahy na obnovu. Na z&klade konzultacie so Zadavatelom preto
Poradcovia identifikovali reprezentativnu vzorku mostov, u ktorej bolo mozné odévodnene predpokladat, ze
zodpoveda typickému pravnemu a faktickému stavu celej mnoziny mostov planovanych na rekonstrukciu v ramci
Projektu. Tato vzorka bola nasledne podrobena pravnej analyze zameranej na posudenie vlastnickych prav k
pozemkom nachadzajucim sa pod prisluSnymi cestnymi komunikaciami (ktorych su mosty su€astou), ako aj v ich
bezprostrednej blizkosti.

Preverované tzemie bolo pre G&ely tejto analyzy vymedzené ako plocha v rozsahu 30 metrov po dizke od hrany
mosta a 1,5 metra po Sirke na obe strany od hrany komunikacie. Uvedené Uzemie bolo uréené ako predpokladana
zbna, ktora bude technicky dotknuta realizaciou jednotlivych stavebnych objektov v ramci Projektu a v ramci ktorej
mozno oCakavat potrebu vykonania MPV pred zacatim samotnej vystavby.

Je vS8ak potrebné uviest, zZe v individualnych pripadoch sa rozsah dotknutého Uzemia a rozsah pozemkov
podliehajucich MPV méze liSit v zavislosti od konkrétneho technického rieSenia a miestnych Specifik. Jednym
z parametrov podstatnych na urdenie plochy, ktori bude nutné vysporiadat, je dizka mosta. Je mozné
predpokladat, Ze pri kratSich mostoch nebude nutné vysporiadat 30 m na obe strany mosta, ale sa bude
vysporiadavat mensia plocha, ¢o sa prejavi v niz§ich nakladoch na MPV.

166 § 14 Stavebného zakona
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41.3.2 Vzorka mostov a rozsah analyzy

V zaujme reprezentativnosti vzorky boli zvolené mosty rozmiestnené na celom Uzemi SR, réznych diZzok
a réznych technickych parametrov. Zvolené konstrukcie premostuju rézne druhy prekazok, napr. vodné toky,
komunikécie, ob&asné vodné toky a pod. Analyzovand vzorka obsahuje mosty umiestnené v intravildne obci, ako
aj mimo zastavaného Uzemia obce. Zoznam konkrétnych mostov tvoriacich vzorku je uvedeny v Priloha 3:
Zoznam mostov, ktoré boli predmetom pravnej analyzy.

Na zaklade informacii zverejne dostupnych zdrojov Poradcovia analyzovali informacie k

nasledovnym pozemkom:'67

A pozemky nachadzajuce sa priamo pod mostami, vratane Casti technicky prepojenych s mostnymi objektmi
(napr. napojenie mostnych pilierov na pozemok), ako aj ¢asti technicky oddelenych (napr. pozemok pod
mostovkou);

A pozemky nachadzajuce sa pod cestami l. triedy, ktorych su€astou su predmetné mosty, v rozsahu 30 metrov
od hrany mosta v oboch smeroch trasy;

A pozemky situované v bezprostrednom okoli mosta a cestnej komunikacie, v rozsahu 1,5 metra na kazdu
stranu Sirky existujuceho mosta a cesty |. triedy.

Jednotlivé parcely Poradcovia podrobili pravnej previerke, zameranej na analyzu vlastnickych prav k pozemkom.

Vzhladom na €asovu a nakladovu naro¢nost MPV skimali Poradcovia pocet fyzickych a pravnickych osob

zapisanych na listoch vlastnictva v pozicii vlastnikov a spravcov, voci ktorym médze byt potrebné vykonat kroky

smerujuce k nadobudnutiu vlastnickych, alebo inych (napr. uzivacich) prav v prospech SR, zastipenej SSC. Iné

prava Poradcovia neposudzovali.'8

Poradcovia pri zohladneni skusenosti SSC vytvorili Styri zakladné skupiny vlastnikov, ktoré su relevantné

z pohladu MPV:

A SR (vratane jej ustrednych organov Statnej spravy, institlcii a pravnickych osdb);

A Uzemna samosprava (obce a samospravne kraje);

A Iné fyzické a pravnické osoby; a

A Fyzické a pravnické osoby, pri ktorych v katastri nehnutelnosti nie su zapisané vSetky informacie (tzv.
nezisteny vlastnik), zastupené Slovenskym pozemkovym fondom.

Z praktickej €innosti SSC vyplyva, ze proces MPV pozemkov vo vlastnictve SR alebo Uzemnej samospravy je

spravidla menej komplikovany, ¢asovo predvidatelny a bez vyznamnejSich prietahov. V takychto pripadoch

mozno obvykle zabezpedit suhlas vlastnikov a spravcov v lehote priblizne 6 mesiacov. Preto boli v ramci

vyhodnotenia vysledkov pravnej previerky cesty . triedy (vratane mostov, ktoré su ich su€astou) vo vlastnictve

SR alebo Uzemnej samospravy povazovane za ,,principialne vysporiadané“. Pozemky vo vlastnictve SR, ktoré

su v sprave SSC, su majetkovopravne vysporiadané, a preto sa na ne nevztahuje proces MPV.

Cielom pravnej analyzy preto bolo identifikovat podiel zastipenia jednotlivych vysSie uvedenych skupin

vlastnikov na skimanej vzorke mostov. Tato informacia je relevantna na ucely planovania a koordinacie MPV

pozemkov pod a v okoli rekonstruovanych mostov, ktoré je podmienkou realizacie Projektu.

41.3.3 Vysledky analyzy

Tabulka 57: Prehlad vlastnickej Struktary skupiny mostov

Kategoria Podiel mostov vo vzorke Stav vysporiadania Kroky potrebné na MPV

Mosty na pozemkoch 12% Vysporiadané
vo vyluénom

vlastnictve SR

(v sprave SSC)

67\/zhladom na povahu cesty ako liniovej stavby a rozdrobenost’ pozemkov spdsobend historickymi okolnostami, lezia ¢asto cesty |. triedy
(a mosty, ktoré su ich st¢astou), na parcelach registra ,E*. Ide o historicky star§iu a menej presnu evidenciu pozemkov, ktoré nie su presne
geodeticky zamerané a s ich vysporiadanim mé6zu byt spojené dodatoéné poziadavky.

168 \/zhfadom na povahu cesty ako liniovej stavby a rozdrobenost pozemkov sposobent historickymi okolnostami, lezia Easto cesty |. triedy
(a mosty, ktoré su ich st¢astou), na viacerych pozemkoch, ktoré nie su len pod cestou a v jej okoli, ale mézu zahfiiat’ aj SirSie okolie.
Vzhladom na rozsah vzorky a zdroj informacii (verejne pristupné registre), nebolo mozné konkrétne analyzovat pripadné vecné bremena

a prava tretich oséb (napr. prava suvisiace s infrastruktarou), ktoré sa €asto v praxi tykaju len €asti pozemku v zmysle geometrického planu.
Posudenie prav tretich os6b k pozemkom je preto nevyhnutné posudzovat situaciu na pripad od pripadu, najma s dérazom na lokalne
Specifika.
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Kategoria Podiel mostov vo vzorke Stav vysporiadania
Mosty na pozemkoch  13% Principialne

vo vyluénom vysporiadané
vlastnictve SR (iny

spravca ako SSC)

Mosty na pozemkoch 4% Principialne

vo vyluénom vysporiadané
vlastnictve izemnych

samosprav

Mosty na pozemkoch 25% Principialne

v spoloénom vysporiadané
vlastnictve Statu a

tuzemnych samosprav

Mosty na pozemkoch 46% Nevysporiadané

s majetkovou aéastou (25% znamych viastnikov)
fyzickych (7% nezistenych vlastnikov)
a pravnickych oséb (14% kombinacia znamych a
(a Statu a samosprav) nezistenych vlastnikov)

Zdroj: Pravna analyza Poradcov

Graf 52: Prehlad vlastnickej Struktury skupiny mostov

Mosty na pozemkoch vo vyluénom
vlastnictve SR v sprave SSC
12%

Mosty na pozemkoch vo vyluénom
vlastnictve SR (mimo SSC)
13%

Mosty na pozemkoch v spoloénom
vyluénom vlastnictve $tatu a izemnych
samosprav
25%

Kroky potrebné na MPV

Koordinacia so spravcami (organy a institacie
SR)

Koordinacia s vlastnikmi (obce a mesta,
samospravne kraje)

Koordinacia so spravcami (organy a institucie
SR) a koordinacia vlastnikmi (obce a mesta
samospravne kraje)

Komplexny proces MPV

Mosty na pozemkoch s majetkovou
ucastou fyzickych a pravnickych oséb
46%

Mosty na pozemkoch vo vyluénom
vlastnictve uzemnych samosprav
4%

Zdroj: Pravna analyza Poradcov

Z analyzovanej vzorky mostov vyplyva, Ze 25 % pozemkov relevantnych pre tuto vzorku mostov je vo vyluénom
vlastnictve SR a su spravované jej organmi a institaciami (napr. SSC, SPF, SVP a pod.) V zmysle Zakona
o strategickych investiciach'® je spravca pozemkov alebo stavieb uvedenych v osvedéeni, ktoré st vo vlastnictve
SR, povinny tieto odplatne previest na investora, okrem pozemkov a stavieb uvedenych v osobitnych predpisoch
a pozemkov a stavieb vyznamnych z hladiska bezpec€nosti Statu v sprave, najme alebo vo vypoZitke Slovenske;j
informacnej sluzby. Rovnaka povinnost zo Zakona o strategickych investiciach plynie aj verejnopravnym
institaciam. V pripade majetku vo vlastnictve SR a sprave iného organu, mdze byt nutné previest spravu nad
tymto majetku na SSC. V zmysle Zakona o sprave majetku Statu sa prevod spravy majetku Statu uskuto€nuje
zmluvou o prevode spravy'79, V zavislosti od povahy zmluvnych stran moze byt prevod odplatny a podmieneny
suhlasom MF SR. Proces MPV pozemkov relevantnych pre tito skupinu mostov by preto mal primarne
pozostavat’ z koordinacie za¢astnenych organov a institiucii a mal by predstavovat’ nizke riziko z pohl'adu
v€éasnej a hospodarnej realizacie Projektu. Su¢astou tejto mnoZiny je aj 12 % mostov, ktoré su vo vyluénom
vlastnictve SR a sprave SSC, ich MPV preto nebude potrebné.

69 § 8 ods. 1 pism. a) Zakona o strategickych investiciach
170 § 9 Zakona o sprave majetku $tatu
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Z analyzovanej vzorky mostov vyplyva, ze 4 % pozemkov relevantnych pre tuto vzorku mostov su vo vyluénom
vlastnictve izemnych samosprav (obce a mestd). Napriek tomu, Ze samospravam na rozdiel od spravcu
Statneho pozemku nevyplyva zakonna povinnost relevantné pozemky previest, zo skusenosti SSC vyplyva, ze
samospravy na vysporiadania pozemkov v principe pristupuju, kedzZe udrzba dopravnej siete je v ich zaujme.
Samospravy su vSak opravnené svoj suhlas podmienit splnenim dalSich poziadaviek, ktoré ¢asto suvisia so
zabezpeCenim dopravnej siete a maju narok na odplatu za prevod majetku. Proces MPV pozemkov
relevantnych pre tato skupinu mostov by preto mal primarne pozostavat’ z koordinacie s vlastnikom
(Gzemnou samospravou) a negociaciou podmienok prijatelnych pre realizaciu Projektu. Do Gvahy pripada
aj legislativha zmena, ktorou by sa povinnost prevodu nehnutefnosti uvedenych v osved&eni rozSirila aj na
nehnutelnosti vo vlastnictve samosprav.

Z analyzovanej vzorky mostov vyplyva, ze 25 % pozemkov relevantnych pre tdto vzorku mostov je v spolo€nom
vyluénom vlastnictve $tatu a tzemnych samosprav, t. j. na listoch vlastnictva figuruje SR (v sprave organov a
inStitucii) a samospravne celky (obce a mesta). Na zabezpelenie MPV tejto skupiny mostov preto bude
nevyhnutna kombinacia postupu podla predchadzajicich odsekov.

Z analyzovanych Udajov z katastra nehnutelnosti vyplyva, ze 46 % mostov zo vzorky stoji na pozemkoch s
majetkovou Ucast'ou fyzickych a pravnickych os6b. Na rozdiel od spravcov pozemkov vo vlastnictve SR, ktori
su povinni pozemok previest a samosprav, ktorych sucinnost sa oakava, je v zaujme nadobudnutia pozemkov
od fyzickych a pravnickych osdb potrebné vykonat proces MPV popisany v bode 4.1.2.1 tejto Studie.

Graf 53: Prehlad pritomnosti vlastnickych prav vzorky mostov
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Zdroj: Pravna analyza Poradcov

4.1.3.31 Odhad nakladov

Naklady spojené s MPV pozemkov sa skladaju z odplaty pre pévodnych vlastnikov (napr. vo forme kdpnej ceny,
najomného, alebo nahrady za vyvlastnenie) a procesnych nakladov spojenych so zabezpecenim vysporiadania
(napr. naklady na vypracovanie znaleckych posudkov, na urenie kupnej ceny, naklady na dodavatela sluzieb
v pripade vyuzitia externého subjektu).

Z verejne dostupnych informacii vyplyva, ze v pripade zabezpe€enia MPV externym subjektom, sa jeho odmena
odvija od poctu vysporiadanych vlastnikov a mbéze dosahovat vySku priblizne 260 EUR za vysporiadaného
vlastnika. Pri odhadovanom priemernom pocte 8 vlastnikov na most (zo vzorky), cena dosahuje priemerne 2 080
EUR / most. Tato suma nezahfha predpokladané hotové vydavky spracovatela, najma na vypracovanie
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znaleckych posudkov (priblizne 700 EUR / most). Procesné naklady na zabezpe&enie MPV mosta zo vzorky sa
tak pohybuju okolo sumy 3 500 - 3 600 EUR / most. Pri celkovom poéte 575 mostov v Projekte je preto mozné
predpokladat’ procesné naklady na MPV vo vyske priblizne 1 725 000 EUR.

Okrem vySSie popisanych procesnych nakladov je MPV podmienené kompenzéaciou pévodnych vlastnikov a
spravcov. Konkrétny rozsah pozemkov potrebnych na realizaciu Projektu bude zavisiet od individualnych rieSeni
a okolnosti kazdého mosta, ktoré v &ase pripravy tejto Studie nie su zname. Na zaklade pravnej analyzy vzorky
mostov a verejnych zdrojov sa odhaduje potreba majetkovopravne vysporiadat 506 mostov (odhadovanych 88
% z celkového poctu mostov, ktoré nie su na pozemkoch vo vyluénom vlastnictve SR, v sprave SSC), pricom
naklady na kompenzaciu vlastnikov a spravcov sa odhaduju na priblizne 12 650 000 EUR.

Celkova predpokladané naklady na MPV predstavujua sumu 14 375 000 EUR.

41.3.3.2 Mitigacia rizik vyplyvajucich z pravnej analyzy

Z analyzy vyplyva, Ze 46 % mostov zo vzorky lezi na pozemkoch s majetkovou u€astou fyzickych a pravnickych
os6b, inych ako Stat a samosprava. Na ziskanie uzivacich prav potrebnych na realizaciu Projektu k tejto skupine
mostov bude preto okrem dohody so Stdtom a samospravami nevyhnutné vykonanie MPV s vlastnikmi. Pri
realizacii vysporiadania s fyzickymi a pravnickymi osobami je mozné o€akavat naklady a rizika popisané
v podkapitole Analyza vybranych majetkovopravnych aspektov Projektu, najma v Casti 4.1.2.1.13. Moznosti
mitigacie tychto rizik su uvedené v Casti 4.1.2.1.14. Do avahy pripada aj legislativna zmena, ktorou by
samospravam vznikla povinnost previest nehnutelnosti, ekvivalentna povinnosti spravcov Statneho majetku
previest nehnutelnosti vo viastnictve SR.
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4.2 Technicka analyza realizovatelnosti

Cielom tejto kapitoly je zhodnotenie technickej uskutoCnitelnosti Projektu a poZiadaviek na Standardy a ocenenie
vydavkov Projektu, ktoré su spojené s jeho VO a udrzbou.

Poradcovia vyhodnotili celkovo 575 mostov, ktoré povazuju za najvhodnejSie na rekonstrukcie modelom PPP.

V prvom kroku boli tieto mosty zlu€ené do 171 stavebnych uUsekov, ktoré zdruzuju mosty v usekoch tak, aby pri
ich spolo€nej rekonstrukcii bolo mozné vyuzivat rovnaku obchadzkovu trasu. Tato obchadzkova trasa nemusi byt
totozna pre osobné a nakladné automobily.

V nasledujucom kroku boli tieto stavebné useky zlu¢ené do jednotlivych celkov a boli scelené do platobnych
usekov. Momentalne su mosty zdruzené do 55 platobnych usekov.

4.21 Popis Projektu Variant MIDI

Z&kladna filozofia platobnych usekov je, Ze Koncesionarovi bude uhradzana platba na zaklade zrekonStruovanych
mostov na celom platobnom useku. V pripade nedodrzania poZadovanej dostupnosti o i len jedného mosta na
platobnom useku bude platba za dostupnost poniZzena na cely usek. Tento spdsob pouzivania platobnych usekov
je garanciou toho, Ze Koncesionar bude nuteny sa starat o vSetky mosty v kvalite, ktora nebude ovplyviovat
dostupnost’ Ziadneho mostu.

Platobny usek 1 — Makov

Obrazok 6: Platobny usek 1

Platobny usek 1 1:100 000

platobny usek Finalne posudenie mostov Trieda cestnej komunikacie
— @ dno & nie ®  vylicené —dialnica s cesta Il. triedy

m—cesta | tnedy cedta lll. triedy

Platobny usek 1 sa nachadza na cestnej komunikécii 1/10 v Zilinskom kraji (okres Byt&a, Zilina). Zagiatok
platobného Useku sa nachadza v meste Byta na krizovatke 1/10 a II/507 a jeho koniec je na krizovatke 1/10
a 11/487. Celkova dizka useku je priblizne 20 km a nachadza sa na iom 5 mostov, ktoré st zahrnuté v Projekte.
Podla scitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 3 965 vozidiel
Intenzita OA 2 462 vozidiel
Intenzita NV 1 458 vozidiel
Vazené zatazenie 1 609 vozidiel

Platobny Usek sa sklad4 z jedného stavebného Useku (Stavebny usek 1).
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Platobny usek 2 — Cadca

Obrazok 7: Platobny usek 2

Platobny usek 2

1:200 000
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Platobny Usek 2 sa nachadza na cestnej komunikécii 1/11, 1/11b a /12 v Zilinskom kraji (okres Cadca, Zilina).
Zadiatok platobného Useku sa nachadza v meste Zilina na krizovatke 1/11 a D3 (Zilina) a jeho koniec je na
hraniciach s Polskom. Celkova dizka Useku je priblizne 56 km a nachadza sa na fiom 11 mostov, ktoré su
zahrnuté v Projekte. Podla s€itania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemernd intenzita na jednotlivych

mostnych objektoch nasledujuca:

Celkova intenzita 7 550 vozidiel
Intenzita OA 6 252 vozidiel
Intenzita NV 1 254 vozidiel
Vazené zatazenie 2 004 vozidiel

Platobny Usek sa sklada zo Siestich stavebnych Usekov (Stavebné useky 2 — 7).
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Platobny usek 3 — Sturec

Obrazok 8: Platobny usek 3

Platobny Usek 3

1:65 000
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Platobny Usek 3 sa nachadza na cestnej komunikécii 1/14 v Zilinskom a Banskobystrickom kraji (okres Tur&ianske
Teplice a Banska Bystrica). Zagiatok platobného tseku sa nachadza pri meste Turéianske Teplice (Dolna Stubiia)
na krizovatke 1/14 a 1/65 a jeho koniec pri meste Banska Bystrica na krizovatke 1/14 a /59 (Ulanka). Celkova dizka
useku je priblizne 25 km a nachadza sa na nom 9 mostov, ktoré su zahrnuté v Projekte. Podla s¢&itania dopravy

vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch nasledujuca:

Celkova intenzita
Intenzita OA
Intenzita NV
Vazené zatazenie

3 065 vozidiel
2 416 vozidiel
595 vozidiel
868 vozidiel

Platobny Usek sa sklada z dvoch stavebnych Usekov (Stavebné Useky 8, 9).
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Platobny Usek 4 — Stropkov

Obrazok 9: Platobny usek 4

Platobny Usek 4 1:125 000
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Platobny Usek 4 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/15 v PreSovskom kraji (okres Svidnik a Stropkov). ZaCiatok
platobného Useku sa nachadza pri meste Svidnik na krizovatke 1/15 a 1/21 (Strocin) a jeho koniec pri obci Turany
nad Ondavou na krizovatke 1/15 a 111/3572 (Petejovce). Celkova dizka seku je priblizne 23 km a nachadza sa na
nom 6 mostov, ktoré su zahrnuté v Projekte. Podla s&itania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna
intenzita na jednotlivych mostnych objektoch nasledujuca:

Celkova intenzita 4 586 vozidiel
Intenzita OA 3 756 vozidiel
Intenzita NV 896 vozidiel

Vazené zatazenie 1 325 vozidiel

Platobny Usek sa sklada z troch stavebnych Usekov (Stavebné Useky 10 — 12).
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Platobny usek 5 - Domasa

Obrazok 10: Platobny usek 5

Platobny usek 5

1:150 000
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Platobny Usek 5 sa nachadza na cestnej komunikacii /15 v PreSovskom kraji (okres Vranov nad Toplou). ZaCiatok
platobného useku sa nachadza pri obci Turany nad Ondavou na krizovatke 1/15 a 11l/3572 (Petejovce) a jeho
koniec pri meste Vranov nad Toplou na krizovatke 1/15 a 1/18 (Hencovce). Celkovéa dizka useku je priblizne 27
km a nachadzaju sa na fom 2 mosty, ktoré su zahrnuté v Projekte. Podla s&itania dopravy vykonaného v roku
2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch nasledujica:

Celkova intenzita 5 341 vozidiel
Intenzita OA 4 318 vozidiel
Intenzita NV 973 vozidiel

Vazené zatazenie 1 474 vozidiel

Platobny Usek sa sklada z jedného stavebného useku (Stavebny usek 13).
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Platobny usek 6 — Detva

Obrazok 11: Platobny usek 6

Platobny Usek 6 1:175 000
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Platobny Usek 6 sa nachadza na cestnej komunikacii I/16 v Banskobystrickom kraji (okresy Detva, Luenec a
Zvolen). Samotny platobny Usek je zlozeny z troch ¢asti.

Cast' 1 ma zagiatok pri meste Zvolen na krizovatke 1/16 a 1/66 a koniec na krizovatke 1/16 a R2 pri obci Zvolenska
Slatina.

Cast 2 ma zadiatok na krizovatke 1/16 a 11/591 (Pstrusa) a koniec pri obci Krivar na krizovatke 1/16 a R2.

Cast 3 ma zagiatok na krizovatke 1/16 a 11/526 (Krivan) a koniec pri meste Lugenec na krizovatke 1/16 a I/71.
Celkova dizka useku je priblizne 47 km a nachadza sa na fiom 18 mostov, ktoré st zahrnuté v Projekte. Podla
sCitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 10 730 vozidiel
Intenzita OA 7 997 vozidiel
Intenzita NV 2 668 vozidiel

Vazené zatazenie 3 467 vozidiel
Platobny Usek sa sklada zo Siestich stavebnych Usekov (Stavebné useky 14 — 19).
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Platobny Usek 7 — Gemer

Obrazok 12: Platobny usek 7
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Platobny Usek 7 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/16 v Banskobystrickom a KoSickom kraji (okresy Lucenec,
Revuca, Rimavska Sobota a Roznava). Zaciatok platobného useku sa nachadza pri meste Luenec na krizovatke
I/16 a I/71 (Slatinka) a jeho koniec pri obci Gemerska Horka na krizovatke 1/16 a 11/587 (PleSivec).

Celkova dizka useku je priblizne 69 km a nachadza sa na fiom 20 mostov, ktoré su zahrnuté v Projekte. Podla
sCitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 5 091 vozidiel
Intenzita OA 3 772 vozidiel
Intenzita NV 1 288 vozidiel

Vazené zatazenie 1 994 vozidiel
Platobny Usek sa sklada zo siedmych stavebnych usekov (Stavebné useky 20 — 26).
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Platobny Usek 8 — Spis

Obrazok 13: Platobny usek 8
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Platobny Usek 8 sa nachadza na cestnej komunikécii I/16 v KoSickom kraji (okresy Roznava a KosSice Il). Zaliatok
platobného Useku sa nachadza pri obci Krasnohorské podhradie na krizovatke 1/16 a 11/549 a jeho koniec pri
meste KoSice na krizovatke 1/16 a 11/548 (Peres).

Celkova dizka Useku je priblizne 63 km a nachadza sa na fiom 5 mostov, ktoré st zahrnuté v Projekte. Podla
sCitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 7 850 vozidiel
Intenzita OA 6 162 vozidiel
Intenzita NV 1 641 vozidiel

Vazené zatazenie 2 319 vozidiel
Platobny Usek sa sklada z dvoch stavebnych Usekov (Stavebné Useky 27 — 28).
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Platobny Usek 9 — Stre€¢no

Obrazok 14: Platobny usek 9
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Platobny Usek 9 sa nachadza na cestnej komunikécii 1/18 v Zilinskom kraji (Martin a Zilina). Samotny platobny
usek ma zadiatok pri meste Zilina na krizovatke 1/18 a 1/60 a koniec pri meste Martin na krizovatke 1/18 a 1/65
(Vratky).

Celkova dizka useku je priblizne 25 km a nachadza sa na fiom 13 mostov, ktoré su zahrnuté v Projekte. Podla
sCitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 21 515 vozidiel
Intenzita OA 15 732 vozidiel
Intenzita NV 5 529 vozidiel

Vazené zatazenie 7 059 vozidiel
Platobny Usek sa skladéa z troch stavebnych Usekov (Stavebné useky 29 — 31).
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Platobny usek 10 — Liptov

Obrazok 15: Platobny usek 10
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Platobny usek 10 sa nachadza na cestnej komuniké&cii 1/18 v Zilinskom a Pre$ovskom kraji (okresy Liptovsky
Mikulas a Poprad). Samotny platobny Usek je zlozeny z troch Casti.

Cast 1 méa zadiatok v meste Liptovsky Mikulas na krizovatke 1/18 a 11/584 a koniec na krizovatke 1/18 a D1 pri obci
Hybe.

Cast 2 méa zadiatok na krizovatke 1/18 a D1 pri obci Hybe a koniec pri obci Tatranska Strba na krizovatke 1/18
a 11/538.

Cast 3 ma zaciatok v meste Poprad na kriZzovatke 1/18 a D1 (Poprad Zapad) a koniec pri obci Spigsky Stvrtok na
krizovatke 1/18 a 11/536 (€ast Machalovce).

Celkova dizka useku je priblizne 54 km a nachadza sa na fiom 16 mostov, ktoré s zahrnuté v Projekte. Podla

s€itania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 9 191 vozidiel
Intenzita OA 8 221 vozidiel
Intenzita NV 1 010 vozidiel
Vazené zatazenie 2 142 vozidiel

Platobny Usek sa sklada zo siedmych stavebnych usekov (Stavebné useky 38 — 43, Stavebny Usek 167).
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Platobny usek 11 — Topla

Obrazok 16: Platobny usek 11

Platobny usek 11 1:120 000
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Platobny usek 11 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/18 v PreSovskom kraji (okres Vranov nad Topfou).
Zaciatok platobného Useku sa nachadza pri obci HanuSovce nad Toplou na krizovatke 1/18 a 11/556 a jeho koniec
pri meste Vranov nad Toplou na krizovatke 1/18 a I/15 (Hencovce).

Celkova dizka Useku je priblizne 26 km a nachadza sa na fiom 6 mostov, ktoré su zahrnuté v Projekte. Podla
sCitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 7 446 vozidiel
Intenzita OA 6 002 vozidiel
Intenzita NV 1 394 vozidiel

Vazené zatazenie 2 085 vozidiel
Platobny Usek sa sklada z dvoch stavebnych Usekov (Stavebné Useky 45, 46).
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Platobny Usek 12 — PreSov

Obrazok 17: Platobny usek 12
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Platobny usek 12 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/18, 1/20 a 1/21 v PreSovskom kraji (okresy PreSov a

Svidnik). Samotny platobny Usek je zlozeny z dvoch Casti.
Cast 1 sa kompletne nachadza v intravilane mesta PreSov.

Cast 2 ma zaciatok na krizovatke 1/18 a 1/21 pri obci Lipniky a koniec pri obci Giraltovce na krizovatke 1/21 a 11/556

(Francovce).

Celkova dizka useku je priblizne 29 km a nachadza sa na fiom 10 mostov, ktoré s zahrnuté v Projekte. Podla
s€itania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch

nasledujuca:

Celkova intenzita 19 080 vozidiel
Intenzita OA 15 695 vozidiel
Intenzita NV 3 303 vozidiel
Vazené zatazenie 5 162 vozidiel

Platobny Usek sa sklada z troch stavebnych Usekov (Stavebny Usek 44, Stavebné Useky 54 a 55).
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Platobny Usek 13 — Lysa pod Makytou

Obrazok 18: Platobny usek 13

Platobny tsek 13 1:60 000
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Platobny usek 13 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/49 v TrenCianskom kraji (okres Puchov). Zaciatok
platobného useku sa nachadza meste Puchov na krizovatke 1/49 a 11/507 (Hrabovka) a jeho koniec na Statnej
hranici s Ceskou republikou pri obci Lysa pod Makytou.

Celkova dizka useku je priblizne 19 km a nachadza sa na fiom 10 mostov, ktoré st zahrnuté v Projekte. Podla
sCitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 4 325 vozidiel
Intenzita OA 3 438 vozidiel
Intenzita NV 736 vozidiel

Vazené zatazenie 1 141 vozidiel

Platobny Usek sa sklada z jedného stavebného useku (Stavebny usek 56).
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Platobny usek 14 — Levice

Obrazok 19: Platobny usek 14

Platobny usek 14 1:200 000
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Platobny usek 14 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/51, 1/76 v Nitrianskom a Banskobystrickom kraji (okresy
Levice, Nitra a Krupina). Samotny platobny Usek je zlozeny z dvoch Casti.

Cast 1 ma zadiatok na krizovatke 1/51 a 11/511 pri meste Vrable a koniec v obci Kalna nad Hronom na krizovatke
1/76 a 11/580.

Cast 2 méa zagiatok pri obci Zemberovce na krizovatke 1/51 a 11/524 (Kmetovce) a koniec pri obci Hontianske
Nemce na krizovatke 1/51 a 1/66.
Celkova dizka useku je priblizne 47 km a nachadza sa na fiom 13 mostov, ktoré s zahrnuté v Projekte. Podla

s€itania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 4 248 vozidiel
Intenzita OA 3 322 vozidiel
Intenzita NV 862 vozidiel

Vazené zatazenie 1 231 vozidiel

Platobny Usek sa skladé z piatich stavebnych usekov (Stavebné useky 58 — 61 a Stavebny Usek 147).
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Platobny Usek 15 — Vernar

Obrazok 20: Platobny usek 15

Platobny tsek 15 1:175 000
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Platobny Usek 15 sa nachadza na cestnej komunikéacii 1/66 v Banskobystrickom a PreSovskom kraji (okresy
Brezno a Poprad). Zagiatok platobného Useku sa nachadza pri obci Telgart na krizovatke 1/66 a 11/531 (Cervena
Skala) a jeho koniec v meste Poprad na krizovatke 1/66 a 1/18.

Celkova dizka useku je priblizne 37 km a nachadza sa na fiom 10 mostov, ktoré su zahrnuté v Projekte. Podla
sCitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 2 863 vozidiel
Intenzita OA 2 353 vozidiel
Intenzita NV 429 vozidiel

Vazené zatazenie 718 vozidiel
Platobny Usek sa sklad4 z dvoch stavebnych usekov (Stavebné Useky 123, 124).
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Platobny usek 16 — Banska Stiavnica

Obrazok 21: Platobny usek 16
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Platobny Usek 16 sa nachadza na cestnej komunikacii /51 v Banskobystrickom kraji (okresy Banska Stiavnica a
Zvolen). Zagiatok platobného Useku sa nachadza pri meste Banska Stiavnica na krizovatke 1/51 a 11/524 a jeho
koniec pri obci Hronska Breznice na krizovatke 1/51 a R1.

Celkova dizka useku je priblizne 22 km a nachadza sa na fiom 10 mostov, ktoré su zahrnuté v Projekte. Podla
sCitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 4 386 vozidiel
Intenzita OA 3 808 vozidiel
Intenzita NV 516 vozidiel

Vazené zatazenie 1 409 vozidiel

Platobny Usek sa sklada z jedného stavebného useku (Stavebny uUsek 62).
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Platobny Usek 17 — Zahorie

Obrazok 22: Platobny usek 17

Platobny tsek 17 1:225 000
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Platobny Usek 17 sa nachadza na cestnej komunikacii I/51 v Trnavskom kraji (okresy Senica a Skalica). Samotny
platobny Usek je zlozeny z troch Casti.

Cast' 1 ma zadiatok pri obci Trstin na krizovatke 1/51 a 11/502 a koniec na krizovatke 1/51 a 11/501 pri obci Jablonica.
Cast 2 sa cela nachadza v Intravilane mesta Senica.

Cast' 3 mé zadiatok v obci Holi¢ na krizovatke 1/51 a 1/2 a koniec na $tatnej hranici s Ceskou republikou.
Celkova dizka Useku je priblizne 42 km a nachadza sa na fiom 6 mostov, ktoré su zahrnuté v Projekte. Podla
sCitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 9 357 vozidiel
Intenzita OA 7 407 vozidiel
Intenzita NV 1 882 vozidiel

Vazené zatazenie 2 711 vozidiel
Platobny Usek sa sklada zo Siestich stavebnych Usekov (Stavebné useky 63 — 65, Stavebny Usek 162, 163 a
170).
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Platobny usek 18 — Srnia

Obrazok 23: Platobny usek 18
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Platobny usek 18 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/54 a 1/57 v Tren€ianskom kraji (okresy Nové Mesto nad
Vahom a Trencin). Samotny platobny Usek je zlozeny z dvoch ¢asti.

Cast 1 méa zadiatok na krizovatke 1/54 a I/61 pri meste Nové Mesto nad Vahom a koniec na $tatnej hranici

s Ceskou republikou.

Cast 2 ma zadiatok pri obci Nem3ova na krizovatke 1/57 a 11/507 a koniec na $tatnej hranici s Ceskou republikou.

Celkova dizka Useku je priblizne 26 km a nachadza sa na fiom 5 mostov, ktoré su zahrnuté v Projekte. Podla
s€itania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch

nasledujuca:

Celkova intenzita 6 010 vozidiel
Intenzita OA 4 970 vozidiel
Intenzita NV 967 vozidiel

Vazené zatazenie 1 568 vozidiel

Platobny Usek sa sklada z dvoch stavebnych Usekov (Stavebné Useky 66, 67).
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Platobny usek 19 — Donovaly

Obrazok 24: Platobny usek 19
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Platobny usek 19 sa nachadza na cestnej komunikécii 1/59 v Banskobystrickom a Zilinskom kraiji (okresy Banska
Bystrica a Ruzomberok). Zaciatok platobného Useku sa nachadza pri meste Banska Bystrica na krizovatke 1/59
a R1 a jeho koniec pri meste Ruzomberok na krizovatke 1/59 a 1/18.

Celkova dizka useku je priblizne 50 km a nachadza sa na fiom 22 mostov, ktoré st zahrnuté v Projekte. Podla
sCitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 9 357 vozidiel
Intenzita OA 7 380 vozidiel
Intenzita NV 1 917 vozidiel

Vazené zatazenie 2 855 vozidiel
Platobny Usek sa sklada zo Styroch stavebnych usekov (Stavebné useky 70 — 73).
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Platobny usek 20 — Zilina

Obrazok 25: Platobny usek 20
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Platobny Usek 20 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/60 v Zilinskom kraji (okres Zilina). Cely platobny Usek lezi
v intravilane mesta Zilina a ide o jej vnutorny obchvat medzi cestami 1/11, 1/18 a 1/64 a 1/61.

Celkova dizka useku je priblizne 10 km (nachadzaji sa na fiom smerovo oddelené Gseky ako aj mimouroviiové
krizovatky) a nachadza sa na niom 8 mostov, ktoré su zahrnuté v Projekte. Podla scitania dopravy vykonaného
v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch nasledujica:

Celkova intenzita 31 803 vozidiel

Intenzita OA 28 806 vozidiel

Intenzita NV 3 584 vozidiel

Vazené zatazenie 7 710 vozidiel

Platobny Usek sa sklada z troch stavebnych Usekov (Stavebné useky 74 — 76).

Studia uskutodnitelnosti projektu PPP Mosty 198/371



Platobny usek 21 — Povazie

Obrazok 26: Platobny usek 21
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Platobny Usek 21 sa nachadza na cestnej komunikacii I/61 v Trencianskom a Zilinskom kraji (okresy Bytéa,
Povazska Bystrica a Zilina). Zaciatok platobného Useku sa nachadza pri Sverepec na krizovatke 1/61 a 111/1947

a jeho koniec pri obci Horny Hri€ov na krizovatke 1/61 a 111/2083.

Celkova dizka Useku je priblizne 36 km a nachadza sa na fiom 9 mostov, ktoré su zahrnuté v Projekte. Podla
sCitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch

nasledujuca:

Celkova intenzita 5 081 vozidiel

Intenzita OA 4 200 vozidiel
Intenzita NV 829 vozidiel
Vazené zatazenie 1 334 vozidiel

Platobny Usek sa sklada z troch stavebnych Usekov (Stavebné useky 77 — 79).
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Platobny Usek 22 — Trenéin

Obrazok 27: Platobny usek 22

Platobny tsek 22 1:200 000
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Platobny usek 22 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/61 v Tren¢ianskom kraji (okresy llava, Nové Mesto nad
Vahom, Puchov a Tren€in). Samotny platobny Usek je zlozeny z troch Casti.

Cast' 1 ma zagiatok na krizovatke 1/61 a I/54 pri meste Nové Mesto nad Vahom a koniec pri obci Chocholna na
krizovatke 1/61 a I/9.

Cast 2 ma zadiatok v meste Trendin na krizovatke 1/61 a 11/507 a koniec pri obci Nova Dubnica na krizovatke 1/61
al/57.

Cast' 3 ma zadiatok v meste llava na krizovatke 1/61 a 11/574 a koniec pri obci Ladce na krizovatke 1/61 a D1.
Celkova dizka useku je priblizne 39 km a nachadza sa na fiom 13 mostov, ktoré st zahrnuté v Projekte. Podla
s€itania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 8 833 vozidiel
Intenzita OA 7 611 vozidiel
Intenzita NV 1 146 vozidiel
Vazené zatazenie 2 116 vozidiel

Platobny Usek sa sklada zo Styroch stavebnych usekov (Stavebné useky 80 - 83).
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Platobny Usek 23 — PieSt'any
Obrazok 28: Platobny usek 23

Platobny tsek 23 1:225 000
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Platobny Usek 23 sa nachadza na cestnej komunikacii I/61 v Tren€ianskom a Trnavskom kraji (okresy Hlohovec.
Piestany a Nové Mesto nad Vahom). Samotny platobny Usek je zlozeny z dvoch Casti.

Cast 1 ma zadiatok na krizovatke 1/61 a 11/513 pri obci Trakovice a koniec na krizovatke 1/61 a 11/499 pri meste
Piestany.

Cast 2 méa zadiatok pri obci Horna Streda na krizovatke 1/61 a D1 a koniec na krizovatke 1/61 a 1/54 pri meste
Nové Mesto nad Vahom.

Celkova dizka Useku je priblizne 34 km a nachadza sa na fiom 6 mostov, ktoré s zahrnuté v Projekte. Podla

s€itania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 6 951 vozidiel
Intenzita OA 5 608 vozidiel
Intenzita NV 897 vozidiel

Vazené zatazenie 1 604 vozidiel

Platobny Usek sa sklada z dvoch stavebnych Usekov (Stavebné Useky 84 - 85).
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Platobny usek 24 — Senec

Obrazok 29: Platobny usek 24

Platobny usek 24 1:110 000
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Platobny Usek 24 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/61 v Bratislavskom kraji (okres Senec). Zaciatok
platobného useku sa nachadza v meste Senec na krizovatke 1/61 a l/62 a jeho koniec v meste Trnava na
krizovatke 1/61 a R1.

Celkova dizka Useku je priblizne 28 km a nachadzaju sa na fiom 4 mosty, ktoré si zahrnuté v Projekte. Podla
sCitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 7 802 vozidiel
Intenzita OA 6 763 vozidiel
Intenzita NV 964 vozidiel

Vazené zatazenie 2 625 vozidiel
Platobny Usek sa sklada z jedného stavebného useku (Stavebny usek 86).
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Platobny usek 25 — Sala

Obrazok 30: Platobny usek 25

Platobny tsek 25 1:225 000
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Platobny Usek 25 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/62, 1/64 a I/75 v Nitrianskom a Trnavskom kraji (okresy
Galanta, Nové Zamky a Sala). Platobny Usek sa sklada z dvoch &asti.

Cast 1 ma zadiatok platobného Useku sa nachadza pri meste Galanta na krizovatke 1/75 a 1/35 a koniec v meste
Nové Zamky na krizovatke 1/64 a 111/1494.

Cast 2 ma zadiatok na krizovatke 1/62 a R1 pri meste Sered a koniec na krizovatke 1/62 a 11/510 pri obci
Sladkovicovo.

Celkova dizka useku je priblizne 59 km a nachadza sa na fiom 11 mostov, ktoré s zahrnuté v Projekte. Podla
s€itania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 11 481 vozidiel
Intenzita OA 9 120 vozidiel
Intenzita NV 2 267 vozidiel
Vazené zatazenie 3 295 vozidiel

Platobny Usek sa skladéa z piatich stavebnych usekov (Stavebné useky 87, 91, 138 - 140).
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Platobny Usek 26 — Komarno

Obrazok 31: Platobny usek 26
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Platobny Usek 26 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/63, 1/64, 1/64a, 1/75 a I/76 v Nitrianskom kraji (okresy
Levice, Komarno a Nové Zamky). Samotny platobny Usek je zlozeny z dvoch Casti.
Cast 1 ma zadiatok na krizovatke 1/63 a /64 (Mono$torsky most) a koniec na krizovatke 1/61 a 1/64 (Mala |za)
a cela sa nachadza v meste Komarno vratane cesty 1/64a.
Cast 2 ma zadiatok pri obci Moga na krizovatke 1/63 a 11/588 a koniec na krizovatke 1/63 a 11/509 pri meste Sturovo.
Celkova dizka useku je priblizne 81 km a nachadza sa na fiom 12 mostov, ktoré s zahrnuté v Projekte. Podla
s€itania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 8 026 vozidiel
Intenzita OA 6 732 vozidiel
Intenzita NV 1212 vozidiel
Vazené zatazenie 2 040 vozidiel

Platobny Usek sa sklada zo Siestich stavebnych Usekov (Stavebné useky 88 — 90, 100, 141 a 146).
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Platobny Usek 27 — Topol¢any

Obrazok 32: Platobny usek 27

Platobny tsek 27 1:200 000
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Platobny usek 27 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/64 v Nitrianskom a Trencianskom kraji (okresy Nitra,
Partizanske a Topol¢any). Samotny platobny Usek sa sklada z troch Casti.
Cast 1 ma zagiatok platobného Useku sa nachadza pri meste Topol&any na krizovatke 1/64 a 1/64d a koniec pri
obci Velké Uherce na krizovatke 1/64 a 11/511.
Cast 2 je na cestnej komunikacii 1/64d v meste Topoléany, pri¢om jej zadiatok je na krizovatke 1/64d a 1/64 a
koniec na kriZzovatke 1/64d a 11/499
Cast 3 ma zagiatok na krizovatke 1/64 a 11/593 a koniec na krizovatke 1/64 a I1I/1677.
Celkova dizka Useku je priblizne 24 km a nachadza sa na fiom 9 mostov, ktoré su zahrnuté v Projekte. Podla
s€itania dopravy vykonaného v roku 2022 Slovenskou spravou ciest je priemerna intenzita na jednotlivych
mostnych objektoch nasledujuca:

Celkova intenzita 10 685 vozidiel
Intenzita OA 9 057 vozidiel
Intenzita NV 1 550 vozidiel
Vazené zatazenie 2 899 vozidiel

Platobny Usek sa sklada z piatich stavebnych Usekov (Stavebné useky 92 — 95 a 164).
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Platobny usek 28 — Prievidza

Obrazok 33: Platobny usek 28

Platobny tsek 28 1:175 000
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Platobny Usek 28 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/64 v TrenCianskom kraji (okres Prievidza). Samotny
platobny Usek je zlozeny z dvoch Casti.

Cast' 1 ma zagiatok na krizovatke 1/64 a 11/512 v obci Oslany a koniec na krizovatke 1/64 a I/9 v obci Novaky.
Cast 2 méa zadiatok v meste Prievidza na krizovatke 1/64 a 1/9 a koniec na krizovatke 1/64 a 11/519 v obci Nitrianske
Pravno.

Celkova dizka Useku je priblizne 30 km a nachadza sa na fiom 6 mostov, ktoré s zahrnuté v Projekte. Podla
s€itania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 11 420 vozidiel
Intenzita OA 9 861 vozidiel
Intenzita NV 1 459 vozidiel
Vazené zatazenie 2 719 vozidiel

Platobny Usek sa sklada z troch stavebnych Usekov (Stavebné useky 96, 97 a 169).
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Platobny Usek 29 — Fackov

Obrazok 34: Platobny usek 29

Platobny tsek 29 1:220 000
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Platobny usek 29 sa nachadza na cestnej komunikécii 1/64 v Trengianskom a Zilinskom kraiji (okresy Prievidza a
Zilina). Zadiatok platobného Useku sa nachadza na krizovatke 1/64 a 1l/519 pri obci Nitrianske Pravno a jeho
koniec pri obci Lietavska Lucka na krizovatke 1/64 a D1.

Celkova dizka useku je priblizne 44 km a nachadza sa na fiom 10 mostov, ktoré su zahrnuté v Projekte. Podla
sCitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 5 985 vozidiel
Intenzita OA 4 932 vozidiel
Intenzita NV 982 vozidiel

Vazené zatazenie 1 575 vozidiel
Platobny Usek sa sklada z dvoch stavebnych Usekov (Stavebné Useky 98, 99).
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Platobny Usek 30 — Nitra

Obrazok 35: Platobny usek 30

Platobny tsek 30 1:75 000
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Platobny Usek 30 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/51 a 1/65 v Nitrianskom kraji (okres Nitra). Zaciatok
platobného Useku sa nachadza na krizovatke 1/51 a R1 pri obci Selenec (krizovatka R1 Nitra - Vychod) a jeho
koniec pri obci Tesarske Mlyfiany na krizovatke 1/65 a R1.

Celkova dizka Useku je priblizne 26 km a nachadza sa na fiom 7 mostov, ktoré st zahrnuté v Projekte. Podla
sCitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 8 191 vozidiel
Intenzita OA 7 009 vozidiel
Intenzita NV 1 124 vozidiel

Vazené zatazenie 2 007 vozidiel
Platobny Usek sa sklada z dvoch stavebnych Usekov (Stavebné useky 57, 101).
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Platobny usek 31 — Kremnica

Obrazok 36: Platobny usek 31

Platobny tsek 31 1:225 000
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Platobny Usek 31 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/65 a 1/9 v Banskobystrickom a Zilinskom kraji (okresy
Turgianske Teplice a Ziar nad Hronom). Samotny platobny usek je zloZzeny z dvoch &asti.

Cast' 1 ma zadiatok na krizovatke 1/65 a R1 pri meste Zarnovica a koniec na krizovatke 1/65 a R3 pri obci Horna
Stubna.

Cast 2 ma zagiatok pri meste Ziar nad Hronom na krizovatke 1/65 a I/9 a koniec na krizovatke 1/9 a R2 pri obci
Lovéica.

Celkova dizka useku je priblizne 53 km a nachadza sa na fiom 19 mostov, ktoré s zahrnuté v Projekte. Podla
s€itania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 6 916 vozidiel
Intenzita OA 5 263 vozidiel
Intenzita NV 1 589 vozidiel
Vazené zatazenie 2 353 vozidiel

Platobny Usek sa sklada z troch stavebnych Usekov (Stavebné useky 103, 104 a 160).

Studia uskutodnitelnosti projektu PPP Mosty 209/371



Platobny usek 32 — Sahy

Obrazok 37: Platobny usek 32
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Platobny Usek 32 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/66 v Nitrianskom a Banskobystrickom kraji (okresy
Krupina a Levice). Zagiatok platobného Useku sa nachadza na Hraniciach s Mad'arskom pri meste Sahy a jeho
koniec v obci Hontianske Nemce na krizovatke 1/66 a 1/51.

Celkova dizka useku je priblizne 33 km a nachadza sa na fiom 11 mostov, ktoré st zahrnuté v Projekte. Podla
sCitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 4 714 vozidiel
Intenzita OA 2 830 vozidiel
Intenzita NV 1 820 vozidiel

Vazené zatazenie 1 971 vozidiel
Platobny Usek sa skladéa z troch stavebnych usekov (Stavebné useky 105 — 107).
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Platobny Usek 33 — Zvolen

Obrazok 38: Platobny usek 33

Platobny tsek 33 1:250 000
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Platobny usek 33 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/66 v Banskobystrickom kraji (okresy Banska Bystrica a
Zvolen). Samotny platobny usek je zlozeny z dvoch &asti.

Cast 1 ma zadiatok na krizovatke 1/66 a 11/2562 v meste Krupina a koniec na krizovatke 1/66 a 1/16 pri meste
Zvolen.

Cast 2 ma zagiatok pri meste Zvolen na kriZzovatke 1/66 a R1 (obec Kovagova) a koniec na krizovatke 1/66 a R1
pri obci Kremnic¢ka.
Celkova dizka useku je priblizne 38 km a nachadza sa na fiom 12 mostov, ktoré s zahrnuté v Projekte. Podla

s€itania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 7 342 vozidiel
Intenzita OA 5 487 vozidiel
Intenzita NV 1 803 vozidiel
Vazené zatazenie 2 356 vozidiel

Platobny Usek sa sklada z troch stavebnych usekov (Stavebné useky 108 — 110).
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Platobny usek 34 — Slovenska Lup¢a

Obrazok 39: Platobny usek 34

Platobny tsek 34 1:125 000
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Platobny usek 34 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/66 v Banskobystrickom kraji (okresy Banska Bystrica a
Brezno). Zaciatok platobného Useku sa nachadza v meste Banska Bystrica na krizovatke 1/66 a R1 (Cast Radvani)
a jeho koniec pri meste Podbrezova na krizovatke 1/66 a I11/2375 (East Chvatimech).

Celkova dizka useku je priblizne 36 km a nachadza sa na fiom 28 mostov, ktoré st zahrnuté v Projekte. Podla
sCitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 16 068 vozidiel
Intenzita OA 13 905 vozidiel
Intenzita NV 1 956 vozidiel

Vazené zatazenie 3 793 vozidiel
Platobny Usek sa sklada z 6smych stavebnych usekov (Stavebné useky 111 — 118).
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Platobny Usek 35 — Horehronie

Obrazok 40: Platobny usek 35

Platobny tsek 35 1:140 000
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Platobny Usek 35 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/66 v Banskobystrickom kraji (okres Brezno). Zaciatok
platobného useku sa nachadza v meste Brezno na krizovatke 1/66 a |/72 ajeho koniec pri obci Telgart na
krizovatke 1/66 a 111/531 (obec Cervena Skala).

Celkova dizka useku je priblizne 41 km a nachadza sa na fiom 21 mostov, ktoré st zahrnuté v Projekte. Podla
sCitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 2 260 vozidiel
Intenzita OA 1 871 vozidiel
Intenzita NV 345 vozidiel

Vazené zatazenie 574 vozidiel
Platobny Usek sa sklada zo Styroch stavebnych usekov (Stavebné useky 119 — 122).
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Platobny Usek 36 — Pieniny

Obrazok 41: Platobny usek 36
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Platobny Usek 36 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/66 a /77 v PreSovskom kraji (okres Kezmarok a Stara
Lubovnia). Zaciatok platobného Useku sa nachadza v meste Kezmarok na krizovatke 1/66 a I111/3097 a jeho koniec
pri meste Stara Lubovna na krizovatke 1/77 a 1/68.

Celkova dizka Useku je priblizne 32 km a nachadza sa na fiom 8 mostov, ktoré su zahrnuté v Projekte. Podla
sCitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 9 837 vozidiel
Intenzita OA 8 410 vozidiel
Intenzita NV 1 349 vozidiel

Vazené zatazenie 2 409 vozidiel
Platobny Usek sa sklada z dvoch stavebnych Usekov (Stavebné useky 125 a 152).

Studia uskutodnitelnosti projektu PPP Mosty 214/371



Platobny Usek 37 — Dobsina

Obrazok 42: Platobny usek 37
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Platobny usek 37 sa nachadza na cestnej komunikéacii 1/67 v KoSickom kraji (okres Rozhava). Zacliatok
platobného Useku sa nachadza pri obci Nizna Slana na krizovatke 1/67 a 11/587 a jeho koniec pri obci Dedinky na
krizovatke 1/67 a 11/535.

Celkova dizka Useku je priblizne 20 km a nachadzaju sa na fiom 4 mosty, ktoré si zahrnuté v Projekte. Podla
sCitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 3 056 vozidiel
Intenzita OA 2 535 vozidiel
Intenzita NV 486 vozidiel

Vazené zatazenie 793 vozidiel
Platobny Usek sa sklada z jedného stavebného Useku (Stavebny usek 126).
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Platobny Usek 38 — Stara Lubovna

Obrazok 43: Platobny usek 38
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Platobny usek 38 sa nachadza na cestnej komunikacii I/68 v PreSovskom kraji (okresy Sabinov a Stara Luboviia).
Zadiatok platobného Useku sa nachadza pri meste PreSov na krizovatke 1/68 a R4 (obec Velky Sari§) a jeho
koniec v meste Stara Luboviia na krizovatke 1/68 a 1/77.

Celkova dizka useku je priblizne 60 km a nachadza sa na fiom 14 mostov, ktoré st zahrnuté v Projekte. Podla
sCitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 10 080 vozidiel
Intenzita OA 8 635 vozidiel
Intenzita NV 1 397 vozidiel

Vazené zatazenie 2 516 vozidiel
Platobny Usek sa skladéa z troch stavebnych Usekov (Stavebné useky 127 — 129).
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Platobny Usek 39 — Orava

Obrazok 44: Platobny usek 39
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Platobny usek 39 sa nachadza na cestnej komunikécii 1/70 a 1/59 v Zilinskom kraji (okresy Dolny Kubin a
Tvrdosin). Samotny platobny Usek je zlozeny z dvoch Casti.

Cast' 1 ma zagiatok na krizovatke 1/70 a 11/583 pri obci Parnica a koniec na krizovatke 1/70 a /59 v meste Dolny
Kubin.

Cast 2 ma zaciatok pri obci Podbiel na krizovatke 1/59 a 11/586 a koniec na krizovatke 1/59 a 11/520 v meste
Tvrdosin.

Celkova dizka Useku je priblizne 16 km a nachadzaju sa na fiom 4 mosty, ktoré si zahrnuté v Projekte. Podla

s€itania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 9 400 vozidiel
Intenzita OA 7 182 vozidiel
Intenzita NV 2 129 vozidiel
Vazené zatazenie 2 858 vozidiel

Platobny Usek sa sklad4 z dvoch stavebnych usekov (Stavebné useky 68 a 130).

Studia uskutodnitelnosti projektu PPP Mosty 217/371



Platobny usek 40 — Tisovec

Obrazok 45: Platobny usek 40

Platobny tsek 40 1:160 000
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Platobny usek 40 sa nachadza na cestnej komunikacii I/72 v Banskobystrickom kraji (okresy Brezno a Rimavska
Sobota). Zaciatok platobného Useku sa nachadza v meste Hnusta na krizovatke 1/72 a 1l/526 a jeho koniec
v meste Brezno na krizovatke 1/72 a 1/66.

Celkova dizka useku je priblizne 42 km a nachadza sa na fiom 17 mostov, ktoré st zahrnuté v Projekte. Podla

sCitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 2 794 vozidiel
Intenzita OA 2 317 vozidiel
Intenzita NV 434 vozidiel
Vazené zatazenie 716 vozidiel

Platobny Usek sa skladé z dvoch stavebnych Usekov (Stavebné useky 131 a 132).

Studia uskutodnitelnosti projektu PPP Mosty 218/371



Platobny usek 41 — Certovica

Obrazok 46: Platobny usek 41
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Platobny usek 41 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/72 v Banskobystrickom a Zilinskom kraji (okresy Brezno
a Liptovsky Mikula8). Zaciatok platobného useku sa nachadza pri meste Podbrezova na krizovatke 1/72 a 1/66
a jeho koniec pri obci Kralova Lehota na krizovatke 1/72 a 1/18.

Celkova dizka useku je priblizne 41 km a nachadza sa na fiom 15 mostov, ktoré st zahrnuté v Projekte. Podla
sCitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 5 214 vozidiel
Intenzita OA 4 526 vozidiel
Intenzita NV 633 vozidiel

Vazené zatazenie 1 217 vozidiel

Platobny Usek sa skladé z dvoch stavebnych Usekov (Stavebné Useky 133 a 134).
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Platobny usek 42 — Ubla

Obrazok 47: Platobny usek 42
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Platobny Usek 42 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/18 a /74 v PreSovskom kraji (okresy Humenné, Snina
a Vranov nad Toplou). Samotny platobny Usek sa sklada z troch Casti.

Cast 1 zagina pri obci Nizny Hrabovec na krizovatke 1/18 a 11/554 a kon&i v meste Humenné na krizovatke 1/74 a
I/74a (zapad).

Cast 2 zagina na krizovatke 1/74 a |/74a pri meste Humenné (vychod) a kon&i v meste Snina na krizovatke 1/74
a ll/567.

Cast 3 zagina v obci Stak&in na krizovatke 1/74 a 11/558 a koné&i na krizovatke 1/74 a 111/3892 (obec Ubla).
Celkova dizka useku je priblizne 54 km a nachadza sa na fiom 18 mostov, ktoré st zahrnuté v Projekte. Podla
s€itania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 6 545 vozidiel
Intenzita OA 5 635 vozidiel
Intenzita NV 866 vozidiel

Vazené zatazenie 1 581 vozidiel

Platobny Usek sa sklada zo Styroch stavebnych Usekov (Stavebny Usek 47 a 135 — 137).
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Platobny usek 43 — Velky Krtis

Obrazok 48: Platobny usek 43

Platobny tsek 43 1:150 000
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Platobny usek 43 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/75 v Banskobystrickom kraji (okresy Velky Krtis a
Ludenec). Zadiatok platobného Useku sa nachadza pri obci Celovce na krizovatke 1/75 a 111/2568 a jeho koniec
v meste Lu€enec na krizovatke 1/75 a 11/585.

Celkova dizka useku je priblizne 56 km a nachadza sa na fiom 13 mostov, ktoré st zahrnuté v Projekte. Podla
sCitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 3 069 vozidiel
Intenzita OA 2 558 vozidiel
Intenzita NV 476 vozidiel

Vazené zatazenie 768 vozidiel
Platobny Usek sa sklada zo Styroch stavebnych Usekov (Stavebné useky 142 — 145).
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Platobny usek 44 — Hronsky Benadik

Obrazok 49: Platobny usek 44

Platobny usek 44 1:100 000
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Platobny Usek 44 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/65 a 1/76 v Banskobystrickom a Nitrianskom kraji (okresy
Levice a Zarnovica). Zadiatok platobného Useku sa nachadza pri obci Timace na krizovatke 1/76 a 11/564 a jeho
koniec v meste Nova Bara na krizovatke 1/65 a 111/2512.

Celkova dizka useku je priblizne 17 km a nachadza sa na fiom 11 mostov, ktoré st zahrnuté v Projekte. Podla
sCitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 2 600 vozidiel
Intenzita OA 2 116 vozidiel
Intenzita NV 442 vozidiel

Vazené zatazenie 693 vozidiel
Platobny Usek sa sklada z dvoch stavebnych Usekov (Stavebné useky 102 a 148).
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Platobny Usek 45 — Bardejov

Obrazok 50: Platobny usek 45

Platobny usek 45 1:75 000
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Platobny uUsek 45 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/77 v PreSovskom kraji (okres Bardejov). Zaliatok
platobného Useku sa nachadza v meste Bardejov na krizovatke 1/77 a 11/545 a jeho koniec v obci Smilno na
krizovatke 1/77 a 111/3523.

Celkova dizka Useku je priblizne 15 km a nachadza sa na fiom 5 mostov, ktoré st zahrnuté v Projekte. Podla
sCitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 10 968 vozidiel
Intenzita OA 9 507 vozidiel
Intenzita NV 1 390 vozidiel

Vazené zatazenie 2 608 vozidiel
Platobny Usek sa sklada z dvoch stavebnych Usekov (Stavebné useky 149 — 150).
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Platobny usek 46 — Severny Sari$

Obrazok 51: Platobny usek 46
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Platobny usek 46 sa nachadza na cestnej komunik&cii /77 v PreSovskom kraji (okres Bardejov). Zaciatok
platobného useku sa nachadza pri obci Lubotin na krizovatke /77 a 1/68 a jeho koniec v meste Bardejov na
krizovatke I/77 a 11/545.

Celkova dizka Useku je priblizne 37 km a nachadza sa na fiom 5 mostov, ktoré su zahrnuté v Projekte. Podla
sCitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 2 887 vozidiel
Intenzita OA 2 448 vozidiel
Intenzita NV 404 vozidiel

Vazené zatazenie 704 vozidiel
Platobny Usek sa sklada z jedného stavebného Useku (Stavebny usek 151).
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Platobny Usek 47 — Malacky

Obrazok 52: Platobny usek 47
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Platobny Usek 47 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/2 v Bratislavskom a Trnavskom kraji (okresy Malacky a
Senica). Zacdiatok platobného Useku sa nachadza pri obci Stupava na krizovatke 1/2 a I11/1015 (obec Zahorska
Bystrica) a jeho koniec pri meste Kuty na krizovatke 1/2 a D2.

Celkova dizka useku je priblizne 46 km a nachadza sa na fiom 13 mostov, ktoré st zahrnuté v Projekte. Podla
sCitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 9 360 vozidiel
Intenzita OA 8 288 vozidiel
Intenzita NV 967 vozidiel

Vazené zatazenie 2 291 vozidiel
Platobny Usek sa sklada z dvoch stavebnych Usekov (Stavebné useky 52 — 53).
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Platobny usek 48 — Namestovo

Obrazok 53: Platobny usek 48

Platobny tsek 48 1:200 000

o aa ' 755 e £
. - g Vo Lot ntermep, ingemen ; Com. GEBCOLUSGS, FAC
» 5 Esrl Japan, METI ?V‘:mrs Hong Kong), () Op
platobny tsek Finalne postdenie mostov Trieda cestnej komunikacie

po— @ ano ¢ nie ®  vylicené w— dialnica w—costa |l triedy
e costa | tnedy cesta lll. triedy

Platobny Usek 48 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/78 v Zilinskom kraji (okres Namestovo). Zagiatok
platobného Useku sa nachadza v obci Oravsky Podzamok na krizovatke 1/78 a 1/59 a jeho koniec na hraniciach s
Polskom.

Celkova dizka useku je priblizne 45 km a nachadza sa na fiom 16 mostov, ktoré su zahrnuté v Projekte. Podla
sCitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 7 898 vozidiel
Intenzita OA 6 597 vozidiel
Intenzita NV 1 241 vozidiel

Vazené zatazenie 2 044 vozidiel
Platobny Usek sa sklada z troch stavebnych Usekov. (Stavebné Useky 153, 154 a 161).
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Platobny usek 49 — Horna Nitra

Obrazok 54: Platobny usek 49
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Platobny usek 49 sa nachadza na cestnej komunikacii /9 v TrenCianskom kraji (okresy Banovce nad Bebravou,
Partizanske, Prievidza a Trencin). Zaliatok platobného Useku sa nachadza pri obci Trendianska Turna na
krizovatke 1/8 a 11/507 a jeho koniec v meste Novaky na krizovatke 1/9 a 1/64.

Celkova dizka useku je priblizne 48 km a nachadza sa na fiom 15 mostov, ktoré st zahrnuté v Projekte. Podla
sCitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 10 472 vozidiel
Intenzita OA 7 953 vozidiel
Intenzita NV 2 449 vozidiel

Vazené zatazenie 3 275 vozidiel
Platobny Usek sa skladéa z piatich stavebnych usekov (Stavebné useky 155 — 159).
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Platobny Usek 50 — Zemplin

Obrazok 55: Platobny usek 50

Platobny tsek 50 1:225 000
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Platobny usek 50 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/19 v KoSickom kraji (okresy Michalovce, Sobrance a
TrebiSov). ZaCiatok platobného useku sa nachadza v obci Hriadky na krizovatke 1/19 a /79 a jeho koniec na
hranici s Ukrajinou. Do platobného uUseku nie je zaratany usek v Michalovciach od krizovatky 1/19 a 1/18 po
krizovatku 1/19 a 11/555.

Celkova dizka useku je priblizne 73 km a nachadza sa na fiom 10 mostov, ktoré su zahrnuté v Projekte. Podla
sCitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 8 031 vozidiel
Intenzita OA 6 642 vozidiel
Intenzita NV 1 567 vozidiel

Vazené zatazenie 2 328 vozidiel
Platobny Usek sa sklada zo Styroch stavebnych Usekov (Stavebné useky 48 — 51).
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Platobny usek 51 — Tornala

Obrazok 56: Platobny usek 51
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Platobny Usek 51 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/67 v Banskobystrickom kraji (okres Rimavska Sobota).
Zaciatok platobného Useku sa nachadza pri obci Tornala na krizovatke 1/67 a R2 a jeho koniec na hranici s
Madarskom.

Celkova dizka Useku je priblizne 11 km a nachadza sa na fiom 1 most, ktory je zahrnuty v Projekte. Podla séitania
dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch nasledujica:

Celkova intenzita 2 493 vozidiel

Intenzita OA 1 790 vozidiel

Intenzita NV 685 vozidiel

Vazené zatazenie 851 vozidiel

Platobny Usek sa sklada z jedného stavebného Useku (Stavebny usek 165).
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Platobny usek 52 — Novohrad

Obrazok 57: Platobny usek 52
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Platobny Usek 52 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/71 v Banskobystrickom kraji (okres Lu¢enec). Zaciatok
platobného Useku sa nachadza v obci Filakovo na krizovatke 1/71 a I1/571 jeho koniec na hranici s Madarskom.

Celkova dizka Useku je priblizne 13 km a nachadza sa na fiom 1 most, ktory je zahrnuty v Projekte. Podla séitania
dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch nasledujica:

Celkova intenzita 4 151 vozidiel

Intenzita OA 3 420 vozidiel

Intenzita NV 690 vozidiel

Vazené zatazenie 3 011 vozidiel

Platobny Usek sa sklada z jedného stavebného Useku (Stavebny usek 168).
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Platobny usek 53 — Dunajska Streda

Obrazok 58: Platobny usek 53
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Platobny usek 53 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/63 v Trnavskom kraji (okres Dunajska Streda). Zaciatok
platobného Useku sa nachadza v obci Dolny Stal na krizovatke 1/63 a 111/1400 jeho koniec v obci Velky Meder na
krizovatke 1/63 a 1/13.

Celkova dizka Useku je priblizne 10 km a nachadza sa na fiom 1 most, ktory je zahrnuty v Projekte. Podla sé&itania
dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch nasledujuca:
Celkové intenzita 8 203 vozidiel

Intenzita OA 6 185 vozidiel
Intenzita NV 1 966 vozidiel
Vazené zatazenie 2 599 vozidiel

Platobny Usek sa sklada z jedného stavebného Useku (Stavebny usek 166).
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Platobny usek 54 — Fatra

Obrazok 59: Platobny usek 54

Platobny usek 54 1:90 000

termep. ingement F Comp /GEBCO, USGS,
vey, Esri Jsosn, METI, Esri China iHong Kong)

Trieda cestnej komunikacie
w— o sta Il triedy

platobny tsek
54

e dialnica
e costa | tnedy cesta lll. triedy

Platobny usek 54 sa nachadza na cestnej komunikacii /18 v Zilinskom kraji (okresy Dolny Kubin, Martin,
Ruzomberok). Zaciatok platobného useku sa nachadza pri meste Martin na krizovatke 1/18 a 1/65 (obec
Vrutky) jeho koniec na ceste 1/18 pri CistiCke odpadovych vad pri obci Hrboltova.

Celkova dizka useku je priblizne 32 km a nachadza sa na fiom 10 mostov, ktoré st zahrnuté v Projekte. Podla
sCitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 14 103 vozidiel
Intenzita OA 9 920 vozidiel
Intenzita NV 3 381 vozidiel

Vazené zatazenie 8 939 vozidiel
Platobny Usek sa sklada z troch stavebnych usekov (Stavebné useky 32, 34 a 171).
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Platobny Usek 55 — Ruzomberok

Obrazok 60: Platobny usek 55

Platobny usek 55 1:50 000
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Platobny Usek 55 sa nachadza na cestnej komunikacii 1/18 v Zilinskom kraji (okres Ruzomberok). Zagiatok
platobného useku sa nachadza na ceste 1/18 pri Cisticke odpadovych véd pri obci Hrboltova a jeho na krizovatke
1/18 a D1 pri obci BeSeriova.

Celkova dizka Useku je priblizne 14 km a nachadza sa na fiom 9 mostov, ktoré su zahrnuté v Projekte. Podla
sCitania dopravy vykonaného v roku 2022 SSC je priemerna intenzita na jednotlivych mostnych objektoch
nasledujuca:

Celkova intenzita 20 707 vozidiel
Intenzita OA 15 375 vozidiel
Intenzita NV 4 516 vozidiel

Vazené zatazenie 13 746 vozidiel

Platobny Usek sa skladé zo Styroch stavebnych Usekov (Stavebné useky 35, 36, 37 a 69).

4.2.2 Navrh podmienok pre technicku uskuto€nitelnost’ Projektu

Technicka uskutoCnitelnost' predstavuje zakladny predpoklad Uspesnej realizacie Projektu. Tento aspekt zahfha
nielen posudenie samotnych kon&trukénych rieSeni, ale aj zohladnenie legislativhych poZiadaviek, dostupnosti
stavebnych zdrojov, organizacie vystavby, bezpelnosti prdce a ochrany Zivotného prostredia. Spravne
definovanie tychto podmienok umoZzfiuje minimalizovat technické rizika, optimalizovat’ priebeh realizacie a
zabezpecit' dlhodobu funkénost’ mostnych objektov v sulade s poZadovanymi parametrami. V nasledujucich
Castiach su podrobne rozpracované jednotlivé oblasti, ktoré spolo¢ne tvoria ramec technickej uskutocnitelnosti
Projektu.

42.21 Technické normy a legislativa

Zakladnym predpokladom UspeSnej realizacie Projektu je jeho sulad s platnou technickou a pravnou upravou.
Projektova dokumentacia musi byt spracovana v sulade so slovenskymi technickymi normami (STN), eurépskymi
normami (EN) a relevantnymi predpismi Eurokédov, najma v oblasti navrhovania a posudzovania mostnych
konstrukcii. Okrem toho je nevyhnutné reSpektovat poziadavky Stavebného zakona a jeho vykonavacich
predpisov, ako aj osobitnych predpisov pre cestnu infrastruktaru (napr. TP — technické predpisy Ministerstva
dopravy SR).

Sulad s legislativou zahffia aj plnenie poZiadaviek vyplyvajucich z Koncesnej zmluvy, vratane vykonovych
Standardov a pravidiel pre kontrolu kvality. V praxi to znamena, Ze uz v pripravnej faze musia byt zohladnené
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vSetky poziadavky Zadavatela, €i uz ide o konstrukéné parametre (nosnost, Sirkové usporiadanie, protikorézna
ochrana) alebo Specifické poziadavky tykajuce sa udrzby a monitoringu pocas prevadzky. Délezitou sucastou je
aj reSpektovanie poziadaviek na preukazanie zhody pouzitych materialov a technoldgii prostrednictvom
certifikatov a skusok podla platnych noriem.

Implementacia tychto podmienok v praxi si vyZzaduje Uzku spolupracu medzi projektantom, stavebnym dozorom
a Zadavatelom. Kazda odchylka od normovych alebo legislativhych poziadaviek musi byt vopred prerokovana a
schvalena, aby sa prediSlo oneskoreniam v povolovacich procesoch alebo problémom pri kolaudacii.
Zohladnenie vsetkych legislativnych a normovych ramcov uz v Uvodnej faze Projektu je preto nevyhnutnym
predpokladom jeho technickej realizovatelnosti.

4222 Materialy a technolégie

Vyber materialov a technoldgii je kfuc¢ovym faktorom, ktory priamo ovplyviiuje trvanlivost, kvalitu a rychlost
realizicie mostnych objektov. Pri rekon$trukciach a vystavbe novych mostov v rdmci Projektu je nevyhnutné
pouzivat' iba certifikované materidly s preukdzanou odolnostou vodi klimatickym a chemickym vplyvom, ktoré
zodpovedaju projektovanej zivotnosti konstrukcie (minimalne 100 rokov pre nové objekty). To sa tyka najma
nosnych prvkov (ocel, predpaty betdn), mostovky, lozisk, izolacii a protikor6znych systémov.

Z technologického hladiska je délezité zvolit postupy, ktoré minimalizuja dopravné obmedzenia. Pouzitie
prefabrikovanych dielcov, rychlomontaznych systémov a postupov typu ,launching® umoznuje vyrazne skratit ¢as
potrebny na vystavbu a zaroven znizuje negativny dopad na plynulost dopravy. Pri rekonstrukciach nosnych
konStrukcii sa odporuca vyuzivat technolégie umoznujuce CiastoCné zachovanie prevadzky mosta, ako su
poloviéné uzavierky alebo doasné premostenia.

Pri vybere technoldgii je potrebné zohladnit aj klimatické podmienky jednotlivych lokalit, kedZe niektoré stavebné
procesy mézu byt obmedzené nizkymi teplotami alebo vysokou vlhkostou. V pripade zimnych mesiacov je mozné
uplatnit’ Specialne technologické postupy (napr. ohrev beténovej zmesi, pouzivanie prisad na urychlenie tuhnutia).
Spravne zvolena kombinacia materialov a technoldgii tak predstavuje jeden z pilierov technickej uskutocnitelnosti
Projektu.

4.2.2.3 Dostupnost’ stavebnych kapacit

Uspesna realizacia Projektu v planovanom &asovom ramci zavisi aj od dostupnosti kvalifikovanych ludskych
zdrojov a $pecializovanej techniky. V pripade rozsiahlych PPP projektov, ktoré zahffiaju rekonstrukciu alebo
vystavbu velkého po€tu mostov na viacerych lokalitach su€asne, je potrebné poditat so subeznou pracou
viacerych realizacnych timov. To si vyZzaduje nielen dostato&ny pocet pracovnikov s odbornou spésobilostou, ale
aj adekvéatne vybavenie mechanizmami, ako su mostné montazne voziky, Zeriavy s velkym dosahom, vrtné
supravy a Specialne dopravné mechanizmy.

Planovanie kapacit musi byt postavené na realnych moZnostiach dodavatelského trhu. V pripade nedostatku
pracovnej sily je vhodné uvazovat o uzavreti ramcovych zmliv s viacerymi subdodavatefmi alebo o spolupraci
so zahraniénymi realizaCnymi firmami. Pri zabezpelovani strojového vybavenia je vhodné vyuZit kombinaciu
vlastnej techniky a prenajmu, aby sa prediSlo prestojom v pripade poruchy alebo zvy3enej potreby v Spi¢kovych
obdobiach.

Nedostatodna kapacitna pripravenost patri medzi hlavné priginy predizenia harmonogramu velkych
infrastrukturnych projektov. Preto je kfu€ové, aby uz v pripravnej faze bola vykonana analyza dostupnosti
kfuCovych zdrojov a aby boli prijaté opatrenia na zabezpeenie plynulej realizacie v sulade s technickymi
poziadavkami.

4224 Pristup a dopravné obmedzenia

Efektivna realizacia mostnych stavieb si vyZaduje detailny logisticky plan pristupu k jednotlivym objektom. Mnohé
mosty sa nachadzaju v lokalitach s obmedzenymi moznostami pristupu pre tazku techniku, o si méze vyZadovat
docasné upravy pristupovych ciest alebo vybudovanie pomocnych mostnych konstrukcii. Koordinacia pristupov
je nevyhnutna aj z hladiska plynulosti cestnej preméavky a minimalizacie dopravnych obmedzeni.

Pri planovani vystavby je potrebné zohfadnit sezénne dopravné 3Spicky, napriklad letné obdobie s vySSou
intenzitou cestnej dopravy alebo obdobia pofnohospodarskych zvozov. V niektorych pripadoch bude nutné
realizovat’ stavebné prace po€as no¢nych hodin alebo vikendov, aby sa minimalizoval dopad na motoristicku
verejnost. Koordinacia s prevadzkovatefom ciest (SSC) je klu€ova pri povolovani do€asnych uzavierok a pri
zabezpeceni doCasného dopravného znacgenia podla platnych technickych predpisov.

