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VaZena pani podpredsednicka,

na poZiadanie predsedu Nérodnej rady Slovenskej republiky (list &. PREDS-100/2015
zo dila 17.02.2015) Vam zasielam odpoved’ na Vasu interpelaciu podant diia 12.02.2015 na
sekretariat predsedu NR SR vo veci pripravovaného PPP projektu realizacie usekov dialnice
D4 Jarovce — Raca a rychlostnej cesty R7 Bratislava Prievoz — Holice (dalej len ,,Projekt
D4/R7¢).

1. otazka:

Vidda zaradila projekt dialnice D4/R7 do zoznamu projektov pre Specidlny fond EU
(., Junckerov fond"), ktory bude poskytovat' vyhodné pézicky pre vyznamné projekty v §tdtoch
EU. Preco ministerstvo dopravy pldnuje este pred rozbehom fondu stavat tento iisek cez PPP
Dprojekt, ktory je zjavne predraZeny a nie s vyuZitim vyhodnych pozZiciek fondu?

K predmetnej otizke uviadzam nasledujiicu odpoved’:

Hovorit’ 0 ,,zjavnej predraZenosti* akéhokol'vek projektu samozrejme nemdZe byt na
mieste v pripade, Ze verejné obstardvanie na projekt sa este len zagalo a cena projektu este len
bude vysiutaZend v transparentnej stitaZi. Ministerstvo dopravy, vystavby aregionalneho
rozvoja Slovenskej republiky (dalej len ,MDVRR SR%) samozrejme vyvinie maximalne
Usilie za G€elom dosiahnutia &o najlepsej vyslednej ceny Projektu D4/R7.

Investiény plan pre Eurépu (tzv. Junckerov balitek) bol MDVRR SR prvykrat
v hrubych kontirach predstaveny na rokovani s Ministerstvom financif Slovenskej republiky
(dalej len ,,MF SR*) diia 16.10.2014. MDVRR SR vePmi aktivne pristupilo k formovaniu
zasobnika projektov, ktoré by z neho mohli benefitovat', pri¢om jeho sucastou je aj Projekt
D4/R7. V tomto zasobniku su aj daliie projekty, za Slovensko spolu v objeme nakladov 29
mld. Eur, z toho 10,6 mld. Eur je realizovateI'nych v rokoch 2015 — 2017, teda v obdobi, na
ktoré sa zameriava Junckerov baliéek.

Diia 19.12.2014 Eur6pska rada tento balicek jednomyselne schvalila. Diia 21.01.2015
vlada Slovenskej republiky vzala na svojom zasadnuti na vedomie material »Informécia
o Investi¢nom plane pre Eurdpu a postupe pre realiziciu investi€nych projektov v Slovenskej
republike®,



Junckerov balicek nebol zahmuty do kalkulacie financovania Projektu D4/R7, pretoze
ku dfiu odovzdania $tidie uskutoénitelnosti, ako aj predloZenia materidlu na vladu neboli
zname zdkladné parametre a moznosti ziskania financovania ztohto balitka, ako ani
fungovanie mechanizmu rozhodovania o vy€leneni konkrétnych pefiazi na konkrétny projekt.
MDVRR SR bude samozrejme velmi pozorne sledovat’ d’alsi vyvoj a nadalej ma zaujem
o vyuZitie prostriedkov z Junckerovho balitka za ugelom ziskania vyhodnejSej formy
financovania.

S moZnost'ou vyuZitia prostriedkov z Junkcerovho balicka po&ita MDVRR SR od
samého zaCiatku verejného obstarivania koncesionira Projektu D4/R7. V ozndmeni
o koncesii na prace zverejnenom vo Vestniku verejného obstaravania dita 30.01.2015 pod &.
2514-KOP sa vbode VI.1) uvadza, Ze ,na financovanie Projektu méZu byt vyusité aj
Jfinancné ndstroje vyuzZivajuce fondy Eurdpskej tinie .

Ambiciou MDVRR SR je samozrejme zabezpetit &o najvyhodnejdi sposob
financovania Projektu D4/R7 z pohl'adu hospodarneho nakladania s prostriedkami $tatneho
rozpoétu. MDVRR SR velmi aktivne v spolupraci s MF SR komunikuje s Eurépskou
investi¢nou bankou za i€elom zabezpelenia jej participacie na kreovani finanénej Struktury
Projektu D4/R7. Ambiciou MDVRR SR a MF SR je zahrnut' do finanénej $truktury aj Slovak
Investment Holding, a. s., priom na tuto tému pritom prebiehaju rokovania s MF SR
a predstavitel'mi SIH uZ od novembra 2013.

2. otazka:

Ministerstvo dopravy tvrdi, Ze projekt PPP dialnice D4 predide kolapsu v Bratislave.
AvSak vdcSina prichddzajucich vozidiel md ciel cesty v Bratislave. Osobitne to plati pre
ranni avecerni dopravmii Spicku, ked ludia prichddzaji/odchddzaji  z pracovisk
nachadzajucich sa v zastavanej Casti Bratislavy. ZvySenie kapacity prijazdovych komunikécii
do mesta tak iba dopravné zdpchy prenesie do ulic samotného mesta s omnoho
negativnej§imi ucinkami na obyvatelstvo. Preco namiesto zahustovania individudlnej
dopravy sa nepodporuje hromadnd doprava, osobitne Zeleznicnd ajej lepsie rozpoloZenie
v ramci mesta?

K predmetnej otizke uviadzam nasledujicu odpoved’:

Projekt D4/R7 patri medzi prioritné projekty vymedzené v kPidovych strategickych
plénoch tykajlicich sa rozvoja infratruktiry. Medzi jeho hlavné ciele patria:
jednoduchsi a bezpeénejsi tranzit,
zlepSenie tranzitu cez okolité mesta a obce,
komplexna modernizacia dopravného prepojenia v dotknutom vizemi,
odbremenenie a zefektivnenie cestného systému a odvedenie a zrychlenie tranzitnej
dopravy pomimo zastavané izemia,
zvySenie bezpe€nosti a plynulosti dopravy v dotknutom tizemi,
skvalitnenie dopravného napojenia medzi mestskymi &astami Bratislavy,
zatraktivnenie a skvalitnenie dopravného napojenia primestskych obytnych zén.

VV VVVYVY

Realizacia Projektu D4/R7 bude mat vyznamny pozitivny dopad na dopravu
v dotknutom uzemi, pri¢om podla zéverov $tudie uskuto¢nitenosti Projektu D4/R7, ktoru



MDVRR SR zverejnilo v uplnom zneni dita 16.01.2015, je Projekt D4/R7 realizovatel'ny po
pravnej, technickej aj finan¢nej stranke a prindsa zadavatel'ovi hodnotu za peniaze.

MDVRR SR samozrejme v plnej miere podporuje vyuZivanie alternativnych spdsobov
dopravy popri osobnej preprave obyvatefov. Vzhladom na aktudlnu dopravnu situiciu
v Bratislave a okoli, beric do Gvahy prognézy ndrastu intenzity dopravy na jednotlivych
usekoch, vSak nie je moZné vyrieSit dopravné vztahy v dotknutom uzemi iba pomocou
podpory hromadnej dopravy bez sufasného rieSenia kapacitne nevyhovujucej cestnej
infra§truktury.

