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Uvod

V januari 2015 VIada SR schvalila Ndvrh projektu verejno-sukromného partnerstva: realizdcia usekov
dialnice D4 Jarovce — Raca a rychlostnej cesty R7 Bratislava Prievoz — Holice." Sthlasila tak so zacatim
obstaravania vychodnej ajuznej casti dialniécného obchvatu Bratislavy atroch Usekov rychlostnej
cesty z hlavného mesta smerom na Dunajsku Stredu formou PPP.

Projekt D4/R7 je najvacsou zakazkou rezortu dopravy icelého verejného sektora pocas funkéného
obdobia sucasnej vlady. Harmonogram zo zaliatku roka predpokladal podpis zmluvy
s koncesiondrom v novembri tohto roka afinanéné uzatvorenie vo februdri 2016, tesne pred
terminom parlamentnych volieb.

Koncesionar, ktorého vybera ministerstvo, by mal naprojektovat, postavit, financovat a 30 rokov
prevadzkovat spolu vy$e 59 kilometrov Usekov D4 a R7. Stét, resp. dafiovnikov to ma stat v rokoch
2019 az 2048 spolu vyse Styri miliardy eur. V prepocte na sucasné ceny 2,5 — 3 miliardy eur.

Predpokladand vyska stavebnych nakladov sa pritom odhaduje len na Urovni 1,2 miliardy eur. Aj po
zohladneni nakladov na prevadzku a udrzbu je zrejmé, Ze mimoriadne velka ¢ast buducich nakladov
$tatu na PPP suvisi s nasobne drahsim financovanim oproti variantu, ked' si poZi¢iava priamo Stat.

Napriek tomu ministerstvo tvrdi, Ze hodnota za peniaze (rozdiel medzi prinosmi a nakladmi) je
v pripade PPP projektu vyznamne vyssia v porovnani s variantom tradi¢nej verejnej zakazky.

Tato analyza priblizuje motivacie, ktoré lakaju politikov siahat po PPP projektoch. V skratke zhriuje
i doterajsie skusenosti s nimi na Slovensku. Dalej porovndva postup ministerstva s tym, ako by malo
postupovat, keby jeho skutocnou (nielen deklarovanou) prioritou bolo komplexné a udrzatelné
rieSenie dopravnych problémov.

Zial, detailné skimanie ukdazalo cely rad pochybeni, z ktorych niektoré si mimoriadne zavainé.
Ukazuju, Ze prinos niektorych casti projektu bude ovela mensi, ako prezentuju politici a ocakdva
verejnost. Atiez usvedCuju ministerstvo ajeho poradcu z pocetnych skresleni a manipuldcii
hodnotenia vyhodnosti variantov obstarania Usekov D4 a R7 v prospech drahSieho rieSenia formou
PPP.

Analyza prindSa tiez opraveny vypoclet hodnoty za peniaze, bez skresleni, ktorymi ministerstvo
a poradca nepriaznivy vysledok otocili v prospech PPP. A odporucania, ako by ministerstvo malo
postupovat v pripade, Ze presadzuje verejny zaujem a udrzatelné riesenia.

! http://www.rokovania.sk/File.aspx/ViewDocumentHtml/Mater-Dokum-170701?prefixFile=m_
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Zhrnutie hlavnych zisteni

12 zlyhani MDVRR pri PPP projekte D4/R7

Rozhodnutie sa prijalo bez klucovych dat o doprave. Ministerstvo dopravy, vystavby
a regionalneho rozvoja (MDVRR) SR nezabezpecilo takzvany smerovy dopravny prieskum
nevyhnutny na zistenie prepravnych vztahov. Neoverilo tak potencial dialnice D4 pred
zaCatim jej verejného obstardvania. Nepockalo ani na vysledky mimoriadne uzitoénych
prieskumov, ktoré sa v Bratislave a jej spadovych regidnoch uskutocnili v roku 2014 (v rdmci
pripravy tzv. Uzemného generelu dopravy hlavného mesta acezhrani¢ného projektu
BRAWISIMO).

Dialnica D4 primarne riesSi tranzitni dopravu cez hranice metropoly, ktord predstavuje
najmensiu Cast zatazenia dialnice D1 v Bratislave. Hlavné mesto potrebuje skér dopravné
opatrenia zamerané na efektivnejsie a udrzatelné uspokojenie vnutromestskej a cielovej
dopravy, ktora vacsinu usekov D4 vyuzije len malo.