Zvlastnu pozornost' si vyZzaduju mosty nachadzajuce sa na strategickych dopravnych tahoch alebo v blizkosti
krizovatiek s vysokou intenzitou dopravy. V takych pripadoch je vhodné pripravit detailny plan riadenia dopravy
vratane obchadzkovych tras a dopravnych opatreni na zabezpec€enie bezpelnosti premavky pocas realizacie.
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4.2.2.5 Bezpeénost’ a ochrana zdravia pri praci (BOZP)

Pri realizacii mostnych stavieb a rekons&trukcii su rizika spojené s bezpe&nostou prace mimoriadne vysoké, najma
v pripade prac vo vyskach, nad vodnymi tokmi alebo v blizkosti intenzivnej cestnej dopravy. Preto je nevyhnutné
uz v pripravnej faze vypracovat komplexny plan BOZP, ktory zohladfhuje vSetky Specifika Projektu a obsahuje
podrobné postupy pre bezpecné vykonavanie jednotlivych Cinnosti.

Ochrana pracovnikov zahffia nielen pouzivanie osobnych ochrannych pracovnych prostriedkov (prilby, postroje,
reflexné odevy), ale aj zaistenie pracovisk proti padu osdéb alebo predmetov, spravne umiestnenie leSenia
a zriadenie bezpecénych pristupovych komunikacii. V pripade prac nad vodou je potrebné zabezpedit zachranné
prostriedky a Skolenie pracovnikov pre zasahy v pripade nudze.

Bezpec€nost sa netyka iba stavebného personalu, ale aj motoristov a chodcov pohybujucich sa v blizkosti
staveniska. To si vyzaduje kvalitné docasné dopravné znacenie, ochranné bariéry a informovanie verejnosti
o planovanych obmedzeniach. Pldn BOZP musi byt pravidelne aktualizovany a kontrolovany, pri¢om
dodrziavanie bezpec¢nostnych opatreni je podmienkou pokragovania prac na jednotlivych objektoch.

4.2.2.6 Ochrana zivotného prostredia

Rekonstrukcia a vystavba mostov m6ézu mat’ vyznamny dopad na zivotné prostredie, najma v pripade objektov
situovanych nad vodnymi tokmi, v chranenych uzemiach alebo v blizkosti obydli. Preto je potrebné uz v pripravnej
faze identifikovat vSetky environmentalne rizika a navrhnut opatrenia na ich eliminaciu alebo minimalizaciu.
Patri sem napriklad prevencia unikov ropnych latok a chemikalii z mechanizmov, ochrana vodnych tokov pred
znecistenim, obmedzenie hlu¢nosti a prasnosti poCas stavebnych prac, a 3etrné nakladanie so stavebnym
odpadom v sulade s platnymi predpismi. V pripade zasahu do chranenych biotopov je potrebné postupovat podla
schvalenych kompenzaénych opatreni, ako je presadenie chranenych rastlin alebo doasné presunutie
Zivo€ichov.

Délezitym aspektom je aj minimalizacia vizualneho dopadu na krajinu a zabezpec&enie toho, aby rekonstruované
alebo nové mosty harmonicky zapadali do svojho okolia. Opatrenia na ochranu Zivotného prostredia musia byt
sucastou realizatnej dokumentéacie a ich dodrziavanie musi byt priebeZzne monitorované poc€as celej doby
realizacie.

4.2.2.7 Dopad podmienok na technickt uskuto¢nitelnost’

Stanovenie a dodrzanie uvedenych podmienok je nevyhnutnym predpokladom uUspes$nej technickej
realizovatelnosti Projektu. Ich implementacia znizuje technické a organizaéné rizika, podporuje plynuly priebeh
realizacie a zaru€uje dlhodobu kvalitu a bezpe€nost mostnych objektov.

4.2.3 Identifikacia vydavkov (investi¢né, prevadzkové, zivotného cyklu) spojenych s
realizaciou Projektu

V ramci posudenia ekonomickej efektivnosti a realizovatelnosti Projektu je nevyhnutné identifikovat
a kvantifikovat' v8etky podstatné vydavky, ktoré vzniknu pocas jednotlivych faz Zivotného cyklu Projektu. Tieto
vydavky mozno rozdelit na investi¢né (CAPEX), prevadzkoveé (OPEX) a naklady Zivotného cyklu (LCC).

4.2.3.1 Investiéné naklady (CAPEX)

CAPEX (z anglického Capital Expenditure) predstavuje kapitalové vydavky, teda jednorazové naklady spojené s
VO, vystavbou alebo vyznamnou modernizaciou dlhodobého majetku — v tomto pripade mostnych objektov.
Standardne do tejto kategorie spadaju:

A naklady na projektovu pripravu (projektova dokumentacia, posudky, povolovacie procesy);

stavebné naklady (vystavba samotnych mostnych objektov);

naklady na technologické vybavenie (zariadenia monitoringu);

naklady na suvisiace €innosti a vyvolané investicie (napr. prelozky sieti, zachytné opatrenia, priprava Uzemia,
archeologicky vyskum, nahrady za pozemky);

naklady na nezavisly dozor, technickd asistenciu, koordinaciu BOZP a nezavisly technicky audit po¢as
vystavby;

naklady na GIS, DSVS, predasné uzivanie a kolaudaciu stavby;

A rezervy na nepredvidané naklady (tzv. contingency).

> > > >

>
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V kontexte tejto Studie sa pod kapitalovymi vydavkami myslia naklady spojené s rekonstrukciou, ktoré sa vsak z
uctovného hladiska nespravaju ako tradicny CAPEX, teda nie su odpisované.

Na zaklade vySsie uvedeného boli stanovené predpokladané vydavky Projektu pri jeho realizovani formou PPP
modelu:

A odhad cien hlavnych prvkov ovplyvriujucich cenu (typy mostov, demolacie a likvidacia vzniknutych odpadov,
rieSenie obchadzkovych tras);

obvyklé ceny stavebnych prac mostov v SR a CR;

odhady pomeru cien podla jednotlivych typov nosnych konstrukcii a pouzitych materialov;
zasady kalkulacie cien medzinarodnych stavebnych firiem;

porovnavacia metdda na zaklade skusenosti s projektami PPP v SR a CR.

> > > >

Na zaklade rozsahu a Specifikacie Projektu boli stavebné naklady vypocitané uréenim parametrickej ceny metra
Stvorcového (m?2) nosnej konstrukcie pre jednotlivé typy mostov. Z dévodu absencie projektovej dokumentacie je
pre potreby Studie uvaZované, e po obnove budu zachované jednotlivé typy mostnych konstrukcii podria
sugasného stavu. Na ugely tejto Studie bol stanoveny predpoklad, Ze pri spravnom nastaveni minimalnych
technickych poziadaviek a pri takto technicky naro€nom projekte (pocet mostov a velké moznosti na optimalizaciu
navrhu) bude zru€ny a skuseny Koncesionar schopny uplatnit svoju pridanu hodnotu a prispiet k znizeniu
stavebnych nakladov Projektu bez znizenia jeho kvality.

42311 Parametrické stanovenie vysky nakladov
Vzhladom na charakter a rozsah Projektu nebolo mozné urcit parametricki cenu porovnanim verejnych zakaziek
oprav mostov, pretoze je velmi mala vzorka zakaziek pri ktorych by iSlo o celkova obnovu mostov. Vaésinou sa
jedna o rekonstrukcie mostného zvrsku, reprofilaciu nosnej konstrukcie a spodnej stavby. Na zaklade vySSie
uvedeného bola parametricka cena stanovena kombinaciou hore uvedenymi metdédami z realizovanych projektov
novostavieb v SR a CR za poslednych 5 rokov, priGom cenova Groveri jednotlivych projektov bola zrovnana do
$tvrtého kvartalu roka 2024 na zéklade valorizagnych indexov pre stavebny priemysel uréenych SU SR. Nasledne
boli pripocitané naklady zohladfiujuce Specifika Projektu, najma demolacie a likvidacia €i recyklacia odpadov,
zvySeny rozsah zemnych prac, naklady na projektové dokumentécie a naklady na zariadenia stavenisk.

Na tejto baze sa parametricka cena celkovej obnovy mostov pohybuje v intervale priblizne 3 000 az 6 500

EUR / m? nosnej konsStrukcie, v zavislosti od typu mosta, pouzitého materialu a technickej naroénosti. Spodna

hranica zodpoveda jednoduch$im Zelezobetonovym mostom (napr. doskového alebo tramového typu), horna

hranica naro¢nejSim rieSeniam, ako su ocelové alebo ramové mosty. Do tejto ceny su zahrnuté aj sprievodné
polozky, ako su:

A projektové prace ainzinierska ¢innost’, vypracovanie dokumentacie pre stavebny zamer a realizacnu
dokumentaciu ¢&i vyrobno-technicki dokumentaciu, vratane nékladov na prieskumy a prejednavanie
dokumentacie s dotknutymi organmi Statnej spravy a s u€astnikmi konania, priCom vySka tychto nakladov je
3,9 % z parametrickej ceny;

A demolacie mostnych objektov vratane likvidacie, alebo recyklacia vzniknutych odpadov, priCom vySka
tychto nakladov je 6,8 % z parametrickej ceny;

A zemné prace nad ramec obvyklého rozsahu, nakolko pred demolaciou je potrebné mostny objekt odkopat
vo vacSom rozsahu (€o pri novostavbach nie je vdbec potrebné) a nasledne zasypat, priCom sa predpokladaju
aj vacsie rozsahy rekonstrukcii vozovky v predpoliach mostov. VySka tychto nakladov je 4,1 %
z parametrickej ceny;

A zariadenie stavenisk a naklady kalkulované v ramci vyrobnych rézii (pristupové staveniskové komunikacie,
upravy podlozia pod podpernou konstrukciou a pod.). Vyska tychto nakladov je 6,7 % z parametrickej ceny.

42.31.2 Naklady na vyvolané investicie / Upravy
Predmetom vyvolanych Gprav su nasledujuce polozky:

Néaklady na opravu obchadzkovych tras

Néaklady na prelozky inZinierskych sieti;

Naklady na opravu vozovky pred a za mostom;

Naklady na upravy vodného koryta;

Néaklady spojené so zmenou noriem v porovnani s minulostou;
Néaklady na dodrZiavanie environmentalnych opatreni.

> > > > > >
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a) Naklady na opravu obchadzkovych tras

Opravy ciest po vystavbe su realizované na zaklade dohody so spravcom, kde sa zhotovitefovi uklada povinnost
zrealizovat' pasportizaciu komunikacii pred a po vystavbe. V odhadovanych nakladoch su zahrnuté prehliadky
ciest, priepustov a mostov pred a po vystavbe vratane vyhodnotenia stavu. Oprava ciest po vystavbe prebieha
na lokalitdch podfa spracovaného vyhodnotenia (zaplatovanie vytlkov), alebo po vzajomnej dohode so spravcom
komunikacie na celoploSnej oprave v pomernej Casti obchadzkovej trasy. Celoplo$na oprava prebieha vyluéne vo
vymene a / alebo nadbaleni obrusnej vrstvy, pred ktorym je realizované vyrovnavajlce frézovanie cca 1 az 3 cm.
V pripade nutnosti (velmi ojedinele) sa opravuje aj lozna vrstva cca 5 — 10 % celoploSnej opravy vratane podbaleni
upadnutych krajnic. Sucastou tejto opravy je aj realizacia novych krajnic. Vzhlfadom na kratkost vyuzivania
obchadzkovych tras budu vysledky pasportov prakticky bez zmien, ¢o bude dramaticky znizovat tieto naklady.
Dal$im faktorom zniZujlcim tieto naklady bude realizacia premosteni a / alebo realizacia obnovy mostov po
polovici. Naklady spojené s tymito opatreniami, ktoré redukuju mnozstvo obchadzkovych tras su neporovnatelne
niz8ie ako naklady na opravy obchadzkovych trds. Tato problematika bude predmetom finalnej ponuky
Koncesionara, v ramci ktorej sa predpoklada, Ze Koncesionar bude rieSenie obchadzkovych tras optimalizovat
na nevyhnutné minimum.

b) Naklady na prelozky inzinierskych sieti (IS)

Na zaklade realizovanych mostov zo strany SSC v minulosti boli stanovené priblizné naklady na prelozky
inzinierskych sieti. Pre dalSie posudzovanie sa vychadza z informacii zverejnenych v centralnom registri zmlav:

Tabul'ka 58: Realizované naklady na prelozky inzinierskych sieti v rézii SSC

Cena stavebnych Cena preloziek IS % pomer
prac (v EUR) (v EUR)

Nazov stavby

1/62 Sered’, most ev. ¢. 62-013 6 454 053,85 453 068,93 7,02%
1/11 Cadca - most 208 6 583 337,64 76 300,87 1,16%
1/18 PreSov, Levocska - Obrancov mieru krizovatka, most 5948 887,36 350 986,35 5,90%
1/18 - 383 Lugivna most 2 596 038,42 0,00 0,00%
1/71 Holida - most cez Zelezniénu trat ev. &. 71 — 002 2544 764,48 626,83 0,02%
1/66 Hamor — most ev. &. 66 — 123 2186 417,76 0,00 0,00%
1/15-011a Mifiovce, most cez rieku Ondava 1955 781,64 0,00 0,00%
1/15-012 Breznica most 1953 637,86 14 293,28 0,73%
1/77-012 Podolinec most 1940 424,57 0,00 0,00%
1/64 Porubka - most 107 1385 169,18 18 042,50 1,30%
1/66 - 064 Kezmarok most 1385 054,34 20 775,82 1,50%
1/16 Tornala — most ev. €. 16 — 255 1355 638,16 78 265,36 577%
1/59 Biely Potok - most 057 1237 625,26 0,00 0,00%
Spolu 37 526 830,52 1012 359,94 2,70%

Zdroj: Technicka analyza Poradcov

Na zaklade tejto vzorky mostov sa da skonStatovat, Ze cena za prelozky inZinierskych sieti je priblizne 2,7 %
z celkovej ceny stavebnych prac.

c) Naklady na upravu vozovky v okoli mosta

Buduci Koncesionar bude musiet okrem Uprav samotného mostného objektu vykonat aj Upravu asfaltovych pléch
pred a za mostnym telesom do vzdialenosti max. 70 metrov. Pri uvazovanej Sirke cestnej komunikacie 9,5 metra
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to znamena opravu 1 330 m2. Pri celkovom pocte 575 mostov buduci Koncesionar bude musiet upravit' priblizne
764 750 m?2 vozoviek, pricom sa predpoklada, Ze Koncesionar bude najCastejsie opravovat asfaltové vrstvy.

d) Naklady na upravu vodného koryta

Poradcovia opat vychadzali z idajov z uverejnenych v centralnom registri zmlav. Pokial Zmluva medzi SSC
a zhotovitelom obsahovala informaciu o cene za predpokladani Upravu vodného toku, Poradcovia z tychto
informacii vedeli vypoditat priemernu cenu.

Tabul'ka 59: Realizované naklady na upravy vodnych koryt v rézii SSC

Cena stavebnych prac Cena upravy vodného

Nazov stavby (v EUR) toku (v EUR) % pomer
1/66-083 Podspady most 2 262 660,28 64 248,61 2,84%
1/15-012 Breznica most 1953 637,86 226 259,15 11,58%
1/64 Porubka - most 107 1575 169,18 22 100,46 1,40%
1/59Trstena — most 099 1065 262,75 19 451,87 1,83%
I/59 Staré Hory - most ev. €. 59-022 766 613,45 31 218,09 4,07%
1/51 Hontianske Nemce — most ev. ¢. 51-168 599 905,44 14 197,06 2,37%
1/54 Moravské Lieskové - most 107 529 627,23 82 827,50 15,64%
Spolu 8 752 876,19 460 302,74 5,26%

Zdroj: Technicka analyza Poradcov

Tato polozka sa bude aplikovat pri mostoch krizujucich vodné toky. Z vybraného mnozstva 575 mostov je tychto
mostov 505. Riadna Uprava vodnych tokov a ochrana spodnej stavby a zakladov pred podomiefanim dramaticky
napomaha k udrzatelnosti STS v kategérii | a ll.

e) Naklady spojené so zmenou noriem v porovnani s minulostou a naklady na dodrziavanie
environmentalnych opatreni

V suvislosti so zmenou noriem je mozné, Ze pri niektorych mostoch budu musiet byt vybudované dodatocné
objekty tak, aby mohli mosty zodpovedat su€asnym technickym normam. MézZe ist napriklad o postavenie
protihlukovych stien, environmentélne opatrenia napriklad kvéli migréacii ryb a podobne. Odborny odhad Poradcov
vSak je, ze celkova vyska tychto dodatocnych opatreni by nemala presiahnut 1,5 % z celkovej ceny stavebnych
prac.

42313 Naklady spojené s nezavislym dozorom

V suvislosti s vystavbou sa predpoklada, Zze bude nevyhnutné zabezpecit nezavisly dozor staveniska. Podla
odhadu Poradcov by cena nezavislého dozoru nemala presiahnut 4,2 % z ceny stavebnych prac.

4232  Prevadzkové naklady (OPEX)

OPEX (z anglického Operating Expenditure) su prevadzkové naklady, teda nédklady spojené s kazdodennym
fungovanim a udrzbou mostov. Do tejto kategdrie spadaju:

A rezijné naklady,
A nestavebna udrzba,
A stavebna udrzba.

4.2.3.21 Rezijné naklady

Pre posudenie nakladov Koncesionara nebolo mozné presne vycislit jednotlivé zlozky nakladov tohto typu,
pretoZze budu ur€ené Koncesionarom podla vyberu najvhodnejSieho produktu na zaklade interného vyberového
konania, prieskumu trhu a pod. Naklady preto boli odvodené na zaklade momentalne realizovanych projektov
PPP na Slovensku a odborného odhadu Poradcov a do tejto kategdrie nakladov su zapocitané mzdy technickych
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pracovnikov a robotnikov, kde predpokladame vybudovanie 4 pracovisk udrzby v ramci Slovenska, ako aj naklady
na vrcholové vedenie Projektu a nezavisly dozor. Do tejto kategérie nakladov su tiez zaradené poplatky za
poistenie.

4.2.3.2.2 Nestavebna udrzba

Nestavebna udrzba mostov bude pozostavat minimalne z ¢innosti, ktoré su definované v TP 060 spracovanym
SSC.

Pri podrobnej analyze vSetkych €innosti boli naklady na nestavebnu udrzbu stanovené na 1 kalendarny rok za
jednotlivé Cinnosti udrzby. VSetky tieto naklady su vSak ocenené tak, ako keby sa kazda ¢innost vykonavala
individualne. V praxi je pravdepodobné, Ze Koncesionar bude vykon &innosti nestavebnej udrzby kumulovat.
Vyraznd Cast tychto ndkladov su aj mzdy technickych pracovnikov a robotnikov, ako aj strojové vybavenie, ktoré
su v8ak zaratané v predchadzajucej kapitole. Kumulovanie tychto ¢innosti by mohlo viest' k celkovej uspore na
jednotlivych polozkach az o 65 % z jednotlivych nakladov.

Nestavebna udrzba bude pozostavat’ z nasledujucich €innosti:

a) Pravidelné Cistenie (zametenie, oSkrabovanie a ostriekanie) povrchu vozoviek, krajnic, zvysSenych
obrub, chodnikov zabradli, zvodidiel a dopravného znacenia

Koncesionar bude tuto ¢innost vykonavat 2-krat ro¢ne na vSetkych mostoch, ktoré bude mat vo svojej sprave.
Prepocet je zaloZzeny na celkovej ploche mostov 123 595 m?2.

b) Pravidelné Cistenie odvodiiovacich zariadeni, dlazdenych rigolov za kridlami mostnych opier a
krajnych Sacht kanalizacie v priestore mosta

Koncesionar bude tuto €innost vykonavat' 2-krat ro€ne na v3etkych mostoch, ktoré bude mat’ vo svojej sprave.

Prepodet je zalozeny na celkovej dizke mostov dih§ich ako 10 metrov. Takychto mostov je 220 a ich celkova

dizka je 7 189 metrov. Vzhladom k nemoznosti v tejto faze urgit pocet tychto zariadeni na jednotlivych mostoch

Poradcovia rataju s konstantou 1,5 (predpokladany vyrovnany pocet s jednym advomi odvodhovacimi

zariadeniami, ktoré budu sucastou mosta).

c) Cistenie rims a nosnej konstrukcie

Koncesionar bude tuto &innost vykonavat' 1-krat ro€ne na vSetkych mostoch, ktoré bude mat vo svojej sprave.
Prepodet je zaloZeny na celkovej dizke vSetkych mostov, ktora je 9 187 metrov. Poradcovia poéitaju s 2 rimsami
na jeden most. Naklady na gistenie nosnej konstrukcie sa odvijaju od konstrukcie mostu a jeho dizky.

d) Cistenie lozisk a premastenie ocelovych lozisk

Koncesionar bude tuto €innost' vykonavat v dvojroénych intervaloch na vSetkych mostoch, ktoré bude mat vo
svojej sprave. PrepoCet je zalozeny na celkovom pocte mostov dlhSich ako 10 metrov. Pri kratSich sa
nepredpoklada pouzivanie lozisk. Celkovy poc¢et tychto mostov je 220.

e) Cistenie $kar a dotahovanie skrutkovych spojov mostnych zaverov

Koncesionar bude tuto ¢innost vykonavat 1-krat ro¢ne na vSetkych mostoch, ktoré bude mat vo svojej sprave.
Prepocet je zaloZzeny na celkovom pocte mostov dlhSich ako 10 metrov. Pri kratSich sa nepredpoklada pouZivanie
8kar a mostnych zaverov. Celkovy pocet tychto mostov je 220. Poradcovia rataju s priemernym poctom 1,5
mostného zaveru na jeden most. Dotahovanie skrutkovych spojov sa odvija od konstrukcie mostu a jeho dizky.

f) Cistenie $acht a stavebnych zariadeni informaénych a spojovych systémov ulozenych v mostnej
konstrukcii a v cestnej komunikacii

Koncesionar bude tuto ¢innost vykonavat 1-krat ro¢ne na vSetkych mostoch, ktoré bude mat vo svojej sprave.

Prepocet je zalozeny na celkovom pocte vSetkych mostov, ktorych je 575. Pre posudzovanie sa uvaZuje

s 2 $achtami na jeden most. Pocet $acht ako aj cena za gistenie sa odvija od konstrukcie mostu a jeho dizky.

g) Odstranovanie uchytenej vegetacie zo vSetkych ¢asti mostov

Koncesionar bude tuto ¢innost vykonavat 2-krat ro¢ne na vSetkych mostoch, ktoré bude mat vo svojej sprave.
Prepocet je zaloZeny na celkovom pocte vSetkych mostov, ktorych je 575. Cena za odstranovanie uchytenej
vegetacie sa odvija od konStrukcie mostu a jeho dlzky.

Studia uskutodnitelnosti projektu PPP Mosty 239/371



h) Obnova zariadeni monitorujicich technicky stav mosta

Koncesionar bude kazdoro€ne udrziavat zariadenia monitorujuce technicky stav mosta na vSetkych mostoch, na
ktorych budu tieto zariadenia osadené. V pravidelnej udrzbe tychto zariadeni je zaratana prevadzka, kompletny
servis a udrzba systému pocas celého trvania Koncesnej lehoty.

i) Zabezpecovanie zimnej udrzby vratane odstranovania posypovych materialov po ukonc¢eni
zimného obdobia

Zimnu udrzbu bude vykonavat SSC, a preto su naklady na zimnu udrzbu pre Koncesionara nulové.

j) Cistenie protihlukovych bariér na mostnych objektoch

Pokial bude protihlukova bariéra sucastou niektorého mosta, bude sa jednat o zanedbatelné percento mostov
a hodnota nakladov na jej Cistenie bude nematerialna, preto sa s tymito nakladmi d'alej neuvazuje.

4.2.3.2.3 Stavebna udrzba

a) Cistenie betonovych, zelezobeténovych a predpiatych prvkov a pridruzenych é&asti mostov

(podpery, kridla, Fadolamy, nosné konstrukcie, rimsy, oporné mury, rigoly, kanaly, Sachty, atd’.)
Vzhladom na predpoklad prvotnej kvalitnej rekonstrukcie mosta a naslednej doslednej nestavebnej udrzby
Poradcovia predpokladaju vykon tejto €innosti v nestavebnej udrzbe, preto Cistenie tychto €asti mostov nie je
povazované za samostatnu polozku stavebnej udrzby. Pomenovanie tohto konkrétneho typu stavebnej udrzby je
uvedené na zaklade podkladu z TP 060, pricom samotny vykon &innosti podla prislusného TP je modifikovany v
zmysle konkrétneho Projektu.

b) Oprava ocelovych najma nenosnych prvkov spodnej stavby, nosnej konstrukcie a prislusenstva
mosta

Vzhladom na predpoklad prvotnej kvalitnej rekonstrukcie mosta a naslednej doslednej nestavebnej udrzby
Poradcovia predpokladaju vykon tejto Cinnosti v nestavebnej udrzbe, preto oprava tychto ¢asti mostov nie je
povazovana za samostatnu polozku stavebnej udrzby, respektive tieto opravy budu vykonavané v ramci inych
Casti stavebnej Upravy (ato najma, no nie vyluéne, pri obnove ochrannych naterov). Pomenovanie tohto
konkrétneho typu stavebnej udrzby je uvedené na zaklade podkladu z TP 060, pricom samotny vykon €innosti
podla prislusného TP je modifikovany v zmysle konkrétneho Projektu.

c) Oprava murovanych pilierov a klenieb

Specificky druh tejto stavebnej konstrukcie prinasa viacero komplikacii, ktoré nie je mozné obsiahnut v ramci
nestavebnej udrzby. Momentalne sa v baliku posudzovanych mostov nachddza 13 neStandardnych mostov
(kamenna alebo ind konstrukcia). Vzhlfadom na to, Ze zadanim pre Koncesionara bude postavenie vSetkych
mostov nanovo, existuje dévodny predpoklad, Zze ziadny z tychto 13-tich mostov si nezachova poévodny typ
stavebnej konstrukcie.

d) Obnova ochrannych naterov, povlakov a omietok beténovych a murovanych &asti spodnej stavby,
nosnej konstrukcie a prisluSenstva mosta

Koncesionar bude musiet tuto &innost’ vykonavat na vSetkych mostoch 1-krat, a to po dvanastich rokoch (v rokoch
2040 — 2044). Opatovna obnova naterov bude sucastou LCC.

Ochranné natery bude nutné aplikovat na vsSetky odokryté Casti mosta, spodnu, ako aj nosnu stavbu
a prislusenstvo mosta. Plocha mostov, na ktoru sa bude aplikovat ochranny nater zavisi od pouzitej konstrukcie
pri rekonstrukcii Koncesionarom, preto ju nie je mozné presne odhadnut. Pre posudzovanie bola stanovena
celkova plocha naterov ako 2,5 nasobok plochy mosta. Celkova plocha vsetkych 575 mostov je 123 595 m?, teda
posudzovana plocha naterov vstupujucich do vypoctov je 308 986 m2.

e) Oprava ochrannych obkladov spodnych stavieb a dlazieb

Koncesionar bude musiet vykonavat obhliadky a opravy spodnych stavieb kazdy rok. Vzhlfadom
k predpokladanej bezchybnej rekonstrukcii vykonanej Koncesionarom a spravnej udrzbe sa neda predpokladat,
Ze bude nutna oprava kazdy rok pri viac ako 2,5 % z celkovej plochy mostov. Ako merna jednotka sa bude brat
celkova plocha mostov 123 595 m2.

Predpoklad ukonéenia &asti realizacie mostov je v nasledujucich rokoch:

A 2028 — 47 mostov;
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2029 — 179 mostov;
2030 — 187 mostov;
2031 — 128 mostov;
A 2032 — 34 mostov.

Nie je dovodny predpoklad, ze prvé rekonstrukcie by mali byt vykonavané skor ako 5 rokov po dokonceni
rekon$trukcie. Prvé opravy ochrannych obkladov spodnych stavieb a dlazieb by zacali v roku 2033 a od roku
2038 sa da ocCakavat ich oprava v 5-roénom cykle, okrem rokov, kedy bude vykonavana tazka udrzba mostov
pred ukonCenim Koncesnej zmluvy.

> > >

f) Oprava lokalnych poruch krytov vozoviek, chodnikov a kolajovych trati

Pri predpokladanej vysokej kvalite realizovanych prac sa da predpokladat’ iba jedna komplexna oprava obrusnej
vrstvy po 12 rokoch od realizacie v rokoch 2040 — 2044. Kompletna rekonstrukcia mostov a vozoviek prebehne
pred ukonéenim Zivotnosti v rdmci LCC. Priblizna cena rekonstrukcie obrusnej vrstvy je 30 EUR / m2. V tejto sume
su zaratané vsetky naklady spojené s opravou vozovky. Do celkovej plochy mostov je potrebné zaratat aj opravu
vozovky pred a za mostom. Do vypoctu preto bude vstupovat aj tato plocha. Pri Standardnej Sirke vozovky na
cestach I. triedy, ktora by mala byt minimalne 9,5 metra (z ddvodu rozmanitosti mostov bude pocitané s hodnotou
$irky 10 metrov) a pri predpokladanej dizke opravovaného tseku 12 metrov pred mostom a 12 metrom za mostom
(spolu 24 metrov) bude dodato¢na opravovana plocha pri 575 mostoch 138 000 m2. Celkova posudzovana plocha
bude 261 595 m?2.

Okrem generalnej opravy je potrebné vykonavat aj lokalne opravy. Tieto opravy sa budu musiet vykonavat kazdy
rok, avSak nie je predpoklad, ze budu tvorit viac ako 2,5 % z celkovej plochy mostov ro¢ne.

Nie je dévodny predpoklad, ze prvé rekonstrukcie by mali byt vykonavané skér ako o 5 rokov. Prvé opravy
lokalnych poruch vozoviek by zacali v 2033 a od roku 2038 sa da oCakavat ich oprava v 5-roénom cykle, okrem
rokov, kedy bude vykonavana generalna vymena vozoviek (2040 — 2044) a nasledne bude vykonavana tazka
udrzba mostov pred ukonCenim Koncesnej zmluvy.

g) Obnova tesnenia Skar na vozovke, chodnikoch a rimsach

Pri predpokladanej vysokej kvalite realizovanych prac sa da predpokladat, Ze pre tuto €innost bude postacujuca
¢innost, ktora je zahrnuta v nestavebnej udrzbe pri samotnom ¢isteni Skar, chodnikov a rims, ako aj pri opravach
lokalnych poruch. Generalna vymena tesneni bude prebiehat poas komplexnej rekonstrukcie vozoviek a
nasledne pocas LCC.

h) Udrzba systémov na identifikaciu vynimoénych udalosti a kamerovych systémov

Udrzba tychto monitorovacich systémov nie je nutna na kazdoroénej baze, preto sa radi do &innosti stavebnej
udrzby. Poradcovia predpokladaju, ze kamerové systémy aj systémy na identifikaciu vynimo&nych udalosti maju
zivotnost' 7 rokov, a preto bude potrebné tieto systémy vymenit 4-krat pocas trvania Koncesnej lehoty. Poradcovia
nepredpokladaju pouzitie tychto monitorovacich systémov v rovnakom rozsahu na kazdom moste. Ich pouzitie
bude zavisiet' od viacerych faktorov, pricom klu€¢ovym faktorom bude druh konS$trukcie, ktory sa Koncesionar
rozhodne pouZzit.

i) Udrzba a oprava mostnych zaverov

Pri predpokladanej vysokej kvalite realizovania stavebnych prac aj nasledne vykonavanej nestavebnej udrzbe sa
da predpokladat’ Zivotnost tychto stavebnych prvkov az do ukoncenia LCC, kedy budu pri generalnej oprave
vymenené.

j) Udrzba lozisk, v ramci ktorej sa obnovuji ochranné natery a vykonavajui drobné opravy

Pri predpokladanej vysokej kvalite realizovania stavebnych prac aj nasledne vykonavanej nestavebnej udrzbe sa
da predpokladat’ zivotnost tychto stavebnych prvkov az do ukoncenia LCC, kedy budu pri generalnej oprave
vymenené.

k)  Udrzba odvodiiovacich zariadeni

Pri predpokladanej vysokej kvalite realizovania stavebnych prac aj nasledne vykonavanej nestavebnej udrzbe sa

da predpokladat’ zivotnost tychto stavebnych prvkov az do ukoncenia LCC, kedy budu pri generalnej oprave

vymenené.

1) Obnova vyplne pévodnych a vyplnenie novovzniknutych trhlin a dilataénych Skar zalievkovymi
hmotami
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Pri predpokladanej vysokej kvalite realizovania stavebnych prac aj nasledne vykonavanej nestavebnej udrzbe sa
da predpokladat Ze nevznikne potreba dodato¢nych obnov vyplni trhlin az do ukonéenia LCC, kedy budu pri
generalnej oprave vyplnené.

m) Opravy osvetlovacich telies a ich udrzovanie

Je dbvodny predpoklad, Ze v pripade realizacie osvetfovacich prvkov ich sprava a udrzba bude v starostlivosti
iného spravcu, ako je Koncesionar.

n) Udrzba ochrannych zariadeni proti bladivym pradom

Pri predpokladanej vysokej kvalite realizovania stavebnych prac aj nasledne vykonavanej nestavebnej udrzbe sa
da predpokladat’ Zivotnost' tychto stavebnych prvkov az do ukon&enia LCC, kedy budu pri generalnej oprave
vymenené.

4.2.3.3 Naklady zivotného cyklu (LCC)

LCC (z anglického Life-Cycle Cost) predstavuje celkové naklady na zZivotny cyklus, teda suhrn v§etkych nakladov,
ktoré vzniknu poCas celého obdobia existencie mostnych objektov, od ich pripravy, vystavby, prevadzky, udrzby
az po ich vyradenie z prevadzky a odstranenie. Standardne do tejto kategorie spadaju:

A naklady na obnovu a velké opravy pocas zivotnosti (tzv. heavy maintenance);

A naklady suvisiace s rizikami a nepredvidanymi udalostami pocas zivotnosti (napr. havarie, Zivelné pohromy,
zmeny legislativy).

V kontexte tejto Studie sa predpoklada, e do kategérie LCC spadaju naklady na uvedenie mostov do kategérie
STS Il pred ukonéenim koncesného obdobia, teda spravidla do 30. roku obdobia prevadzky prislusného
platobného useku.

Za predpokladu kvalitného vyhotovenia vSetkych mostov by po&as trvania Koncesnej lehoty nemalo prichadzat
k ziadnym LCC vydavkom Koncesionara. VSetky pripadné vydavky su zakomponované v nestavebnej
a stavebnej udrzbe aza predpokladu dodrziavania vs$etkych zadefinovanych povinnosti Koncesionara
v Koncesnej zmluve by nemalo prist k Ziadnym dal§im nepredpokladanym nakladom. Pred skonéenim zmluvnych
povinnosti vSak bude mat Koncesionar povinnost dat vSetky mosty do triedy STS Ill alebo lepSej. Pri
predpokladanej vysoko kvalitnej rekonstrukcii v povodnej stavebnej faze sa da predpokladat, ze pri spodnej
stavbe mosta bude nutné vyhotovit iba lokalne vyspravenia. Tieto lokalne vyspravenia by nemali presiahnut 2,0
% z pévodného CAPEXu. Bude potrebné vykonat generalnu rekonstrukciu nosnej konstrukcie vo vyske 5,0 %
pévodného CAPEXu. Vymena technickych prvkov ako lozisk, dilatatnych Skar a mostnych zaverov sa da
predpokladat vo vySke 2,0 % z povodného CAPEXu. Komplexna vymena mostného zvrsku a asfaltov v blizkom
okoli mosta by nemala presiahnut 7,0 % z pévodného CAPEXu. Opravy odvodnenia, bezpe€nostnych prvkov na
moste a obnova naterov sa da odhadnut na 4,0 % z CAPEXu.

Tabulka 60: Rozlozenie LCC

Typ nakladu Podiel na CAPEXe

Spodna stavba 2%
Nosna konstrukcia 5%
Nosné technické prvky 2%
Mostny zvrSok 7%
Natery, iné technické prvky 4%
Spolu 20%

Zdroj: Technicka analyza Poradcov

4.2.4 Determinovanie vplyvu na ¢asovy ramec Projektu

Cielom tejto kapitoly je urcit’ a kvantifikovat faktory, ktoré mézu mat vyznamny vplyv na dodrzanie planovaného
harmonogramu realizacie Projektu. Analyza vychadza z predpokladaného harmonogramu, ktory zahfha fazy
pripravy, vystavby a uvedenia do prevadzky, pri€om osobitna pozornost sa venuje €innostiam na kritickej ceste.
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4.2.41

Metodika hodnotenia

A Vychodiskovy harmonogram: od podpisu Koncesnej zmluvy po pinu prevadzku — odhad 60 mesiacov.

A Analyza rizikovych faktorov: identifikované faktory, ktoré mézu spdsobit oneskorenie, boli hodnotené z
hladiska pravdepodobnosti a odhadovanej diZzky zdrzania.

A Kvantifikacia vplyvu: odhad prediZenia v mesiacoch pri realistickom scenari, vratane moznosti mitigacie

(zmiernenia dopadu).

Tabulka 61: Vplyv identifikovanych faktorov na ¢asovy ramec

Faza Kracova €innost’

Projektu

Rizikovy faktor

Odhad
zdrzania

(mesiace)

Mozné mitigacie

Priprava MPV (vykup, Zlozita Struktdra vlastnictva, odpor viastnikov 6 — 12 Paralelné vedenie rokovani a
vyvlastnenie) projektovej pripravy; predbezna
drzba
Priprava Povolenia PrediZené spravne konania, odvolania 4 — 8 Vcasné zapojenie dotknutych
(EIA, stavebné organov, doésledna priprava
povolenie) podkladov
Priprava EIA pre mosty Povinné posudzovanie vplyvov na predmet 6 — 12 VCasné zacatie procesu EIA,
v NATURA 2000 ochrany, verejné prerokovanie, biologicky koordinacia s organmi ochrany
dozor prirody, zapojenie odbornych
kapacit
Priprava Povolovacie procesy = Nutnost sthlasu organov ochrany prirody, 3 -6 Vcasna identifikacia dotknutych
vo VCHU moznost ¢asovych obmedzeni prac uzemi, skora komunikacia so
(NP a CHKO) spravou NP / CHKO, navrh
kompenzacénych opatreni
Technicka Geotechnicky / Obmedzeny pristup, klimatické podmienky 2 — 4 Etapizacia prieskumov, reSerSe
priprava geologicky prieskum historickych vrtov, vyuZzitie technik
geofyziky (nedeStruktivne metddy)
na vSetky mosty, vrty len na
vybrané
Vystavba Demolécia Nedostupnost’ materialov, poruchy techniky 3 -6 Ramcové dohody s dodavatelmi,
a vystavba novych zalozna technika
mostov
Vystavba Prace Nizke teploty, sneh, lad 2 — 3 Presun &innosti do inych lokalit,
pocas zimy zimné technologické postupy
Vystavba Koordinacia Nejasné kompetencie, prietahy v schvalovani 1 -2 Dohodnuté protokoly a periodicita
s SSC kontrol
Uvedenie do Testovanie Nedostatky pri kolaudacii, oneskorené 1 -2 Predbezné interné kontroly,
prevadzky  a kolaudacia odovzdanie zapojenie nezavislého dozoru

Zdroj: Technickéa analyza Poradcov

4.2.5 Poziadavky na navrh stavby, technoldgiu, lokalitu a realizaciu stavby

Projekt je z technického, organizacného a environmentalneho hfadiska mimoriadne naro¢ny. Mosty su rozdelené
do 171 stavebnych usekov, ktoré su zoskupené do 55 platobnych Usekov. Kazdy platobny Usek zahffia jeden
alebo viacero stavebnych Usekov, pricom na vSetkych usekoch bude prebiehat spolo¢na platba za dostupnost.
Osobitnou kategériou su mosty nachadzajuce sa v chranenych Uzemiach — 35 mostov sa nachadza v sustave
NATURA 2000 a 91 mostov vo velkoplo$nych chranenych tzemiach (VCHU), priiom 16 mostov spada do oboch
kategorii. Tieto mosty maju Specifické technické, legislativne a povolovacie poziadavky.

4251 Poziadavky na navrh mostov

Navrh mostov musi vychadzat' z platnych eurépskych a slovenskych technickych noriem, predovSetkym STN EN
1990 — 1999 (Eurokdédy) a suvisiacich narodnych aplikaénych dokumentov. Pre nové mosty sa vyZaduje navrhova
Zivotnost miniméalne 100 rokov, pritom rekonstruované mosty musia dosiahnut’ prediZenie Zivotnosti minimalne
na 50 rokov. To si vyzaduje pouzitie materialov s vysokou odolnostou proti korézii, poveternostnym vplyvom
a chemickému opotrebovaniu.
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Unosnost a zatazitelnost konstrukcii musi byt navrhnuta tak, aby mosty zodpovedali poziadavkam aktualnej
dopravnej politiky SR a kategérii komunikécii, na ktorych sa nachadzaju. Dimenzovanie musi spinat poziadavky
Eurokddov a zohladriovat buduci narast intenzity dopravy, vratane tazkej nakladnej dopravy. V pripade mostov
v seizmicky aktivnych oblastiach musia byt do navrhu zapracované seizmické opatrenia.

Rovnako je nevyhnutné zohladnit principy udrzatelnosti — uprednostriovat nizkouhlikové betdny, ocele s vysokym
podielom recykladtu a kompozitné materialy. Navrh musi umoznit’ jednoduchd udrzbu a vymenu namahanych
prvkov pocas zZivotného cyklu.

4.2.5.2 Poziadavky na technolégiu vystavby

Technologické rieSenia musia byt navrhnuté tak, aby umoznili rychlu a efektivnu realizaciu Projektu v ramci
rozsiahleho uzemia Slovenska. Vzhfadom na po€et mostov a ich rozptylenie je vhodné uprednostnit’ prefabrikaciu
a modularnu vystavbu, ktora umoziuje vyrobu hlavnych konstrukénych prvkov mimo staveniska a ich naslednu
rychlu montéz. Tym sa vyrazne skracuje doba dopravnych obmedzeni a zniZuje vplyv na Zivotné prostredie.
Povrchové Upravy mostov musia vyuzivat moderné ochranné natery s predizenou Zivotnostou a vysokou
odolnostou proti mechanickému poskodeniu a chemickému pdsobeniu posypovych latok.

Projekt musi poc€itat aj s integraciou monitorovacich systémov, ktoré umoznia priebezné sledovanie stavu
konS$trukcie a predikciu udrzbovych zasahov.

4.2.5.3 Poziadavky na lokalitu

Kazda |lokalita ma Specifické podmienky, ktoré je nutné zohladnit uz vo faze navrhu.
V urbanizovanych oblastiach je klu¢ové minimalizovat dopravné obmedzenia a koordinovat stavebné €innosti s
existujucimi inzinierskymi sietami. Zaroven je potrebné zabezpedit bezpecnost’ obyvatelov a primeranu ochranu
proti hluku a pradnosti.

Vo vidieckych a prirodnych oblastiach je prioritou zachovanie krajinného razu a minimalizacia zasahov do
vodnych tokov a biotopov. Mosty prechadzajice cez chranené uzemia NATURA 2000 a VCHU musia spifiat
Specifické environmentalne poziadavky, vratane povinnosti vykonania EIA a biologickych hodnoteni.

Ak most koliduje s dopravnym uzlom, Zelezni¢nou tratou alebo inou vyznamnou infrastruktarou, je nevyhnutna
koordinacia s prisluSnymi spravcami a harmonizacia vyluk tak, aby sa prediSlo neprimeranym obmedzeniam
dopravy.

4.2.54 Poziadavky na realizaciu stavby

Realizacia musi byt organizovana tak, aby bola zachovana dopravna obsluznost regiénov a aby bol
minimalizovany negativny dopad na obyvatelstvo a Zivotné prostredie.

Harmonogram vystavby musi zohladnit paralelné vedenie prac a etapizaciu projektov tak, aby nedochadzalo
k subehu velkych dopravnych obmedzeni na viacerych Usekoch su¢asne.

Pristup na stavenisko musi byt rieSeny tak, aby nedochadzalo k neprimeranému zasahu do sukromnych
pozemkov, pricom je potrebné reSpektovat vysledky MPV a legislativu v oblasti predbeznej drzby.

Polas realizacie je nutné dbsledne dodrziavat vSetky predpisy BOZP, vratane Skolenia pracovnikov,
zabezpecenia staveniska a ochrany pred rizikami plynucimi z prace vo vySkach, nad vodnymi tokmi a v blizkosti
dopravy. Z hladiska ochrany zivotného prostredia je kfi¢ové riadenie prasnosti, hluku, nakladania s odpadom
a prevencia unikov nebezpecnych latok.

4.2.5.5 Odporucania pre efektivnu realizaciu

Pre Uspednu realizaciu Projektu sa odporu€a vyuzit' Spoloéné datové prostredie CDE (Common Data
Environment), ktoré umozni centralizovanu spravu dat o mostoch a prepojenie vSetkych zu¢astnenych stran od
navrhu az po udrzbu. Takyto systém zlepSi koordinaciu a znizi riziko chyb v projektovej dokumentacii.

Tam, kde to legislativa a u&astnici procesu povofovania umozni, sa odporuéa viest povolovacie a projektové
procesy paralelne, ¢im sa skrati celkovy €as realizacie.

4.2.6 Vplyv stavby na zivotné prostredie

Realizacia Projektu mdze mat réznorodé vplyvy na zivotné prostredie, a to ako pocas vystavby, tak aj v
prevadzkovom obdobi. Identifikacia tychto vplyvov a prijatie primeranych opatreni na ich minimalizaciu je
nevyhnutnou sucastou pripravy a technickej realizovatelnosti Projektu.
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4.2.6.1 Identifikacia vplyvov na zivotné prostredie

42611 Vplyv na ovzdusie a prasnost’

Pogas stavebnych prac dochadza k zvySenej pradnosti a emisidm vyfukovych plynov zo stavebnych
mechanizmov a dopravy materialu. Pradnost méze ovplyvnit kvalitu ovzdusSia v blizkosti staveniska a negativne
pbsobit na zdravie obyvatelov €i vegetaciu. Opatrenia na znizenie tychto vplyvov zahffiaju pravidelné kropenie
komunikéacii, zakryvanie sypkych materidlov a pouzivanie techniky spifiajucej emisné normy EURO VI alebo
Stage V.

4.2.6.1.2 Hlukové zat'azenie

Stavebné prace, najma demolacia starych konstrukcii a pouzivanie tazkej mechanizacie, moézu spdsobit zvysenu
hladinu hluku. Tento vplyv je vyznamny najmd v lokalitdch v blizkosti obytnych zén. Minimalizacia hluku sa
dosahuje pouzitim tichSich strojov, obmedzenim hluénych prac na denné hodiny a v pripade potreby aj do¢asnymi
protihlukovymi zabranami.

4.2.6.1.3 Zat'azenie vibraciami

Stavebné prace, a to najma pri vitani pilét a pouzivani vibracnych a pneumatickych strojov mézu zatazovat okolie
vibraciami. Tento jav je vyznamny najma v lokalitach v blizkosti obytnych zén, kde ma priamy vplyv na obyvatelov
okolitych domov. Minimalizacia vibracii sa dosahuje obmedzenim tohto typu prac na denné hodiny. Takisto je
v tychto pripadoch vhodné preferovat spdsoby kladenia pilét s nizS8ou razovou energiou.

4.2.6.1.4 Vplyv na vodné prostredie

Mosty situované nad vodnymi tokmi predstavuju riziko znecistenia vody, najma pri manipulacii s beténom,
ropnymi latkami a pri odstrafovani starych konstrukcii. Nevyhnutné je zavedenie ochrannych opatreni, ako su
zachytné vane, bariéry proti uniku Skodlivin a riadené odvodnenie pracovisk. V pripade zasahu do vodného toku
je potrebné postupovat podla schvalenych vodohospodarskych opatreni.

4.2.6.1.5 Vplyv na faunu a fléru

Vystavba mbdze do€asne ovplyvnit biotopy vtakov, ryb a dalSich zZivogichov. V pripade mostov nad rie€nymi tokmi
je potrebné koordinovat prace s ochranarskymi organizaciami, aby sa prediSlo ruseniu migraénych ciest alebo
obdobia rozmnoZovania. V zalesnenych Uzemiach alebo v blizkosti chranenych lokalit sa uplatiiuju postupy
minimalizujuce vyrub a zdsah do vegetacie.

4.2.6.1.6 Odpadové hospodarstvo

Stavebna ¢innost' generuje odpad z demolacie (betdn, ocel, asfalt) a obaly od stavebnych materialov. Tento
odpad musi byt separovany, recyklovany alebo zneSkodneny v sulade s platnymi predpismi. Pri vybere
dodavatelov je vhodné preferovat tych, ktori maju certifikovany systém environmentalneho manazérstva (ISO
14001).

4.2.6.1.7 Klimatické hladisko

Projekt by mal zohladhovat princip ,Do No Significant Harm“ a smerovat k nizkej uhlikovej stope. To zahffia
optimalizaciu logistiky, vyuzitie lokalnych materidlov a technoldgii s nizkou energetickou naro&nostou, ako aj
moznost budulcej integracie obnovitelnych zdrojov energie (napr. fotovoltaickych panelov pre napdjanie
monitorovacich systémov).

4.2.6.1.8 Zhrnutie a mitigacie vplyvov

Hoci realizacia stavby nevyhnutne prinaSa do&asné vplyvy na Zivotné prostredie, vhodne nastavené opatrenia
dokazu tieto vplyvy vyrazne zmiernit. Ich implementacia musi byt zakotvena uz v projektovej dokumentacii
a kontrolovana podas celej doby vystavby nezavislym dozorom. Takyto pristup zabezpeéi nielen sulad
s legislativou a povolovacimi rozhodnutiami, ale aj udrzatelnost a spolo€ensku prijatelnost’ Projektu.

4.2.6.2 Mosty v chranenych izemiach NATURA 2000
V ramci hodnotenia vplyvov na Zivotné prostredie bolo zistené, Ze celkovo 35 mostov sa nachadza na Uzemi
eurdpskej sustavy chranenych uzemi NATURA 2000.
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42.6.21 Suhrn vta€ich oblasti
Celkovo 20 mostov sa nachadza v chranenych vtacich oblastiach:
Mala Fatra,

Nizke Tatry,

Slovensky raj,

Velka Fatra,

Horna Orava,

Zahorské Pomoravie,

Muranska planina — Stolica,
Ondavska rovina,

Slovensky kras.

> > > > > > > >

4.2.6.2.2 Posudzovanie vplyvov na zivotné prostredie (EIA) pre mosty v izemiach NATURA 2000

Mosty, ktoré sa nachadzaju na Uzemiach eurdpskej sustavy chranenych tzemi NATURA 2000 (35 ks), podliehaju
podla platnej legislativy SR a pravnych predpisov EU povinnému posudzovaniu vplyvov na Zivotné prostredie
(proces EIA — Environmental Impact Assessment). Tato povinnost vyplyva najma zo Zakona o EIA, ktory
transponuje smernicu Eurépskeho parlamentu a Rady 2011/92/EU o posudzovani vplyvov uréitych verejnych a
sukromnych projektov na Zivotné prostredie.

V praxi to znamena, zZe pre kazdy mostny objekt umiestneny v chranenom uzemi NATURA 2000 je potrebné
vypracovat odborny podklad, ktory vyhodnoti mozné priame aj nepriame vplyvy planovanych stavebnych €innosti
na predmet ochrany a celistvost Gzemia. Tento dokument sa predklada prislusnému organu (MZP SR alebo
okresny urad v sidle kraja), ktory nasledne rozhodne o potrebe a rozsahu Uplného procesu EIA.

Posudzovanie v ramci NATURA 2000 ma prisnejSie kritéria nez bezné projekty mimo tychto Gzemi. Okrem
v8eobecnych environmentalnych ukazovatelov sa detailne hodnoti vplyv na biotopy druhov, pre ktoré bolo uzemie
vyhlasené, migracné trasy zivoCichov a hydrologicky rezim. Z posudenia EIA vyjde pripadna potreba zapojit do
procesu vystavby biologicky dozor a dodrzat’ €asové obmedzenia stavebnych prac, aby sa minimalizovalo ruSenie
chranenych druhov (napr. zakaz prac po¢as hniezdneho obdobia vtakov).

Tato povinnost ma priamy dopad na ¢asovy ramec pripravy Projektu. Proces EIA vratane verejného prerokovania
a pripadného dopracovania dokumentacie moze trvat niekolko mesiacov az viac nez rok, ¢o je potrebné zohfadnit
pri stanovovani harmonogramu. Zaroven plati, Zze bez ukon€enia procesu EIA a vydania kladného zavere€ného
stanoviska nie je mozné ziskat’ stavebné povolenie ani za¢at’ s realizaciou stavby.

4.2.6.3 Mosty vo velkoplo$nych chranenych tizemiach (VCHU)

Okrem mostov situovanych v Uzemiach eurdpskej sustavy NATURA 2000 sa v ramci rieSeného Projektu
nachadza aj 91 mostov umiestnenych vo velkoploSnych chranenych uzemiach Slovenskej republiky (narodné
parky, chranené krajinné oblasti a ochranné pasmo narodného parku). Z toho 16 mostov sa prekryva s uzemiami
NATURA 2000 a su tak zahrnuté v oboch kategériach ochrany.

4.2.6.3.1 Suhrn velkoplosnych chranenych tuzemi
Uvedenych 91 mostov sa nachadza vo velkoploSnych chranenych uzemiach:
NP Slovensky raj,

TANAP (Tatransky narodny park),

CHKO Horna Orava,

CHKO Stiavnické vrchy,

NP Muranska planina,

NP Nizke Tatry,

CHKO Zahorie,

CHKO Latorica,

CHKO Dunajské luhy,

NP Mala Fatra,

CHKO Vychodné Karpaty,

NP Slovensky kras,

CHKO Biele Karpaty,

CHKO Malé Karpaty,

> > > > > > > > > > > >
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A CHKO Kysuce,
A CHKO Cerova vrchovina.

4.2.6.3.2 Povinnosti a procesy pre mosty vo VCHU

Mosty nachadzajuce sa vo VCHU podliehaju zvy$enym poziadavkam na ochranu prirody a krajiny podia Zakona
o ochrane prirody a krajiny. Kazdy zasah do tychto uzemi je podmieneny vydanim suhlasu organu ochrany prirody
(sprava narodného parku alebo chraneného Uzemia). V pripade, Zze most zaroven lezi v uzemi NATURA 2000,
uplatiiuje sa povinnost’ posudzovania vplyvov na Zivotné prostredie (EIA).

Pre mosty vo VCHU, ktoré nie st stiéastou NATURA 2000, mdze byt povinné tzv. ,uzemné a druhové postdenie®,
pri ktorom sa hodnoti vplyv navrhovanej stavby na predmet ochrany (napr. vzacne druhy rastlin, biotopy
zivocichov alebo krajinny raz). Proces povolovania tak méze zahffiat’ doplnenie biologickych prieskumov, asové
obmedzenie prac (napr. zakaz vyrubov v hniezdnom obdobi) a povinnost realizacie kompenzacnych opatreni.

Tieto poZiadavky mozu ovplyvnit harmonogram Projektu predovsetkym vo faze pripravy a povolovania. VCasna
identifikacia mostov vo VCHU a skoré zacatie komunikacie s prislusnymi organmi ochrany prirody je preto kfu€ova
pre minimalizaciu ¢asovych sklzov.

4.2.7 Monitoring Projektu

Pre potreby kontroly a vyhodnocovania poskytovania sluzieb na PPP projektoch je potrebné aj na tomto Projekte
navrhnut monitoring mostov tak, aby Zadavatel dostal maximalnu hodnotu za peniaze. Pri realizovanych PPP
projektoch V SR a CR je monitoring zabezpeéeny dialniénym informaénym systémom DIS-ITS, ktory zaroveri
slizi na monitorovanie dopravy a zvySuje bezpeénost v€asnym detegovanim moznych koliznych situacii.
Komunika¢na siet dialniéného informacného systému sa buduje pri vystavbe samotného diafniéného Useku
spravidla prostrednictvom pokladky optickych kablov, ktoré su najspolahlivejSou formou prenosu dat, ako do
rychlosti, tak aj do kapacity. Vzhladom na charakter Projektu ajeho celostatny rozsah je takyto postup pre
zabezpecenie, zber a vyhodnocovanie dat nerealizovatelny a je potrebné navrhnut iny spdsob rieSenia, ktory
bude spifiat poziadavky na kontrolu poskytovania sluZieb.

Mosty su klu€ovou sucastou dopravnej infrastruktary, ktora je vystavena rébznym zatazeniam, environmentalnym
vplyvom a ¢asom sa mbzu poskodzovat. V€asna detekcia problémov je klucova pre:

A Zabezpeclenie bezpecnosti,

A Prevenciu katastrofickych zlyhani,
A Optimalizaciu udrzby a oprav,

A PrediZenie Zivotnosti konstrukcie.

MoZnosti monitoringu mostov su r6znorodé a zavisia od poZiadaviek na sledovanie stavu mostu, jeho bezpe&nosti
a udrzby. Medzi hlavné mozZnosti patria:

A InSpekcie a vizualne sledovanie

Pravidelné alebo ad-hoc vizualne kontroly inSpektorov, ktoré zistuju viditelné poSkodenia, praskliny, koréziu alebo
iné zmeny na konstrukcii.

A Senzorové systémy
InStalacia réznych senzorov na monitorovanie stavu mosta v realnom Case:
Akcelerometre — meraju pohyby a vibracie mosta.
Deformaéné senzory — sleduju roztahovanie alebo zmrStovanie konStrukcie.
Senzory napétia — monitoruju napatie v Strukturalnych prvkoch.
Senzory korézie — odhaluju za€inajucu koréziu na kovovych prvkoch.
Teplotné senzory — sledovanie teplotnych zmien, ktoré ovplyviuja Strukturalnu integritu.

Senzory narazu — zaznamenavaju dynamické udalosti, ako su narazy vozidiel alebo pad predmetov na
mostnu konstrukciu, a umoziuju rychlu identifikdciu mozného poskodenia.

A Dlhodobé monitorovacie systémy

Komplexné systémy kombinujuce rozne senzory, data a algoritmy na predikciu stavu mosta a jeho
bezpecnosti v Case.

A Kamerové systémy
A Scitace dopravy
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VysSie popisané metddy mdzu byt kombinované pre efektivnejSie sledovanie a zabezpelenie bezpec€nosti
mostov.

4271 InSpekcie a vizualne sledovanie

V zmysle TP 060 spracovaného SSC je nutné vykonavat kazdy rok beznu prehliadku mosta a pokial nie je
uvedené inak hlavnu prehliadku kazdé Styri roky.

V pripade vybranych mostov v ramci Projektu odporucaju Poradcovia vykonavat beznu prehliadku mosta 2-krat
ro¢ne s minimalnym rozostupom medzi prehliadkami aspor 5 mesiacov. Pracovnik vykonavajuci prehliadky musi
spinat odborné i zdravotné predpoklady pre pozadovanu &innost. Poradcovia odporudaju, aby tento pracovnik
vykonavajuci prehliadky bol ¢lenom timu nezavislého dozoru v zmysle Koncesnej zmluvy. V ramci vybranych
mostov pre Projekt Poradcovia odporucaju vykonavat hlavna prehliadku mosta raz za dva roky. Kazdu druhd
prehliadku (teda kazdé 4 roky) je potrebné absolvovat spolo€ne s pracovnikom vykonavajucim prehliadky
nominovanym SSC, pri¢om z tejto prehliadky budu dva samostatné vystupy.

Prehliadky musia byt vykonavané v zmysle TP 060.

4.2.7.2 Senzorové systémy

Senzorové systémy tvoria subor senzorov, datovych zbernych zariadeni a komunikaénych technolégii, ktoré
spolupracuju na kontinualnom alebo periodickom sledovani fyzikalnych vlastnosti mosta. Su navrhnuté tak, aby
zachytavali informacie o vibraciach, deformaciach, napati, korézii, teplote a dalSich parametroch.

4.2.7.3 Akcelerometre

Akcelerometre zaznamenavaju zmeny v pohybe mosta v realnom €ase. Su schopné merat zrychlenie v troch
osiach (X, Y, Z), o umoznuje uplny pohlad na dynamické spravanie konstrukcie.

Vyznam akcelerometrov je najvacsi pri mostoch vacsieho rozsahu a odporu€ame ich aplikovanie pri mostoch
dihSich ako 100 metrov. Vo variante MIDI ide o 9 mostov.

Data z akcelerometrov musia byt zaznamenavané kontinualne a priamo prenasané do riadiaceho strediska.

4.2.7.4 Deformacéné senzory

Deformacéné senzory su Specialne senzory uréené na meranie zmien tvaru, posunov, roztahovania ¢i zmrstovania
konstrukénych prvkov. Ich hlavnym ciefom je sledovat deformacie mostov alebo inych Struktar, ktoré mézu
naznacovat' zataZenie, poSkodenie alebo zmeny v Strukturalnej integrite.

Vyznam deformacnych senzorov je najvacsi pri mostoch vacésieho rozsahu, avdak vysledky z nich su relevantné
aj pri mostoch s menSim rozsahom a odporu¢ame ich aplikovanie pri mostoch dlhdich ako 50 metrov. Vo variante
MIDI ide 0 42 mostov.

Déata z deformaénych senzorov musia byt zaznamenavané kontinudlne a priamo prenasané do riadiaceho
strediska.

4.2.7.5 Senzory napitia

Senzory napatia su Specialne zariadenia ur€ené na meranie a monitorovanie napatia v konstruk&nych prvkoch
mostov &i inych konstrukcii. Ich hlavnym ciefom je sledovat, ako sa meni napéatie v materialoch po€as zatazenia
alebo vplyvom prostredia, ¢o je kfu€ové pre posudenie stability a integrity konstrukcie.

Vyznam senzorov napatia je najvacsi pri mostoch vacsieho rozsahu, pripadne tam, kde je pouzita ocefova
konstrukcia.

Déta zo senzorov napéatia musia byt zaznamenavané kontinualne a priamo prenaSané do riadiaceho strediska.

4.2.7.6 Senzory koroézie

Senzory korézie su Specialne zariadenia uréené na detekciu a sledovanie zacinajucich alebo prebiehajucich
procesov kordzie v konstrukénych prvkoch mostov, najma v ocelovych a kovovych &astiach. Ich hlavnou ulohou
je v€asné varovanie pred poSkodenim, ktoré mbze ohrozit’ bezpecnost a dlhodobu Zivotnost’ mosta.

Tieto senzory ma z praktického hladiska vyznam aplikovat' na mosty, ktoré budu rekonstruované neskér, t.j. na
konstrukcie, ktoré budu eSte nejaky €as v povodnom stave. Taktiez ich odporu€ame instalovat na mosty, ktoré
nebudu zburané a nahradené novymi.
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4.2.7.7 Teplotné senzory

Teplotné senzory su klu¢ové pre sledovanie vplyvu klimatickych podmienok na mosty, o pomaha zabezpedit ich
dlhodobu bezpe€nost a spravne planovanie udrzby. Teplotné senzory je potrebné instalovat ako doplnkové
zariadenie vS8ade tam, kde budu inStalované iné senzory pre spravne pochopenie statického pdsobenia mosta
a spravnej interpretacie vysledkov z inych senzorov.

4.2.7.8 Senzory narazu

Senzory narazu sa daju rozdelit do zakladnych skupin podla toho, na akom principe funguiju:
A Akustické senzory,

A Vibraéné senzory,

A Dynamické senzory,

A Optické senzory.

4.2.7.81 Akustické senzory
Fungovanie: Deteguju zvukové viny vznikajuce pri naraze alebo kolizii.

Pouzitie: ZvyCajne sa inStaluju v blizkosti krizovatiek, mostov alebo na krizovatkach, kde monitoruja hlasné zvuky
spbsobené dopravnymi udalostami.

Vyhody: Rychla detekcia, jednoducha instalacia.
Obmedzenia: M6zu byt nachylné na faloSné poplachy spésobené inymi zvukmi.

4.2.7.8.2 Vibraéné senzory
Fungovanie: Meraju zmeny vibracii na povrchu cesty alebo na Strukturach (napriklad na mostoch).

Pouzitie: Pouzivaju sa na detekciu narazov alebo otrasov spésobenych dopravnymi nehodami alebo narazmi
vozidiel.

Vyhody: M6zu detegovat udalosti aj na dialku, vhodné na monitorovanie infrastruktury.
Obmedzenia: Vyzaduju citlivu kalibraciu.

4.2.7.8.3 Dynamické senzory (senzory zrychlenia)

Fungovanie: Meraju zmeny zrychlenia alebo spomalenia vozidla alebo objektu, ¢o pomaha identifikovat narazy.
Pouzitie: Umiestfiuju sa na vozidla, mosty alebo cesty na detekciu kolizii alebo otrasov.

Vyhody: Vy3Sia presnost pri detekcii narazov, moznost zaznamenavania dat pre analyzu.

Obmedzenia: Vyzaduju napajanie a zlozitejsiu technologiu.

4.2.7.8.4 Optické senzory a kamery

Fungovanie: Sleduju pohyb a kolizie prostrednictvom vizualneho snimania.

Pouzitie: Pouzivaju sa na krizovatkach alebo v dopravnych systémoch na automaticki detekciu nehéd.
Vyhody: Poskytuju vizualne dékazy a mézu detegovat aj iné udalosti.

Obmedzenia: Vyzaduju osvetlenie a spravnu kalibraciu, mézu byt ovplyvnené pocasim.

4.2.7.9 Dlhodobé monitorovacie systémy

Pocas lehoty trvania Projektu bude Koncesionar vykonavat diagnostiku vSetkych mostov v zmysle TP 059
vydanym MD SR u&innym od 01.01.2024. Tento monitoring bude vykonavat kaZzdych 10 rokov a vysledky budu
predkladané Zadavatelovi.

42710 Kamerové systémy

Variant digitdlneho monitoringu v realnom Case je zaloZzeny na principe vyuZitia najmodernejSich technolégii
viacuCelovych opticko-mechanickych zariadeni, zariadeni na ziskavanie a uchovavanie energie, ako aj
satelitnych technoldgii na prenos dat mimo pokrytia signadlu GSM. ZvySené stavebné naklady vzhfadom na
velkost' Projektu su akceptovatefné a predstavuju priblizne 10 000 EUR za 1 ks vystrojeného kamerového bodu
(stoziar, solarny panel cca 2 m2, trakéna batéria, zariadenie na satelitny prenos dat napr. Starlink a viacucelova
kamera so zaznamom aj v noci). Na zaklade aktualneho pokrytia GSM v kvalite 4G a 5G na Slovenku, je
predpoklad, ze len na 5 % mostov bude potrebné pouzit kamerovu zostavu v plnom rozsahu. Zvy$enu pozornost
je potrebné venovat poziadavkam na prenos dat a vyhladat optimalne rieSenie a poskytovatela, pretoze poplatky
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za objem prenesenych dat mdézu znacne navySit OPEX. Tato technolégia zabezpeCuje v kombinacii
s prediktivnym softvérom plnohodnotnu kontrolu nad zemim v pozorovanom rozsahu a v realnom ¢ase.

V ramci monitorovania Projektu zo strany Zadavatela Poradcovia odporu€aju osadit kameru na kazdy most dIh§i
ako 10 metrov (vratane), s online prepojenim do riadiacej miestnosti Koncesionara. Celkovo sa nachadza vo
vybere mostov 220 takychto mostnych objektov.

Zaroven vsak plati, ze na kazdom platobnom useku musia byt instalované minimalne dve kamery a v pripade, ak
sa na platobnom uUseku nenachadzaju mosty s minimalnou dlzkou, budd kamery umiestnené o najviac
rovhnomerne na mostoch patriacich pod platobny tsek.

4.2.7.11 Scitace dopravy

ScitaCe dopravy su elektronické zariadenia alebo systémy uréené na meranie a zaznamenavanie dopravného
toku na cestach, mostoch, krizovatkach alebo inych dopravnych uzloch. Ich hlavnou ulohou je poskytovat udaje
pre riadenie dopravy, planovanie a vyhodnocovanie dopravnej situacie.

Hlavné typy scitacov dopravy:
A Scitace na baze infracerveného alebo ultrazvukového senzora

Fungovanie: Meraju pritomnost alebo pohyb vozidiel pomocou odrazu infraéervenych alebo
ultrazvukovych lucov.

Pouzitie: Pri merani priadov na cestach alebo pri detekcii pohybu v ur¢itych zénach.
Vyhody: Jednoducha instalacia, nizke naklady.
Obmedzenia: M6zu byt ovplyvnené vonkajSimi podmienkami (napr. znecistenie, pocasie).
A Scitace na baze magnetickych senzorov (magnetické cievky)
Fungovanie: Deteguju pritomnost’ kovovych vozidiel pomocou zmien magnetického pola.
Pouzitie: Casto sa umiestfiuju do vozov alebo na cestach.
Vyhody: Spolahlivé pri merani velkého objemu vozidiel.
Obmedzenia: Obmedzené na kovové vozidla, nie na motorky alebo bicykle.
A Scitace na baze kamerovych systémov
Fungovanie: Monitoruju dopravny prid pomocou videokamier, ktoré su spracovavané softvérom na
identifikaciu a pocCitanie vozidiel.
Pouzitie: Pri krizovatkach, mostoch alebo na dlhych usekoch.
Vyhody: Velmi presné, umoziiuju aj rozliSenie typu vozidla alebo rychlosti.
Obmedzenia: VySSie naklady, zavislé od svetelnych podmienok.
A Induktivne sluéky (magnetické slucky)
Fungovanie: PoloZené do vozovky, deteguju kovové vozidla cez zmenu magnetického pola.
Pouzitie: Na meranie prudov na krizovatkach alebo na hlavnych cestach.
Vyhody: Spolahlivé a presné pre velké objemy vozidiel.
Obmedzenia: VyZaduju instalaciu do vozovky

Vysledkom analyzy je odporucanie umiestnit s€ita dopravy minimalne pre kazdy stavebny Usek a pre oba smery
jazdy. Informacie zo sc&itaCov dopravy nebudu sluZit len na monitoring dostupnosti mostov, ale budud velmi
dolezitym podkladom aj pre iné vyuZite z pohladu dopravného inZinierstva. Po€as prvych dvoch rokov budu
zamerané na zber dat a nasledne sa budu vyhodnocovat odchylky od priemerného dopravného toku pre kazdy
stavebny usek, o bude mdct viest k interpretovaniu problému s mostami na danom stavebnom useku.

4.2.7.12 Varianty rieSenia monitoringu

427121 Minimalisticky variant — Bez digitalneho monitoringu

Variant bez digitalneho monitoringu mostov by spocival vyhradne v osobnych pochddzkach zastupcov
jednotlivych strdn zmluvného vztahu (napr. most-majster SSC, zastupca Zadavatefla, zastupca nezavislého
dozoru, zastupca Koncesionara zabezpecujuci prevadzku a udrzbu), na zaklade ktorého by bola presne
definovana pocetnost a rozsah prehliadok (denna, tyzdenna a pod.). Tieto prehliadky by potvrdzovali rozsah
poskytovania sluzieb, kontrolu vykonavania planovanej Udrzby a odstranovanie zistenych nedostatkov.

Scenar fungovania minimalistického variantu:

Zastupca operatora Koncesionara vykona prehliadku mostov, v rozsahu a po¢etnosti podla schvaleného manualu
uzivania mostov na pridelenom useku. Prostrednictvom CDE — Common Data Environment viozi spravu
o zistenych pripadnych nedostatkoch (poskodeny zachytny systém a pod.). Nasledne sa zacne sledovat a
vyhodnocovat &as, podla charakteru nedostatku, za ktory Koncesionar odstrani nedostatok. Zastupca
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nezavislého dozoru potvrdi odstranenie nedostatku a vyhodnoti udalost' z pohfadu udelenia pokutovych bodov
a zrazok platieb za dostupnost.

Vyhody minimalistického variantu:

A nevznika potreba dodato¢nych zariadeni a ich udrzba;

A nenavysSenie CAPEXu.

Nevyhody minimalistického variantu:

A zvySend potreba personalnych kapacit na vSetkych zmluvnych stranach;

narast OPEXu a vyvolanych nakladov;

obmedzena kontrola poskytovania sluzieb;

nemoznost dokazovania poruseni zmluvnych povinnosti pri rieSeni sporov;

na efektivnu kontrolu povinnosti Koncesionara je nevyhnutné zapojenie zastupcov SSC (most-majstrov), ¢o
moze prinadat’ komplikacie vstupu dalSieho partnera do procesov.

Variant bez digitadlneho monitoringu mostov neodpori¢ame, pretoZe nespiha poZiadavky na zakladné potreby

kontroly a vyhodnocovania poskytovania sluzieb, ¢im by sa ohrozili zakladne principy PPP projektu vo faze
prevadzky a udrzby.

> > > >

4.2.712.2 Stredny variant — digitalny monitoring s retrospektivnym zberom dat

Tento variant predstavuje rieSenie digitalneho monitoringu, ktoré je technologicky aj finanéne menej naro¢né.
Zber dat prebieha retrospektivne, priom hlavnym nastrojom je pravidelné vyhotovovanie fotodokumentacie a
kratkych Casozbernych videi. Takto ziskané Udaje umoznia spatné vyhodnotenie stavu a vyvoja mostnych
objektov pocas ich prevadzky.. Na fungovanie digitalnych systémov monitoringu je nevyhnutné zabezpedit
napajanie elektrickou energiou a prenos dat. Tieto potreby budu rieSené podla podmienok na tvare miesta, napr.
ak sa mostny objekt bude nachadzat v intravildne s mozZznostou napojenia na existujucu elektricku siet a bude
v danej lokalite dostatoény GSM signal, alebo datova siet tak budu tieto podmienky vyuzité. V opaénom pripade,
ak nebude mozny pristup k elektrickej energii a ani k datovému prenosu, tak na napajanie budu vyuzite solarne
systémy kombinované s power-bankou s kapacitou nadimenzovanou podla potrieb a fyzickym bezdrétovym
zberom dat (podobna technolégia ako pri odpoc¢te vodomerov prejazdom vozidla so zariadenim na zber dat po
ulici).

Scenar fungovania stredného variantu:

Zastupca operatora Koncesionara bude zabezpecovat zber dat z mostnych objektov, pri ktorych nebude mozné
zabezpedit' posielanie dat z dovodu chybajuceho pokrytia sietou GSM. Nasledne budu vSetky udaje poskytnuté
vSetkym zmluvnym stranam prostrednictvom CDE a vyhodnocované prediktivnym softvérom, ktory zmierni
Casovu narocnost potrebnu na kontrolu a vyhodnotenie dat. Nezavisly dozor skontroluje vykonavanie prehliadok
mostov, v rozsahu a poc&etnosti podfa schvaleného manualu uZivania mostov na pridelenom Useku, prijimanie
napravnych opatreni a zabezpelovanie sluZieb podla poZiadaviek vyplyvajucich z Koncesnej zmluvy ohladne
pripadnych nedostatkov (poSkodeny zachytny systém a pod.). Nasledne sa zaéne sledovat a vyhodnocovat &as,
podla charakteru nedostatku, za ktory Koncesionar odstrani nedostatok. Zastupca nezavislého dozoru potvrdi
odstranenie nedostatku a vyhodnoti udalost z pohladu udelenia pokutovych bodov a zrazok platieb za
dostupnost.

Vyhody stredného variantu:

A zniZzend potreba fyzickej kontroly dodrziavania povinnosti Koncesionara;

A len malé navySenie CAPEXu;

A ziskanie dat potrebnych napriklad pri uplatneni poistnych udalosti pri nehodach;

A mierne zvy3ena ochrana majetku pred vandalizmom.

Nevyhody stredného variantu:

A data nie su v plnom rozsahu k dispozicii v redlnom ¢ase, obmedzena kontrola poskytovania sluzieb;
A narast OPEXu (platby za prenos dat);

A obmedzena moznost dokazovania poruseni zmluvnych povinnosti pri rieSeni sporov.

Variant digitalneho monitoringu mostov s retrospektivnym zberom dat je mozné aplikovat s vedomim, Ze
neumozhuje plnohodnotne kontrolovat poskytovanie sluZzieb. Av3ak tento variant vyrazne zniZuje potrebu
ludskych zdrojov v porovnani s minimalistickym variantom.

4.2.7.12.3 Maximalisticky variant — plnohodnotny digitalny monitoring v redlnom ¢ase
Scenar fungovania maximalistického variantu:
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Zastupca nezavislého dozoru moze kontrolovat dodrziavanie povinnosti Koncesionara, zaznamenavat’ incidenty
v realnom Case a zabezpec€ovat data pri pripadnych sporoch. V kombinacii s prediktivnym softvérom, ktory
zobrazi kameru s detegovanym incidentom na hlavnej obrazovke je vykonavanie kontroly plnohodnotné. Cela
komunikacia a rieSenie incidentov méze prebiehat od zistenia az po odstranenie nedostatku prostrednictvom
CDE zo v$etkymi zmluvnymi stranami.

Vyhody maximalistického variantu:

minimalna potreba fyzickej kontroly dodrzZiavania povinnosti Koncesionara;

akceptovatelné navysenie CAPEXu;

ziskanie dat potrebnych napriklad pri uplatneni poistnych udalosti pri nehodach;

zvy8ena ochrana majetku pred vandalizmom s moznostou privolania PZ SR v redlnom Case;

Moznost vyuzit kamerové body na meranie intenzity premavky, detekcia prekazky, meranie rychlosti a pod.
Nevyhody maximalistického variantu:

A narast OPEXu (platby za prenos dat, naklady na udrzbu technologickych zariadeni).