Zlep3enie dopravnej situacie v Bratislave, ako aj na pristupoch do mesta, je otazka, ku
ktorej by sa malo pristupovat’ komplexne, ked'Ze pozostdva z viacerych prvkov. Tieto aspekty
by sa mali posudzovat’ nielen z ¢isto funkéného, ale aj z Easového hladiska:

¢ Rozptylenie dopravy: sicasna dopravna situacia je ¢iastoéne spdsobena nedostatkom
rozptylovacieho prvku/néstroja. Dialni¢ny obchvat Bratislavy D4 by mal umoznit
uzivatefom individudlnej dopravy volbu z alternativnych prijazdovych cestnych
komunikacii. ISD (informa¢ny systém dopravy) D4 aR7 bude napojeny na sief
Narodnej dialni¢nej spoloCnosti, a.s. (d’alej len ,NDS“) a aj na D1 atakto
zabezpeCeny prehl'ad umoZzni aj ovplyviiovat’ dopravu pre predchadzanie pretaZenia
uZ naplnenych smerov/isekov, ato vredlnom <&ase. Vysledny efekt novej
infraStruktary bude preto rychly a priamy.

e Multimodélne rieSenie: Projekt D4/R7 je sGastou multimodalneho rieSenia, ktoré
povedie k lepSej doprave v Bratislave. Tato cestnd infrastruktira bude tvorit' zaklad
pre multimodélny dopravny systém, ako napriklad:

o budovanim s kapacitnou rezervou pre umoZnenie aj verejnej autobusovej
dopravy (vid’ dopravno-inZinierske podklady pre usek R7 Prievoz — Ketelec:
pruh, ktory mohol by byt’ uréeny pre verejni dopravu).

© umozni prijazd/pristup k budicim Zelezniénym staniciam, ked budd
vybudované, cez Park&Ride systém v smere Dunajska Luzni — Rovinka —
Hlavna stanica (Bratislava). Tato Zeleznina siet’ uZ existuje adaka na
modernizaciu. Z hl'adiska investicii, modernizicia méZe byt kedykol'vek
naStartovand, ked’Ze samotnd infraStruktira uZ existuje, atak nezahfiia
pripadné tazkosti pri povol'ovacich konaniach alebo majetkovopravnej
priprave. Pri tejto infraStruktire zatial’ nie je nutnost’ urychleného rieSenia a
zatial’ nevznikol silny dopyt po tychto dopravnych sluzbach.

Ako uZ bolo uvedené, Projekt D4/R7 vytvori zékladiu pre multimodalny dopravny
systém a odklonenie tranzitnej dopravy. ZlepSenie dopravnych prudov nebude jeho jedinym
ucinkom.

Pri podpore multimodélneho systému nesmieme pritom zabudnut' ani na &as, ako
jeden z kritickych aspektov pri uskutoéiiovani komplexnych rieSeni. Vystavba dialnice vo
vysoko urbanizovanej aglomeréacii (ako v naSom pripade) je kazdym rokom drahsia
a komplikovanejsia s narastajiicou hustotou roznej mestskej technickej infrastruktury.

Je najvyssi Cas pre Bratislavu a jej narastajiice predmestské satelity zadat’ s vystavbou
dialnice D4 arychlostnej cesty R7 eSte vramci ,,nie mestskych® finanénych podmienok.



DalSie Cakanie by znamenalo vystavbu uZ v urbanizovanych podmienkach bez Sance na
vybudovanie multimodalneho systému a za este vys$iu cenu.

3. otazka:

Tvrdite, Ze obchvat D4 odkloni tranzitni dopravu, aviak hlavny prid tranzitnej
dopravy z juzného a zdpadného Slovenska smeruje do Ceskej republiky, a preto sa po novej
dialnici D4 okolo juhovychodnej Bratislavy vrdti do PetrZalky a na most Lafranconi, ktory
leZi na hranici mestskej Casti Bratislava-Staré Mesto. Prosim o zd6vodnenie a relevantné
a podloZené argumenty, ktoré by potvrdzovali, Ze zdpchy sa zdroveri pre zvySeni intenzitu
dopravy neprenesu na iné miesta.

K predmetnej otizke uvadzam nasledujicu odpoved’:

V prvom rade je potrebné uviest, Ze Vase tvrdenie, e ,.hlavny prid tranzitmej dopravy
z juzného a zdpadného Slovenska smeruje do Ceskej republiky“, nie je pravdivé. Dopravno-
inZinierske podklady z roku 2010 pre tsek dialnice D4 Ivanka sever — Zahorska Bystrica
skimali okrem iného aj smerovanie nakladnej tranzitnej dopravy. Intenzity zo séitadov
dopravy na dialniciach boli doplnené o tidaje, ktoré vyhodnotila NDS na zéklade vystupov
z databazy elektronického mytneho systému. Tieto tdaje poskytli informéciu o smerovani
vozidiel medzi jednotlivymi spoplatnenymi vstupnymi a vystupnymi vsekmi cestnej
adialniCnej siete v bratislavskom uzle, pri¢om bolo zistené, Ze z nékladného tranzitu zo
smeru D1 Senec smeruje aZ 79 % do Rakuska a Mad’arska. Do Ceskej republiky teda smeruje
len 21 % nékladného tranzitu zo smeru D1 Senec.

V Projekte D4/R7 je z ddvodu rozdielneho $tadia projektovej pripravenosti z pohFadu
dialnice D4 zahrnuty len jej isek od Jaroviec po Ragu. Komplexné rieSenie dopravnej situicie
v dotknutom regiéne bude zabezpetené po dobudovani druhej etapy dialnice D4 v tseku
Raca — Zahorska Bystrica, ktorého sti¢astou bude aj tunel pod Malymi Karpatami.

MDVRR SR nikdy netvrdilo, Ze Projekt D4/R7 sdm o sebe vyriesi vietky dopravné
problémy Bratislavského kraja. Aj v samotnej §tidii uskutoénitePnosti D4/R7 sa uvadza, Ze
realizécia Projektu D4/R7 v celkovom variante ,md jasne pozitivny vplyv na dopravniu
situdciu (funkcna drover sa na urcitych visekoch vyrazne zlepsi), ale niektoré casti dopravnej
siete Bratislavy zostani problematické. Tieto useky by museli byt rieSené dalsimi
investiciami, aby bol z Projektu vytazeny maximdiny potencidl. Tieto investicie budii zahffat’
napriklad rozsirenie dopravného systému multimoddlnym spésobom, dokoncenie okruhu na
severnom useku tunelom Karpaty, rozsirenie D1 na Sestpruhové usporiadanie a zefektivnenie
existujucej dopravnej siete hlavného mesta SR Bratislavy.



Realizacia Projektu D4/R7 bude mat’ pozitivny dopad na dopravnui situaciu v Bratislave
a blizkom okoli. Dopad tejto cestnej infrastruktiry je viditeIny na prognéze niZie, kde st
zlepSenia zvyraznené zelenou farbou.