Ignoruje sa multimodalny pohlad na pri¢iny a mozné zlepSenia dopravnej priepustnosti
v hlavnom meste, ato vrozpore so strategickymi dokumentmi EU ivlady SR. Ministerstvo
neposudilo moznosti odlahéenia ciest verejnou osobnou dopravou, ktord mozno zatraktivnit
napriklad skratenim jazdnych casov v MHD (preferencia jazdy, rekonstrukcia elektrickovych
trati), integraciou primestskej a mestskej verejnej dopravy, obmedzenim bezplatného
parkovania na verejnom priestranstve (v Bratislave az 80 % vozidiel) ¢i budovanim zachytnych
parkovisk na periférii hlavného mesta.

Projekt D4/R7 podita s vyraznym narastom dopravného dopytu v bratislavskom regiéne. No
aktudlny plan dopravy hlavného mesta, pripravovany s vedomim ministerstva a opierajuci sa
o komplexnejSie Udaje, prognodzuje podstatne miernejsi vzostup.

RieSené uUseky D4 su dimenzované na Spickovi hodinu po vybudovani vsetkych
developerskych projektov uvazovanych v jej okoli, hoci je isté, Ze viaceré z nich zostanu iba
v rovine zameru, pripadne sa zrealizuju v mensom ako planovanom rozsahu.

Studia uskutocnitelnosti bola vypracovana narychlo a v konflikte zaujmov. Jej obstaravanim
v jednej zdkazke spolu s poradenstvom pri realizacii dialhice formou PPP ministerstvo dostalo
zhotovitela do konfliktu zdujmov. Ten mbie po preukazani vyhodnosti PPP variantu
zinkasovat za poradenské sluzby dalSich 5,4 milidona eur. Navyse, na pripravu Studie vymeral
rezort prilis kratky cas (iba 6 tyzdnov).

Zazmluvnenie $tadie a poradcu sa uskutoénilo bez redlnej sitaZe. PoZiadavky na zhotovitela
boli $ité na mieru, aj preto bola na ministerstvo dorucend jedind ponuka. Cesky rezort
dopravy obstaral v tomto roku Studiu uskutocnitelnosti k ich zamyslanému PPP projektu za
menej ako desatinu ceny. Od rovnakej firmy.

Klacové vstupy pre studiu boli nastavené vyrazne v prospech PPP. Ministerstvo si vymyslelo
drasticky pokles zdrojov Statneho rozpoctu na investicie do cestnej infrastruktury. Na zaklade
toho predpokladd, Ze financovanie z verejnych prostriedkov bez PPP by bolo moZné najskoér
od roku 2023.



e Rozsiahly dialnicny projekt nacasoval rezort do obdobia stavebného boomu s rekordnym
cerpanim eurofondov, rizikom nedostatku stavebnych kapacit a eskaldcie cien stavebnych
prac i materialov.

e Kvalitu a spolahlivost projektovej dokumentacie pre stavebné povolenie ohrozuje tlak na jej
spracovanie v kratsich ako $tandardne potrebnych terminoch, v désledku ¢oho nebude moct
zohladnit nové dopravné prieskumy a aktualny dopravny model.

e Ignoruju sa lehoty potrebné na kvalitnu pripravu tendrovej dokumentacie a nasledne ponuk
jednotlivych uchadzacov (snaha uzatvorit kontrakt pred bliZziacimi sa parlamentnymi
volbami).

o Stat sa brani verejnej kontrole. Transparentnost je vy3sia ako v minulych PPP projektoch, no
v podstatnych otazkach chyba. Ministerstvo odmieta zverejnit informacie o intenzite dopravy
a vysvetlit, na zaklade ¢oho stanovilo kltucové predpoklady vyrazne v prospech variantu PPP.

Hlavné vady studie uskutoénitelnosti projektu D4/R7

e Nedostatocnd analyza dopytu. Hoci riziko dopravného dopytu aj v pripade variantu PPP
nesie Stat, prdve tejto problematike sa Studia venovala iba minimalne. Nezabezpedila tak
spolahlivé vstupy do vypoctu tzv. socidlno-ekonomickych prinosov a nadvazne aj pre klucovy
test hodnoty projektu za vynalozené peniaze.