Variant digitalneho monitoringu mostov v realnom &ase je odporucany, nakolko ide o nastroj na plnohodnotnu
kontrolu povinnosti Koncesionara. Na zaklade snahy o zniZzenie nakladov Poradcovia odporuc¢aju vypustit mosty,
ktoré neobsahuju prvky urené na udrzbu (odvodriovace, loziska, mostné zavery a pod.), nakolko na tychto
mostoch bude udrZzba minimalna.

> > > > >

4.2.713 Odporuéany navrh monitoringu Projektu

Na zaklade vy$Sej uvedené analyzy sa odporuéa vykonavat monitoring mostov kombinaciou vyssie uvedenych
spbsobov v nasledujucom ¢€leneni.

427131 Osobné inSpekcie

Budu vykonavané na vsetkych mostoch v zmysle vys$Sie uvedeného. Celkovo teda bude vykonanych 1 150
obhliadok ro¢ne. Za predpokladu, Ze sa da vykonat za jeden den obhliadka dvoch mostov vratane spracovania
spravy, bude potrebnych 575 osobodni pre obhliadky mostov. Pri priemernom poéte 250 pracovnych dni v roku,
zohladneni dovoleniek a istej rezervy je predpoklad, Zze tuto €innost budu vykonavat traja odbornici na strane
Koncesionéra.

Koncesionar bude mat povinnost vykonavat obhliadku mostov cez aplikaciu, kde bude zadavat vSetky informacie
o moste a fotografie priamo na mieste a v realnom Case. V pripade nedostatoéného signalu bude mat
Koncesionar povinnost zaslat’ informacie z obhliadky najneskér do konca pracovného dha, kedy obhliadku
vykonal. V pripade nedodrZania tychto terminov bude uplatneny institut pokutovych bodov.

4.2.7.13.2 Senzorové systémy na technicky stav mosta

Vzhladom k Specifickosti Projektu sa uvazuje s pouzitim integrovaného systému, ktory dokaze sledovat zakladné
parametre mostu a je finanéne nenaroény a dokaze aj s urcitou mierou presnosti fungovat ako s¢ita¢ dopravy.
Tento systém dokaZe merat nasledujuce parametre:

A zrychlenia;

naklony nadpodperovych prierezov;

pomerné pretvorenia na nosnych konstrukciach mostov;
posuny loZisk a dilataénych Skar;

meranie trhlin na betonovych mostoch a murovanych klenbach;
naklony pilierov, opdr a pyldnov.

> > > > >

Velmi jednoducha aplikacia systému a jeho udrzby je zakladnou vyhodou tohto systému. Problém je, Ze nedokéaze
odhalit vSetky poruchy, ale pracuje s presnostou priblizne 85 % v porovnani s komplexnym systémom
monitorovania mostov. Jeho niZ8ia cena, jednoduchost aplikacie a servisu v3ak tieto nedostatky vyrazne
kompenzuju. Systém je schopny posielat data online a samozrejmostou su automaticky hlasené poruchy cez
e-mail, ¢i SMS.

Koncesionar ma povinnost vykonavat pravidelny servis vSetkych meracich zariadeni, v pripade poruchy
meracieho zariadenia musi do 72 hodin od zistenia tejto udalosti vykonat’ napravu. V pripade kritického hlasenia
meracieho zariadenia je povinny do 24 hodin vykonat osobnu obhliadku mosta a vypracovat’ a zaslat' hlasenie
o dbévode kritického hlasenia. V pripade odbévodneného kritického hlasenia je povinny do 72 hodin vykonat hlavnu
obhliadku mosta. Po vykonani hlavnej obhliadky mosta je povinny do 72 hodin zaslat Zadavatelovi a nezavislému

Studia uskutodnitelnosti projektu PPP Mosty 252/371



dozoru podrobnu spravu aj s navrhom rieSenia. V pripade nedodrzania tychto terminov bude uplatneny institat
pokutovych bodov.

4.2.7.13.3 Senzorové systémy sluziace k identifikovaniu vynimoénych udalosti

Vzhladom k vy&Sie uvedenej analyze sa odporuca pouzit’ akustické senzory pri kazdom moste. Tieto akustické
senzory budu sluzit najma na identifikovanie moznych havarii na moste, respektive v jeho blizkosti. VSetky
senzory budu odosielat informacie v realnom €ase. Predpoklada sa pouzitie jedného senzora pri mostoch kratSich
ako 30 metrov (509 mostov), dvoch senzorov pri mostoch s rozpatim 30 — 60 metrov (16 mostov), troch senzorov
pri mostoch s rozpatim 60 — 100 metrov (23 mostov). Pri mostoch s dizkou viac ako 100 metrov (9 mostov) sa
uvazuje s pouzitim celkovo priblizne 55 senzorov. Celkovy poCet pouzitych senzorov teda bude priblizne 665.
Zivotnost tychto senzorov je priblizne 7 rokov, preto je predpoklad ich vymena 4-krat pogas Koncesnej lehoty.
Celkovy naklad zahffia prevadzku, servis aj udrzbu.

Koncesionar ma povinnost do 12 hodin od kritického hlasenia vykonat osobnu obhliadku mosta a do
nasledujucich 12 hodin vypracovat a zaslat’ hlasenie o dévode kritického hlasenia. VSetky incidenty vyhodnocuje
vo svojom operacnom stredisku. V pripade odévodneného kritického hlasenia je potrebné do 72 hodin zaslat
Klientovi a Nezavislému dozoru podrobnu spravu aj s navrhom rieSenia. V pripade nedodrzania tychto terminov
bude uplatneny institut pokutovych bodov.

4.2.7.13.4 Diagnostika mostov

Koncesionar bude mat povinnost pocas trvania Koncesnej lehoty vykonat kazdych 10 rokov diagnostiku v3etkych
mostnych objektov. Celkovo teda bude vykonanych 1 725 (3-krat 575 diagnostik mostov).

Diagnostika bude pozostavat najma, no nie vyluéne, z pevnostnych testov beténu (destruktivnych a / alebo
nedestruktivnych). Rovnako sa bude vykonavat skenovanie vystuze, endoskopicky prieskum predpatia, testy na
pritomnost chloridov, karbonatacie beténu, 3D sken a podobne.

Koncesionar bude mat povinnost do 10 pracovnych dni od ukonCenia diagnostiky zaslat Zadavatelovi a
nezavislému dozoru spravu. V pripade nedodrzania tohto terminu bude uplatneny institit pokutovych bodov.

4.2.7.13.5 Kamerové systémy

Poradcovia odporucaju pouzite kamerovych systémov v celkovom mnozstve priblizne 250 kamier. Predpokladana
zivotnost kamier je 7 rokov, avsak pri dalSich inStalaciach sa predpoklada nizSia jednotkova cena ako pri ivodnej
instalacii.

Koncesionar ma povinnost udrziavat kamery v nepretrzitej prevadzke. V pripade nedostupnosti kamery je
povinny do 72 hodin sa postarat o napravu. V pripade nedodrzania tohto terminu bude uplatneny institut
pokutovych bodov.

4.2.8 Vysledky technickej analyzy

Technicka analyza projektu rekonstrukcie a udrzby 575 mostov na cestach I. triedy (Variant MIDI) preukazala, Ze
Projekt je technicky uskutoénitelny za predpokladu splnenia stanovenych poziadaviek na navrh,
technolodgiu a realizaciu stavby. Posudenie zahffalo identifikaciu Specifickych technickych obmedzeni vratane
mostov nachadzajlcich sa v chranenych uzemiach NATURA 2000 (35 mostov) a VCHU (91 mostov, z toho 16
uz zahrnutych v NATURA 2000), kde bude nevyhnutné zabezpecit osobitny rezim povolovacich procesov a
vystavby.

Projekt je rozdeleny do 171 stavebnych Usekov zoskupenych do 55 platobnych Usekov, ¢o umozhuje efektivne
riadenie prac, koordinaciu zdrojov a minimalizaciu dopadov na dopravu. Harmonogram bol navrhnuty s ohfadom
na fazy pripravy, mobilizacie, realizacie a odovzdania, pri€om pri mostoch v chranenych uzemiach bol zohladneny
predpokladany ¢asovy sklz z dévodu EIA a dalSich environmentalnych konani.

Analyza tiez zhodnotila pouzitelnost navrhovanych technolégii, materialov a stavebnych postupov, pri¢om tieto
spifiaju poziadavky na Zivotnost, inosnost a bezpe&nost mostov. Navrh projektového rieenia zarover reflektuje
potrebu optimalizacie udrzby po€as prevadzky, ¢im sa znizi dlhodoba nakladovost a zvysi spolahlivost dopravnej
infrastruktury.

4.2.9 Kritické technické ulohy a odporucéania

Na zaklade vykonanej technickej analyzy boli identifikované klu€ové technické ulohy, ktoré budu mat’ zasadny
vplyv na uUspesnu realizaciu Projektu. Tieto uUlohy si vyzaduju prioritné rieSenie, déslednu koordinaciu a v
niektorych pripadoch aj prijatie Specifickych organizaénych a technickych opatreni:
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A Zabezpecenie MPV pre vSetky Useky na strane Zadavatefa;
A Koordinacia procesu EIA v sulade s legislativnymi poziadavkami, vratane osobitnych podmienok pre mosty v
NATURA 2000 a jednotného environmentalneho stanoviska pre mosty VCHU;
A Geologické a geotechnické prieskumy — realizacia komplexnej resSerSe existujucich dat a vykonanie
doplfiujucich prieskumov:
Geofyzikalne merania na vSetkych 575 mostoch ako rychla a neinvazivna metéda pre ziskanie
kontinualnych informacii o podlozi;
Vrtané prieskumy na vybranych lokalitach s identifikovanym rizikom alebo nedostatkom udajov
z geofyziky;
Vyhodnotenie unosnosti zakladovej pody, stability svahov a potencialu zosuvov, najma v oblastiach so
ZloZitou geoldgiou.
Implementacia uvedenych odporucani je klu€ova pre minimalizaciu technickych rizik a zaru€enie, ze Projekt bude
realizovany v pozadovanej kvalite, v stanovenom rozpocte a ¢asovom ramci.
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4.3 Analyza danovych a uétovnych aspektov Projektu

4.3.1 Analyza danovych aspektov Projektu

Danova analyza nizSie vychadza z predpokladu, Ze pocas celej doby Projektu vystavby nehnutelnosti (mostov)
zostane vlastnikom v$etkych nehnutelnosti (mostov) aj nadalej Stat ako verejny zadavatel zakazky. Danova
analyza aspektov Projektu je zamerana na:

A dan z pridanej hodnoty (DPH),
A dan z prijmov.

4311 DPH

Na ucely analyzy problematiky DPH vychadzame z predpokladu, Ze Koncesionar bude registrovany ako platitel
DPH. Pojem nehnutelnost zahffia mosty na uzemi SR. Z hladiska DPH mozno Projekt formalne rozdelit’ na tri
etapy:

A obdobie vystavby a realizacie oprav,

A obdobie odovzdania nehnutelnosti do uZivania,

A obdobie prevadzkovania.

43111 Obdobie vystavby a realizacie oprav

Koncesionar ako platitel DPH s pridelenym identifikaénym ¢&islom pre dan, ktory je v postaveni prijemcu plneni
od iného platitela DPH, bude poc¢as obdobia vystavby — zahffiajuceho dodavku stavebnych prac (vystavba alebo
rekon$trukcia mostov) vratane dodania stavby alebo jej Casti v zmysle sekcie F Statistickej klasifikacie produktov
podfla ¢innosti (CPA) — povinny uplathovat mechanizmus prenesenia dafovej povinnosti (tzv. reverse-charge
mechanizmus).

V ramci tohto rezimu bude Koncesionar povinny priznat daf na vystupe a su€asne si bude opravneny uplatnit
narok na odpocitanie dane na vstupe prostrednictvom dafnového priznania k DPH, a to v sulade s pravidlami
tuzemského samozdanenia. Prijaté plnenia od dodavatelov budu fakturované bez vycislenia DPH, pricom danova
povinnost sa prenesie na Koncesionara ako prijemcu plnenia. Deklarovanie tychto transakcii bude zabezpe&ené
v mesacnych danovych priznaniach, priCom z dévodu su¢asného priznania dane na vystupe a uplatnenia naroku
na odpocitanie dane na vstupe bude mat tento mechanizmus neutralny dopad na vyslednu dafiovu povinnost
Koncesionéra.

Samotné rekonstruk&né prace, prace oprav &i vystavby novych mostov sa z pohladu uplatfiovania dane z pridane;j
hodnoty kvalifikuji ako realizacia stavebnych prac, ktoré spadaju do kategérie zdanitelnych plneni podla
prislusnych ustanoveni zakona o DPH.

4.3.1.1.2 Obdobie odovzdania nehnutelnosti do uzivania

Dodanie stavby alebo jej Casti, resp. dodanie nehnutelnosti je z hfadiska darfovej legislativy povaZované za
dodanie tovaru, kedy Koncesionarovi vznikne dariova povinnost’ diiom odovzdania stavby. Koncesionarovi bude
vyplyvat povinnost odviest DPH z celej hodnoty odovzdanej nehnutelnosti (mostov) v tom zdafiovacom obdobi,
kedy ddjde k odovzdaniu nehnutelnosti do uzivania. Vyska dariovej povinnosti na vystupe (,DPH pri prevode do
uzivania“) by v tomto Projekte predstavovala vyznamnu poloZku.

Tento jednorazovy odvod dafiovej povinnosti na vystupe by na strane Koncesionara predstavoval vyrazny ¢asovy
nesulad, a to z dévodu nesuladu medzi jednorazovo odvedenou DPH uZz v momente odovzdania stavby do
uzivania a anuitnym prijmom finanénych sum v ramci fakturacie, ktord bude prebiehat v ¢asovom horizonte
nasledujucich 30 rokov.

Ak by tato skuto&nost’ nebola Specificky rieSena v ramci platobného mechanizmu, fakturacia sluzieb by musela
obsahovat finan&né naklady suvisiace s refinancovanim tohto €asového nesuladu. Z tohto dévodu by bolo vhodné
uvedeny navrh rieSenia problematiky DPH pri prevode do uzivania, (1. j. predideniu ¢asovému nesuladu na strane
Koncesionara) rieSit osobitnym postupom.

Navrhovanym rieSenim je skuto€nost, kedy Koncesionar vystavi Zadavatelovi fakturu (dafiovy doklad) vztahujiacu
sa na odovzdanu €ast nehnutelnosti. Z pohladu dafiovych ustanoveni ide o taky zdanitelny obchod, z ktorého je
Koncesionar povinny odviest DPH. Faktiura za predmetné zdanitelné plnenie spocivajuce v odovzdani
nehnutelnosti bude obsahovat vySku zakladu dane a DPH pri prevode do uzivania prislichajucu odovzdanej Casti
nehnutelnosti. Zadavatel poukaze vyluéne sumu DPH pri prevode do uzivania priamo na osobitny bankovy tcet
Koncesionara uréeny pre platbu prislusnému spravcovi dane (tzn. suma zakladu dane nebude v tomto okamihu
hradena Koncesionarovi, kedze jej ihrada je odlozena na obdobie prevadzkovania). Na tento ucel je Koncesionar
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povinny predlozit Zadavatelovi kopiu dafiového priznania k DPH, ktoré bolo elektronicky podané na Darnovy urad
a poskytne mu platobné inStrukcie vratane informacie o splatnosti DPH.

Z hladiska rozpoctu Zadavatefla je nutné zabezpedit, aby suma zodpovedajica DPH pri prevode do uzivania bola
k dispozicii na prislusny rok, v ktorom je o€akavany prevod nehnutefnosti do uzivania.

43113 Obdobie prevadzkovania
Pocas celej doby prevadzkovania nehnutelnosti bude Koncesionar pravidelne fakturovat:
i) Za poskytované sluzby spojené s prevadzkou a idrzbou nehnutelnosti (mostov).

V sulade s platnymi danovymi predpismi bude Koncesionar povinny uplatnit DPH na fakturovanu hodnotu tychto
sluzieb, ktoré suvisia s prevadzkovymi nakladmi, a tuto dan odviest prislusnému dafiovému uradu. Vyska zakladu
dane a zodpovedajica DPH budu uvedené priamo na vystavenej fakture.

ii) Jednotlivé (postupné / odlozené) splatky hodnoty odovzdanej nehnutelnosti.
Vzhladom na to, Ze dodanie nehnutelnosti podliehalo DPH uz v okamihu jej odovzdania do uzivania Zadavatelovi,
nasledna fakturacia jednotlivych (odlozenych) splatok kupnej ceny nebude podliehat DPH. Tieto splatky
predstavuju iba postupné plnenie uz zdanenej transakcie, pri¢om dafiova povinnost vznikla v plnom rozsahu pri
samotnom dodani nehnutefnosti v sulade s ustanoveniami zakona o DPH.

iii)  Urok z titulu poskytnutia iveru formou postupného splacania nehnutelnosti.
Poskytnutie Uveru zo strany Koncesionara Zadavatelovi v ramci PPP projektu sa povazuje za finanénu sluzbu,
ktora je podfla § 39 zakona o DPH oslobodena od dane bez naroku na odpocitanie DPH na vstupe. Z tohto dévodu
Koncesionar nema narok na odpocitanie DPH z tovarov a sluzieb, ktoré priamo suvisia s Uverovym financovanim
(napr. uroky, poplatky, poradenské a pravne sluzby spojené s Gverom). Vstupna DPH z tychto obstarani je
neodpocitatelna a ostava sucastou nakladov Koncesionara.
Ak Koncesionar v ramci Projektu realizuje zdanitefné plnenia (napr. vystavbu, prevadzku alebo udrzbu
infradtruktury, za ktora dostava platby podliehajuce DPH) a zaroven poskytuje aj oslobodené pinenia (napr.
uverové financovanie), v takomto pripade ma narok na odpocitanie len pomernej Casti DPH zo spolo¢nych
vstupov, ktoré nie je mozné priradit jednoznacne k zdanitefnej alebo oslobodenej &innosti, a to na zaklade
koeficientu.
1. Vstupy priamo suvisiace s oslobodenym Gverom — ziadne pravo na odpocet DPH.
2. Vstupy priraditelné vyhradne k zdanitelnej ¢innosti (napr. stavebné prace) — piny narok na odpocet DPH.

3. Spolo¢né vstupy (napr. administrativa, softvéry, poradenstvo pre cely Projekt) — kratenie odpoctu DPH
prostrednictvom koeficientu.

Ocakavané legislativhe zmeny

V zmysle v su€asnosti U¢innej danovej legislativy je Specificky upravenych viacero oblasti, ktoré mdézu mat vplyv

na Koncesionara:

A Povinnost elektronickej fakturacie, tzv. e-fakturacie, ktora by mala byt 4&inna od r. 2027 pre tuzemské
transakcie pre vSetkych platitefov DPH, &im déjde k oznamovaniu udajov z elektronickych faktur finanéne;j
sprave v realnom Case.

A Dalsie zamyslané legislativne zmeny, ktoré sa tykaju zlep$enia platobnej discipliny. Tieto zmeny suvisia s
eliminaciou oneskorenych uhrad faktar, konkrétne prijatie Nariadenia (ktoré by malo nahradit Smernicu),
vztahujuce sa na platby uskutoénené v ramci transakcii medzi podnikatelskymi subjektami navzgjom alebo
medzi spolo€nostami a organmi verejnej moci. Nasledkom by bolo priamo uplatnitelné skratenie lehoty
splatnosti faktiry na max. 30 dni bez moznosti akéhokolvek dal$ieho prediZenia splatnosti, zavedenie pokuty
vo forme Urokov z omeskania vo vyske 8 %, kedy nebude mozné sa ich vzdat, i zvySenie pausalnej nahrady
za kazdu oneskorenu obchodnu transakciu.

4.31.2 Dan z prijmov pravnickych oséb

Predpokladé sa, Ze Koncesionar bude pravnickou osobou, ktora bude podliehat’ dani z prijmov pravnickych osob.

KedZe darové posudenie vychadza z ucétovnictva, bude rozhodujuce uétovné posudenie jednotlivych stavebnych

a suvisiacich pociato&nych nakladov, ako aj vynosov z realizacie Projektu v sulade so Zdkonom o uctovnictve.

Pri zistovani zakladu dane alebo darfovej straty bude Koncesionar vychadzat z vysledku hospodarenia

vykdzaného v sulade so zakonom uctovnictve. V pripade, Ze Koncesionar bude vykazovat vysledok

hospodarenia v individualnej uétovnej zavierke podla medzinarodnych Standardov pre finanéné vykaznictvo, pri

zistovani z&kladu dane bude vychadzat:

Az vysledku hospodarenia podla medzinarodnych Standardov pre finanéné vykaznictvo upraveného podla
vSeobecne zavazného predpisu vydaného MF SR (tzv. prevodovy mostik), alebo
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Az vysledku hospodarenia, ktory by vycislil, ak by uctoval v sustave podvojného uétovnictva v zmysle Zakona
o udtovnictve.

Zakladnou podmienkou pre dafiovu uznatelnost nakladov je splnenie vSeobecného testu dafovej uznatelnosti, t.

j- naklady su vynaloZzené na dosiahnutie, zabezpelenie a udrZanie prijmov, preukazatelne vynalozené a

zauctované v uctovnictve dafiovnika. Zakon o dani z prijmov dalej Specifikuje uznatelnost niektorych vybranych

nakladov na danové ucely.

KedZze vlastnicke pravo po€as vystavby aj prevadzky nehnutelnosti (mostov) ostava v rukach Zadavatela

zakazky, Koncesionar nebude naklady suvisiace s vystavbou mostov uplatfovat’ vo forme darovych odpisov.

V zmysle v sucasnosti U€innej dafovej legislativy je Specificky upravenych viacero oblasti, ktoré mézu mat

negativny vplyv na Koncesionara, i uz vo vSeobecnosti ako aj z hfadiska splatnej dane z prijmov pravnickych

0s0b:

A Obmedzenie danovej uznatelnosti urokovych nakladov (§17k) — predstavuje obmedzenie Urokov z
cez nadmerné zadlZzovanie. Ak suma Cistych urokovych nakladov je vy$sia ako 3 000 000 EUR, zaklad dane
sa zvySi o sumu, o ktoru Cisté urokové naklady presiahnu 30 % uUhrnu zakladov dane zvySeného o Cisté
urokové naklady a o odpisy zahrnuté do zakladu dane.

A Dan z finanénych transakcii predstavuje v su€asnosti novy typ dane, ktorej predmetom je kazda financna
transakcia, pri ktorej dochadza k odpisaniu sumy finan¢nych prostriedkov z platobného U¢tu dariovnika ako
aj preuctovany naklad suvisiaci s vykonanim finan¢nej transakcie, ktora sa vztahuje na €innost darnovnika
vykonavanu v tuzemsku.

A Pravidla nizkej kapitalizacie (§21a) — predstavuju dariové opatrenie, ktorého ciefom je obmedzit moznost
osdb. Uselom tychto pravidiel je zamedzit' situaciam, kedy dochadza k umelému zniZovaniu zakladu dane
prostrednictvom nadmerného zadlZzenia voCi spriaznenym (zavislym) subjektom a tym k neprimeranému
odCerpavaniu zisku prostrednictvom Uurokovych platieb, a to do vySky 25 % hodnoty ukazovatela
vypocCitaného ako sucet vysledku hospodarenia pred zdanenim (EBITDA) vykazaného podla osobitného
predpisu alebo IFRS a v iom zahrnutych odpisov a nakladovych urokov.

A Transakcie so spriaznenymi osobami (napr. financovanie od materskej spolo¢nosti), kedy ceny a
podmienky dohodnuté medzi zavislymi osobami by mali zodpovedat’ tym, ktoré by si za rovnakych okolnosti
dohodli nezavislé subjekty, t.j. uplatfiovanie principu nezavislého vztahu (tzv. arm's length principle). V
pripade, Ze by transakcie boli vyhodnotené, Ze nie su v sulade s trhovymi podmienkami, je potrebné vykonat
upravu zékladu dane.

Tento ramec zabezpecuje, Zze danové posudenie bude reflektovat uctovny pristup zvoleny Koncesionarom, a

zaroverni umozfiuje MD SR primerane posudit’ dafiové dopady realizacie Projektu na verejné financie.

Je teda doblezité, aby Specifické ustanovenia tuzemskej danovej legislativy boli primerane zohladnené uz vo faze

finan€ného planovania a Struktdrovania uskuto€nitelnosti tohto Projektu, nakofko to na strane Koncesionara méze

znamenat zvySenie nakladov na financovanie samotného Projektu a znizenie navratnosti jeho zamyslanej
investicie.
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4.3.2 Analyza uétovnych aspektov Projektu

Ugtovné aspekty Projektu z pohladu koncesionara su v suéasnosti upravené nasledovnymi pravnymi a Gétovnymi
predpismi platnymi v Slovenskej republike:

A Zakon €. 431/2002 Z.z. o uctovnictve v zneni neskorsich predpisov;

A Opatrenie Ministerstva financii SR &. 23054/2002-92 zo dfia 16. decembra 2002, ktorym sa ustanovuju
podrobnosti o postupoch uctovania a ramcovej uctovej osnove pre podnikatefov uc&tujucich v sustave
podvojného Uctovnictva v zneni neskorsich predpisov (dalej len ,Postupy uétovania®),

s osobitnym dérazom na § 30 — u¢tovanie zakazkovej vyroby

s osobitnym dérazom na § 30c — uctovanie koncesie u Koncesionara (ak nie su splnené podmienky
definicie koncesie v zmysle zédkona o VO, pouZije sa iba primerane).

Tieto predpisy tvoria zakladny ramec pre Uctovné posudenie zavazkov, majetku a finanénych tokov suvisiacich s
realizaciou Projektu formou verejno-sukromného partnerstva (PPP).

4.3.21 Zakladné informacie a predpoklady

Charakteristika Projektu
Predmet realizacie:

A Komplexné zabezpecenie projektovania, financovania, vystavby (rekonstrukcie, nové mostné objekty), ako aj
naslednej prevadzky a udrzby vybraného suboru mostov.

Doba trvania prevadzky a udrzby:

A Odhadovana dizka poskytovania sluzieb je 30 rokov.

Mechanizmus uhrad:

A Finangné pinenie zo strany Zadavatela voci Koncesionarovi bude podmienené:
dostupnostou mostnych objektov pre verejnost;
dodrzanim stanovenych kvalitativnych tandardov.

Uhrady sa zaénU aZ po uvedeni infrastruktiry do prevadzky alebo na zaklade povolenia pred&asného uzivania
stavby. V pripade nedodrzania vykonnostnych alebo kvalitativnych parametrov budu automaticky uplatnené
zrazky z platieb. Pri Uplnej nedostupnosti infrastruktiry z dévodov na strane Koncesionara nebude za dany most
uhradena ziadna platba.

Vlastnicke vzt'ahy:
A Pocas celej fazy vystavby a prevadzky zostava vlastnikom infrastruktury Zadavatel;
A Ztohto dévodu si Koncesionar neuplatiiuje u¢tovné ani danové odpisy.

Finanéné a ucétovné aspekty PPP projektu:

Uroky z pripadného dlhového financovania budd ugtované ako naklady Koncesionara:
A v sulade so slovenskymi u¢tovnymi predpismi;

A ako aj podla medzinarodnych Standardov IFRS;

A atov Casovej a vecnej suvislosti s jednotlivymi u€tovnymi obdobiami.

4.3.2.2 Aplikované ucétovné postupy pre statutarnu uctovnu zavierku

Spoloc€nost v postaveni Koncesionara bude po svojom vzniku zostavovat individuélnu uctovnu zavierku v sulade
so Zakonom o uctovnictve a prisludnymi Postupmi u&tovania platnymi v Slovenskej republike.

V pripade, ak Koncesionar v priebehu dvoch po sebe nasledujucich uétovnych obdobiach splni velkostné kritéria
stanovené v § 17a odsek 2 Zakona o u&tovnictve, bude mat moznost’ prejst na zostavovanie uétovnej zavierky
podla Medzinarodnych Standardov pre finanéné vykaznictvo (IFRS).

Velkostné kritéria v odseku 2:

A Celkova hodnota aktiv viac ako 170 000 000 EUR,;

A Cisty obrat viac ako 170 000 000 EUR;

A Priemerny po&et zamestnancov viac ako 2 000.

Je potrebné splnit minimalne dve kritéria z troch po dobu dvoch nasledujucich uétovnych obdobi.

V osobitnych pripadoch uvedenych v § 17a ods. 3 Zakona o uctovnictve mdze Koncesionar zostavovat Statutarnu
uctovnu zavierku podla IFRS uz v prvom roku svojej existencie, a to najma v tychto situaciach:
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A emitovanim cennych papierov a ich prijatim na obchodovanie na regulovanom trhu.

A v pripade, Ze uz v prvom roku existencie spini spoloCnost vyssie spominané velkostné kritéria v odseku 2 §
17a a suasne materska spolo¢nost Koncesionara z ¢lenského Statu EU bude zostavovat individualnu
uctovnu zavierku podfla IFRS.

A je spoloCnostou, ktora sa premiestnila na uzemie SR, pri€om pred premiestnenim zostavovala ucétovnu
zavierku podrla IFRS.

Na zaklade uvedeného tato analyza posudzuje uctovanie Projektu z pohladu slovenskych ucétovnych predpisov,
ako aj z pohladu IFRS, priéom zohladriuje Specifika verejno-sukromného partnerstva (PPP).

Vlastnictvo vybudovanej infrastruktury a riziko dostupnosti

Ugtovna analyza vychadza z predpokladu, Ze infrastruktira vybudovana Koncesionarom bude pod&as celej fazy
vystavby aj naslednej prevadzky vo vlastnictve Zadavatela.

Zaroven sa predpoklada, Ze v sulade s ustanoveniami Koncesnej zmluvy vznikne Koncesionarovi narok na
penazné plnenie zo strany Zadavatela. Tento narok bude zaloZeny na platobnom mechanizme viazanom na
dostupnost infrastruktury, o znamena, ze platby budi podmienené tym, ¢i je dany mostny objekt dostupny pre
uzivatelov v poZzadovanej kvalite a rozsahu.

Tento model vilastnictva a financovania ma zasadny vplyv na:

A klasifikaciu aktiv a zavazkov v uctovnictve Koncesionara;

A rozpoznanie vynosov a nakladov pocas zivotného cyklu Projektu;

A aalokaciu rizik, najma rizika dostupnosti, ktoré zostava na strane Koncesionara.

Fazy realizacie Projektu a princip platobného mechanizmu
Projekt je mozné systematicky rozdelit do dvoch hlavnych etap:

A Faza vystavby — priprava projektovej dokumentacie, podkladov pre stavebné povolenie a iné sluzby
priraditelné k vystavbe, realizacia stavebnych prac a vybudovanie infrastruktuary.

A Faza prevadzky a spravy — zabezpecenie prevadzky, udrzby a poskytovania verejnych sluzieb pocas
dohodnutého obdobia.

V sulade so zamerom Zadavatela bude vystavba financovana Koncesionarom, pricom po uvedeni infrastruktury

do prevadzky bude Zadavatel realizovat pravidelné platby za dostupnost. Tieto platby budu sluzit na:

A Uhradu nakladov spojenych s prevadzkou a udrzbou diela,

A splacanie podiato€énych investiCnych vydavkov na vystavbu,

A a pokrytie urokovych nakladov vyplyvajucich z asovej hodnoty penazi.

Na zaklade Koncesnej zmluvy vznikne Koncesionarovi bezpodmieneény a zmluvne garantovany narok na platby

za dostupnost, ktorych vyska alebo vypoctovy mechanizmus bude presne definovany v zmluvnej dokumentacii.

Tento narok zostava zachovany aj v pripade, Ze zmluva umoziuje zrazky z platieb v zavislosti od kvality

poskytovanych sluzieb alebo dostupnosti infrastruktury.

Zmluva mbze zaroven obsahovat ustanovenia o pred€asnom ukonceni koncesie pred uplynutim dohodnutej

lehoty, a to z r6znych dévodov, ako napriklad:

A zavazné poruSenie zmluvnych podmienok zo strany Koncesionara.

A platobna neschopnost (default).

A alebo dobrovolné ukon&enie zmluvy zo strany Zadavatela s povinnostou doplatenia zostatkovej hodnoty
vystavby.

Tato analyza vychadza z predpokladu riadneho ukon&enia koncesie uplynutim dohodnutej Koncesnej lehoty.

4.3.2.3 Uétovanie podra slovenskych Postupov Gétovania

Faza vystavby

V zmysle § 30c ods. 3 Postupov uctovania sa vystavba infrastruktury v ramci koncesie na stavebné prace uctuje
ako zakazkova vyroba podra § 30.

Aj v pripade, ze nie su splnené podmienky na uctovanie koncesie a predmetom dodania je zhotovenie majetku
alebo kombinacie majetkov na zaklade zmluvy, ktoré spolu suvisia alebo su navzajom funkéne prepojené,
uctovanie sa aj nadalej riadi ustanoveniami § 30 — teda ako zakazkova vyroba.

Tento pristup predpoklada vyuZitie rozpodtovania zmluvnych nakladov a vynosov, priCom kli€ovym prvkom je
metdda stupfia dokonéenia.
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Tato metdéda umozniuje vykazovanie vynosov v pomere k skutoéne vynaloZzenym nakladom vo i rozpoctovanym
nakladom. Je pouzitefna v pripade, ze Koncesionar dokaze spolahlivo odhadnut celkové naklady a vynosy
zékazky.

Vynosy sa uctuju ako sucet:

A nakladov na realizaciu zakazky, a

A primeranej marze.

V kazdom ucétovnom obdobi sa porovnavaju kumulativne naklady s rozpo&tom, ¢im sa urCuje vySka vynosov,
ktoré maju byt vykazané.

Fakturované sumy za vykonané prace sa uctuju:

A natarchu uctu pohladavok, a

A Vv prospech vynosov zo zakazky.

Pohladavka voci Zadavatelovi sa vykazuje len do vySky bezpodmieneéného naroku Koncesionara na finanéné
pinenie.

K datumu zostavenia U¢tovnej zavierky sa uctuje rozdiel medzi:
A hodnotou zakazky podla metédy stupha dokonCenia, a
A uz vyfakturovanymi pracami.

na uéet 316 — Cista hodnota zakazky, so stvztaznym zapisom na Uéet vynosov. Ak sa predpoklada, Ze zmluvné
naklady prevys$ia vynosy, Uctuje sa rezerva na stratu zo zakazky vo vySke ofakavanej straty.

Penazné naroky z titulu zhotoveného diela a uroky vypocitané metdédou efektivnej irokovej miery sa Uctuju ako
dlhodoba pohladavka. V sulade s § 18 ods. 8 Postupov uctovania sa pri fakturacii vytvara opravna polozka, ktora
upravuje hodnotu pohladavky na jej su€asnu hodnotu.

V nasledujucich uctovnych obdobiach sa hodnota pohladavky:

A zvySuje o vynos z Uroku, az do momentu jej uhrady podla platobného mechanizmu stanoveného v Koncesne;j
zmluve;

A a priebezne upravuje o opravné polozky v pripade rizika nevymozitelnosti.

Faza prevadzky, spravy a poskytovania verejnych sluzieb

Po uvedeni diela do uzivania sa o penaznych narokoch Koncesionara za poskytovanie sluzieb prevadzky a
udrzby uctuje ako o vynosoch z predaja sluzieb, a to vo vecnej a Casovej suvislosti s nakladmi na ich
zabezpecenie pocas celej doby trvania koncesie.

Vy&ka tychto narokov méze byt v Koncesnej zmluve:

A urlena pevne (v absolutnej vyske), alebo

A podmienena buducimi udalostami, ako napriklad vyvojom inflacie €i inych ekonomickych ukazovatelov.

V pripade, Zze vySka odmeny za prevadzkoveé sluzby zavisi od takychto premennych, bude Koncesionar uctovat
0 vynosoch v sulade s poskytovanim sluzieb, pri€om zohladni aktualne zname skuto€nosti a odhady.

Koncesna zmluva zaroven stanovi povinnosti Koncesionara tykajuce sa:

A priebeznej udrzby a obnovy infradtruktary, a

A odovzdania diela v dohodnutom kvalitativhom stave pred ukonéenim Koncesnej lehoty.

Ak je tzv. tazka udrzba sucastou dohodnutych platieb, vznika Koncesionarovi zavazok uz od momentu zacatia
prevadzky. V takom pripade je potrebné ku kazdému sivahovému dnu:

A odhadnut vySku buducich vydavkov potrebnych na splnenie tychto povinnosti, a

A UCtovat o tvorbe rezervy v sulade s § 19 Postupov Uctovania.

4.3.2.4  Uétovanie podra IFRS

Interpretacia IFRIC 12 rozdeluje dojednania o koncesiach do troch kategorii v zavislosti od protihodnoty, ktoru
Koncesionar ziska po vybudovani alebo zmodernizovani infrastruktiry. V tomto pripade Koncesionar po
vybudovani alebo zmodernizovani infrastruktdry danu infradtrukturu isty ¢as prevadzkuje a udrZiava a za tato
sluzbu mu je poskytnuta protihodnota vo forme fixnych platieb od Zadavatela.

Penazné naroky vyplyvajuce z dojednania, kde Koncesionar vybuduje alebo zmodernizuje infrastrukturu a
nasledne tato infrastruktaru udrziava a prevadzkuje za cenu fixnych platieb od Zadavatela, sa podfa IFRIC 12
prvotne U&tuju v zmysle Standardu IFRS 15 — Vynosy zo zmluv so zakaznikmi, a to do okamihu dokon&enia
vybudovania alebo zmodernizovania. Nasledne pocas obdobia prevadzkovania a udrziavania, Koncesionar o
tychto penaznych narokoch uctuje v zmysle Standardu IFRS 9 — Finan¢né nastroje. Zmluvné vynosy a naklady
suvisiace s vystavbou alebo modernizaciou infrastruktary sa G€tuju podla Standardu IFRS 15 — Vynosy zo zmluv
S0 zakaznikmi.
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Vykazovanie vynosov podla Standardu IFRS 15 uplatiuje 5-krokovy model vykazovania vynosov, ktory ma
nasledovné prvky:

1. Identifikovanie zmluvy;

2. Identifikovanie povinnosti plnenia zmluvy;

3. UrcCovanie transakCnej ceny;

4. Priradovanie transakénej ceny k povinnosti plnenia zmluvy;

5. Vykazanie vynosov, ak je splnena povinnost' plnenia zmluvy.

Vykazanie finanéného aktiva u Koncesionara nastava, ak ma bezpodmiene¢né pravo na poberanie pefiaznych

prostriedkov pripadne inych finanénych aktiv od Zadavatela, ako definované finanéné aktivum podla Standardu
IAS 32 — Finanéné nastroje: prezentacia.

Ocenovanie finanéného aktiva

Prvotné ocenenie finanéného aktiva pri jeho prvotnom vykazani je ocenenie v realnej hodnote upravenej o
transakéné naklady. Nasledné ocenovanie finanéného aktiva je zavislé od obchodného modelu spolo¢nosti,
pricom predpokladame, Ze bude zamerom drzat’ finanéné aktivum s ciefom inkasovat' v stanovenych datumoch
zmluvné penazné toky. Ocenenie finanéného aktiva bude v amortizovanej hodnote.

Finanéné aktivum, ktoré vzniklo, je potrebné klasifikovat ako pohladavku, kedZe ide o finanéné aktivum s pevnymi
alebo stanovitefnymi platbami. Zaroveh oCakavame, zZe budu naplnené aj ostatné podmienky Standardu IFRS 9
— Finanéné nastroje, ktoré su nevyhnutné pre tuato klasifikaciu, napr. Koncesionar nebude mat v umysle toto
finanéné aktivum v blizkej dobe predat a su€asne sa nerozhodne zaradit ho do kategodrie finanénych aktiv
ocenovanych realnou hodnotou prostrednictvom vykazu ziskov a strat.

Nasledne sa bude finanéné aktivum ocenovat v amortizovanej hodnote, uréenej pomocou metédy efektivnej
urokovej miery, pricom tato hodnota bude upravena o pripadnu tvorbu opravnej polozky. Vyg&isleny urokovy vynos
sa bude vykazovat vo vykaze ziskov a strat Koncesionara.

V nadvaznosti na vykazanie vzniknutého finanéného aktiva, Koncesionar nie je opravneny kapitalizovat’ uroky
vzniknuté pocas fazy vystavby alebo modernizacie. Tato poziadavka je uvedena v Standarde IAS 23 — Naklady
na prijaté uvery a pozic¢ky, a zaroven v odseku 22 IFRIC 12. Koncesna zmluva bude obsahovat ustanovenia, v
zmysle ktorych vznika Koncesionarovi zmluvny zavazok, napriklad udrziavat infrastruktiru na stanovenej arovni
prevadzkovatelnosti alebo obnovit infrastruktiru na pozadovanu uroven prevadzkovatelnosti pred odovzdanim
Zadavatelovi po skon¢eni dojednania. Tieto zmluvné zavazky sa vykazuju a ocenuju v sulade so Standardom IAS
37 — Rezervy, podmienené zavézky a podmienené aktiva, t. j. najlepsim odhadom sucasnej hodnoty o€akavanych
buducich vydavkov.
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4.4 Vplyv Projektu na rozpocet a dlh verejnej spravy

Analyza dopadu PPP projektu na verejné financie pIni kfd€ovu ulohu v ramci analyzy uskutoénitelnosti Projektu
z pohladu posudzovania fiSkalnej udrzatelnosti zameru. V pripade projektov realizovanych formou PPP je
potrebné osobitne vyhodnotit, ¢i budu finanéné zavazky verejného sektora vyplyvajuce z Projektu klasifikované
ako sucast verejného dlhu alebo deficitu, alebo &i sa budu povaZovat za vydavky mimo suvahy verejnej spravy.

441 Metodicky ramec a principy Statistického zaobchadzania s PPP projektmi

Zachytenie PPP v narodnych uctoch sa riadi Europskym systémom narodnych a regionalnych uétov ESA 2010
(European System of Accounts)'”", ktory tvori zavazny statisticky ramec pre vsetky ¢lenské staty pri vykazovani
deficitu a verejného dlhu. Implementéciu tychto pravidiel zabezped&uje v SR SU SR v spolupraci s MF SR, pricom
sa opiera o oficialne vykladové dokumenty Eurostatu, najmd o Manual o deficite a dlhu verejnych financii pre
implementaciu ESA 2010 (Edicia 2016)'72. V nadvéaznosti na tieto pravidla bol na eurépskej Urovni vypracovany
aj prakticky vykladovy dokument EPEC — Priru¢ka na Statistické spracovanie verejno-sukromnych partnerstiev
(PPP) (2016)'73, ktory sluzi ako metodicka pomécka pre verejné institicie, narodné Statistické urady, alebo aj
zadavatelov PPP projektov. Dokument vychadza priamo z vykladov Eurostatu a ponuka podrobny navod na
posudenie zmluvnych a finanénych charakteristik PPP z hladiska ich vplyvu na deficit a dlh verejnej spravy.

Zakladny ramec pre klasifikaciu PPP projektov podla ESA 2010

Klasifikacia PPP projektov podla ESA 2010 je postavena na posudeni toho, kto nesie hlavné rizika a kto ma
ekonomicku kontrolu nad aktivami vybudovanymi v ramci PPP projektu pocas jeho Zivotného cyklu. Tento ramec
uréuje, Ci sa investicia a zavazky spojené s projektom premietnu do stvahy verejného sektora (tzv. ,on-balance
sheet”), teda ovplyvnia verejny dlh a deficit, alebo ostani mimo nej (tzv. ,off-balance sheet").

A "On-balance sheet" — projekt sa eviduje ako ekonomické aktivum verejného sektora, ¢o znamena, ze
celkova investiéna hodnota sa v plnom rozsahu premietne do verejného dlhu uz pocas vystavby. Ide o
pripady, ked verejny sektor nesie rozhodujlce rizika projektu alebo ak platobné mechanizmy nenapiniaju
kritéria efektivneho prenosu zodpovednosti na sukromného partnera.

A "Off-balance sheet" — projekt je povazovany za ekonomické aktivum sikromného sektora, a teda sa v ESA
Uctovnictve nepremieta do verejného dlhu ani deficitu po¢as vystavby. Vydavky verejného sektora sa
zaznamenavaju az postupne formou beznych vydavkov poCas prevadzkovej fazy vo forme tzv. platieb za
dostupnost.

Aby mohol byt PPP projekt klasifikovany ako ekonomické aktivum sukromného sektora a teda vykazovany mimo

suvahy verejnej spravy (off-balance sheet), musia byt podla ESA 2010 su€asne splnené dve zakladné

podmienky:

A Riziko vystavby: sukromny partner musi niest rozhodujuce riziko spojené s navrhom, realizaciou a
dokonCenim stavebnych prac, vratane rizika oneskoreni, prekroenia nakladov a technickych nedostatkov.

A Prevadzkoveé riziko: sukromny partner musi niest aspori jedno z nasledovnych rizik:
riziko dostupnosti: t. j. odmena partnera zavisi od vykonnosti aktiva, jeho dostupnosti podla
stanovenych Standardov poc¢as prevadzky,
alebo riziko dopytu: t. j. odmena zavisi od objemu realneho vyuzivania aktiva koncovymi uzivatelmi, bez
garancii alebo kompenzacii zo strany verejného sektora.

Tieto dve podmienky su klu€ové a musia byt preukazatelne spinené v realnej ekonomickej podstate projektu, nie
iba formalne. Eurostat preto zdérazriuje princip tzv. ,substance over form“, podfa ktorého je rozhodujuce, kto v
skuto€nosti znasa dané rizika a ich financné désledky — teda nie len formalne znenie zmluvy, ale realny prakticky
dopad jednotlivych ustanoveni na rozdelenie zodpovednosti medzi verejny a sukromny sektor. Tato zasada je
rozhodujuca najma v pripadoch, ked zdanlivy prenos rizik je v skuto€nosti eliminovany zarukami, kompenzaénymi
mechanizmami alebo inymi zmluvnymi klauzulami (napr. S$tatne zaruky, predCasné ukoncenie zmluvy,
financovanie), ktoré de facto presuvaju zodpovednost spat na verejny sektor.

Pre dosiahnutie klasifikacie mimo suvahy je rozhodujuce, aby verejny obstaravatel uz vo faze pripravy projektu
aktivne pristupoval k Struktdrovaniu projektu tak, aby boli zohladnené vSetky kritéria Eurostatu.

71 Zverejneny v Uradnom vestniku EU, v &lankoch 20.276 — 20.290

72 Manual on Government Deficit and Debt — Implementation of ESA 2010 — 2016 edition. Dostupné online:
https://ec.europa.eu/eurostat/web/products-manuals-and-quidelines/-/ks-gg-16-001

"3Priru¢ka na Statistické spracovanie verejno-sukromnych partnerstiev (PPP), 2016. Dostupné online:
https://www.mfsr.sk/files/archiv/11/epec-eurostat-statistical-quide-SK.pdf
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Postup vyhodnotenia Statistickej klasifikacie

Podla metodickych usmerneni Eurostatu sa klasifikacia PPP projektu z pohfadu ESA 2010 vykonava na zéklade
trojkrokového hodnotenia:

Krok 1: Analyza hlavnych rizik

V prvom kroku sa hodnaoti, €i je prenesené riziko vystavby a aspori jedno z prevadzkovych rizik (dostupnost alebo
dopyt) na sukromného partnera. Ak tieto dve podmienky nie su spinené, projekt sa automaticky klasifikuje ako
on-balance sheet. Ak su splnené, pokracuje sa krokom 2.

Krok 2: Identifikacia a hodnotenie problémovych zmluvnych parametrov

V druhom kroku sa analyzuje ekonomicka podstata jednotlivych zmluvnych ustanoveni, ktoré mézu ovplyvnit
prenesenie rizik — napriklad: platobny mechanizmus, garancie vynosov, Statne zaruky, platby pri ukon&eni
zmluvy, refinanéné klauzuly, vySka podielu verejného financovania atd.

Kazdy takyto parameter sa hodnoti z hladiska jeho vplyvu na klasifikaciu:

A velmi vysoky vplyv: zasadné ustanovenia, ktoré samy o sebe mézu viest k on-balance klasifikacii;
A VvysoKky vplyv: vyznamne zvySuju pravdepodobnost on-balance;

A stredny vplyv: maju kumulativny efekt v kombinacii s inymi rizikovymi parametrami.

Krok 3: Kombinované vyhodnotenie poétu problémovych parametrov

Na zaver sa uplatiiuje rozhodovacia matica, ktora uréuje, ¢i je kombinacia zistenych parametrov stale zluCitelna
s off-balance klasifikaciou.

Tabul'ka 62: Prehfad moznych kombinacii pre off-balance klasifikaciu

Moznost’ klasifikacie off- Pocet parametrov s ,,velmi Pocet parametrov s ,,vysokym Pocet parametrov so ,,strednym
balance vysokym vplyvom* vplyvom* vplyvom*

Moznost' 1 Najviac 1 0 Najviac 2

Moznost' 2 0 Najviac 2 Najviac 1

Moznost’ 3 0 Najviac 1 Najviac 4

Moznost' 4 0 0 Najviac 7

Zdroj: Finan¢na analyza Poradcov

Ak kombinacia zmluvnych ustanoveni prekroCi stanovené podmienky, projekt sa s vysokou pravdepodobnostou
klasifikuje ako on-balance sheet. Ak je teda preferované, aby bol projekt klasifikovany ako off-balance sheet, musi
byt v pripravnej faze zabezpelené také zmluvné nastavenie, ktoré minimalizuje pocet a zavaZnost ustanoveni s
potencialne negativnym vplyvom na Statisticku klasifikaciu.

Nacasovanie vyhodnotenia ESA klasifikacie PPP

Statisticka klasifikacia PPP projektov sa oficidlne vykonava na zaklade finalneho znenia Koncesnej zmluvy v éase
finanéného uzatvorenia (tzv. financial close), a to podfa pravidiel platnych v tom Case.

V praxi je véak mozné a odporuéané realizovat aj tzv. ex-ante konzultacie so SU SR (v spolupraci s MF SR) a
Eurostatom. Takato konzultacia mdZe byt vykonand na zaklade pokrolilého navrhu zmluvy a pomaha
identifikovat' potencialne rizikové body z pohladu Statistiky eSte pred podpisom kontraktu.

4.4.2 Analyza alokacie rizik Projektu medzi verejny a sukromny sektor

Cielom tejto kapitoly je analyza hlavnych rizik spojenych s realizaciou Projektu z hladiska ich vplyvu na
klasifikaciu Projektu podla pravidiel ESA 2010, vratane ur€enia rizik, ktoré st vhodne alokované na sukromného
partnera, a ktoré si vyZaduju Specificki pozornost pri nastavovani zmluvnych ustanoveni, aby sa zvysila
pravdepodobnost off-balance sheet klasifikacie.

44.21 Riziko vystavby

Ocakavany nositel rizika: sukromny partner

Vplyv na ESA klasifikaciu: prenos rizika vystavby je jednou z dvoch nevyhnutnych podmienok na to, aby PPP
projekt mohol byt klasifikovany ako aktivum sukromného sektora, t. j. vykazovany mimo suvahy verejnej spravy
(off-balance sheet). Ak nie je toto riziko prenesené na sukromného partnera v dostato¢nej miere, projekt bude
automaticky klasifikovany ako on-balance sheet.
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Riziko vystavby v kontexte ESA 2010 zahffia Siroky rad zodpovednosti, ktoré musi niest sukromny partner,
vratane projektovania, vyberu dodavatelov, riadenia stavby, dodrzania harmonogramu a rozpoctu, ako aj
technickej kvality a dokonc€enia. Podstatné je, aby verejny sektor neposkytol kompenzaé&né mechanizmy v pripade
oneskoreni, poruch alebo navySenia nakladov.

V pripade Projektu, ktory je orientovany na rekonstrukciu a modernizaciu existujucej infrastruktury, plati Specificka
poziadavka vyplyvajuca z vykladov Eurostatu a EPEC (2016): kapitalové vydavky sukromného partnera pocas
fazy vystavby musia predstavovat aspor 50 % hodnoty aktiva po ukonc€eni prac. Tato hodnota sa pocita ako
sucet zostatkovej uctovnej hodnoty pévodného majetku a investicii vynaloZzenych partnerom poc¢as realizacie
rekonstrukcie. Ak by vydavky partnera klesli pod tito hranicu, Projekt by bol automaticky klasifikovany ako on-
balance, bez ohladu na ostatné zmluvné ustanovenia.

Naopak, pri greenfield projektoch, teda pri vystavbe Uplne novych mostov, sa kvantitativna podmienka 50 %
neuplatiuje. V takom pripade sa predpoklada, Zze v8etky stavebné naklady a rizika znasa sukromny partner, ¢im
je prenesenie vystavbového rizika zvyCajne zretelné a menej sporné. Aj v tomto pripade je v3ak potrebné
jednoznacne preukazat, ze partner je zmluvne a ekonomicky zodpovedny za realizaciu a nedostatky vystavby.
Odporucanie:

Pri nastavovani Struktury Projektu je potrebné zabezpedit, aby sukromny partner niesol plnu zodpovednost za
dodanie rekonstruovanych objektov a aby rozsah stavebnych zasahov bol investi¢ne dostatoény. Projektova
dokumentacia a finanény model musia jednoznacne preukazovat, Zze kapitalové vydavky partnera dosahuju
minimalne 50 % hodnoty aktiva po ukonceni prac. Spinenie tejto podmienky je predpokladom pre pozitivhe
postidenie zo strany SU SR v ramci ESA klasifikacie. Stugasne odportiéame zmluvne vylugit mechanizmy, ktoré
by eliminovali stavebné rizika prenesené na partnera (napr. garantovanie nakladov, krytie zlyhani z verejnych
zdrojov, vynimky pri oneskoreniach).

4.4.2.2 Riziko dostupnosti

Ocakavany nositel rizika: sukromny partner

Vplyv na ESA klasifikaciu: kl'iCoveé riziko — nevyhnutny predpoklad pre off-balance sheet klasifikaciu

Eurostat definuje riziko dostupnosti ako schopnost’ sukromného partnera zabezpecit, zZe aktivum (v tomto pripade
mosty) bude dostupné v silade s dohodnutymi vykonnostnymi Standardmi poCas celej prevadzkovej fazy. V
kontexte ESA je rozhodujuce, Ci platby verejného sektora za dostupnost’:

A su podmienené skutonym plnenim kvalitativnych Standardov dostupnosti a udrzby,

A sU znizené alebo pozastavené, ak nie su splnené stanovené parametre.

Zasadnym principom je tzv. nulova dostupnost = nulova platba (tiezZ zname ako zero availability = zero payment)
—t. j. Ze pri nedostupnosti alebo nedodrzani stanovenych vykonnostnych Standardov (napr. ak je most uzavrety
kvéli nedostatoénej udrzbe) partner nedostane Ziadnu platbu za dotknuté obdobie.

Ak by boli zmluvne stanovené obmedzenia pre vysku sankcii, ktoré by viedli k situacii, Ze sukromny partner by
stale dostal vyznamnu &ast platby aj pri nedostupnosti, ide o parameter s velmi vysokym vplyvom a projekt by
bol pravdepodobne zatriedeny on-balance.

Odporuéanie: Zmluva musi obsahovat jednoznalny penalizatny mechanizmus za porusenie Standardov
dostupnosti a zaroveri umoznit odpocet aZ po nulu v pripade zavazného zlyhania. PIné prenesenie tohto rizika je
nevyhnutné pre off-balance zatriedenie.

4423 Riziko dopytu
Ocakavany nositel rizika: verejny sektor
Vplyv na ESA klasifikaciu: neutralne, ak nie je kompenzované

Riziko dopytu predstavuje neistotu ohladom intenzity vyuzZivania aktiva zo strany koncovych uzivatelov. V pripade
dopravnej infrastruktury to typicky znamena riziko kolisania objemu cestnej dopravy, ktoré ovplyviiuje prijmy
z vyberu myta alebo poplatkov. V pripade tohto Projektu sa v§ak predpoklada platobny mechanizmus zalozeny
na dostupnosti, nie na objeme vyuzitia. Preto je riziko dopytu, resp. fluktuacie v objeme uzivatelov, inherentne na
strane verejného sektora. Stat teda plati za to, Ze mosty su funkéné a prevadzkyschopné (za dostupnost mosta),
bez ohladu na intenzitu ich vyuzitia.

Prenos rizika dopytu na sukromného partnera by v pripade tohto Projektu nebol realisticky ani ekonomicky
opodstatneny. Mosty na cestach I. triedy su suc¢astou narodnej dopravnej siete a predstavuju verejny majetok v
sprave Statu, a jeho vyuzitie bude zavislé od SirSich dopravnych tokov, prilahlej siete a verejnych dopravnych
politik, ktoré nie su pod kontrolou Koncesionara. Navyse, sukromny partner nema ziadnu moznost alebo nastroj
tieto parametre ovplyvnit, a preto by niesol riziko, ktoré nedokaze efektivne riadit.

Odporucanie: Platobny mechanizmus musi byt striktne nastaveny na baze dostupnosti a nesmie byt ovplyvneny
realnym vyuzitim infrastruktiry. Odporu¢a sa zmluvne vylucit akékolvek ustanovenia o garantovanom objeme
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dopravy, vynose alebo kompenzaciach pri nizkej intenzite prevadzky. V3etky platby partnerovi musia byt
vyhradne viazané na splnenie dostupnostnych a vykonnostnych Standardov — nie na uroven dopytu.

4.4.2.4 Riziko prevadzky a udrzby

Ocakavany nositel rizika: sukromny partner

Vplyv na ESA klasifikaciu: vysoky az velmi vysoky vplyv — rozsah a charakter sluzieb poskytovanych partnerom
zasadne ovplyviiuje zaradenie projektu mimo bilancie.

V kontexte ESA 2010 sa za off-balance PPP projekt povazuje len taky, kde ma sukromny partner pocas trvania
zmluvy nielen povinnost zabezpecit dostupnost aktiva, ale zarovefi sam zodpoveda aj za jeho technicku udrzbu
a prevadzku. Rozhodujuce je pritom rozliSovanie medzi typmi sluzieb, ktoré partner poskytuje:

Primarne sluzby — technicka udrzba aktiva, vymena a opravy konstrukénych prvkov, zabezpecenie nosnosti,
pravidelné revizie, sanacie, a iné ukony nevyhnutné na zachovanie technickej integrity, prevadzkyschopnosti a
bezpecnosti mosta ako stavebnej konstrukcie;

Sekundarne sluzby — sluzby, ktoré nemaju priamy vplyv na fyzicku funk&nost mosta ako infrastruktury, ako su
dopravné znacenie, Cistenie, zimna udrzba Ci osvetlenie.

Z pohladu ESA klasifikacie je klu€ové, aby siukromny partner niesol pini zodpovednost za primarne sluzby, ktoré
priamo ovplyvnuju technicky stav a funkénost mostov ako aktiv verejnej infrastruktiry. Tieto sluzby predstavuju
jadro operativneho rizika, ktoré musi byt preukazatelne prenesené, aby bol projekt povazovany za off-balance
sheet. Zabezpecenie len sekundarnych sluzieb je z pohladu ESA nedostatoc¢né a takéto plnenie by nenaplnilo
kritéria realneho prenosu zodpovednosti. Naopak, ak partner zabezpeduje iba primarne sluzby a sekundarne
ostavaju v zodpovednosti verejného sektora (Co je pri Projekte pravdepodobna situacia), takyto model je podla
vykladov ESA akceptovatelny. Sekundarne ¢innosti, ako napriklad zimna udrzba, mézu byt ponechané §tatu bez
toho, aby to samo osebe viedlo k on-balance klasifikacii za predpokladu, Ze sukromny partner su¢asne prebera
technicku zodpovednost za nosnu konstrukciu a celkovu funkénost mosta.

Zaroven je z hladiska ESA klasifikacie nevyhnutné, aby zodpovednost za udrzbu bola podloZzena jasne
definovanymi vykonnostnymi Standardmi za individualne mosty, ktoré su:

A jednoznacne meratefné a monitorované,
A naviazané na mechanizmus znizovania platieb za dostupnost’ pri ich nesplneni,
A aplikované pocCas celej zivotnosti aktiva vratane fazy odovzdavania.

Len v pripade, ze tieto normy preukazatelne zavazuju partnera udrziavat technicky stav mostov v sulade so
zmluvne stanovenymi poziadavkami, mozno povazovat riziko prevadzky a udrzby za realne prenesené, ¢o je
kfuCovy predpoklad pre zachovanie klasifikacie projektu mimo bilancie verejného sektora.

Odporuéanie: Zmluvné nastavenie musi jednoznacne deklarovat, Ze zodpovednost za vSetky primarne innosti
udrzby a prevadzky nesie stkromny partner pocas celej dizky zmluvy. Sekundarne &innosti méze zabezpedovat
verejny sektor, avSak bez akéhokolvek vplyvu na technickd dostupnost mostov. Su€astou zmluvy musia byt aj
zavazné vykonnostné Standardy viazané na jednotlivé mosty.

44.2.5 Riziko financovania

Oc¢akavany nositel rizika: sukromny partner

Vplyv na ESA klasifikaciu: vysoky az velmi vysoky vplyv, zavisi od rozsahu verejnej finan¢nej participacie
Podla Eurostatu, zodpovednost za zabezpecenie financovania ma byt v idealnom pripade vyluéne na strane
sukromného partnera, vratane vyberu Uverového financovania, uzatvorenia Uverovych zmllv, €erpania Gveru,
ako aj znaSania rizik zmeny urokovych sadzieb. Eurostat zaroven jasne stanovuje, zZe akakolvek forma verejnej

zmierfiovania rizika, zasadnym spdsobom ovplyvnuje off-balance sheet klasifikaciu projektu.
V zavislosti od rozsahu tejto podpory mozno projekt automaticky alebo pravdepodobne zaradit ako on-balance:

podpora = 50 % investi¢nych nakladov - automaticky on-balance;

podpora 33 — 50 % > velmi vysoky vplyv;

podpora 10 — 33 % > vysoky vplyv;

podpora < 10 % > stredny vplyv.
Do celkového objemu verejnej podpory sa zaroven zapoditavaju aj nepriame formy podpory, ktoré znizuju
expoziciu sukromného partnera k finanénym rizikam alebo zlepsuju jeho podmienky financovania. Patria sem
napriklad zvyhodnené podmienky financovania od Statnych institucii, zaruky za uvery, danové Ci ine ulavy.
Naopak, financovanie z fondov EU alebo medzinarodnych institicii ako EIB ¢i EBRD sa do tejto hodnoty
nezapocitava, ak nie je podmienené zavazkom verejného sektora (napr. garanciou alebo spolufinancovanim).
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Do tejto kategérie spada aj pripadné zapojenie SIH, ktorého posudenie sa bude odvijat od konkrétnych
podmienok financovania poskytnutého v ramci Projektu. Ak by SIH poskytol zvyhodnené financovanie, napriklad
mezzaninovy nastroj za lepSich nez trhovych podmienok, podobne ako pri projekte D4R7 — iSlo by o nepriamu
verejnu podporu, ktora sa zapocCitava do celkového objemu participacie verejného sektora. Vzhladom na
predpokladany rozsah pripadného vstupu SIH (pod 10 % investi¢nych nakladov) by bol vplyv na ESA klasifikaciu
stredny, pricom zaroven by ucast SIH mohla pozitivne ovplyvnit dostupnost a cenu financovania pre
Koncesionara.

Vzhladom na rozsah investicii a limitovany verejny rozpoCet moéze byt v pripade Projektu diskusia o moznosti €i
potrebe Ciastocného spolufinancovania relevantna. V takom pripade vSak musi byt dopad na ESA klasifikaciu
vopred désledne a transparentne vyhodnoteny a nastavit' Struktuaru tak, aby aj pri zapojeni verejnych nastrojov
(napr. SIH) nedoslo k prekro¢eniu kritickych prahov.

Odporucanie:

Zabezpecit, aby financovanie Projektu bolo vyluéne zodpovednostou sukromného partnera a aby neniesol
verejny sektor Ziadne formalne ani neformalne zavazky v suvislosti s Uverovym zabezpelenim. Sucasne
odporu¢ame zmluvne vylucit vSetky formy verejného ruéenia alebo garancii voéi finanénym institiciam a
obozretne posudzovat Strukturu pripadného zapojenia SIH.

4.4.2.6 Riziko predéasného ukonéenia zmluvy

Oc¢akavany nositel rizika: zdielané, v zavislosti od dévodu ukoncenia

Vplyv na ESA klasifikaciu: velmi vysoky vplyv (ak sukromny partner dostava spat celu investiciu)

Pred&asné ukoncCenie Koncesnej zmluvy méze nastat z réznych dbévodov — napriklad z dévodu zlyhania
sukromného partnera, z dévodu zasahu vy$Sej moci alebo z rozhodnutia verejného sektora (napr. zmena
verejného zaujmu). ESA metodika osobitne posudzuje spdsob, akym je v takychto pripadoch upravena finan¢na
kompenzacia pre sukromného partnera.

Z hladiska Statistickej klasifikacie je zasadné, aby partner nemal garantované vratenie celej investicie alebo
zostatkového dlhu bez ohladu na okolnosti ukonenia. Takéto ustanovenie by eliminovalo podstatnu &ast
ekonomického rizika partnera, ¢o by podla Eurostatu viedlo ku klasifikacii projektu ako aktiva verejného sektora.
Naopak, ak je vySka kompenzacie naviazana na objektivne posudenu trhovu hodnotu zostavajucej Casti zmluvy,
pricom sa zohladnia aj pripadné zlyhania alebo nedodrzané povinnosti partnera (napr. nedostato¢ny technicky
stav mostov), ide o Strukturu kompatibilnd s poziadavkami ESA 2010.

Odporucanie:

Stanovit’ jasnu metodiku vypo&tu kompenzacie, zalozenu na vyberovom konani alebo znaleckom posudku, a
vylucit garantované vratenie nakladov.

4427 Riziko zostatkovej hodnoty

Ocdakavany nositel rizika: sukromny partner

Vplyv na ESA klasifikaciu: neutralny, ak sukromny partner garantuje technicky stav

Riziko zostatkovej hodnoty sa tyka fyzického a technického stavu mostov na konci platnosti Koncesnej zmluvy,
ked dbjde k ich odovzdaniu verejnému sektoru. Sukromny partner musi byt jednozna&ne zmluvne zaviazany k
tomu, aby zabezpedil, Ze mosty budu odovzdané v stave, ktory zodpoveda zmluvne definovanym vykonnostnym
normam. Tieto normy by mali byt meratefné, viazané na dlhodobu udrzatelnost a zahrnuté v mechanizme
hodnotenia a auditu.

Odporuéanie: Zmluvne zabezpetit, Ze sukromny partner ruci za kvalitu mostov na konci zmluvy a zabezpe¢i ich
opravy pred odovzdanim. Vyhnut sa mechanizmom, kde verejny sektor financuje sanaciu.

Tabulka 63: Suhrnny prehlad parametrov relevantnych pre ESA klasifikaciu Projektu

Typ rizika Nositel rizika Vplyv na ESA Odporuacanie
klasifikaciu

Vystavba Sukromny partner Kracovy — A Zabezpeéit, aby partner znasal pInti zodpovednost za realizaciu.
nevyh_nutna A Investi¢né vydavky partnera musia dosiahnut min. 50% hodnoty aktiva
podmienka pre po rekonstrukeii.
off-balance A VylUgit verejné garancie a kompenzacie.

Dostupnost’ Sukromny partner Kracovy — A Zmluvne zaviest systém zrazok naviazany na vykonnostné tandardy s
nevyhnutna moznostou zniZenia platieb az na nulu.
podmienka pre
off-balance
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Typ rizika

Nositel rizika

Vplyv na ESA
klasifikaciu

Odporucanie

Dopyt Verejny sektor Neutralny, ak A Platby musia byt vyhradne viazané na dostupnost.
nie je A Vylucit kompenzacie za nizky objem dopravy alebo garantované
kompenzovany vynosy.
Prevadzka a Sukromny partner VV,SO!(!'/ az A Partner musi zabezpegit primarne technické sluzby a niest
udrzba vefmi vysoky — zodpovednost za technickl funkénost mostov.
rozhoduje A Sekundarne ¢innosti m6Ze ponechat verejnému sektoru.
rozsah sluzieb A  Vyzadovat vykonnostné normy, ktoré st meratelné, auditovatelné a
sankcionované.
Financovanie  Sukromny partner Vysokyaz = A Obmedzit verejnu podporu pod 10% investiénych nakladov.
(bez verejnej velmivysoky — A  zapogitat aj nepriame formy pomoci (napr. zvyhodnené uvery, daiiové
podpory) zavisi od Urovne aravy).
verejnej A Vylagit akékolvek rugenie tatu.
participacie
Pred¢asné Zdiefané (podra Velmivysoky, A  Kompenzaciu nastavit ako trhovii — prostrednictvom tendra alebo
ukoncenie dévodu) ak partner nezavislého znaleckého posudku.
zmluvy dostava spat A Vylagit garantované vratenie nakladov.
celu investiciu
Zostatkova Sakromny partner Neutralny, ak A Zmluvne zabezpedit odovzdanie aktiva v zmluvne definovanom stave.
hodnota partner Zaviest mechanizmy ako technicky audit &i rezervny fond.
garantuje

technicky stav
pri handbacku

Zdroj: Finan¢na analyza Poradcov

4.4.3 Zaver

Analyza ukazuje, Zze Projekt ma pri vhodne nastavenej Struktire zmluvy redlny predpoklad byt
klasifikovany podla ESA 2010 ako off-balance sheet aktivum, teda mimo suvahy verejného sektora.
Rozhodujucim faktorom je plny prenos rizika vystavby a dostupnosti na Koncesionara, doplneny o jeho
zodpovednost za primarnu udrzbu, financovanie a zostatkovu hodnotu aktiva. Sucasne je potrebné, aby sa
vylucili akékolvek ustanovenia, ktoré by partnera zbavovali tychto rizik prostrednictvom verejnych zaruk, garancii
prijmov alebo nadmernej verejnej podpory.

Ak budu tieto podmienky désledne naplnené, Projekt bude mat’ z pohladu verejnych financii priaznivejsi
profil, ked'’ze nevytvori okamzity tlak na deficit ani dlh verejnej spravy a jeho fiSkdlne dopady sa budu
prejavovat az postupne, vo forme platieb za dostupnost po€as prevadzky. Koneéné posudenie v3ak bude zavisiet
od konkrétneho znenia Koncesnej zmluvy a je preto nevyhnutné viest uz v pripravnej faze ex-ante konzultacie so
SU SR a Eurostatom.
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4.5 Testovanie trhu

451 Metodika testovania trhu

MD SR spolu s Poradcami, v sulade s metodickym dokumentom MF SR Obsah a poZiadavky na Studiu
uskutocnitelnosti a komparator verejného sektora (PSC), pripravilo a distribuovalo Predbezné Informacné
Memorandum, ktorého cielom bolo predstavit a poskytnut trhu zakladné informacie o pripravovanom Projekte a
nasledne otestovat’ vSeobecny zaujem a ziskat’ prvotnu spatnu vazbu pomocou dotaznikového formulara (resp.
formou osobnych stretnuti) od stavebnych firiem, koncesionarov, finanénych instituacii, investorov a PPP
konzultantov.

Predbezné Informaéné Memorandum (PIM)

Za ucelom otvorenia dialégu so sukromnym sektorom a ziskania spatnej vazby bolo pripravené PIM, ktoré sluzilo
ako z&kladny konzultaény material na ucely testovania trhu. Dokument obsahoval zakladné informécie o Projekte:

A Informéacie o Zadavatelovi a strategicky kontext Projektu;

A Zakladné parametre a rozsah Projektu (predbezne vybrany pocet a typ mostov, odhadovany CAPEX);

A Technické detaily Projektu (typy nosnej konstrukcie, predmety premostenia, vekova Struktira a velkost
mostov v predbezne zvolenej vzorke);

A Model dodavky, predpokladany platobny mechanizmus a zmluvna Struktura;

A Planovana alokacia rizik;

A Obstaravaci proces a harmonogram.

Dotaznikovy formular

V ramci procesu testovania trhu bol oslovenym entitdm spolu s PIM zaslany aj suvisiaci dotaznik. Jeho cielom
bolo ziskat' kvalifikovani spatnd vazbu od potencidlnych koncesionarov, stavebnych firiem, investorov a
financujucich subjektov k navrhovanej Strukture Projektu. Formular pokryval kli€ové oblasti technickej, pravnej,
financnej a institucionalnej uskutoCnitelnosti Projektu a sluzil ako nastroj na lepSie pochopenie o€akavani trhu,
identifikaciu moznych rizik a navrh opatreni na ich zmiernenie. Konkrétne otazky a vyhodnotenie ziskanych
odpovedi su uvedené v sekcii 4.5.3. Kompletny dotaznik vo forme, v akej bol zaslany respondentom, je uvedeny
v Priloha 1: Dotaznik.

4.5.2 Priebeh testovania trhu

PIM spolu s dotaznikom bolo distribuované 136 subjektom a neskér bola s vybratou vzorkou na osobnom stretnuti
alebo formou konferenéného hovoru prediskutovana ich spatna vazba do vacésieho detailu. Do trhovych
konzultacii sme zaradili aj subjekty, ktoré realizovali obdobny projekt v USA.

Graf 54: Pocet oslovenych respondentov podla typu zamerania

5 3

mKomeréna banka / institucionalny veritel

mVystavba a prevadzka

Finanény investor

Konzultant

m Verejné finanéné institdcie
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4.5.3 Zavery testovania trhu

Sumar spracovanych odpovedi sa nachadza v nasledujucej tabulke.

Tabulka 64: Analyza odpovedi z testovania trhu

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

Financovanie — Investi¢né fondy 22 3 14%
Financovanie — Banky / Poistovne 62 17 27%
Financovanie — Verejné institucie 3 3 100%
Poradenské institucie 5 2 40%
Sumar odpovedi 136 34 24%

Zdroj: Analyza Poradcov na zaklade prijatych odpovedi respondentov

Dotaznik bol rozdeleny na 4 tematické Casti popisané spolu s prislusnymi otazkami v nasledujucich sekciach
tohto dokumentu. Sumarizacia spatnej vazby, ktori sme od jednotlivych U¢astnikov testovania ziskali, poskytuje
vyznamné informacie a cenné podnety pre dalSiu pripravu Projektu. Odpovede respondentov potvrdili:

A Zaujem trhu o tento Projekt, pri€om trh hodnoti zvazovany zamer ako atraktivny a vyznamny nielen z pohladu
lokalnych, ale aj regionalnych a medzinarodnych investorov.

A Komunikacia s u€astnikmi testovania jednoznacne preukazala, Ze za neexistencie podrobnej dokumentacie
o0 mostoch je mozné dlhodobé prevzatie rizik iba v pripade, ak dbjde k celkovej vystavbe v3etkych mostov
Koncesionarom — alternativa Ciastoénych rekonstrukcii nie je realizovatelna. S ciefom zabezpedit férové a
porovnatelné podmienky by malo byt takéto zadanie zavazné pre vietkych uchadzacov.

A Jednoznaénu preferenciu trhu pre pouzitie platobného mechanizmu postavenom na platbe za dostupnost
infrastruktury (AVP), prijatie vSeobecného rozdelenia rizik a dalSich klu¢ovych parametrov pri ktorych vSak
respondenti zdorazfiovali potrebu vacSieho detailu poznania a presného zmluvného nastavenia v Koncesnej
zmluve. Vzhladom na komplexnost Projektu respondenti zdérazriovali dolezitost sutazného dialégu pre
dosiahnutie uspesného dodania vysledku.

A Trh vnima objem odhadovanych kapitalovych vydavkov ako zaujimavy pre sukromny sektor. Z pohladu po¢tu
mostov odporuca, aby MD SR a Poradcovia zvazili po¢et mostov v Projekte vzdy v kontexte realistického
Casového planu. Z odpovedi respondentov vyplyva, Ze po€et mostov vnimaju ako ambicidzny, ale realisticky
ciel. Dodanie Projektu v stanovenom €ase bude silne ovplyvnené mozZnostou ziskat potrebné povolenia na
vystavbu a zriadenie obchadzkovych tras.

A Vhodnost pouzitia finan&nej Struktury, ktora bola v SR uZ historicky implementovana pri predchadzajucich
PPP projektoch. Vo vSeobecnosti trh o€akava zapojenie lokalnych aj medzinarodnych finanénych institicii a
pripadnu ugast multilateralnych inétitacii ako EIB a EBRD vnima ako skér prospesnu pre Projekt.

Tato sumarizécia je zakladnym vychodiskom pre dalSie etapy pripravy Projektu a potvrdzuje jeho
uskutoCnitelnost v uvazovanom rozsahu. V dalSich fazach Projektu by sa malo MD SR zamerat’ na identifikované
podnety a odporu¢ania, aby sa maximalizovala hodnota za peniaze pre SR.

4.5.3.1 Cast’ 1 — vSeobecny zaujem o Projekt

1. Prosim, stru¢ne predstavte Vasu spolocnost a popiste Vase skusenosti s PPP infraStrukturnymi projektmi, a
to vratane typov projektov a Vasej typickej tlohy (napr. kapitalovy investor, O&M dodavatel, veritel, technicky
poradca).