D2: Jarovce — hranica SR/MR 389 512 609 A/A/A
D1: Incheba — Ovsiste 1828 1586 1794 B/B/B
D1: Pristavny most (Ovsiste — 4 391 4 855 5251 -/-/-
Prievoz)

D1: Prievoz — Ruzinov 3733 3 825 4125 E/E/-
D1: RuZinov — Trnavka 3263 3228 3474 D/D/D
D1: Trnavka — Letisko 2 876 2736 2930 C/C/D
D1: Letisko - Zlaté Piesky 3019 2919 3131 D/D/E
D1: Zlaté Piesky — Vajnory 2520 2238 2011 c/C/IC
D1: Vajnory — Ivanka sever 2482 2 455 2922 C/B/C
D4: Hran. priechod Kittsee— 642 901 1072 A/A/A
Jarovce

D4: Jarovce — 1/2 - 957 1139 0/A/B
D4: /2 — Rovinka - 939 1117 0/A/B
D4: Rovinka — Most pri - 1 085 1 504 0/B/B
Bratislave

D4: Most pri Bratislave — - 1170 1404 0/B/B
Ivanka juh

D4: Ivanka juh — Ivanka sever - 1459 1736 0/B/B
D4: Ivanka sever — Cierna - 1324 1575 0/B/B
voda

D4: Cierna voda — Rata - 1117 1329 0/B/B
1/63 Bratislava — Rovinka 1418 1 849 2126 -/-/-
I/63: Rovinka 1173 639 746 -/C/C
I/63: Rovinka — Dunajska 767 108 126 C/A/A
LuZna




R7: Bratislava — Dunajska - 888 1056 0/A/B
Luzna

1/63: Dunajskd Luznd - 861 334 410 D/A/B
Samorin

1/63: Samorin — B¢ 665 98 140 C/A/A
R7: Dunajska Luzna — Holice - 710 788 0/A/A
1/63: Ba¢ — Holice 517 87 120 B/A/A
1/63: Holice — Dunajska Streda 560 140 182 C/A/A

Funkéna droveti vo vysSie uvedenej tabul’ke charakterizuje dopravné podmienky ako

funkciu dopravnej hustoty, pri¢om jej jednotlivymi stupfiami s

trovefi A: volny pohyb dopravného pradu pri dodrzani jeho volPnej rychlosti
(dopravny prid: vol'ny);

uroveii B: voI'ny pohyb dopravného priadu s vePmi mierne obmedzenou schopnostou
manévrovania v jeho vnitri (dopravny prud: primerany);

uroveii C: pohyb dopravného pridu s vyrazne obmedzenou moZnostou manévrovania
vozidiel (dopravny prud: stabilny);

troveil D: pohyb dopravného pridu, ked’ za¢ina klesat’ jeho vol'na rychlost (dopravny
prud: hrani¢ny);

troveil E: najnizSia funk&na Uroveti pracujuca na hranici kapacity (dopravny prad:
extrémny);

troveri F: rozpad prudu vozidiel, pri ktorom je poget vozidiel vy$si, nez kolko ich
moZe prejst’ sledovanym tsekom (dopravny prud: zriteny; v sulade s technickym
predpisom sa tito roveil v tabul’kach oznaduje ako ,,-).

Vysledny efekt Projektu D4/R7, spojeny s faktom, Ze tranzitndg doprava bude

presmerovana mimo centrum Bratislavy, prispeje k viac udrZatenému a zelenému mestu.
Vystavbou tejto dopravnej infratruktiry sa nevyriesi naraz celkova dopravna situdcia v meste
a budu potrebné d’alsie doplitujiice investicie.

Celkova situdcia sa moZe vyriesit' pridanim d’alich prvkov ako napr.:

- Multimodalny transportny systém. Toto je vrukach mesta Bratislavy, ktoré v
suasnosti finalizuje I'Jzemn}'l generel dopravy hl. mesta SR Bratislavy.

- Pridanie dalSich prvkov k existujucej dopravnej sieti — napriklad uprava
mimouroviiovej kriZovatky Prievoz pre lepsiu priepustnost sugasnej a buducej
dopravnej intenzity alebo rozsirenie D1;

- Vytvorenie buducich mestskych podcentier vd'aka D4 a R7: s lep$im prijazdom
z primestskej oblasti atraktivita novych oblasti umozni vytvorenie novych aktivit,
kde pristup v minulosti toto neumoZfioval. V dlh§om &asovom horizonte by
komertné Stvrte nemali byt koncentrované na jednom mieste, ale ako v inych
mestach Eurépy v roznych lokalitich celého regiénu. D4 a R7 by mali vytvorif
zékladfiu pre umoZnenie rozptylu obchodnych a obytnych destinacii mesta.

Dalsim benefitom realizacie Projektu D4/R7 bude pozitivny vplyv na ekonomiku

a zamestnanost’. Prinosy u budicich uZivatefov projektovych tisekov sa prejavia zniZenim




prevadzkovych ndkladov vozidiel, poklesom spotreby mazadiel a nakladov spojenych
s opravami a idrzbou vozidiel, zniZenim opotrebovania pneumatik, poklesom nehodovosti,
zniZenim cestovného aprepravného asu a zvySenim bezpednosti cestnej siete. Najviac
pozitivnych vplyvov na Zivotné prostredie sa prejavi v isekoch ciest, ktoré budi realizéciou
Projektu D4/R7 odlah&ené. Vyrazny pozitivny dopad bude znamenat’ aj vylicenie taZkej
tranzitnej dopravy z centra Bratislavy.

4. otazka:

V $tidii uskutocnitelnosti pri hodnoteni prinosu navrhovaného projektu D4 z hl'adiska
intenzity dopravy na cestich v Bratislave, vychddza zhotovitel z predpokladu siucasného
dokoncenia tunela cez Karpaty (isek BA, Raca — BA, Zéhorskd Bystrica). Ked?e to bude
pravdepodobne v horizonte 10 rokov, hodnotenie prinosu D4 povazujeme za nedoveryhodné.
Kedy ocakavate dokondenie tohto tunela?

K predmetnej otizke uvadzam nasledujicu odpoved’:

Nie je pravda, Ze zhotovitel' §tudie uskutoénitePnosti D4/R7 vychadzal pri hodnoteni
prinosu projektu z predpokladu sti¢asného dokonéenia tunela cez Karpaty, ¢o vzhladom na
stuperi projektovej pripravy iseku D4 Ra¢a — Zahorsk4 Bystrica ani nie je moZné.

Aj bez paralelnej vystavby tunela Karpaty spolu s Projektom D4/R7 sa viak u¥
samotnou vystavbou dialnice D4 od Jaroviec po Radu dosiahne jeden z hlavnych cielov
vyplyvajucich zo Strategického planu rozvoja dopravnej infratruktiry SR do roku 2020, a to
zlep3enie tranzitu Bratislavy.

S ohladom na odlisny stav technickej pripravenosti nie je do Projektu D4/R7 zahrnuty
Usek dialnice D4 Raca — Zahorska Bystrica , ktory bude vybudovany v ramci druhej etapy
vystavby dialnice D4. Podla predpokladaného harmonogramu bude zadata vystavba tohto
useku az po dokonéeni vystavby usekov D4, ktoré si sudastou Projektu D4/R7 (t. j. rok
2020). Najkomplexnej$im stavebnym objektom predmetného useku D4 bude nepochybne 11
km dlhy tunel pod Malymi Karpatmi, ktory svojou naroénostou a charakterom vyZaduje
samostatné rieSenie. 'V sfasnosti na predmetnom tGseku prebieha druh4 etapa
inZinierskogeologického a hydrogeologického prieskumu (stopovacia sktska v realizovanych
vrtoch, inZinierskogeologické vrty v okoli portalov, geofyzika, monitoring vdd). Na zaklade
jej vysledkov bude do konca méja 2015 pripravena technick4 3tadia. Nasledne by mal byt’
zaaty proces posudzovania vplyvov na Zivotné prostredie (EIA), priom vydanie
zavereCného stanoviska EIA sa predpoklad4 na jun 2016. Potom sa méZe zadaf s realizéciou
procesov smerujicich k vydaniu izemného rozhodnutia a nasledne stavebného povolenia.
Samostatna Stadia uskuto&nitelnosti pre tento tisek D4 by mala urdit moZnosti a &asovanie
tohto projektu.

5. otazka:
Ako je mozné, Ze za porovnatelny dihy usek v ramci PPP projektu v Rakiisku, ktorého

sucastou je dva a pol kilometrovy razeny tunel, 5 kilometrov postavenych tunelov (zakrytie
cesty kvoli obmedzeniu hluku) a 33 dialniénych mostov zaplati Rakisky §tdt koncesiondrovi



vroku 2011 iba 20 milibnov eur rocne, zatial' ¢o Slovensko planuje platit 150 miliénov
rocne?