e Chyba analyza variantov. Hoci Studia reSpektuje usmernenia ministerstva financii, jej analyza
variantov je zjavnou ukazkou, ako splnit formalne poziadavky ignorujic ciel platnej metodiky.
V skutoénosti Ziadne varianty neposudzovala. Porovnala iba nulovy stav (neurobit nic)
a jediné navrhované riesenie, a aj to podla nekomplexnych hodnotiacich kritérii. Neposudila
ani len alternativu so skorSou realizaciou najdélezitejSich Usekov R7 a neskorSou realizaciou
D4.

s v

e Viaceré chyby a neodévodnené predpoklady skreslili vysledok klticového testu hodnoty za
peniaze o vyse 800 milidnov eur v prospech PPP (priklady nizsie).

e Navzajom si odporujuce ocakavania vyvoja zdrojov zo Statneho rozpoctu. Na jednom
mieste Studia pocita s postupnym narastom rozpoctu ministerstva dopravy . Inde naopak
predpoklada jeho dramaticky pokles, ktorym zdévodriuje nemozZnost zacatia realizacie Usekov
D4 a R7 bez PPP skor ako od roku 2023. Tato vyfabulovana 7-ro¢na ¢asova vyhoda PPP pritom
znamena jednu miliardu eur vo vypocte socidlno-ekonomickych prinosov variantu PPP, ktory
by bol bez nej v porovnani s financovanim zo Statneho rozpoctu az o 700 miliénov eur drahsi.

e Nadhodnotenie stavebnych ndkladov vo variante PSC, teda pri vystavbe tradi¢nym
spésobom financovanej zo $tatneho rozpoctu. Studia kalkuluje s cenou na Grovni $tatnej
expertizy, hoci za uplynulych osem rokov sa 21 z 22 dialhi¢nych Usekov postavilo alebo stavia
za ceny pod Uroviou Statnej expertizy.

e Vyrazné nadhodnotenie Grokovych nakladov statu. Studia predpoklada, 7e vldda by si
peniaze na vystavbu poziciavala v priemere za 3,4 % p.a., zatial o v skuto€nosti si uz
poziciava za menej ako dve percenta.



e Vyrazné nadhodnotenie diskontnej sadzby, ktord by mala odrazat vynosy do splatnosti
(aktualne urocenie) referencnych statnych dlhopisov.

e Nezohladnenie vyssej zostatkovej hodnoty o sedem rokov mladsej dialnice vo variante PSC.

vvs

e PSC variant znevyhodneny vyssimi nakladmi suvislej udrzby (tzv. naklady Zivotného cyklu)
na menej rokov prevadzky.

e ZusSetrenych splatok koncesionarovi, ktoré je stat ochotny dodatocne financovat, by sa vo
variante PSC dalo stavat skér neZ v roku 2023, ako to predpokladd $tudia uskutoénitelnosti.

eV ramci ocenovania socidalno-ekonomickych prinosov jednotlivych alternativ nebola Studia
konzistentna pri ohodnoteni usetreného €asu cestujtcich a pohonnych hmoét.

e So socialno-ekonomickymi prinosmi sa pocita o rok skér ako s platbami za dostupnost. Hoci
s ndbehom prinosov sa v $tudii uvaZzuje uz od konca roka 2018 (Cast R7) a naplno od roku
2020, modelované platby koncesionarovi zac¢inaju az o rok neskér. Tym padom vo finanénom
modeli PPP chyba takmer jedna celad splatka koncesiondrovi, ¢o variant PPP nespravodlivo
zvyhodnuje.

e UvaZované prijmy od uzivatelov spdja Studia s prevddzkou dialnice D4, hoci by sa dali
dosiahnut aj spoplatnenim dialnice D1 (na Uzemi Bratislavy sa myto zatial neplati).

¢ Vtadii chyba porovnanie s velkostou a financovanim PPP projektov v zahraniéi. Slovensko
zvazuje jeden z najvacsich PPP projektov v Eurépe, o zvysuje riziko zbyto¢ného predrazenia.

Odporucania

e  Aktualizovat a opravit progndzu intenzity dopravy, ktord bude vyuzivat navrhované Useky D4
a R7. Vyuzit hlavne novy dopravny model Bratislavy, opierajici sa o najkomplexnejsie Udaje.
Posudit aj vplyv na ostatné komunikacie v hlavhom meste.

e  Zrealnit socidlno-ekonomické prinosy podla opravenej progndzy dopravy z nového modelu.

e  Okrem Uspory ¢asu a nakladov na novych Usekoch D4 a R7 zohladnit aj zlepSenie ¢i zhor3enie
na ostatnych relevantnych komunikdacidch. Ak sa dopravné zapchy presunu dovnutra mesta,
je treba kalkulované prinosy redukovat.