2. Povazujete Projekt (ako je uvedeny v prilozenom PIM) za atraktivny?
3. Mali by ste zaujem o ucast’ v tendri na tento Projekt?
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Na zaklade prijatych dotaznikov a odpovedi v ramci osobnych a telefonickych konzultacii vSetci respondenti v
otazkach €. 2 a 3 potvrdili zaujem o Projekt, pri¢om viaceri uviedli, Ze ich u€ast bude zavisiet od pripadnych Gprav
alebo upresnenia niektorych z navrhovanych podmienok.

Okrem toho piati respondenti, ktori dotaznik sice neodovzdali, ale v emailovej komunikacii prejavili predbezny
zaujem o Projekt, potvrdili svoju ochotu zu¢astnit’ sa v neskorSej faze procesu. Ide najma o finanéné institdcie a
potencialnych financujucich partnerov.

4.5.3.2 Cast’ 2a — Zakladné parametre a rozsah Projektu
4. Ako hodnotite navrhovany rozsah a model realizacie, ktoré boli predstavené v dokumente PIM?

5. Aky rozsah a velkost Projektu povaZujete za optimalny, aby bola zabezpeéena jeho atraktivita a uspeSna
realizacia? Uvedte, prosim, orientacné preferencie (napr. pocet a typ mostov, geografické zoskupenia,
cielovy CAPEX a pod.)

6. Bolo by pre Vas zaujimavé, ak by do rozsahu tohto PPP projektu bola zahrnuté vdésia mostna konstrukcia
(napriklad ta uvedena v PIM s CAPEX-om vysSim ako 30 mil. EUR)? Zvysila alebo zniZila by integracia
hodnotnejsieho a technicky naro¢nejSieho objektu celkovu atraktivitu, rizikovy profil alebo realizovatelnost
Projektu?

Sumar odpovedi

Respondenti povazuju Projekt za atraktivny z hladiska jeho investi€ného rozsahu (CAPEX), a zaroven vnimaju
ciel zrealizovat rekonstrukciu 557174 mostov rozptylenych po celom tzemi SR v predpokladanom ¢asovom ramci
ako zdravo ambiciézny. Niektori z respondentov komentujucich rozsah Projektu neodporudili rozSirovat pocet
mostov v Projekte bez alokacie dodato&ného ¢asu na realizaciu.

Rozsah a velkost’ Projektu

Respondenti oznacili koncept baliCkovania mostnych objektov za vhodny pre PPP Struktiru z doévodu
potencialnych Uspor z rozsahu, najma v oblastiach:

A centralizovaného nakupu materialu;

A aplikacie standardizovanych prefabrikovanych konstrukénych rieSeni;

A zniZenia nakladov na mobilizaciu zhotovitelov;

A efektivneho vyuzitia pracovnej sily a mechanizacie vzhladom na geograficku blizkost’ usekov.

Respondenti zaroven odporuéaju zniZzenie celkového poctu mostov zahrnutych do Projektu za u¢elom zlepSenia
jeho manazovatelnosti z hladiska ¢asového harmonogramu a riadenia projektového rizika. V tejto suvislosti
respondenti odporucaju vytvorit jednotlivé baliky mostov na zaklade:

A geografickej blizkosti,

A typu pouZitej kon&trukcie a materialu,
A rozsahu premostenia,

A technického stavu objektu.

Viaceri respondenti odporucaju, aby v pripade objektov v havarijnom alebo velmi zlom technickom stave bola
vopred nariadena ich Uplnd vymena. Argumentuju tym, Ze rekonStrukcie takychto objektov nesu zvySené
technické rizika vyplyvajuce z pritomnosti skrytych poruch. V Struktire PPP, kde zhotovitel prebera rizika
nakladov a harmonogramu vystavby, mdze tato neistota negativne ovplyvnit vySku ponukovej ceny a
harmonogram realizacie. Povinna vymena tychto objektov by zaroven prispela k zniZeniu rezerv a zlepSila
predvidatelnost vystavby.

Zazneli aj odporuc¢ania zvazit vyuzitie konceptu tzv. Project Development Agreement (PDA) pouzivaného hlavne
v americkom a britskom legislativnom prostredi, ktory by umoznil zapojenie sukromného partnera uz v etape
pripravy Projektu. Tento pristup by z pohladu respondentov mohol prispiet k urychleniu povolovacich procesov,
znizeniu neistoty v oblasti nakladov a skrateniu celkovej doby realizacie. V podmienkach SR sa obdobné ciele
sleduju zapojenim uchadzacov do fazy VO prostrednictvom pouzitia sutazného dialégu, ktory umozriuje aktivne
overenie technickych rieSeni, predpokladov nakladov a harmonogramov uz pocas sutazného procesu.
Respondenti dérazne poukazuju na potrebu déslednej pripravy Projektu zo strany verejného sektora, najma
pokial ide o zabezpec&enie Uzemnych rozhodnuti, vysporiadanie majetkovopravnych vztahov, pripravu technickej
dokumentacie a definovanie jasnych technickych poziadaviek. Tieto aspekty boli oznacené ako potencialne tzke

174 v/ gase distribucie PIM bol Projekt uvazovany s navrhom 557 mostov.
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miesta, ktoré mézu ohrozit samotnu realizovatelnost Projektu. Odporu€a sa, aby priprava Projektu bola vo
vyrazne pokro€ilom Stadiu pred zaciatkom VO.

Zahrnutie velkych mostnych konstrukcii

Respondenti sa vo v3eobecnosti pozitivne stavaju k zaradeniu vaésich a technicky naroénejSich mostov do
rozsahu Projektu. Zd6raznuju, zZe tieto objekty zvysuju atraktivitu Projektu, predovSetkym vdaka vy§Siemu CAPEX
a potrebe Specializovaného know-how, ¢im moéZu prildkat renomovanych medzinarodnych koncesionarov.
Zaroven niektori respondenti upozorfiuju na rizikovy profil spojeny s tymito konstrukciami, kde ide najma o vy$Siu
technicku naro¢nost, komplikovanejSiu projektovu pripravu a potencialne dopady na harmonogram. Odporucaju
preto ich zaradenie len za predpokladu, Ze verejny sektor zabezpeéi vysoku kvalitu pripravnej fazy vratane
podrobnej technickej dokumentacie a v€asného vyrieSenia povolovacich a majetkovopravnych otazok.

Implikacie pre Projekt

Prevazna vacsina respondentov vyjadrila pozitivhu spatnu vazbu na predpokladany rozsah investiCnych

vydavkov, pricom oCakavaju, ze Projekt vzbudi vyrazny zaujem na strane Sirokého spektra sukromnych partnerov.

Respondenti v zasade podporuju navrhované bali¢kovanie mostnych objektov na zaklade geografickej blizkosti,

avsak zaroven zddrazriuju potrebu zohladnit aj typ konstrukcie mostov. Zaroven uvitali zamer zaradit’ do Projektu

aj vacsie a technicky narocnejSie objekty, ktoré zvySuju jeho investiénu a technicku atraktivitu.

Na zaklade spatnej vazby trhu boli identifikované viaceré odporuc¢ania, ktoré by mali byt zvazené v dalSom

smerovani Projektu:

A Znizenie rozsahu Projektu — Respondenti upozorfiuju, Ze realizacia rekonstrukcie viac nez 550 mostov v
priebehu 3 az 4 rokov predstavuje zataz pre slovensky stavebny trh a dopravnu infrastruktaru. Uvadzaju, ze
kapacity stavebného priemyslu, ako aj potencialne dopravné obmedzenia poc€as vystavby, mézu spdsobit
negativne dopady vratane rizika paralyzacie cestnej siete.

A Postupna realizacia vo viacerych balikoch — Rozdelenie Projektu do viacerych geograficky, technicky
alebo typologicky homogénnych balikov realizovanych postupne by mohlo zvysit manazovatelnost Projektu,
znizit jeho rizikovy profil pre jednotlivych partnerov a zarover stimulovat $irSiu U¢ast trhu.

A Zameranie na vacSie mosty — Respondenti odporuc¢aju zamerat sa na vacSie mostné objekty, ktoré
predstavuju vy$Siu hodnotu CAPEX na jednotku, avSak len v pripade, ak je k velkym objektom dékladna
technicka dokumentacia, geologické prieskumy a stavebné povolenia. V opacnom pripade to povazuju za
zhorSenie rizikového profilu Projektu.

A Stanovenie poziadavky na vymenu havarijnych mostov — Respondenti odporucaju, aby verejny sektor v
pripade objektov v havarijnom alebo velfmi zlom stave vopred stanovil povinnost ich vymeny. Takyto pristup
znizuje technicku neistotu, zvySuje porovnatelnost ponuk a prispieva k vy33ej predvidatelnosti realizacie.

4.5.3.3 Cast’ 2b - Identifikacia rizik

7. Identifikujte potencialne technické, zmluvné alebo institucionalne rizika, ktoré by mohli ovplyvnit realizaciu
Projektu (napr. povolovacie procesy, Struktiura obstaravania, zlozitost baliCkovania, realizovatelnost
C¢asového harmonogramu, dariové otazky a pod.).

8. Aké opatrenia na zmiernenie tychto vyziev by ste odporucili MD SR zahrnat?

Sumar odpovedi

Respondenti vo vS§eobecnosti hodnotia nastavenie rozdelenia rizik v Predbeznom informacénom memorande za
Standardné. Zaroven vSak reflektuju, ze Projekt sa nachadza v poCiato¢nej faze pripravy, a preto oCakavaju dalSie
spresnenie technickych a organizacnych parametrov. V ramci spatnej vazby boli identifikované viaceré vyzvy,
ktoré mozu predstavovat potencialne prekazky realizovatelnosti Projektu.

InStitucionalne a povolovacie rizika

Jednym z najcastejSie uvadzanych rizik je proces MPV vo vztahu k dotknutym pozemkom. Viaceri respondenti
oznacili tuto oblast za zasadnu pre realizovatelnost Projektu, pricom poukazali na vysokd mieru Casovej
nepredvidatelnosti vykupu, osobitne v pripadoch, ked nie je mozny predbezny vykon vyvlastfiovacieho prava
alebo ked pozemky nie su vopred scelené. Trh zaroven upozorfiuje, ze sukromny partner nema k dispozicii
pravomoci ani nastroje na urychlenie tohto procesu, a teda nedisponuje efektivnou moznostou riadit' riziko jeho
pripadného omeskania. Nejasnosti tykajuce sa pripravenosti jednotlivych pozemkov na vystavbu tak vyrazne
komplikuju planovanie harmonogramu a zvySuju rizikovy profil Projektu.

Medzi dalSie institucionalne rizika, ktoré podla respondentov nie su v priamej sfére vplyvu sukromného sektora,
patria:
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A mesSkanie v povolovacich procesoch (napr. vydanie stavebnych povoleni);

A zmeny pravneho a regulaéného ramca pocas trvania Projektu;

A nesuhlas alebo odpor zo strany zainteresovanych stran, vratane samosprav a verejnosti.

Zmluvny ramec

Respondenti opakovane zdbraznili potrebu jasne a transparentne definovaného zmluvného ramca, ktory
zabezpecdi primerané a spravodlivé rozdelenie rizik medzi verejny a sukromny sektor. Varuju, Zze nevyvazené
zmluvné podmienky, ktoré prenasaju na sukromného partnera rizika mimo jeho realnej sféry vplyvu, ako su vykup
pozemkov, Ci legislativne zmeny, mézu mat negativny dopad na bankovatelnost’ a celkovu atraktivitu Projektu.
Trh zéroven upozoriuje na rizika vyplyvajuce z nejednoznacne vymedzenych zodpovednosti medzi zmluvnymi
stranami, osobitne v suvislosti s pripravou technickej dokumentéacie, koordinaciou povofovacich procesov a
spolupracou s tretimi stranami. Respondenti identifikuji ako problematické najma absenciu mechanizmov
kompenzacie v pripade vypadkov spdsobenych verejnym sektorom (napr. oneskoreny vykup pozemkov) a
nedostato¢ne upravené zmluvné ustanovenia v pripade legislativnych alebo dariovych zmien pocas trvania
koncesie.

Respondenti tiez odporucaju, aby zmluva obsahovala jasne definované mechanizmy ochrany pred inflacnymi
vplyvmi a pred vynimoc&nymi udalostami (tzv. force majeure). Vyjadruju zaroven obavy z nastavenia kompenzacie
pri zruSeni zmluvy.

Trh zaroven upozornil, ze v pripade zapojenia viacerych uradov alebo samosprav do Projektu by bolo prospesné,
aby MD SR ostalo jedinym zmluvnym partnerom a skusilo ¢o najviac centralizovat povolovacie a iné procesy na
strane verejného sektora.

Technické riziko

Viaceri respondenti upozornili, Zze vysoky pocet mostov a roznorodost ich technického stavu predstavuju zasadny
faktor ovplyvhaujuci tvorbu cenovych ponuk pri rekonstrukcii existujucich konstrukcii. Zdéraznili, ze rozhodujucim
predpokladom pre objektivne a porovnatelné ocenenie bude dostupnost’ kvalitnych a podrobnych udajov, najma
technickych sprav a fotodokumentacie.

Z pohladu trhu je nevyhnutné, aby bolo pred vyhlasenim VO vykonané désledné posudenie technického stavu
vSetkych dotknutych mostnych objektov. Vysledky tohto posudenia by mali byt spristupnené vSetkym zaujemcom
uz v ivodnej faze tendra. Respondenti zaroven odporucaju, aby riziko spravnosti poskytnutych adajov zostalo na
strane verejného sektora az do momentu, kym Koncesionar po podpise zmluvy nevykona vlastné, zavazné
technické hodnotenie jednotlivych objektov.

Za mozné rieSenia tohto rizika boli oznacené postupné odovzdavanie jednotlivych mostnych objektov do ruk
Koncesionara az tesne pred momentom zaciatku rekonstrukcie a nasledna nariadena demolacia jednotlivych
mostov a ich nahradenie novymi stavbami. Vdaka tomu bude mat Koncesionar po€as celej doby prevadzky v
sprave objekt, ktorého technické parametre ako aj stav déverne pozna.

Casovy harmonogram

Vzhladom na technicki a organizacni komplexnost Projektu viaceri respondenti odporuc¢aju, aby bol
harmonogram VO nastaveny realisticky, osobitne pokial ide o lehotu na pripravu ponuk. Za primerant dobu
povazuju minimalne Sest mesiacov od zverejnenia sutaznej dokumentacie. Uvadzaju, ze kratsie lehoty by mohli
negativne ovplyvnit kvalitu ponuk, viest k navySeniu rizikovych rezerv alebo znizit uc¢ast kvalifikovanych
uchadzacov.

Rovnako zdérazfuju potrebu primeraného nastavenia trvania konstrukénej fazy. Ta by mala reflektovat realne
moznosti stavebnych kapacit na trhu, o€akavany postup povolovacich procesov a rozsah potrebnej koordinacie
s verejnou spravou. Podla respondentov by neprimerane kratka vystavbova lehota mohla ohrozit realizovatelnost
Projektu alebo viest k cenovému predrazeniu ponuk.

Vacsina respondentov zaroven dérazne odporuca, aby bol v ramci pripravy VO zriadeny kvalitne Struktdrovany a
v€as spristupneny dataroom. Ten by mal uchadzacom poskytnut’ detailné informacie o technickej dokumentacii,
aktualnom stave mostnych objektov, povolovacich podmienkach a dalSich relevantnych udajoch. Dostato¢ne
robustny a informativny dataroom je podla respondentov kld€ovym predpokladom pre pripravu presnych,
realistickych a konkurencieschopnych ponuk.

Implikacie pre Projekt

Na zaklade spatnej vazby trhu boli identifikované viaceré konkrétne opatrenia, ktoré by mali byt zvaZzené pri
dalSom nastavovani Projektu s ciefom zvySit jeho realizovatelnost, bankovatelnost a atraktivitu pre
kvalifikovanych uchadzacov.

InStitucionalne a povolovacie rizika

A Vzhladom na skutoCnost, ze sikromny partner nedisponuje pravomocami na vyvlastiiovanie pozemkov, je
nevyhnutné, aby riziko ich spristupnenia na vystavbu v plnom rozsahu niesol verejny sektor.
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A Odporu¢a sa zriadenie Specializovaného povofovacieho utvaru v ramci verejného sektora s jasne
definovanymi kompetenciami, ktorého ulohou bude koordinovat povolovacie procesy a zabezpedit v€asné
ziskanie potrebnych rozhodnuti a povoleni, ako aj zavedenie centralnej komunikacnej platformy medzi
verejnymi subjektmi a uchadzaémi s cielom zefektivnit vymenu informacii a rieSenie operativnych otazok.

Zmluvny ramec

A Zmluva by mala jednoznaéne upravovat rezim rieSenia vynimo¢nych udalosti (force majeure), legislativnych
zmien a zmien v povolovacich Standardoch.

A Odporuca sa zakotvit kompenzaéné mechanizmy v pripade omesSkani spdsobenych verejnym sektorom
alebo jeho zlozkami, ktoré maju vplyv na plnenie zmluvnych zavazkov.

A Navrhuje sa vypracovanie matice zodpovednosti a moznych konfliktov medzi verejnym a sukromnym
sektorom vratane rozdelenia kompetencii pri vykone udrzby mostnych objektov.

Technickeé riziko

A Pred zacCiatkom VO je potrebné zriadit robustny a pravidelne aktualizovany dataroom obsahujuci vSetky
relevantné technické, povolovacie a majetkovopravne informacie.

Casovy harmonogram

A Zpohladu trhu je nevyhnutné umoznit dostato€ne dlhu lehotu na predkladanie ponuk po zverejneni sutaznej
dokumentacie.

A Faza vystavby by mala byt nastavena realisticky s prihliadnutim na rozsah Projektu, dostupnost zdrojov a
externé zavislosti. Viaceri respondenti navrhuju predizenie konstrukénej fazy na dlhsie obdobie, aby sa
minimalizovalo riziko dodania sluzby.

4.5.3.4 Cast’ 2c — Stratégia tvorenia Projektu

9. Aku stratégiu baliCkovania (na zaklade geografickych, technickych, materidlovych kritérii alebo na baze
nakladov Zivotného cyklu) by ste povaZovali za najviac efektivnu a bankovatelnu realizaciu projektu?

10. Aké pristupy by ste odporucili na zabezpecenie dodrziavania harmonogramu a urychlenia realizacie, najmé
v suvislosti s povolovacimi procesmi, vykupom pozemkov a rozbehom vystavby?

Sumar odpovedi

Prevazna vacsina respondentov odporiuc¢a ako primarne kritérium pri baliCkovani mostov zvolit geograficky
pristup. Geograficky definované baliky su podfa trhu najpraktickej$im rieSenim z hfadiska logistiky, mobilizacie
zdrojov, minimalizacie dopravnych obmedzeni a efektivheho planovania vystavby. Takyto pristup by umoznil
optimalizaciu mobilizanych nakladov, lepSiu koordinaciu stavebnych ¢&innosti a zjednodusil dohlad nad
realizaciou Projektu.

Niektori respondenti zaroven uvadzaju, ze vhodnou méze byt aj kombinacia geografickych a technickych kritérii,
najma v pripade znacnej rozdielnosti technickej naro¢nosti jednotlivych mostnych objektov.

Respondenti sa jednoznaéne zhoduju, ze ¢asovy harmonogram realizacie je mimoriadne citlivy na oneskorenia v
povolovacich konaniach a vo vysporiadani pozemkov. Z tohto dévodu dérazne odporucaju, aby verejny sektor
rieSil povolovacie procesy a MPV v dostatoénom predstihu, idealne eSte pred vyhlasenim VO.

Z pohladu alokacie rizik je konsenzom trhu, Ze rizika spojené s pristupnostou pozemkov musia zostat vyhradne
na strane verejného sektora. Ich prenasanie na sukromného partnera by vyrazne znizilo predvidatelnost a
doveryhodnost' Projektu a mohlo by mat negativny dopad na jeho bankovatelnost.

Dalej respondenti odporugaju zvazit fazovanie vystavby v kombinacii s geografickym zoskupovanim objektov, o
umozni plynuld mobilizaciu zdrojov, efektivne planovanie vystavbovych &innosti a rychlejsi nabeh (ramp-up)
realizacie. V tejto suvislosti upozoriuju na potrebu v€asnej pripravy rieSeni pre organizaciu dopravy pocas
vystavby vratane do¢asnych obchadzok a dopravnych obmedzeni.

Implikacie pre Projekt

Balickovanie:

A Odpovede z trhu nepreukazali konsenzus medzi respondentmi ohfadom optimalneho modelu bali¢kovania.
Zaroven bolo identifikované riziko, ze pripadné rozdelenie Projektu na mensie celky by mohlo negativne
ovplyvnit jeho atraktivitu z pohfadu velkej €asti potencialnych koncesionarov.

A Z pohladu efektivnej mobilizacie stavebnych kapacit a minimalizacie dopravnych obmedzeni bola navrhnuta
realizacia Projektu prostrednictvom stavebnych Usekov, ktoré boli definované predovsSetkym na zaklade
geografickej vzdialenosti jednotlivych objektov a spoloénych obchadzkovych tras.

Zabezpecenie dodrziavania harmonogramu
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A Verejny sektor by mal zabezpecit' vysporiadanie pozemkov, pripadne presne zadefinovat zavazné terminy
ich zabezpecenia.

A Rizika spojené s MPV by nemali byt prendSané na sukromného partnera, ak ma byt asovy harmonogram
dodrzany v sulade s oCakavaniami trhu. Niektori respondenti zaroven pozadovali, aby rizika povolovacieho
procesu niesol verejny partner. Takyto presun vSak nie je realizovatelny v plnom rozsahu, kedze navrh
technického rieSenia vratane typu mostnych objektov musi byt vysledkom procesu na strane Koncesionara.
Koncesionar preto nevyhnutne potrebuje mat primerand mieru kontroly nad projektovym dizajnom, €o
zaroven podmienuje jeho aktivnu ucast v povolovacich konaniach.

A Fazovanie Projektu v kombinacii s geografickou koncentraciou prac prispeje k efektivnemu nabehu vystavby
a optimalizacii nasadzovania kapacit.

A Je potrebné vopred pripravit komplexny plan riadenia dopravy pocas vystavby vratane rieSeni pre odklon
dopravy a iné do¢asné dopravné obmedzenia.

A Odporuca sa, aby Zadavatel zverejnil zavazny harmonogram s realistickymi milnikmi, ktory bude reflektovat
kapacitné moznosti trhu, administrativne procesy a Specifika Projektu.

4.5.3.5 Cast’ 2d — Prevadzka a udrzba

11. Vzhladom na to, Ze vybrané &innosti beznej Gdrzby, ako napriklad odhfrianie snehu, Cistenie okolia ciest Ci
odtahovanie vozidiel, st planované zostat mimo rozsahu zodpovednosti sukromného partnera, vzbudzuje
tento pristup vo Vas obavy z hladiska jasnosti zmluvy alebo dlhodobého prevadzkového rizika, kedZe ide o
odlisny pristup od Standardnych PPP modelov (napr. pri dialniciach)?

Sumar odpovedi

Vacsina respondentov podporila vylu€enie beznej cestnej udrzby z rozsahu povinnosti Koncesionara, pri¢om
tento pristup povazuju za nakladovo efektivny vzhladom na bodovy charakter mostnych objektov. Zdérazriuju
vSak, ze klu€ovym predpokladom pre bezkonfliktnd prevadzku bude presna definicia rozhrania zodpovednosti
medzi verejnym a sukromnym sektorom.

Trh upozornuje, Ze nejednoznaéne vymedzené kompetencie v oblasti Udrzby mézu viest ku konfliktom, najma v
pripadoch vypadkov dostupnosti alebo sporov o pri€iny znizenej vykonnosti mostnych konstrukcii. V pripade, ze
bude udrzbu komunikacie zabezpeCovat iny subjekt ako PPP partner, je nevyhnutné zmluvne presne
Specifikovat, ktoré typy poruch alebo $kéd su vysledkom nedostatoCnej udrzby a ktory subjekt za ne zodpoveda.
Zaznelo odporuc€anie zvazit alternativu, pri ktorej by boli vSetky udrzbové &innosti zverené vyhradne PPP
partnerovi. Takyto model by umoznil zabezpeéit jednoznaéné alokovanie zodpovednosti a eliminovat riziko
sporov. Tento pristup je v8ak podla trhu realizovatelny len v pripadoch, kde PPP partner zaroven spravuje aj
liniové Useky cestnej infrastruktury, predovSetkym na trasach s vysokou koncentraciou zahrnutych mostnych
objektov do Projektu.

V pripade, Ze takyto model nebude uplatnitefny, respondenti odporucaju zaviest' jasne definované dohody o
urovni sluzieb (SLA) a koordinané mechanizmy medzi zapojenymi subjektmi, ktoré zabezpecia efektivnu
prevadzku a riadenie vykonnostnych parametrov poc€as trvania koncesie.

Implikacie pre Projekt

A V pripade, Ze niektoré bezné ¢innosti udrzby budu vyluéené z rozsahu povinnosti PPP partnera, je
nevyhnutné, aby zmluva obsahovala jednoznacne definované pravidla urlujuce rozsah a nositela
zodpovednosti za jednotlivé ¢innosti poCas fazy prevadzky.

A Odporuca sa zriadenie mechanizmu koordinacie a vymeny informécii medzi verejnym spravcom a PPP
partnerom, vratane presne stanovenych protokolov pre rieSenie incidentov, havarijnych situacii a vypadkov
dostupnosti.

A S cielom zabezpedit transparentnost’ a predist sporom o zodpovednosti, je vhodné zaviest spolo€ny systém
monitoringu vykonnosti a pravidelného reportovania, ktory umoZzni objektivne priradenie pri€in poruch alebo
zniZenia vykonnosti konkrétnej zmluvnej strane.

4.5.3.6 Cast’ 3 — Rozdelenie rizik a platobny mechanizmus

12. Aky je Vas nazor na navrhované rozdelenia rizik medzi verejnt a sukromnu stranu? Z vaSich sktsenosti,
existuju rizika, ktoré by mali byt rozdelené inak, aby sa zabezpedila lepSia realizovatelnost’ a bankovatelnost
Projektu?
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Sumar odpovedi

Respondenti vo vSeobecnosti oceriuju snahu o nastavenie Standardného rozdelenia rizik v sulade s regionalnou

PPP praxou. Zaroven vS8ak viaceri upozornuju, Ze v aktualne navrhovanom modeli su viaceré rizika prenesené

na sukromného partnera, ¢o méze negativne ovplyvnit cenu, financovanie a realizovatefnost Projektu.

Medzi najCastejSie identifikované rizika, ktoré by podla U€astnikov testovania mali zostat na strane verejného

sektora alebo byt nastavené flexibilnejsie, patria:

A Vykup pozemkov a povolovacie procesy — tieto rizika si povazované za systémové, nevhodné na
prenesenie na sukromného partnera, kedze ten ich nema moznost efektivne riadit.

A Geopolitické a makroekonomické rizika — ako je inflacia, volatilita cien stavebnych materialov alebo
nedostatok pracovnej sily. Trh odporuca, aby boli tieto rizika aspon CiastoCne zdielané prostrednictvom
indexacnych alebo kompenzaénych mechanizmov,

A Prevadzkové rizika pocas vystavby — najma dopravné obmedzenia a logistika, pokial su podmienené
externymi faktormi mimo kontroly Koncesionara,

A Danové a legislativne zmeny — respondenti pozaduju ich upravenie v zmluve prostrednictvom klauzul o
legislativnej zmene,

A Force majeure a pandemické rizika — trh oCakava, Ze tieto budi zmluvne upravené ako zdiefané, nie
vyluéne prenesené na PPP partnera.

Niektori respondenti tiez odporucaju, aby zmluvné podmienky vopred identifikovali rizik4, ktoré budd predmetom

sutazného dialégu, €o umozni ich efektivnejSie nastavenie na zaklade spatnej vazby trhu.

Implikacie pre Projekt

A Rizikd mimo realnej sféry vplyvu PPP partnera — ako vykup pozemkov, musia byt ponechané na strane
verejného sektora alebo ich prevzatie sukromnym partnerom musi byt podmienené ich predchadzajucim
vyrieSenim.

A Projektovy tim by mal zvazit implementaciu indexa¢nych alebo korekénych mechanizmov pre naklady citlivé
na inflaciu, pohyb cien stavebnych materialov & zmeny legislativheho ramca

A Zmluvna dokumentacia musi obsahovat transparentné a vyvazené mechanizmy rieSenia vynimoc¢nych
udalosti vratane pandémii, s jasne definovanymi dopadmi na platby za dostupnost.

A Uz v sutaznych podkladoch by malo byt jednoznaéne identifikované, ktoré rizika su fixne alokované a ktoré
zostavaju otvorené na diskusiu poCas sutazného dialégu. Tento pristup prispeje k zniZeniu neistoty
uchadzacov a zvySeniu kvality predkladanych ponuk.

13. Aké su vaSe pripomienky k hlavnym principom navrhovaného platobného mechanizmu (platba za dostupnost
vs. Model zaloZzeny na dopyte, sankcie atd’)? Prosime o vyjadrenie ku:

Preferovanej definicii dostupnosti
Mechanizmom na monitorovanie a vynucovanie kvality (napr. vybrané KPI)
Charakteru a Strukture sankcii alebo bonusov

Sumar odpovedi

Respondenti sa zhoduju v tom, Ze model zaloZeny na dostupnosti (availability-based) je pre dany typ infrastruktary
(mosty) vhodny a preferovany. Trh zarover odporuc€a, aby bol Projekt Strukturovany do samostatnych balikov z
pohladu AVP, €o by umoZznilo postupné uvedenie mostov do prevadzky a skorsi za€iatok prijmov pre sukromného
partnera uz pocas fazy vystavby.

Preferovanym rieSenim je funk&né definicia dostupnosti, ktora zohfadfiuje skuto&né vyuZitefné parametre mosta
v sulade s projektovou dokumentaciou ako napriklad pocet jazdnych pruhov, nosnost a bezpe&nostné Standardy.
Respondenti zaroven upozorfiuju, Ze tato definicia musi primerane reflektovat’ planovanu udrzbu, vynimo&né
okolnosti (force majeure) a obsahovat jasne definované vynimky, aby sa prediSlo neprimeranym sankciam v
pripadoch, ktoré PPP partner objektivne neméze ovplyvnit.

Trh podporuje zavedenie suboru kvantifikovatefnych vykonnostnych ukazovatelov (KPIs), ktoré budu pravidelne
monitorované. Tieto ukazovatele by mali byt zrozumitelné, technicky realizovatelné a obhajitelné, pricom ich
hodnotenie by mal vykonavat nezavisly technicky dozor alebo by malo byt zabezpefené prostrednictvom
objektivnych monitorovacich nastrojov. Respondenti odporudaju zavedenie priebezného reportovania a
spristupnenie udajov cez prehladny digitalny dashboard zobrazujuci realizované c¢innosti na jednotlivych
objektoch.

Vacésina respondentov podporuje zavedenie primeraného sankéného systému v pripade nedostupnosti alebo
neplnenia stanovenych vykonnostnych parametrov. Zaroveh odporucaju doplnit zmluvny ramec o motivaéné
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prvky, ako sU bonusy za nadStandardnu kvalitu sluzieb, urychlené dokonéenie rekonstrukcii alebo vynimoéne
nizku poruchovost. Trh vSak zdbérazhuje potrebu spravodlivého a proporcionalneho odstuprfiovania sankcii, aby
PPP partner nebol vystaveny neaumernym finanénym stratdm za marginalne odchylky od stanovenych Standardov.

Implikacie pre Projekt

A Respondenti suhlasia s navrhovanym modelom platobného mechanizmu zalozenym na dostupnosti.

A Definicia dostupnosti musi byt technicky presna a pravne jednoznacna, s jasnym vymedzenim podmienok
pre planovanu udrzbu, vynimo€né okolnosti a opravnené vynimky z povinnosti zabezpedit dostupnost.

A Je nevyhnutné zaviest zrozumitelné, technicky realizovatefné a transparentne komunikované vykonnostné
ukazovatele (KPls), podporené metodickym ramcom na ich meranie a vyhodnocovanie.

A Odporiu¢a sa implementacia proporcionalneho systému zrazok v pripade neplnenia vykonnostnych
Standardov, ako aj vykonnostnych stimulov (bonusov), ktoré budi motivovat PPP partnera k nadStandardnej
kvalite poskytovanych sluzieb, inovaciam a efektivnosti.

4.5.3.7 Cast’ 4 — Financovanie a $truktara Projektu

14. Aku financnu Struktaru by ste povaZovali za optimalnu pre tento Projekt (napr. projektové financovanie,
hybridné nastroje, zapojenie EIB / medzinarodnych finan¢nych institacii) ?

15. Podporili by ste alebo navrhli nejaké alternativne Struktury financovania? Uvedte prosim.

16. Aké financné podmienky (doba splatnosti, pomer dlhu a viastného kapitalu, marza, rezervné ucty a iné) by
ste zvycCajne oCakavali pri PPP projekte tohto typu?

17. Existujiu nejaké mechanizmy na zvySenie kreditného hodnotenia Projektu, aby sa zabezpeclila jeho
bankovatelnost?

Sumar odpovedi

Vacsina respondentov identifikovala projektové financovanie ako najvhodnejsi pristup pre dany PPP projekt.
Tento model je povazovany za optimalny najma vzhfadom na jeho dihodoby charakter, platby za dostupnost a
predvidatelny cash-flow po€as prevadzky.

Projektové financovanie zaroven umoznuje efektivny prenos rizika medzi zuéastnené strany, minimalizuje
potrebu vlastného financovania zo strany sponzorov a znizuje ich bilanénu expoziciu. Respondenti tiez poukazuju
na to, Ze takato Struktdra podporuje vysSiu transparentnost’ a kontrolovatelnost’ Projektu zo strany veritelov, ¢im
sa zvySuje jeho doveryhodnost a bankovatelnost.

Ocdakavané finanéné podmienky:

A Doba splatnosti (tenor): 18 — 34 rokov, kone€na splatnost 6 az 36 mesiacov pred koncom Koncesnej lehoty.

A Pomer cudzieho kapitalu voc&i vlastnému kapitalu: vacsina respondentov ocakava 85 — 90 %, celkové
rozmedzie odpovedi je 70 — 90 %.

A Marza: Uvadzané hodnoty respondentov sa pohybuju v rozmedzi 150 — 300 bazickych bodov. NajCastejSie
uvadzané hodnoty sa pohybuju v rozmedzi 200 — 250 bazickych bodov.

Rezervné ucéty:

A DSRA (Standardne 6 — 12 mesiacov istiny a urokov),

A MRA

Zapojenie multilateralnych finanénych institucii, ako su EIB alebo EBRD je vo v8eobecnosti o¢akavané ucastnikmi
trhu a osobné konzultacie potvrdili zaujem tychto instittcii o Projekt. Ugast’ tychto intittcii by podla trhu mohla
prispiet k zlepSeniu Uverovych podmienok, zvySeniu déveryhodnosti Projektu a tym aj k SirSiemu zapojeniu
investorov, vratane institucionalnych a strategickych partnerov.

Okrem toho boli v ramci spatnej vazby identifikované nasledovné odporu¢ania zamerané na zvySenie finanénej
atraktivity Projektu:

A Vytvorenie predpokladov na refinancovanie po stabilizacii Projektu, s ciefom dosiahnut Uspory, ktoré budu
primerane zdiefané s verejnym sektorom.

A Zavedenie inflatnej indexacie, najma pre vstupy citlivé na cenovu volatilitu po€as vystavbovej fazy, ako aj
zvazenie indexacie AVP.

A Nastavenie pravneho a zmluvného ramca, ktory zabezpeci spravodlivé a jednoznacné prerozdelenie rizik
medzi verejny a sukromny sektor.
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A Zabezpecenie kvalitného due diligence materialu, ktory umozni dosledné vyhodnotenie Projektu zo strany
investorov a veritefov.

Kombinaciou tychto prvkov mozno podla respondentov vytvorit atraktivnu a realisticky financovatelnu Strukturu,
ktora bude reflektovat technicki a organizacnu komplexnost Projektu, zniZi potrebu nadmernych rizikovych
rezerv a prispeje k zabezpeleniu adekvatneho zaujmu zo strany finanénych institucii aj sukromnych
koncesionarov.

Poradcovia uskutoénili stretnutia aj s vybranymi multilateralnymi finan€nymi institaciami. Z tychto stretnuti vyplynul
predovSetkym doraz na dodrziavanie pravidiel v oblasti environmentalnej politiky a socialnej udrzatelnosti, ako aj
vedenie transparentnej sutaze pre koncesionarov.

Implikacie pre Projekt

Na zaklade spéatnej vazby trhu mozno kon$tatovat, Ze navrhovanu Struktiru projektového financovania

respondenti vnimaju prevazne pozitivne. Indikativne finanéné parametre uvedené v ramci predbezného navrhu

boli povazované za realistické a boli nasledne premietnuté do finanéného modelu Projektu.

A Za potencialne negativny faktor respondenti oznagili celkovu planovant dizku Projektu na drovni 34 rokov,
ktora mdze mat’ vplyv na dostupnost a cenu financovania. Prili§ dlhy kontraktany horizont méze obmedzit
konkurenciu medzi financujucimi institiciami a znizit ochotu trhu viazat’ sa na takéto obdobie za Standardnych
podmienok.

A Respondenti sa zaroven zhodli, Ze aktivne zapojenie medzinarodnych multilateralnych finan€nych institucii,
ako su EIB alebo EBRD, by malo vyrazne pozitivny dopad na celkovu bankovatefnost Projektu. Ich
pritomnost by mohla prispiet k priaznivejSim uverovym podmienkam, zvySeniu dévery investorov a stabilizacii
financnej Struktary.

A Pravidla v oblasti environmentalnej a socialnej udrzatelnosti budi pre multilateralne finanéné institacie
ddlezité a mali by byt reflektované v podmienkach tendrovej dokumentacie.

18. Uvedte, prosim, akékolvek dalsie faktory, ktoré by zasadnym spésobom ovplyvnili vase rozhodnutie
uchadzat’ sa o tento Projekt.

Sumar odpovedi

Odpovede na tato tému boli ¢asto implicitne obsiahnuté v inych ¢astiach dotaznikov, avSak viaceri respondenti
identifikovali niekolko klu¢ovych faktorov, ktoré by mali zasadny vplyv na ich rozhodnutie zuc¢astnit sa tendra.

Finanény prispevok na pokrytie nakladov neuspesnych uchadzaéov — existencia primeraného pausalneho
prispevku na pokrytie nakladov na pripravu ponuky by vyznamne ovplyvnila ich rozhodnutie uchadzat sa o
Projekt.

Rozsah sut'aze a kvalita konkurencie — odporuc¢a sa znizit administrativhu zataz v predkvalifikacii a nastavit
spravodlivé kritéria zamerané na odbornost’ a referencie

Konstruktivny sut'azny dialog — Respondenti navrhli otvoreni a vecni komunikaciu s trhom, napr. pocas
Industry Day alebo predbeznych trhovych konzultécii. Trh naznacil ocenenie transparentnosti a o¢akava, ze bude
mat moznost v dalSich fazach pripravy prispiet k optimalizacii samotného Projektu, a to najma v procese
sutazného dialégu.

Stabilita legislativheho a ekonomického prostredia — Viaceri respondenti poukazali na to, Zze ich rozhodovanie
ovplyvni aj dovera vo fiskalnu stabilitu SR, pravnu istotu zmluvnych podmienok a predvidatelnost
makroekonomického prostredia.

Implikacie pre Projekt

Na zvySenie konkurencieschopnosti tendra voci inym PPP projektom v regiéne a prildkanie kvalifikovanych
uchadzacov by verejny sektor mohol zvazit:

A Zaviest pauSalny prispevok na uhradu nakladov neuspesnych uchadzacov;

A Nastavit sutazny proces transparentne a adresne, s dérazom na otvorenu komunikaciu po&as pripravy vyzvy
na predkladanie ponuk a konzultacii;

A Jasne zadefinovat povolovacie rizika v sutaznych podkladoch a zmluve;
A Posilnit déveru trhu v stabilitu legislativneho a makroekonomického prostredia;
A Implementacia poziadavky na povinné uvolnenie exkluzivity finanénych partnerov netspesnych uchadzacov.

Zohladnenie tychto faktorov podpori zaujem trhu, prispeje k vysSej kvalite ponuk a zlepSi hodnotu za peniaze pre
verejny sektor.
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4.5.4 Vplyv vystupov z testovania trhu na nastavenie Projektu

Na zaklade vystupov testovania trhu boli do navrhu projektu implementované viaceré Upravy s cielom zvySit jeho
implementaénu pravdepodobnost’ a bankovatelnost

A

A

A

A

Na zaklade spitnej viazby zo strany respondentov bola predizena stavebna faza Projektu z 3 rokov na
5 rokov (resp. stavebnych sezon).

Projekt by mal byt nastaveny tak, aby mosty boli odstranené a nahradené novymi. Takyto pristup znizuje
technické rizika na strane Koncesionara a zaroven zvySuje cenovu atraktivitu Projektu pre Zadavatela
z dévodu efektivnejsieho ocenenia rizik sukromnym partnerom.

Povolovacie procesy by malo byt mozné spravit centralizovane s ciefom eliminovat’ rizika vyplyvajuce z
rozdrobenosti povolovacich entit a minimalizovat riziko oneskoreni.

Zodpovednosti za udrzbu a prevadzku budu jednoznaéne definované tak, aby sa eliminovalo riziko sporov
o alokaciu povinnosti medzi verejnym a sukromnym partnerom.

Projekt je odporucané Strukturovat na baze geografickej blizkosti mostov, ¢o umozni efektivnejSiu
vystavbu.

Vzhladom na zlozZitost' a inovativnost tohto PPP projektu bolo testovanie trhu nevyhnutnym krokom, ktory poskytol
cenné podnety pre optimalizaciu rizikového profilu a zabezpedil predbeznu akceptaciu Struktiry zo strany trhu.
Tym bol zarovern potvrdeny zaujem trhu o PPP rieSenie ako uskutoénitel'ni formu realizacie obnovy
mostov na cestach I. triedy v podmienkach SR.
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4.6 Identifikacia rizik Projektu a ich ocenenie

Kazdy rozsiahly infrastruktarny projekt prinaSa mnozstvo rizik, ktoré mézu ovplyvnit jeho realizaciu, financovanie

aj dlhodobu prevadzku. V pripade Projektu ide o rizika spojené nielen s technickou naro¢nost'ou prac a s Casovym

planovanim, ale aj s prevadzkovym vykonom, legislativnymi zmenami, spolo€enskou akceptaciou a dlhodobym

zabezpecenim dostupnosti mostov v sulade s pozadovanymi Standardmi.

Na rozdiel od vystavby novej infrastruktury, kde su projektové parametre a rizika Castokrat zname a relativne

dobre odhadnutelné, rekonstrukcia existujucich mostov prinaSa podstatne vy$siu mieru neistoty. Ta sa tyka najma

technickych aspektov v podobe skrytych poriuch, nezdokumentovanych poskodeni a konstrukénych nedostatkov,

ako aj stavebno-prevadzkovych rizik, kedZe prace prebiehaju za plnej alebo Ciastoénej prevadzky cestnej siete.

Medzi vybrané rizika rekonstrukcie existujucej infradtruktury patri:

A komplikované vlastnicke vztahy, ktoré mézu predizit pripravni fazu projektu, vratane povolovacich procesov
a potrebnych suhlasov;

A prevadzkové rizika suvisiace s realizaciou rekonstrukénych prac poCas nepretrzitej prevadzky, priCom
moznosti obchadzkovych rieSeni byvaju vyrazne limitované;

A obmedzena znalost a nejasnosti v stave nosnych konstrukcii, najma v pripade historickych mostov bez
kompletnej alebo doveryhodnej technickej dokumentacie;

A neocakavané technické komplikacie, ako su vyskyt nebezpe&nych materialov, nevhodné podlozie i prekazky
v podobe existujucich inzinierskych sieti;

A rizika legislativnych a regulaénych zmien, vratane zmien stavebného zakona &i novych environmentalnych
poziadaviek, ktoré m6zu ne€akane ovplyvnit pldnovany harmonogram a rozpocet projektu.

Tieto faktory ovplyviuju ¢asovy harmonogram, rozpoCet a vyzaduju planovanie aj vysoky stupen flexibility zo

strany verejného aj sukromného sektora.

Pri rozhodovani o realizacii Projektu tradicnym spésobom (tzv. PSC model, kde verejny obstaravatel je

investorom a prevadzkovatelom) alebo formou PPP modelu je nevyhnutné zohfadnit moznosti efektivheho

riadenia a alokacie rizik medzi verejny a sukromny sektor. Spravne rozdelenie rizik nie je len otdzkou efektivity,

ale ma priamy dopad aj na klasifikaciu Projektu v systéme narodnych uctov podfa ESA 2010, a tym aj na to, ¢i sa

projektové zavazky budu zapoditavat do verejného dlhu SR.

V zmysle pravidiel ESA 2010 plati, ze ak je vacsina projektovych rizik prenesena na sukromného partnera (najma

riziko vystavby a riziko dostupnosti), PPP projekt mbze byt klasifikovany mimo bilanciu deficitu verejného sektora.

Naopak, ak by vacsinu rizik niesol verejny sektor, Projekt by sa premietol do verejného dlhu, ¢o by mohlo

obmedzit’ rozpoctové moznosti Statu (viac o tom v sekcii 4.4).

Z pohladu verejného obstaravatela je preto dblezité posudit nielen cenu a technické parametre jednotlivych

variantov, ale aj:

A mieru schopnosti verejného sektora ucinne riadit’ vybrané kategorie rizik;

A ochotu a schopnost sukromného sektora prevziat' konkrétne rizika;

A dopad alokacie rizik na zauctovanie aktiv a zavazkov do Statistického vykaznictva verejnych financii.

Tato kapitola preto nielen identifikuje a popisuje jednotlivé rizika Projektu, ale zaroven vytvara analyticky zaklad
pre dalSie rozhodovanie o modeli realizacie, Struktire zmluvného vztahu so sukromnym partnerom, nastaveni
platobného mechanizmu a v neposlednom rade aj o strategickom riadeni Projektu z pohfadu verejnych financii.

4.6.1 Identifikacia a kategorizacia rizik

Proces identifikacie rizik prebiehal na zaklade analyzy celého zivotného cyklu Projektu — od pripravy, cez
realizaciu az po dlhodobu prevadzku a udrzbu. Pri identifikacii boli zohfadnené aj Specifika obnovy existujucej
infrastruktury, ktora sa vyznacuje odliSnym rizikovym profilom oproti vystavbe novej siete.

Identifikacia rizik vychadzala z viacerych zdrojov a odbornych vstupov:

A analyza historickych udajov a skusenosti z obdobnych PPP projektov (napr. D4R7, R1 a dalSie), aj projektov
realizovanych tradi€nym spdsobom;

A vystupy z odbornych konzultacii so zastupcami MD SR, SSC, MF SR, MZ SR, ako aj s technickymi poradcami
a odbornymi expertmi;

A vyhodnotenie rizik identifikovanych pocas pripravy Projektu;
A analyza legislativnheho a regulativneho ramca;
A praktické skusenosti z prevadzky a udrzby cestnej infrastruktary v SR.

Vysledkom tohto procesu je komplexna matica rizik, ktora mapuje vSetky relevantné rizika spojené s Projektom.
V nasledujucej tabufke je uvedeny suhrnny rdmcovy prehfad hlavnych kategérii rizik, vratane ich preferovanej
alokacie na verejny alebo sukromny sektor a zdévodnenia ich prerozdelenia medzi partnerov PPP.
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Tabulka 65: Suhrnny ramcovy prehl'ad hlavnych kategoérii rizik

R Preferovana a -
Kategoria rizika alokacia rizika Dévod alokacie
Procesné rizika Sukromny Koncesionar zodpoveda za zabezpecenie vSetkych povoleni a osvedéeni (EIA, povolenia
sektor stavebného zameru a overenia projektu, kolaudacie) a nesie riziko pripadnych ¢asovych

sklzov alebo dodato¢nych nakladov. Verejny sektor poskytuje sucinnost najma pri MPV
pozemkov (trvalé a doasné zabery) a pri plneni koncesnej zmluvy.

Rizika spojené s Sukromny Koncesionar nesie pInu zodpovednost za kvalitu a uplnost projektovej dokumentacie, za

projektovanim sektor navrh technického rieSenia a za optimalizaciu nakladov a harmonogramu. Do tejto kategérie
spada aj riziko vyvolanych investicii (napr. poziadavky na zmenu parametrov mosta, Uprav
pristupovych ciest ¢i doplnkovych opatreni), ako aj pasportizacia obchadzkovych tras. Kedze
ide o €innosti, ktoré dokaze Koncesionar efektivne riadit svojimi kapacitami, know-how a
zmluvnymi nastrojmi, su tieto rizika prenesené na jeho stranu.

Rizika spojené Zdielané Rizika spojené s lokalitou zahffiaju geologické podmienky, kontaminacie, existenciu alebo
s lokalitou prekladky inzinierskych sieti, ¢i Specifika chranenych uzemi. Tieto faktory su len Giasto¢ne
(stavebnym predvidatefné v ramci verejnych $tudii a povolovacich procesov, pricom ich praktické
pozemkom) zvladnutie (dodatocné prieskumy, technické rieSenia, koordinacia s vlastnikmi sieti) je

ulohou Koncesionara. Verejny sektor si ponechava zodpovednost za ziskanie vynimiek a
povoleni v pripadoch, kde to vyplyva z jeho zakonnych kompetencii (napr. zasahy do
chranenych tzemi).

Rizika spojené s Sukromny VSetky rizika realizacie stavebnych prac su na koncesionarovi. Ide o riadenie rozsiahlej

vystavbou sektor vystavby, kvalitu a technologicky postup, vyber subdodavatelov, dostupnost’ pracovne;j sily,
BOZP, dodavky energii a materidlov. Koncesionar zaroven nesie riziko $kdd spésobenych
tretim stranam, znecistenia alebo kontaminacie lokality a aj riziko horieho stavu prevzatych
mostov oproti o€akavaniam. Verejny sektor si ponechava iba minimalne ulohy kontrolného

charakteru.
Rizika Sukromny Koncesionar nesie zodpovednost za vSetky bezné prevadzkové a udrzboveé naklady pocas
prevadzkovych sektor koncesného obdobia. Patria sem rizika spojené s dodrziavanim harmonogramu oprav,
nakladov kvalitou udrzby a technickou spofahlivostou mostov, ako aj riziko technologického zastarania

alebo neefektivnej prevadzky. Motivacia minimalizovat naklady Zivotného cyklu je
zabezpe€ena mechanizmom platieb za dostupnost’ a sankciami pri nedostupnosti.

Rizika legislativy a Verejny sektor ~ Zmeny pravneho a danového ramca, regulaéné zasahy &i procesy VO su v kompetencii

pravne rizika Statu a nemozno ich efektivne preniest na koncesionara. Patria sem aj pravidla Statnej
pomoci, hospodarskej sutaze a konkurzné konania. Tieto rizika su podla praxe PPP a ESA
2010 neobchodovatelné a zostavaju na verejnom sektore.

Finanéné a Sukromny Koncesionar nesie vacsinu finanénych a ekonomickych rizik: urokové, menové, likviditné,

ekonomické rizika sektor poistné a riziko dostupnosti financovania. Ma lepsie predpoklady na ich riadenie
prostrednictvom kapitalovej Struktury, finanénych nastrojov a poistenia. Inflaéné riziko pocas
vystavby je na Koncesionarovi, poas prevadzky sa Standardne zdiela — ¢ast sa prenasa na
verejny sektor cez indexaciu platieb.

Vonkajsie rizika Zdielané Politické zmeny, nadnarodné zasahy, Strajky a udalosti vy$Sej moci (napr. prirodné
katastrofy, vojnové konflikty) si mimo kontroly oboch partnerov. Standardne sa delia:
technické a prevadzkové dosledky nesie Koncesionar, politické a regulacné aspekty verejny
sektor. Rizika vySsej moci sa zmluvne zdielaju.

Ostatné rizika Zdielané Do tejto kategérie patria spory, zlyhanie ludského faktora, porusenie vSeobecne zavaznych
predpisov ¢i riziko zasahu Protimonopolného tradu SR. Spory a personalne zlyhania nesie
koncesionar, rizika hospodarskej sutaze alebo $tatnej pomoci zostavaju na verejnom
sektore.

Zdroj: Analyza Poradcov

Kompletna matica rizik Projektu, vratane detailného rozpisu jednotlivych rizikovych udalosti, ich kvantifikacie,
pravdepodobnosti vyskytu a ocenenia dopadov, je spracovana v Priloha 2: Matica rizik Projektu. Tato podrobna
matica rizik sluzi ako vstup pre finanéné modelovanie, porovnanie PSC a PPP variantu a pre nasledné nastavenie
platobného mechanizmu a zmluvnych vztahov medzi verejnym a sukromnym partnerom.

4.6.2 Princip alokacie rizik

Rozdelenie rizik medzi verejny a sukromny sektor zasadne ovplyviuje, ako bude Projekt realizovany, financovany
a evidovany vo verejnych uctoch. Pri PPP projektoch nejde len o spdsob VO, ale o Strukturalnu zmenu pristupu
k verejnym investiciam, pri ktorom verejny sektor nezabezpecuje priamu realizaciu prac, ale definuje pozadovanu
sluzbu a Uroven vystupu a zodpovednost za jej zabezpecenie prenasa na sukromného partnera. Cielom pristupu
k PPP nie je zbavit sa vSetkych rizik, ale preniest’ na sukromného partnera tie, ktoré vie realne a najlepSie riadit
a ovplyvnit, priCom rizika mimo dosahu trhu zostavaju na strane verejného sektora. Spravne nastavend alokacia
rizik nie je preto len forméalnou zéleZitostou — je to strategicky nastroj, ktory priamo ovplyviiuje finanénu atraktivitu
Projektu pre trh, konkurencieschopnost ponuk a vyslednu cenu Projektu, financovatefnost’ Projektu, motivaciu
partnerov k efektivnemu a kvalitnému plneniu a riadeniu a v neposlednom rade aj uctovné zaobchadzanie s
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Projektom v systéme verejnych financii. Nespravna alokacia rizik sa ¢asto prejavi bud v predrazeni ponuk, ak
sukromny sektor zapocita do ceny rizika, ktoré nedokaze efektivne manazovat, alebo v neefektivnom VO, ak si
verejny sektor ponecha rizika, ktoré nevie realne ovplyvnit a €eli ich naplneniu po€as zivotného cyklu Projektu.

Zakladny princip alokacie rizik vychadza z medzinarodne uznavanej praxe a odborného odporuc¢ania European
PPP Expertise Centre (EPEC), Zze kazdé riziko by mala niest ta strana, ktora ho:

A dokaze najlepsie ovplyvnit, riadit alebo minimalizovat;;
A mak dispozicii nastroje na jeho kontrolu (napriklad technologické know-how, organiza¢né kapacity, pristup k
Specifickym trhom alebo zdrojom);

A alebo ho dokaze najefektivnejSie poistit alebo ekonomicky absorbovat bez neprimeraného navys$enia
nakladov.

Typicka alokacia rizik v PPP projektoch sa preto deli na dve hlavné kategdrie:

A Komeréné rizika: napr. rizika spojené s projektovanim, vystavbou, financovanim, prevadzkou a udrzbou. Tieto
rizika sa spravidla prenasaju na sukromného partnera, ktory ma na ich riadenie kapacity a skusenosti.

A Pravne a politické rizika: napr. zmeny legislativy, regulacné zdsahy, vyvlastnenia alebo administrativno-
pravne rozhodnutia, ktoré su mimo dosahu trhu. Tieto rizika si spravidla ponechava verejny sektor.

Tabulka 66: Typy rizik podla alokacie

Skupina rizik Popis

Prenesené rizika Rizika, ktoré budu v pripade realizacie projektu formou PPP prenesené na sukromného partnera (typicky v
oblastiach projektovania, vystavby, financovania, prevadzky a udrzby), za predpokladu, ze ich dokaze
efektivne riadit a minimalizovat' pri nizSich nakladoch ako verejny partner. Hoci vSetky naklady suvisiace s
upravenim tychto rizik budu v kone€nom dosledku zohladnené v platbe za dostupnost, ich vyska bude
kompenzovana prenesenim tychto potencialnych negativnych finanénych dopadov, ktoré by inak musel
verejny sektor znasat v pripade realizacie projektu konvenénym spdsobom. Sukromny partner ma silnejSie
motivacie, know-how a organizaéné kapacity na ich riadenie, ¢im sa znizuje riziko neefektivneho ¢erpania
verejnych zdrojov. Z pohladu verejného obstaravatela ide o vyhodny kompromis medzi kontrolou, nakladmi a
prevadzkovou efektivitou.

Zadrzané rizika Zadrzané rizika predstavuju tie kategorie rizik, ktoré si verejny sektor ponechava aj v pripade realizacie
projektu formou PPP, kedZe ich povaha, pravny ramec alebo prakticka neriaditelnost zo strany sikromného
partnera neumoznuju ich efektivny prenos. Ide najma o pravne, politické a regula¢né rizikd — napriklad
legislativne alebo dariové zmeny, pravidla Statnej pomoci ¢i majetkovopravne spory pri vyvlastiovani.
Sukromny partner nema na takéto rizika vplyv ani nastroje na ich riadenie, preto ich spravidla nedokaze
zahrnut do svojej ponuky za prijatelnych podmienok. Ich ponechanie na strane verejného sektora tak nie je
dosledkom neochoty prenasat’ riziko, ale racionalnym rozhodnutim zaloZzenym na principe efektivnosti a
transparentnosti.

Zdielané rizika Zdiel'ané rizika su tie, ktorych povaha si vyZaduje rozdelenie zodpovednosti medzi verejny a sukromny sektor
na zaklade zmluvne dohodnutych pravidiel. Vznikaju najma v désledku nepredvidatelnych alebo externych
udalosti, ktorych vyskyt nemozno jednoznacne priradit ani jednej strane, napriklad prirodné katastrofy,
epidémie, extrémne makroekonomické vykyvy (napr. vysoka inflacia, kolaps uverového trhu) alebo
environmentalne zasahy mimo kontroly oboch stran. Zdielanie tychto rizik umoziuje zachovat rovnovahu
medzi ochranou verejného zaujmu a atraktivitou projektu pre sukromny sektor.

Zdroj: Analyza Poradcov

Vplyv alokacie rizik na uétovnu klasifikaciu podla ESA 2010

Alokacia rizik v PPP projektoch ma zaroveri priamy dopad na to, ako bude projekt evidovany v systéme narodnych
uctov (ESA 2010). Podla pravidiel ESA 2010 a manualu Eurostatu MGDD zavisi klasifikdcia PPP projektu najma
od toho, ako su rozdelené klucové rizikd medzi verejny a sukromny sektor. V zasade plati, Ze ak su na
sukromného partnera prenesené:

A riziko vystavby (napr. rozpoltové a Casové rizika po€as vystavby);

A riziko dostupnosti (zodpovednost za dlhodobu funk&nost a kvalitu sluzby v prevadzkovom obdobi),

mbze byt projekt klasifikovany ako tzv. off-balance PPP — teda mimo suvahu verejnych financii. Naopak, ak si
verejny sektor ponecha podstatné Casti tychto rizik na sebe, projekt sa stava tzv. on-balance, o znamena, ze
bude uCtovany ako verejna investicia a zvySuje dlh verejnej spravy. Detailny rozbor tychto pravidiel a ich aplikacie
na Projekt vratane odporuc¢anej Struktury zmluvnej alokacie rizik z pohladu ESA klasifikacie je uvedeny v kapitole
4.4 Vplyv Projektu na rozpocet a dlh verejnej spravy.
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4.6.3 Ocenenie rizik

Identifikacia a kategorizacia rizik je len Gvodnou fazou procesu riadenia rizik. Pre Ucely objektivneho posudenia
efektivnosti projektového rieSenia, zostavenia finanénych modelov a porovnania alternativ obstarania (PSC
a PPP variantu) je nevyhnutné rizika aj kvantifikovat' — teda priradit’ im konkrétnu finanéna hodnotu. Kvantifikacia
rizik umoznuje zahrnat ich ekonomicky dopad do vypoétu celkovych nakladov projektu, ¢im sa zabezpeduje
porovnanie PSC a PPP modelu na rovnakej baze.
V tejto Studii bolo ocenenie rizik realizované na zaklade $tandardného postupu vyuZivaného v PPP projektoch,
v sulade s metodikou MF SR a medzinarodnou praxou (EPEC, Eurostat MGDD). Postup vychadza z konceptu
oCakavanej hodnoty rizika (EMV), ktora sa pocita ako sucin pravdepodobnosti vyskytu rizikovej udalosti a jej
odhadovaného finanéného dopadu.
Tento pristup reflektuje skuto¢nost, Ze nie vSetky rizika sa po€as zZivotného cyklu projektu skutoéne naplnia, no
napriek tomu je potrebné pocitat’ s ich pravdepodobnostnym dopadom. Kazdé riziko v sebe nesie uritd mieru
neistoty, ktora méze ovplyvnit naklady, harmonogram alebo kvalitu plnenia projektu. Prave koncept oCakavanej
hodnoty rizika umoziiuje tieto neistoty kvantifikovat — predstavuje vazeny priemer moznych vysledkov, kde sa
kombinuje pravdepodobnost vyskytu rizika s jeho odhadovanym finanénym dopadom. Takto stanovena hodnota
rizik, vyjadrena v milionoch EUR, zohladriuje potencialny ekonomicky vplyv jednotlivych rizikovych udalosti na
projekt ako celok. Vysledky kvantifikacie boli zapracované do finanénych modelov pre oba varianty obstarania —
tradicny model (PSC) aj PPP model a sluzia ako zaklad pre ich objektivne porovnanie z pohladu verejnych
financii.

Ocenenie rizik plni v rdmci Projektu viacero dblezitych funkcii:

A Korekcia PSC: V tradicnom modeli si verejny sektor ponechava vacsinu rizik, ¢o zvysuje celkové naklady
projektu. Ocenenie rizik preto sluzi na upravu zakladného investicného a prevadzkového rozpoctu verejného
komparatora o rizikové polozky, ktoré by verejny sektor musel rieSit sam.

A Porovnanie variantov a test hodnoty za peniaze: Kvantifikacia rizik umozruje transparentne porovnat, aké
rizika ostavaju na verejnom sektore v jednotlivych variantoch obstarania. Pri PPP modeli sa vacésina rizik
prenasa na sukromného partnera, ktory ich zohladni vo svojej ponuke.

A Podklad pre sut'azné podmienky: Prenos rizika na sikromného partnera nie je bezplatny — sikromny sektor
si rizika oceni a premietne do ceny. Ocenené rizika su preto sucastou kalkulacie platby za dostupnost a
spravne nastavenie ocenenia rizik je zakladom pre realisticku kalkulaciu buducich platieb.

A Podklad pre PPP zmluvu: Kvantifikacia rizik slizi ako vychodisko pre $truktdrovanie zmluvnych zavazkov,
stanovenie zrazok za nedostupnost’ a nastavenie inych parametrov a mechanizmov zmluvy.

4.6.3.1 Postup ocenenia rizik

Proces ocenenia rizik v Projekte prebiehal v niekolkych nadvazujucich krokoch, ktoré zabezpeduju transparentné
a systematické kvantifikovanie ich o€akavaného ekonomického dopadu. Postup bol navrhnuty tak, aby zohladnil
Specifikd Projektu, najma technicku a prevadzkovu neistotu vyplyvajucu z rekonstrukéného charakteru préac.

Stanovenie finanéného dopadu rizika

Pre kazdé identifikované riziko bol uréeny tzv. vymeriavaci zaklad, ktory vychadzal z konkrétnej hodnoty nakladov

Projektu, s ktorymi riziko suvisi. Tento zaklad bol odvodeny od relevantnych ekonomickych parametrov Projektu,

najma:

A investiénych nakladov (CAPEX);

A prevadzkovych a udrzbovych nakladov (OPEX);

A pripadne inych S$pecifickych ukazovatelov alebo nepriamych dopadov, pokial mali pre Projekt
kvantifikovatelny financny vplyv.

Nasledne boli stanovené Styri Urovne dopadu rizika na Projekt (bez dopadu, nizka, stredna a vysoka), ktoré

vyjadruju mieru materializacie rizika v pripade jej naplnenia relativne k vymeriavaciemu zakladu v percentualnom

vyjadreni. Finanény dopad materializacie rizika v jednotlivych urovniach dopadu sa urcil aplikaciou percentualnej

miery materializacie rizika na dany vymeriavaci zaklad. Percentualne limity boli stanovené na zaklade odborného

posudenia v spolupraci s technickymi a finanénymi Poradcami a zohladfiovali precedensy z porovnatelnych

projektov.

Stanovenie pravdepodobnosti vyskytu rizika

Pre kazdé riziko, resp. pre kazdu uroven dopadu rizika bola v dalSsom kroku stanovena pravdepodobnost, s ktorou
sa mdze dand udalost vyskytnut, pri¢om kumulovana pravdepodobnost vyskytu v jednotlivych urovniach dopadu
je 100 %. Pri ich stanoveni boli zohfadnené:
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A Historické data a skusenosti z podobnych PPP projektov doma aj v zahranici;
A Kvalifikované odhady expertov na zéklade technickej, legislativnej a realizacnej reality.

Vypocéet o€akavanej hodnoty rizika a jej dopad na VM

Hodnota kazdého rizika bola stanovena vypoctom jeho oCakavanej hodnoty (EMV), ktora predstavuje sucet
hodn6ét finanéného dopadu rizika vazeného pravdepodobnostou jeho vyskytu v jednotlivych Urovniach scenarov
dopadu. Finan¢ny dopad kazdej urovne sa uruje ako relativny podiel z tzv. vymeriavacieho zakladu, ktorym su
najCastejSie investicné alebo prevadzkové naklady, ku ktorym sa riziko viaze. Tato hodnota predstavuje
ekonomicky oCakavanu stratu, ktord dané riziko spésobi po€as Zivotného cyklu projektu.

Ocenené rizika boli nasledne rozdelené podla toho, ktora strana — verejny alebo sukromny sektor — je schopna
ich najefektivnejSie v praxi riadit alebo absorbovat. Nasledne boli tieto kategérie vyuzité na premietnutie
rizikovych nakladov do finanénych modelov variantov PSC a PPP v sulade s metodikou vypoctu a porovnania
hodnoty za peniaze (VfM).

4.6.3.2 Vysledky ocenenia rizik

Vysledkom procesu kvantifikacie rizik je subor Ciselnych hodnét, ktoré reflektuju o€akavany ekonomicky dopad
identifikovanych rizikovych udalosti po¢as zZivotného cyklu Projektu. O hodnotu takto ocenenych rizik Projektu
bola na zaver upravena hodnota nakladov Projektu, ku ktorym sa jednotlivé rizika viazu v réznych etapach jeho
realizacie. Hodnoty rizik boli v Ease upravené o predpokladanu cenovu inflaciu a prepocitané na ich ¢istl suc¢asnu
hodnotu, ktora vstupuje do vysledného vyhodnotenia vyhodnosti PPP a PSC modelu v kapitole 5.5 tejto Studie.
Vysledkom komplexnej analyzy rizik je matica rizik Projektu, ktora je prilohou Studie (Priloha 2: Matica rizik
Projektu).

V nasledujucej tabulke je uvedené sumarne vyjadrenie oCakavanej hodnoty rizik pre oba modely obstarania:

Tabulka 67: Sumarne vyjadrenie o¢akavanej hodnoty rizik pre oba modely obstarania v nominalnom vyjadreni (v mil. EUR)

Kategoria rizika Zadrzané (mil. EUR) Prenesené (mil. EUR)
Procesné rizika 22,4 13,3
Rizika spojené s projektovanim (navrhom) 0,3 8,5
Rizika spojené s lokalitou 2,1 7,9
Rizika spojené s vystavbou - 45,2
Rizika prevadzkovych nakladov 0,6 13,6
Rizika legislativy a pravne rizika - 4,1
Finan¢né a ekonomickeé rizika 2,1 7.5
Vonkajsie rizika 1,2 1,2

Ostatné rizika - -

Spolu 28,6 101,3
Zdroj: Analyza Poradcov

Detailne rozpisana matica rizik vratane jednotlivych poloziek je uvedena v Priloha 2: Matica rizik Projektu. V
nasledujucej tabulke je uvedeny sumar ocenenych rizik podfa ich alokacie:

Tabulka 68: Sumar ocenenych rizik v nominalnom vyjadreni (v mil. EUR)

Kategoria rizika Alokacia Ocenenie rizika (mil. EUR)
Rizika ponechané na verejny sektor Verejny sektor 28,6
Rizika prenesené na sukromny sektor Sukromny sektor 101,3
Spolu 129,9

Zdroj: Analyza Poradcov
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4.6.4 Zaver

Analyza preukazala, Ze Projekt sa vyzna€uje vys$Sim rizikovym profilom nez vystavba novej infrastruktuary,
a to najma v doésledku technickej a realizaCnej neistoty a komplexného legislativno-regulaéného ramca. Tieto
rizika vie efektivnejSie riadit sukromny partner, ktory ma technologické kapacity, organizacné know-how a
motivaciu vyplyvajucu z platobného mechanizmu viazaného na dostupnost.

Kvantifikacia rizik ukazuje, Ze celkova hodnota zadrzanych rizik dosahuje priblizne 28,6 mil. EUR, kym
hodnota prenesenych rizik je na trovni 101,3 mil. EUR. Hodnota prenesenych rizik predstavuje usporu
pre stat, 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
vacsina prenasa na sukromného partnera (101,3 mil. EUR). Tym sa zniZuje expozicia Statu, zvySuje
predvidatelnost’ nakladov a posilfiuje argument pre off-balance sheet klasifikaciu podla ESA 2010.

Vysledky preto potvrdzuju zaver, Zze PPP model je z pohladu riadenia rizik efektivnejSim a finanéne vyhodnejSim
rieSenim nez tradiCny PSC pristup a predstavuje vhodny nastroj na zabezpec&enie dlhodobej udrzatelnosti
Projektu.
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4.7 Prehlad skusenosti zo zahrani¢nych projektov

4.7.1 Rapid Bridge Replacement (RBR) Pensylvania USA

4711 Uvod a zakladné fakty o projekte

Projekt RBR predstavuje jeden z najvacsich a najkomplexnejSich PPP projektov v oblasti cestnej infrastruktury v
USA. Realizoval ho Pennsylvania Department of Transportation (PennDOT) s ciefom urychlene obnovit velky
pocet mostov v zlom technickom stave a zaroven optimalizovat’ naklady na ich buducu udrzbu.

Kracové parametre projektu:

Predmet projektu Obnova 558 mostov v réznych Castiach Statu, prevazne mensich jedno a dvojpolovych mostnych objektov na
Statnych cestach, najma vo vidieckych oblastiach.

Hodnota projektu 720 mil. USD

Model zmluvy DBFM v ramci PPP. Sukromny partner zabezpecil navrh, financovanie, vystavbu a naslednu udrzbu mostov pocas
celej koncesnej lehoty.

Konzorcium Plenary Walsh Keystone Partners (PWKP) — konzorcium zahffiajuce finanénych investorov
Walsh Construction Company, Granite Construction Company — hlavni zhotovitelia
HDR Inc. — projektant
Walsh Infrastructure Management — spravca udrzby

Dizka koncesie 25 rokov od uvedenia mostov do prevadzky, s postupnym odovzdavanim mostov zadavatelovi (PennDOT).

Financovanie Kombinacia vlastného kapitalu koncesionara, emisie dlhopisov typu Private Activity Bonds, mobilizacnych a
milnikovych platieb od PennDOT pocas vystavby a naslednych mesacnych platieb za dostupnost pocas prevadzky

Harmonogram Vystavba prebiehala v rokoch 2015 — 2020, pri¢om pripravna faza vratane tendra a uzavretia finanéného modelu
zacala uz v roku 2013.

Zdroj: koncesna zmluva RBR projektu

4.71.2 Rozsah a sStruktura PPP kontraktu

Projekt zahffia 558 mostov rozmiestnenych v réznych &astiach Statu Pensylvania, vybranych z viac ako 2 000
mostov nachadzajucich sa v nevyhovujucom technickom stave. Vyber bol realizovany na zdklade kombinacie
kritérii (veku mostu, technicky stav, intenzita dopravy a vplyvu na okolie).

Typolégia mostov: vacsina objektov predstavovala mensie, prevazne jednopolové mosty s dvoma jazdnymi
pruhmi, €o umoznilo vysoky stuper Standardizacie projektovej dokumentacie a samotnej vystavby.

Geografické pokrytie: objekty boli rozlozené po celom State, pri€om sa pdvodne planovalo koordinovat vystavbu
po regiénoch, no tento princip sa z logistickych dévodov Uplne nepodarilo udrzat.

Udrzba: sukromny partner sa zaviazal udrziavat mosty v definovanom technickom stave (stanovené minimalne
hodnotenie podla National Bridge Inspection Standards po dobu 25 rokov, vratane vSetkych konstrukénych Casti
a vybranych pristupovych Usekov v ramci presne stanovenych tzv. maintenance limits (vykonnostnych noriem).

Zmluvna Struktura a rozdelenie uloh:

Verejny partner vlastni vSetky mosty po cely &as trvania kontraktu, zodpoveda za zimnu udrZzbu, dopravné
znacenie mimo mostov a prvu reakciu pri incidentoch.

Sukromny partner pripravil projektovi dokumentaciu a realizoval stavby podfa technickych poZiadaviek
PennDOT.

Platobny mechanizmus:
A Mobilization Payment — uhrada po zacati ¢innosti na pripravu a mobilizaciu.
A Milestone Payments — iastkové platby pri dosiahnuti kld&ovych milnikov vystavby.

A Availability Payments — pravidelné mesaéné platby pocas fazy udrzby, podmienené dostupnostou a stavom
mostov, so sankciami za neplnenie.

4.71.3 Financovanie projektu

Model projektu RBR bol nastaveny tak, aby umoznil rychle spustenie rozsiahlej obnovy mostov v kratkom
¢asovom harmonograme a zaroven zabezpecil udrzbu pocas celej 25-ro€nej koncesie.
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Hlavnym zdrojom financovania bola emisia tzv. Private Activity Bonds v celkovom objeme priblizne 720 mil. USD,

ktord v roku 2015 realizovala Pennsylvania Economic Development Financing Authority. Vynosy z predaja

dlhopisov boli spolu s vlastnym kapitalom koncesionara uloZzené na stavebny ucet, z ktorého sa hradili priame
naklady vystavby, uroky pocas vystavby a transakéné poplatky.

PennDOT, poskytoval pocas realizacie projektu tri typy platieb:

1. Mobilization Payment do vysky 15 mil. USD kryla ndklady na pripravu stavenisk a zriadenie prevadzkového
zazemia;

2. Milestone Payments, v sihrnnej hodnote priblizne 210 mil. USD boli vyplacané pri dosiahnuti definovanych
mifnikov vystavby, vratane zaverecnej platby pri Substantial Project Completion, ktora z&roven posluzila na
splatenie Casti istiny dlhopisov;

3. Availability Payments, po uvedeni mostov do prevadzky zacal koncesionar dostavat pravidelné mesacné
availability platby, z ktorych sa financuje Udrzba, obnova a splacanie zavazkov voci investorom.

Tento finanény model bol koncipovany tak, aby vacsinu rizik spojenych s nakladmi a harmonogramom vystavby
niesol sukromny partner. VySka a kontinuita AVP pocas prevadzky bola viazana na dodrziavanie prisnych
technickych a prevadzkovych Standardov. V pripade nedostatkov sa uplatfiovali finanéné zrazky. PennDOT si
ponechal rizika vyplyvajuce zo zmien legislativy, makroekonomickych podmienok a kazdoro€ného schvalovania
rozpoctu, z ktorého sa platby uhradzali.

4.71.4 Priprava a planovanie

Pripravna faza RBR prebiehala v rokoch 2013 — 2015 a zahfriala nielen technickd a finanéna pripravu, ale aj
rozsiahle administrativne a koordinac¢né procesy medzi PennDOT a buducim koncesionarom. PennDOT este
pred podpisom zmluvy spracoval predbezné koncep&né navrhy pre vybrané mosty, hydrologické a hydraulické
spravy a pre 87 objektov zabezpedlil povolenia k vodnym tokom a vykupy pozemkov, aby sa tieto stavby mohli
zaradit do tzv. ,early completion® balika a zaat’ stavat’ bezprostredne po uzavreti kontraktu.

Pocas tendra a po vybere koncesionara prebiehala finalizacia technickych podmienok v podobe dokumentu
Technical Provisions, ktory detailne urCoval poziadavky na navrh, vystavbu, udrzbu a odovzdanie mostov.
Sucastou bolo aj presné stanovenie tzv. maintenance limits, ktoré definovali rozsah povinnosti koncesionara
pocCas prevadzky. V ramci pripravy musel sukromny partner vypracovat projektovy harmonogram, plan riadenia
kvality, plan komunikacie so zainteresovanymi stranami a systém riadenia dokumentacie, kedze objem
zmluvnych a technickych podkladov presiahol tisice dokumentov.

4.71.5 Realizacia a organizacné nastavenie

Vystavba v ramci RBR odStartovala v roku 2015 a bola rozvrhnuta do niekolkych stavebnych sezén s cielom
dosiahnut’ ukon&enie projektu do piatich rokov. Pévodnym zdmerom bolo postupovat geograficky, aby sa dosiahli
uspory z rozsahu pri presunoch mechanizmov a timov, no z dévodu rozdielnej pripravenosti jednotlivych lokalit a
odlisnej naro¢nosti stavieb sa tento pristup nepodarilo uplatnit vo vSetkych pripadoch. Mnohé mosty sa nakoniec
realizovali jednotlivo podla dostupnosti stavebnych povoleni, technickych Gprav a koordinacie s vlastnikmi
inzinierskych sieti.