K predmetnej otazke uvadzam nasledujicu odpoved’:

V prvom rade je potrebné povedat’, Ze porovnavat Projekt D4/R7 s rakuskym PPP
projektom ,,Ostregion” na zdklade Vami uvedenych kritérii je nemoiné. Zjednodugeny
pohl'ad na pocet kilometrov, mostov a tunelov je Gidelovy a na korektné vyhodnotenie, &i je
projekt lacnejsi alebo drahsi, absoltitne nepostadujuci. Ak sa ma odborne vyhodnotit’ projekt
tohto rozsahu, je potrebné podrobne preskimat’ celt sadu vstupov, ktoré ovplyviiuji finanéné
parametre projektov. Rakusky projekt je Zivym projektom vo faze prevadzky, kym Projekt
D4/R7 je zatial' iba ,na papieri“ a momentdlne prebieha verejné obstaravanie, ktoré
vygeneruje realnu trhovii cenu projektu. Ziadny projekt realizacie nadradenej cestnej
infraStruktiry pritom nie je sitaZeny na zaklade jednotkovych cien za kilometer dialnice
alebo rychlostnej cesty, ale na zaklade projektovej dokumentacie.

Nie je mozné porovnavat’ odhadovanil cenu zo $tudie uskutodnitelnosti, ktora musi
byt’ principidlne konzervativna a ,,pesimisticka“ (t. j. v neprospech realizacie formou verejno-
sukromného partnerstva), s redlnou vysutaZenou cenou iného projektu. Zasadnou
skuto¢nostou je pritom to, Ze rakiisky projekt bol sitaZeny pred vyse 10 rokmi, a to navyse v
predkrizovom obdobi, ked boli podmienky na finanénych trhoch iné ako v si&asnosti. Navyse
takmer 2/3 financovania bolo zabezpe&enych zo zdrojov multilateralnych a vladnych institicii
(eSte vyhodnejsie financovanie). Rovnako rating Rakuska je na inej trovni ako rating
Slovenskej republiky, ¢o md priamy vplyv na naklady na ziskavanie financovania projektov
realizovanych na jeho tizemi. Za poslednych 10 rokov pritom vzréastli ceny v stavebnictve
ciest 0 29,5 %.

Oba projekty nie su tplne porovnatelné ani z technického hladiska. Na D4, R7 je
naprojektovanych viac kilometrov, Sestpruhy, dlhy most cez Dunaj, kompenzaéné opatrenia
atd’. Cast’ porovnavaného rakiskeho projektu pritom predstavovala iba renovéciu CXIStUJUCC]
cestnej infraStruktiry. V rdmci Projektu D4/R7 bude napr. vybudovanych o 40 % m? vozovky
viac ako pri rakiskom PPP projekte.

Podstatné rozdiely st aj v platobnom mechanizme. Kym platobny mechanizmus
Projektu D4/R7 by mal byt podl'a zaverov §tidie uskuto&nitelnosti plne zaloZeny na platbe za
dostupnost’, pri rakiiskom PPP projekte ide o kombinaciu tzv. tietiového myta (priama platba
od zadavatel'a na zdklade toho, Ze bola dosiahnuta definovand miera vyuZitia projektovych
usekov), platby za dostupnost’ a odplaty za realiziciu vyvolanych Gprav.

Co sa tyka Vami uvedeného udaju o tom, Ze Rakusko zaplatilo koncesionarovi v roku
2011 ,,iba 20 miliénov eur rocne“, tento idaj nie je spravny. PodPa finanénych vykazov
koncesiondra (Bonaventura Strassenerrichtungs-GmbH) predstavoval sudet trZieb
koncesionéra za projekt v roku 2011 sumu 66,187 mil. Eur. V roku 2010 to bolo uz 97,144
mil. Eur. Finan¢nd Struktira a parametre rakiskeho projektu boli pritom nastavené pomerne
agresivne, o spdsobilo, Ze rakisky koncesionar sa v roku 2012 dostal do situacie, ked nail
mohol byt’ podla rakuskej legislativy vyhlaseny konkurz kvéli predlZenosti, pretoZe intenzita
dopravy na projektovych usekoch bola oproti pdvodnym predpokladom o 20 % niZsia.



6. otazka:

V Rakisku na vySku odplaty koncesiondrovi vplyva aj intenzita premdvky na ceste,
zatial’ éo na Slovensku md koncesiondr svoj podiel nezdvisle na vyusivani iisekov zaisteny.
Preco na Slovensku nenesie koncesiondr tieZ uréité podnikatelské riziko, ktoré je celé na
Ppleciach obcanov?

K predmetnej otizke uvidzam nasledujicu odpoved’:

Podla Studie uskuto¢nitelnosti Projektu D4/R7 ,,analyza dopravnej intenzity
a predpokladand vyska vybraného myta ukazuje, Ze pri aplikdcii sicasného (ale aj
alternativnych modelov) spésobu spoplatnenia (vpberu myta a vynosu z dialnicnych ndlepiek)
Koncesiondr dosiahne iba 5,1 % potrebného vynosu“. To znamend, %e na projektovych
tisekoch by muselo byt’ spoplatnenie 20-nasobne vysie ako na ostatnych usekoch nadradene;j
cestnej infradtruktiry, aby mohol byt Projekt D4/R7 kreovany ako projekt zaloZeny na
platbach z vybraného myta.

RieSenie neprina3a ani projekt zaloZeny na platbe (plne alebo &iastoéne) zaloZenej na
baze dosiahnutej dopravnej intenzity. Podla $tudie uskutoénitenosti je ,,predvidatelnost
intenzity dopravy vzhladom na povahu Projektovych usekov spojend so znaénou mierou
neistoty a presun tohto rizika bude z pohladu uchddzacov o Koncesiu a ich financujicich
intitucii vnimany ako velmi problematicky alebo priamo nefinancovatelny, co potvrdzujii aj
vystupy z testovania trhu Projektu“. Znamena to, 7e keby sme na koncesionara preniesli aj
riziko buducich intenzit, ceny pontikané v sut'aZi by boli vyssie a pre §tat nevyhodnejsie.

Pouzitie platby (plne alebo ¢iastotne) za dosiahnutu dopravnt intenzitu pri projektoch
s predpokladanym vysokym kapacitnym vyuZitim nevytvara z hladiska platieb zo strany
zadavatel'a v podstate Ziadny rozdiel medzi takto 3truktirovanym projektom a dostupnostnym
projektom, pretoZe platby pdjdu vidy od zaddvatela a budi v podstate pri vysokom
kapacitnom vyuZiti rovnaké. Na druhej strane viak projekt (plne alebo &iasto&ne) zavisly na
miere dosiahnutej dopravnej intenzity prinaSa so sebou velmi vysoka mieru neistoty (tzn.
vplyvy vonkajsich, zo strany Stitu neovplyvnitelnych faktorov, ako si napr. ekonomické
krizy a cyklicky vyvoj ekonomiky), ¢o by trhom bolo vnimané ako velmi problematicke.
Z tohto d6vodu sa od takto Struktirovanych projektov upustilo napr. v Nemecku. Ak by sme
vybrali tento variant realizicie, znamenalo by to predraZenie celého projektu, pricom poradca
MDVRR SR takyto postup v 3tudii uskutolnitelnosti Projektu D4/R7 vyhodnotil ako
nerealizovatel'ny.