e Opravit vypocCet hodnoty za peniaze, aby neobsahoval chyby a ucelovo stanovené
predpoklady zvyhodnujuce variant PPP popisané v 3. kapitole a aby pocital so zredlnenymi
prinosmi.

e  Doplnit chybajlice posudenie variantov.

e  Priorizovat vykupy pozemkov i vystavbu. Prednostne dokoncit najpotrebnejsie prvé dva
useky rychlostnej cesty R7 (Bratislava Prievoz — Ketelec a Ketelec — Dunajska Luzna), ktorych
pomer prinosov k nakladom vyrazne prevysuje ostatné Useky z navrhovaného balika.

Ak korektny vypocet hodnoty za peniaze preukdZe vyhodnost PPP:




Eliminovat rizika eskalacie cien. Neopakovat chyby z predchadzajdcich troch balikov PPP, a to
aj vyuzitim skdsenosti a odporuéani popisanych vo viadnom materiéli z marca 20122,

Zabezpedlit transparentnost vyberu koncesionara D4/R7 nielen mnoistvom zverejnenych
dokumentov. V¢as publikovat délezité informacie, ktoré su k dispozicii vsetkym Ucastnikom
koncesného dialégu a neohrozia ich sutaZzivost (Udaje o intenzite dopravy, zmeny pbvodne
navrhovanych parametrov, navrh koncesnej zmluvy atd.).

Klacovi ¢lenovia projektového timu MDVRR SR a vyberovej komisie posudzujlcej predloZzené
ponuky potencialnych koncesiondrov by mali mat presne vymedzené podmienky, za ktorych
mézu v nasledujicich rokoch spolupracovat alebo sa zamestnat u findlnych uchadzadov vo
verejnom tendri, ktory vyhodnocuju.

Zabezpedit korektny vypocet vyhodnosti PPP (hodnota za peniaze) po predloZeni jednotlivych
ponuk a zverejnit ho v predstihu pred pldnovanym podpisom koncesnej zmluvy.

V pripade neqgativnej hodnoty za peniaze PPP variantu:

Zastavit tender na koncesionara projektu D4/R7.

Bezodkladne zacdat obstaravanie zhotovitela prvych dvoch Usekov R7 metédou ,naprojektuj
a postav” s financovanim zo Statneho rozpoctu.

V pripade prvého Useku R7 Prievoz — Ketelec zvazit sutaz bez ¢akania na vydanie stavebného
povolenia (Ziadat ot mdze zhotovitel). To moZe zabezpecdit skorsie dokoncenie aj v porovnani
s PPP.

Preverit mozZnosti odlahéenia pretazenej dialnice D1 a vacsiny mostov v Bratislave inymi
rieSeniami ako D4 (preferencia MHD, celoplo$né spoplatnenie parkovania na verejnom
priestranstve, posilnenie primestskej verejnej dopravy, vystavba zachytnych parkovisk pred
Bratislavou, tunel popod Malé Karpaty a iné).

Identifikovat rieSenia s najvacsim potencidlom zmensit (nie iba presunut) dopravné
problémy. Ich realizovatelnost, prinosy a naklady porovnat s dialhicou D4.

Prednostne realizovat rieSenia s najlepsim pomerom prinosov k ndkladom. Ak to nebude D4,
neznamena to, Ze sa nemoze realizovat neskor, ked'si to Uzemny rozvoj vyziada.

> MDVRR SR, Zhodnotenie stavu jestvujucich PPP projektov s cielom zefektivnenia dalSej vystavby dopravne;j
infrastruktary formou PPP, marec 2012; pozri:
https://It.justice.gov.sk/Attachment/zhodnotenie%20PPP.pdf?instEID=54&attEID=44278&docEID=237296&ma

tEID=4979&langEID=1&tStamp=20120306133646860



https://lt.justice.gov.sk/Attachment/zhodnotenie%20PPP.pdf?instEID=54&attEID=44278&docEID=237296&matEID=4979&langEID=1&tStamp=20120306133646860
https://lt.justice.gov.sk/Attachment/zhodnotenie%20PPP.pdf?instEID=54&attEID=44278&docEID=237296&matEID=4979&langEID=1&tStamp=20120306133646860

1. Co si PPP projekty a aké skiisenosti ma s nimi Slovensko

Projekty verejno-sikromného partnerstva (Public Private Partnership — PPP) su legitimna alternativa
k tradi¢nému spdsobu obstaravania verejnych sluZieb. Hodna zvazenia a rovnocenného postdenia®,
ale nie preferovania a Ucelového zvyhodnovania.