Délezitou suCastou organizaéného nastavenia bolo vyuZitie typizovanych navrhov pre jednotlivé kategoérie
mostov. Vdaka tomu bolo mozné pouzit prefabrikované nosné prvky, zabradlia a odvodnovacie komponenty vo
velkych sériach a nasledne ich rychlo montovat’ priamo na stavbach.

Projekt si vyZadoval aj uzku koordinaciu s inymi investiciami a spravou ciest, i uz iSlo o preloZky inzinierskych
sieti, upravy prifahlych komunikécii alebo zabezpelenie obchadzkovych trés. Pri objektoch so zloZitejSim
technickym alebo environmentalnym kontextom, napriklad pri premosteniach Zeleznic alebo v blizkosti
historickych pamiatok, bolo potrebné zapojit dodatoéné schvalovacie organy a predizit pripravnu fazu pred
samotnou realizaciou.

Takto nastavena organizacna Struktura a procesy umoznili sibeznu vystavbu desiatok mostov v réznych ¢astiach
Statu, €o bolo klu€ové pre spinenie ¢asového ramca projektu.

4.71.6  Udrzba pocas koncesie

Udrzba v RBR je nastavena tak, aby zodpovednost za technicky stav mostov spogivala na sukromnom partnerovi
pocas celej 25-ro€nej koncesie. PennDOT si ponechal len tie Einnosti, ktoré suvisia s beZnou prevadzkou cestnej
siete ako celku, napriklad zimna udrzba, odstraniovanie dopravného znacenia mimo mosta &i prvotna reakcia na
dopravné incidenty.

Rozsah povinnosti koncesionara bol definovany prostrednictvom tzv. maintenance limits, ktoré pre kazdy most
presne ur€ovali hranicu, po ktoru je sukromny partner zodpovedny za udrzbu. Do tohto rozsahu spadali vietky
kons&trukéné prvky mosta (nosna konstrukcia, loziska, zabradlia, dilataéné Skary, odvodnenie, oporné mury) a tiez
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pristupové Useky do dizky 150 m od konca mosta, zvodidla do 30 m a tprava koryta vodného toku do vzdialenosti
15 m nad a pod mostom.

Zavazkom koncesionara je aj vykonavanie pravidelnych inSpekcii nezavislym poskytovateflom podla Standardov
NBIS. Medzi dalSie prace vykonavané v ramci udrzby sa zaraduju: kazdoro¢né Cistenie, preplachovanie mostov
a v€asna oprava zistenych nedostatkov.

Technické podmienky zmluvy uréuju vykonnostné Standardy (Maintenance Performance Requirements), pricom
porusenia su rozdelené do troch priorit podla zavaznosti. Kritické porusenia ohrozujuce bezpecénost (Priorita 0)
musia byt odstranené a zabezpefené doCasnymi opatreniami do 24 hodin a trvalo odstranené zvycajne do
siedmich dni, menej zavazné poruchy maju lehoty na opravu od tyzdfia do mesiaca.

Specifickym mechanizmom je Uprava zodpovednosti za $kody spdsobené tretimi stranami alebo prirodnymi
udalostami. Koncesionar ma povinnost zabezpedit okamzitu opravu, no ak naklady presiahnu zmluvne stanoveny
limit, m6éze si ich narokovat od PennDOT prostrednictvom systému Damage Recovery Program a
administrativneho nastroja Reimbursement Activity Report. Tento model umozhuje rychlu napravu $kéd a zaroven
férové rozdelenie nakladov medzi verejny a sukromny sektor.

Po uplynuti koncesie musi koncesionar odovzdat vSetky mosty v stave zodpovedajucom zostatkovej Zivotnosti
definovanej v zmluve. Tento proces odovzdania zahffia komplexnu zavere¢nu inSpekciu, odstranenie vSetkych
nedostatkov a formalne prevzatie mostov spat do spravy PennDOT.

4.71.7 Mechanizmy rieSenia incidentov a $kéd

Systém rieSenia incidentov a §kéd je nastaveny tak, aby zabezpecoval rychlu reakciu na akékolvek udalosti
ovplyviujuce bezpecnost a prevadzku mostov, pri€om zaroven jasne definoval finanéné a zodpovednostné
vztahy medzi PennDOT a koncesionarom.

Prvym stupriom je centralna evidencia podnetov prostrednictvom Customer Care Center, ktorl spravuje Stat.
Verejnost mdze prostrednictvom telefonickej linky alebo online formulara nahlasit’ problémy, ako su poskodenia
mostov, znecistenie vozovky, prekazky v jazdnych pruhoch ¢i poruchy dopravného znacenia. Pracovnici
PennDOT nasledne overujd, &i sa podnet tyka mosta v ramci PPP projektu a ak ano, priradia mu oznacenie ,P3“
a odovzdaju ho koncesionarovi na rieSenie. Koncesionar je povinny pravidelne reportovat’ stav vybavovania
podnetov a dodrziavat' stanovené reakéné Casy.

V pripade tzv. Loss Event, o predstavuje udalost, ktora poSkodi most alebo jeho suc€asti (napr. dopravna nehoda,
povoden, vandalizmus, poziar) je aktivovany Damage Recovery Program. Tento program presne ur€uje postup
oznamovania, rozsah oprav a spdsob financovania napravy. Koncesionar je zodpovedny za okamzité
zabezpecenie objektu a vykonanie oprav v sulade so zmluvnymi Standardmi. Ak naklady presiahnu vopred uréeny
financny limit, m6ze koncesionar poziadat’ o refundaciu od PennDOT.

Na uplatnenie refundacie sliuzi formalny dokument Reimbursement Activity Report (RAR), ktory obsahuje
identifikaciu mosta, opis a datum udalosti, kategorizaciu Skody, fotodokumentaciu a kalkulaciu nakladov. Po
schvaleni RAR sa naklady nad ramec limitu preplacaju zo strany PennDOT. Tento mechanizmus umoziuje spoijit
rychlost zasahu, ktori zabezpeCoval sukromny partner, s transparentnym finanénym vyrovnanim medzi
zmluvnymi stranami.

Takto nastavené procesy tvoria systém, v ktorom je reakcia na incidenty promptna, naklady férovo rozdelené
podla zodpovednosti a vSetky udalosti riadne zdokumentované pre ucely kontroly a vyhodnocovania.

4.71.8 Kracéové podnety pre slovensky Projekt

Skusenosti z pensylvanskeho projektu Rapid Bridge Replacement prinaSaju viacero poznatkov, ktoré su priamo
vyuzitefné pri priprave PPP projektu zameraného na mosty v SR.

A Uspech Projektu rozsiahlej vymeny mostov zavisi od kvality pripravnej fazy. Véasné vypracovanie projektove;
dokumentacie, zabezpecenie klfu€ovych povoleni a MPV pre vybrané objekty umoZnilo v Pensylvanii zrychlit
realizaciu tzv. ,early completion mostov.

A Vyznam presnej definicie objektov udrzby. V Pennsylvanii tieto hranice jednoznacéne ur€uju, za ktoré Casti
mosta, prilahlych komunikacii a odvodfiovacieho systému nesie koncesionar zodpovednost. Zmluvna istota
v tejto oblasti minimalizuje spory a ufah&uje kontrolu plnenia povinnosti.

A Pouzitie typizovanych konstrukcii umoZzniuje zefektivnit' vyrobu, logistiku a montaz, ¢im prispieva k zniZeniu
nakladov a skracovaniu €asu vystavby. V pripade projektu v Pensylvanii sa o€akavané uspory nenaplnili v
plnej miere najmd v dbsledku rozdielnej pripravenosti jednotlivych lokalit, ktoré si vyZadovali Casté
individualne upravy navrhov, ako aj iného spésobu vypodtu platby za dostupnost' zaloZeného na dostupnosti
individualnych mostov.

Na zaklade tychto skusenosti bude navrh Standardizovanych mostov v ramci Projektu pripraveny s vy§Sou mierou
flexibility a technickej prispésobitelnosti, aby bolo mozné reagovat’ na Specifikd konkrétnych lokalit bez potreby
zasadnych Uprav. Zaroven budu platobné useky definované spbésobom, ktory reflektuje realne prevadzkové
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useky, a vypocet dostupnosti bude prispdsobeny tak, aby zohfadfioval geografické usporiadanie vhodné pre
slovenské podmienky.

Vykonnostné Standardy a pokutové body potvrdzuju, ze kvalitne nastaveny kontrolny a pokutovy systém je
dolezity pre dlhodobu udrzatelnost parametrov infrastruktary. Pri priprave slovenského PPP projektu bude
dolezité stanovit’ nielen technické parametre, ale aj presné reakéné Casy a procesy napravy, aby sa zabezpecila
nielen technicka, ale aj prevadzkova spolahlivost mostov pocas celej koncesnej doby.

Pozitivne vysledky realizacie projektu RBR podnietili PennDOT k priprave jeho druhej fazy, ktora je zamerana na
komplexnejSie a technicky naroénejsSie mostné objekty nezahrnuté v pdvodnom baliku. Skusenosti nadobudnuté
v ramci prvej fazy PPP projektu sa tak priamo premietli do rozhodnutia rozsirit rozsah verejno-sukromného
partnerstva aj na tieto zlozitejSie konstrukcie.

4.7.2 RBR Belgicko

Region Flamsko realizuje program obnovy mostov v ramci iniciativy OverBruggen. Ciefom je rychla renovacia,
obnova a modernizacia celkovo 17 pohyblivych mostov a 49 pevnych mostov na uzemi Flamska.

Projekty su realizované prostrednictvom dvoch samostatnych PPP zmluv (v DBFM modeli), ktoré zahffaju navrh,
vystavbu, financovanie a dlhodobu udrzbu mostov. V pripade pohyblivych mostov zabezpecuje Sweco Belgium
projektové a inzinierske sluzby vratane projektového manazmentu, technického navrhu, riadenia rizik, odhadu
nakladov, minimalizacie negativnych dopadov a monitorovania vystavby. Projekt zahffa aj systém dialkového
ovladania. Do roku 2032 je naplanované mat vSetky pohyblivé Struktiry (mosty, plavebné komory, priehrady a
Cerpacie stanice) ovladatelné na dialku. Sweco spolupracuje v integrovanom time s De Vlaamse Waterweg
(spravca vodnych ciest) a dalSimi verejnymi institiciami. Koncesionar participuje na vSetkych fazach, od konceptu
cez pripravu DBFM kontraktu az po fazu dostupnosti.
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5 Analyza moznosti realizacie Projektu

Projekt bol z pohladu moznosti realizacie detailne analyzovany v dvoch zakladnych alternativach. Na jednej
strane stoji tradiény model VO (PSC), pri ktorom vSetky €innosti od pripravy projektovej dokumentacie az po
zabezpecenie dlhodobej udrzby zostavaju v kompetencii a na riziko verejného sektora. Na strane druhej je model
verejno-sikromného partnerstva (PPP), kde sa klu¢ové Cinnosti a rizika prenasaju na koncesionara, ktory je za
poskytnuté sluzby odmenovany formou platieb za dostupnost.

Metodika MF SR vyzaduje, aby sa tieto dva pristupy systematicky porovnali a aby sa preukazalo, ktory z nich

prinada verejnému sektoru vy3Siu hodnotu za peniaze.

Porovnanie oboch modelov sa vykonava v dvoch rovinach:

A kvantitativnej, ktora je zalozena na finanénych modeloch PSC a PPP, ktoré vyhodnocuju investicné a
prevadzkové naklady, diskontované perazné toky, Cistu su€asnu hodnotu a vysledky testu hodnoty za
peniaze;

A kvalitativnej, ktora skuma aspekty ako alokacia rizik medzi verejnym a sukromnym sektorom, motivacia na
dodrziavanie kvalitativnych Standardov, flexibilita pri riadeni Projektu a dlhodoba udrzatelnost.

Cielom tejto kapitoly je preto najprv jasne popisat principy oboch modelov a nasledne ich porovnat v oboch

uvedenych dimenziach, aby bolo mozné objektivne vyhodnotit, ktory spdsob realizacie je pre Projekt vhodnejsi.

5.1 Model PPP

Model PPP predstavuje alternativny variant, pri ktorom sa vyznamna €ast’ €innosti a rizik prenasa na sukromného
partnera. lde o model typu DBFOM, v ramci ktorého Koncesionar zabezpeci projektovanie, financovanie,
realizaciu a naslednu dlhodobu prevadzku a tdrzbu mostov pocas celej doby trvania Koncesnej lehoty.

Rozsah a kvalita sluzby

V PPP modeli sa predpoklada rekonstrukcia 575 mostov (podl'a zvoleného MIDI variantu) a pinenie Standardu
sluzby definovaného v kapitole 4.2. poc¢as celej doby trvania Koncesnej lehoty. Tento Standard presne urcuje, v
akom technickom stave musia byt mosty po rekonstrukcii odovzdané do uzivania a aké poziadavky musia spifiat
poCas naslednej prevadzky a udrzby. Zahffia nielen samotnu rekonstrukciu do stanoveného technického stavu,
ale aj dlhodobé udrziavanie mostov tak, aby ich stav neklesol pod poZzadovanu uroven, zabezpec€enie vysokej
dostupnosti, dodrzanie reak&nych €asov pri mimoriadnych udalostiach a riadne vykonavanie vsetkych €innosti
suvisiacich s udrzbou a opravami. Tieto poZiadavky su pevne zakotvené v zmluve s Koncesionarom a tvoria
zdklad pre nastavenie platobného mechanizmu za dostupnost, ktory podmiefiuje vySku platieb dodrZzanim
definovanych Standardov. Finanény model PPP preto priamo reflektuje v3etky naklady, ktoré musi Koncesionar
vynalozit na dosiahnutie a udrziavanie tejto Urovne sluzby od investiénych vydavkov na rekonstrukciu, cez
prevadzkové naklady na udrzbu, az po mechanizmy riadenia dostupnosti.

Zaruky a rizika kvality

V PPP modeli je Koncesionar zmluvne viazany udrziavat mosty v pozadovanom stave po celé obdobie trvania
koncesie. Kvalita je zabezpe€ena prostrednictvom mechanizmu platieb za dostupnost’, v ktorom platby od
verejného sektora su podmienené dodrzanim vykonovych a kvalitativnych Standardov. V pripade nedodrzania
parametrov sa uplatiuju automatické zrazky alebo penalizacie. Po skon&eni Koncesnej lehoty su mosty
odovzdané spat’ Statu v dopredu stanovenom stave (tzv. handback requirements).

Spodsob realizacie a integraéna kapacita

PPP model predpoklada realizaciu rekonstrukcii po stavebnych usekoch, teda v ucelenych geografickych

celkoch zahffiajucich viacero mostnych objektov. Tento pristup umoznuje efektivnejSie planovanie vystavby,

koordinaciu dodavatefov a systematické riadenie Projektu. Koncesionar ma povinnost zrealizovat vSetky

rekonstrukcie v dohodnutom harmonograme a nasledne zabezpecovat Udrzbu a opravy pocas trvania koncesie.

Podstatnym predpokladom PPP je schopnost’ Koncesionara integrovat’ cely Projekt do vaésich celkov

(stavebnych usekov), z nasledovnych dévodov:

A Organizaéna kapacita: Koncesionar disponuje Specializovanym projektovym manazmentom a ma
pravomoci zmluvne integrovat dodavatelov aj subdodavatelov do jedného koordinovaného systému.

A Finanéna kapacita: Koncesionar je schopny zabezpelit financovanie celého balika rekonstrukcii
prostrednictvom dlhu a vlastného kapitalu, &im sa eliminuju rozpoctové limity Statu.
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A Technické know-how: koncesionari, ktori vstupuju do PPP, su zvy&ajne velké stavebné skupiny alebo
konzorcia s medzinarodnymi skusenostami s riadenim plosnych infrastruktirnych projektov. Na rozdiel od
individualnych zakaziek SSC vedia priniest Standardizované postupy a synergie z rozsahu.

A Dodavatel'sky trh: PPP projekty pritahuju velkych zahraniénych hracov, ktori by sa do fragmentovanych
tendrov SSC nezapoijili. Tym sa zabezpecuje vysSia konkurencia ako aj kapacita na realizaciu rozsiahlej
obnovy v kratSom harmonograme a s potencidlom vyuZitia inovativnejSich postupov a technoldgii.

Uspory z rozsahu

PPP model vychadza z predpokladu, Ze integrovany pristup a realizacia po stavebnych usekoch umoziuje

uplatnit ekonomiku z rozsahu pocas celej fazy zivotného cyklu Projektu:

A Efektivna mobilizacia zdrojov: stavebna technika, personal a podporné kapacity mozu byt vyuzité paralelne
na viacerych mostoch v ramci jedného stavebného useku, namiesto opakovanej mobilizacie pri individualnych
zakazkach.

A Centralizovany nakup materidlov a sluzieb: vacSie objemy umoziuju ziskat lepSie jednotkové ceny
stavebnych materidlov a Specializovanych technolégii.

A Optimalizovana projektova priprava a povolovanie: koordinacia projektovej dokumentacie pre cely
stavebny usek znizuje duplicitu a skracuje ¢as.

A Jednotné riadenie dodavatelov a kontrola kvality: Koncesionar méze uplatnit Standardizované procesy a
zaviest jednotny systém zodpovednosti.

A EfektivnejSia udrzba pocas prevadzky: dlhodoby kontrakt umozruje aplikovat jednotné Standardy a
postupy pre cely balik mostov, ¢o znizuje naklady a zvySuje efektivnost udrzby.

Rozpocétové predpoklady

V PPP modeli sa predpoklada, ze verejny sektor nehradi investi¢né vydavky priamo poc&as vystavby, ale poskytuje
Koncesionarovi pravidelné platby za dostupnost’ po odovzdani mostov do uzivania. Tieto platby pokryvaju
nielen investi¢né naklady a financovanie, ale aj naklady na prevadzku a udrzbu pocas trvania koncesie. Vyska
platieb je nastavena tak, aby zabezpecila rovnaky rozsah a kvalitu sluzby ako v PSC modeli. Vdaka vopred
stanovenej vySke platby je eliminované riziko prekroCenia rozpoltu na rekonstrukcie a nepredvidatelného
zvysenia rozpoctového zatazenia.

Financovanie a vplyv na verejné financie

Financovanie Projektu v PPP modeli zabezpeluje Koncesionar prostrednictvom vlastného kapitalu a dlhu.
Verejny sektor zaCina platit az po dokonéeni a spristupneni mostov. Platby za dostupnost’ su rozloZzené na celé
obdobie trvania koncesie (30 rokov) pre dany platobny usek. U&tovny dopad na deficit a dih verejnej spravy zavisi
od alokacie rizik medzi verejnym a sukromnym sektorom, priCom v modeli sa predpoklada mimobilanéna
klasifikacia v sulade s metodikou Eurostatu a MF SR.

5.2 Model PSC

Model PSC predstavuje hypoteticky referenény variant, ktory slizi ako porovnavacia baza pre posudenie
vhodnosti realizacie Projektu formou PPP. Ide o model tradi€ného spdsobu obstaravania a financovania
verejnych investicii, v ktorom cely proces obnovy mostov zostdva v rézii verejného sektora. Zadavatelom a
hlavnhym realizatorom by v tomto pripade bola pravdepodobne SSC, ktora zabezpeCuje pripravu projektovej
dokumentacie, povolovacie procesy, obstaravanie zhotovitelov stavebnych prac a nasledné riadenie vystavby.
Po dokongeni rekonstrukcii by SSC prevzala zodpovednost za dlhodobu prevadzku a tdrzbu mostnych objektov.

Rozsah a kvalita sluzby

Porovnanie PSC a PPP sa neopiera o rozdiel v rozsahu sluzby, ale o rozdiel v spésobe organizacie realizacie, v
rozdeleni rizik a v €asovani verejnych vydavkov. Predmetom posudzovaného PSC modelu je rovnaky rozsah ako
v pripade PPP —teda 575 mostov. V zaujme metodického suladu a objektivneho porovnania sa predpoklada, ze
rozsah sluzby a kvalitativny Standard by boli identické ako v PPP modeli, t. j. Ze SSC by musela zabezpedit
rovnaku urover rekonstrukcie, priebeZnej udrzby a dostupnosti mostov po€as hodnoteného obdobia.

Zaruky a rizika kvality
Predpokladé sa, Ze stavebni dodavatelia v tradi€nom modeli poskytna zaruku kvality v trvani priblizne pat rokov,
¢o zodpoveda Standardnej praxi v stavebnictve. Po uplynuti tejto doby vSak vSetky rizika spojené s pred€asnym
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opotrebovanim, chybami v projektovej dokumentacii alebo s potrebou rozsiahlejSich oprav prechadzaju spat na
verejny sektor. V PSC modeli tak Stat nesie riziko dodatoCnych investi€nych vydavkov pocas celého Zivotného
cyklu mostov, bez moznosti ich preniest’ na zhotovitela.

Sposob realizacie

Na rozdiel od PPP modelu sa v PSC variante nepredpoklada obnova po stavebnych usekoch. Tento predpoklad
je zalozeny na doterajSej praxi a organizacnych moznostiach SSC. Spravca ma vo svojej sprave priblizne 1 800
mostov a je povinny priebezne rieSit ich udrzbu a rekonstrukcie. V minulosti SSC nikdy nepristupila k plosSnej
obnove mostov vo forme ucelenych stavebnych Usekov a nema zavedené procesy, ani organizacné ¢i personalne
kapacity na obstaranie €i riadenie rozsiahlych kontraktov, ktoré by zahffali rekonStrukciu stoviek mostov. VSetky
rekonstrukcie sa doteraz zadavali formou individualnych zakaziek pre samostatné mosty alebo mensie skupiny
objektov v jednom regiéne. Na prvy pohlad by sa mohlo zdat, ze vy$Si rozpoc¢tovy ramec by umoznil SSC prijat
viac ludi a zaviest prax stavebnych usekov. V skutoCnosti vSak existuje niekolko zasadnych bariér, ktoré brania
takémuto pristupu:

A Procesna a legislativha zlozitost' obstaravania: verejné obstaravanie pre velké stavebné useky by
znamenalo niekolkonasobne naro¢nejSiu pripravu, vysSie riziko namietok a odkladov, a tym spomalenie
procesu. V prostredi SSC, ktora musi sibezne riadit stovky menSich zakaziek, by to viedlo skor k paralyzacii
nez k zrychleniu.

A Absencia precedensu a know-how: SSC nikdy nerealizovala zakazku v rozsahu stoviek mostov, ani nema
zavedeny systém riadenia dodavatelov a subdodavatelov na takejto urovni. Zavedenie takéhoto modelu by
si vyzadovalo dlhoro&nu pripravu, reorganizaciu a budovanie internych procesov, ¢o nie je realistické v
horizonte, v ramci ktorého by malo dbjst k zasadnému zlepSeniu stavu mostnych objektov tak, aby sa predislo
kolapsu siete ciest I. triedy.

A Konkurenéné priority: SSC je povinna zabezpecovat udrzbu a obnovu celej siete ciest I. triedy vratane
vSetkych mostov v poclte 1 762, z ktorého je priblizne polovica v zlom, nevyhovujucom alebo havarijnom
stave. SSC nastavuje investi¢né priority podla naliehavosti oprav, nie systematickym nastavenim dlhodobého
planu oprav ucelenych Usekov ciest, ktoré by zahfnali vy$Si poCet mostov naraz. Zaroven je SSC nadalej
zodpovedna aj za mosty, ktoré zo vzorky pre PPP vypadli tplne, ako napriklad mosty krizujuce zelezni¢né
trate. Nedokaze preto sustredit’ kapacity vyluéne na 575 mostov vybranych v ramci tohto Projektu ako je tomu
pri PPP, v ramci ktorého Koncesionar dostane Specifickll zodpovednost' a zdroje iba pre dany balik.

A Rozpocétovy ramec vs. realizovatelnost’: aj keby Stat vyrazne navysil rozpoctové prostriedky uréené na
obnovu mostov, SSC by ich v praxi dokazala Cerpat iba formou va¢Sieho mnozstva individualnych zakaziek
rozptylenych po celom Uzemi, nie prostrednictvom centralne koordinovanych stavebnych usekov.

A Limity stavebného trhu v SR: tradi¢né obstaravania SSC oslovuju najmad menSich a stredne velkych
domacich stavebnych dodavatelov. Ti su schopni realizovat jednotlivé mosty alebo regionalne zakazky, no
nemaju kapacitu zvladnut rekonstrukciu stovak mostov v jednej stavebnej sezdne. Velki zahrani¢ni hraci sa
do takychto tendrov obvykle nezapajaju, pretoze su zamerani na komplexné projekty s vy$Sou pridanou
hodnotou. V PSC modeli preto neexistuje realna moznost pritiahnut dostato¢ne silnych zhotovitelov na
plosnu obnovu.

Rozpoctové predpoklady

V PSC variante sa predpokladd, Ze Stat by na obnovu mostov vyclenil ramec o velkosti priblizne 100 mil. EUR
ro¢ne. Tato uroven vychadza z internych podkladov SSC, ktoré identifikovali pribliZne takyto objem zdrojov ako
minimalne potrebny na postupné zlep$enie stavu mostnej infrastruktury. Stat tak hradi investiéné vydavky priamo
v Gase vystavby, vratane nevyhnutnych pripravnych nakladov (projektova dokumentacia, povolovacie procesy,
verejné obstaravanie), a nasledne kaZdoro&ne kryje vydavky na udrzbu a opravy. Realizacia takéhoto objemu
investicii by si vyZadovala podstatné posilnenie internych kapacit SSC, najma v oblasti pripravy a riadenia
zékaziek po celej SR.

Financovanie a vplyv na verejné financie

Financovanie v PSC modeli je zabezpefené priamo zo Statneho rozpodtu, pripadne dopinené zdrojmi z fondov
EU. VSetky kapitalové vydavky sa okamzite zapogitavaju do deficitu verejnych financii a v pripade dlhového
financovania priamo zvySuju verejny dih v zmysle metodiky ESA 2010. VSetky rizikd spojené s pripravou,
realizaciou i prevadzkou zostavaju na strane verejného sektora — riziko meskania povolovacich procesov,
prekro¢enia nakladov pri vystavbe, nedodrzania kvality stavebnych prac ¢i nepredvidanych vydavkov na udrzbu.
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Tabul'ka 69: Zakladné predpoklady Modelu PSC a Modelu PPP

Oblast’

Typ modelu

Rozsah Projektu

Rozsah a kvalita
sluzby

Zaruky a kvalita

Spoésob
realizacie

Integracna
kapacita

Ekonomika z
rozsahu

Rozpoctové
predpoklady

Financovanie a
uctovanie

Model PPP

DBFOM. Koncesionar zabezpecuje navrh, financovanie,
realizaciu, prevadzku a udrzbu.

575 mostov vo zvolenom MIDI variante.

Plnenie Standardu sluzby definovaného v kap. 4.2 pocas
celej koncesie: odovzdanie v pozadovanom technickom
stave, povinna udrzba, dostupnost, reakéné Casy a
riadenie vyluk. Finanény model odraza naklady na tento
Standard.

Zmluvna povinnost Koncesionara udrziavat mosty v
pozadovanom stave pocas celej koncesie. Platby viazané

na dodrzanie $tandardov, handback v definovanom stave.

Realizacia po stavebnych usekoch — ucelené geografické
celky. Integrovany pristup Koncesionara, systematické
riadenie a koordinécia.

Koncesionar ma organizaénu, finanénu a technicku
kapacitu integrovat' Projekt do vacsich celkov a riadit’
rozsiahle kontrakty.

Predpokladana: uspory pri mobilizacii zdrojov, centralnom
nakupe, projektovej priprave a udrzbe pocas zivotného
cyklu.

Verejny sektor plati vopred definované platby za
dostupnost po odovzdani mostov. Platby pokryvaju
investicie, financovanie a udrzbu.

Investicie financuje Koncesionar (vlastny kapital +
bankovy uver). Uétovny dopad podla ESA 2010 zavisi od
alokacie rizik (predpoklad mimobilan¢nej klasifikacie).

Zdroj: Finan¢né analyza Poradcov

5.3

Predpoklady finanénych modelov

Model PSC

Tradi€ény model obstaravania a financovania. SSC
zabezpecCuje pripravu, obstaravanie, kontrolu nad
realizaciou a udrzbu.

575 mostov

Rovnaky rozsah a Standard sluzby ako v PPP. Predpoklad
je metodicky nutny, aby bolo porovnanie objektivne.
Priebezné naklady na plnenie Standardov su znasané
priamo SSC, nie dodavatelom rekonstrukcie.

Zhotovitel poskytuje zaruku obvykle na 5 rokov. Po jej
uplynuti vSetky rizika kvality a dodato¢nych oprav nesie
Stat.

Realizacia individualne po mostoch alebo mensich
zakazkach. SSC nema kapacity ani precedens na riadenie
stavebnych usekov.

SSC zabezpectuje pripravu a riadenie individualnych
zakaziek; organizacné a personalne limity neumozriuju
integraciu Projektu.

Nepredpokladana: kazda zakazka rieSena samostatne,
bez moznosti vyuZit materialne synergie z rozsahu.

Stat vy&lefiuje stabilny roény ramec zo svojho rozpoétu.
Financuje vystavbu priamo v €ase realizacie a kazdoro¢nu
udrzbu.

Investi¢né vydavky hradené zo Statneho rozpoctu.
Okamzity vplyv na deficit a dlh podla ESA 2010.

Predpoklady finanénych modelov PPP a PSC vychadzaju z informacii, ktoré boli poskytnuté Zadavatefom, inymi
zaujmovymi skupinami, finanénymi inStituciami alebo su vysledkom testovania trhu, odborného odhadu panelu
expertov a dlhodobych skusenosti Poradcov.

Predpoklady finanénych modelov su rozdelené do nasledujucich celkov:
A VSeobecné predpoklady,

A Casové predpoklady,

A Predpoklady vydavkov,

A Predpoklady financovania,

A Predpoklady pefiaZnych tokov Finanéného modelu.
5.3.1 VsSeobecné predpoklady

VSeobecné finanéné predpoklady sa tykaju vstupov, ktoré ovplyvnuji oba modely.

Indexacia

Cenova hladina vstupov uréenych v &ase pripravy Studie je v projektovanych rokoch indexovana v kratkodobom
horizonte (do konca roka 2029) inflatnym predpokladom zverejnenym v makroekonomickej prognéze MF SR zo
72. zasadnutia Vyboru pre makroekonomické progndzy (jun 2025). V dlhodobom horizonte (od roku 2030) je
pouzita miera inflacie na urovni 2 %, ktora zodpoveda dlhodobému inflaénému cielu ECB.
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Diskontna sadzba

Diskontna sadzba vyjadruje hypotetické prijmy z najlepSej moznej obetovanej alternativnej prilezitosti, ktorej sa
Zadavatel vzda kvoli realizcii Projektu. Sadzba je stanovend na zaklade Ramca na hodnotenie verejnych
investi¢nych projektov v SR, ktory vychadza z odporu€ani EK a na finan€nu analyzu definuje diskontnu sadzbu
4 %. Kedze je diskontna sadzba jeden z klu€ovych vstupov vo finanénych modeloch, ktory ma potencial vyrazne
ovplyvnit' ich vystupy, bol tento parameter zvoleny ako jeden z parametrov, ktoré su testované v ramci analyzy
citlivosti.

Danové a uctovné predpoklady

Danové a uctovné predpoklady su detailne analyzované a definované v kapitole 4.3 a su pouzité konstantne
pocas celého modelovaného obdobia. V priebehu modelovaného obdobia sa neuvazuje so zmenou danovych
sadzieb.

Tabul'ka 70: VSeobecné finanéné predpoklady

Parameter Definovana hodnota vo Finanénom modeli (%)
Dlhodobéa miera inflacie 2,00
Diskontna sadzba 4,00
Dan z prijmu pravnickych oséb 24,00
Dan z pridanej hodnoty 23,00

Zdroj: Financné analyza Poradcov

5.3.2 Casové predpoklady

Rozdiel v ¢asovych predpokladoch medzi Modelom PSC a Modelom PPP je determinovany najma odliSnym
pristupom k vystavbe. Model PPP je zalozeny na predpoklade, Zze Koncesionar vyuziva Uspory z rozsahu vdaka
dostupnym technolégiam a zdrojom, ktoré Zadavatel v Modeli PSC nema k dispozicii, a vie Projekt realizovat
metddou stavebnych usekov v kratSom ¢asovom horizonte. Model PSC pracuje s predpokladom rekonStrukcie
individualnych mostov, priCom pre kazdy rok je uréeny pocet mostov, ktorych vystavba v danom roku zacne.
Vzhladom na nemoznost presného nastavenia poradia individualnych mostov Model PSC pracuje s priemernymi
parametrami pre jednotlivé mosty vratane priemernej dizky vystavby jedného mosta. Tieto predpoklady su
kalkulované z rovnakej skupiny mostov, aka je planovana pre Model PPP.

Tabul'ka 71: Casové predpoklady Modelu PPP

Casovy parameter Zacdiatok Koniec
Modelované obdobie 01.01.2026 31.12.2068
Finanéné uzavretie - 01.10.2027
Faza planovania 01.10.2027 29.02.2032
Faza vystavby 01.03.2028 31.12.2032
Faza prevadzky 01.06.2028 31.12.2062

Zdroj: Finan¢ny model Poradcov
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Tabulka 72: Casova os Modelu PPP

Casova os Modelu PPP

Faza planovania

Faza vystavby

Faza prevadzky

2026
2028
2030
2032
2034
2036
2038
2040
2044
2046
2048
2050
2052
2054
2056
2058
2060
2062
2064
2066
2068

2042

Zdroj: Finanény model Poradcov

Tabul'ka 73: Predpoklad ¢asového harmonogramu Modelu PSC

Casovy parameter Zadiatok Koniec
Modelované obdobie 01.01.2026 31.12.2068
Faza planovania 01.09.2027 28.02.2038
Faza vystavby 01.03.2028 31.08.2038
Faza prevadzky 01.09.2028 31.08.2068

Zdroj: Finanény model Poradcov

Tabul'ka 74: Casova os Modelu PSC

Casova os Modelu PSC

Faza planovania

Faza vystavby

Faza prevadzky

2026
2028
2030
2032
2034
2036
2038
2040
2042
2044
2046
2048
2050
2052
2054
2056
2058
2060
2062
2064
2066
2068

Zdroj: Finan¢ny model Poradcov

Horizont modelovania bol stanoveny jednotne pre oba Modely s ciefom zabezpecit analyzu porovnatelnych
sucasnych hodndt v oboch pripadoch. Harmonogram pre PSC Model bol v sulade s metodikou MF SR stanoveny
tak, aby reflektoval realne kapacity verejného sektora pri realizacii obnovy mostov.

Z udajov SSC a historickej praxe vyplyva, ze dlhodoby ro¢ny priemer obnovy mostov financovanej priamo zo
Statneho rozpoctu predstavuje priblizne 13 mostov ro¢ne. Tento objem SSC zvlada pri existujucich organizaénych
a realiza¢nych kapacitach aj popri inych prioritnych projektoch vystavby a udrzby ciest I. triedy.

Na zaklade konzultacii so SSC a posudenia ich internych procesov bolo konstatované, ze takyto vykon
nepostacuje na rieSenie akutneho technického stavu mostov. Preto bol do PSC modelu zavedeny predpoklad
postupného navySovania kapacit, pri€om ciefovym stavom je 60 mostov rocne. Tento objem bol oznaceny ako
realisticka hranica, ktoru by verejny sektor dokazal dosiahnut za predpokladu zasadného posilnenia internych
kapacit a procesov.

Ramp-up krivka, podla ktorej sa v roku 2028 predpoklada realizacia 20 mostov a v roku 2029 uz 40 mostov,
reflektuje nevyhnutnost postupného budovania kapacit a trhového zazemia (projekéné a realizatné kapacity,
administrativne procesy, stavebné povolenia). Skokové navysenie hned na cielovu hodnotu by bolo v rozpore so
skusenostami SSC a viedlo by k vysokému riziku nerealistickych predpokladov v PSC variante.

Stanovenie hranice 60 mostov ro¢ne zaroven umozhuje dosiahnut zasadné zlepSenie STS krivky, kedze
prevy$uje tzv. idedlny rozsah 41 mostov roéne. Tento rozsah taktiez dava do kontextu analyzu UHP, podla ktorej
by idealny scenar pre celu cestnu siet predstavoval obnovu az 120 mostov roéne. Vzhladom na to, ze projekt
PPP Mosty sa zameriava na obnovu 575 mostov (teda priblizne polovicu z 1 200 problémovych mostov v celej
sieti) zvoleny objem je konzistentny s ramcovou predstavou o potrebnom rozsahu zasahu.
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Graf 55: Rozlozenie poctu mostov rekonstruovanych v jednotlivych modeloch (alokacia podla roku zaciatku vystavby)
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Zdroj: Finanény model Poradcov

5.3.3 Predpoklady vydavkov

Predpoklady vydavkov su rozdelené a niZSie popisané nasledovne:
Naklady spojené s pripravou Projektu;

Naklady spojené s poistenim;

Stavebné naklady;

Administrativne naklady;

Prevadzkové naklady;

Naklady zivotného cyklu.

> > > > >

Naklady spojené s pripravou Projektu
Pri ur€ovani nakladov, ktoré su spojené s pripravou a planovanim Projektu sa vychadzalo primarne z odbornych
odhadov Poradcov ako aj odhadov Zadavatela a skdsenosti SSC. Hlavnymi polozkami v tejto kategoérii vydavkov
su naklady spojené s projektovou dokumentaciou jednotlivych mostov, v ktorej sa pocita s ich obhliadkami a
planovanim harmonogramu stavebnych prac.

Sucastou vydavkov spojenych s pripravou Projektu je aj MPV pozemkov, na ktorych mosty leZia. V pripade PPP
aj PSC Studia predpoklada identické vydavky na MPV astym spojend dokumentdaciu, ktoré §tat vynalozi
v rozdielnom ¢asovom obdobi, €im vzniké finanény rozdiel.

Néaklady Statu na VO su pre oba varianty rozdielne. V pripade PPP su tieto naklady zahrnuté v nakladoch na
Poradcov, zatial ¢o v pripade PSC su tieto naklady odhadované na 15 tis. EUR na kaZzdy most a budu vynaloZené
v priebehu fazy planovania.

Tabulka 75: Predpokladané vydavky spojené s pripravou Projektu (v tis. EUR)

Podkategorie vydavkov spojenych s pripravou Projektu Model PPP Model PSC
Projektova dokumentacia (naklad realizatora) 19 364 25 966
Naklady na VO (naklad verejného sektora) 5447 10 205
MPV a dokumentacia (naklad verejného sektora) 30 000 35495
CELKOM 54 811 71 666

Zdroj: Finan¢ény model Poradcov

Naklady spojené s poistenim

Predpoklady nakladov spojenych s poistenim su rovnaké pre Model PPP aj Model PSC. Tieto naklady su
kategorizované na naklady na poistenie vo faze vystavby a naklady na poistenie vo faze prevadzky, pricom obe
kategorie su ratané na baze percenta hodnoty stavebnych nakladov.
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Tabul'ka 76: Predpokladané vydavky spojené s poistenim (v tis. EUR)

Podkategoérie vydavkov spojenych s poistenim Model PPP Model PSC

Poistenie po€as doby vystavby 2194 2986
Poistenie pocas doby prevadzky 13517 21271
CELKOM 15711 24 257

Zdroj: Finanény model Poradcov

Stavebné naklady

Vzhladom na obmedzené finanéné aj personalne kapacity SSC, ako aj dalSie faktory popisané v Uvode kapitoly,
Model PSC predpoklada vyrazné prediZzenie stavebnej fazy (11 stavebnych sezén v Modeli PSC oproti 5
stavebnym sezénam v Modeli PPP). Z dévodu dlhSieho harmonogramu, rekonstrukcie mostov individualne
namiesto ucelenych usekov, a s tym suvisiaceho odliSného spdsobu obstaravania sa predpoklada, ze v Modeli
PSC nebudu dosiahnuté také uspory z rozsahu ako v Modeli PPP. To sa odrédZza vo vy3Sich modelovanych
kapitalovych vydavkoch v Modeli PSC. Predizenie fazy vystavby tiez znamena vy$si vplyv inflacie, €0 ma za
nasledok dalSie navySenie nominalnej hodnoty vydavkov. Stavebné naklady zahffiaju pripravu staveniska,
stavebnu aj technicku &€ast vratane buracich a (istiacich prac, vyvolané investicie a nakup monitorovacich
zariadeni.

Tabul'ka 77: 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 3 696 4933
CELKOM 637 432 973 593

Zdroj: Finanény model Poradcov

Administrativne naklady

V Modeli PPP su tieto vydavky spojené so zriadenim a prevadzkou SPV a inymi administrativnymi nakladmi
Koncesionara. Do administrativnych nakladov sa radia aj personalne naklady na realizaciu Projektu a nevyhnutné
navysenie personalnych kapacit.

KedZe Model PSC nepredpoklada zriadenie SPV, primarne administrativne naklady suvisiace s realizaciou tohto
scenara predstavuju personalne vydavky SSC spojené s navySenim poctu zamestnancov, ktori budu zodpovedni
za realizaciu rekonstrukcii mostov.

Tabul'ka 78: Predpokladané administrativne vydavky (v tis. EUR)

Podkategorie administrativnych vydavkov Model PPP Model PSC
Naklady SPV 30 050 0
Navys$enie personalnych kapacit (naklad verejného sektora) 18 246 56 372
Personalne naklady na realizaciu Projektu 117 608 124 873
CELKOM 165 903 181 245

Zdroj: Finanény model Poradcov

Prevadzkové naklady
Do prevadzkovych nakladov patria v oboch modeloch 2 kategdrie prevadzkovych vydavkov.

Do nakladov spojenych s nestavebnou udrzbou su zahrnuté pravidelné Cistenie jednotlivych Casti mosta,
dotahovanie skrutkovych spojov, mazanie lozisk, udrzba monitorovacich systémov na sledovanie technického
stavu mosta a pravidelné osobné inSpekcie. Model PPP pocita s predpokladom, Ze Koncesionar dokaze pri tejto
kategorii prevadzkovych nakladov vyuzit Uspory z rozsahu a znizit trhova cenu nestavebnych nakladov.
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Do nakladov spojenych so stavebnou udrzbou su zahrnuté nepravidelné Cinnosti, ktoré sa vykonavaju po uplynuti
definovaného cyklu obnovy. Do tychto nakladov patri obnova naterov, ochrannych obkladov, oprava lokalnych
poruch, obnova obrusnej vrstvy, oprava murovanych pilierov a klenieb, udrzba systému na identifikovanie
nepredvidatefnych udalosti, udrzba kamerovych systémov a diagnostika mostov. Pri stavebnych prevadzkovych
nakladoch nie je predpoklad uspor zrozsahu, kedZe sa tieto cCinnosti vykonavaju jednorazovo, alebo
v nepravidelnych intervaloch a cenovy rozdiel vyplyva z rozdielneho rozlozenia v Case.

Tabulka 79: Predpokladané prevadzkové vydavky (v tis. EUR)

Podkategorie prevadzkovych vydavkov Model PPP Model PSC
Nestavebné prevadzkové naklady 34 080 70 293
Stavebné prevadzkové naklady 57 634 61 364
CELKOM 91714 131 657

Zdroj: Finanény model Poradcov

Naklady zivotného cyklu (LCC)

Vydavky zivotného cyklu predizuju zivotnost mostov a od prevadzkovych vydavkov sa liSia najma tym, ze su
jednorazové a so znacne vy$Sou hodnotou. Tieto vydavky slizia na financovanie zasadnych oprav, rekonstrukcii
alebo vymeny celych €asti mostov. Podla expertného odhadu su priemerné vydavky zivotného cyklu stanovené
na 20 % hodnoty vystavby mostu v danom €ase. Model PPP pocita s povinnostou Koncesionara odovzdat mosty
Zadavatelovi na konci Koncesnej lehoty minimalne v kategérii STS lll, a teda existuje odévodneny predpoklad
vydavkov Zzivotného cyklu kratko pred skonCenim Koncesnej lehoty. Vramci Modelu PPP preto ratame
s uskutocnenim LCC oprav 29 rokov po ukonéeni vystavby prislusného stavebného useku. Model PSC pocita pri
kazdom moste s predpokladanymi vydavkami zivotného cyklu na rovnakom principe.

Tabul'ka 80: Predpokladané vydavky zivotného cyklu (v tis. EUR)
Podkategérie vydavkov zZivotného cyklu Model PPP Model PSC

Vydavky zivotného cyklu 179 783 238 278

CELKOM 179 783 238 278

Zdroj: Finan¢ny model Poradcov

5.3.4 Predpoklady financovania

5.3.41 Predpoklady financovania Modelu PSC

Model PSC predpoklada, Ze verejny obstaravatel bude financovat' vietky stavebné naklady formou dihu. Dlhové
financovanie je z hladiska modelovania ¢erpané vzdy na zaciatku roka v hodnote, ktora predstavuje planované
vydavky na obdobie nasledujucich 12 mesiacov. Splatky istiny z kazdej takejto novej tranze su nasledne splacané
na kvartalnej baze rovhomerne po dobu 10 rokov, s oneskorenim prvej splatky o 12 mesiacov.

Urokovéa sadzba pouzita na modelovanie dlhového financovania v PSC vychadza z aktualneho trhového vynosu
10-ro¢nych statnych dlhopisov SR (referenény benchmark). Na projekciu v ¢ase uplatiiujeme k forwardovej krivke
6M EURIBOR kalibrovany spread, definovany ako rozdiel medzi uvedenym 10-ro€nym vynosom a suc¢asnym
kratkodobym nakladom financovania. Tento spread slizi ako stabilna aproximacia rozdielu medzi kratkodobymi
a dlhodobymi sadzbami a zarover zachytava country risk premium.

Sucastou nakladov na financovanie Modelu PSC su aj naklady suvisiace so ziskanim tohto financovania, ktoré
su uvedené v nasledujucej tabulke.

Tabul'ka 81: Predpokladané udaje k bankovému financovaniu Modelu PSC

Predpoklady financovania

Celkové urokové naklady 3,42% - 4,60%
Doba splacania istiny 10 rokov
Frekvencia splacania Kvartélna

Studia uskutodnitelnosti projektu PPP Mosty 297/371



Predpoklady financovania

Amortizacny profil splatky istiny Rovnomerny, s 12m odkladom
Poplatok za poskytnutie financovania 0,2%
Jednorazové transakéné naklady 350 tis. EUR

Zdroj: Testovanie trhu

5.3.4.2 Predpoklady financovania Modelu PPP

Moznosti financovania v ramci Modelu PPP boli stanovené predovSetkym na zaklade vysledkov testovania trhu,
ktorého ciefom bolo overit predbezny zaujem a podmienky potencialnych financujucich institacii. Oslovené
subjekty indikovali, Ze za vopred definovanych parametrov Projektu su pripravené participovat na jeho
financovani. Na zaklade ziskanych odpovedi mozno konstatovat, ze financovanie Projektu by mohlo byt
zabezpec€ené kombinaciou zdrojov poskytovanych komerénymi bankami, medzinarodnymi finanénymi institiciami
a narodnymi finan€nymi institaciami.

Model PPP zaroven predpoklada povinnu kapitalovu participaciu Koncesionara prostrednictvom akcionarskeho
vkladu do zakladného imania projektovej spolo¢nosti (SPV) a poskytnutia akcionarskeho uveru. Tato Struktura je
v sulade s medzinarodnou praxou pri projektoch typu DBFOM a zabezpecuje vhodné rozdelenie rizik medzi
verejnym a sukromnym sektorom. V zakladnom scenari sa uvazuje s konzervativnym pomerom vlastnych a
cudzich zdrojov na urovni 85 % dlhu, kedZe ide o prvy PPP projekt svojho druhu v regione. Nie je vSak vylucené,
Ze v pripade priaznivych podmienok na trhu by bolo mozné dosiahnut aj vy$8i pomer zapojenia dlhového
financovania. Tabulka 82 sumarizuje prehlad dostupnych zdrojov financovania a ich Struktaru.

Tabul'ka 82: Predpokladana struktara financovania Modelu PPP

Predpoklady financovania Modelu PPP Typ financovania Charakteristika

L Uver poskytnuty na pokrytie kapitalovych

Senior Gver vydavkov

Komer¢né banky )

. . Uver poskytnuty na pokrytie kratkodobych

Uver na krytie DPH danovych zavazkov

o Uver poskytnuty na pokrytie kapitalovych

Medzinarodné finanéné in&titdcie (IF1) Senior Gver Vy)’d S ouyinuy a pokrylie Kaprislovy

o U kytnuty krytie kapitalovych

Narodné finan¢né institucie Mezzanine uver V;;;Vigi g orél:ig d:;ypg e% c;? Ofcfrlua ovye

Uver poskytnuty na pokrytie kapitalovych
Akcionarsky uver vydavkov podriadeny ostatnym formam

L financovania
Koncesionar
Zakonom stanovena minimalna hranica

Vklad zakladného imania do SPV vkladu

Zdroj: Financné analyza Poradcov
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Graf 56: Podiel zdrojov financovania Modelu PPP

Akcionarsky uver; 11%

Mezzanine uver; 3%

Senior uver; 41%

Senior uver IFIl; 41%

Uver DPH; 5%

Zdroj: Finanény model Poradcov

Tabul'ka 83: Predpokladané kovenanty financovania Modelu PPP

Kovenant financovania Hodnota kovenantu

Podiel cudzich a celkovych zdrojov (Gearing) 85%
Ukazovatel dlhového krytia (DSCR) Minimalne 1,20x
Ukazovatel schopnosti krytia tveru (LLCR) Minimalne 1,20x

Zdroj: Testovanie trhu

Tabulka 84: Predpokladané naklady financovania Modelu PPP

financovania Celkova urokova sadzba Celkova urokova sadzba
(vystavba) (prevadzka)

Naklady senior financovania 4,64% — 5,36% 4,49% —4,72%
Uver DPH 4,01% —4,91% -

Zdroj: Testovanie trhu

Uvedené rozsahy urokovych mier zahffiaju zakladnu referenénu sadzbu 3M EURIBOR, Standardni marzu platna
pocCas celej doby projektu (vystavba aj prevadzka) a rizikova prirazku uplatfiovanu pocas fazy vystavby. Tato
prirazka je koncipovana tak, aby linearne klesala v jednotlivych stavebnych sezénach, ¢im reflektuje postupné
znizovanie rizika spojeného s Projektom. V samotnej marZi je zaroveh zohladnené, Ze Cast seniorného
financovania bude poskytnutéd medzinarodnymi finanénymi in&titiciami, €o prispieva k niz8im celkovym nakladom
financovania oproti Cisto komerénému rieseniu.

Tabulka 85 sumarizuje predpokladané poplatky a transakéné naklady, ktoré nie su priamo zahrnuté v Urokovych
mierach pouzitych vo finanénom modeli PPP.

Tabulka 85: Predpokladané dodatoéné poplatky financovania Modelu PPP

Dodatoény poplatok Senior uver (vystavba) Senior tuver (prevadzka) Uver DPH

Poplatok za spracovanie Gveru 0,5% z objemu 0,5% z objemu  0-5 % z0 zazmluvneneho

objemu
9 ¢ j 0,259 ¢ j
Poplatok z nevy€erpanej sumy uveru 0.25%z nevycerpg:setji "z nevycerpg:setji
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Dodatoény poplatok Senior uver (vystavba) Senior tver (prevadzka) Uver DPH

Jednorazové transakéné naklady 400 tis. EUR 400 tis. EUR
Odmena pre agenta 50 tis. EUR / rok 50 tis. EUR / rok
Poplatok za spravu uctov 10 tis. EUR / rok 10 tis. EUR / rok

Zdroj: Testovanie trhu

Vnutorna miera vynosnosti (IRR)

IRR vyjadruje naklady na poskytnuté vlastné zdroje akcionarov a vyrazne ovplyviuju pozadované prijmy
akcionarov vo forme vyplatenych dividend z Projektu, Urokov z akcionarskeho Uveru alebo refinancovanim
akcionarskeho uveru. Pre Model PPP bolo na zaklade skusenosti Poradcov a vysledkov testovania trhu
stanovené cielové IRR 12,5 %.

Refinancovanie

Na zaklade skusenosti Poradcov a vysledkov testovania trhu vyplyva, Ze Koncesionar aj institucie poskytujuce
financovanie na Projekt budi mat zaujem o refinancovanie Uveru v Case spustenia plnej prevadzky. Plna
prevadzka Projektu (pravoplatna kolaudacia mostov na vSetkych platobnych dsekoch) znacne meni profil rizik
Projektu, kedZze Koncesionar uz nadalej nie je vystaveny rizikdam spojenym s vystavbou a su¢asne preukazuje
schopnost prevadzkovat mosty. Datum refinancovania Uveru je stanoveny na koniec roka, v ktorom bola
dosiahnuta pravoplatna kolaudacia mostov na vSetkych platobnych usekoch.

5.3.5 Predpoklady penaznych tokov Modelu PPP

Platba za dostupnost’

Penazné toky suvisiace s platbou za dostupnost sa vyskytuji len v Modeli PPP a su naviazané na dostupnost
sluzby, ktord Koncesionar poskytuje. Platba, ktord Zadavatel vynalozi je blizSie definovana v kapitole 6. Platba
za dostupnost tak predstavuje nielen nastroj financovania, ale aj kfu€ovy prvok riadenia kvality, ktory umozriuje
verejnému sektoru presadzovat pozadované vystupy prostrednictvom finanénych stimulov a sankcii. Tento
pristup zaroven podporuje naplnenie SirSich cielov Projektu, najma dlhodobu udrzatefnost mostnej infrastruktury,
znizovanie rizika vypadkov a zavedenie vykonnostne orientovaného riadenia. a podlieha vSetkym principom
a zdsadam, ktoré su v tejto kapitole opisané. Maximalna mesacna platba za dostupnost je rozdelena na &ast, na
ktoru je aplikovand inflacia a €ast, na ktoru inflacia aplikovana nie je. Rozdelenie tychto €asti uruje K-faktor,
ktory uréuje €ast platby za dostupnost, ktora podlieha inflacii a je podla odhadu a predchadzajucich skusenosti
Poradcov definovany na 25 %.

Vy8ka platby za dostupnost je dosiahnuta prostrednictvom finanéného modelovania tak, aby pokryla vydavky
Koncesionara a aby bolo zaroveri dosiahnuté cielové IRR. Skuto¢na vy3ka platby za dostupnost sa méze od
predpokladu Poradcov liSit najma kvoli faktoru nedostupnosti a pokutovym bodom, ktoré mdéZzu byt
Koncesionarovi udelené. Tieto zrdZky a penalizacie su definované v kapitole 6.

V Modeli PPP sa na zaklade finanéného modelu podita s ro€nou platbou za dostupnost’ vo vyske 86,3 mil.
EUR, ktora je vyjadrena v cenovej urovni zaCiatku modelovaného obdobia.

Poradenské sluzby

Vydavky na poradenské sluzby v pripade realizacie Projektu formou PPP vyjadruju vydavky Zadavatela v
suvislosti s riadenim celého procesu ako aj pripravou dokumentacie pre vyber sukromného partnera Zadavatelom
v pripade schvalenia tejto Studie, ako aj akukolvek suvisiacu poradensku Cinnost pri zadavani a realizacii
Projektu.

Vydavky na monitoring Koncesnej zmluvy

Pocas vSetkych faz Projektu vznikaju Zadavatelovi dodato¢né vydavky v suvislosti s monitoringom vykonu
ukonov Koncesionara, ktoré mu vyplyvaju z Koncesnej zmluvy. Tieto vydavky su vypocitané ako odhadované
nevyhnutné navySenie personalnych kapacit Odboru PPP a vyplyvaju z informacii Zadavatela a jeho skusenosti
s predchadzajucimi vydavkami monitoringu Koncesionara pri PPP projekte ako aj z nakladov, ktoré boli na tento
monitoring vynalozené.
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5.4 Vystupy finanénych modelov

Hlavné vystupy Modelu PPP aj Modelu PSC su v skratenej forme v nominalnych hodnotach prezentované
v prilohach 4 az 7.

A Vykaz ziskov a strat sukromného partnera Modelu PPP (Priloha 4);

A Vykaz pefiaznych tokov sukromného partnera Modelu PPP (Priloha 5);
A Vykaz pefiaznych tokov Zadavatela Modelu PPP (Priloha 6);

A Vykaz penaznych tokov Zadavatela Modelu PSC (Priloha 7).

5.41 Penazné toky Modelu PPP

Graf 57 a Graf 58 znazorfiuju pefiazné toky sukromného partnera spojené nakladmi, ktoré v Modeli PPP musi
vynalozit po&as celej dizky Projektu.

Graf 57 prezentuje celkové stavebné naklady vratane vyvolanych investicii a LCC, priCom tieto naklady
odzrkadl'uju celkové mnozstvo mostov, ktoré sa v danej stavebnej sezéne realizuje sukromnym partnerom alebo
prechadzaju obnovou v ramci LCC.

Graf 57: Investicné naklady Modelu PPP v nominalnom vyjadreni (v mil. EUR)
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Zdroj: Finan¢ny model Poradcov

Graf 58 prezentuje prevadzkové a reZijné naklady pocas trvania Projektu. Tieto naklady maju dva vyrazné vrcholy:
prvy pred a pocas fazy vystavby, kedy sukromny partner vynaklada vyrazné finanéné prostriedky na planovanie
realizacie Projektu a druhy po 15-tich rokoch prevadzky mostov, kedy si kazdy most vyZaduje zvySené stavebné
prevadzkové naklady.
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Graf 58: Prevadzkové a rezijné naklady Modelu PPP v nominalnom vyjadreni (v mil. EUR)
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Zdroj: Finan¢ny model Poradcov

Graf 59 dava ku nefinanénym a finanénym nakladom sukromného partnera do kontextu platbu za dostupnost
mostov, ktord dostava od Statu podfa dohodnutého platobného mechanizmu v Koncesnej zmluve.

Graf 59: Penazné toky Modelu PPP v nominalnom vyjadreni (v mil. EUR)
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Zdroj: Finanény model Poradcov

5.4.2 Penazné toky Modelu PSC

Graf 60 a Graf 61 prezentuju pefiazné toky, ktoré podla Modelu PSC musi &tat vynaloZit v tom istom ¢asovom
obdobi, ktoré je aplikované v Modeli PPP. Skokovy narast nakladov Modelu PSC v roku 2062 je zapri€ineny
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zahrnutim NPV tych nakladov, ktoré budu vynalozené po predpokladanom skonéeni prevadzky Modelu PPP.
V sulade so zachovanim objektivneho hodnotenia, oba modely porovnavaju to isté ¢asové obdobie. Z tohto
dévodu su naklady v Modeli PSC, ktoré sa vyskytuju po roku 2062 diskontované na cenovu Uroveri roku 2062
a zahrnuté do kone¢ného roka porovnavaného obdobia.

Graf 60: Investi¢né naklady Modelu PSC v nominalnom vyjadreni (v mil. EUR)
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Zdroj: Finan¢ny model Poradcov

Rozdielny profil celkovych stavebnych aj prevadzkovych nakladov Modelu PSC v porovnani s Modelom PPP je
zapric¢ineny rozdielnym poc&tom realizovanych mostov vo faze vystavby, ¢o ma dopad aj na harmonogram LCC.

Graf 61: Prevadzkové a rezijné naklady Modelu PSC v nominalnom vyjadreni (v mil. EUR)
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Zdroj: Finan¢ény model Poradcov

Graf 62 znazorfiuje celkovu vysku finanénych nakladov a priebezny zostatok dlhu financovania po€as prevadzky
Projektu. V ramci Modelu PSC sa v zmysle objektivheho ¢asového hodnotenia oboch Modelov predpoklada, Ze
vSetky zavazky budu vysporiadané do konca obdobia, ktoré je ohraniené datumom findlneho vysporiadania (final
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settlement date). Toto finalne vysporiadanie nema dopad na vyhodnotenie testu hodnoty za peniaze, kedZe sa
vSetky finanéné naklady po roku 2062 diskontuju rovnakym principom ako stavebné naklady a naklady LCC.

Graf 62: Financovanie Modelu PSC v nominalnom vyjadreni (v mil. EUR)
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Zdroj: Finanény model Poradcov

5.5 Test hodnoty za peniaze

Cielom testu hodnoty za peniaze (Value for Money, VfM) je posudit, €i je navrhovany spbsob realizacie Projektu
prostrednictvom verejno-sukromného partnerstva (PPP) vyhodnejsi pre verejny sektor nez tradicny model
obstaravania verejnych investicii (PSC). Tato analyza predstavuje zaklad v procese rozhodovania, priCom
porovnava oba modely na zaklade kvantifikovanych ekonomickych parametrov, ako aj kvalitativnych kritérii, ktoré
ovplyvniuju celkovu efektivitu Projektu z pohfadu verejnej spravy.

Hodnota za peniaze v kontexte PPP projektov znamena predovSetkym schopnost’ projektu zabezpedit optiméalny
pomer medzi kvalitou poskytovanych sluzieb, alokaciou rizik, predvidatelnostou nakladov a ich celkovou vyskou
v horizonte celého Zivotného cyklu projektu. V pripade mostnej infrastruktary je kritické posudit ekonomicku
efektivnost nielen z hladiska samotnych investiCnych a prevadzkovych nakladov, ale aj s ohfadom na SirSie
spolocenské a hospodarske dopady suvisiace s v€asnostou a kvalitou obnovy mostnych objektov.

Vychodiskovou myslienkou tejto analyzy je, Ze verejny sektor by mal uprednostnit’ realizaciu projektu formou PPP
len v pripade, ak takyto model dokaze zabezpecit rovnaky alebo vysSi Standard poskytovanej sluzby pri nizSich
alebo porovnatefnych celkovych nakladoch v dlhodobom horizonte. Postup hodnotenia je zaloZeny na
metodickom ramci MF SR, ktory stanovuje, Ze hodnotenie sa uskutoCni prostrednictvom dvoch vzajomne sa
dopliujucich pristupov:

A Kvantitativne porovnanie, zalozené na vypocte Cistej sucasnej hodnoty (NPV) vSetkych oCakavanych
vydavkov verejného sektora po€as obdobia zivotného cyklu Projektu v oboch alternativach (PSC vs. PPP).
Sucastou tohto kroku je ocenenie rizik jednotlivych variantov a ich zohladnenie v podobe rizikovo upraveného
PSC modelu (tzv. risk-adjusted PSC), ktory lepSie odraza realisticki uroven nakladov verejného sektora.
Vysledkom tejto ¢asti hodnotenia je Ciselné vyjadrenie ekonomickej vyhodnosti PPP variantu.

A Kvalitativne porovnanie, ktoré posudzuje faktory a kritéria, ktoré nie su vyluéne vyjadritelné finan¢ne, no
maju zasadny vplyv na UspesSnu realizaciu a udrzatelnu prevadzku Projektu. Medzi tieto faktory patria najma
dlhodoba kvalita infrastruktiry, schopnost zabezpe it dodrzanie stanoveného ¢asového harmonogramu,
motivacia sukromného partnera na dosiahnutie stanovenych parametrov sluzby a miera flexibility kontraktu
pocas obdobia jeho platnosti.

Vysledkom testu hodnoty za peniaze je jednoznacné posudenie, Ci realizacia Projektu formou verejno-

sukromného partnerstva dokaze zabezpecit verejnému sektoru meratelné vyhody oproti tradi€nému spdsobu

obstaravania. Tieto vyhody sa prejavuju predovsetkym vo forme:
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A nizsich celkovych nakladov Projektu v €istej sui¢asnej hodnote, ktoré vznikaju efektivnejSim riadenim
investi¢nych, prevadzkovych a rizikovych nakladov zo strany sukromného partnera, a / alebo

A vysSej kvality plnenia verejnych cielov, ktora zahffia schopnost zabezpedit' vy3Sie technické Standardy,
vacsiu spolahlivost’ infrastruktary, v€asnu a kvalitni adrzbu, schopnost’ predchadzat rizikam a promptne
reagovat’ na meniace sa okolnosti v priebehu Zivotného cyklu Projektu. Tuto uroven kvality a spolahlivosti
méze byt Casto naroéné alebo ekonomicky nevyhodné dosiahnut vyluéne prostriedkami verejného sektora.

Inymi slovami, test hodnoty za peniaze poskytuje nielen kvantifikovany dékaz ekonomickej vyhodnosti, ale aj

detailné kvalitativne zdévodnenie prinosov PPP modelu, ktoré mézu presahovat hranice Cisto finanénych

porovnani a dihodobo prispievat’ k lepSej udrzatelnosti verejnej infrastruktiry a maximalizcii spoloCenskych

prinosov.

5.5.1 Kvantitativhe porovnanie modelov

Kvantitativna analyza predstavuje prvu ¢ast testu VM a sustreduje sa vyhradne na ekonomické parametre, ktoré
su presne kvantifikovatelné v pefiaznom vyjadreni. Jej u€elom je presne vycislit a porovnat finanéné dosledky
realizacie Projektu pri variante PSC a PPP pocas celého Zivotného cyklu infrastruktury. Hlavnym nastrojom je
vypocet Cistej sucasnej hodnoty (NPV), ktora poskytuje verejnému sektoru jednotnu bazu na porovnavanie
alternativ, ktoré maju odliSnu Struktaru financovania, rozdielny ¢asovy ramec vydavkov a rézne formy prenosu a
riadenia rizik.
Délezitou charakteristikou kvantitativneho porovnania v ramci VIM je, Zze nezohladriuje iba jednoduché vypocty
zakladnych nakladov (ako napriklad investiéné naklady &i priame prevadzkové vydavky), ale ma za ambiciu
reflektovat’ celkové socioekonomické dbsledky rozhodnutia verejnej spravy o spésobe realizacie, ktoré byvaju v
tradiénych finanénych vykazoch €asto prehliadané, no z pohladu verejnej hodnoty st zasadné. Medzi tieto faktory
patria predovSetkym:
A projektové rizika (oneskorenia, prekrocenie rozpoctu, nedostatoéna udrzba a iné);
A dopravné a socioekonomické dosledky uzaver mostov (straty ¢asu, obchadzky, vyssie naklady pre firmy a
domacnosti);
A fiSkalne dopady (napr. dodato¢né dariové prijmy z €innosti Koncesionara);
A makroekonomickeé faktory (diskontna sadzba, indexacia).
Ich zapracovanie zabezpeluje, Ze vysledok neporovnava iba nominalne naklady, ale celkovd ekonomicku
efektivnost oboch pristupov.
Projektové rizika zohravaju pri velkych infrastruktdrnych investiciach €asto rozhodujicu tlohu a mézu vyznamne
ovplyvnit kone¢nu uroven nakladov a celkovu ekonomicku efektivnost Projektu. Skusenosti ukazuju, ze prave
rizika Casto predstavuju rozhodujuci faktor, ktory méze vyrazne zvysit kone¢né naklady verejného sektora, pokial
nie su spravne riadené alebo prenesené na vhodnu zmluvnu stranu. Dévodom zapo¢itania projektovych rizik do
kvantitativnej analyzy je skuto&nost, Ze infradtruktirne projekty su typicky vystavené rizikam, ktoré moézu mat
vyznamny vplyv na findlne naklady a vyslednu kvalitu poskytovanej sluzby. Zatial ¢o v modeli PSC zostavaju
rizikd ako oneskorenie vystavby, prekro€enie rozpoctu i nedostatocna udrzba spravidla na pleciach verejnej
spravy, PPP model umoziuje ich adresné prenesenie na sukromného partnera. Ten je motivovany vySkou a
podmienkami platby za dostupnost’ a ma preto silnejSi zaujem tieto rizika aktivne riadit a minimalizovat, &im sa v
kone€nom dbésledku znizuje ekonomicka zataz Projektu pre verejny sektor. Zapocitanie rozdielnej rizikovej
expozicie oboch variantov je preto nevyhnutnou su€astou korektného porovnania ich ekonomickej efektivnosti.
Rovnako délezitou su€astou kvantitativneho hodnotenia su SirSie ekonomické a spolo¢enské dopady, ktoré
vyrazne presahuji ramec samotnych investi¢nych nakladov. V pripade mostnej infrastruktiry na cestach I. triedy
ide o kritické body narodnej dopravnej siete, ktorych funk&nost priamo ovplyvriuje plynulost, spolahlivost a
bezpec&nost dopravy v ramci celého Uzemia SR. Degradacia tychto objektov, ak nie je rieSena systematicky a
v€as, md6ze mat kumulativny charakter a vyustit do parcialneho alebo ploSného kolapsu cestnej siete, Ci uz v
podobe uzaver mostov, dopravnych obmedzeni alebo Uplnej nepriepustnosti kfu€ovych tranzitnych uUsekov.
ZhorSovanie technického stavu tychto mostov bez zasahu vedie k zvySenej pravdepodobnosti obmedzeni
prevadzky, resp. ich uplného uzavretia. Takéto vypadky spdsobuju zvySovanie cestovnych &asov, presmerovanie
dopravy na menej vhodné trasy, naruSenie regionalnej dostupnosti a rast nakladov pre logistiku, podniky aj
beZnych pouzivatelov. PPP model, vdaka svojim zmluvnym zavazkom v oblasti terminov, kvality a dostupnosti
infradtruktury, umoziuje dosiahnut pozitivne dopady vyrazne skor nez tradi€ny model. V rdmci testu hodnoty za
peniaze su preto tieto socioekonomické dopady zahrnuté ako kvantifikovany faktor, ktory zniZuje vyslednu
ekonomicku zataz PPP variantu pre verejny sektor.
V pripade PPP projektov vznikaju aj sekundarne vplyvy na verejné financie, najma vo forme danovych prijmov z
¢innosti Koncesionara. V ramci PPP realizacie projektov dochadza k ekonomickej aktivite zo strany siukromného
partnera, ktory je subjektom zdanenia, ¢im vznikaju pre verejny sektor dodato¢né darnové prijmy. Tieto prijmy
mézu Ciasto€ne kompenzovat vydavky verejného sektora na Projekt a tym zniZovat jeho vyslednu ekonomicku
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zataz. Napokon, ekonomické faktory ako diskontna sadzba a indexacia nakladov vyrazne ovplyviuju vysledné
hodnotenie hodnoty za peniaze. Spravne zvolena diskontna sadzba odraza naklady kapitalu a ¢asova hodnotu
penazi, ¢im zasadne ovplyviniuje ekonomicku porovnatelnost’ variantov. Podobne indexacia zabezpeduje, ze
vysledné vypocty realisticky reflektuju vyvoj cien a inflacie poc¢as zivotného cyklu Projektu.

Cielom kvantitativnej analyzy teda nie je len zistit', ktory variant je ,,lacnejSi“ v nominalnom vyjadreni. Jej
ulohou je vytvorit komplexny, finanéne zalozeny obraz o tom, ako jednotlivé modely alokuju zdroje, riadia
rizika a ovplyviuju celkovy dopad Projektu na verejné financie. V tomto zmysle predstavuje kvantitativha
Cast' testu hodnoty za peniaze nielen jednoduché Ciselné porovnanie nakladov, ale komplexné kvantitativne
vyjadrenie ekonomickych dévodov, preéo moéze byt realizacia Projektu formou PPP pre verejny sektor
ekonomicky hodnejSia a udrzatelnejsia z dlhodobého hladiska.
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PSC model PPP model

Hrubé vydavky verejného sektora Platba za dostupnost’

Ne:lklady na vysta’vbu (CA,PEf(); Zahftia v3etky vydavky podas Zivotného cyklu:
Naklady na prevadzku a udrzbu (OPEX); A Vystavbu, financovanie, Gdrzbu a obnovu;
Naklady Zivotneho cyklu (LCC); A Prevadzkové naklady vratane poistenia a rezerv;

Naklady na financovanie. A Vsetky relevantné rizika, ktoré su prenesené na
Koncesionara.

> > > >

(+) Specifické vydavky verejného sektora stvisiace s
realizaciou Projektu

A Naklady na Poradcov (technicki, pravni, finan¢ni) na
verejné obstaravanie koncesionara;

A Monitoring vykonnosti zmluvy;
A Interné kapacity verejného sektora.

(+) Specifické vydavky verejného sektora suvisiace s
realizaciou Projektu
A Technicka a projektova dokumentacia;
A Stavebny dozor, manazment realizacie;
A Interné kapacity verejného sektora.

(+) Ocenenie zadrzanych rizik

(+) Socioekonomické dopady
(+) Ocenenie rizik ponechanych A Casové straty a zvy$ené naklady dopravy;

verejnému sektoru A Dopravné nehody a environmentalne dopady.
(zadrzané a prenesené rizika spolu)

(- ) Dane platené Koncesionarom

NPV celkovych nakladov verejného sektora na realizaciu NPV celkovych nakladov verejného sektora na realizaciu
projektu formou PSC projektu formou PPP

Hodnota za peniaze (VfM)

Vysledok kvantitativneho porovnania poskytuje Ciselne vyjadrenu Usporu alebo dodato¢ny naklad PPP modelu
oproti risk-adjusted PSC. Tento vysledok vSak nepredstavuje definitivne rozhodnutie o spdsobe realizacie
Projektu, ale tvori vychodisko pre celkové hodnotenie hodnoty za peniaze, ktoré zohladhuje aj kvalitativne faktory,
strategické priority a spolocenské prinosy Projektu. Nasledujica Cast preto uvadza kvalitativhu analyzu, ktora
spolu s kvantitativnym porovnanim vytvara komplexny test hodnoty za peniaze a umoznuje objektivne posudit
celkovu vhodnost realizacie Projektu formou PPP.

5.5.2 Faktory ovplyviiujuce hodnotu za peniaze

Kvantitativne porovnanie modelov PSC a PPP nevyhnutne presahuje ramec jednoduchého suctu investi¢nych a
prevadzkovych vydavkov. Vysledna hodnota za peniaze je ovplyvnena aj radom dalSich faktorov, ktoré vyznamne
formuju Cistl su€asnu hodnotu Projektu a jeho dlhodobu ekonomicku atraktivitu pre verejny sektor. Ide o prvky,
ktoré mézu znizovat alebo zvySovat celkovlu zataz verejnych financii, menit ¢asovy profil nakladov i priamo
ovplyviovat spolo¢enské prinosy Projektu.

Do tejto skupiny patria najma:

Ao Rizika Projektu: ich identifikacia, alokacia a finanéné ocenenie, vratane rozdielov medzi PSC a PPP

modelom.
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A Socioekonomické dopady: externé naklady spésobené obmedzeniami alebo uzaverami mostov, ktoré maju
priamy vplyv na uzivatefov a hospodarstvo.

A Danové efekty: prinosy plynice z ekonomickej Cinnosti sukromného partnera v PPP modeli, ktoré sa
premietaju do prijmov verejného sektora.

A DalSie ekonomické parametre: makroekonomické predpoklady, indexacia nakladov a zvolena diskontna
sadzba, ktoré ovplyviiuju porovnatelnost modelov.

V nasledujucich podkapitolach su tieto faktory rozpracované samostatne, pri€om kazdy z nich je kvantifikovany a

zapracovany do vypoctu Cistej su€asnej hodnoty oboch modelov. Tento pristup zabezpeduje, Ze test hodnoty za

peniaze poskytuje realisticky a komplexny obraz o ekonomickej vyhodnosti zvolenej formy realizacie Projektu.

5.5.2.1 Rizika Projektu

Sucastou kvantitativnej analyzy hodnoty za peniaze je aj systematické zohladnenie rizik, ktoré sa viazu na

pripravu, realizaciu a prevadzku infrastruktirneho projektu.

Podrobna identifikacia, kategorizacia a kvalitativna analyza projektovych rizik je uvedena v kapitole 4 tejto Studie.

V ramci kvantitativneho testu VfM su v§ak rizika ocenené a zahrnuté do vypoctu Cistej su¢asnej hodnoty kazdého

modelu, ¢o umoznuje lepsie vystihnat ich skutoény vplyv na verejné financie.

Zakladnym rozdielom medzi PSC a PPP modelom je spOsob alokacie rizik. V tradi€nom modeli (PSC) ostava

vacsina rizik na strane verejného sektora, €o znamena, ze v pripade, ze sa riziko naplni, ich finanéné dbsledky

znasa zadavatel projektu. V PPP modeli je v8ak znacna Cast tychto rizik prenesena na sukromného partnera,

ktory ich prebera v ramci zmluvného vztahu a zapocitava do vysky pozadovanej platby za dostupnost. Tato

prenosova logika je jednym zo zakladnych mechanizmov, ktorymi PPP model zvySuje predvidatelnost verejnych

vydavkov a znizuje ich volatilitu.

Sucast’'ou kvantitativneho porovnania je preto:

A ocenenie prenesenych rizik — tieto st zahrnuté v platbe za dostupnost v PPP modeli;

A a ocenenie zadrzanych rizik, ktoré ostavaju verejnému sektoru aj pri realizacii projektu formou PPP (napr.
zmeny legislativy, politické alebo makroekonomickeé faktory).

V pripade PSC variantu su do vypoctu Cistej sicasnej hodnoty pripocitané vSetky rizika, ktoré v tomto modeli

nesie verejny sektor. V praxi ide najmd o rizika prekroCenia investicnych nakladov, oneskorenia vystavby,

nedostato¢nej trovne udrzby alebo vypadku funk&nosti objektov. Tieto rizika su ocenené ako ofakavana hodnota,

teda sucin pravdepodobnosti ich vyskytu a vySky potencialneho finanéného dopadu.