Skusenosti s projektmi, pri ktorych je riziko dopytu prena$ané na koncesiondra, nie si
pozitivne ani v stredoeurépskom regione. Prikladom negativneho precedensu pre dalsie
projekty je dialnica M1/M15 v Mad’arsku, ktort uZivatelia kratko po uvedeni do prevadzky
v roku 1998 prestali s ohladom na vysoké sadzby myta pouZivat, &m sa skutodné dopravné
intenzity dostali v porovnani s plénovanymi na 46 %, ¢o malo negativny dopad na schopnost’
koncesiondra splacat’ dlhovu sluzbu.

Definitivna podoba platobného mechanizmu Projektu D4/R7 bude znama po
sutaZnom dialogu. Pri zatial' jedinom zrealizovanom PPP projekte na vzemi Slovenskej
republiky (rychlostna cesta R1 Nitra — Selenec a severny obchvat Banskej Bystrice), ktorého



platobny mechanizmus je zaloZeny na dostupnosti, ovplyviiyje intenzita dopravy vysku
celkovej platby za dostupnost’ tym, Ze vstupuje do kalkulcie vySKy zraZok za nedostupnost’.

Zaverom dodavam, Ze na pleciach ob&anov nie je Ziadne podnikatel'ské riziko, cestna
infraStruktira sa stavia z dévodu zlepSenia kvality Zivota a obsluZnosti daného tzemia.
Prioritou 3tatu je postavit’ bezpednu cestu a zniZit’ das cestovania. Realizacia projektu formou
PPP prave umoZiiuje presunut’ najvécsie rizika na sukromny sektor atym zniZit' negativne
dopady na obdanov. Koncesionar bude okrem iného niest plnu zodpovednost’ za vystavbu
a naslednu prevadzku a udrzbu projektovej cestnej komunikécie. Ak by napriklad do$lo podas
prevadzky k zosuvu svahu pri ceste, vietky ndklady s tym spojené bude niest’ koncesionar bez
toho, aby sa navysila cena za projekt.

7. otazka:

Hodnota ndkladov je nizsia pri vystavbe verejnym sektorom (nehovoriac o perspektive
zvyhodnenej pézicky cez Junckerov fond) ako pri PPP projekte. Udaje pri PPP projekte
skresluje rozdielny zaciatok vystavby, kede podstatnym rozdielom v cene vystavby cez PPP
a vystavby verejnym sektorom je zapoéitanie vysokych »Socioekonomickych prinosov“ pri
skorsej vystavbe cez PPP. Rozhodnutia o pousiti prostriedkov na vystavbu ciest su
v kompetencii viddy SR na zdklade rozpocétu schvdleného NR SR. Oneskorenie o sedem rokov
uvedené v Studii uskutocnitelnosti je preto ucelové. Mozete uviest rozhodnutie viddy SR,
ktorym vidda stanovila najskorsi mozny zaciatok vystavby projekiu verejnym sektorom v roku

20202
K predmetnej otizke uviadzam nasledujicu odpoved’:

Vébec nie je pravdou, Ze rozdiel medzi moZnym zagiatkom vystavby formou PPP
a zaCiatkom vystavby klasickym verejnym obstardvanim v trvani siedmych rokov uvedeny
v §tudii uskuto¢nitelnosti Projektu D4/R7 by mal byt akymkolvek spdsobom ugelovy.
Vybudovanie obchvatu Bratislavy nie je ani zd’aleka jedinym dopravnym problémom
Slovenska. NDS (ktorej sa mimochodom od septembra 2014 zasadnym spb6sobom zmenili
doterajsie moZnosti zabezpedenia financovania, pretoze doslo k Jej zaradeniu medzi subjekty
verejnej spravy, o spdsobuje zapo&itavanie jej dlhu do dlhu verejnej spravy ajej prijmov
avydavkov do deficitu §tatneho rozpoétu) v sudasnosti potrebuje 4,8 mld. Eur na realizaciu
prioritnych usekov dial’nic a rychlostnych ciest (vratane D4 a R7).

Financovat’ vystavbu dialnice D4 a rychlostnej cesty R7 z eurofondov je vzhladom na
obmedzenu vysku alokacie na roky 2014 — 2020 a potrebu rozvijat’ dial'niéni siet’ na celom
tzemi Slovenska nemozné. V3etky prostriedky z eurofondov pouzitel'né do roku 2020 su uz
alokované na budovanie usekov D1, D3 a R2, ktoré st momentilne vo vystavbe alebo vo
vysokom $tadiu priprav. Peniaze su potrebné aj na vystavbu rychlostnej cesty R4 a obchvatov
Presova a Kosic. V d’alSom obdobi bude zaroveii potrebné hl'adat’ miliardy eur na realiz4ciu
infraStruktirnych projektov na celom Gzemi Slovenskej republiky. S ohadom na velkost
a investi¢nu ndkladnost’ Projektu D4/R7 sa da zjednodusene povedat’, Ze kto hovori ,,nie*
forme PPP, hovori ,nie“ celej vystavbe cestnej infrastruktiry na Slovensku. Vedenie
MDVRR SR samozrejme nedovoli, aby sa na tikor budovania obchvatu Bratislavy zastavila
priprava a vystavba ostatnych prioritnych tsekov na tizemi Slovenskej republiky.



V tabulke niZie je uvedena potreba financovania cestnej infrastruktiry do roku 2020:

Potreba financovania projektov cestnej infrastruktiry 2015-2020

. I féza Il. faza PO2 OPII
Projekty PO 2 Alokécia OPD Alokacia OPII "
- - (EU + $R)
(EU + 3R) (EV + 3R)
Fazované projekty:
D1 Hri¢ovské Podhradie - Lietavska LGka 136 545 801 251818831
D1 Lietavskd Lu€ka - Vi§fiové - Dubnd skala 28046 628] 344 498 827
D1 Hubova - Ivachnové 32563 007, 174 040 185
D3 Zilina, Strdov - Zilina, Brodno 101 141 299 130 585 97
D3 Svréinovec - Skalité 130326 009 169 564 485
Medzisuiet 428622 743] 1070508 301, 1344 117 648] ]
PHZ (balik 1): priprava VO
D3 Cadca Bukov - Svréinovec 183 030 347
D1 Budimir - Bidovce 190 887 450
D1 PreSov zépad - Pre$ov juh 334 920 534
Medzistiéet: 708 838 331
Faza Il + PHZ 14| 1779 346 632 1344 117 648| -435 228 984
PHZ (balik 2):
D1 Privadza¢ Lietavska Licka - Zilina 33 440 000
D3 Zilina, Brodno - Kysucké Nové Mesto 415 313 880
D3 Kysucké Nové Mesto - O$¢adnica 251 419 070
D1 Turany - Hubova 755 544 374
Medzistiéet: 1455 717 324
Féza Il + PHZ 1 + PHZ 2-| 3 235 063 956 1344117648] -1 890 946 308]
PO 6
Projekty PO 6 PHZ Alokacia
(EU+3R)
R2 Kogice, Saca - Kodické Ol3any (PO 6.1) 310 301 531
R2 Zvolen vychod - Pstruga ll. Fiza 32 691 552
R2 Mnichova Lehota - Svinnd - Ruskovce 243 864 000,
R2 Roirava - Jabloriov nad Turfiou (Soroika) 447 004 000
R4 Presov, severny obchvat 462 932 000,
R5 Svréinovec - §thr. SR/CR 58 174 881
R6 Mestetko - Ptichov 130 600 794|
Projekty SSC (PO 6.2) 434 388 692
Sutet: 2 119 957 450 570302 621]  -1549 654 829|
b Celkovy nedostatok PO2 + PO6=| -3 440 601 137]

Celkovy nedostatok zdrojov z vyssie uvedenej tabulky neobsahuje ndklady na majetko-prdvne vysporiadanie a projektovi
dokumentdciu, ktoré nie je sucastou PHZ (Predpokladand Hodnota Zikazky)