Znamenaju prenesenie zodpovednosti za komplexné zabezpecovanie niektorych verejnych potrieb na
sukromny sektor — za vopred dohodnuté pravidelné platby. Verejny sektor si takto obstardva viac
sluZieb v jednom kontrakte®, a to na dihdiu dobu. Zostava mu zodpovednost platit. Casto bez ohladu
na to, v akej miere sa obstarané sluzby vyuzivaju. To je pripad dialni¢énych PPP projektov na Slovensku
(doterajsich i toho pripravovaného), ked koncesiondar neprebera riziko vyplyvajuce z vyvoja dopytu.

V takzvanej platbe za dostupnost $tat pripadne iny subjekt verejného sektora postupne splaca
koncesionarovi vopred dohodnuté Ciastky. Tie kryju v sutazi ocenené naklady na investicie, prevadzku
a udrzbu, ako aj naklady na uUverové i kapitalové financovanie koncesnej spolocnosti atiez zisk
koncesionara.

1.1. Cim lakaju politikov a preco sii nebezpeéné

PPP kontrakty sa tesia priazni Casti politikov vo viacerych krajindch. UmoZiuju totiz stavat a pritom
odlozit bolestivé hladanie zdrojov na neskdr, spravidla za horizont ich funkéného obdobia. Vytvaraju
iluziu, ze do financovania verejnych potrieb prindsaju nové, sukromné peniaze. Tie vSak vacsinou
pocitaju s vysokym zhodnotenim, a to prave z garantovanych platieb verejného sektora po uvedeni
projektu do prevadzky.

V skutocnosti tak PPP projekty vacsinou len posuvaju nepopularne rozhodovanie o tom, z ¢oho (na
Ukor ktorych inych vydavkov) sa bude predmetnd investicia platit, resp. splacat, na dalsiu politicku
garnituru.

PPP projekty totiZz ¢asto — aj v pripade dialnic na Slovensku — negeneruju dostatocné prijmy na
pokrytie splatok koncesionarovi. Vytvaraju tak skryty dlh. Ten sa nezaratava do oficidlneho verejného
dlhu, lebo to umoZiuju pravidld Eurostatu. Medzindrodny menovy fond vSak v minulosti opakovane
upozornil®, ze to mdze viest k obchadzaniu pravidiel EU tykajucich sa verejného dlhu. A aj vedie.

Jediny PPP projekt D4/R7 modze vytvorit skryty dlh aZz 3 % hrubého domaceho produktu SR.
V oficidlnych Statistikach sa sice neobjavi, ale na nevyhnutnosti jeho spldcania to ni¢ nezmeni. V
priebehu 30 rokov si vyZiada podstatne vacsie zvysenie prijmov alebo zniZenie inych vydavkov Statu
(priblizne o polovicu) oproti scendru, keby si $tat na vystavbu poZical priamo.

* Postidenie na baze hodnoty za peniaze ma ukazat, v ktorych pripadoch méze PPP priniest lepéi pomer
hodnoty (prinosov) k vynaloZzenym nakladom.

tv pripade dialnic v SR ide o projektovanie, vystavbu, financovanie, prevadzku a udrzbu (koncept DBFOM:
Design, Build, Finance, Operate and Maintain)

> http://blog.etrend.sk/inekomenty/postoj-eurostatu-k-ppp-spochybnuje-aj-mmf-2.html
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1.2. Doterajsie skusenosti s PPP projektmi v doprave na Slovensku

Su pripady, ked verejno-sukromné partnerstvo prinesie lepsi pomer prinosov k ndkladom, ¢ize vyssiu
hodnotu za vynalozené peniaze, ako tradi¢ny spésob obstaravania. V niektorych krajinach je takych
pripadov viac, inde menej. Na Slovensku z velkych PPP projektov zatial Ziadny. Vidina stavat bez
vplyvu na oficidlny dlh a moznost nechat splacanie na inych je taka silna, Ze v pripade PPP niektori
politici nepozeraju na cenu. Doterajsie projekty na Slovensku ukdzali, Ze ich neodradza ani ndsobne
drahsie financovanie.