Takto upravené porovnanie zabezpecuje, Ze vysledky testu hodnoty za peniaze nevychadzaju len z nominalneho

porovnania vydavkov, ale reflektuji aj pravdepodobné dodatoéné naklady, ktoré su realnou sucastou

komplexnych infrastruktirnych projektov. Prenos rizik je preto nielen formalnou értou PPP modelu, ale ma priamy

kvantifikovatefny prinos pre verejny sektor, ktory sa prejavuje nizSou expoziciou voCi nepredvidatelnym

finan€nym udalostiam.

Tabulka 86: Cista siéasna hodnota identifikovanych a ocenenych rizik Projektu

v mil. EUR

Prenesené rizika 101,3
Zadrzané rizika 28,6

Zdroj: Finanény model Poradcov

5.5.2.2 Ocenenie socioekonomickych dopadov nedostupnosti mostov na cestach I. triedy

Socioekonomické dopady (SED) predstavuju dblezity aspekt hodnotenia nepriamych nakladov spojenych s
obmedzenim prevadzky alebo Uplnou uzaverou mostov. Nakolko v pripade tohto Projektu nejde o vybudovanie
novej infradtruktary, ale o rekonstrukciu tej existujucej, v tejto Studii nebola aplikovana komplexnéa analyza , ale
samostatny vypocet externych nakladov, ktoré by vznikli uzivatefom cestnej infrastruktiry v désledku pripadne;j
nedostupnosti mostov na cestach |. triedy.

Vypocet je zalozeny na principoch a vstupnych parametroch uvedenych v Prirucke na vypracovanie analyzy
nakladov a prinosov - verzia 2024, MD SR, kapitola 4 (Prirucka CBA), pri¢om do vypoctu boli zahrnuté iba tie
kategorie dopadov, ktoré je mozné kvantifikovat' s dostatoénou presnostou pre mostovu infrastruktiru.

Zahrnuté kategoérie socioekonomickych dopadov:

A Casova strata cestujucich: osobné vozidla (OV) a autobusova doprava;

Ao Casova strata tovaru: iba nakladné vozidla (NV);

A Priame prevadzkové naklady: zvySené naklady na spotrebu pohonnych energii;
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A Ostatné prevadzkové variabilné naklady:
o Naklady citlivé na mieru prejdenej vzdialenosti;
o Naklady citlivé na Cas prevadzky vozidla.

A Externé naklady dopravnych nehéd: hodnotené cez straty na zZivotoch a zdravi (smrtelné, tazké a lahké
zranenia);

A ZvySenie znedistenia ovzduSia: latky znecistujuce ovzdusie, ktoré vznikaju pri spalovani pohonnych hmét
(PHM);

A Emisie sklenikovych plynov: zvy$ena produkcia emisii CO2, CH4, N20.

Vypoctové scenare
V analyze boli posudené Styri hlavné scenare:

Tabul'ka 87: Scenare socioekonomickych dopadov rekonstrukcie mostov

c. Nazov scenara Opis scenara

1. Planovana rekonstrukcia individualneho mosta Dopad rekon$trukcie priemerného mosta z balika posudzovanych mostov.
Tento scenar reflektuje priemerné SED a kombinuje efekt Uplnej uzavery
s efektom rekonstrukcie v poloviénom profile.

2. Uplna uzavera mosta (s potrebou obchadzky) Nahla uzavera s nutnostou plnej obchadzky daného mosta.
3. Ciastoéna uzavera mosta iba pre NV Dopady vylu€enia strednej a tazkej nakladnej dopravy na priemernom moste.
4, Usek riadeny svetelnou signalizaciou Kalkulacia dopadov pre priemerny stavebny Usek (scenar PPP), v ktorom je

umoznena prevadzka v poloviénom profile so znizenim rychlosti.

5. Usek s potrebnou obchadzkou Kalkulacia dopadov pre priemerny stavebny usek (scenar PPP), v ktorom nie
je mozné viest premavku v poloviénom profile a je potrebné vyuzit obchadzku
na cestach niz8ich tried

Zdroj: Finanény model Poradcov

Vystupom vypoctu je priemerny denny socioekonomicky dopad pripadajici na jeden most (prevazne pre ucely
modelu PSC, pripadne pre vypocet dopadov mostov v havarijnom stave) alebo jeden Usek v modeli PPP, ktory
je nasledne pouzity ako vstup do modelu pre uéel VfM analyzy. Hodnota SED pre kazdy zo scenarov je vyratana
na mesacnej baze pre celé modelované obdobie, pri€om sa vplyvom rastu HDP a zmien v Strukture motorizécie
priebezne meni.

Hlavné vstupné parametre

Tabul'ka 88: Vstupy do vypoctu socioekonomickych dopadov pre jednotlivé scenare rekonstrukcie mostov

c. Nazov parametra Opis parametra

1. Dizka obchadzky Uréena na zaklade realneho vyberu vzorky mostov pre Projekt

2. Priemerna denna intenzita dopravy OV a NV, rozdelené podla kategoérii z Prirucky CBA

3. Priemerna rychlost Rozdiel v rychlostiach na pdévodnej trase a na obchadzkach, upravené podla typu

zasahu (napr. znizenie rychlosti pri rekonstrukcii v poloviénom profile).

4. Zlozenie dopravy (OV a NV) Vyvoj zastUpenia motorizacie v OV a podiel autobusov, lahkych, stredne tazkych a
tazkych nakladnych vozidiel na celkovej intenzite NV

Zdroj: Finan¢ény model Poradcov

Princip vypoctu

Vypodty su postavené na kvantifikacii rozdielu medzi nakladmi v scenari bez zasahu (plynuld premavka po danom
moste alebo v danom uUseku) a nakladmi v jednom z vySSie definovanych scenarov obmedzenia premavky.
Nasledujuce kategérie nakladov boli vypocitané samostatne:
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Casova strata cestujucich

Vypoclet Easovej straty cestujucich vychadzal z rozdielu cestovného Casu medzi pévodnou trasou (pri pinej
prevadzke) a trasou s obmedzenim, bud riadenou semaforom pri rekonStrukcii v polovicnom profile alebo
doCasnom premosteni, alebo vedenou po obchadzkovej trase. Tento rozdiel bol nasledne vynasobeny poctom
ovplyvnenych osob.

Pocet ovplyvnenych osdb bol uréeny ako sucin intenzity dopravy OV, autobusmi a ich priemernej obsadenosti
jednotlivych typov vozidiel, pri€om boli pouzité Standardné hodnoty z Priru¢ky CBA. Hodnota jednej hodiny ¢asu
bola stanovena na zaklade tabulkovych hodnét z priru¢ky, s rozdelenim podla ucelu cesty (sluzobna,
dochadzanie do prace, sukromna). Ocenenie bolo dalej upravené o predpokladany rast HDP a elasticitu v
hodnote 0,8.

Casova strata bola poéitana samostatne pre:

A osobné vozidla (individualna doprava),

A autobusy (verejna osobna doprava).

Pre kazdy typ dopravy boli uplatnené osobitné jednotkové hodnoty ¢asu podla ucelu cesty. Vysledkom je peniazné
vyjadrenie straty éasu sposobenej predizenim jazdy pri obchadzke alebo zniZzenim priemernej rychlosti na
povodnej trase.

Casova strata tovaru

Casova strata pri preprave tovaru bola vypogitana ako suéin predizeného &asu prepravy, intenzity nakladnej
dopravy a tabulkovej hodnoty jednej hodiny zdrzania tovaru v hodnote ako stanovuje Priru¢ka CBA. V tomto
pripade sa neaplikovala indexacia podfa rastu HDP, €o je v kontexte 42-ro€ného horizontu, na ktory je predikcia
dopadov vyratana, zna¢ne konzervativny predpoklad.

Naklady na pohonné hmoty (PHM)

Pri dopravnych obmedzeniach spbsobenych rekon$trukciou alebo havarijnym stavom mosta dochadza k
prediZeniu trasy alebo k zniZeniu priemernej rychlosti na danom useku. Tieto zmeny sa premietaju do zvy$enych
prevadzkovych nakladov pre uzivatelov cestnej infrastruktury. V analyze boli prevadzkové naklady rozdelené na
dve hlavné kategorie: naklady na pohonné hmoty (PHM) a variabilné prevadzkové naklady vozidiel.

Spotreba paliva bola stanovena ako sugcin:

A predizenej vzdialenosti (obchadzka) — v pripade rekonstrukcie v poloviénom profile alebo cez dogasné
provizérium bol zohladneny narast spotreby PHM v dbsledku prerusovanej jazdy pri niz8ej priemernej
rychlosti (pri spalovacich motoroch spotreba rastie, pri elektrickych vozidlach sa predpoklada naopak nizsia
spotreba);

A priemernej spotreby paliva podla typu vozidla a uvaZovanej priemernej rychlosti (v I/km);
A priemernej tiefiovej ceny paliva (v EUR /1), o€istenej o spotrebné dane.

V pripade rekonstrukcie v poloviénom profile alebo cez do€asné provizérium bol zohladneny narast spotreby
PHM v désledku prerudovanej jazdy pri niz8ej priemernej rychlosti (pri spafovacich motoroch spotreba rastie, pri
elektrickych vozidlach sa predpoklada naopak nizsia spotreba)

Variabilné prevadzkové naklady vozidiel

Druhou skupinou prevadzkovych nakladov vozidiel cestnej infradtruktury su ostatné prevadzkové naklady.
Tieto naklady prevadzky vozidiel zahffiaju len naklady citlivé na intenzitu pouzivania vozidiel a to na:

A prejdenu vzdialenost (km zlozka) — spotreba pneumatik, oleja, servis, nahradné diely;

A Cas prevadzky — redlna strata hodnoty vozidla, a pri v8etkych typoch NV a autobusoch aj mzda posadky.

Hodnoty (EUR / km a EUR/ hod.) su prevzaté z Priru¢ky CBA, stanovené bez dani a s korek&nymi faktormi, preto
nevyzadovali dal8ie Upravy. Vypocet vychadza z uz spracovanych udajov o vozidlovych kilometroch a hodinach.
V kontexte Projektu sa km zloZka pripo€itava iba v pripade vypo&tu obchadzkovej trasy, kedZe v scenari bez
obchadzkovej trasy pocita model iba so zdrZzanim, o sa prelieva iba do ¢asovej zloZzky SED.

Zmena v miere nehodovosti

Dopravné obmedzenia a obchadzky spojené s rekonstrukciou alebo uzaverou mostov mézu viest k vyuzivaniu
dlhSich tras s odliShymi bezpe&nostnymi parametrami, €o zvySuje pravdepodobnost’ vzniku dopravnych nehéd. V
analyze boli zohladnené spoloCenské néklady tychto nehdéd podla Prirucky CBA. Nehody, ktoré boli
kvantifikované v pefiaznom vyjadreni:
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A straty na Zivotoch (fatalne nehody),
A tazké zranenia,
A lahké zranenia.

Vstupnym predpokladom bolo, Ze priblizne 90 % obchadzkovych tras sa nachadza v extravilane, kde je riziko
zavaznych a smrtefnych nehéd vysSie, zatial o zvySnych 10 % bolo ocenenych sadzbami pre intravilan. Kedze
mosty zahrnuté do Projektu su geograficky rozptylené, bola pouzita priemerna intenzita nehodovosti na cestnej
sieti SR. Vysledné jednotkové spolocenské naklady boli nasledne priradené k o¢akavanej zmene nehodovosti v
jednotlivych scenaroch dopravnych obmedzeni — v tomto pripade iba pre scenare s obchadzkovymi trasami,
kedZe nehodovost zavisi od prejdenych km.

Zmeny v nakladoch znecistenia zivotného prostredia

Presmerovanie dopravy na obchadzkové trasy alebo zniZenie rychlosti na pévodnej trase v désledku dopravnych
obmedzeni ma priamy vplyv na mnozstvo vypustenych znecistujucich latok, v désledku vyssej spotreby vozidiel.
V analyze boli zohladnené hlavné emisie z cestnej dopravy, ktoré maju preukazatelny dopad na zdravie
obyvatelstva a kvalitu ovzdusSia, ktorymi su:

PMz5 — pevné Castice s priemerom do 2,5y;
NOx — oxidy dusika;

SO2 — oxid siri€ity;

NMVOC - prchavé organické latky; a

A NHs — amoniak.

Vypocet vychadzal z emisnych faktorov a jednotkovych spoloéenskych nakladov indexovanych o rast HDP podla
Prirucky CBA. Vysledné hodnoty predstavuju dodatoéné spolocenské naklady na znedistenie ovzdusSia vyvolané
dopravnymi obmedzeniami v jednotlivych scenaroch.

> > > >

Zmeny v produkcii emisii sklenikovych plynov

Dopravné obmedzenia spojené s rekonstrukciami alebo havarijnymi uzaverami mostov vedu k zvySenej produkcii
emisii sklenikovych plynov. Tento narast je spdsobeny prediZzenim jazdnych vzdialenosti (obchadzky) alebo
zvysenou spotrebou v zdrzaniach pri nizSich rychlostiach.

Hodnotené plyny:

A CO, - oxid uhlicity,

A CH,; - metan,

A N;O - oxid dusny.

Vypoc&et vychadzal z emisnych faktorov pre jednotlivé palivd podla Priru¢ky CBA. Pre elektrické vozidla bol
emisny dopad stanoveny na zaklade priemernej emisie CO:2 na jednotku spotrebovanej elektrickej energie pre
siet’ nizkeho napatia. VSetky plyny boli nasledne prepocitané na ekvivalent CO2 pomocou globalnych
oteplovacich potencialov.

Ocenenie emisii bolo realizované na zaklade projekcie cien CO2 emisnych povoleniek publikovanej platformou
Bloomberg, pricom konecny rok projekcie bol rok 2035, kedy bola uvazovana cena 195 EUR / t CO2. Po roku
2035 boli pouzité jednotkové ceny dalej indexované v sulade s metodikou PriruCky CBA, teda podla
predpokladaného rastu HDP upraveného o elasticitu v hodnote 0,8.

Vysledkom su dodato¢né spoloCenské naklady na emisie sklenikovych plynov pre kazdy scenar, ktoré boli
zapracované do celkovych socioekonomickych dopadov.

Tabul'ka 89: Projekcia jednotkovej ceny CO2e emisii v EUR / t

2028 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060
Cena CO,e — projekcia Poradcov 112,1 146,6 185,5 196,9 207,7 218,7 229,6 240,8
Cena CO.e — Prirucka CBA 302,2 349,8 545,6 734,5 923,4 1119,2 1175,0 12325

Zdroj: Bloomberg + vlastny vypocet Poradcov a Prirucka CBA, tabulka 48

V tomto pripade ide o jediny vstup do vypoctu SED, ktory bol Poradcom modifikovany oproti metodickej priru¢ke
CBA s ciefom presnejSie zachytit' aktualnu realitu, pre transparentnost uvadzame vo vy3Sie uvedenej tabulke aj
pévodné hodnoty podfa priru¢ky CBA.
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Vysledky vypoétu

Na zaklade kalkulacie uvedenych zloziek sa Poradcovia dopracovali k socioekonomickym dopadom pre pat
analyzovanych scenarov. Hodnoty na nizSie uvedenom grafe (Graf 63) a v tabulke (Tabulka 90) predstavuju
ro¢ny socioekonomicky dopad obmedzenia premavky na jednom moste alebo na celom stavebného useku (v
zavislosti od scenara). Tieto hodnoty boli nasledne pouzité v ramci kalkulacie ViM, berdc do uvahy pocet
uzavretych mostov / isekov v jednotlivych scenaroch, a to tak z dévodu planovanej rekonstrukcie ako aj z dévodu
zhorSeného technického stavu. Socioekonomické dopady su modelovo uvadzané od roku 2028, kedze v tomto
roku zacina planovana realizacia rekonstrukcii formou PPP a nastava prvy okamih, kedy tieto zasahy vytvaraju
dopravné obmedzenia. Do roku 2028 su dopady v modeloch PPP aj PSC povazované za identické — neprebiehaju
Ziadne rekons$trukcie ani uzavery, ktoré by priamo suviseli s realizaciou PPP alebo PSC scenara. Od roku 2028
nasledne nastupuju dopravné obmedzenia suvisiace s rekonStrukciami, a postupne sa zacina prejavovat aj
pozitivny dopad na vyvoj STS krivky, ktory ma za nasledok znizeny poCet obmedzeni na mostoch v zlom
technickom stave.

Je zrejmé, Ze z pohladu individualnych mostnych objektov ma najvacési negativny dopad Uplna uzavera, ktora je
potrebna &i uz pri mostoch, ktoré nie je mozné rekonStruovat v polovicnom profile (pripadne s paralelnym
do€asnym premostenim) alebo ide o Uplnu uzaveru z dévodu jeho havarijného stavu. V pripade mostov v STS
VII, pri ktorych by mala byt za kazdych okolnosti vyli€¢ena minimalne stredna a tazka nakladna doprava, je ro¢ny
dopad na individualny most vy$Si nez dopad planovanej rekonstrukcie priemerného mosta na celd premavku.
Hoci roény SED rekons$trukcie stavebného uUseku, ktory vyzaduje obchadzku, je vy$Si nez dopad vSetkych
ostatnych analyzovanych scenarov, je potrebné brat do uvahy, ze takyto usek zahffa viacero mostov, ktoré su
rekon$truované naraz. Naopak pri useku, v ktorom bude mozné viest dopravu aspon v striedavom rezime, je
dopad niz8i nez pri Uplnej uzavere jediného mosta.

Graf 63: Podiel jednotlivych zloziek socioekonomickych dopadov v zobrazenych scenaroch za rok 2028 v mil. EUR
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Zdroj: Finanény model Poradcov

Tabul'ka 90: Prognéza roéného SED pre jednotlivé scenare v mil. EUR

2028 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060
Planovana rekonstrukcia 17,3 17,7 18,4 19,0 19,5 20,0 20,6 21,2
individualneho mosta
Uplna uzavera mosta (s potrebou 49,2 50,4 52,5 54,3 55,6 57,1 58,6 60,3
obchadzky)
Ciastoéna uzavera mosta iba pre NV 22,5 23,1 24,2 25,0 25,6 26,3 27,0 27,8
Usek riadeny svetelnou signalizaciou 23,0 23,4 24,3 25,2 25,9 26,7 27,4 28,2
Usek s potrebnou obchadzkou 70,9 72,7 75,8 78,3 80,3 82,5 84,6 87,0

Zdroj: Finanény model Poradcov

5.5.2.3 Danové prijmy

Rozdiel medzi PPP a PSC modelom sa neprejavuje len v Struktire vydavkov a alokacii rizik, ale aj v ich
rozdielnom dopade na verejné financie. Jednym z vyznamnych kvantitativnych faktorov, ktory sa €asto prehliada,
je prave efekt dafiovych prijmov, ktoré vznikaju ako désledok realizacie projektu formou PPP.

V PPP modeli prebera realizaciu a prevadzku projektu sukromny partner — typicky osobitne zaloZzena projektova
spolo¢nost’ (SPV), ktora posobi ako danovy subjekt. Tato spolo€nost poc€as trvania koncesie generuje zdanitelny
zisk, z ktorého odvadza dan z prijmov pravnickych os6b (DPPO). Tento vynos predstavuje priamy prijem
verejnych rozpodtov — predovSetkym Statneho rozpoctu — a je tak ekonomicky relevantnym prvkom, ktory by mal
byt v ramci testu VfM zapocitany ako znizenie Cistej ekonomickej zataze PPP variantu. V tradi¢cnom PSC modeli
su tieto danové efekty nizSie, kedZe niektoré ¢innosti projektu realizuje priamo verejny sektor.

V kvantitativnej analyze je preto rozdiel v dariovych efektoch medzi oboma modelmi vyjadreny ako pozitivha
korekcia PPP variantu — teda ako dodato¢ny prinos, ktory Ciasto€ne kompenzuje vySku platieb za dostupnost.
Tento efekt byva tym vyznamnejsi, ¢im vacsi je objem realizovanych prac na strane Koncesionara, ¢im dlhSie
trva Koncesna zmluva a ¢&im efektivnejSie je nastaveny motivaény mechanizmus pre sukromného partnera.

5.5.2.4  DalSie ekonomické faktory

Indexacia

V PSC modeli je verejny sektor vystaveny priamemu riziku rastu nakladov, ktoré sa v €ase kumuluju a mézu
vyrazne ovplyvnit kone¢nu vysku vydavkov.

V PPP modeli je indexacia obvykle zakomponovana vopred do mechanizmu platby za dostupnost, pri€om rozsah
a metodika indexacie su definované v zmluve. To zvySuje predvidatelnost vydavkov verejného sektora a zaroven
prenasa Cast cenového rizika na sukromného partnera. V kvantitativnej analyze hodnoty za peniaze je preto
miera indexacie vstupnym parametrom, ktory vplyva na hodnotu buducich platieb a ma potenciél vyrazne
ovplyvnit vysledok porovnania NPV oboch modelov.

Diskontna sadzba

Podla odporuganej metodiky MF SR sa pri hodnoteni PPP projektov uplatiiuje jednotna diskontna sadzba pre
oba modely vo vy8ke 4 % p.a. Tato hodnota vychadza z dlhodobych makroekonomickych predpokladov a
zabezpecuje konzistentnost medzi réznymi Studiami a projektmi.

Citlivost vysledku testu VfM na zmenu diskontnej sadzby je tradi¢ne vysoka, najma v pripadoch, kde sa naklady
a prinosy jednotlivych modelov ¢asovo vyznamne liSia. Aj preto byva doplfiujucou suéastou analyzy hodnoty za
peniaze citlivostna analyza, ktora umozriuje posudit’ stabilitu vysledkov pri alternativnych predpokladoch.

5.5.3 Kvantitativhe porovnanie variantov PSC a PPP

Kvantitativny test hodnoty za peniaze predstavuje kli€ovy moment celej finanéno-ekonomickej analyzy. V tejto
faze sa vsetky Ciastkové vypocty — od hrubych investi¢nych a prevadzkovych nakladov, cez ocenenie rizik, az po
dafiové efekty a kvantifikované socioekonomické dopady — spajaju do jedného ukazovatela, ktory umoznuje
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priamo porovnat’ ekonomicku vyhodnost oboch uvazovanych modelov realizacie. Vysledok tohto porovnania je
preto syntézou finanénych, zmluvnych a strategickych aspektov Projektu, pretavenou do kvantitativnej podoby.

Vysledok kvantitativneho porovnania PSC a PPP je uvedeny v tabulke nizSie (Tabulka 91), ktora porovnava
celkové naroky na penazné toky verejného sektora pri realizcii Projektu formou tradi¢ného obstaravania alebo
formou PPP. Riadok ,NPV celkom* predstavuje Cistu su€asnu hodnotu vSetkych vydavkov verejného sektora v
pripade realizacie Projektu jednou alebo druhou formou, po zapocitani vSetkych vySSie opisanych
kvantifikovanych ekonomickych faktorov hodnoty za peniaze — hrubych nakladov, ocenenia rizik, dafovych
efektov a socioekonomickych dopadov.

V pripade PSC tato hodnota zahffia su€asnu hodnotu finanénych narokov na projektovanie, vystavbu,
financovanie, prevadzku, udrzbu a opravy Projektu po&as celého jeho zivotného cyklu, s predpokladanou dobou
vystavby 11 rokov a naslednou prevadzkou 30 rokov.

V pripade PPP modelu ide o suasnu hodnotu platieb za dostupnost, ktoré by verejny sektor uhradzal
Koncesionarovi za naprojektovanie, vystavbu, financovanie, prevadzku, udrzbu a opravy Projektu, pri
predpokladanej dobe vystavby 5 rokov a naslednej prevadzke 30 rokov. Hodnota NPV PPP uz v sebe zahffia
ocenenie prenesenych rizik, ktoré Koncesionar prebera a zohladfiuje vo svojej cenovej ponuke. Na ucely
porovnania je preto potrebné tieto rizika pripocitat aj k NPV hrubého PSC modelu.

Tabulka 91: Vysledok kvantitativneho porovnania hodnoty za peniaze v modeli PSC a PPP (NPV, v mil. EUR)

PSC Model PPP Model

NPV hrubého PSC a PPP 1021,7 13327
NPV zadrzanych rizik 25,4 26,6
NPV prenesenych rizik 85,2 -
Dan platena Koncesionarom - -185,7
Rozdiel v NPV kvantifikovatelnych

socioekonomickych dopadov - -932.9
NPV celkom 1132,3 240,7
NPV VfM 891,6
NPV VM % 78,8%

Zdroj: Finanény model Poradcov

V analyzovanom pripade sa vysledok kvantitativheho testu jednozna&ne priklana v prospech PPP modelu.
Rozdiel v NPV v porovnani s PSC je pozitivnhy a vyznamny, €o indikuje, Ze pri zachovani rovnakého rozsahu a
kvality poskytovanej sluzby dokaze PPP variant zabezpeclit nizSie celkové naklady pre verejny sektor
a spolocnost pocas celého zivotného cyklu Projektu.

Rozdiel v prospech PPP nevznikd ako ddsledok jediného faktora, ale ako kombinacia viacerych vzajomne

prepojenych mechanizmov, ktoré sa synergicky premietaju do niZ3ej vyslednej hodnoty NPV:

A EfektivnejsSia alokacia rizik: V tradicnom PSC modeli nesie verejny sektor vdetky projektované rizik4,
vratane rizika prekro€enia rozpo€tu, oneskorenia vystavby, nedostatoénej Urovne udrzby &i pred€asného
zhor8enia technického stavu. Tieto rizikéd maju priamy rozpoétovy dopad v pripade ich naplnenia a su v praxi
Castym zdrojom dodatoCnych nakladov. V PPP modeli je vyznamna cast’ tychto rizik prenesena na
sukromného partnera, ktory ich riadi v ramci zmluvne definovanych povinnosti a finanénych stimulov.
Motivacia sukromného partnera minimalizovat vznik rizikovych udalosti a rychlo ich riesit vyplyva priamo z
mechanizmu platby za dostupnost, ktory penalizuje akékolvek nedodrzanie stanovenych parametrov sluzby.
Tato zmena v alokacii rizik vedie k znizeniu volatility o€akavanych nakladov verejného sektora a k vy$se;j
rozpoctovej istote.

A NizsSie socioekonomické dopady: Hlavnym dévodom priaznivejSich socioekonomickych dopadov v PPP
modeli oproti PSC je schopnost Koncesionara urychlit tempo vystavby a zabezpedit rychlejSi nabeh
rekonstrukcii, ktoré su realizované formou koordinovanej hromadnej obnovy, kde Koncesionar vdaka
dostatocCnej technickej a personalnej kapacite dokaze spustit vystavbu vo viacerych usekoch paralelne a v
skorSom &asovom horizonte dosiahnut’ maximalne vyuZitie stavebnych kapacit. Naproti tomu, v PSC modeli
Zadavatel disponuje obmedzenymi kapacitami a odliSne pristupuje k prioritizacii rekon$trukcii, €o obmedzuje
celkové tempo rekonstrukcie aj v pripade navySenia rozpoc&tu a personalu. V désledku oneskorenej realizacie
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v PSC variante dochadza k dalSiemu zhor$eniu STS mostov, priCcom vacsi pocCet sa dostava v dbsledku
Casovej oneskorenosti do STS VI a STS VII, teda do stavov, pri ktorych sa uz uvazuje s vyznamnymi
obmedzeniami prevadzky. Vychodiskom kvantifikacie socioekonomickych dopadov su konzervativne
predpoklady, ze obmedzenie prevadzky minimalne pre nakladnu dopravu nastava pri 1 % mostov v STS VI
a pri 50 % mostov v STS VII. Samotné dopady su v obidvoch modeloch kvantifikované ako sucin priemerného
socioekonomického dopadu na most v pripade uzatvorenia pre nakladnu dopravu a po¢tu mostov, pre ktoré
s obmedzenia uvaZované podla uvedenych percentudlnych podielov. CastejSie obmedzenia generuju
vy$sie celkové socioekonomické dopady v modeli PSC. Dal$im vyznamnym faktorom je rozdielna
organiza¢na logika vystavby: v PPP modeli sa rekons$trukcie realizuju po ucelenych usekoch, ¢o znamena
jednorazovy dopad na dostupnost daného useku, kym v PSC modeli su rekonstrukcie realizované
individualne a postupne, ¢o vedie k opakovanym vypadkom prevadzky jednotlivych Usekov a kumulacii
negativnych dopadov v ¢ase. Uvedené faktory prispievaju k tomu, ze kvantifikované socioekonomické dopady
su v PPP modeli niz8ie, Co sa priamo premieta do priaznivejSieho vysledku VM.

A Pozitivne danové efekty: PPP model generuje dodato¢né prijmy verejnych rozpoc&tov prostrednictvom dane
z prijmov pravnickych osdb a dalSich odvodov, ktoré plati projektova spolo€nost’ pocas trvania koncesie.
Tieto prijmy predstavuju reélny a kvantifikovatefny prinos, ktory v PSC modeli nevznika v takom rozsahu,
kedZe verejny sektor realizuje niektoré Cinnosti Projektu sdm a nepdsobi ako danovy subjekt. Aj ked darfiové
efekty nie su primarnym ciefom PPP, ich zapocitanie do finanéného modelu zniZuje Cistu ekonomicku zataz
PPP variantu a posilfiuje jeho relativhu vyhodnost.

A Uspory z rozsahu aintegraény trhovy efekt: V PPP modeli sa rekonstrukcie realizuju vo vacésich
stavebnych usekoch a pod jednotnym riadenim Koncesionara. To umoziiuje efektivnejSie vyuzitie strojov a
pracovnych kapacit, centralizované nakupy stavebnych materialov a $tandardizované procesy pripravy a
vystavby. Takto dosiahnuté Uspory z rozsahu sa premietaju do nizZSich investi€nych a prevadzkovych
nakladov pocas celého zZivotného cyklu projektu. V PSC modeli, kde su zakazky zadavané individualne, sa
tieto efekty nedosahuju a kazda rekonstrukcia je spojena s opakovanymi mobilizaénymi a transakénymi
nakladmi. Zaroven velky rozsah a predvidatelnost PPP kontraktu pritahuje medzinarodnych hracov, ktori su
schopni mobilizovat’ pracovnu silu a technolégiu naprie¢ Eurépou. Tento efekt sa potvrdil napriklad na
projekte D4R7, kde vstup zahraniénych kapacit umoznil udrzat ceny na konkurencieschopnej trovni. Preto
sa nepredpoklada, ze by realizacia formou PPP viedla k nasyteniu trhu a rastu cien. Naopak, vacsie riziko
zdrazovania je spojené s PSC variantom, kde by SSC bola odkazana na sériu menSich tendrov s lokalnymi
dodavatelmi a limitovanou kapacitou, ¢o znizuje konkurenciu a obmedzuje moznosti Uspor.

A Synergicky efekt na rozpoétovu stabilitu: Kombinacia efektivnejSieho riadenia rizik, nizSich
socioekonomickych strat a pozitivnych danovych prijmov znamena, Zze PPP model neponuka len Usporu v
NPV, ale aj kvalitnejSiu predvidatelnost vydavkov a niz8iu expoziciu voci nahlym rozpoctovym Sokom. Tato
vlastnost ma osobitny vyznam pri velkych infrastruktdrnych projektoch s celostatnym dopadom, kde vykyvy
vo financovani mézu ohrozit nielen harmonogram Projektu, ale aj plynulost a bezpecnost dopravy na
kfu€ovych trasach.

NPV VfM v absolutnej hodnote vyjadruje rozdiel medzi NPV PSC a PPP modelu. Kladna hodnota znamena vacsiu

hodnotu za peniaze v pripade PPP, zaporna hodnota by znamenala vyhodnost PSC. Vypocet jednotlivych prvkov

hodnoty za peniaze vychadza z predpokladov a odhadov budiceho vyvoja, ktoré mézu byt ovplyvnené zmenami
na finanénych a kapitalovych trhoch.

Na zaklade uvedenych udajov (vid. Tabulka 91) vychadza vysledok jednozna¢ne v prospech PPP, ¢o z
ekonomického hlPadiska podporuje jeho odporucanie ako preferovaného modelu realizacie Projektu.
Treba vSak zdo6raznit, Ze tento vysledok odraza vyluéne ekonomické hladisko. Kone&né rozhodnutie musi
vychadzat aj z kvalitativnej analyzy, ktord zhodnoti strategické prinosy, organizaénu pripravenost, dlhodobu
kvalitu a udrZzatefnost’ infrastruktury.
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Graf 64: Grafické znazornenie testu hodnoty za peniaze (v mil. EUR)
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PPP Koncesionarom dopady celkom peniaze celkom PSC PSC

Zdroj: Finanény model Poradcov

5.5.4 Analyza senzitivity

Vysledky testu hodnoty za peniaze (Value for Money, VfM) su vzdy ovplyvnené predpokladmi, ktoré vstupuju do

finanénych modelov PSC a PPP. Tieto predpoklady vychadzaju z aktualne dostupnych udajov a odhadov

odbornych timov, avdak nemozno ich vnimat ako nemenné. PocCas dlhého investi€ného a prevadzkového cyklu

Projektu mézu nastat' zmeny na finan¢nych trhoch, v makroekonomickom prostredi alebo v samotnom stavebnom

sektore, ktoré maju priamy dopad na vysledné hodnoty.

Analyza senzitivity preto slizi na otestovanie odolnosti vysledkov VM voéi takymto zmenam. Cielom nie je

odhadnut presny buduci vyvoj jednotlivych faktorov, ale ukéazat, v akom rozsahu by sa mohli vysledky menit, ak

by nastali odchylky od predpokladov pouzitych v zakladnom scenari (,Base case®). Tento pristup umoznuije lepSie
pochopit, ktoré premenné maju na hodnotu za peniaze najvacsi vplyv a kde je Projekt najviac citlivy na zmenu
externych podmienok.

Na ugely tejto Studie boli vybrané faktory, ktoré maju z pohladu PPP projektov najvyznamnejsi vplyv na finanéné

vysledky a ktoré boli identifikované aj v inych medzinarodnych projektoch ako kftd€oveé:

A Diskontna sadzba: Vyska diskontnej miery ur€uje, aku hodnotu maju buduce pefiazné toky v dnednych
cenach. NiZSia sadzba zvyhodfiuje projekty s dlhodobymi prinosmi, zatial ¢o vy33ia sadzba zniZuje ich Cistu
sucasnu hodnotu. V analyze sa testovali urovne 3 % a 5 % oproti zakladnému scenaru.

A Investiéné naklady (CAPEX): KedZe jadrom Projektu je kapitdlovo narona obnova mostov, akakolvek
odchylka v odhadoch nékladov sa okamzite premieta do vysledku hodnoty za peniaze. Preto boli modelované
varianty so znizenim a zvy8enim investi¢nych nakladov o £10 % oproti zakladnému scenaru.

A Cena financovania: PPP model je priamo ovplyvneny podmienkami na finan&nych trhoch. Vy3Sia urokovéa
marza zvySuje cenu dlhu a tym aj vy8ku platieb za dostupnost, ktoré verejny sektor vyplaca. V teste sa
uvazovalo so scendrmi zmeny marze o +50 a +75 bazickych bodov oproti zadkladnému scenéaru (150
bazickych bodov).

A Casovy efekt realizacie: V analyze sa testoval vplyv posunu zadiatku realizacie PSC oproti zakladnému
scenaru. Hodnotili sa tri alternativy: keby sa PSC zacal realizovat i) o rok skér, ii) o rok neskér, alebo iii) o
dva roky neskdr. Posun harmonogramu ma priamy vplyv na nalasovanie vydavkov Statu a na okamih, kedy
sa dosiahne plna uroven sluzby pre pouzivatefov. Skorsi zadiatok PSC o jeden rok by vSak predpokladal, Ze
Stat urychlene uskutoc€ni celu pripravu a obstaravanie. Znamena to vykonat diagnostiku a podrobné technické
a geologické prieskumy, €i vysporiadat majetkové vztahy. Nasledne by bolo potrebné vyhlasit verejné
obstaravanie na velky balik alebo subor subeznych zakaziek s parametrami umozrujucimi u€ast velkych
zhotovitelov. Pri takejto heterogenite portfélia by bol pravdepodobny sutazny dialog, ktory si vyzaduje viacero
kél, kvalitné technické podklady a €as na finalizaciu zmluvy. Sucasne by bolo nutné zabezpedit rozpoctové
krytie a vyrazne posilnit interné aj externé kapacity. Kedze SSC takyto objem a formu obstaravania doteraz
nerealizovala, dosiahnut skorsi Start v horizonte jedného roka je nepravdepodobné.
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Pre kazdy z tychto faktorov boli stanovené scenare, ktoré ilustruju, ako sa meni vysledna hodnota za peniaze
vyjadrend dvomi metrikami:

A VIM (%) — relativna hodnota vyjadrujuca percentualny rozdiel medzi PSC a PPP;
A NPV rozdiel (mil. EUR) — absolutna &ista suc¢asna hodnota rozdielu medzi PSC a PPP.

Tabul'ka 92: Analyza citlivosti vysledkov testu hodnoty za peniaze formou PPP a PSC

Parameter Variant A vs. Base case N_PV ViM Avs. Ba_se case
(%) (mil. EUR) (mil. EUR)

Base case = 78,8% -% 891,6 -
Diskontna sadzba -100 bps (3%) 92,7% 14,0% 12215 329,9
+100 bps (5%) 63,9% -14,8% 627,9 -263,8

CAPEX -10% 86,4% 7,7% 961,2 69,5
+10% 71,2% -7,6% 819,9 -71,7

Urokova marza +50 bps 74,6% -4,1% 845,0 -46,6
-50 bps 82,7% 4,0% 936,2 44,6

+75 bps 72,6% -6,2% 822,4 -69,3

-75 bps 84,7% 5,9% 957,9 66,3

gﬁi‘;‘;{ifek‘ PSC o 1 rok skér -49,1% 127,8% -560,9 14525
PSC o 1 rok neskor 197,8% 119,1% 2202,8 1311,1

PSC o 2 roky neskoér 343,5% 264,7% 3758,5 2 866,9

Zdroj: Finanény model Poradcov

5.5.5 Kvalitativne faktory hodnoty za peniaze

Kvantitativna analyza uvedena v predchadzajucich Castiach poskytuje zakladné porovnanie ekonomickej
vyhodnosti modelov PPP a PSC na zaklade vypoctu Cistej su€asnej hodnoty. Takéto porovnanie vsak nie je
postaujuce pre komplexné zhodnotenie Projektu. KluCové aspekty, ako je kvalita sluzieb, prevadzkova
spolahlivost, schopnost v€asnej dodavky alebo udrzatelnost’ infrastruktury, nie je mozné spofahlivo zachytit vo
finan€nych ukazovateloch.

Tato &ast preto dopifia test hodnoty za peniaze o postdenie nefinanénych faktorov, ktoré ovplyviiuju dlhodoby
prinos Projektu pre verejny sektor.

Hodnotenie uvedené v tejto ¢asti je zalozené na:

A instituciondlnych a zmluvnych charakteristikach modelov (PPP a PSC);

A domacej a medzinarodnej praxi z obdobnych projektov;

A Standardoch vykonnostného riadenia verejnej infrastruktiry;

A schopnosti zabezpecit vystupy Projektu v redlnych podmienkach SR.

Faktory boli hodnotené deskriptivne bez priradenia bodovej stupnice alebo vah, pretoze nie je mozné ich
spolahlivo kvantifikovat’ v peftiaznych jednotkach. Napriek tomu maju vyznamny vplyv na dosiahnutie ciefov
Projektu, najma z pohladu kvality, spolahlivosti a strategickej hodnoty poskytovanej infrastruktury.

Zaradenie tychto aspektov do analyzy je délezité, pretoZe prave rozdiely v riadiacich mechanizmoch, rozloZeni
zodpovednosti a motivaciach zu&astnenych subjektov maju v praxi rozhodujucu ulohu pri dosahovani
oCakavanych vysledkov. Kvalitativna analyza tak poskytuje SirSi kontext ku kvantitativnemu hodnoteniu a
umozniuje verejnému obstaravatelovi ziskat ucelenejsi pohlad na prinosy a limity jednotlivych foriem realizacie.
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Tabulka 93: Kvalitativne faktory hodnoty za peniaze — sumarizacna matica

Faktor

Integrované riadenie

zivotného cyklu
mostov

Rozsah sluzby
a dostupnost’
infrastruktury

v pozadovanej kvalite

pocas celej dizky
zivotného cyklu
Projektu

Harmonogram
a dodanie sluzby

Riadenie obmedzeni
a dopadov na
uzivatelov

Riadiaca struktura
a audit

Monitoring, data a
reporting

Dodavatel'sky trh a
kapacity

Bezpecnost’ a reakéna

doba

PSC

Verejny sektor v PSC modeli disponuje
priamou kontrolou nad projektovanim,
vystavbou a udrzbou, no realizuje ich
prostrednictvom individualne uzatvaranych
zmluv. Tento pristup poskytuje moznost
flexibilného zasahovania do jednotlivych faz
Projektu, zarover vSak spésobuje
fragmentaciu zodpovednosti, zvySuje
naro¢nost koordinacie a prinasa riziko
neefektivnych prechodov medzi fazami.
Uginné riadenie takéhoto modelu si vyZaduje
rozsiahle interné odborné kapacity a
projektové riadiace mechanizmy zo strany
verejného sektora.

Uroverti poskytovanych sluZieb zavisi od
rozpoctovych moznosti a aktualnych priorit
verejného sektora. V pripade fiskalnych
obmedzeni méze déjst k odkladaniu udrzby,
€o negativne vplyva na dostupnost a kvalitu
infrastruktury. Aj ked pri dostatoénom
financovani méze byt kvalitativna aroven
sluzieb porovnatelna s PPP, absentuje
zmluvny ramec zabezpedcujuci dihodobu
udrzatelnost.

Realizacia postupuje podla roénych
rozpoctov a kapacit, €o zvySuje nachylnost
na Casove sklzy v priprave a obstaravani.
Prinosy Projektu sa realizuju postupne

v Case, pricom plna uroven sluzby sa
dosahuje neskor.

Koordinacia vyluk a obchadzok sa opiera o
kapacity spravcu a pri paralelnych
zakazkach rychlo naraza na limity.
Vysledkom je vyssie riziko dlhSich &i
nekoordinovanych obmedzeni, ktoré zvysuju
Casové a prevadzkové naklady uzivatelov.

Riadenie Projektu je rozdelené medzi
viacero subjektov (projektant, zhotovitel,
spravca), o mbze spdsobovat nejasnosti v
kompetenciach a zhorSovat koordinaciu
kontrolnych mechanizmov. Periodické
hibkové previerky st &asto limitované
kapacitami SSC a dostupnym rozpo&tom.

V PSC su udaje o technickom stave mostov
evidované v ramci systému SSC podla
prisludnych technickych predpisov. Ich
kvalita a presnost je vS8ak nerovnomerna, ¢o
obmedzuje vyuZitelnost pri planovani udrzby
a riadeni kvality.

Fragmentované tendre pritahuju skor
mensSich / strednych lokalnych hracov.
Koordinacia desiatok kontraktov zvySuje
transakéné naklady a obmedzuje
dosiahnutelnost' Uspor z rozsahu.

Model PSC umozriuje verejnému sektoru
priame riadenie krizovych zasahov, ¢o mbze
viest k rychlej a flexibilnej reakcii. Tato
operativna volnost je vyhodna najma v
pripadoch nepredvidanych udalosti alebo
mimoriadnych stavov. Efektivnost reakcii
v§ak zavisi od dostupnosti internych kapacit
a rozpoctovych zdrojov, ¢o mdze v
niektorych pripadoch spdsobit oneskorenia
pri odstranovani zavad.
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V PPP modeli sukromny partner integruje
vSetky fazy Zivotného cyklu Projektu (navrh,
vystavbu, financovanie, prevadzku a udrzbu)
do jedného zmluvného ramca, pri¢om za ich
riadenie zodpoveda sukromny partner. Tento
pristup znizuje riziko nesuladu medzi fazami,
podporuje optimalizaciu technickych rieSeni
z hladiska dlhodobych nakladov a zvySuje
pravdepodobnost’ vystavby kvalitnych a
trvacnych mostovych objektov

a konzistentnej kvality naprie¢ celym
balikom.

Zmluva v PPP modeli definuje parametre
kvality a dostupnost infrastruktary
prostrednictvom zmluvne dohodnutych
Standardov, pricom ich nedodrzanie vedie
znizeniu platby za dostupnost. Tento
vykonnostny mechanizmus vytvara
motivaciu na udrziavanie pozadovaného
technického stavu pocas celého trvania
zmluvy (30 rokov), bez ohladu na aktualnu
fiSkalnu situaciu.

Projekt sa organizuje po stavebnych
usekoch s jasnymi milnikmi a vazbou platieb
za spristupnenie. Jednotna riadiaca Struktura
zvySuije istotu spinenia preduréenych
terminov a skracuje ¢as do realneho prinosu
Projektu pre uzivatelov.

Vykonnostné ukazovatele mézu limitovat
diZzku a rozsah obmedzeni, stanovovat
reakéné lehoty a pozadovanu dostupnost.
Zrazky za nedostupnost motivuju planovat’
prace mimo Spi¢ky a minimalizovat zasah do
plynulosti dopravy.

Riadenie je centralizované u Koncesionara,
s jasne definovanymi kompetenciami v
koncesnej zmluve, €o znizuje riziko
nejasnosti a nekoordinovanosti. Suc¢astou
ramca je povinny reporting a nezavisly audit,
ktory zabezpecuje transparentnost a
umoznuju efektivnu kontrolu zo strany
verejného sektora.

V PPP sa zavadza jednotny systém: vSetky
prehliadky, opravy a ukazovatele dostupnosti
sa musia pravidelne reportovat' v
Standardizovanej forme. Data su digitalne,
overitelné a sluzia ako podklad pre platby
Koncesionarovi. Verejny sektor tak ma k
dispozicii jasny a prehladny obraz o vykone
a kvalite na cele;j sieti.

Integrovany balik a dihy kontrakt pritahuju
velké konzorcia a financujucich partnerov
z celého sveta. Umoznuju centralizované
nakupy, lepSiu mobilizaciu kapacit a

efektivnejSiu koordinaciu subdodavatelov.

Sukromny partner v PPP modeli ma
povinnost rychlej napravy zavad definovanu
v zmluve, pricom neplnenie je
sankcionované. To motivuje Koncesionara
reagovat promptne a minimalizovat
bezpecnostné rizika.

PPP

PPP

PPP

PPP

PPP

PPP

PPP

PPP

Preferovany
model
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Preferovany

Zaruky kvality Standardna zarugna lehota zhotovitela je Pocas celej koncesie je kvalita vynucovana PPP
spravidla 5 rokov vo vybranych pripadoch 7 platbami za dostupnost; Koncesionar ma
rokov. Po jej uplynuti nesie riziko kvality a povinnost sa starat o mosty pocas 30 rokov,
dodatocnych oprav stat. Vymahatelnost po prebera za ne zodpovednost' a po uplynuti
zaruke je obmedzena. Z titulu tohto Koncesnej doby ich musi odovzdat v presne
nastavenia dodavatel'sko-odberatelského definovanom technickom Standarde.
vztahu len na 5 rokov je vysledna dodana Dlhodoba udrzatelnost a kvalita je sucastou
kvalita dlhodobej infrastruktury v zna¢nom zmluvnej motivacie.
nepomere ku kvalite dodanej v PPP
alternative.
Rozpoétova Vys&Sia operativna flexibilita, no nizsia Platby za dostupnost su viacrocné, stabilné PPP (ak je
predvidatelnost’ predvidatelnost cash-flow (vydavky koliSu a zacinaju azZ po spristupneni. Umoznuju prioritou
podla VO a priebehu stavieb); riziko lepSie strednodobé planovanie a znizuju predvidateln
preruseni pri rozpoctovych obmedzeniach. volatilitu rozpo¢tu. ost; PSC pri
potrebe
okamzitej
flexibility)

V PPP su parametre definované v ase PSC
uzatvorenia Koncesnej zmluvy. Ich nasledna

zmena je mozna, ale zvy€ajne

administrativne a finanéne naro¢na. To

prinasa stabilitu a predvidatelnost, ale

znizuje flexibilitu pri adaptéacii na nové

Flexibilita parametrov

- it ; PSC umozriuje relativne jednoduchsie menit
a riadenie zmien

rozsah a parametre Projektu aj pocas
realizacie, €o je vyhodné pri meniacich sa
potrebach alebo legislativhych zmenach.
Cenou za to je vys$sia neistota v nakladoch a
harmonograme.

potreby.

Klasifikacia Projektu Investiéné vydavky v modeli PSC su plne PPP je financované sukromnym kapitalom, PPP
z hladiska verejného financované z verejnych zdrojov, ¢o ktory mobilizuje Koncesionar bez zaruk
dlhu a nakladov na znamena ich okamzité premietnutie do a podpory verejného sektora. V takomto
jeho spravu urovne verejného dlhu. Verejny sektor nastaveni je Projekt klasifikovany mimo

zaroven nesie plnu zodpovednost za verejného dlhu, ¢o v kratkodobom horizonte

riadenie a administrativnu spravu Projektu odlahéuje rozpocet. Tento aspekt moze byt

pocas celej doby jeho Zivotného cyklu. rozhodujuci pri napatych fiskalnych ramcoch.
Socioekonomickeé VysSia variabilita dopadov (Cas cestujucich a | SkorSie spristupriovanie Usekov a KPI na PPP
dopady vyluk a tovaru, PHM, prevadzkové naklady, nehody, | obmedzenia vedu k znizovaniu negativnych
obchadzok emisie) v dosledku postupného a menej dopadov na uzivatelov. Zrazky motivuju

koordinovaného doru€ovania. minimalizovat trvanie a rozsah vyluk.
Sirsie makro- V modeli PSC sa vystavba realizuje Model PPP koncentruje vystavbovu fazu do PSC=PPP
ekonomické prinosy —  postupne, v zavislosti od disponibilnych kratSieho ¢asového useku, €im vytvara
vyvolané investicie verejnych prostriedkov a schvalovacich intenzivny dopyt po stavebnych kapacitach,

procesov. Tento pristup umozriuje rozlozit materidloch a sluzbach v priebehu

investi¢nu aktivitu v ¢ase, ¢o mbze byt niekolkych rokov. Tato akumulovana

vyhodné z hladiska fiskalneho planovania, investi¢na aktivita méze vyrazne stimulovat

no zaroven vedie k niz8ej koncentracii regionalne hospodarstvo, zvySovat

stavebnej ¢innosti v danom obdobi. To zamestnanost' v sektore stavebnictva a

obmedzuje schopnost’ Projektu generovat’ aktivizovat’ suvisiace sektory v

okamZité impulzy pre regionalny stavebny dodavatelskom retazci.

sektor a suvisiace dodavatelské retazce.

Kvalitativne hodnotenie ukazuje, ze model PPP poskytuje vysSiu pravdepodobnost zabezpec€enia kvalitnej,
spolahlivej a udrzatelnej infrastruktary vdaka integrovanému riadeniu a vykonnostnym stimulom. Na rozdiel od
toho model PSC ponuka vacsiu flexibilitu a operativnost, no vyzaduje silné interné kapacity verejného sektora.
Celkovo je preto z kvalitativheho hladiska preferovany model PPP.

5.6 Zaverecné odporucanie

Na zaklade kvantitativnej analyzy aj kvalitativheho posudenia je model PPP (DBFOM s platbami za
dostupnost’) pre Projekt ploSnej obnovy mostov preferovany.

Pri danom rozsahu a Standarde sluzby PPP najlepSie spdja technickii ambiciu s realnou dorucitelnostou v
podmienkach SR. V zdkladnom scenari a aj vo vacsine testovanych senzitivitdch PPP prinasa vy3Siu hodnotu za
peniaze. Porovnanie pritom nevychadza iba z vypoc¢tov modelov, ale z kombinacie kvantitativneho testu hodnoty
za peniaze a kvalitativheho posudenia dorucitefnosti Projektu.

Z kvalitativnej analyzy vyplyva, 2e PPP celkovo lep$ie spifia ciele definované Zadavatelom: zrychli obnovu
rozsiahleho poc¢tu mostov |. triedy, stabilizuje ich technicku uroven poc&as celej Zivotnosti zmluvy a zniZuje riziko
neplanovanych uzaver, ktoré maju vysoké spoloéenské naklady. DélezitejSie viak je, Ze samotny mechanizmus
tohto modelu premieria o€akavany Standard na vymahatelnu povinnost. Platby sa viaZu na skuto€nu dostupnost
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a kvalitu: nedodrzanie parametrov sa automaticky pretavi do zrazok a handback poziadavky ur€uju stav pri
spatnom odovzdani. Zmluva tak nielen stanovi, o ma byt dosiahnuté, ale aj zabezpedi, aby to bolo udrZziavané
pocas celej doby koncesie. PPP zaroverni rieSi to, na ¢om pri ploSnej obnove mostnej siete najviac zalezi — ¢as.
Clenenie vybranych mostov do stavebnych Gsekov umoZfiuje efektivnejsiu vystavbu a skorsie spristupnenie, teda
rychlej$i prechod od uzavierok k vyuzitelnej kapacite. Kym v PSC je doru¢ovanie rozlozené do mnohych mensich
zakaziek zavislych od ro¢nych rozpoc¢tov a dostupnych kapacit, v PPP je harmonogram a rychlost dorucenia
zakotvena priamo do ekonomiky kontraktu: platit' sa za€ina az po spristupneni jednotlivych platobnych usekov.
Tato motivacia sa prenasa na cely dodavatelsky trh. VAcsi integrovany balik, dlha zmluva a predvidatelné cash-
flow pritahuju silné konzorcia a financovanie, ¢o zvysSuje konkurenciu, Standardizuje technické rieSenia a
umoznuje optimalizovat naklady zivotného cyklu naprie¢ celym portféliom.

Pri ploShom programe obnovy mostov, kde je cielom rychlo a jednotne dosiahnut definovany Standard sluzby, sa
PPP prejavi vo forme vacsej istoty terminov, udrzatelnej kvality a vynutitelnosti vysledku.

Na zaklade kvalitativnej aj kvantitativnej analyzy je pre tento Projekt vhodnejSi PPP model. Spaja
integraéna kapacitu s vykonnostnymi stimulmi, urychluje dostupnost’ sluzby, stabilizuje rozpoétovy
profil a preklapa rizika tam, kde ich vie trh i¢inne riadit’.
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6 Platobny mechanizmus

Platobny mechanizmus predstavuje ramec, na zaklade ktorého bude sukromnému partnerovi poskytovana
uhrada za plnenie jeho zmluvnych povinnosti poCas prevadzkovej fazy projektu. Je délezitym prvkom navrhovanej
Struktury PPP projektu, ktorého uc¢elom je zabezpecit efektivne fungovanie dlhodobého zmluvného vztahu medzi
verejnym a sukromnym partnerom.

Zamerom je nastavit taky systém odmenfovania sukromného partnera, ktory vytvara finanény podnet pre
sukromného partnera na v€asnu a Kkvalitnu realizaciu obnovy mostov a ich dlhodobé udrZiavanie v
prevadzkyschopnom a bezpecnom stave. Mechanizmus bude zaroven nastrojom na zabezpec€enie kontroly
kvality poskytovanych sluzieb, ako aj transparentného a predvidatelného nakladania s verejnymi prostriedkami
pocas trvania projektu.

Z pohladu efektivneho nastavenia PPP kontraktu ma platobny mechanizmus plnit’ tieto zakladné ucely:

A zabezpelit motivaciu na v€asné dokoncéenie rekonstrukénych prac a uvadzanie mostov do prevadzky v
sulade s harmonogramom;

A podporovat dlhodobé udrziavanie mostnych objektov v technickom stave, ktory spifia zmluvne stanovené
Standardy;

A vytvéarat transparentny a predvidatelny ramec platieb, ktory sucasne poskytuje istotu pre financovanie
projektu a umoznuje verejnému sektoru efektivne kontrolovat kvalitu poskytovanych sluzieb;

A azabezpecit primerané rozdelenie rizik, pri ktorom su technické a prevadzkové zodpovednosti prenesené na
sukromného partnera, zatial ¢o verejny sektor si ponechava dohlad nad vystupmi (dostupnost a kvalita)
projektu.

Tymto spdsobom bude platobny mechanizmus zaroven podporovat naplnenie SirSich ciefov Projektu.

Podrobné parametre mechanizmu, spésob vypoctu platieb a uplatfiovania zrazok, ako aj pravidla pre vynimky a
kontrolu vykonnosti budu rozpracované v nasledujucich ¢astiach tejto kapitoly.

6.1  Vyber typu platobného mechanizmu

PPP projekty mézu vyuzivat rézne typy platobnych mechanizmov v zavislosti od charakteru poskytovanej sluzby,

schopnosti infrastruktury generovat vlastné prijmy, ako aj od miery a typu rizik, ktoré je mozné a ziaduce preniest

na sukromného partnera. Volba vhodného modelu ma zasadny vplyv nielen na motivaciu partnerov pocas trvania
projektu, ale aj na rozlozenie rizik, bankovatelnost projektu, kontrolu kvality vystupov a kone€ny vplyv na verejné
financie.

Medzi najCastejSie pouzivané formy patria:

A Platba za dostupnost’ (availability payment) je model, pri ktorom verejny sektor poskytuje pravidelnu platbu
vymenou za to, Ze infradtruktura je fyzicky dostupna a spifia zmluvne stanovené technické a prevadzkové
Standardy. Vyska platby mdZe byt upravovana na zaklade vykonnostnych parametrov, ako je uroven udrzby,
bezpec€nosti alebo funk&nosti.

A Tiefiové myto (shadow toll) predstavuje formu platby, pri ktorej verejny sektor poskytuje sukromnému
partnerovi odmenu na zaklade skutoéného objemu dopravy na danom useku, bez toho, aby uZivatel platil
poplatok priamo. Platba sa odvodzuje napriklad od po&tu prechadzajucich vozidiel a zvy&ajne sa pocita podla
vopred definovanej schémy.

A Priame myto (real toll) je model, v ktorom sukromny partner vybera poplatky priamo od uZivatelov
infrastruktury. Vy8ka prijmu zavisi od dopravnej intenzity, kategorie vozidiel, typu cestného uUseku a platne;j
tarifnej politiky. Vynos z myta tvori hlavnu alebo jedinud formu prijmu sukromného partnera.

A Hybridny mechanizmus kombinuje prvky platby za dostupnost a platby zavislej od dopytu. Cast platby méze
byt fixna (napr. za dostupnost’ a kvalitu sluZieb), zatial o zvy3ok je odvodeny od premennych ako objem
dopravy, komeréné vynosy alebo iné prevadzkové ukazovatele.

Pri vybere vhodného mechanizmu pre tento Projekt bola vykonana analyza porovnavajuca tieto typy platobnych
mechanizmov s ciefom identifikovat ich vhodnost vzhladom na:

technicku realizovatelnost a prevadzkovu jednoduchost;

schopnost preniest rizika;

zluitelnost s cielmi Projektu a verejnou politikou v oblasti dopravy;
predvidatelnost a stabilitu cash-flow a verejnych vydavkov;

akceptovatelnost pre financujuce institacie a verejnost.

Vysledky porovnania tychto platobnych pristupov su uvedené v nasledovnej tabulke.

> > > > >
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Tabulka 94: Porovnanie vybranych typov platobnych mechanizmov z pohfadu vhodnosti pre Projekt

Platba za
dostupnost’

Prenos rizika dopytu

Prenos rizika
dostupnosti

Technicka
uskutoénitelnost’

Kontrola kvality
verejnym sektorom

Vyska platby zo strany
verejného sektora

Bankovatelnost’ a
predvidatelnost’ cash-
flow

Podmienky
financovania

Riziko klasifikacie v
bilancii statu

Implementacia na
cestnu siet’ |. triedy

Zlucitelnost’ s ciefmi
Projektu

Verejny sektor si
ponechava riziko dopytu,
¢o je Ziaduce, kedZe ho
Koncesionar nembze
ovplyvnit’ (mosty su
pasivne objekty bez
vplyvu na vyber trasy,
myto, alebo preferencie
vodicov).

Vyska platby zavisi od
splnenia technickych a
prevadzkovych
Standardov, ¢im sa
vytvara efektivny
mechanizmus prenosu
zodpovednosti za stav,
funkénost a udrzbu
mostov.

Jednoduché zavedenie;
platba je podmienena
dostupnostou a
technickym stavom,
ktoré mozno spolahlivo
sledovat.

Platby s podmienené
vykonnostnymi
Standardmi, ako je STS,
udrzba,
prevadzkyschopnost;
umozniuje transparentné
sankcie.

Verejny sektor po¢as
prevadzky hradi vietky
opravnené naklady
Koncesionara vymenou
za splnenie
vykonnostnych
Standardov.

Fixny z&klad s jasnymi
vykonnostnymi
podmienkami = nizke
riziko pre financovanie.

Stabilita platieb a jasné
Standardy zniZuju
rizikovu prirazku a
umoznuju vysSiu mieru
zadlZenia.

Projekt mozno
vykazovat’ mimo bilancie
verejnej spravy pri
adekvatnom prenose
rizik vystavby a
dostupnosti.

Pline aplikovatelné bez
potreby zmeny
legislativy, pre
nespoplatnené useky.

Podpora dlhodobej
dostupnosti, technického
stavu a obnovy mostov;
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Tienové myto
(Shadow Toll)

Riziko dopytu je tazko
predikovatelné a vysoko
kolisavé (napr. sezénne
$picky, obchadzky,
vyluky), pricom
Koncesionar nema
nastroje na jeho
riadenie.

Platba nie je viazana na
technicky stav alebo
prevadzkyschopnost
sukromny partner je
motivovany dopravnymi
objemami, nie vystupmi
kvality, Co vSak nema
pod kontrolou.

Vyzadovalo by sa
spolahlivé meranie
intenzity dopravy na
kazdom moste, €o si
vyzaduje senzorové
systémy, prevadzku a
kalibraciu (vysoké
OPEX).

Dopravny objem nemusi
korelovat s kvalitou
technického stavu;
chyba priame prepojenie
medzi vykonom a
odmenou.

Verejny sektor plati
podfa poctu
prechadzajucich vozidiel;
ak je doprava nizka,
méze byt potrebné
garantovat minimalnu
platbu.

Banky budu poZadovat
garanciu vynosov, ¢o de
facto anuluje zmysel
preneseného rizika.

Neisty cash-flow limituje
moznosti financovania,
zvySuje rizikovu prirazku,
miera zadlZenia byva
nizsia.

Riziko zaradenia do
bilancie stupa v pripade
potreby garancii vynosov
alebo konzervativneho
nastavenia zmluvy.

Teoreticky mozné, ale
prakticky zlozité. Vysokeé
naklady na zber dat a ich
validaciu.

NezaruCuje Ziadne
zlepsenie technického
stavu; mohla by

Priame myto
(Real Toll)

Vhodné na prenos rizika
dopytu, avSak v tomto
pripade
nerealizovatelné.
Koncesionar nema
spOsob a nastroje, ako
efektivne vyberat myto
len na mostoch od
v$etkych uéastnikov
premavky, ani Ziadnu
kontrolu nad dopravnymi
objemami.

Platba (vyber myta)
nezohladnuje technicky
stav ani prevadzkovu
dostupnost’ mostov.

Neexistuje technicky ani
legislativny ramec na
samostatné spoplatnenie
jednotlivych mostov na
sieti I. triedy

Vyska prijmu je Uplne
nezavisla od
technického stavu
mostov.

Bez prijmu z myta
Projekt negeneruje
dostato¢né vynosy, preto
by Stat musel poskytnut
vyznamné kompenzacie.

Vysoka volatilita cash-
flow, nezlucitelné s
financovanim tohto typu
infrastruktury cez dlh.

Vysoka volatilita prijmov
limituje mozZnosti
financovania

a podmienuje pouzitie
zaruk.

Pozadované zaruky
vynosov z myta
pravdepodobne povedu
k ,on-balance sheet"
klasifikacii.

Podla platnej legislativy
nie je mozné zaviest
vyber myta na cestach I.
triedy pre osobné
vozidla.

Zamerana len na
generovanie vynosu, v
rozpore s verejnym

Hybridny
model

Ak by bola ¢ast prijmu
zavisla od dopravy a
Gast fixna, komplexita a
rizikovy profil by sa
znasobili bez vyhody pre
verejny sektor.

Zlozité nastavenie, ktoré
by si vyzadovalo
samostatnu
dostupnostnu zlozku
popri dopytove;j.

Kombinacia viacerych
rezimov zvysuje
technicku komplexitu,
nezlucitelné s
fragmentovanou
infrastrukturou (rézne
typy mostov, regiény,
profily dopravy).

Vykonnostné zlozky by
museli byt zavedené
paralelne, ¢o je
komplexné a
administrativne narocné.

Cast platby zavisi od
dopravy; ak su dopravné
objemy nizke, méze byt
potrebné doplnit platbu z
verejnych zdrojov.

Kombinacia fixnej a
variabilnej zlozky by si
vyZadovala zloZité
modely a dodato¢né
garancie.

Komplexita kombinacie
vynosov a
zodpovednosti zvySuje
rizikovu prirdzku a
znizuje atraktivitu pre
financujucich partnerov.

Kombinacia platobnych
rezimov zvySuje zlozitost
a pravdepodobnost’
zaradenia projektu do
bilancie verejnej spravy.

Systémovo, technicky aj
legislativne by si
vyzadovalo nové
zmluvné nastavenie

Kombinované motivacie
su zle nastavitelné a
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Platba za Tienové myto Priame myto Hybridny
dostupnost’ (Shadow Toll) (Real Toll) model

vykonnostné kritéria su odmeriovat len za zaujmom a ciefmi neadresuju dlhodobu
sucastou cielov frekventované useky bez | obnovy. technicku udrzatelnost.
Projektu. ohladu na stav.
Realizovatelnost’ v Overené na projektoch Minimalne skusenosti v Neexistuju ziadne Vysoka komplexita pri
praxi ako D4R7 a R1; dobre SR, trh tito formu vnima | precedensy pre neistej miere prinosu; trh
zname verejnému aj ako netransparentnu a samostatné myto na s tymto typom
sukromnému sektoru, trh | rizikovu. mostoch |. triedy. Platba | kombinacie nema
ho vnima ako zaloZena na dopyte by skusenost.
transparentny a zaroven nebola
realizovatelny. akceptovatelna zo strany
poskytovatelov
financovania.

Zdroj: Analyza Poradcov

S ohl'adom na Specificky charakter tohto Projektu, teda obnovu existujucich mostnych objektov na cestach
. triedy, ktoré:

i) negeneruju samostatné prijmy z uzivatelskych poplatkov ani myta (existujuci systém myta na
cestach |. triedy je aplikovany len na nakladné vozidla, ktoré tvoria mensiu ¢ast dopravy, zatial ¢o
osobné vozidla, myto neplatia);

ii) sluzia ako sucast volne pristupnej verejnej cestnej siete bez realnej moznosti dodato¢ného
spoplatnenia vozidiel,

iii) a neumoznuju Koncesionarovi nijako ovplyvnit dopyt (intenzitu dopravy, kategoériu vozidiel, vySky a
vyber poplatkov),

nie je vhodné ani efektivhe prenasat’ riziko vynosov na sukromny sektor. Porovnavacia analyza
alternativnych platobnych mechanizmov — vratane tiefiového myta, priameho myta aj hybridnych modelov —
zaroven ukazala, Ze tieto varianty nespifiaju zakladné predpoklady pre technicku, ekonomicku a legislativnu
realizovatefnost v tomto type Projektu.

Na zaklade podrobnej porovnavacej analyzy jednotlivych typov platobnych mechanizmov mozno konstatovat, ze
model platby za dostupnost’ (availability payment) predstavuje jediny skuto¢ne vhodny pristup pre
Projekt. V tomto modeli poskytuje verejny sektor suikromnému partnerovi pravidelné platby po€as prevadzkovej
fazy Projektu vyhradne za predpokladu, Ze mostné objekty st dostupné verejnosti a spifiaju stanovené technické
a prevadzkové Standardy.

Tento mechanizmus prinasa viaceré vyhody:

A Prepojenie platby s vykonom: odmena je viazana na plnenie zmluvne stanovenych technickych a
prevadzkovych Standardov, o motivuje sukromného partnera k dlhodobej kvalite sluzieb.

A Stabilita a predvidatelnost’ cash-flow: nezavislost od dopravnej intenzity znizuje rozpoctové rizika a
zjednoduSuje financné planovanie.

A Prenos technickych a prevadzkovych rizik: zodpovednost za dostupnost, stav a udrzbu nesie sukromny
partner, verejny sektor sa sustreduje na vystupy.

A Silny nastroj kontroly kvality: verejny sektor disponuje vykonnostnou schémou so sankciami, ktora
umoznuje efektivne riadenie bez zasahov do vykonu.

A Priaznivé podmienky financovania: stabilny mechanizmus zniZuje rizikovu priraZzku a zvySuje atraktivitu pre
investorov.

A Moznost off-balance sheet klasifikacie: pri adekvatnom prenose rizik na sukromny sektor je mozné Projekt
vykazovat mimo bilancie verejnej spravy podla ESA 2010.

Dostupnost mosta sa v tomto kontexte chape ako schopnost mostného objektu pinit svoju dopravnu funkciu bez
obmedzeni alebo vypadkov, ktoré by zniZovali komfort, bezpe&nost’ alebo kapacitu dopravnej siete. Sucastou
hodnotenia dostupnosti budu aj Standardy udrzby, technického stavu a prevadzkovej bezpecénosti, ako budu
definované v technickych prilohach Koncesnej zmluvy. V pripade porusenia tychto Standardov bude vySka platby
zniZzend podfa vopred dohodnutej schémy zréZok.

Platba za dostupnost' tak predstavuje nielen nastroj financovania, ale aj klu€ovy prvok riadenia kvality, ktory
umozniuje verejnému sektoru presadzovat poZzadované vystupy prostrednictvom finanénych stimulov a sankcii.
Tento pristup zaroverni podporuje naplnenie SirSich cielov Projektu, najmd dlhodobu udrZatefnost mostnej
infradtruktury, zniZovanie rizika vypadkov a zavedenie vykonnostne orientovaného riadenia.
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6.2 Platba za dostupnost’

Platba za dostupnost predstavuje zakladnu formu Uhrady, ktoru verejny sektor poskytne sukromnému partnerovi
pocas prevadzkovej fazy Projektu. Jej vySka je priamo viazana na vykonnost Koncesionara z hladiska dostupnosti
a technického stavu mostnych objektov. Cielom navrhnutej Struktury platby je zabezpedit spravodlivy,
predvidatelny a vykonnostne orientovany mechanizmus, ktory verejnému sektoru umozni efektivne riadenie
kvality a zarover poskytne sukromnému partnerovi istotu financovania.

Za dostupny sa povazuje taky Usek, v ktorom su vSetky mosty Uplne pristupné pre dopravu a zaroveri spifiaju
vSetky zmluvne stanovené prevadzkové Standardy, bez akychkolvek obmedzeni (napr. znizena nosnost, vyluky,
zUZenia alebo iné dopravné obmedzenia).

Vyska platby za dostupnost’ bude vychadzat zo zmluvne stanovenej zakladnej roénej platby a bude upravovana
podla urovne plnenia pozadovanych Standardov dostupnosti. Vypocet platby je zalozeny na principe ,plna platba
za plnu dostupnost®, pricom v pripade nedostupnosti alebo prevadzkovych obmedzeni sa uplatfiuju pomerné
zrazky.

Celkova platba za dostupnost bude vypocitana ako sucet Ciastkovych platieb za jednotlivé mesiace, upravenych
o vysledky vykonnosti, indexaciu a ostatné faktory. Zakladné principy vypoCtu su zaloZzené na nasobeni
referencnej ronej platby viacerymi koeficientmi, ktoré zohladnuju:

A relativnu vahu aseku v ramci siete (SFaktor);

A uroven dostupnosti v jednotlivych usekoch a ¢asovych obdobiach (AFaktor);

A Casovy vyznam vypadku z pohladu dopravnej zataze (TFaktor);

A astupen postupného uvadzania usekov do prevadzky (PFaktor a MaxPFaktor).

Tieto faktory spolo¢ne tvoria zaklad pre systém zrazok z platby za dostupnost, ktory zarover zabezpecuje férové
a transparentné odmerniovanie Koncesionara. V dalSich €astiach su blizSie popisané jednotlivé navrhované
komponenty vypoctu, vratane ilustranych vzorcov, pravidiel pre periodicitu a indexaciu. VSetky uvedené
komponenty reflektuju vypocet platby za dostupnost tak, ako bol aplikovany vo finanénom modeli pripravenom
pre Udely tejto Studie. Hoci je model platby za dostupnost jednoznaéne preferovany vdetkymi oslovenymi
stranami v ramci testovania trhu, je potrebné zdéraznit, Ze konkrétne parametre vypoctu platby za dostupnost sa
mobzu v ramci sutazného dialégu zmenit.

Zasada plnej platby pri plnej dostupnosti

Za dostupny sa povazuje taky usek, na ktorom su vSetky mosty plne pristupné pre dopravu a stuéasne spifiaju
vSetky zmluvne stanovené technické a prevadzkové Standardy bez akychkolvek technickych alebo
bezpecnostnych obmedzeni (napr. znizena maximalna povolena rychlost, znizena nosnost, vyluky, obmedzenie
jazdnych pruhov alebo Sirkovych parametrov).

Vy&ka platby za dostupnost bude vychadzat zo zmluvne definovanej zakladnej roénej platby a nasledne bude
upravovana podla urovne skuto€ného plnenia poZzadovanych Standardov dostupnosti. Mechanizmus je postaveny
na principe ,plna platba za plna dostupnost®, o znamena, ze Koncesionar ma narok na 100 % platby len v
pripade Uplného a bezchybného spinenia vSetkych stanovenych Standardov. V pripade vypadku dostupnosti
alebo iného nesuladu s poziadavkami sa vySka platby pomerne znizuje na zaklade vopred stanoveného
vypoctového ramca.

Zaroven plati kla€ovy princip ,nulova dostupnost = nulova platba“. Ak je usek Uplne nedostupny alebo vyrazne
nespifia stanovené §tandardy (napr. v désledku nevyhovujuceho technického stavu alebo absencie udrzby),
nevznika Koncesionarovi narok na platbu za dotknuty Usek v dotknutom obdobi. Zavedenie tohto pravidla ma
zasadny vyznam nielen z hladiska motivacie Koncesionara, ale aj pre splnenie poziadaviek na prenesenie rizika
dostupnosti v zmysle pravidiel ESA 2010.

Zasadnym rozdielom oproti Standardne uplatiovanym mechanizmom platby za dostupnost je absencia
zodpovednosti za nedostupnost spdsobend samotnymi U€astnikmi cestnej premavky — teda napriklad pri
dopravnych nehodach. Vzhladom na to, Zze predmetom koncesie nie je jeden uceleny dopravny Usek (ako napr.
dialnica), ale stovky Castokrat velmi kratkych mostnych objektov naprie€ celou krajinou, bolo by technicky
nerealizovatelné, aby bol Koncesionar zodpovedny napriklad za odtiahnutie nepojazdnych vozidiel.
Zodpovednost za udrzanie prejazdnosti tychto Usekov preto bude nadalej zodpovednostou SSC, ktora bude
spravovat’ aj prifahlé useky ciest, ktoré na dané mosty nadvazuju.

6.2.1 Zakladné prvky platby za dostupnost’

Zakladna roCna platba za dostupnost predstavuje maximalnu vySku odmeny, ktord méze stukromny partner ziskat
poCas prevadzkovej fazy, za predpokladu, ze vSetky platobné Useky su plne dostupné a splnaju stanovené
technické a prevadzkové Standardy poc€as celého obdobia. V pripade akéhokolvek vypadku dostupnosti alebo
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nesuladu so Standardmi sa tato platba znizuje prostrednictvom systému zrazok, ktory zohladnuje zavaznost,
diZku a rozsah vypadku.

6.2.1.1 Platobné Useky a ich relativha vaha (SFaktor)

Mosty zahrnuté do Projektu budu zdruzené do tzv. platobnych usekov, teda geograficky a funkéne zvolenych
celkov, ktoré budu zakladnou jednotkou hodnotenia dostupnosti a vypoctu platby. Kazdy platobny Usek bude mat’
prideleny vahovy koeficient SFaktor, ktory uruje, aky podiel z celkovej ro€nej platby za dostupnost pripada na
dany usek. Ciefom tejto vahy je spravodlivo zohfadnit vyznam jednotlivych Usekov v ramci celej siete.

Hodnota SFaktora sa stanovi na zaklade multikriterialneho hodnotenia, kioré kombinuje dve zakladné zlozky:

Tabul'ka 95: Parametre a vahové koeficienty pre vypocet relativnej vahy platobnych usekov (SFaktor)

Parameter Skratka Véaha (%)
Priemerna dopravna intenzita vietkych mostov na useku (pocet vozidiel / defi)'™® DIy 20%
Celkova plocha vSetkych mostov na Useku (v m?) An 80%

Zdroj: Financné analyza Poradcov

VyznamnejSia vaha celkovej plochy mostov bola stanovend s cielom zabezpe it primerany podiel na celkove;j
platbe za dostupnost tym usekom, ktorych stavebné naklady su vysSie. Parameter dopravnej intenzity nasledne
pri usekoch s rovnakou plochou mostov kladie vy3Siu ekonomicku ddlezitost tomu, ktory je viac vytazeny. Obe
tieto hodnoty sa pred vypo¢tom normalizuju do intervalu [0 — 1], aby sa zabezpecila porovnatelnost medzi usekmi
s odliSnymi vstupmi.