Z pohladu plnenia priorit rozvoja dopravnej infrastruktiry na Slovensku, ako aj
obmedzeni vyplyvajicich z finanénych moZnosti MDVRR SR moZno pri nezmenenych
predpokladoch za najskorsi mozny zagiatok vystavby Projektu D4/R7 konvenénym spdsobom
predpokladat’ rok 2023. V kontexte uvah o ucelovosti posunu zadiatku vystavby klasickym
sposobom o 7 rokov ddvame do pozomosti aj vysledok analyzy citlivosti hodnoty za peniaze
na parameter ,zmena zaCiatku vystavby v PSC modeli“ (uvedeny v publikovanej $tudii
uskutoCnitelnosti Projektu D4/R7), ktory jasne hovori, Z¢ hodnota za peniaze vychadza
v prospech PPP aj pri zacati vystavby v PSC v skorSom obdobi ako o 7 rokov. Z tejto analyzy
vyplyva, Ze aj v pripade zaciatku realizacie Projektu D4/R7 formou PSC v roku 2021 prinasa



PPP model vi¢Siu hodnotu za peniaze (€o je viak vzhI'adom na obmedzené finanéné moznosti
nerealistické).

Vtabulke nizSie st uvedené stavby dialnic arychlostnych ciest v priprave sich
odhadovanymi nakladmi na verejnd pracu:

Priorita | Tah Nazov stavby Cena verejnej prace*
1. R3 [ Tvrdosin - NiZna 119 896 000
2. D1 | Bratislava - Trnava, krizovatka Triblavina 28 500 000
3. D1 | Senec - Blatné, krizovatka Blatné 33 849 000
4, D1 | Bratislava - Senec, rozsirenie na 6. pruh 529 805 600
5. D1 | Blatné - Trnava, roz§irenie na 6. pruh 290 452 800
6. R1 | Sielnica - dprava kriZzovatky 2 642 956
7. R3 [ NiZn4 - Dlha nad Oravou 245 215 000
8. R3 | Dlha nad Oravou - Sedliacka Dubova 102 702 000
9. R7 | Holice - Dunajské Streda 64 747 230
10. D1 | Bratislava, Viedenska - Pristavny most, prepojenie s Einsteinovou 2422 075
11. D1 | Bratislava, krizovatka Prievoz - rekon$trukcia 9 367 840
12. D1 | Privddzag Lietavska Lugka - Zilina, L. etapa 48 860 000
13. D1 | Privadza¢ Spisskd Nova Ves - Levod&a, Il.etapa 16 727 000
14. R2 [ Krivéti - Lovinobatia 533 355 000
15. R2 | Zvolen zépad - Zvolen vychod 89293 588
16. R2 | Trendianska Turn4 - Svinna 155 705 707
17. R2 | Dolné Vestenice - Novaky 149 014 000
18. R1 [Trnava - Nitra - dobudovanie zarad'ovacich a vyrad'ovacich pruhov 1329400
19. RI Tekovské Nemce - Banska Bystrica - dobudovanie zorad’ovacich a vyradovacich 9587 806

pruhov

20. D4 | Krizovatka Raga — Zahorské Bystrica 592 654 762
21. D3 | Ostadnica — Cadca Bukov, 2. profil (tunel Horelica) 81228 000

22. D1 | Bidovce - Dargov 193 832 056
23. D1 | Beharovce — Branisko, 2. profil (tunel Branisko) 205 846 000
24, R2 | Lovinobaiia - Ozd'any 316 320 000
25. R2 | Ozd’any - Zacharovce 171 305 000
26. R2 | Zacharovce - Batka 144 296 000
27. R2 |Batka - Figa 109 885 740
28. R4 | Rakovéik - Radoma 104 995 527
29. R4 | Giraltovce - Kukova 113 745 155
30. R4 | Kukovi - Lipniky 139 994 036
31. R4 | Lipniky - Kapu3any 98 443 018

32. R4 | Ladomirova - Hunkovce 143 493 887
33. R2 | Krizovatka D1 - Tren¢ianska Turna 147 072 289
34, R1 | Banska Bystrica - Slovenska Lup&a 63 507 200

35. D1 | Dargov - Pozdilovce 126 156 656
36. D2 | Bratislava - $t.hr. SR/CR - skapacitnenie dialnice 195 901 340
37. D4 | Devinska Nova Ves - §t.hr. SR/Rakusko 88 338 838

38. R2 | Moldava nad Bodvou - Kosice, Saca 122257 144
39. R3 [ Martin - Rakovo 126 383 693
40. R2 | Pravotice - Dolné Vestenice 316 286 000
41. D1 | PozdiSovce - Michalovce 88 540 000

42. D1 | Dial'ni¢ny privadza& Michalovce 66 570 000

43. R4 [ Radoma - Giraltovce 131 244 409




Priorita | Tah Nazov stavby Cena verejnej price*
44. R4 [ Svidnik - Rakov¢ik 122 494 782
45. R3 | Oravsky Podzamok - Dolny Kubin 47318 740
46. R1 | Slovenské Cupta - Korytnica 474 904 000
47. R1 [ Korytnica - RuZomberok
48. R1 | Ruzomberok - krizovatka Martin¢ek 337137600
49. R2 | Tornala - Gombasek 139 991 871
50. R7 | Dunajska Streda - Nové Zamky 407 035 529
51. | R3 | Zvolen - Sahy 797 489 592
52. D1 | Michalovce - Sobrance 111 900 000
53. R6 | 5t. hranica SR/CR - Mestetko 140 799 989
54. R3 | Dolny Kubin - kriZzovatka D1 218398 111
55 D1 | Bratislava, kriovatka Prievoz - kriZovatka Vajnory 140 227 480
56. D2 | Krizovatka Bratislava, Cunovo 18 226 562
57. R1 [Most pri Bratislave - VIgkovce 434 040 800
58. R1 | Banska Bystrica, Kremnigka - dobudovanie kriZovatky
59 D1 | Sobrance - §t. hr. SR/UA 109 220 000
60. R2 | Noviky - Prievidza - Ziar nad Hronom 293495117
61. R3 | Horng Stubiia - Sadovské Podhradie 341216 034
62. R2 [ Gombasek - Roziava 53 636 000
63. R2 | Jablonov nad Turfiou - V&elare 26 312 000
64. R2 | Vielare - Moldava nad Bodvou 118861 112
65. | R3 | Rakovo - Horna Stubsia 149 385 562
66. | R4 | St. hr. PR/SR - Hunkovce 136 494 185
67. R7 | Nové Zamky - Caka 279 447 469
68. R7 [ Caka - Velky Krti§ 975 780 364
69. R7 | Velky Krti§ - Luenec 380 792 337
70. R8 | Nitra - krizovatka R2 987 037 778

SPOLU 13 763 412 765

*Cena verejnej prdce zahrfia vietky predpokladané néklady v zdvislosti od stupria pripravy projektu

8. otazka:

Socioekonomické prinosy boli v $tidii uskutocnitelnosti vypocitané aj ndstrojom
C920. Medzi socioekonomické prinosy patri vystavenie obyvatelstva skodlivindm, alebo
spotreba pohonnych hmét. Podla vyjadrenia Vyskumného istavu dopravného zverejneného
na VaSej stranke su typickymi vozidlami pouzitymi pri modelovani systémom C920 vozidld
Skoda Favorit, traktor Zetor s vieckou alebo ndkladné auto Liaz 150, ktorého wroba bola
ukoncend pred viac ako 12 rokmi. Povazujete tieto vozidld za reprezentativne, teda za vozidld,
ktoré v sucasnosti na cestdch okolo Bratislavy Statisticky prevazuju?