Aj v zahranici sa stava, Ze niektoré PPP projekty sa ¢asom ukazu ako menej efektivna volba.
Slovensko vsak predsa vynikd. Vsetky tri doterajsie dialnicné PPP projekty obstaravané v rokoch 2008
az 2010 vykazovali nizsiu hodnotu za peniaze ako tradi¢né obstardvanie uz pred podpisom koncesnej
zmluvy. Respektive pred schvalenim dodatkov zvySujucich cenu eSte predtym, ako sa zmluva stala
ucinnou (pred financnym uzatvorenim). Napriek tomu sa prva vldda Roberta Fica vo vSetkych troch
pripadoch rozhodla zmluvy aj s dodatkami schvalit.

DoterajsSie negativne skusenosti v rezorte dopravy neznamenaju, ze PPP projekty su pre Slovensko
nevhodné. Nabddaju vsak — povedané velmi mierne — k zvySenej ostraZitosti. Prv, nez sa pozrieme, i
pripravované PPP projekty nemaju podobné symptdmy, pripomerime si asponi v skratke, ako dopadli
tie predchadzajuce:

1) Tzv. 1. balik PPP (75 km dialnice D1)

- uchdadzadi predlozili 2 ponuky, obe s ocenenim stavebnych nakladov nad droviou statnej
expertizy a financovanim dvakrat drahsSim oproti Urokom, za ktoré si vtom ¢ase poZiciaval
stat

- projekt bol zablokovany Eurdpskou komisiou na podnet enviro-aktivistov az po podpise

koncesnej zmluvy a vynaloZeni desiatok miliénov eur na pripravné prace (v zmysle dodatku
ku koncesnej zmluve boli nasledne preplatené zo statneho rozpoctu)

- vsucasnosti sa 4 z5 usekov tohto balika dokoncuju tradicnym spésobom za menej ako
polovi¢né ceny, navyse s neporovnatelne lacnejsim financovanim

2) Tzv. 2. balik PPP (51 km rychlostnej cesty R1)
- predloZené boli 4 ponuky, ponuku s najnizSou cenou ministerstvo vylucilo
- jediny projekt, ktory sa koncesionarovi podarilo finan¢ne uzatvorit a realizovat

- okrem stavebnych ndakladov ocenenych nad udroviiou Statnej expertizy anakladov na
prevadzku a Gdrzbu bude $tat koncesionérovi 30 rokov preplacat aj naklady na financovanie
(aroky, poplatky, kapitdlovy vynos pre investorov) prevydujuce 10 % p.a. Stat si dokdzal
pozicat o polovicu lacnejsie®.

3) Tzv. 3. balik PPP (25 km dialnice D1 pri Ziline)

® MDVRR SR, Zhodnotenie stavu jestvujucich PPP projektov s ciefom zefektivnenia dal$ej vystavby dopravne;j
infrastruktdry formou PPP, str. 14
https://It.justice.gov.sk/Attachment/zhodnotenie%20PPP.pdf?instEID=54&attEID=44278&docEID=237296&ma
tEID=4979&langEID=1&tStamp=20120306133646860



https://lt.justice.gov.sk/Attachment/zhodnotenie%20PPP.pdf?instEID=54&attEID=44278&docEID=237296&matEID=4979&langEID=1&tStamp=20120306133646860
https://lt.justice.gov.sk/Attachment/zhodnotenie%20PPP.pdf?instEID=54&attEID=44278&docEID=237296&matEID=4979&langEID=1&tStamp=20120306133646860

- predloZzend bola iba jedind ponuka, s ocenenim stavebnych nakladov vyrazne nad drovriou
Statnej expertizy, napriek tomu bola uzatvorena koncesnd zmluva

- po zmene vlady koncesionar v snahe ziskat dodato¢ny ¢as na finanéné uzatvorenie ponukol
zniZzenie ceny o vyse 20 %, vlada Ivety Radicovej to neakceptovala, zmluva sa nenaplnila

- vsucasnosti sa Useky ztohto balika stavaju v priemere za polovicné ceny, navyse
s neporovnatelne lacnej$im financovanim priamo zo §tatneho rozpoétu a fondov EU

4) Mytny systém

- ztroch ponuk boli dve wvyluéené, zvitazila vyrazne najdrahsia, navyse boli dodatocne
zmakcéené zmluvné podmienky pre vitaza

- Slovensko ma na 13 rokov extrémne predrazeny vyber myta (platby koncesionarovi pohltia
zhruba tretinu vynosov z vybraného myta, pocas prvych styroch rokov az dve tretiny)

Uvedené aspon v skratke ilustruje, Ze predrazenie akceptované vladdou v rokoch 2009 a 2010, bolo
enormné. Predstavovalo niekolko milidrd eur a mnohonasobne prevysovalo dovtedy zname priklady
nehospoddrnosti a plytvania pri verejnom obstardvani.