Vysledna hodnota SFaktor, pre individualny Usek sa vypocita ako podiel suétu parametrov daného Useku k
celkovému suctu prislusnych hodnét vSetkych usekov podla nasledujuceho vzorca:

0,20 x DI, + 0,80 x Aj,

SFaktor, = s 5 20 % DI, + 0,80 x 4,
kde:
h = oznacCuje konkrétny platobny Usek
i = oznadCuje vSetky platobné useky (od 1 po H)
H = celkovy pocet samostatnych usekov

Aby sa prediSlo tomu, Ze niektory usek bude mat zanedbatelny alebo naopak neprimerane vysoky vplyv na
celkovu platbu, bude SFaktor kazdého uUseku ohrani¢eny minimalnou a maximalnou hodnotou predbezne
nastavenou nasledovne:

A minimalny SFaktor: 1 %,

A maximalny SFaktor: 5 %

Po uplatneni limitov su vahy usekov proporcionalne upravené tak, aby ich sucet bol opat rovny 100 %.

Tento pristup zabezpecuje férové a proporcionalne rozdelenie platieb za dostupnost medzi jednotlivé useky
mostnej siete, pri€om zohladriuje ich technické aj dopravné charakteristiky. Zavedenim minimalnej a maximalnej
hranice pre vahovy koeficient SFaktor sa zaroven predchadza tomu, aby boli niektoré menej vyznamné useky
systematicky zanedbavané, alebo naopak, aby dominovali alokacii platieb. Takéto nastavenie podporuje
vyvazeny pristup Koncesionara k sprave a udrzbe celej siete bez neprimerane vysokého zohladnenia
individualnej velkosti, lokality &i intenzity dopravy na konkrétnom useku.

175 Fixne uréené na zaklade Udajov dostupnych v &ase finalizacie verejného obstaravania
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Graf 65: Zavislost’ SFaktora od celkovej plochy mostov na platobnom useku
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Zdroj: Financné analyza Poradcov

6.2.1.2 Zohladnenie fazy uvedenia useku do prevadzky (PFaktor a MaxPFaktor)

V ramci Projektu sa pocita s tym, Ze jednotlivé platobné Useky budu uvadzané do prevadzky postupne. Aby
systém platby zostal spravodlivy, predvidatelny a zarover motivoval k v€asnému dokonéeniu, je do vypoctu
dostupnosti zavedeny tzv. fazovaci faktor (PFaktor;). Ten vyjadruje, v akej miere ma Koncesionar narok na
platbu za dostupnost za dany usek v danom ¢asovom obdobi (t), v zavislosti od jeho realnej pripravenosti na
pouzivanie.

Hodnota PFaktora zavisi od Stadia dokoncenia stavebnych prac a pravneho stavu mostov na uUseku.
Predpokladaju sa tri zakladné urovne:

Tabulka 96: Prehl'ad navrhovanych hodnét PFaktor podfa faz a urovne stavebnej a pravnej pripravenosti platobného tseku na
uzivanie

PFaktor; Faza

0,00 Aspori jeden most v danom platobnom useku nema povolenie na pred€asné uzivanie alebo kolauda¢né rozhodnutie, alebo bol
Projekt ukonéeny (napr. predéasné ukonéenie zmluvy)

0,80 VSetky mosty na danom platobnom Useku maju vydané pravoplatné povolenie na pred€asné uzivanie ale eSte nie su vSetky
skolaudované

1,00 V$etky mosty v danom platobnom Useku maju vydané pravoplatné kolaudac¢né rozhodnutie — Usek je plne dokonceny a oficialne
uvedeny do uzivania

Zdroj: Financné analyza Poradcov

Tento pristup umozriuje, aby dostupnost bola hodnotena a platena aj za mosty, ktoré uz sice sluzia doprave, no
este nepresli finalnou kolaudaciou. Zaroven v8ak zabezpeluje, ze vySka platby bude adekvatna vocli miere
skuto€nej dokonc€enosti a prevadzkyschopnosti useku.

Na ochranu verejného zaujmu a udrzanie tlaku na kompletné dokoncenie Projektu, by mal byt zavedeny aj
parameter MaxPFaktor,, ktory stanovuje hornu hranicu pre vazeny priemer PFaktorov v danom obdobi (napr. v
mesiaci). Ide o dodato&ny regulaény mechanizmus, ktory obmedzuje, kolko z celkovej platby za dostupnost méze
Koncesionar ziskat po€as prechodného obdobia (predtym nez su vSetky useky kolaudované).

MaxPFaktor méze nadobudat dve zakladné hodnoty:
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Tabulka 97: Prehlad navrhovanych hodn6t MaxPFaktor podla rozsahu uvedenych tusekov do trvalej prevadzky

MaxPFaktor; Faza

1,00 Ak vSetky platobné Useky Projektu maju vydané kolauda¢né rozhodnutie

0.95 Ak v aspon jednom platobnom Useku nie je skolaudovany kazdy most (t. j. hoci len jeden most v ramci Useku nema
’ vydané pravoplatné kolaudacné rozhodnutie)

Zdroj: Finan¢na analyza Poradcov

Zmluva moze dalej definovat aj Casovy pokles MaxPFaktora v zavislosti od uplynutého ¢asu — &im dlhSie bude
Projekt v stave pred€asného uzivania, tym niz8i bude maximalny PFaktor pripustny pre dané obdobie. Tento
pristup ma motivaény charakter a zabezpeluje, Ze Koncesionar nebude dlhodobo ,tazit“ z neupiného
dokongenia, ale bude mat finanény zaujem na ¢o najskorSom plnom uvedeni vSetkych usekov do trvalej pinej
prevadzky.

6.2.1.3 Zohladnenie miery dostupnosti Usekov
Miera dostupnosti jednotlivych platobnych usekov predstavuje kfu€ovy vykonnostny parameter, ktory je priamo
previazany s platbou sukromnému partnerovi po¢as prevadzkovej fazy Projektu. Systém odmenovania je preto
navrhnuty tak, aby zohladroval nielen fakticki dopravni dostupnost mostnych objektov, ale aj kvalitu
poskytovanych sluzieb a plnenie prevadzkovych povinnosti.

Zrazky za nedostupnost’ (AFaktor)

AFaktor predstavuje zakladny vykonnostny koeficient, ktory vyjadruje, do akej miery je konkrétny Usek, resp.
mosty na danom uUseku, v danom ¢asovom obdobi plne pristupny a funkény pre dopravu. Jeho ciefom je
diferencovane zachytit' vplyv technickych a prevadzkovych obmedzeni na funk&nost mostnej infrastruktury,
priCom pri vypocte platby za dostupnost zohladriuje ich zavaznost, rozsah a dopad na pouzivatelov.

Zakladnou zasadou je, Ze most, resp. Usek, ktory je plne funkény, teda pristupny bez akychkolvek obmedzeni z
pohladu premavky, nosnosti €i bezpe€nosti, ziska hodnotu AFaktor = 1,00. Naopak, ak je usek, resp. aspon jeden
most na danom Useku uzavrety alebo trvalo nespdsobily na prevadzku, prislicha mu hodnota AFaktor = 0,00,
teda ziadna platba.

Medzi tymito hrani€énymi hodnotami sa nachadza spektrum &iastoénych vypadkov — napriklad zUzenie pruhu,
znizenie rychlosti, znizena zatazitelnost alebo obmedzenie prevadzky len na jeden jazdny smer. Kazda z tychto
situacii ma definovanu vlastnu hodnotu AFaktora, ktora zohladiuje jej realny dopad na funkénost a bezpecnost’
useku z pohfadu uzivatefla.

V pripade, Ze sa na useku v danom obdobi suasne vyskytuje viacero typov obmedzeni (napr. zniZzena rychlost

na pouzivatela bude zohlfadneny v plnej miere.

Tento systém vytvara priamu vazbu medzi poskytovanou uroviiou sluzby a vy3kou platby za dostupnost, &im
zaistuje, Ze verejny sektor plati len za useky, ktoré su realne vyuzitelné. Zaroveri motivuje Koncesionara na
udrziavanie mostov v plne funkénom stave pocas celej doby trvania zmluvy a umoziuje tak Zadavatelovi
dosiahnut’ vysledkovo orientovany pristup k udrzbe a prevadzke.

Tabulka 98: Prehlad navrhovanych hodnét AFaktora podla typov obmedzeni

Typ obmedzenia Popis (vzt'ahuje sa na cely platobny usek) AFaktor

Bez obmedzenia VSetky mosty v Useku su plne funkéné a dostupné bez akychkolvek technickych alebo dopravnych 1,00
obmedzeni.

UpIna nedostupnost Aspon jeden most v Useku je Uplne uzavrety pre dopravu (vyluka, havaria, uzavera). 0,00

Polovi¢ny profil Aspon jeden most je zjazdny iba v jednom pruhu so striedavou premavkou). 0,50

Zazeny profil Na niektorom moste je obmedzeny jeden jazdny pruh, ale ostava zachovana obojsmerna 0,60

premavka bez prepinania pruhov.

Obmedzenie rychlosti Na niektorom moste v Useku je znizena maximalna povolena rychlost o < 30% oproti normalnemu 0,85
(niz8ie) stavu.

Obmedzenie rychlosti Znizenie maximalnej povolenej rychlosti o viac ako 30% az do 50%. 0,70
(stredné)
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Typ obmedzenia Popis (vzt'ahuje sa na cely platobny usek) AFaktor

Obmedzenie rychlosti Znizenie maximalnej povolenej rychlosti o viac ako 50%. 0,65
(vysoké)

PIna zatazitelnost PIna projektovana zatazitelnost (v zavislosti od typu mosta) — bez obmedzeni 1,00
Znizena zatazitelnost Zatazitelnost mosta klesla pod bezny Standard pre nakladné vozidla 0,75
(nizsia)

Znizena zatazitelnost Znizenie zatazitelnosti— obmedzeny prejazd nakladnej dopravy. 0,50
(stredna)

Znizena zatazitelnost ZnizZenie zatazitelnosti— vylucenie vSetkych nakladnych vozidiel. 0,10
(vysoka)

Zdroj: Finan¢na analyza Poradcov

Casovy vyznam dopravnych $piéiek (TFaktor,)

Pri vypocte platby za dostupnost sa berie do Uvahy nielen to, ¢i je dany Usek mostnej infrastruktury dostupny, ale
aj to, kedy vypadok nastane. Vyznam obmedzenia sp6sobeného napriklad priebeznou opravou vozovky totiz nie
je v priebehu dna rovnaky, pretoze vypadok v €ase rannej dopravnej Spicky ma zasadne vyS$si dopad na plynulost
a bezpelnost dopravy nez napriklad v no¢nych hodinach.

Na tento Ucel sluzi ¢asovy faktor (TFaktor;) — vahovy koeficient, ktory zohladfuje dopravnu doblezitost
jednotlivych ¢asovych obdobi pocas dna. Cim je dané obdobie dopravne exponovanejSie, tym vy$Siu vahu
(TFaktor;) dostane a tym viac ovplyvni celkové hodnotenie dostupnosti.

Zakladné principy TFaktora:

A Dostupnost sa hodnoti samostatne za kazdé definované ¢asové obdobie po¢as dnia;

A Dizka asovych intervalov méze byt definovana s réznou granularitou — napriklad ako 6-hodinové bloky, alebo
detailnejsie podra potrieb zadavatela (napr. hodinovo, podla dia v tyzdni);

A Kazdému ¢asovému obdobiu je priradena vaha (TFaktor,), ktora ur€uje jeho relativny vyznam pri vypocte
dostupnosti;

A Cim je obdobie dopravne exponovanejsie, tym vys$ia je hodnota TFaktora — a teda aj vaési negativny dopad
ma vypadok dostupnosti po€as tohto obdobia na celkovu vysku platby.

Predbezny navrh nastavenia TFaktorov:

Tabul'ka 99: Relativha vaha ¢asovych intervalov v priebehu dna pre vypocet platby za dostupnost’

Casové obdobie Popis TFaktor,
00:00 — 05:59 Noc / minimalna premavka 1
06:00 — 09:59 Ranna $picka 15
10:00 — 14:59 Bezna denna premavka 5
15:00 — 17:59 Popoludnajsia Spicka 15
18:00 — 23:59 Vecerna premavka 5

Zdroj: Finan¢na analyza Poradcov

Aplikacia vo vypocte platby:

TFaktor, sa uplatiuje v ramci vypoltu dennej a mesacnej dostupnosti ako vahovy prvok. Nedostupnost pocas
rannej alebo popoludhajsej Spi¢ky (TFaktor, = 15) ma teda vyrazne va¢si dopad na platbu nez vypadok napriklad
v noci (TFaktor, = 1). Tento princip zaru€uje, ze vypadky v kritickych asoch budu penalizované prisnejSie. Vdaka
tomu je Koncesionar motivovany optimalizovat’ planovanie prac tak, aby boli vypadky obmedzené mimo 3Spiciek,
¢im sa minimalizuje negativny vplyv na cestujucich.
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Pre osobitné dni roka (napr. Statne sviatky) je tiez mozné stanovit dalSie faktory, ktoré by zrazky dalej zvySovali,
s ciefom motivovat Koncesionara k tomu, aby v niektoré dni obmedzenia premavky minimalizoval, pripadne Uplne
vylucil. Z pohladu verejného sektora ide o u€inny nastroj ako zosuladit' technické vykony Koncesionara so
spoloCenskymi a dopravnymi prioritami.

Platobny mechanizmus méze zohladnit' nielen asové obdobia dha, ale mdze byt doplneny aj o rozliSenie typu
usekov podla ich dopravného vyznamu. Useky na hlavnych tranzitnych tahoch (napr. v smere vychod — zapad),
ktoré su pravidelne pretazené pocas piatkov a nediel, mézu byt klasifikované ako tranzitné useky s prisnejSim
rezimom hodnotenia (napr. vy$si TFaktor alebo plna zrazka pri vypadku). Ostatné Casti siete s hodnotené ako
radialne Useky s beznymi podmienkami. Takéto rozliSenie zvySuje citlivost’ systému na skuto¢ny dopravny dopad
nedostupnosti.

Zrazky za kvalitu plnenia

Druhym pilierom mechanizmu znizenia platby je systém pokutovych bodov, ktory umoziuje sankcionovat
nedodrzanie kvalitativnych alebo procesnych Standardov, ktoré nie su zachytené priamo cez vykonnostny
koeficient AFaktor. Tento systém ma zabezpedit, Ze Koncesionar bude pinit nielen poziadavky na fyzicku
dostupnost’ mostov, ale aj SirSi ramec technickej, prevadzkovej a administrativnej zodpovednosti, ako udrzba,
riadenie incidentov, dokumentacia a iné aspekty vykonnosti, ktoré su délezité pre spolahlivy chod infrastruktury.
Pokutové body budu pridefované v pripade identifikovanych poruseni zmluvne definovanych povinnosti. Ich vyska
bude odrazat zavaznost a opakovanost porusenia, pricom jednotlivé typy nedostatkov budu mat v Koncesnej
zmluve priradenu konkrétnu bodovu hodnotu. Systém zaroven umozni kumulaciu pokutovych bodov v ramci
hodnoteného obdobia. Opakované alebo dlhodobo pretrvavajuce poruSovanie mdze viest nielen k znizeniu
platby, ale aj k dalS$im zmluvnym désledkom, vratane moznosti uplatnenia mechanizmov napravy alebo
vypovedania zmluvy.

Medzi typické porusenia patria napriklad:

Nedodrzanie harmonogramu udrzby (ro€ného alebo mesaéného);

Nezabezpecenie Cistoty a bezpelnosti mostov a ich okolia;

Nezaznamenanie alebo nevykonanie pravidelnych obhliadok;

Nereagovanie na incidenty v stanovenom Case;

Nedostato¢na uroven personalneho zabezpedenia v kontrolnom centre;

Neplnenie povinnosti vypracovavat a predkladat’ spravy;

Neudrziavanie stavu dopravnych znaciek a bezpe&nostnych prvkov.

Zrazky za kvalitu plnenia su odvodené od pokutovych bodov, ktoré si zmluvne stanovené za kazdé definované
neplnenie kvalitativnych parametrov. Pre kazdé jednotlivé neplnenie sa v zavislosti od charakteru neplnenia
stanovi pocet pokutovych bodov, ktory je mozné Koncesionarovi udelit. Plati pritom, Ze ¢im je charakter neplnenia
zavaznejsi, tym vySsi poCet pokutovych bodov sa udeli.

Pre jeden pokutovy bod sa potom stanovi finanéna hodnota a celkova finanéna zrazka za dané obdobie sa urci
ako:

> > > > > > >

Zk = HPB x IanPBk

k=1
kde
Zk = suhrn zrdZok za nedodrZanie Standardov kvality pripadajucich na dané obdobie
HPB = hodnota jedného pokutového bodu
PBx = pokutové body udelené v danom obdobi za nedodrzanie Standardov kvality
In = index pre zmluvny rok n
k = definovany typ Standardu kvality

Pokutové body je mozné udelit podfa charakteru neplnenia bud jednorazovo alebo priebeZne napriklad za kazdu
hodinu, deh €i tyZzden, po€as ktorych nebolo neplnenie napravené.

Konkrétna konfiguracia systému pokutovych bodov, ich vah a reakénych ¢asov bude stanovena v technickej
prilohe Koncesnej zmluvy a bude kalibrovana v ramci pripravy sutaznej dokumentacie, vratane dialogu s
uchadzacmi.

6.2.1.4 Zohladnenie vynimoénych okolnosti a udalosti vy$Sej moci

Platobny mechanizmus musi reflektovat aj situacie, ktoré nie su vysledkom zlyhania Koncesionara, ale vzniknu
v désledku vynimoc&nych okolnosti mimo jeho kontrolu, napriklad oneskorené poskytnutie pristupu na stavenisko
zo strany verejného sektora, objavenie archeologickych nalezov, alebo vplyv udalosti vy§$ej moci (napr. extrémne
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poveternostné podmienky, prirodné katastrofy, poziare a pod.). V tychto pripadoch méze Koncesna zmluva
upravit rezim uplatfiovania zrazok tak, Ze sa po€as stanoveného obdobia (tzv. reakéna doba) zrazky neuplatfiuju,
pripadne su zniZzené alebo uplne vylucené.

Zmyslom tohto mechanizmu je zabezpedit spravodlivé rozdelenie rizik v situciach, ktoré nebolo mozné predvidat’
alebo ovplyvnit, a zarover ochranit ekonomicku rovnovahu Projektu. Su¢asne vsak plati, Zze aj pri zohladneni
takychto vynimiek musi byt systém zradZok nastaveny tak, aby u€inne motivoval Koncesionara k dodrziavaniu
kvalitativnych a vykonnostnych Standardov, a aby bol v pripade vazneho alebo dlhodobého poruSovania
zmluvnych povinnosti uplatnitefny aj nastroj zmluvnych sankcii alebo odstupenia od zmluvy.

6.2.2 Vypocet platby za dostupnost’

Mechanizmus vypoctu platby za dostupnost’ je koncipovany tak, aby Koncesionara motivoval k zabezpeceniu

plnej prevadzkyschopnosti a dostupnosti mostov poCas celej prevadzkovej fazy Projektu. Ro¢na platba za

dostupnost’ (AVP.) predstavuje maximalnu platbu za dany rok, ktord méze Koncesionar ziskat v pripade, ze

v8etky mosty v sieti su v danom obdobi uplne pristupné, bez akychkolvek technickych alebo bezpenostnych

obmedzeni. Bude stanovena vo finanénom modeli ako referenéna hodnota pred uplatnenim zrazok, indexacie

alebo inych uUprav.

Vysledna platba vSak bude upravovana o:

A Indexaciu nakladov: pomocou indexaéného koeficientu k (K-faktor), ktory uruje Cast platby podliehajucej
inflacii;

A Indexacny faktor /,: zohladfuje vyvoj zvolenych indexov (napr. ceny stavebnych materialov, miezd, jadrova
inflacia);

A Uroven dostupnosti AR,, — vaZzena miera skuto&ného plnenia vystupovych $tandardov za dany mesiac m.

6.2.2.1 Indexacia

S ciefom zohladnit dlhodoby charakter Projektu a jeho citlivost na vyvoj makroekonomickych ukazovatelov bude
platba za dostupnost upravovana prostrednictvom indexacie. Indexacia predstavuje mechanizmus ochrany
Koncesionara pred neo¢akavanymi zmenami nakladovych poloziek, ktoré nie je schopny efektivhe ovplyvnit
alebo predvidat po¢as trvania koncesie. Zaroven zabezpeduje, Ze vySka platieb od Zadavatela zostane primerana
skutoénym prevadzkovym podmienkam poc&as celej zivotnosti Projektu.

Z hladiska zakladnych principov by mala byt platba za dostupnost rozdelena na dve zlozky:

A Neindexovana cast’, ktora pokryva kapitalové naklady (t.j. investicie spojené s vystavbou a financovanim
Projektu). Tieto naklady by mal byt Koncesionar schopny zafixovat' v ¢ase ponuky.

A Indexovana cast’, ktora pokryva prevadzkové naklady vratane stavebnej a nestavebnej idrzby, mzdovych
nakladov, spotrebného materialu, sluzieb suvisiacich s prevadzkou mostov a inych nakladov vynakladanych
pravidelne poCas 30-ro¢nej prevadzky.

Pre urCenie podielu indexovanej Casti sa pouzije tzv. K-faktor — vahovy koeficient predstavujuci podiel

prevadzkovych nakladov na celkovej roénej platbe za dostupnost. Referentna hodnota K-faktora je

stanovena na Urovni 25%, priom presna hodnota bude predmetom sutaze a mdze byt ponukana v ramci
uréeného intervalu. K-faktor tak zabezpec€i spravodlivé premietnutie rizika inflacie vyluéne na tu €ast platby, ktoru

Koncesionar nedokaze zafixovat.

Mechanizmus indexacie bude zaloZzeny na roénej aktualizacii hodnoty prislugnych indexov, zverejtiovanych SU

SR, pricom zmeny sa budi aplikovat od 1. januara prisluSného zmluvného roka. Vzorec indexacie bude

zohladriovat’ viaceré ekonomické faktory, ktoré su relevantné pre prevadzku mostnej infratruktury. V sulade s

praxou sa predpoklada pouZitie nasledovnych indexov:

A Index jadrovej inflacie (Cl) — zohladriujuci vSeobecny vyvoj cien (index spotrebitelskych cien bez poloziek
s regulovanymi cenami a cenami ovplyviiovanymi inymi administrativnymi opatreniami).

A Index cien stavebnych materialov (CMPI) — odrazajuci vyvoj cien stavebnych prac, materialov a vyrobkov
spotrebovanych v stavebnictve.

A Index miezd (WI) — reflektujuci vyvoj nakladov prace.

Kazdy z tychto indexov bude vyjadreny ako medziroéna zmena v percentudlnom vyjadreni. Vzorec vypoctu
jednotlivych indexov a vysledného indexa&ného koeficientu pre zmluvny rok n (/,) bude:

I, =k X Cl_y + k, X CMPI,,_; + k3 X W], _;
kde vahy ki,k2, a ks budu reflektovat aktualnu Struktdru nakladov na prevadzku a udrzbu. Presné vahy budu
urc¢ené v Koncesnej zmluve.

Okrem zakladnej indexacie platby za dostupnost sa predpoklada aj indexacia zmluvnych zrazok, aby sa
zabezpecila ich redlna hodnota v Case.
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Navrhované nastavenie mechanizmu indexacie by malo vyvazene zohfadnit potreby oboch zmluvnych stran a

spifat tieto hlavné ciele:

A Primerana ochrana Koncesionara pred inflaénymi rizikami: umoznit mu efektivne pokrytie dlhodobych
prevadzkovych nakladov, ktoré nie je mozné s dostato€nou presnostou fixovat' na celt dobu trvania zmluvy.

A Zamedzenie neprimeraného rastu vydavkov verejného sektora: Struktira vzorca a vyber indexov by mali
minimalizovat riziko nadmernej eskalacie platieb zo strany Zadavatefa.

A Zachovanie dlhodobej hodnoty za peniaze: zabezpecit, Ze verejny sektor bude za dohodnuté sluzby platit
férovu cenu, ktora odraza realne naklady, no zaroven neobsahuje zbyto¢né rizikové prirazky.

A Transparentnost’ a stabilita vypoctu: pouzité indexy musia byt verejne dostupné, metodicky konzistentné
a lahko kontrolovatelné, priCom vypoctova metodika bude jednoznacne upravena v Koncesnej zmluve.
Presné technické nastavenie indexaCného mechanizmu, vratane spésobu vypoctu, periodicity, zvolenych
indexov, vah jednotlivych zloziek a moznosti ich upravy, bude podrobne rozpracované v Koncesnej zmluve. Ta
zaroven stanovi ramec pre pripadné revizie vzorca, a to v zavislosti od vyvoja Struktury prevadzkovych nakladov,
dostupnosti relevantnych indexov a zmeny legislativneho &i makroekonomického prostredia. Tym sa zabezpecCi

jeho dihodoba funkénost’ a sulad s principmi efektivneho verejného obstaravania.

6.2.2.2 Vypocet vazenej mesaénej dostupnosti (AR,)

Za dostupny sa povazuje taky Usek, ktory je uplne pristupny pre dopravu a spifia vykonnostné $tandardy bez
dlhodobych obmedzeni pre pouzivatefov. ARy, je vysledkom dostupnosti vSetkych platobnych Usekov za dany
mesiac. Zohladruje:

A Relativny vyznam usekov v rdmci celej siete prostrednictvom SFaktors,
A Pocet dni v mesiaci, po¢as ktorych bol dany usek hodnoteny,
A Dostupnost Useku poCas daného mesiaca, ktora sa vypocita osobitne pre kazdy usek a asové obdobie.

Vysledok dostupnosti pre mesiac m bude uréeny nasledovnym vzorcom:

H .
Dnlhm

Dni,,

AR, = Z [SFaktorh X SAP, X
h=1
kde:
Sfaktor, = Usekovy faktor platny pre samostatny tsek h
SAPu» = Usekové percento dostupnosti pre samostatny Usek h pre mesiac m

h = kazdy samostatny usek

H = pocget samostatnych usekov

Dnism = poCet dni v mesiaci m pre samostatny usek h
Dni, = pocet dni v zmluvnom roku n

6.2.2.3 Vypocet tsekového percenta dostupnosti (SAPnm)

Pre kazdy platobny usek sa mdZe vyhodnocovat dostupnost’ po&as jednotlivych asovych obdobi (napr. Spicky,

beZna premavka, noc), pri€om sa kombinuje:

A AFaktor: zohladfiuje mieru technického obmedzenia v danom €ase (napr. zniZzena rychlost, znizena nosnost,
vyluky);

A TFaktor: vyjadruje vyznam konkrétneho ¢asového obdobia z hfadiska dopravného zatazenia (napr. ranna
alebo popoludriajsia Spicka ma vysSiu vahu);

A Pfaktor: odraza, do akej miery je usek v danom Case plne dokonCeny (napr. predCasné uzivanie vs.
kolaudacia).

Usekové percento dostupnosti pre samostatny tsek s pre mesiac m bude uréeny nasledovnym vzorcom:

_ Yi-4[TFaktor, x AFaktor, X PFaktor]

SAP, =
hm Y., TFaktor,

kde:

TFaktor;= Casovy faktor pre éasové obdobie t a prisludny samostatny usek definovany
AFaktor;= Faktor dostupnosti pre Casové obdobie t a prislusny samostatny usek
PFaktor: = Faktor fazovania pre ¢asové obdobie ¢

t = kazdé Casové obdobie

T = pocet ¢asovych obdobi v kazdom mesiaci m

Tento vypocet zabezpeduje:
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A Diferencované hodnotenie vypadkov pocas Spiciek oproti nizko exponovanym obdobiam (napr. noc);
A Proporcionalnu penalizaciu pri Ciasto¢nej dostupnosti alebo znizenych parametroch;
A Zohladnenie postupného uvadzania usekov do prevadzky.

6.2.2.4 Vypocet platieb podla ich frekvencie

Platby za dostupnost’ mézu byt realizované mesaéne, polroéne alebo kombinovanou formou, v zavislosti
od kone¢ného rozhodnutia verejného obstaravatela. Obe alternativy umoziuju flexibilné a vykonnostne
orientované nastavenie platobného mechanizmu. Vysledna platba bude vzdy upravena o hodnotu skutoénej
dostupnosti v danom obdobi, ako aj o indexacny koeficient a vysku zakladnej ro¢nej platby. Finalne rozlozenie
roénej AVP na mesacné ¢&i polro¢né splatky bude uréené vysledkom sutazného dialégu a parametrami
financovania (najmé $truktdrou a cenou dlhu). Pre Géely finanéného modelu v tejto Studii sa uvaZovalo s
rovnomernym rozlozenim platieb po€as celého roka.

Zakladna roéna platba (AVP,)
AVP, je zakladna ro¢na platba za dostupnost, ktord je vychodiskova ro¢na platba Koncesionarovi za plne
dostupny Projekt, stanovena vo finanénom modeli ako referenéna hodnota pred uplatnenim zrazok, indexacie
alebo inych Uprav. Ro¢na platba za dostupnost (AVPn) po indexacii pre rok n sa uréuje ako:

AVP, = (1 — k) X AVP, + k X AVP, x I,

kde:

AVP, = zakladna ro¢na platba za dostupnost,

k = K-faktor (podiel indexovanej ¢asti platby),
In = index pre zmluvny rok n.

Upravou AVP, o indexaciu pomocou K-faktoru sa zabezpedi, Zze &ast platby zostava podas celej doby fixna a
stabilna, zatial ¢o urCena indexovana Cast sa kazdoroCne upravuje podfa vyvoja vybranych ekonomickych
indexov. Tento pristup zaru€uje rovnovahu medzi predvidatelnostou pre verejny sektor a primeranou ochranou
sukromného partnera pred vplyvom inflacie a rastu nakladov.

Mesacna platba:
V pripade mesacnych platieb sa ro¢na platba po indexacii upravi o mesaénu dostupnost’
AVP,, = AVP, x AR,,

kde
AVP, =ro&na platba po indexacii v roku n,
AR, = vysledok vaZenej dostupnosti pre mesiac m.

Zvolena periodicita platieb (mesacna, polro¢na alebo kombinovand) nemeni zakladny princip vypoctu - ro¢na
AVP po zohladneni indexacie je nasledne rozdelena podla zvoleného rezimu, priCom kazda Ciastkova platba sa
upravuje o dostupnost’ v prisluSnom obdobi.

6.2.2.5 Obdobie platieb

Uvazované obdobie, po€as ktorého by Koncesionar mal mat narok na platby za dostupnost, by malo trvat 30
rokov (t. j. 360 mesiacov) od kalendarneho mesiaca nasledujiceho po kalendarnom mesiaci, v ktorom doslo k
ziskaniu povolenia na pred¢asné uzivanie pre vSetky mosty v danom platobnom Useku. Toto obdobie predstavuje
prevadzkovu fazu daného platobného useku, polas ktorej je Koncesionar zodpovedny za zabezpeclenie
dostupnosti a kvality sluZieb v sulade s poZiadavkami stanovenymi v Koncesnej zmluve.

Narok na platbu vznika len pre tie platobné Useky, ktoré su v danom obdobi kompletne spristupnené a zaroven
spifiajid podmienky hodnotenia dostupnosti podla vykonnostnych $tandardov. Predéasné alebo &iastodné
spristupnenie jednotlivych usekov bude zohladnené prostrednictvom fazovacieho faktora (PFaktor), ktory umozni
pomerné kratenie platby aZ do uplného sprevadzkovania celého Useku.

Obdobie platieb teda nie je naviazané na pevny datum od podpisu zmluvy, ale na skuto¢ny zaciatok poskytovania
sluzby, ¢o zabezpecuje vazbu medzi verejnymi vydavkami a realnym pinenim zo strany Koncesionara.

6.2.2.6 Platobna mena a kurzové riziko

Vsetky platby v ramci platobného mechanizmu budu realizované v EUR ako oficialnej mene SR. Kurzové riziko
teda nevznika, a to ani z pohladu verejného sektora, ani pre Koncesionara, pokial budu vSetky zavazky a vydavky
suvisiace s Projektom denominované a uhradzané v tej istej mene.
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Ak by Koncesionar vyuzival externé financovanie v inej mene (napr. USD alebo GBP), kurzové riziko vzniknuté z
takéhoto rozhodnutia znaSa v plnom rozsahu sukromny partner. Zmluvny ramec preto nebude obsahovat’ Ziadne
klauzuly o kompenzaciach kurzovych rozdielov. Tento pristup zaroven posilfiuje predvidatelnost verejnych
vydavkov a minimalizuje fiSkalne rizika na strane statu.
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7 Priprava VO

Zadavatel je verejnym obstaravatelom podla § 7 ods. 1 pism. a) ZVO, z ¢oho vyplyva povinnost Zadavatela
postupovat pri zadavani zakaziek na dodanie tovaru, uskuto€nenie stavebnych prac alebo poskytnutie sluzby,
koncesii na stavebné prace, koncesii na sluzby a pri sutazi navrhov podfa tohto zakona. ZVO predstavuje
transpoziciu smernic EU upravujucich oblast VO, a sice:

A Smernica 2014/23/EU,

A Smernica 2014/24/EU,

A Smernica 2014/25/EU.

S ohladom na charakter Projektu, Struktdru rozdelenych rizik a platobny mechanizmus, v kontexte zakonnej
definicie verejnej zakazky, zakonnej definicie koncesie, s prihliadnutim na Clanok 3 ods. 4 Smernice 2014/24/EU
ako aj s prihliadnutim na prisluné rozhodnutia SD EU, ktoré su jednym z relevantnych a regularnych pramefiov
prava, rozhodnutia UVO a rozhodnutia Rady UVO je Projekt pre Ggely stanovenia postupu zadavania Projektu
nadlimitnou verejnou zakazkou. Pre udely Studie, ako aj dalSieho zadavania Projektu st a budu pouzivané pojmy
ako ,Koncesna zmluva® a ,Koncesionar®. Pre odstranenie akychkolvek pochybnosti je nevyhnutné uviest, ze
pojem ,Koncesna zmluva“ predstavuje vylu€ne terminologické pomenovanie zmluvy, ktora bude uzavreta medzi
Zadavatelom a uspeSnym uchadzacom v ramci zadavania verejnej zakazky na realizaciu Projektu a nejde o
legalnu definiciu v zmysle ust. ZVO. Pre odstranenie akychkolvek pochybnosti je dalej nevyhnutné uviest, ze
pojem ,Koncesionar® predstavuje vyluéne terminologické pomenovanie sukromného partnera ako uspesného
uchadzaca v ramci zadavania verejnej zakazky na realizaciu Projektu, ktory bude zmluvnou stranou Koncesnej
zmluvy a nejde o legalnu definiciu v zmysle ust. § 2 ods. 5 pism. d) ZVO. Pre odstranenie akychkolvek
pochybnosti je dalej nevyhnutné uviest, Ze Projekt nebude zadavany ako koncesia podla Stvrtej hlavy druhej asti
Z\O.

Pri zadavani verejnych zakaziek je verejny obstaravatel povinny postupovat jednym z postupov podla druhej
hlavy druhej 8asti ZVO. V dal$ej éasti tejto kapitoly Studie budu podrobne popisané jednotlivé postupy, ktorych
pouzitie pripada v Gvahu, s uvedenim vyhod a nevyhod jednotlivych postupov vo vztahu k zadavaniu Projektu.
Vystupom bude odporucanie optimalneho postupu zadavania Projektu, ktory zabezpedi dostato¢nu atraktivitu
Projektu a otvoreny pristup k Projektu vSetkym potencialnym zaujemcom, zabezpeci ¢o najvysSiu hodnotu za
peniaze a zaroven bude dostato¢ne flexibilne reagovat na potreby a naplnenie strategickych ciefov Zadavatela.

7.1 Mozné spdsoby VO

Podla platnej slovenskej pravnej Upravy pripadaju pre Zadavatela ako verejného obstaravatela pri zadavani
nadlimitnej verejnej zakazky v Uvahu nasledujuce postupy vo verejnom obstaravani:

verejna sutaz,!7®

uzsia sutaz, 77

rokovacie konanie so zverejnenim,'7®

sutazny dialog,'7®

inovativne partnerstvo, '8

A priame rokovacie konanie.®!

V pripade inovativheho partnerstva ide o novy postup zadavania nadlimitnych verejnych zakaziek zavedeny
transponovanim Smernice 2014/24/EU. Ide o $pecificky postup vo verejnom obstaravani, ktorého ciefom je vyvoj
a nasledné nadobudnutie inovaéného tovaru, stavebnych prac alebo sluZieb, ktoré na trhu nie su dostupné.
V pripade zadavania Projektu sa predpoklada vyuZitie produktov, stavebnych prac / stavebnych postupov a /
alebo sluzieb, ktoré su uz na trhu zavedené a dostupné ateda zadavanie Projektu postupom inovativneho
partnerstva sa javi ako neucelné a nevhodné. Priame rokovacie konanie je postup zadavania nadlimitnych
verejnych zakaziek, ktorého pouzitie sa viaze na naplnenie aspon jednej zo stanovenych podmienok podfa § 81
ZVO. Naplnenie aspon jednej z podmienok pre pouzitie postupu priameho rokovacieho konania je v pripade
zadavania Projektu nepravdepodobné. Z uvedenych dévodov sa dal$ia Sast tejto kapitoly Stidie bude blizsie
zaoberat vyhodami a nevyhodami len ostavajucich postupov zadavania nadlimitnej verejnej zakazky
pripadajucich v Uvahu vo vztahu k zadavaniu Projektu.

> > > > >

175 § 66 ZVO

177 § 67 az § 69 ZVO
178§ 70 az § 73 ZVO
179§ 74 a2 § 77 ZVO
180 § 78 a7 § 80 ZVO
181§ 81 az § 82 ZVO
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711 Verejna sut'az

Verejna sutaz je tradiCny a najviac vyuzivany postup zadavania nadlimitnych zakaziek. Z hladiska priebehu
verejnej sutaze ide o jednokolovy postup, vyhlaseny pre neobmedzeny pocet hospodarskych subjektov, z ktorych
kazdy ma moznost predlozit ponuku - verejny obstaravatel nema zakonnu moznost obmedzit' poCet uchadzacov,
ktori predkladaju ponuky. Verejna sutaz nepripusta rokovanie medzi verejnym obstaravatelom a zaujemcami,
resp. uchadzaémi o poziadavkach na predmet zakazky ani rokovanie o predlozenych ponukach. Uz v Case
vyhlasenia verejnej sutaze musi teda verejny obstaravatel stanovit vSetky technické, ekonomické ako aj pravne
poziadavky na plnenie predmetu zékazky tak, aby hospodarske subjekty mali k dispozicii vSetky informacie
potrebné na vypracovanie a predloZenie ponuky.

Vyhodou zadavania Projektu postupom verejnej sutaze by bola rychlost procesu - ide o jednokolovy postup, kedy
sa doklady preukazujuce splnenie podmienok uc¢asti predkladaju spolu s ponukou, minimalna zakonna lehota na
predkladanie ponuk je 30 kalendarnych dni'82 odo dfia odoslania oznamenia o vyhlaseni VO Uradu pre Gradné
publikacie EU a je mozné rozhodnut, Ze vyhodnotenie ponuk z hladiska spinenia poZiadaviek na predmet zakazky
a vyhodnotenie splnenia podmienok ucasti sa uskutoéni po vyhodnoteni ponuk na zaklade kritérii na
vyhodnotenie ponuk u uchadzaca, ktory sa po vyhodnoteni ponuk na zaklade kritérii na vyhodnotenie ponuk
umiestnil na prvom mieste v poradi.'8

V pripade komplexnych PPP projektov, ktorych podstatou je projektovanie, vystavba, financovanie, prevadzka
a udrzba infrastruktary, akym je aj Projekt, verejny obstaravatel Standardne nie je schopny sam zadefinovat
predmet zakazky tak komplexne, aby nedoslo k riziku, Ze predmet zakazky bude z pohladu sukromného sektora
nerealizovatelny. Nevyhodou zadavania Projektu postupom verejnej sutaze by teda bola najma nizka miera
flexibility tohto postupu a nemoznost rokovat o poziadavkach na predmet zakazky ani o predloZzenych ponukach.
Fixnym stanovenim technickych, ekonomickych a pravnych poziadaviek na plnenie predmetu zakazky méze dojst
k odradeniu od predlozenia ponuky tych uchadzacov, pre ktorych takto stanovené podmienky nebudu dostatocne
atraktivne alebo realizovatelné, pricom tieto dévody by bolo mozné rokovanim eliminovat.

Tabul'ka 100: Vyhody a nevyhody zadavania Projektu postupom verejnej sut'aze

Vyhody Nevyhody

rychlost procesu nizka miera flexibility

predkladanie ponuk podla vopred stanovenych technickych, ekonomickych a pravnych
poziadaviek na plnenie predmetu zakazky

nemoznost rokovat' o poziadavkach na predmet zakazky ani o predlozenych ponukach

Zdroj: Analyza VO Poradcov

7.1.2 Uzsia sutaz

UZ8ia sutaz je daldSim bezZne vyuZivanym postupom zadavania nadlimitnych zakaziek, pri¢om z&sadnym
rozdielom oproti verejnej sutaZi je, Ze ide o dvojkolovy postup, v ktorom v prvom kole dochéadza k preukazovaniu
splnenia podmienok U¢asti zaujemcami na zéklade predloZenych Ziadosti o u¢ast a v druhom kole dochadza k
predkladaniu ponuk tymi zdujemcami, ktori splnili podmienky Ucasti a ktorych verejny obstaravatel vyzval na
predlozenie ponuky. Verejny obstaravatel je opravneny na zaklade objektivnych a nediskriminaénych pravidiel
obmedzit poCet zaujemcov, ktorych vyzve na predlozenie ponuky, a to najmenej na pat tak, aby umoznil
hospodarsku sutaz. Pravidla na vyber obmedzeného poctu zaujemcov musia byt ur€ené a hodnotené s ohfadom
na principy VO tak, aby boli objektivne vybrani ti zaujemcovia, ktori maju najvacésie predpoklady s ohladom na
ich schopnosti realizovat predmet zakazky. V tomto pripade verejny obstaravatel vyzve na predlozenie ponuky
len tych zaujemcov, ktori splnili podmienky G&asti a ktori boli vybrani verejnym obstaravatelom po vyhodnoteni
pravidiel na obmedzenie poctu zaujemcov.

Ani uzSia sutaz, rovnako ako verejna sutaz nepripusta rokovanie medzi verejnym obstaravatelom a zaujemcami,
resp. uchadzaCmi o poziadavkach na predmet zakazky ani rokovanie o predlozenych ponukach. Aj v tomto
pripade teda zostava na verejnom obstaravatelovi, aby v Case vyhlasenia uzsej sutaze stanovil vietky technické,
ekonomické a pravne poziadavky na plnenie predmetu zakazky.

Vyhodou zadavania Projektu postupom uzSej sutaze by bola, oproti dalSim v Uvahu pripadajucim postupom
zadavania Projektu, rychlost procesu. Minimalna zakonna lehota na predlozenie zZiadosti o U€ast (prvé kolo uzse;j
sutaze) je 30 kalendarnych dni'® odo dfia odoslania oznamenia o vyhlaseni VO Uradu pre tradné publikacie EU.

182 8 66 ods. 3 ZVO, ak neddjde k uverejneniu predbezného oznamenia a ak nepdjde o naliehavu situaciu v zmysle § 66 ods. 4 ZVO
183 § 66 ods. 7 ZVO v spojeni s § 55 ods. 1 ZVO
184 8 67 ods. 3 ZVO, ak nepdjde o naliehavu situaciu v zmysle § 67 ods. 4 ZVO
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Minimalna zakonna lehota na predkladanie ponuk (druhé kolo uzsej sutaze) je 25 kalendarnych dni'8 odo dia
odoslania vyzvy na predkladanie ponuk zaujemcom. V kombinacii s obmedzenim poctu zaujemcov, ktorych by
Zadavatel vyzval na predloZenie ponuky, to mdze vyznamnym spdsobom skratit celkové trvanie postupu
zadavania Projektu.

Nevyhodou zadavania Projektu postupom uz8ej sutaze by bola, rovnako ako v pripade verejnej sutaze, najma
nizka miera flexibility tohto postupu a nemoznost rokovat o poziadavkach na predmet zakazky ani o predlozenych
ponukach. Ako uz bolo uvedené v pripade verejnej sutaze, v pripade komplexnych PPP projektov, ktorych
podstatou je projektovanie, vystavba, financovanie, prevadzka a udrzba infrastruktury verejny obstaravatel
Standardne nie je schopny sam zadefinovat predmet zakazky tak komplexne, aby nedoslo k riziku, Zze predmet
zakazky bude z pohladu sukromného sektora nerealizovatelny. Fixnym stanovenim technickych, ekonomickych
a pravnych poziadaviek na plnenie predmetu zakazky méze dojst k odradeniu od predloZenia ponuky tych
uchadzacov, pre ktorych takto stanovené podmienky nebudu dostatoCne atraktivne alebo realizovatelné, pricom
tieto dévody by bolo mozné rokovanim eliminovat.

Tabul'ka 101: Vyhody a nevyhody zadavania Projektu postupom uzsej sut'aze

Vyhody Nevyhody

rychlost procesu nizka miera flexibility

moznost obmedzenia poétu zaujemcov predkladanie ponuk podla vopred stanovenych technickych,
ekonomickych a pravnych pozZiadaviek na plnenie predmetu
zakazky

nemoznost rokovat o poziadavkach na predmet zakazky ani
o predloZenych ponukach

Zdroj: Analyza VO Poradcov

7.1.3 Rokovacie konanie so zverejnenim

Ako vyplyva uz z nazvu tohto postupu zadavania zakazky, rokovacie konanie so zverejnenim je prvym z postupov,

ktory umozriuje rokovanie. Rokovacie konanie so zverejnenim je viackolovy postup, ktory pozostava z:

A preukazovania splnenia podmienok ucasti zaujemcami na zéklade predloZenych Ziadosti o ucast;

A predkladania z&kladnych ponuk a z rokovania o zakladnych ponukéach; a

A predkladania kone¢nych ponuk.

Rokovacie konanie so zverejnenim je vSak rovnako postupom, na ktorého pouZitie je nevyhnutné splinit aspor

jednu z nasledujucich zdkonnych podmienok:

A potreby verejného obstaravatela nemozno uspokojit bez prispbésobenia uz dostupnych riedeni;

A ich (pozn. tovar, stavebné prace alebo sluZzby) su€astou je navrh rieSenia alebo inovacné riedenie

A v dosledku osobitnych okolnosti, ktoré sa tykaju povahy alebo zlozitosti predmetu zakazky, pravnych alebo
finanénych podmienok zakazky alebo rizik s nimi spojenych, nemozno zadat zdkazku bez uskuto€nenia
rokovania;

A verejny obstaravatel neméze dostatoCne presne urcit’ technické Specifikacie podfa § 42 ods. 2 pism. b) ZVO;

A v predchadzajucej verejnej sutazi alebo v uzSej sutazi boli vSetky ponuky neregularne alebo neprijatelné;
verejny obstaravatel nie je povinny uverejnit oznamenie o vyhlaseni VO, ak rokuje so vSetkymi uchadzacémi,
ktori spifiaju podmienky Ugasti a v predchadzajlcej verejnej sutazi alebo v uzsej sutazi predlozili ponuky
zodpovedajuce formalnym poziadavkam VO.186

V pripade rokovacieho konania so zverejnenim, rovnako ako v pripade uzSej sutaze, je verejny obstaravatel

opravneny na zaklade objektivnych a nediskriminacnych pravidiel obmedzit pocet zaujemcov, ktorych vyzve na

predlozenie ponuky; pravidla na vyber obmedzeného poctu zaujemcov musia byt uréené a hodnotené s ohfadom

na principy VO tak, aby boli objektivne vybrani ti zaujemcovia, ktori maju najvacsie predpoklady s ohladom na

ich schopnosti realizovat predmet zakazky. ZVO ustanovuje v ramci obmedzenia poltu zaujemcov minimalny

pocet troch zaujemcov.'8” Metodika MF SR, ktora je pre Zadavatela zavazna pri priprave Projektu, je v tomto

ohlade prisnejsia a ustanovuje v ramci obmedzenia poctu zaujemcov minimalny pocet $tyroch zaujemcov. 188

Ako je uvedené vySsie, rokovacie konanie so zverejnenim pozostava z troch faz. V prvej faze moze doklady

vyzadované na preukazanie splnenia podmienok u€asti v ramci ziadosti o uc€ast predlozit neobmedzené

185 8 69 ods. 2 ZVO, ak neddjde k uverejneniu predbezného oznamenia a ak nepdjde o naliehavu situaciu v zmysle § 69 ods. 4 ZVO
186 § 70 ods. 1 ZVO

87§ 71 ods. 1 ZVO

8 MF SR, Postup pri priprave a realizacii PPP projektu a kontrolny proces
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mnozstvo zaujemcov. Verejny obstaravatel vyhodnoti predlozené Ziadosti o u€ast, prifom modze v sulade so
stanovenymi podmienkami vybrat obmedzeny pocet zaujemcov, ktorych vyzve na predlozenie zakladnej ponuky.
V druhej faze verejny obstaravatel vyzyva zaujemcov, ktori spinili podmienky ucasti, resp. ktori spinili podmienky
UCasti a kritéria na uréenie obmedzeného poctu zaujemcov, na predlozenie zakladnych ponuk / priebeznych
ponuk, ktoré st vychodiskom pre nasledné rokovania. Uelom rokovani je zlepSenie ponuk. Rokovania sa mézu
tykat’ vSetkych technickych, ekonomickych a pravnych podmienok, vratane podmienok tykajucich sa kvality a
kvantity, okrem tych, ktoré verejny obstaravatel uviedol v sutaznych podkladoch ako minimalne poziadavky, ktoré
musia vSetky ponuky spifat. Tieto minimalne poziadavky predstavuji mantinely pre vedenie rokovani o
zakladnych a priebeznych ponukach, pricom musia byt dostatoéne presné a urcité, aby umoznili hospodarskym
subjektom identifikovat povahu a rozsah pozadovaného rieSenia a rozhodnut sa, €i predlozia ziadost o Ucast.
Rokovania sa rovnako nemézu tykat kritérii na vyhodnotenie ponuk a ich vahy. Verejny obstaravatel méze urcit,
Ze sa rokovacie konanie uskutocni v niekolkych po sebe nasledujucich etapach s ciefom znizit po€et ponuk, ktoré
sa maju prerokovat, pri€om k zniZeniu poctu ponuk déjde na zaklade totoznych kritérii na vyhodnotenie ponuk,
na zaklade ktorych déjde k vyhodnoteniu kone&nych ponuk.

V tretej faze verejny obstaravatel oznami vSetkym uchadzacom, ktorych ponuky neboli v priebehu rokovani
vylucené, ukoncéenie rokovani a vyzve ich na predlozenie kone¢nych ponuk. O predlozenych koneénych
ponukach nemozno rokovat.

S ohladom na povahu a zlozitost Projektu nemozno zadat zakazku bez uskutoénenia rokovani, ktorych
predmetom budu technické, pravne a ekonomické podmienky spoluprace, ako aj alokacia rizik medzi
Zadavatelom a Koncesionarom. Vzhlfadom na uvedené je mozZné dévodne predpokladat, Ze v pripade zadavania
Projektu budu naplnené zakonné podmienky pre zadavanie Projektu postupom rokovacieho konania so
zverejnenim.

Vyhodou zadavania Projektu postupom rokovacieho konania so zverejnenim by bola moznost rokovat o
technickych, ekonomickych a pravnych podmienkach predmetu zakazky. Dal$ou z vyhod zadavania Projektu
postupom rokovacieho konania so zverejnenim by bola moznost obmedzenia po€tu zaujemcov, ktori budu
vyzvani na predlozenie ponuky. S ohladom na relativne vysoké naklady ucasti vo vyberovom procese je efektivne
viest' rokovania len s relevantnymi uchadzalmi, u ktorych je najvysSi predpoklad, Zze budiu vediet uspeSne
realizovat’ Projekt. Ako vyplyva z bodu 42 recitalu Smernice 2014/24/EU, podia nazoru zakonodarcu je velmi
potrebné, aby verejni obstaravatelia mali dodato&nu flexibilitu pri vybere postupu VO, ktory umoziiuje rokovania.
Zakonodarca vyslovil nazor, ze rozsiahlejSie vyuzivanie tychto postupov by zaroven pravdepodobne viedlo k
zvyseniu cezhrani€ného obchodu, pretoZze z hodnotenia vyplynulo, Ze zakazky zadané na zaklade rokovacieho
konania so zverejnenim maju mimoriadne vysoku mieru uspesSnosti v cezhraniCnych sutaziach a rovnako
vyuzivanie sutazného dialégu sa vyrazne zvysilo. Z uvedeného vyplyva, ze zadavanie Projektu postupom
rokovacieho konania so zverejnenim ako jedného z postupov, ktory umoZzfiuje rokovania, by zvySilo atraktivitu
Projektu u zahraniénych hospodarskych subjektov, kedZe rokovania vytvaraju predpoklad pre prekonanie
rozdielov a pre prispésobenie sa $pecifickym potrebam Zadavatela.

Nevyhodou zadavania Projektu postupom rokovacieho konania so zverejnenim by bola nemozZnost rokovat
o minimalnych poZiadavkach, ktoré musia véetky ponuky spifiat, uvedenych v sttaznych podkladoch, nemoznost
rokovat' o kritéridch na vyhodnotenie ponuk aich vdhe a nemoznost rokovat o kone€nych ponukach. Medzi
nevyhody zadavania Projektu postupom rokovacieho konania so zverejnenim patri aj ¢asova a finan¢na
narocnost’ procesu. Minimalna zékonna lehota na predlozenie ziadosti o Ucast (prva faza rokovacieho konania
so zverejnenim) je 30 kalendarnych dni' odo dfia odoslania oznamenia o vyhlaseni VO Uradu pre uradné
publikacie EU. Minimalna zakonna lehota na predkladanie zakladnych / priebeznych pontk (druha faza
rokovacieho konania so zverejnenim) je 25 kalendarnych dni'® odo dna odoslania vyzvy na predkladanie
z4kladnych ponuk zaujemcom, resp. vyzvy na predkladanie priebeZnych ponuk uchadzaom. Minimalna zdkonna
lehota na predkladanie koneénych ponuk (tretia faza rokovacieho konania so zverejnenim) nie je stanovena,
verejny obstaravatel pri jej stanoveni prihliada na zloZitost predmetu zakazky a ¢as potrebny na vypracovanie
kone¢nych ponuk!. K uvedenym minimalnym zakonnym lehotdm je nevyhnutné pripocitat aj samotny Cas
potrebny na uskuto€nenie rokovani.

Tabulka 102: Vyhody a nevyhody zadavania Projektu postupom rokovacieho konania so zverejnenim

Vyhody Nevyhody

moznost rokovat o technickych, ekonomickych a pravnych nemoZznost rokovat' o minimalnych poZiadavkach, ktoré musia
podmienkach predmetu zakazky vSetky ponuky spliat

189 § 71 ods. 4 ZVO, ak nepojde o naliehavu situaciu v zmysle § 71 ods. 5 ZVO
190 § 72 ods. 5 ZVO, ak neddjde k uverejneniu predbezného oznamenia a ak nepdjde o naliehavu situaciu v zmysle § 72 ods. 6 ZVO
191§ 21 ods. 2 ZVO
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Vyhody Nevyhody

moznost obmedzenia poctu zaujemcov nemoznost rokovat o kritériach na vyhodnotenie ponuk a ich vahe
podpora cezhraniéného zaujmu nemoznost rokovat o koneénych ponukach

Casova a finanéna narocnost procesu

Zdroj: Analyza VO Poradcov

7.1.4 Sutazny dialég

Sutazny dialég je dalSim z postupov zadavania zakazky, ktory umoznuje rokovanie. Aj v pripade sutazného

dialégu, rovnako ako v pripade rokovacieho konania so zverejnenim, sa na jeho pouzitie vyZaduje splnit aspori

jednu z nasledujucich zakonnych podmienok:

A potreby verejného obstaravatela nemozno uspokojit bez prispésobenia uz dostupnych rieseni;

A ich (pozn. tovar, stavebné prace alebo sluzby) sucastou je navrh rieSenia alebo inovaéné rieSenie;

A v dosledku osobitnych okolnosti, ktoré sa tykaju povahy alebo zlozitosti predmetu zakazky, pravnych alebo
finan€nych podmienok zdkazky alebo rizik s nimi spojenych, nemozno zadat zdkazku bez uskutoCnenia
rokovania;

A verejny obstaravatel neméze dostatoCne presne urcit’ technické Specifikacie podfa § 42 ods. 2 pism. b) ZVO;

A v predchadzajucej verejnej sutazi alebo v uzSej sutazi boli vietky ponuky neregularne alebo neprijatefné;
verejny obstaravatel nie je povinny uverejnit oznamenie o vyhlaseni VO, ak rokuje so vSetkymi uchadzacmi,
ktori splfiaju podmienky Ucasti a v predchadzajucej verejnej sutazi alebo v uzsej sutazi predlozili ponuky
zodpovedajuce formalnym poziadavkam VO.192

Sutazny dialog je viackolovy postup, ktory pozostava z:

A preukazovania splnenia podmienok ucasti zaujemcami na zaklade predlozenych Ziadosti o ucast;

A predkladania navrhov rieSeni a dialdgu o navrhovanych rieSeniach s ciefom identifikacie a definicie
najvhodnejSieho spdsobu uspokojenia potrieb verejného obstaravatela;
A predkladania konecnych ponuk, ich vysvetlovania, spresfiovania a optimalizovania;
A vyberu uspesSného uchadzaca a z finalizacie zmluvy s UspeSnym uchadzacom.
V prvej faze méze doklady vyzadované na preukazanie splnenia podmienok ucasti v ramci Ziadosti o ucast
predlozit neobmedzené mnozstvo zaujemcov. Aj v pripade sutazného dialdgu je verejny obstaravatel opravneny
na zaklade objektivnych a nediskriminaénych pravidiel obmedzit po€et zaujemcov, ktorych vyzve na G€ast na
dialégu; pravidla na vyber obmedzeného poctu zaujemcov musia byt ur€ené a hodnotené s ohfadom na principy
VO tak, aby boli objektivne vybrani ti zaujemcovia, ktori maju najvacsie predpoklady s ohladom na ich schopnosti
prispiet’ k hladaniu a optimalizacii rieSenia a realizovat predmet zakazky. ZVO ustanovuje v ramci obmedzenia
poctu zaujemcov minimalny pocet troch zaujemcov'%3. Metodika MF SR, ktora je pre Zadavatela zavazna pri
priprave Projektu, je v tomto ohlade prisnejSia a ustanovuje v ramci obmedzenia poctu zaujemcov minimalny
pocet Styroch zaujemcov'94. Verejny obstaravatel vyhodnoti predloZzené Ziadosti o G¢ast a na Ucast na dialégu
vyzve tych zaujemcov, ktori splnili podmienky Gc&asti, resp. ktori splnili podmienky ucasti a kritérid na urCenie
obmedzeného poctu zaujemcov.
Druha faza spocCiva v predkladani navrhov rieSeni a v aktivnej komunikacii medzi verejnym obstaravatefom
a zaujemcami, ktorej ciefom je identifikovat' a definovat rieSenia potrieb verejného obstaravatela ziskanim know-
how sukromného sektora a poznanim mozZnosti, ktoré dokazZe trh vygenerovat. Predmetom dialogu mézu byt
vSetky aspekty VO - verejny obstaravatel definuje len svoje potreby a poZiadavky, pricom méze pripustit
nepodstatné zmeny tychto potrieb a poZiadaviek po€as priebehu sutazného dialégu, pripadne modze urdit, ktoré
zmeny potrieb a poZiadaviek verejného obstardvatela su prijatefné a mézu byt vysledkom dialégu. Verejny
obstaravatel méze urcit, ze sutazny dialdg sa uskuto€ni v niekolkych po sebe nasledujucich etapach s ciefom
znizit pocet rieSeni, ktoré sa maju prerokovat v etape sutazného dialégu. V tomto pripade musi urcit kritéria na
vyhodnotenie ponuk, na zaklade ktorych sa bude pocet rieSeni znizovat. Spravidla nepdjde o totozné kritéria, ako
sa budu vztahovat na kone¢né ponuky - navrhy rieseni predkladané v druhej faze sutazného dialégu spravidla
neobsahuju cenové navrhy a zaroven konecna podoba kritérii na vyhodnotenie ponuk, ktoré sa budu vztahovat
na kone¢né ponuky, je spravidla predmetom dialégu v druhej faze sutazného dialogu. Verejny obstaravatel
pokracuje v dialégu dovtedy, kym nenajde jedno spoloéné hybridné riedenie, ktoré inkorporuje to najlepSie

192§ 74 ods. 1 ZVO v nadvéznosti na § 70 ods. 1 ZVO
193§ 74 ods. 3 ZVO
% MF SR, Postup pri priprave a realizacii PPP projektu a kontrolny proces
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a najvhodnejSie z navrhov zaujemcov s ciefom uspokojenia potrieb verejného obstaravatefa a dosiahnutia
najlepSej hodnoty za peniaze.

Tretia faza spociva v predkladani kone&nych ponuk, ich vysvetfovani, spresfiovani a optimalizovani. Verejny
obstaravatel oznami zostavajucim uchadzacom, ktori neboli poCas druhej fazy sutazného dialégu vyluéeni,
ukonc&enie dialégu a vyzve ich na predlozenie konecnych ponuk na zaklade rieSenia / rieSeni predlozenych
a spresnenych pocas dialégu. Na predlozenie kone€nych ponuk budd vyzvani aj ti uchadzadi, ktorych rieSenia
boli vylu&ené v ramci zniZzovania po&tu prerokovavanych rieSeni, pricom zaroven nedoslo k vylu¢eniu uchadzaca,
resp. v §tadiu zniZzovania poC€tu prerokovavanych rieSeni zaujemcu. Verejny obstaravatel mdze poziadat
uchadzaca o vysvetlenie, spresnenie alebo optimalizaciu predlozenej konecnej ponuky. Ide o osobitnu upravu
k intitatu vysvetlenia ponuky v zmysle § 53 ods. 1 ZVO. Neméze vSak prijat vysvetlenie, upresnenie,
optimalizaciu alebo inu doplfiujucu informaciu, ktorou by sa zmenili zakladné aspekty konecnej ponuky alebo VO,
vratane potrieb a poziadaviek uréenych v oznameni o vyhlaseni VO alebo v informativhom dokumente, ak by nimi
mohlo déjst’ k naruseniu hospodarskej sutaze alebo k diskriminacii.

Stvrta faza spogiva vo vybere Uspe$ného uchadzada a vo finalizacii zmluvy s Gspe$nym uchadzaom. Verejny
obstaravatel moze vyzvat Uspesného uchadzaca na rokovanie s cielom potvrdenia finanénych zavazkov alebo
inych podmienok uvedenych v ponuke finalizovanim podmienok zmluvy, za predpokladu, Zze to nespdsobi
podstatnd zmenu zakladnych aspektov kone¢nej ponuky alebo VO, vratane potrieb a poziadaviek uréenych v
oznameni o vyhlaseni VO alebo v informativnom dokumente a nevznikne riziko narusenia hospodarskej sutaze
alebo diskriminacie.

S ohladom na povahu a zlozitost Projektu nemozno zadat zakazku bez uskuto¢nenia dialogu, ktorého
predmetom budu technické, pravne a ekonomické podmienky spoluprace, ako aj alokacia rizik medzi
Zadavatelom a Koncesionarom. Vzhfadom na uvedené je mozné dévodne predpokladat, Zze v pripade zadavania
Projektu budi naplnené zakonné podmienky pre zadavanie Projektu postupom sutazného dialdgu.

Vyhodou zadavania Projektu postupom sutazného dialégu by bola moznost viest dialég o vSetkych aspektoch
VO, vratane kritérii na vyhodnotenie ponuk, moznost pozadovat vysvetlenie, spresnenie alebo optimalizaciu
predlozenych konecnych ponik a moznost vyzvat UspeSného uchadzada na rokovanie s ciefom potvrdenia
finan€nych zavazkov alebo inych podmienok uvedenych v ponuke finalizovanim podmienok Koncesnej zmluvy.
Dal$ou z vyhod zadavania Projektu postupom sttazného dialégu by bola moznost obmedzenia po&tu zaujemcov,
ktori budu vyzvani na ucast na dialégu. S ohladom na relativne vysoké naklady ucasti vo vyberovom procese je
efektivne viest dialég len s tymi zaujemcami, ktori maju najvacésie predpoklady s ohladom na ich schopnosti
prispiet k hfadaniu a optimalizacii rieSenia a realizovat Projekt. Ako vyplyva z bodu 42 recitalu Smernice
2014/24/EU, podla nazoru zakonodarcu je velmi potrebné, aby verejni obstaravatelia mali dodato&nu flexibilitu
pri vybere postupu VO, ktory umoznuje rokovania. Zakonodarca vyslovil nazor, Ze rozsiahlejSie vyuzivanie tychto
postupov by zaroven pravdepodobne viedlo k zvySeniu cezhrani¢ného obchodu, pretoZe z hodnotenia vyplynulo,
Ze zakazky zadané na z&klade rokovacieho konania so zverejnenim maju mimoriadne vysoku mieru uspesnosti
v cezhraniCnych sutaziach a rovnako vyuzivanie sutazného dialégu sa vyrazne zvysilo. Z uvedeného vyplyva, ze
zadavanie Projektu postupom sutazného dialdgu ako jedného z postupov, ktory umoznuje rokovania, by zvysSilo
atraktivitu Projektu u zahrani€nych hospodarskych subjektov, kedZe rokovania vytvaraju predpoklad pre
prekonanie rozdielov a pre prispdsobenie sa Specifickym potrebam Zadavatela.

Nevyhodou zadavania Projektu postupom sutazného dialégu by bola ¢asova a finanéna naroCnost procesu.
Minimalna zakonna lehota na predlozenie ziadosti o U€ast (prva faza sutazného dialégu) je 30 kalendarnych
dni'® odo dia odoslania oznamenia o vyhlaseni VO Uradu pre uradné publikacie EU. Druha faza sutazného
dialégu - faza predkladania navrhov rieeni a dialégu o navrhovanych rieSeniach nie je &o sa tyka dizky jej trvania
zakonne regulovana. Verejny obstaravatel pokracuje v dialogu dovtedy, kym nenajde jedno spolo¢né hybridné
rieSenie, ktoré inkorporuje to najlepSie a najvhodnejSie z navrhov zaujemcov s ciefom uspokojenia potrieb
verejného obstaravatela a dosiahnutia najlep$ej hodnoty za peniaze. Pre pripad predkladania pisomnych navrhov
rieSeni je pri stanoveni lehoty na ich predloZzenie nevyhnutné prihliadnut na zlozZitost predmetu zakazky a ¢as
potrebny na vypracovanie pisomnych navrhov rieSeni. Minimalna lehota na predkladanie kone&nych ponuk (tretia
faza sutazného dialégu) taktiez nie je zdkonne regulovana — verejny obstaravatel pri jej stanoveni prihliada na
zlozitost predmetu zakazky a ¢as potrebny na vypracovanie kone¢nych ponuk'%,

Tabulka 103: Vyhody a nevyhody zadavania Projektu postupom sut'azného dialégu

Vyhody Nevyhody

moznost viest dialdg o vSetkych aspektoch VO, vratane kritérii na  Casova a finan¢na narocnost procesu
vyhodnotenie ponuk

195 § 74 ods. 5 ZVO
19 § 21 ods. 2 ZVO
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Vyhody Nevyhody

moznost pozadovat vysvetlenie, spresnenie alebo optimalizaciu
predloZenych kone¢nych ponuk

moznost vyzvat UspeSného uchadzaca na rokovanie s cielom
potvrdenia finan€nych zavazkov alebo inych podmienok uvedenych
v ponuke finalizovanim podmienok Koncesnej zmluvy

moznost obmedzenia poctu zaujemcov

podpora cezhraniéného zaujmu

Zdroj: Analyza VO Poradcov

7.1.5 Volba optimalneho postupu zadavania Projektu

V ramci volby optimalneho postupu zadavania Projektu je nevyhnutné zvazit vSetky aspekty jednotlivych v dvahu
pripadajucich postupov, ktoré by mohli pozitivnym, alebo negativnym spdésobom ovplyvnit naplnenie
strategickych ciefov Zadavatela, atraktivitu Projektu, otvoreny pristup k Projektu a zabezpecenie €o najvyssej
hodnoty za peniaze.

Po posudeni vSetkych vyssie uvedenych vyhod a nevyhod zadavania Projektu jednotlivymi postupmi, sa
javi ako najvhodnej$i postup sut’azny dialég. Moznost viest dialég o vSetkych aspektoch VO, vratane kritérii
na vyhodnotenie ponuk, mozZnost pozadovat vysvetlenie, spresnenie alebo optimalizaciu predlozenych
kone¢nych ponuk a moznost vyzvat UspeSného uchadzaca na rokovanie s cielom potvrdenia finanénych
zavazkov alebo inych podmienok uvedenych v ponuke finalizovanim podmienok Koncesnej zmluvy ponuka
Zadavatelovi maximalnu moznost optimalizacie technického rieSenia, spdsobu financovania, zdielania rizik,
moznost zavedenia inovacii a zlepSeni s vyuzitim skusenosti a know-how potencialnych sukromnych partnerov.
Moznost rokovani medzi Zadavatelom a zaujemcami zvySuje atraktivitu Projektu u zahraniénych zaujemcov,
kedZe rokovania vytvaraju predpoklad pre prekonanie rozdielov a pre prispdsobenie sa Specifickym potrebam
Zadavatela. Postup sutazny dialég, aj ked este v predchadzajucom legislativnom prostredi'®’, bol pouzity aj
v pripade VO projektu D4R7. Vysledkom VO projektu D4R7 bolo ziskanie podstatne ekonomicky vyhodnejSej
ponuky, ako bolo predpokladané v studii uskutoénitelnosti projektu D4R7, a to aj vdaka vysledkom dialégu
vedeného so zaujemcami. Jedinou zasadnejSou nevyhodou zadavania Projektu postupom sutazného dialégu je
¢asova a finanéna narocnost procesu, ato jednak na strane Zadavatela, ale aj na strane potencialnych
sukromnych partnerov, kedZe tito musia vynaloZit zna¢né néklady na preskumanie existujucej technickej
dokumentacie / poZiadaviek Zadavatela a nésledne navrhnut technické rieSenia. Tuto nevyhodu je mozné
minimalizovat obmedzenim po&tu zaujemcov, ktori budu vyzvani na ucast na dialégu na taku mieru, aby bola
stale zachovana konkurenéna a transparentnd sutaz. Obmedzenie poltu zaujemcov na takych, ktori maju
najvacsie predpoklady s ohladom na ich schopnosti prispiet k hfadaniu a optimalizacii rieSenia a realizovat
Projekt, zvysSuje Sance zu&astnenych na Uspech v postupe zadavania Projektu a teda aj ich ochotu podelit sa
0 svoje know-how za u¢elom naplnenia strategickych ciefov Zadavatela.

7.2  Stanovenie indikativneho harmonogramu

7.21 Predpokladany priebeh zadavania Projektu

Faza zadavania Projektu sa formalne zagina odoslanim oznamenia o vyhlaseni VO Uradu pre Gradné publikacie
EU a koné&i sa podpisom Koncesnej zmluvy a akychkolvek dalich projektovych zmliv a splnenim vSetkych
predchadzajucich podmienok, vratane podmienok nevyhnutnych na ziskanie financovania. Okamih podpisu
Koncesnej zmluvy je znamy ako komeréné uzavretie (commercial close) a neskor$i okamih, ked' su splnené
vSetky podmienky a podpisané zmluvy o financovani, je znamy ako finanéné uzavretie (financial close).
Formalnemu zaciatku zadavania Projektu predchadza faza pripravy a schvalovania zadavacej dokumentacie,
ktora je zaviSena schvalenim zadavacej dokumentacie a vyhlasenia VO Projektu Riadiacim vyborom.
V nadvaznosti na volbu optimalneho postupu zadavania Projektu postupom sutazného dialogu, samotny priebeh
zadavania Projektu je mozné rozdelit do Styroch faz.
1. Prva faza spociva v predkladani dokladov vyZadovanych na preukazanie splnenia podmienok uc&asti
v ramci Ziadosti o u€ast neobmedzenym mnozstvom zaujemcov. Zadavatel je povinny v rdmci zadavania
Projektu urcit podmienky ucasti tykajuce sa osobného postavenia podla § 32 ZVO. Zadavatel méze v ramci

197 zakon &. 25/2006 Z. z. o verejnom obstaravani a o zmene a doplneni niektorych zakonov v zneni neskorsich predpisov
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zadavania Projektu urcit podmienky uc€asti tykajuce sa finanéného a ekonomického postavenia a / alebo
technickej sposobilosti alebo odbornej sposobilosti podla § 33 az § 36 ZVO 1%, Minimalna zakonna lehota
na predloZenie ziadosti o uc¢ast je 30 kalendarnych dni'®® odo dna odoslania oznamenia o vyhlaseni VO
Uradu pre Uradné publikacie EU. S ohfadom na predpokladany cezhraniény zaujem a skutognost, Ze
podmienky Ucasti tykajuce sa osobného postavenia podla § 32 ods. 1 pism. b) ac) ZVO musia
hospodarske subjekty so sidlom mimo Uzemia SR dolozit aj potvrdeniami prislusnych slovenskych organov
a instittcii, pricom zakladna lehota na vydanie tychto potvrdeni je 30 kalendarnych dni2%, je nutné stanovit
lehotu na predlozenie Ziadosti o u€ast znaCne dlhSiu, ako je minimalna zakonna lehota a odporuca sa
stanovit’ lehotu na predlozZenie Ziadosti o u€ast v trvani 60 kalendarnych dni.

KedZe zadavanie Projektu postupom sutazného dialégu je ¢asovo a finanéne naro¢né ako na strane
Zadavatela, tak aj na strane potencialnych sukromnych partnerov, kedzZe tito musia vynaloZzit znacné
naklady na preskimanie existujlucej technickej dokumentacie / poziadaviek Zadavatela a nasledne
navrhnut technické rieSenia, odporiuéa sa vyuzit moznost’ obmedzenia poétu zaujemcov, ktori budu
vyzvani na U€ast na dialdgu na zaklade objektivnych pravidiel stanovenych v sulade so zakladnymi
principmi VO, pri€om sa odporu¢a obmedzit’ poCet zaujemcov, ktori budu vyzvani na G€ast na dialdgu, na
Styroch zaujemcov. Takyto pocet zaujemcov zabezpeli dostato¢ne Siroku hospodarsku sutaz, pricom
zaroven zabezpedi vyber takych zaujemcov, ktori maju najvacsie predpoklady s ohladom na ich schopnosti
prispiet k hfadaniu a optimaliz&cii rieSenia a realizovat Projekt. Obmedzeny po€et zaujemcov zaroven zvysi
8ance zucastnenych na uspech v postupe zadavania Projektu, a teda aj ich ochotu podelit' sa o svoje know-
how za u€elom naplnenia strategickych ciefov Zadavatela pri predkladani navrhov rieseni.

Zadavatel je povinny vyhodnotit Ziadosti o ucast podfa § 40 ZVO a ur€it ich poradie s ohladom na
stanovené podmienky obmedzenia poétu zaujemcov. Faza vyhodnocovania ziadosti o uCast sa
predpoklada v trvani troch mesiacov. Pozitivny, ale aj negativny vplyv na dobu trvania vyhodnocovania
Ziadosti o u€ast méze mat pocet predlozenych Ziadosti o ucast, kvalita predlozenych Ziadosti o u€ast, ako
aj pripadné konania v ramci vykonavania dohladu nad verejnym obstaravanim podla Stvrtej hlavy Siestej
¢asti ZVO. S ohladom na predpokladanu hodnotu Projektu, Projekt podlieha oznamovacej povinnosti podia
Nariadenia 2022/2560. Kazdy zaujemca, ktori predlozi ziadost o Ucast, bude povinny spolu so Ziadostou
o Ucast predlozit Oznamenie, alebo Vyhlasenie podla Nariadenia 2022/256020!. Zadavatel bezodkladne
po predlozeni Oznameni a Vyhlaseni tieto predlozi EK, ktora zacne predbezné preskiumanie. Zadavatel
pokracuje v procese zadavania Projektu. Zadavatel vyzve na u€ast na dialogu tych zaujemcov, ktori splnili
podmienky ucasti a kritéria na uréenie obmedzeného poctu zaujemcov.

Druha faza zadavania Projektu spoCiva v predkladani navrhov rieSeni a v aktivnej komunikacii medzi
Zadavatelom a zaujemcami, ktorej ciefom je identifikovat’ a definovat rieSenia potrieb Zadavatela ziskanim
know-how sukromného sektora a poznanim moznosti, ktoré dokaze trh vygenerovat. Dialég sa bude
dotykat vSetkych aspektov Projektu. Zadavatel predpoklada dve kola dialéogu s predkladanim navrhov
rieSeni. Minimalna lehota na predkladanie navrhov rieSeni nie je zakonne regulovana, ateda bude
stanovena s prihliadnutim na zlozitost predmetu zakazky a €as potrebny na vypracovanie navrhov rieseni.
Faza dialégu a predkladania navrhov rieSeni sa predpoklada v kumulativhom trvani Sest mesiacov, do
ktorych je zaratany primerany &as potrebny na pripravu prepracovanych navrhov, ktoré maju vacsi
predpoklad reflektovat’ potreby Zadavatela; Zadavatel bude pokracovat' v dialégu dovtedy, kym nenajde
jedno spolo¢éné hybridné rieSenie, ktoré inkorporuje to najlep8ie a najvhodnejsie z navrhov zaujemcov
s cielom uspokojenia jeho potrieb a dosiahnutia najlep3ej hodnoty za peniaze. Zadavatel oznami
zostavajucim uchadzacom, ktori neboli po€as druhej fazy sutazného dialogu vyluceni, ukoncenie dialégu
a vyzve ich na predlozenie koneCnych ponuk na zaklade rieSenia / rieSeni predlozenych a spresnenych
pocas dialogu.