K predmetnej otizke uvadzam nasledujicu odpoved’:

Uvedené vozidla su skutoéne v programe C920 zadané tak povediac ,na tvrdo“,
prifom osoba pracujica stymto nastrojom mdZe menit iba ich jednotkové ceny (cena
pohonnych hmét, mazadiel, servisu atd’.). Preto boli vietky useky prepoditané programom
HDM-4 s modernou flotilou vozidiel reprezentujiicou sii¢asny dopravny prid.

Vysledok odborného posudku Vyskumného ustavu dopravného, a.s., ktory bol tieZ
zverejneny na webstrinke projektu, je taky, Ze socioekonomické prinosy vypocitané v HMD-
4 su priblizne o 12 % vysSie neZ prinosy vypoditané v C920. Je to spdsobené tym, Ze cestovna
rychlost modernych vozidiel v HDM-4 je na rychlostnych cestich a dialniciach vysSia



v porovnani s vozidlami v C920, ¢o znamend men$iu tusporu asu pri vypodte prinosov
realizacie Projektu D4/R7 v programe C920. PouZitie programu C920 na kalkulaciu
socioekonomickych prinosov teda zpohPadu vypo&tu hodnoty za peniaze spdsobuje
znevyhodnenie formy PPP kvéli ,,podhodnoteniu® prinosov.

9. otazka:

V §tidii uskutocnitelnosti tvrdite, Ze koncesiondr PPP projektu na seba prevezme
rizikd vo vySke 170 milidnov eur (napr. riziko cien Zeleza alebo riziko nevybuchnutej municie)
a tato suma vyrazne prispieva k deklarovanej ,,vyhodnosti“ PPP modelu vystavby. Na
kilometer cesty tak preberané riziko navysenia ceny predstavuje takmer 3 miliony eur, ¢o sa
ndm na zdklade neddvnych dialnicnych projektov zda premrstené. MéZete uviest dialnicné
useky obstardvané NDS za poslednych 10 rokov, pri ktorych NDS zaplatila zhotovitelovi
konecnii cenu navysSeni oproti pévodnej zmluvnej cene o viac ako 1 milion eur na kilometer
dialnice?

K predmetnej otizke uvadzam nasledujicu odpoved’:

Vyznamné infraStruktirne projekty, akym je aj Projekt D4/R7, si amdzu byt
vystavované nepriaznivym okolnostiam (rizikdm), ktoré moéZu ovplyvnit ich priebeh.
Dblezitym aspektom realizéicie infra§truktarnych projektov je preto postidenie rizik, ktoré na
projekt vplyvaji v jednotlivych etapach projektu a vyhodnotenie ich vplyvov.

Pri rozhodovani o realizacii Gsekov dialnice D4 a rychlostnej cesty R7 konvenénym
(PSC) alebo PPP modelom je preto potrebné zohladnit’ moznosti efektivneho riadenia rizik
a ich alokécie medzi verejny a privatny sektor, ¢o je dolezité aj z pohladu klasifikacie aktiv a
ich vplyvu na vysku dlhu verejnej spravy. Podl'a metodickych dokumentov MF SR Obsah
a poZiadavky na S$tudiu uskutocnitelnosti a kompardtor verejného sektora (Public sector
comparator) a Pristup kriadeniu rizik v PPP projektoch je pre spravne vyhodnotenie
vyhodnosti realizacie Projektu pre oba modely potrebné rizik4 Projektu identifikovat’, ocenit’,
alokovat’ na spravnu stranu a o$etrit’.

Vzhladom na to, Ze v pripade PPP projektov je moZné podstatni &ast’ projektovych
rizik alokovat’ na sikromny sektor, je nutné pre porovnatelnost’ vysledkov konven&ného a
PPP modelu identifikovat' a ocenit’ tieto prevoditelné rizika. Rizika by v3ak nemali byt
prenadané na sukromny sektor samoucelne. Realizacia Projektu D4/R7 formou PPP ma
zmysel iba v tom pripade, ak sukromny partner dokaZe riziko zvladnut pri vynaloZeni niZsich
nakladov ako verejny sektor. Inak povedané, nevyhnutnym predpokladom uspednej
realizovatelnosti Projektu D4/R7 je efektivne a vhodné rozdelenie rizik medzi verejného a
sukromného partnera za predpokladu dodrzania principu, ktorého podstatou je, Ze kazdy
z partnerov je zodpovedny za tie rizika, na riadenie a eliminovanie ktorych ma z pohPadu
skusenosti, praxe avplyvu najlepSie predpoklady (t.j. efektivnejsia schopnost zniZit
pravdepodobnost’ vyskytu rizika alebo vplyv straty, ktora vznikla v désledku rizika).

S ciefom roz3irit” mieru objektivnosti a zohl'adnit’ empirické skiisenosti z prostredia
vystavby aprevadzky dialnic arychlostnych ciest na tizemi Slovenskej republiky bol
zostaveny panel expertov, ktorého ulohou bola validacia predpokladov stanovenych pri
analyze rizik Projektu D4/R7 poradenskym timom MDVRR SR a dosiahnutie odborného
konsenzu expertov na celkové ocenenie a distribticiu rizik.



V siilade s vysSie uvedenou metodikou MF SR boli v prvom kroku identifikované
rizika Projektu D4/R7. Pri identifikécii rizik vychadzal poradca MDVRR SR zo skusenosti
technickych, finanénych a pravnych odbornikov, expertov zoblasti vystavby cestnych
infraStruktirnych projektov, ako aj skuisenosti z PPP projektu rychlostnej cesty R1 a projektov
realizovanych  konvenénym spésobom. Identifikacii rizik predchddzala analyza
uskutocnitelnosti preferovaného variantu, ktora obsahovala pravnu analyzu, technicku
analyzu, analyzu dafiovych a utovnych aspektov Projektu D4/R7, ako aj analyzu vplyvu
Projektu D4/R7 na schodok/prebytok rozpoé&tu verejnej spravy a dlh verejnej spravy.

Po identifikdcii rizik bola vykonana alokécia rizik Projektu medzi stikromného
averejného partnera sohPadom na princip efektivneho riadenia rizika a predpoklad
vynaloZenia nizSich nakladov na zniZenie vplyvov rizika. Identifikované rizik4 boli nasledne
ocenen¢ na zaklade metédy ,,risk by risk*, ktorou sa ohodnocujui jednotlivé rizika samostatne.
V ramci ocenenia rizik bola vzhl'adom na mnoZstvo identifikovanych rizik v prvom kroku
hodnotenéd vyznamnost’ identifikovanych rizik z pohFadu vplyvu a pravdepodobnosti vyskytu,
na zéklade Coho boli urfené kIu€ové rizika Projektu. Vyznamnost jednotlivych rizik bola
stanovena na zaklade vyhodnotenia vysky vplyvu rizika a pravdepodobnosti, Ze dbjde
k dosledkom daného rizika vo vztahu k velkosti uvazovane;j straty.

Nésledne boli rizikd rozdelené na kvantifikovatelné a nekvantifikovatel'né,
zohl'adfiujuc moZnosti ocenenia rizik a vyznamnost' rizik. Na ocenenie rizik bol najprv
stanoveny vymeriavaci zaklad daného rizika, ktory vychéadzal z konkrétnej hodnoty prijmov
alebo vydavkov Projektu D4/R7, s ktorymi riziko suvisi. V d’alsom kroku boli stanovené Styri
zékladné scenare vplyvu rizika na Projekt D4/R7, ktorych kumulovana pravdepodobnost’
vyskytu je 100%. Pre kazdy scendr bola urdend uroveii jeho finan¢ného vplyvu
a pravdepodobnost’ vyskytu, a to relativne v pomere k hodnote vymeriavacieho zakladu
stanovencho v predchadzajicom kroku. Vysledny odhad hodnoty rizika bol vypocitany ako
suCet suCinov finanéného vplyvu kaZ?dého scendra a pravdepodobnosti vyskytu daného
scendra.