Ak v sucasnosti (resp. v nasledujucich 30 rokoch) statny rozpocet SR nedusi bremeno splatok vyse
500 milidnov eur rocne koncesiondrom 1. a 3. balika PPP, je to preto, Ze financna kriza v roku 2009
atiez angazovanost environmentalnych kritikov znemoznili koncesionarom stihndt finanéné
uzatvorenie pred volbami v roku 2010. A tiez vdaka tomu, Ze z volieb v roku 2010 vzisla vlada, ktora
odmietnutim predlZovania zmluvnych leh6t na financné uzatvorenie predisla naplneniu predrazenych
zmlav za miliardy eur.

Podobnud Sancu na opravu — zamedzenie $kéd napriek uz podpisanym predrazenym kontraktom —
Slovensko druhykrat s najvacsou pravdepodobnostou nedostane. Preto je mimoriadne dolezité, aby
sa chybam v procese pripravy projektov atiez pri nastavovani dbleZitych parametrov sutaze
a budicej zmluvy vyhla vlada, ktord PPP projekty pripravuje. Ci u? vlastnou snahou o dobru spravu
veci verejnych a vyhnutie sa plytvaniu verejnymi zdrojmi, alebo v pripade absencie tejto snahy — po
jej vynuteni pod tlakom argumentov a verejnej kritiky.

V tejto suvislosti je mimoriadne dblezité, aby vldda SR v pripade PPP projektov neskryvala pred
verejnostou (¢i dokonca sama pred sebou) délezité informacie.
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2. Hlavné chyby ministerstva v priprave projektu D4/R7

2.1. O terapii sa rozhodlo bez riadneho urcenia diagnozy

Zacnime prikladom z mediciny: ,Rano sa mi tazko dycha, pan doktor. Niekedy mam aj bolest v
hrudniku. Pomézte mi stym,” staZuje sa pacient. Lekdr na to: ,Zmeriame Vam tlak.“ Po chvili
sestricka: ,,ESte vy$si ako minule.” Lekar: ,Musime s tym nieco urobit. P6jdete na operaciu, urobia
Vam srdcovy bypas.”

Nakladna terapia naslepo. Bez riadneho vySetrenia, bez podloZenej diagndzy. Absurdnd predstava?
V medicine ano. V doprave? Pre odbornikov rovnako absurdna. Rovnako ako vysoky tlak s bolestou
v hrudniku netreba liec¢it bypasom, ani na rieSenie hustej dopravy v meste spravidla netreba obchvat.
Zial, pre niektorych politikov a mnoho laikov terapia naslepo v doprave absurdna nie je. ,,Co chcete
analyzovat? Kazdy predsa vidi, Ze mesto je plné aut a potrebuje obchvat, ktory vytladi autd von
z mesta,” da sa zhrnat na Slovensku rozsireny pohlad.

V pripade vacésiny obci a mensich miest na tranzitnych tahoch sa nemyli. Vritky, Sucany, Svit ale
aj Povazsku Bystricu vybudovanie D1 vyrazne odlahéilo. Podobne to bude v pripade Levoce,
Ruzomberka i mensich obci, z ktorych tranzitni dopravu odklonia nové tseky dialnice. Naopak Ziaru
nad Hronom pomohol zadpadny obchvat podstatne menej, ako sa nadejali jeho obyvatelia. Prevaina
vacdsina dopravnej zataze zostala na povodnej ceste.

Pre odbornikov Ziadne prekvapenie. Ak v meste dominuje doprava, ktora z neho vychadza (zdrojova)
alebo v nom konci (cielova), pripadne zacina aj konci (vnutromestska), prinos obchvatu je vyrazne
obmedzeny. Zial, podobné riziko hrozi — pri radovo vadsich investicidach — aj v pripade Bratislavy,
PreSova ¢i KoSic. Hlavné mesto i regiondlne metropoly su totiz vyznamnymi cielmi i zdrojmi dopravy,
s nizkym podielom tranzitu.

Neznamena to, Ze najvacsie slovenské mesta nepotrebuji obchvaty. Je vSak moZné, ba dokonca
pravdepodobné, Ze viac a naliehavejSie potrebuju iné dopravné opatrenia — cielené na efektivnejsie
uspokojenie taZiskovej mobility. Teda vnutromestskej a cielovej dopravy (dochadzanie do mesta za
pracou ¢i vzdelavanim).