Tretia faza zadavania Projektu spoc€iva v predkladani kone&nych ponuk. Minimélna lehota na predkladanie
kone€nych ponuk taktiez nie je zakonne regulovana. S ohfadom na skuto€nost, Ze ide o zlozity Projekt
s predpokladanym cezhrani¢nym zaujmom a predkladanie konecnych ponuk je jeden z najzasadnejSich
poslednych krokov, nie je namieste ho zbyto¢ne skracovat. Zadavatel by mal uchadzaéom poskytnut’
primerany ¢as potrebny na pripravu konec¢nych pontik2%2, ktoré budu reflektovat rieSenie / rieSenia
predlozené réznymi zaujemcami pocas dialdgu, inkorporované do vyzvy na predkladanie konecnych
ponuk, €as potrebny na interné schvalovacie procesy a ¢as potrebny na rieSenie otazky financovania

19 § 38 ods. 1 ZVO

99§ 74 ods. 5 ZVO

200 § 49 zakona &. 71/1967 Zb. o spravnom konani (spravny poriadok) v zneni neskorsich predpisov ]

201 Formu a obsah Oznameni a Vyhlaseni, ako aj procesné podrobnosti upravuje Vykonavacie nariadenie Komisie (EU) 2023/1441 z 10. jula
2023 o podrobnych ustanoveniach tykajlcich sa vedenia konania Komisiou podla nariadenia Eurépskeho parlamentu a Rady (EU)
2022/2560 o zahraniénych subvenciach narusajucich vnutorny trh; formular FS-PP (Foreign Subsidies — Public Procurement) tykajici sa
oznamenia finanénych prispevkov v suvislosti s postupmi verejného obstaravania podla Nariadenia 2022/2560 tvori Prilohu Il tohto
vykonavacieho nariadenia

22§21 ods. 4 ZVO
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7.2.2

zvyCajne formou interakcie s financujucimi institiciami. Odporuca sa stanovit' lehotu na predkladanie
konec€nych ponuk v trvani 60 kalendarnych dni.

Zadavatel je povinny vyhodnotit kone€né ponuky podla § 53 ZVO. Osobitnu upravu k institutu vysvetlenia
ponuky v zmysle § 53 ods. 1 ZVO predstavuje moznost Zadavatela poziadat uchadzaca o vysvetlenie,
spresnenie alebo optimalizaciu predloZzenej konecnej ponuky podla § 77 ods. 1 ZVO. Zadavatel vSak
neméze prijat vysvetlenie, upresnenie, optimalizaciu alebo inu doplfiujucu informaciu, ktorou by sa zmenili
zakladné aspekty konecnej ponuky alebo VO, vratane potrieb a poziadaviek uréenych v oznameni
o vyhlaseni VO alebo v informativnom dokumente, ak by nimi mohlo déjst k naruSeniu hospodarskej sutaze
alebo k diskriminacii. F4za vyhodnocovania kone¢nych ponuk sa predpoklada v trvani dvoch mesiacov.
Pozitivny, ale aj negativny vplyv na dobu trvania vyhodnocovania kone¢nych ponuk méze mat pocet
predloZenych kone€nych ponuk, kvalita predloZzenych kone€nych ponuk, ako aj pripadné konania v rdmci
vykonavania dohladu nad verejnym obstaravanim podra Stvrtej hlavy Siestej ¢asti ZVO.

Po predlozeni kone¢nych ponuk nastava druha faza oznamovacej povinnosti podla Nariadenia 2022/2560.
Kazdy uchadzac, ktory predlozi kone¢nu ponuku, bude povinny spolu s kone€nou ponukou predlozit
aktualizované Oznamenie, alebo Vyhlasenie podla Nariadenia 2022/2560. Zadavatel bezodkladne po
predlozeni aktualizovanych Oznameni a Vyhlaseni tieto predlozi EK, ktora obnovi predbezné preskimanie
ama 20 pracovnych dni na jeho dokond&enie. EK vyda rozhodnutie podra Clanku 10 ods. 4 Nariadenia
2022/2560, ak nezaéne hibkové preSetrovanie. Ak EK zaéne hibkové pre$etrovanie, vyda rozhodnutie
podla Clanku 11 Nariadenia 2022/2560 do 90 pracovnych dni. Podas predbezného preskimania
a hibkového presetrovania mozno pokradovat vo vsetkych procesnych krokoch, s vynimkou zadania
zékazky.203

Stvrta faza zadavania Projektu spogiva vo vybere Uspesného uchadzada a vo finalizacii Koncesnej zmluvy
s UspeSnym uchadzaCom. Zadavatel moze vyzvat uspesného uchadzaca na rokovanie s ciefom potvrdenia
finan€nych zavazkov alebo inych podmienok uvedenych v ponuke finalizovanim podmienok Koncesne;j
zmluvy, za predpokladu, zZe to nespbsobi podstatni zmenu zakladnych aspektov kone¢nej ponuky alebo
VO, vratane potrieb a poziadaviek uréenych v oznameni o vyhlaseni VO alebo v informativhom dokumente
a nevznikne riziko narusenia hospodarskej sutaze alebo diskriminacie.

V pripade koncesnych zmluv, ktoré su vysledkom zadavania koncesie podfa Stvrtej hlavy druhej ¢asti ZVO
je nevyhnutné naplnit zakonné podmienky uzavretia Koncesnej zmluvy v zmysle Zakona o rozpoctovych
pravidlach, a to zabezpecit schvalenie uzavretia takejto Koncesnej zmluvy Viadou SR. Pre PPP projekty,
ktoré nespadaju pod definiciu koncesie2%4 nie je v sucasnosti legislativne upravena povinnost schvalovat
uzavretie zmluvy, napriek tomu v8ak metodika MF SR, ktora je pre Zadavatela zavazna pri priprave
Projektu2%> odporuca, aby sa pri PPP projektoch, ktorych studia uskutocnitelnosti bola podla uznesenia
Vlady SR &. 786/2007 schvalena VlIadou SR, bola predloZzena Vidde SR na schvalenie i zmluva so
sukromnym partnerom a postupovalo sa teda rovnako ako v pripade koncesie. V zmysle uvedeného, po
odoslani a zverejneni informacie o vysledku vyhodnotenia ponik bude Koncesna zmluva predlozena na
rokovanie Vlady SR. Sucastou materialu bude sprava o hodnote za peniaze vratane kone¢nej matice rizik
reflektujicej kone¢né znenie Koncesnej zmluvy schvalena Riadiacim vyborom a stanovisko MF SR k
navrhu Koncesnej zmluvy z hladiska désledkov jej realizacie na vykazovanie dlhu verejnej spravy v
jednotnej metodike platnej pre EU. Ak Vlada SR schvali uzavretie Koncesnej zmluvy, Zadavatel nasledne
pristupi k uzavretiu Koncesnej zmluvy s uspeSnym uchadzatom / Koncesionarom, ¢im dojde ku
komerénému uzavretiu. Faza vyberu uspesného uchadzaca, finalizacie Koncesnej zmluvy, schvalovania
uzavretia Koncesnej zmluvy a uzavretia Koncesnej zmluvy sa predpoklada v trvani jedného mesiaca.
Negativny vplyv na dobu trvania tejto fazy mdzu mat pripadné konania v ramci vykonavania dohladu nad
verejnym obstaravanim podla Stvrtej hlavy Siestej €asti ZVO. Faza splnenia vSetkych podmienok
a uzavretia zmluv o financovani - finanéné uzavretie sa predpoklada v trvani dvoch mesiacov.

Indikativhy harmonogram zadavania Projektu

Tabulka 104: Indikativny harmonogram zadavania Projektu

1.

Trvanie jednotlivého ukonu / Celkové trvanie

Casti (v mesiacoch)

Priprava zadavacej dokumentéacie priebezne

203 Clanok 32 ods. 1 Nariadenia 2022/2560
204§ 4 V0
25 MF SR, Postup pri priprave a realizacii PPP projektu a kontrolny proces
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Trvanie jednotlivého ukonu / Celkové trvanie

Casti (v mesiacoch)

2. Schvalenie zadavacej dokumentéacie a vyhlasenia VO T
Projektu Riadiacim vyborom

3. Odoslanie oznamenia o vyhlaseni VO Uradu pre dradné nasledne nasledne
publikacie EU

4. Predkladanie Ziadosti o u¢ast 2 mesiace T+2

5. Predlozenie oznameni a vyhlaseni v zmysle Nariadenia nasledne nasledne

2022/2560 EK

6. Vyhodnotenie Ziadosti o u¢ast 3 mesiace T+5

7. Odoslanie vyzvy na U€ast na dialégu zaujemcom, ktori nasledne nasledne
splnili podmienky ucasti a kritéria na ur¢enie obmedzeného
poctu zaujemcov

8. Dialég s predkladanim navrhov rieSeni — 2 kola dialogu 6 mesiacov T+11

9. Oznamenie ukoncenia dialégu s vyzvou na predkladanie 2 mesiace T+13
konecnych ponuk, predkladanie konecnych ponuk

10. PredloZenie aktualizovanych oznameni a vyhlaseni nasledne nasledne
v zmysle Nariadenia 2022/2560 EK

11. Vyhodnotenie kone¢nych ponuk, vysvetlovanie, 2 mesiace, resp. 5 mesiacov T+18
spresnovanie a optimalizovanie kone¢nych ponuk v stubehu
s rozhodovanim EK podla Nariadenia 2022/2560

11.1  ztoho: vyhodnotenie koneénych ponuk, vysvetlovanie, 2 mesiace
spresfiovanie a optimalizovanie kone¢nych ponuk

11.2  ztoho: rozhodnutie EK podfa Clanku 10 ods. 4 Nariadenia 1 mesiac, resp. 5 mesiacov
2022/2560 alebo podla Clanku 11 Nariadenia 2022/2560

12. Vyber Uspe$ného uchadzaca a finalizacia Koncesnej zmluvy nasledne nasledne
s uspeSnym uchadzaom

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

14, Uzavretie Koncesnej zmluvy — komeréné uzavretie nasledne nasledne

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

Zdroj: Analyza VO Poradcov

Zasadnej8i vplyv na posun terminov v indikativnom harmonograme VO Projektu m6zu mat konania v ramci
vykonavania dohfadu nad verejnym obstaravanim podla Stvrtej hlavy Siestej Casti ZVO.

Zaver

Zadavatel ako verejny obstaravatel je pri zadavani verejnych zakaziek povinny postupovat jednym z postupov
podla druhej hlavy druhej €asti ZVO. Po posudeni vSetkych vy38Sie uvedenych vyhod a nevyhod zadavania
Projektu jednotlivymi postupmi, sutazny dialdég sa javi ako najvyhodnejSi postup. Na zaklade objektivnych a
nediskriminaénych pravidiel, v sulade s metodikou MF SR, ktora je pre Zadavatela zavazna pri priprave Projektu,
odporu¢a sa obmedzit polet zaujemcov, ktori budu vyzvani na u€ast na dialégu na Styroch zaujemcov.
Predpokladaju sa dve kola dialégu s predkladanim navrhov rieSeni. Napriek skuto¢nosti, Ze Projekt nespada
pod definiciu koncesie a teda v su¢asnosti nie je legislativne upravena povinnost schvalovat’ uzavretie Koncesnej
zmluvy, metodika MF SR ktora je pre Zadavatela zavazna pri priprave Projektu odporuca, aby sa pri PPP
projektoch, ktorych Studia uskutoénitelnosti bola podla uznesenia Vlady SR &. 786/2007 schvalena Vladou SR,
bola predlozena Vlade SR na schvalenie i zmluva so sukromnym partnerom a postupovalo sa teda rovnako ako
v pripade koncesie. Uzavretie Koncesnej zmluvy teda podlieha sthlasu Vlady SR. Celkové trvanie zadavania
Projektu — od odoslania ozndmenia o vyhlaseni VO Uradu pre tradné publikéacie EU po finanéné uzavretie — sa
predpoklada v trvani dvadsatjeden mesiacov. S ohladom na predpokladant hodnotu Projektu, Projekt
podlieha oznamovacej povinnosti podla Nariadenia 2022/2560. Okrem poctu a kvality predloZzenych Ziadosti
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o udast, poctu a kvality predlozenych kone€nych ponuk a pripadnych konani v ramci vykonavania dohladu nad
verejnym obstaravanim podla Stvrtej hlavy Siestej Casti ZVO mo6ze teda mat pozitivny, ale aj negativny vplyv na
celkové trvanie zadavania Projektu aj dlzka rozhodovania EK podfa Nariadenia 2022/2560.

7.3 Organizacné zabezpecenie Projektu zo strany Zadavatel'a

Zadavatel by mal posudit aké financné a personalne naroky vzniknu na jeho strane v priebehu riadenia pripravy
Projektu. Analyzované by mali byt predovSetkym:

A predpokladané vydavky na pripravu VO Projektu (vydavky na poradcu a pod.);
A poziadavky na fudské zdroje Zadavatela v priebehu implementacie;
A rozdelenie zodpovednosti za jednotlivé aktivity v ramci implementacie Projektu.

7.3.1 Predpokladané vydavky na pripravu VO Projektu

Predmetom tejto kapitoly je prehlad ogakavanych finanénych a personalnych narokov, ktoré vzniknu v savislosti
s pripravou VO Projektu.

Priprava VO Projektu na strane Zadavatela bude zaistena v spolupraci:
A riadiacich a vykonnych zloZiek fudskych zdrojov Projektu Zadavatela (Riadiaci vybor, Projektovy manazér,
Realiza¢ny tim),
A Poradcov, ktori su v zlozeni spolo¢nosti:
WOOD & Company, a.s. — finanny poradca;
HKV Law Firm, s.r.o. — pravny poradca;
SGS Czech Republic, s.r.o. — technicky poradca;
SIEBERT + TALAS, spol. s r.o. — technicky poradca.

Predpokladané vydavky na pripravu VO Projektu pozostavaju z nasledovnych poloziek:

A Vydavky Zadavatela na Poradcov: Celkova cena za pripravu dokumentacie pri vybere sukromného
partnera verejnym obstaravanim (sutazné podklady, oznamenia), vedenie sutazného dialégu, poradenstvo
pri vyhodnocovani ponuk, pri komerénom uzatvoreni Projektu a finanénom uzatvoreni Projektu (vratane Casti
tzv. post-closing advisory).

A VedlajsSie vydavky Zadavatela: Pripadné dalSie naklady suvisiace s pripravou VO — tymito nakladmi mézu
byt faktické naklady na realizaciu sutazného dialdgu — napr. naklady na realizaciu tzv. industry day, t.j.
uvodného stretnutia s odbornou verejnostou predstavujuceho projekt, naklady na zriadenie tzv. dataroomu
t.j. datového uloziska pre ukladanie dokumentacie pre ucastnikov sutazného dialdgu, pripadne naklady na
medialnu prezentaciu Projektu (web stranka Projektu a pod.).

V priebehu realizacie VO Projektu vznikni Zadavatelovi naklady na pravne, technické a finanéné poradenstvo, a
to na zaklade poctu odpracovanych hodin klfu€ovych expertov a podfa dohodnutych hodinovych sadzieb podla
zmluvy o poskytovani poradenskych sluZieb uzavretej medzi Zadavatefom a Poradcami. Viac v kapitole 5.3.3.

7.3.2 Poziadavky na l'udské zdroje Zadavatel'a v priebehu pripravy PPP projektu

Struktara riadiacich a vykonnych zloZiek fudskych zdrojov v priebehu pripravy Projektu sa riadi metodickym
dokumentom MF SR ,Kédex riadenia pripravy a realizacie PPP projektu” z marca 2015.

V zmysle uvedeného metodického dokumentu boli riadiace a vykonné zlozky Zadavatela ustanovené ako je
opisané vyssie v Casti 2.5.3 Disponibilné fTudské zdroje tejto Studie.

7.3.3 Rozdelenie zodpovednosti za jednotlivé aktivity v ramci pripravy Projektu

Riadiace a vykonné organy, ktoré musia byt’ ustanovené pri priprave kazdého PPP projektu, su:
A riadiaci vybor — pini funkciu oficialnej rozhodovacej platformy na najvy$Sej Urovni riadenia z pozicie
zadavatela, ako aj z pozicie zriadovatela. V rdmci organizaCnej Struktury riadenia pripravy PPP projektu je
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povinny riadit’ pripravu projektu efektivne a v€as (v sulade s €asovym harmonogramom) tak, aby sa dosiahli
ciele PPP projektu.

projektovy manazér — je konkrétna fyzicka osoba povazovana za rozhodujucu pre odborné a efektivne
riadenie celého procesu pripravy PPP projektu. Tato osoba kazdodenne riadi pripravu PPP projektu
prostrednictvom projektového timu.

projektovy tim — asistuje a zodpoveda sa projektovému manazérovi. Projektovy tim je nositefom odbornych
znalosti suvisiacich s PPP projektom a vykonnej kapacity. Zahffa realizacné timy zlozené z odbornikov
zadavatela, ¢lenov poradenského timu, prip. dodavatelov dalSich externych sluzieb.

komunikator — osoba poverena komunikaénymi tlohami pri priprave PPP projektu smerom k verejnosti.

komisia pre ucely VO — ¢lenovia komisie na vyhodnotenie spinenia podmienok G&asti alebo rieSeni a / alebo
ponuk su vymenovani zadavatefom PPP projektu na navrh riadiaceho vyboru PPP projektu podfa zakona o
verejnom obstaravani pre vyhodnotenie splnenia podmienok Uc¢asti a / alebo rieSeni a / alebo ponuk vo
verejnom obstaravani koncesionara a pre vyhodnotenie splnenia podmienok ucasti a / alebo ponuk vo
verejnom obstaravani na poradenské sluzby.

Riadiaci vybor
V pripravnej faze projektu ma riadiaci vybor nasledovné hlavné ulohy:

A

> > > > > >

> >

A

menuje a odvolava projektového manazéra, ¢lenov realizacného timu / realizaénych timov vratane
komunikatora a osbb, ktoré zabezpecuju Cinnosti projektovej kancelarie, voli predsedu a podpredsedu
riadiaceho vyboru, tajomnika riadiaceho vyboru, pripadne menuje manazéra zmluvy a ¢lenov podporného
timu;

schvaluje klu¢ové ulohy a harmonogram prac projektového manazéra a projektového timu a pravidelne
overuje plnenie tychto uloh;

schvaluje zmenu €asového harmonogramu pripravy a realizacie celého PPP projektu, ako aj jednotlivych
etap, schvaluje rozsah PPP projektu a jeho zmeny, schvaluje pozastavenie alebo ukoncenie PPP projektu;
schvaluje opatrenia na odvratenie rizik pri priprave PPP projektu;

schvaluje jednotlivé Ciastkové vystupy v ramci pripravy PPP projektu na navrh projektového manazéra,
schvaluje komunikaénu stratégiu PPP projektu (ak sa planuje vytvorit);

schvaluje rozpocet na pripravu PPP projektu a uhradu platieb za poskytnuté poradenskeé sluzby;

rozhoduje o vyhlaseni sutaze na poradenské sluzby (budiceho poradcu) vratane schvalenia obsahu
sutaznych podkladov za podmienky existencie dostatoéného rozpoétu na pripravu PPP projektu,
o poskytovani sluZieb uspedSnym poradcom a o uzatvoreni poradenskej zmluvy;

schvaluje Studiu uskutoénitelnosti, vratane ekonomickej vyhodnosti realizacie projektu formou PPP;
schvaluje spinenie podmienok ukon&enia jednotlivych etap pripravy PPP projektu a jeho postupenie do dalse;j
etapy pripravy;

rozhoduje o vyhlaseni VO koncesionara a schvaluje informativny dokument a / alebo sutazné podklady, PPP
projektu (vratane navrhu koncesnej zmluvy) za podmienky akceptacie vsetkych zavazkov, najma finanénych
vyplyvajucich z navrhu koncesnej zmluvy s UspeSnym uchadzacom (s buducim koncesionarom);

rozhoduje o podpise zmluvnej dokumentacie PPP projektu (vratane koncesnej zmluvy) za podmienky
akceptacie vSetkych zavazkov, najma finanénych vyplyvajlacich z navrhu koncesnej zmluvy s UspeSnym
uchadzacom;

rozhoduje o dalSich zasadnych otazkach tykajucich sa PPP projektu.

Kraéové rozhodnutia riadiaceho vyboru su:

A

A
A
A

>

rozhodnutie o vyhlaseni VO poradenskych sluzieb vratane schvalenia obsahu sutaznych podkladov;
rozhodnutie o uzatvoreni zmluvy o poskytovani poradenskych sluzieb s UspeSnym uchadzacom;

schvalenie Studie uskutoCnitelnosti;

schvalenie splnenia podmienok ukonéenia jednotlivych etap pripravy PPP projektu a jeho postupenie do
dalSej etapy pripravy;

rozhodnutie o vyhlaseni VO koncesionara a schvalenie informativneho dokumentu a / alebo sutaznych
podkladov;

rozhodnutie o podpise zmluvnej dokumentacie PPP projektu (vratane koncesnej zmluvy) za podmienky
akceptacie vSetkych zavazkov, najma finanénych vyplyvajicich z navrhu koncesnej zmluvy s UspeSnym
uchadzacom.
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Projektovy manazér
Ulohami projektového manazéra su:

A vyhotovuje a predklada kone€nu verziu vietkych dokumentov suvisiacich s PPP projektom a riadenim jeho
pripravy riadiacemu vyboru;

A dohliada na plnenie Uloh ulozenych poradenskému timu a prebera / akceptuje jeho vystupy;

A predklada spravy o priebehu pripravy PPP projektu riadiacemu vyboru a MF SR,;

A predklada vSetky informacie o PPP projekte vyziadané ¢lenom riadiaceho vyboru alebo MF SR (vyziadané
informéacie musia byt predloZené v8etkym ¢lenom riadiaceho vyboru, aby nedoSlo k asymetrii zdiefanych
informécii a mohlo tak ddjst k objektivnemu kolektivnemu rozhodnutiu);

A navrhuje ¢lenov realizatného timu, projektovej kancelarie, manazéra rizik a manazéra kvality.

Projektovy tim

A pini dlohy uloZené projektovym manazérom, ktory projektovy tim riadi;

A Zlozeny z realizagného timu zadavatela, poradcov a odbornikov tretich stran.

Poradensky tim

A
A

tim zostaveny poradcom;

vykonava poradenské c&innosti pre zadavatela PPP projektu, a to v etape vypracovania Studie
uskutoCnitelnosti alebo v etape pripravy PPP projektu na VO, pri vybere koncesionara verejnym
obstaravanim a pri uzatvoreni koncesnej zmluvy;

¢lenmi su finanéni, pravni a technicki experti poradcu;

uloha Clenov poradenského timu v PPP projekte je vo vacsine Cinnosti vzajomne nezastupitelna a navzajom
sa dopliajuca.

Komunikator

A

osoba poverena komunika&nymi ulohami o PPP projekte smerom k verejnosti.

V etapach po uzavreti koncesnej zmluvy PPP projekt riadi a kontroluje riadiaci vybor a dalSie subjekty
zainteresované na PPP projekte — manazér zmluvy a podporny tim.

Manazér zmluvy

A pini dlohy ulozené riadiacim vyborom;

A riadi na strane zadavatela realizaciu PPP projektu — je vykonnou riadiacou autoritou vod&i zainteresovanym
stranam a voci podpornému timu;

A kontroluje, &i koncesionar dodava sluzby v sulade s vystupnou Specifikaciou uvedenou v koncesnej zmluve
a s dohodnutym terminom (vykonava nahodné kontroly spravnosti monitorovacich sprav);

A Kkontroluje, €i zadavatel a koncesionar dodrZuju povinnosti vyplyvajuce z koncesnej zmluvy;

A schvaluje zalatie uhrady platieb koncesionarovi, pripadne poradcovi, ak poradca vykonava v tejto faze
poradensku €innost pre zadavatela;

A navrhuje riadiacemu vyboru ¢lenov podporného timu, ktori maju dostato¢né znalosti a skusenosti na to, aby
boli schopni zabezpecit plnenie povinnosti vyplyvajucich z koncesnej zmluvy;

A monitoruje pracu koncesionara a pokial je to nevyhnutné prijima napravné opatrenia;

A poskytuje zadavatelovi (riadiacemu vyboru), po zaniku riadiaceho vyboru aj MF SR, pravidelné spravy o
priebehu realizacie projektu vratane informacii o pripadnych presunoch rizik od koncesionara na zadavatela
(napr. raz za pol roka);

A riadi zmeny, ktoré boli schvalené riadiacim vyborom alebo zadavatefom v priebehu realizacie projektu,
komunikuje s koncesionarom, v pripade pred€asného ukoncenia Koncesnej zmluvy riadi mozné dosledky
ukoncenia Koncesnej zmluvy;

A rieSi drobné spory.

Podporny tim

A jeho ulohou je podpora €innosti manazéra zmluvy;
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A Ulohou je tiez garantovat odbornost’ v ramci realizécie PPP projektu a dodrZanie kvalitativnych poziadaviek
na vystupy v ramci realizacie projektu.

7.3.4 Organizacné zabezpecenie Zadavatela (vnutorna organiza¢na struktura)

Z pohladu organiza&ného poriadku Zadavatela u€inného od 15.8.2025 zabezpeduje ukony spojené s pripravou
Projektu Odbor projektov verejno-sukromného partnerstva ako organizacny utvar u Zadavatela (dalej len ,Odbor
PPP*). Odbor PPP sa &leni na:

i) oddelenie manazmentu a monitoringu PPP projektov;

i) oddelenie pravnej a technickej podpory PPP projektov.
Samotna priprava Projektu by tak bola v gescii oboch oddeleni, kedZe podla organizaéného poriadku Zadavatela
(okrem iného):

Oddelenie pravnej a technickej podpory PPP:

A aktivne participuje na procesoch VO sukromnych partnerov — koncesionarov v suvislosti s projektmi verejno-
sukromného partnerstva pre realizaciu Usekov dopravnej infrastruktury;

A riadi a kontroluje procesy tykajlce sa ziskavania potrebnych povoleni pre pripravu a realizaciu projektov
verejno-sukromného partnerstva;

A zabezpecuje chod Dataroomu v slvislosti s verejnym obstaravanim sukromnych partnerov — koncesionarov
v ramci projektov verejno-sukromného partnerstva;

A riadi a kontroluje vztahy so zastupcami bankového a finanéného sektoru podielajuceho sa na
spolufinancovani projektov verejno-sikromného partnerstva a participuje na procesoch finanéného
uzatvorenia projektov verejno-sukromného partnerstva.

Oddelenie manazmentu a monitoringu PPP:

A koordinuje proces VO sukromnych partnerov — koncesionarov v suvislosti s projektmi verejno-sukromného
partnerstva pre realizaciu Usekov dopravnej infrastruktury;

A riadi a kontroluje procesy tykajluce sa plnenia postupov podla metodickych dokumentov MF SR pre oblast
projektov verejno-sukromného partnerstva;

A participuje na priprave potencialnych projektov verejno-sukromného partnerstva v spolupraci s organizaciami
v pésobnosti ministerstva, v zmysle postupov stanovenych vSeobecne zavaznymi pravnymi predpismi pre
realizaciu dopravnej infrastruktary.

7.3.5 Organiza¢né zabezpecenie na strane SSC

S ohladom na skuto¢nost, Ze v ramci realizacie Projektu bude nevyhnutna sucinnost SSC ako spravcu ciest |.
triedy, na ktorych sa mosty nachadzaju, bude potrebné pocitat s urCitymi ¢innostami aj na strane SSC. Rozsah
tychto aktivit bude spocivat najma v:

A Pripadnom monitorovani plneni zmluvnych povinnosti Koncesionara;

A Prevadzke mostov (€innosti prevadzky a udrzby mimo rozsah povinnosti Koncesionara, napriklad odhffianie
snehu).

Samotny rozsah zapojenia SSC a z toho vyplyvajuce poziadavky na finanéné a personalne néaroky budu
vysledkom VO a budu vyplyvat z finalneho znenia zmluvnej dokumentacie s Koncesionarom.
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Predpoklady a limitacie Studie

Tato Studia bola vypracovana v kontexte Projektu a nemala by slUZit na Ziadne iné tgely. Studiu je potrebné &itat
s prihliadnutim na jej nasledovné limity a obmedzenia:

A

A

Poradcovia predpokladaju, ze vSetky dokumenty, vyjadrenia a informacie, ktoré im boli poskytnuté, su platné
a ucinné a okrem pripadov, ktoré im boli oznamené, ich platnost nebola ukon€ena ani neboli menené.
Studia bola vypracovana len na zaklade dokumentov, ktoré su v nej $pecifikované. Nie je mozné vylugit, ze
nezahffa vSetky dokumenty, ktoré by Poradcovia mali mat k dispozicii na dokladné preskumanie rizik, a ktoré
obsahuju, alebo m6zu obsahovat informacie dolezité pre Projekt.

Poradcovia predpokladaju, Ze vSetky poskytnuté képie dokumentov su zhodné s ich originalom, a vSetky
podpisy a peciatky su pravé.

Poradcovia predpokladaju, Ze verejné registre, ktoré poéas pripravy Studie konzultovali obsahuju pravdivé a
aktualne udaje v Case, v ktorom boli vyhladavané.

Poradcovia nezodpovedaju za chyby, ktoré boli alebo budu spésobené pouzitim dokumentov prevzatych od
spolo¢nosti, pri ktorych Poradcovia ani pri vynaloZzeni vSetkej odbornej starostlivosti nemohli ur€it ich
nevhodnost. Pokial ide o verejné informac¢né zdroje, Poradcovia sa spoliehali na integritu verejne dostupnych
informacii bez toho, aby tieto informacie skamali, potvrdzovali alebo akokolvek overovali. Poradcovia preto
nenesu ziadnu zodpovednost za presnost alebo Uplnost tychto informacii.

Upozorfiujeme, ze vzhfadom na povahu ekonomického, obchodného a pravneho vyvoja a vyvoja faktorov
relevantnych pre tato Studiu sa informacie v nej obsiahnuté mézu asom stat neaktualnymi. Vzhfadom na povahu
tejto Studie a prace Poradcov na nej nemozno poskytnut Ziadnu zaruku, pokial ide o akékolvek budice zmeny
podmienok, zmeny legislativheho a regulaéného ramca a z nich vyplyvajiuce hospodarske, obchodné, pravne a
iné vplyvy. Poradcovia preto nenesu ziadnu zodpovednost za zmeny (v legislative, v prislusnom regulanom
ramci alebo judikature) alebo za vznik novych trendov v prislusnom prostredi a na trhoch, ktoré by mohli alebo
mozu nastat, a ktoré nie st zohladnené alebo uvedené v tejto Studii.
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Priloha 1: Dotaznik

VsSeobecna cast’

Identifikacia subjektu (pravny nazov) [*]

1. Prosim, struéne predstavte Vasu spolo¢nost a popiste Vase skusenosti s PPP infrastruktirnymi
projektmi, a to vratane typov projektov a Vasej typickej ulohy (napr. kapitalovy investor, O&M
dodavatel, veritel, technicky poradca).

2. Povazujete Projekt (ako je uvedeny v Ano Nie
prilozenom PIM) za atraktivny?

3. Mali by ste zaujem o ucast v tendri na Ano Nie
tento Projekt?

Rozsah Projektu a jeho vyzvy

4. Ako hodnotite navrhovany rozsah a model realizacie, ktoré boli predstavené v dokumente PIM?

5. Aky rozsah a velkost Projektu povazujete za optimalny, aby bola zabezpecena jeho atraktivita a
uspesna realizacia? Uvedte, prosim, orientacné preferencie (napr. pocet a typ mostov, geografické
zoskupenia, ciefovy CAPEX a pod.)

6. Bolo by pre Vas zaujimavé zahrnutie vacsej mostnej konstrukcie (ako napriklad tej uvedenej v PIM s
CAPEX-om vy85im ako 30 mil. EUR) do rozsahu tohto PPP projektu? Zvysila alebo zniZila by integracia
hodnotnejSieho a technicky narocnejSieho objektu celkovu atraktivitu, rizikovy profil alebo realizovatelnost
Projektu?

7. ldentifikujte potencialne technické, zmluvné alebo institucionalne rizika, ktoré by mohli ovplyvnit
realizaciu Projektu (napr. povolovacie procesy, Struktira obstaravania, zlozitost balickovania,
realizovatelnost ¢asového harmonogramu, darnové otazky a pod.).

8. Aké opatrenia na zmiernenie tychto vyziev by ste odporucili MD SR zahrnut?

9. AKku stratégiu balickovania (na zaklade geografickych, technickych, materialovych kritérii alebo na
baze nakladov Zivotného cyklu) by ste povazovali za najviac efektivhu a bankovatefnu realizaciu
projektu?

10. Aké pristupy by ste odporucili na zabezpe&enie dodrZiavania harmonogramu a urychlenia realizacie,
najma v suvislosti s povolovacimi procesmi, vykupom pozemkov a rozbehom vystavby?
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11. Vzhladom na to, Ze vybrané €innosti beznej udrzby, ako napriklad odhfrianie snehu, Cistenie okolia
ciest i odtahovanie vozidiel, su planované zostat mimo rozsahu zodpovednosti sukromného
partnera, vyvolava tento pristup vo Vas obavy z hladiska jasnosti zmluvy alebo dlhodobého
prevadzkového rizika, kedze ide o odliSny pristup od Standardnych PPP modelov (napr. pri
dialniciach)?

Rozdelenie rizik & platobny mechanizmus

12. Aky je V&S nazor na navrhované rozdelenia rizik medzi verejnu a sukromnu stranu? Z vasich
skusenosti, existuju rizika, ktoré by mali byt rozdelené inak, aby sa zabezpecila lepSia
realizovatelnost a bankovatelnost Projektu?

13. Aké su vase pripomienky k hlavnym principom navrhovaného platobného mechanizmu (platba za
dostupnost vs. Model zalozeny na dopyte, sankcie atd.)? Prosime o vyjadrenie ku:

A Preferovanej definicii dostupnosti

A Mechanizmy na monitorovanie a vynucovanie kvality (napr. vybrané KPI)

A Charakter a Struktura sankcii alebo bonusov

Financovanie a Struktura Projektu

14. Aku finanénu Struktaru by ste povazovali za optimalnu pre tento Projekt (napr. projektové
financovanie, hybridné néstroje, zapojenie EIB / medzinarodnych finan€nych institacii)?

15. Podporili by ste alebo navrhli nejaké alternativne Struktury financovania? Uvedte prosim.

16. Aké financné podmienky (doba splatnosti, pomer dlhu a vlastného kapitalu, marza, rezervné ucty a
iné) by ste zvy&ajne oakavali pri PPP projekte tohto typu?

17. Existuju nejaké mechanizmy na zvySenie kreditného hodnotenia Projektu, aby sa zabezpedila jeho
bankovatelnost?

18. Uvedte, prosim, akékolvek dalSie faktory, ktoré by zasadnym spésobom ovplyvnili vade rozhodnutie
uchadzat sa o tento Projekt.
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Priloha 2: Matica rizik Projektu

Kategoria

P) Procesné

P1

P2

P3

P4

P5

Nazov rizika

ka

Ziskanie uzivacich alebo
vlastnickych prav k
pozemkom

Ziskanie a prenajom
pozemkov pre do¢asné
zabery

Potrebné povolenia
(posudzovanie vplyvov
na Zivotné prostredie,
rozhodnutie o stavebnom
zamere, overenie
projektu, atd'’)

Potrebné povolenia
(kolaudaéné osvedcenie)

Schvalenie projektu /
zadavacej dokumentécie
/ zmluvnej dokumentacie
stanovenym spésobom

D) Rizika spojené s projektovanim

Popis vzniku rizika

Nezabezpecenie uzivacich / vlastnickych
prav k pozemkom resp. ich
nezabezpecenie v dostatoénom ¢asovom
predstihu a dostatoénom rozsahu. Spory
pri ziskavani pozemkov, vyvlastnenie,
sudny prieskum. Nutnost vykupit’
pozemky kvoli SirSiemu zaberu (napr.
potreba rozSirenia cesty, doplnenia
cyklochodnika, atd'.)

NeocCakavané situacie pri prenajme
pozemkov pre doc¢asné zabery / doc¢asné
premostenia

Riziko oneskoreného ziskania povoleni,
alebo strata uz udeleného povolenia

Riziko neziskania kolauda¢nych
osvedc&eni, alebo ziskanie osved&eni s
oneskorenim

Hrozba neschvalenia projektu
ministerstvom / vladou / zmluvnej
dokumentacie stanovenym spdsobom

> > > >

> (>

>> > > > >

Popis désledku rizika

Oneskorenie projektu
Zvysenie nakladov
Naklady na odSkodnenie
Zmena projektu

Oneskorenie projektu
Zvysenie nakladov
Naklady na odSkodnenie
Zmena projektu

Oneskorenie projektu

Oneskorenie projektu, potreba

ziskania novych povoleni

Dodatocné upravy projektu a

nadprace
ZvySené naklady

Nerealizacia projektu podla

pripraveného navrhu

Neuzavretie zmluvného vztahu

Oneskorenie projektu

>r>r> >

>

>

Nakladanie s rizikom

Identifikacia majetkovopravnych
vztahov k nehnutelnostiam a
nasledné véasné zabezpecenie
uzivacich prav k dotknutym
nehnutelnostiam

Ddsledna priprava projektu a
personalne zabezpecenie
Priprava realistického ¢asového planu
Uprava legislativy

Vhodné rozdelenie rizik a
kompenzaéné mechanizmy v
zmluvnej dokumentacii

Ddsledna priprava projektu a
personalne zabezpecenie
Priprava realistického ¢asového plan

Dostato¢na priprava projektu s cielom
odstranenia podstatnych rizikovych

faktorov pred zahajenim povolovania.
Priprava realistického ¢asového planu

Ddsledne pripravena projektova
dokumentacia

Ddsledny projektovy manazment a
stavebny dozor

Dodrzanie planovaného
harmonogramu a potrebnych krokov

Alokacia rizika

esionar Zadavatel

X
X X
X
X

X

D1

Projektova dokumentacia

Nesplnenie oCakavani na projektovu
dokumentéciu zo strany zadavatela,
nevyhovujuca Specifikacia alebo nelplna
definicia poziadaviek na projekt
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ZvySenie nakladov
Zmeny v projektovej
dokumentécii
Omeskanie projektu

A

VEasné zapojenie zhotovitel'a,
zmluvné upravenie charakteristik
projektu (Specifikacia poziadaviek na
projekt)
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Nazov rizika

Kategoria

Popis vzniku rizika

Popis désledku rizika

Nakladanie s rizikom

Alokacia rizika

D2 Vyvolané investicie.
Zmena parametrov
podmienok z
verejnopravneho
prejednavania

D3 Pasportizacia ciest v
sprave VUC z dévodu
docasného odklonenia
dopravy

D4 Zmeny zmluvnej
dokumentacie z dévodov
na strane verejného
sektora

D5 Kompenzaéné opatrenia

Zmena parametrov podmienok z
verejnopravneho prejedavania - potreba
Upravy pristupovej cesty pred a za
mostom alebo mosta napr. z dévodu
poziadavky dotknutych organov a
ucastnikov konania na

(i) zvySenie mosta (z dévodu povodni,
elektrifikacie zeleznice alebo podjazdov),
(i) zvySenie zatazenia,

(iii) zvySenie bezpecnosti cestnej
premavky,

(iv) vydlazdenie koryta potoka, rieky, atd'.

Potreba pasportizacie ciest v sprave
VUC alebo ciest niz8ich kategérii nez
ciest I. triedy z dévodu odklonenia beznej
alebo nakladnej prepravy na tieto cesty a
obchadzkové trasy

Zmena poziadaviek na projekt po
skonéeni rokovania / uzatvorenia zmluvy

Poziadavky dotknutych stran na
kompenzaéné opatrenia nie v zmysle
koncesnej zmluvy (Zivotné prostredie).
Nedostato¢né a nejasne Specifikované
kompenzaéné opatrenia.

S) Rizika spojené so stavebnym pozemkom

> >

> >

> >

> > >

Zvysenie nakladov
Zmeny v zmluvnej
dokumentacii
Oneskorenie projektu

Zvysenie nakladov
Oneskorenie projektu

ZvySenie nakladov
Zmeny v zmluvnej
dokumentacii
Oneskorenie projektu

ZvySenie nakladov
Zmeny projektu
Oneskorenie projektu

A Jasna definicia poziadaviek pred
podpisanim zmluvy a zapojenie
vSetkych klacovych stran do priprav
projektu

A Zadefinovanie jasného rozsahu prac
este pred stavebnym povolenim

A Dokladné naplanovanie
obchadzkovych tras a s tym
spojenych dodato&nych investicii

A Jasna definicia poziadaviek VUC uz v
Case projektovania
Priprava realistického ¢asového planu

Jasna definicia poziadaviek pred
podpisanim zmluvy a zapojenie
vSetkych kfu¢ovych stran do priprav
projektu

A Ustanovenie zmluvy minimalizujuce
naklady na zmeny projektovej
dokumentécie, zmluvné vymedzenie
moznych dodatkov a zmien.

A Jasny rozsah prac a podmienok
definovanych pre tieto opatrenia v
urovni rozhodnutia o stavebnom
zamere

Koncesionar Zadavatel

i I

S1 Riziko stavu lokality

S2 Siete na lokalite

Riziko neo¢akavaného stavu lokality a
potreby dodato¢nych nakladov na jej
upravu (kontaminacia pody v okoli
mostov, nelegalne skladky odpadu,
prepadnuta poda)

Riziko existencie nezdokumentovanych
inZinierskych sieti.
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Oneskorenie projektu
ZvySenie nakladov
Znizenie kvality

Nutnost prekladky sieti
ZvySené naklady
Oneskorenie projektu

A Doésledna priprava projektu
(zabezpecenie expertiz danej lokality
pred zaciatkom projektu)

A Identifikacia inZinierskych sieti a ich
zdokumentovanie
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Nazov rizika

Kategoria

Popis vzniku rizika

Popis désledku rizika

Alokacia rizika
Nakladanie s rizikom
Koncesionar

S3 Prekladky sieti
S4 Geologické prieskumy
S5 Chranena krajinna oblast

C) Rizika spojené s vystavbou

Pravo prevadzkovatela siete vyjadrit sa k

projektovej dokumentacii prekladky a
urcit podmienky prekladky inzinierskych
sieti.

Geologia podlozia: chybajuce prieskumy,
prieskumy nedostato¢né, alebo chybné —

podmienky podlozia su naro¢né a vsSetky
technické podmienky su zavislé od
kvality prieskumov

Riziko vyplyvajuce z umiestnenia mostu v

chranenej krajinnej oblasti — komplikacie
pri povolovacom procese (Natura 2000)

Oneskorenie projektu
Zvysenie nakladov

> >

A ZvySenie nakladov

Oneskorenie projektu
ZvySenie nakladov

> >

Zadavatel

Oslovenie prevadzkovatelov sieti v
dostatoénom predstihu

Dostatocna priprava projektu s cielom
odstranenia podstatnych rizikovych
faktorov pred zahajenim povolovania

i i I

Verejny sektor ziska potrebné
povolenia a zabezpeci vynimku X
umoznujucu stavbu v tejto lokalite

Cc1 Velkost projektu

c2 Kvalita stavby, sulad s
poZadovanymi
"vykonovymi"
parametrami

c3 Skody na majetku tretich
stran

c4 Nedodrzanie BOZP na
stavbe

Riziko vyplyvajuce z velkosti projektu —
naro¢né najst spolo¢nost schopnu
mobilizovat a riadit’ projekt takejto
velkosti (kapacitné riziko)
Nedostato¢na stavebna koordinacia zo
strany dodavatela

Chybna a kvalitativne nedostato¢na
realizacia stavby, nedostatocny vykon
technického dozoru zo strany
zadavatela. Nenaplnenie zmluvnych
podmienok. Toto riziko sa tyka pripadne;j
chybnej a kvalitativne nedostato¢nej
realizacie tak u generalneho dodavatela,
ako aj u subdodavatelov.

Skody na existujicom majetku tretich
stran v blizkosti stavby spésobené
dodavatelmi (inzinierske siete, domy).

Nezabezpecenie stavby pred cudzimi
osobami, Urazy na stavbe (zamestnanci,
tretia osoba), nedodrzanie
bezpecénostnych noriem / bezpeénosti
prace na stavenisku

Studia uskutodnitelnosti projektu PPP Mosty

A Zvysenie nakladov
A Otazky kvality
A Oneskorenie projektu

A PrediZenie projektu

A ZvySené naklady (napr. viac
naklady v suvislosti s
odstrafiovanim 8kéd a naklady
v suvislosti so zruSenim
existujucich zmluav a
poverenim novych
subdodavatelov)
ZniZenie kvality

Zvysenie nakladov

A ZvySenie nakladov
A Strata reputacie

A dd

> > > > >

Zabezpecenie relevantnych

odbornikov pre vykon dohladu zo

strany verejného sektoru

Nastavenie procesov a prisne

dodrziavanie kontrolnych postupov X
Precizne vypracovany plan

organizacie vystavby pocas tendra

alebo prijatie fazovania podla

skuto€nych zdrojov

Déraz na kvalitativne parametre

projektu v zmluve

Dokladna priprava projektovej a

stavebnej dokumentacie

Vyber subdodavatelov v zavislosti od X
bonity, referenénych projektov a zaruk

tretich oséb

Dozor
Kvalitné kontrolné procesy
Poistenie

Dozor

Kvalitné kontrolné procesy

Kvalitny personal X
Skolenia

Poistenie
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Kategoria

C5

Cé6

c7

C8

C9

c10

C12

Nazov rizika

Nezabezpecenie
kvalifikovaného
personalu /
Nezodpovedajlce
pracovné sily / riziko
zastupitelnosti

Nominovani dodavatelia

Riziko neo¢akavaného
prerusenia dodavok
energii, materialov

Riziko zvolenia chybnej
technologie

Riziko znedistenia
lokality pocas realizacie
stavby

Riziko existujuceho
objektu

Vznik sporov pocas
vystavby

0) Rizika prevadzkovych nakladov

Popis vzniku rizika

Riziko vyplyvajuce z nezabezpeéenia
zodpovedajucich kvalifikovanych
pracovnikov, nemoznost ich zastupenia,
nedostatok personalu

Riziko spojené s potrebou oslovit
nominovanych dodavatelov v pripade
nutnosti prekladky sieti na moste (plyn,
telekomunikacie, voda, etc.)

Riziko vyplyva z vypadku inZinierskych
sieti, vypadku zaloznych zdrojov alebo
vypadku a zlyhani dalSich podpornych
systémov.

Nespravne zvoleny technologicky postup
alebo konstrukéné rieSenie

Riziko, ze poc¢as stavby déjde k
znecisteniu alebo kontaminacii lokality
dodavatelom stavebnych a
konstrukénych prac (znecistenie vodného
toku, znedistenie zeminy).

Riziko, ze stav mostov prevzatych
sukromnym partnerom bude horSi ako sa
ocakavalo.

Spory medzi verejnym sektorom a
dodavatelom v priebehu vystavby a
spory o stavbu po dokonéeni vystavby

> > >

> > >

> >

> >

> >

Popis désledku rizika

Omeskanie projektu
Zvysenie nakladov
Strata reputacie

Zvysenie nakladov
Problém s kapacitami
Oneskorenie projektu

ZvySenie nakladov
Oneskorenie projektu

Zvysenie nakladov

Zvysenie nakladov
Oneskorenie projektu

ZvySenie nakladov
Oneskorenie projektu

Oneskorenie projektu
Zvysenie nakladov

> >

> > >

>r> > >

Nakladanie s rizikom

Zmluvna Uprava,

Specifikacia potrebnych pracovnych
sil

Vytvorenie rezervy v ¢asovom plane
vystavby

Oslovenie vlastnikov sieti pred
zahajenim projektu
Jasna $pecifikacia poziadaviek

Plan umozriujuci flexibilné riadenie
kapacit

Eliminacia prestojov realokaciou
zdrojov na iné useky

Dostato¢na priprava projektu
Angazovanie skusenych odbornikov
Dokladny stavebny dozor

Priprava lokality a opatrenia proti
znecisteniu

Dokladny stavebny dozor

Zmluvna Uprava so subdodavatefmi
Specifikacia pouzitych materialov a
stavebnych postupov

Désledna priprava projektu, obhliadka

mostov, diagnostika mostov pred
zaciatkom projektu.

Presné zadefinované ustanovenia v
zmluvnej dokumentacii upravujuce
vSetky pripady, z ktorych by spory
mohli vzniknut s jasnymi pravidlami
postupu pre najdenie rieSenia

Alokacia rizika

Koncesionar Zadavatel

X X X X X X X I

o1

Nedodrzanie
harmonogramu oprav

Nedodrzanie stanoveného
harmonogramu vacsich a strednych
oprav v dosledku neplnenia planovaného
objemu tychto prac vacésieho charakteru,
€o nasledne vedie k potrebe neskor
investovat vyrazne vyssie sumy, ako ked
je oprava realizovana v¢as

Studia uskutodnitelnosti projektu PPP Mosty

A ZvySenie nakladov na Zivotny

cyklus

A

Zmluvna Uprava plnenia podmienok
projektu
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Kategoria

Nazov rizika

Popis vzniku rizika

Popis désledku rizika

Nakladanie s rizikom

Alokacia rizika

02

03

04

05

06

o7

08

09

Vyrazna zmena intenzity
dopravy alebo objemu
tazkej nakladnej dopravy

Spory s SSC

Kvalita prevadzky
dopravnej infrastruktury

VSeobecné rizika
tykajuce sa zivotného
prostredia (prevadzka)

Riziko technologického
zastarania

Neefektivna/
nehospodarna prevadzka

Technicka
nedostato¢nost, riziko
udrzby, oprav,
modifikacie a adaptacie

Riziko nizkej zostatkovej
hodnoty projektu

Vyraznym navySenim intenzity dopravy
alebo objemu tazkej nakladnej dopravy
(napr. z dévodu obchadzok) dochadza k
zvySeniu nakladov pocas Zivotného cyklu

Spory medzi SSC a sukromnym
partnerom z dévodu nedodrziavania
zmluvne dohodnutej udrzby mostnych
objektov zo strany SSC alebo ich
poskodenia pri udrzbe.

Nedostatocna udrzba mostov.

Znecistenie alebo zasahy do okolia
(vzduch, podzemna voda, vzhlad krajiny,
fauna a fléra).

Viac naklady spojené s obmedzenim
nadmerného hluku, znecistenia atd.

Riziko nutnosti skorsej / EastejSej vymeny
nevyhnutnych technologickych zloziek v
porovnani s pévodnym planom, bez toho
aby to predpisovali zmeny technickych
predpisov a noriem ¢i uzatvorené zmluvy

Nekvalitne pripraveny rozpocet na
prevadzku (napr. nezahrnutie niektorych
nakladov do rozpoctu a pod.),
nedodrzanie stanoveného rozpoctu,
nehospodarne VO materialu a sluzieb

Riziko vyplyvajuce zo zastaranosti /
nizSej Zivotnosti projektu pred
odovzdanim verejnému sektoru alebo v
okamihu dokoncenia, riziko skorSieho
zastarania technologickych zlozZiek, ako
sa povodne predpokladalo

Riziko vyplyva z chybnych o¢akavani
zostatkovej hodnoty (nespecifikované v
zmluve) alebo stavu, v ktorom sa projekt
nachadza v Case prevzatia verejnym
sektorom

Studia uskutoénitelnosti projektu PPP Mosty

> > >

Zmena nakladov na zivotny
cyklus

ZvysSenie nedostupnosti
mostov a zniZenie platby pre
sukromného partnera

ZvySenie nakladov
Znizenie kvality
Poskodenie reputacie

Zvysenie nakladov

Zvysenie nakladov

ZvySenie nakladov

Zvysenie nakladov a finanéna
strata

Finanéna strata

> >

> >

> > >

Sledovanie vyvoja intenzity dopravy a

objemu tazkej nakladnej dopravy
Planovanie obchadzkovych tras a
kompenzacné opatrenia

Zmluvna Uprava

Presne definované parametre udrzby
a zodpovednosti v zmluvnej
dokumentécii vratane sankénych
mechanizmov

Vyhodnocovanie parametrov a
spolupraca so skusenymi
dodavatelmi

Zohladnenie v povolovacom procese
a projektovej dokumentacii

Zmluvna Uprava

Stavebny dozor

Zmluvna uprava
Spolupraca so skusenymi
dodavatelmi

Déraz na kvalitu a zaruky

Vyber skuseného dodavatela
Revizia ponuky

Zmluvna Uprava plnenia podmienok
projektu

Nastavenie zmluvnych podmienok
Diagnostika pred odovzdanim a
expertné odhady zivotnosti aktiv

Zmluvna Uprava
Expertné odhady

X

X X

X

X

X

X

X
X
362/371



Kategoria

Nazov rizika

Popis vzniku rizika

Popis désledku rizika

Nakladanie s rizikom

Alokacia rizika

Koncesionar

010

Nezabezpecenie
kvalifikovaného
personalu /
Nezodpovedajlce
pracovné sily / riziko
zastupitelnosti po¢as
prevadzky

L) Rizika legislativy a pravne rizika

Riziko vyplyvajuce z nedostatku
skusenych pracovnikov na trhu prace,
vypadky pracovne;j sily, neschopnost
obstarania dodavatela, neschopnost
zabezpedit’ udrzbu v zmysle planu.

Nedodrzanie planu udrzby
Zvysenie nakladov

Vyber kvalitného dodavatela
Zmluvna Uprava plnenia podmienok
projektu

i I

Zadavatel

L1

L2

L3

L4

L5

L6

L7

Legislativne a danové
zmeny vSeobecného
charakteru vo faze
vystavby

Legislativne a danové
zmeny Specifického
charakteru vo faze
vystavby

Legislativne a danové
zmeny vSeobecného
charakteru vo faze
prevadzky

Legislativne a danoveé
zmeny Specifického
charakteru vo faze
prevadzky

Rizika vyplyvajuce z

pravnej Upravy a procesu

VO

Rizika vyplyvajuce z
moznych finanénych
problémov sukromného
partnera

Rizika vyplyvajuce z
pravidiel tykajucich sa
Statnej pomoci

VSeobecné zmeny prava ¢i dafovej
legislativy, ktoré maju dopad na cely
sukromny sektor

Specifické zmeny prava alebo dariovej
legislativy, ktoré maju dopad vyluéne na
dodavatela PPP projektu

V$eobecné zmeny prava alebo danovej
legislativy, ktoré maju dopad na cely
sukromny sektor

Specifické zmeny prava alebo dafiovej
legislativy, ktoré maju dopad vyluéne na
dodavatela PPP projektu

Specifické procesy regulované zakonom,
nedodrzanie pravidiel a principov méze
mat dopad nielen na Projekt ale aj SR

Riziko vyplyva z pravnej upravy
regulujucej konkurz, reStrukturalizaciu a
exekuciu

Riziko nespravnej aplikacie pravidiel
Statnej pomoci

Studia uskutodnitelnosti projektu PPP Mosty

> >

> > >

Zvysenie nakladov
PrediZenie projektu

Zvysenie nakladov
PredlZenie projektu

Zvysenie nakladov

Zvysenie nakladov

Oneskorenie projektu
Zastavenie projektu
Preverovanie EK

Oneskorenie projektu v
suvislosti s vyberom nového
sukromného partnera
ZvySenie nakladov

Riziko vratenia platieb

> >

> >

> >

Nie je mozné prilis efektivne riadit
Je mozné sledovat programové
vyhlasenie vlady a politické zamery,
sledovat predpokladané zmeny
Ciastoéne zmluvna Uprava

Nie je mozné prilis efektivne riadit
Je mozné sledovat programové
vyhlasenie vlady a politické zamery,
sledovat predpokladané zmeny
Ciastoéne zmluvna Uprava

Nie je mozné prilis efektivne riadit
Je mozné sledovat programové
vyhlasenie vlady a politické zamery,
sledovat predpokladané zmeny
Ciastogne zmluvna tprava

Nie je mozné prilis efektivne riadit
Je mozné sledovat programové
vyhlasenie vlady a politické zamery,
sledovat predpokladané zmeny
Ciastogne zmluvna tprava

Je mozné riadit' v procese VO v
spolupraci s verejnym sektorom

Vhodné nastavenie zmluvy so
sukromnym partnerom

Vhodné nastavenie zmluvy so
sukromnym partnerom
Spravna notifikacia EK
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Alokacia rizika

Kategoria Nazov rizika Popis vzniku rizika Popis désledku rizika Nakladanie s rizikom

Koncesionar Zadavatel

F) Finan€éné a ekonomické rizika

F1 Refinancovanie Riziko, Ze ekonomické vyhody z A Nedosiahnutie cenovo A Zmluvna uprava pre rozdelenie
refinancovania sa nenaplnia. Zhor$enie vyhodnejieho financovania dopadov z refinancovania v pripade
podmienok financovania, nemoznost projektu refinancovania po uzatvoreni zmluvy X
refinancovania A PIné znasanie zvySenych

nakladov z refinancovania

F2 Urokové riziko Riziko zmeny urokovych a inych sadzieb ' o  Zvy3enie nakladov A Dlhodobé zmluvy o financovani
tykajucich sa financovania v priebehu pomocou cudzieho kapitalu
projektu a nasledného zvySenia nakladov A Hedging urokovej krivky
na financovanie

F3 Menové riziko Vyznamna zmena devizovych kurzov A Zvy3enie nakladov A VyuZitie zabezpec€ovacich nastrojov
méze ovplyvriovat hodnotu dodavok v A Riadenie finanénych tokov v jednej
ramci projektu mene

F4 Inflacné riziko (vystavba) | Zmena vSeobecnej cenovej irovne (ceny | A  Zvysenie nakladov A Zmluvy s pevnymi cenami
surovin, strojov, personalnych nakladov, ' A  Znizenie kvality A Kvalitny rozpocet
atd’.) v priebehu realizacie A Skuseny koncesionar

F5 Inflacné riziko Zmena vSeobecnej cenovej urovne v A Zvy3enie nakladov A Zmluvy s pevnymi cenami

(prevadzka) priebehu prevadzky oproti stanovenym Znizenie kvality A Kvalitny rozpocet X

predpokladom A Skuseny koncesionar

F6 Poistenie Administrativne chyby v oblasti poistenia, | A  zvysenie nakladov A Povinnost koncesionara uzatvorit
zvySenie ceny poistenia proti pévodnym primerané poistky
predpokladom A Kuvalitna analyza prostredia projektu

F7 Financovanie Oneskorenie projektu v désledku A Zvy3enie nakladov A Finanénarezerva
nedostato¢nych finanénych zdrojov A Omeskanie projektu A Zmluvna Uprava s poskytovatemi

finanénych zdrojov
A Skuseny koncesionar
F8 Riziko likvidity Riziko neschopnosti spinit zavézky vo¢i A  Omeskanie projektu A Verejny sektor zhodnoti pred

E) Vonkajsie rizika

subdodavatelom, plynuce z do¢asnej
insolventnosti dodavatela (sukromny
sektor)

uzatvorenim zmlav kreditny rating
dodavatela a zmluvne upravi riziko
sankciami pre pripad prediZenia
projektu

E1 Riziko defaultu (zlyhania) = Riziko vyplyva z moznej zmeny vlady A Predizenie projektu A Nie je mozné riadit
vlady alebo zmeny politickej orientacie krajiny. A Zastavenie projektu X
A Finanéna strata
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Alokacia rizika

Kategoria Nazov rizika Popis vzniku rizika Popis dosledku rizika Nakladanie s rizikom
E2 Nadnarodné politické Riziko vyplyva z Clenstva krajiny v A PrediZenie projektu A Nie je mozné riadit
riziko nadnéarodnych celkoch (EU, NATO a A Zastavenie projektu %
pod.), pripadne uzatvarania A Finanéna strata X
medzinarodnych zmlav.
E3 Riziko situacie v odvetvi / | Riziko vyplyva z moZnej situacie v A PrediZenie projektu A Sledovat vyvoj situacie v odvetvi
Strajku odvetvi stavebnictva (Strajky A Finanéna strata A Rokovanie s odbormi
zamestnancov). A Sledovanie situacie pri tripartitnych X
rokovaniach
E4 VysSia moc Rizika spésobené zdsahom "vy3Sej moci" | 4 Zvy3enie nakladov A Poistenie
(prirodna katastrofa, vojnovy konflikt, A Oneskorenie / ukonéenie A Cierna listina nespolupracujucich
terorizmus, ...) spdsobuju rozsiahle $kody projektu krajin alebo firiem z tychto krajin
na Castiach projektovej komunikacie A Znizenie kvality X X
alebo na jednotlivych stavbach alebo A Strata reputacie
predstavuju prekazku pre ich vystavbu,
udrzbu a prevadzku
E) Ostatné rizika
V1 Riziko pracovno- Riziko vyplyva zo sporov pracovno- A Zvy3enie nakladov A Zmluvna uprava
pravnych sporov a pravneho charakteru a vdeobecnych A PrediZenie projektu X
sporov s dodavatelmi sporov s dodavatelmi
V2 Riziko zlyhania ludského | Riziko vyplyvajlce zo zlyhania fudského | A Zvysenie nakladov A Zmluvna uprava
faktora faktora alebo chyby spdsobenej A PrediZenie projektu A Poistenie %
zamestnancom.
V4 Riziko poru$enia Riziko vyplyva z poruSenia vSeobecne A Zvy3enie nakladov A Zmluvna uprava
vSeobecne zavaznych platnych pravnych predpisov upravenych | A  Predizenie projektu X
pravnych predpisov zakonom (neSpecifikovanych v zmluve) A Strata reputacie
V5 Riziko zamietnutia Riziko, Ze vhodnost vybraného partnera ' A Predizenie projektu A Zmluvna uprava
partnerstva bude predmetom posudenia A Strata reputacie
Protimonopolnym uradom SR podla X

zdkona o ochrane hospodarskej sutaze
(kontrola koncentracii).
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Priloha 3: Zoznam mostov, ktoré boli predmetom pravnej analyzy

ID Mosta Popis

M4737

M5364

M7804

M6193

M7283

M6674

M1820

M1348

M5500

M2235

M2893

M1146

M2310

M3114

M2845

M4317

M6500

M1017

M1516

M6011

M6352

M5700

M1407

M1460

M980

M4754

M4678

M523

66_095 Most cez miestnu komunikaciu - prijazdna na Zeleznicu - v obci Predajna
65_069 Most cez bezmenny potok za obcou Kremnické Bane
76_042 Most cez Inovecky potok v obci Hronsky Befadik
66_043 Most cez potok a u¢elovd komunikaciu, k.u. Babina
16_242 Most cez bezmenny potok na Ciernej Luke, k.u. OZdany
16_257 Most cez bezmenny potok v obci Starfia

72-052_Most cez nahon na hydrocentralu za obcou Bystra

59 027 Most cez Starohorsky potok - Flosov Most, k.u. Donovaly
66_080 Most cez potok Istebnik pro obci Salkova

14_009 Most cez potok Bystrica za obcou Harmanec

61_013 Most cez potok Sifok v obci Blatné

50_309 Most cez potok Ida v obci Saca

64_022 Most cez rieku Nitra pred obcou Cakajovce

65_001 Most cez zrazkovy potok za mestom Nitra

20-028 Most cez potok Banovec obec Lubotice

Most cez miestnu komunikaciu v obci Strazky

68_036 Most cez miestny potok v obci Cervenica pri Sabinove
68_038 Most cez potok Lutinka za obcou PeCovska Nova Ves
50_096 Most cez potok Neporadsky, k.U. Svinna

61_042 Most cez potok BoSacka. k.u. TrenCianske Bohuslavice
61_089 Most cez potok Sverepec v obci Sverepec

49 044 Most cez potok Biela voda v obci Lysa pod Makytou
61_029 Most cez odpadovy kanal pred obcou Cervenik
18_259H Most nad "Cestou mieru"

18_325 Most cez rieku Revica v Ruzomberku

18_280 Most cez potok Cerveniec, Vritky

18_356 Most cez potok Janicek, k.u. Podturen

18_366 Most cez nestaly tok pri obci Hybe
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Priloha 4: Vykaz ziskov a strat sukromného partnera Modelu PPP

(v mil. EUR) Celkom 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050 2051 2052 2053 2054 2055 2056 2057 2058 2059 2060 2061 2062 2063
Vynosy 2723 - 12 53 200 269 219 125 80 80 79 79 79 78 78 78 81 85 83 76 71 69 66 64 62 59 55 50 45 39 33 26 26 49 65 73 30 5 -
Naklady na planovanie -19 - -1 -5 -7 -5 -2 -0 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Stavebné a vyvolané naklady - 637 - - -43 -175 -222 -151 -47 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Prevadzkové naklady -92 - - -0 -0 -0 -1 -1 -1 -1 -1 -2 -2 -2 -2 -3 -8 -12 -10 -4 -2 -2 -2 -2 -3 -3 -3 -3 -2 -2 -2 -2 -3 -3 -3 -2 -1 -0 -
Naklady Zivotného cyklu - 180 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -6 -34 -52 -63 -23 -2 -
Poistenie -16 - -0 -1 -1 -1 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -0 -0 -0 -
Personalne naklady -118 - - 0 -1 -1 .2 -3 -3 .3 -3 -3 -3 -3 -3 -3 -3 -3 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -5 -5 -5 -5 -5 -4 -3 -1 -
Naklady SPV -30 - -1 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -1 -1 -1 -1 -1 1 -1 -1 -1 -1 1 -1 -1 -1 -1 1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -
Iné naklady -3 - -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -0 -
Celkové naklady -1095 - -12  -49 -184 -229 -157 -51 -5 -5 -5 -6 -6 -6 -7 -8 -12 -16 -14 -9 -7 -7 -7 -7 -8 -9 -9 -8 -8 -8 -8 -8 -15 -43 -61 -70 -28 -4 -
LCC Rezerva Vyuzitie / (Vytvorenie) -0 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -1 -6 -16 -27 -34 -29 5 32 54 21 2 -
EBITDA 1628 > 0 4 17 40 62 73 76 75 74 74 73 72 7 70 69 69 68 67 65 62 60 57 54 50 46 41 31 16 -2 -16 -18 10 35 57 24 2 s
Odpisy - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
EBIT 1628 > 0 4 17 40 62 73 76 75 74 74 73 72 7 70 69 69 68 67 65 62 60 57 54 50 46 41 31 16 -2 -16 -18 10 35 57 24 2 s
Financné naklady -734 - -3 -12 -19 -30 -4#41 -48 -48 -46 -45 -44 -37 -35 -33 -31 -28 -26 -24 -2 -18 -17 -16 -15 -14 -13 -12 -1 -10 -8 -7 -6 -5 -4 -3 -2 -1 - -
Finan&né vynosy 18 - 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 2 2 2 1 0 0 -
EBT 912 > -2 -8 -2 10 21 25 28 29 30 30 36 37 38 40 41 43 45 46 47 45 44 42 40 38 35 31 21 8 -9 -21 -22 8 34 56 23 2 s
Dait z prijmu -332 - - -0 -4 -9 -13 -16 -16 ~-16 -16 -16 -15 -15 -14 -14 -14 -14 -13 -13 -12 -12 -11 -11 -10 -9 -9 -8 -7 -7 -6 -5 -3 -1 -1 -1 -1 -0 -
Hospodarsky vysledok po zdaneni 580 - -2 -9 -6 1 8 9 12 13 14 14 22 23 24 25 27 30 31 33 34 34 33 32 30 28 26 23 14 1 -15 -26 -25 7 33 55 23 2 -
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Priloha 5: Vykaz penaznych tokov sukromného partnera Modelu PPP

(v mil. EUR) Celkom 7 2028 2029 2030 2031 32 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 42 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050 2051 2052 2053 2054 2055 2056 2 2058 2059 2060 2061 2062 2063
Platba za dostupnost' 2723 - - 0 4 20 44 72 85 86 86 87 87 88 88 89 920 90 91 91 92 93 93 94 94 95 96 96 97 98 99 99 97 88 7 59 41 14 -
Rezijné naklady -185 - =12 -6 -8 -7 -5 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -5 -5 -5 -5 -5 -5 -5 -5 -5 -5 -5 -6 -6 -6 -6 -6 -6 -6 -5 -4 -2 -
Prevadzkové naklady -92 - - -0 -0 -0 -1 -1 -1 -1 -1 -2 -2 -2 -2 -3 -8 -12 -10 -4 -2 -2 -2 -2 -3 -3 -3 -3 -2 -2 -2 -2 -3 -3 -3 -2 -1 -0 -
Naklady Zivotného cyklu - 180 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -6 -34 -52 -63 -23 -2 -
Zaplatena dafi -333 - -3 o -6 -8 -10 -14 -18 -17 -16 -16 -15 -14 -14 -14 -14 -14 -13 -13 -12 -12 -11 -11 -10 -10 -9 -8 -7 -7 0O -6 -5 -6 0o -1 -1 -0 0
Prevadzkové peiiazné toky 1933 - -14 -6 -10 5 29 53 63 65 66 66 66 67 68 67 64 60 63 69 73 74 75 76 76 77 78 80 82 83 91 85 78 38 16 -12 12 9 0
Stavebné a vyvolané naklady - 637 - - -43 -175 -222 -151 -47 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Investiéné penazné toky - 637 - - -43 -175 -222 -151 -47 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Naklady na financovanie - 558 - -5 -4 -10 -19 -26 -30 -34 -30 -29 -28 -27 -26 ~-25 -24 -22 -21 -20 -19 -18 -17 -16 -15 -14 -13 -12 -11 -9 -8 -7 -6 -5 -4 -3 -2 -1 - -
Finan&né vynosy 8 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 0 0 0 1 1 2 2 1 1 0 0 -
Pohyby na Gétoch rezerv 10 -1 -2 -4 -4 -2 12 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 -0 -6 -15 -26 -34 -28 5 33 55 33 2 -
Cerpanie dihodobého tveru 1335 - 14 45 166 212 155 76 667 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Spléacanie dihodobého averu 41335 - - - - - - - -6%0 -23 -23 -23 -23 -23 -23 -23 -23 -23 -23 -23 .23 .23 -23 -23 -23 -23 -23 .23 .23 -23 -23 -23 -23 -23 .23 .23 -23 - -
Zmena v kratkodobom financovani -0 - 3 -0 5 0 -4 -4 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Zmena ZI - - 0 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -0 - -
Zmena akcionérskej pozicky -63 - 118 - - - - - - - - -7t -7 =11 =13 =15 13 -12 -7 -22 - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Urok z akcionarskej pozicky -113 - - - - - - - -1 -16 -16 -16 -10 -9 -8 -7 -6 -5 -3 -2 - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Vyplatené dividendy -580 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -12 -33 -35 -38 -39 -41 -43 -45 -47 -43 -37 -26 -23 - -5 .33 -48 -24 -9
Financné periazné toky -1296 - 129 39 157 189 122 3 -72 -68 -67 -1 -66 -67 -68 -67 -64 -60 -63 -65 -53 -72 -74 -75 -75 -76 -76 -79 -8 -89 -93 -87 -77 -20 4 -2 -38 -22 -9
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Priloha 6: Vykaz penniaznych tokov Zadavatela Modelu PSC

(v mil. EUR) Celkom 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050 | 2051 2052 2053 2054 2055 2056 2057 2058 2059 2060 2061 2062 2063
Poistenie 24 - - 0 0 0 0 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 2 -
Naklady na planovanie 36 - 1 2 3 4 4 4 4 4 4 4 3 1 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Naklady Zivotného cykiu 238 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 7 15 23 24 24 144 -
Personaine naklady 125 - - 0 1 1 1 1 2 2 2 2 3 3 3 3 3 3 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 5 5 5 5 4 4 4 15 -
Prevadzkové naklady 132 - - 0 0 0 0 1 1 1 1 2 2 2 3 4 5 6 6 6 6 6 6 7 7 6 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 3 1" -
Celkové prevadzkové pefiazné toky 555 - 1 2 4 5 5 6 7 7 8 9 9 7 7 8 9 10 10 10 1 1 11 1 11 10 9 9 9 9 9 10 17 25 32 32 32 172 -
Stavebné a vyvolané naklady 974 - - 30 62 95 97 99 101 103 105 107 109 65 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Celkové Investicné peniazné toky 974 - - 30 62 95 97 99 101 103 105 107 109 65 = = = = = = = = = = = = = = = = = = = = = = = = ©
Cerpanie dlhodobého tveru -1517 - -1 -3 -66 -100 -102 -105 -108 -110 -113 -116 -118 -72 -7 -8 -9 -10 -10 -10 -1 -11 -11 -11 -11 -10 -9 -9 -9 -9 -9 -10 -17 -25 -32 -32 -32 -161 -
Splacanie dihodobého uveru 1517 - - 0 3 10 20 30 41 51 63 74 85 97 101 95 86 76 67 57 47 37 26 16 10 10 10 10 10 10 10 10 10 " 12 14 16 290 -
Urokovy naklad 423 - 0 1 4 8 12 16 19 23 26 28 30 29 25 21 17 13 1 8 6 5 4 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 4 5 6 6 70 -
Iné finanéné naklady 3 - 3 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Celkové financné pefiazné toky 426 - 3 -31 -59 -8 -71 -59 -47 -36 -25 -14 -3 54 119 108 94 80 67 55 43 31 19 8 1 3 5 4 4 4 3 3 -4 -1 -16 -13 -9 198 =
Naklady MPV 35 - 1 2 3 4 4 4 4 4 4 4 3 1 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Naklady navy$enia personalnych kapacit 56 - 0 1 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 -
Celkové MPV a pers. kapacity 92 - 1 3 5 5 5 6 6 6 6 6 5 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 -
Celkové pefiazné toky 2047 - 4 4 12 23 37 52 66 80 94 108 120 128 127 117 104 91 78 66 54 43 31 20 14 14 15 14 14 14 14 14 14 16 18 21 24 381 -
NPV hrubého PSC 1022 - 4 3 10 18 29 39 48 56 64 70 75 78 74 66 56 47 39 32 25 19 13 8 5 5 5 5 5 5 4 4 4 4 5 5 6 84 =
Prenesené rizika 132 - 1 6 8 10 10 10 10 9 9 9 9 5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 -
Zadrzané rizika 35 - 1 4 4 4 3 3 3 2 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 -
Celkové rizika 166 - 3 10 12 14 13 13 12 12 1 10 9 6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 2 2 1" -
Celkové diskontované rizika 1M1 - 3 9 1 12 1" 10 9 8 8 7 6 4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 =
NPV PSC 1132 - 7 13 20 30 40 49 57 64 7 v 81 81 75 66 57 48 40 33 26 20 14 9 6 6 6 6 5 5 5 5 4 5 5 6 6 86 =
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Priloha 7: Vykaz penaznych tokov Zadavatela Modelu PPP

(v mil. EUR) Celkom 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 | 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050 2051 2052 2053 2054 2055 2056 2057 2058 2059 2060 2061 2062 2063
Platba za dostupnost' 2723 - - 0 4 20 44 72 85 86 86 87 87 88 88 89 920 920 91 91 92 93 93 94 94 95 96 96 97 98 929 99 97 88 7 59 41 14 -
Naklady na poradenské sluzby 5 3 2 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Naklady na monitoring Koncesnej zmluvy 18 - 0 0 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 -
Naklady na MPV 30 14 16 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Celkové pefiazné toky 2777 17 19 1 5 21 45 73 86 86 87 87 88 88 89 89 920 91 91 92 92 93 94 94 95 96 96 97 98 98 99 100 98 88 7 60 42 15 -
NPV hrubého PPP 1333 16 18 1 4 17 36 57 64 62 60 58 56 54 52 51 49 48 46 44 43 42 40 39 38 37 35 34 33 32 31 30 28 25 21 16 10 4 -
Delta SED -3 054 - - 335 994 756 601 -149 -627 -607 -609 -598 -587 -339 - -61 -111 -136 -137 -138 -126 -114 -101 -90 -77 -64 -65 -65 -52 -53 -53 -53 6 302 457 282 -36 -1740 -
Celkova diskontovana Delta SED -933 = - 304 868 635 485 -116 -470 -437 -421 -398 -376 -209 - -3 -60 -71 -69 -67 -59 -51 -44 -37 -31 -25 -24 -23 -18 -17 -17 -16 2 85 124 73 -9 -4 s
Zadrzané rizika 33 - 3 1" 8 4 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -
Celkové diskontované rizika 27 - 3 10 7 4 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 °
Dane zaplatené Koncesionarom -332 - - - -1 -8 -14 -18 -18 -17 -16 -16 -15 -14 -14 -14 -14 -13 -13 -13 -12 -12 -11 -11 -10 -9 -9 -8 -7 -7 0 -6 -5 -6 0 -1 -1 -0 0
Celkové diskontované dane - 186 - - - -1 -6 -11 -14 -14 -12 -11 -10 -10 -9 -9 -8 -7 -7 -7 -6 -6 -5 -5 -4 -4 -4 -3 =3 -2 -2 0 -2 -1 -2 0 =0 -0 -0 0
NPV PPP 241 16 20 314 878 650 511 -73 -419 -387 -372 -350 -329 -163 44 8 -19 -31 -30 -28 -21 -14 -8 -2 3 8 8 8 13 13 15 12 29 108 145 89 1 -408 0
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Priloha 8: Vysledky technického due diligence vybranej vzorky mostov
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