Na zéaver boli o hodnotu takto ocenenych rizik Projektu D4/R7 upravené hodnoty
prijmov a vydavkov, ku ktorym sa rizika viaZu v réznych etapach Projektu D4/R7. Hodnoty
rizik boli v ¢ase upravené o cenovii infldciu a prepoéitané na ich &ista sudasni hodnotu, ktora
vstupuje do vysledného vyhodnotenia vyhodnosti PPP aPSC modelu. Vysledkom
komplexnej analyzy rizik je matica rizik Projektu D4/R7, ktord tvori prilohu &. 2 §tadie
uskuto¢nitePnosti Projektu D4/R7.

Cista sttasnd hodnota prenesenych rizik (rizikd, ktoré budu v pripade realizacie
Projektu D4/R7 formou PPP prenesené na stiikkromného partnera) predstavuje 170 mil. Eur.

Pri vyhodnocovani vyhodnosti realizdcie Projektu D4/R7 formou PPP alebo
konvenénym modelom vstupovali do vypo&tov okrem iného aj kapitdlové vydavky na
zhotovenie diela. V pripade PPP modelu bola vyska kapitalovych vydavkov v spodnej hranici
odhadovana poradcom MDVRR SR a v hornom intervale bola stanovena na zaklade Statnych
expertiz. VySka tychto kapitalovych vydavkov zahfiiala v oboch pripadoch ocenenie rizik
projektu. V pripade konvenéného modelu bola vyka kapitalovych vydavkov stanovend na
zéklade odhadu v $tatnych expertizach, pri¢om hodnota kapitalovych vydavkov vstupujtca do
vypoltov a porovnania s PPP modelom neobsahovala rozpodtovu rezervu, ktora sluZi na



krytie rizik projektu. Pre porovnatelnost’ oboch variantov realizicie Projektu D4/R7 bolo
preto potrebné vo vyhodnoteni hodnoty za peniaze na stranu PSC pripo¢itat’ ocenenie rizik
projektu, ktoré zaddvatel' prendsa na koncesionara. V opadnom pripade by sa porovnaval
model realizicie projektu formou PPP vritane ocenenia rizik projektu s konvenénym
spdsobom bez ocenenia rizik projektu.

Ako bolo uvedené vyssie, rizika Projektu D4/R7 boli ocenené panelom expertov, ktory
poskytol odborny pohlad a empirické skiisenosti z prostredia vystavby a prevadzky dialnic
arychlostnych ciest v SR. Tento postup je v stilade s metodikou MF SR Obsah a poZiadavky
na Stidiu uskutocnitelnosti a kompardtor verejného sektora (Public sector comparator) a
Pristup k riadeniu rizik v PPP projektoch.

Buduci koncesionar Projektu D4/R7 bude okrem rizika projektovania, vystavby,
financovania, prevadzky a udrzby zna3at’ napr. rizika spojené s velkost'ou projektu, vyvojom
ceny Zeleza, geologickymi prieskumami, legislativnymi zmenami vieobecného charakteru vo
faze prevadzky a nevybuchnutou municiou.

10. otazka:

Preco neboli zvaZované aj iné varianty vystavby; osobitne samostatné postavenie
rychlostnej cesty R7, ked%e tdto prindSa najvicsi prinos pre obéanov?

K predmetnej otizke uvidzam nasledujiicu odpoved’:

Navrhy typu samostatného postavenia rychlostnej cesty R7 bez vybudovania obchvatu
Bratislavy prichddzaji na stdl, ked zmysluplnost, stratégiu, efektivnost a hospodarnost’
rozvoja cestnej infra$truktury riesia politici a nie odbornici. Uz byvala vlada planovala stavat’
dialnicu D4 a nadvédzné useky R7 formou PPP, o &om svedgi aj pldn dialni¢nej vystavby
schvaleny kabinetom Ivety Radiovej. MDVRR SR opétovne spolu so svojim poradcom
podrobilo dopravné potreby dotknutého tzemia dokladnej analyze, z ktorej jednozna&ne

vyplynulo, Ze najvi¢si prinos bude mat pre ob&anov vybudovanie vietkych usekov Projektu
D4/R7 v jednom baliku.

Realizécia rychlostnej cestu R7 v tseku Bratislava Prievoz — Holice bez sucasnej
realizacie dialnice D4 v seku Jarovce — Raga neprichadza do Gvahy, pretoZe nepredstavuje
komplexné rieSenie dopravnej situacie v dotknutom Uzemi. Ak by bola postavena iba
rychlostné cesta R7 s napojenim na mimouroviiovi krizovatku Prievoz, tak by sa este zhorsila
uZ dnes neunosna situdcia na Pristavnom moste, ktory je d’aleko za hranicou svojej kapacity
a cez ktory prejde ako cez najvytaZovanejsiu cestnt komunikéaciu na Slovensku denne 100
000 vozidiel.

Aby rychlostnd cesta R7 dosiahla svoj Ggel, je potrebné napojit’ ju na dialnicu D4
v mimouroviiovej krizovatke Ketelec za ugelom odklonenia dopravy smerom na zapad
a severovychod.



11. otazka:

V podmienkach ucasti na verejnom obstardvani, stanovenych ministerstvom dopravy
v ozndmeni o koncesii na prdce, sa pise, Ze zdujemca musi preukdzat’ skisenosti s podobnymi
PPP projekimi: ,PPP projekt, za ktory sa predkladd referencia, musi v sebe zahfiat
minimdlne vystavbu, financovanie, previdzku a udrsbu, projekt dosiahol minimdlne fizu
Sfinancného wuzatvorenia...“. Ministerstvo pouzilo slovo ,dosiahol® a nie »ukondil”. To
znamend, Ze sa na projekte méZu zucastnit aj spolocnosti, ktoré sice podpisali zmluvu
s obstaravatelom, ale nepreukdze sa tym ich schopnost zabezpecit financovanie projektu, ani
schopnost cestu postavit’ a 30 rokov prevddzkovat, Preco ste zvolili toto kritérium?

K predmetnej otizke uvidzam nasledujicu odpoved’:

Sut'azné kritéria boli pripravované poradcom MDVRR SR a vychadzali zo sklisenosti
poradcu, ako aj analyzy priblizne 40 PPP projektov v hodnote nad 400 mil. Eur, ktoré sa
v Eurdpe realizovali za poslednych 5 rokov.

Chapanie uvedenej podmienky Wi¢asti nie je spravne, pretoZe ,,dosiahnutie finanéného
uzatvorenia“ v praxi znamena, Ze fiza zabezpedenia financovania bola ,,ukongena®. Uvedena
podmienka uCasti teda neznamena, Ye na splnenie podmienky ucasti postaduje podpis
koncesnej zmluvy, ale prave naopak je potrebné, aby projekt, za ktory sa predklada referencia
alebo potvrdenie odberatela, bol finanéne uzatvoreny. Finanéné uzatvorenie je potrebné
chapat’ v zmysle u¢innosti tiverovych a suvisiacich zmliv zabezpeujicich financovanie
daného PPP projektu.

S pozdravom

Véazena pani
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Narodn4 rada Slovenskej republiky
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Na vedomie:

Peter Pellegrini

predseda Narodnej rady Slovenskej republiky
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