2.1.1. Nezabezpecenie smerového dopravného prieskumu na dotknutej cestnej

sieti
Kld¢ovymi podkladmi na efektivne rieSenie dopravnych problémov je ¢o najlepsie poznanie dopytu.

Na to nestaci vediet, Ze cez Usek D1 s Pristavnym mostom prejde denne viac ako 100 000 vozidiel,
kedZe sa na niom stretdva tranzitnd, zdrojova a cielova i vnitromestska doprava. Kltic¢ové je zistit:

- aky podiel dopravy na D1 v Bratislave tvori tranzit, a aké vyznamné su smerové vztahy
medzi jednotlivymi vstupmi do a vystupmi z mesta, a tiez

- aké pocetné su dopravné prudy medzi vstupmi do mesta ajednotlivymi castami
Bratislavy (smerové vztahy cielovej dopravy), pripadne aj medzi cCastami Bratislavy
navzajom (smerové vztahy vnutromestskej dopravy)

Narodna dialnicnd spoloc¢nost (NDS) ani ministerstvo dopravy smerovy dopravny prieskum
v Bratislave nezabezpedili. Ani vramci projektovej pripravy dialnice D4 ani vramci Studie
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realizovatelnosti projektu D4/R7 formou PPP. Ministerstvo si smerovy prieskum objednalo aZ
dodatocne, po rozhodnuti o zacati obstaravania koncesionara.

Vysledky doteraz neboli zverejnené. Projekt je pritom uz vo faze odovzdavania dokumentacie na
stavebné povolenie a v zdvereénej faze sutazného dialégu.
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2.1.2. Nevyuzitie novych informacii o mobilite a prepravnych vztahoch

V rieSenom uzemi

Ministerstvo nepockalo ani na prieskumy, ktoré sa v dotknutom uUzemi realizovali v roku 2014
vV ramci:
- projektu BRAWISIMO — velky dotaznikovy prieskum mobility v bratislavskom a trnavskom
kraji ako aj v prihrani¢nych regiénoch Rakuska
- pripravy dopravného generelu Bratislavy — komplexné smerové dopravné prieskumy, aké

Bratislava doteraz nikdy nemala (individudlna doprava, verejnd osobna doprava,
dotaznikovy prieskum so zapojenim 5 % domacnosti v meste)

Vysledky prieskumov z oboch projektov znamenaju velky kvalitativny skok v dostupnosti udajov
o mobilite v Bratislave a jej SirSom okoli, relevantnom z hladiska denného dochadzania do Bratislavy.
Preco?

Do minulého roka totiz boli k dispozicii iba smerové udaje z mytneho systému za nakladné vozidla

(nie su zverejnené, predpokladame, Ze projektantom boli poskytnuté). Za osobné auta, ktoré tvoria
zhruba 90 % vozidiel na najviac zatazenych Usekoch D1 (v Spickovych hodinach je ich podiel este
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vyssi), sa smerovy prieskum neuskutocnil. Takisto sa zrejme nezohladnili idaje o prudoch cestujucich
vo verejnej doprave, ani Udaje z dotaznikovych prieskumov mobility mapujicich zdroje a ciele
dopravy bez ohladu na vyuzivané prostriedky dopravy.

Nie je jasné, do akej miery a i vobec su nové, ovela komplexnejSie Udaje vyuzité pripriprave
projektu D4/R7. Ministerstvo ich malo mat k dispozicii v prvej polovici roka 2015.

Hoci priprava Uzemného generelu dopravy Bratislavy je financovand z Operaéného programu
Doprava, ktorého riadiaci organ je sucastou rezortu dopravy, s dialnicou D4 ani rychlostnou cestou
R7 navrh generelu nepocital Na septembrovom verejnom prerokovani to zdstupca zhotovitela
generelu, ktorym je Centrum dopravniho vyzkumu (CDV) z Brna, vysvetlil tym, Ze to takto poZadovalo
ministerstvo, resp. jeho konzultanti pre projekty financované z eurofondov.

Dopravny model, ktory bol v ramci tvorby dopravného generelu vytvoreny a prvykrat zohladrniuje
vysledky komplexnych dopravnych prieskumov, pritom pontka vybornd prileZitost posudit rozne
mozZnosti opatreni tykajuce sa dopravnej siete. Ministerstvo to zatial nevyuZilo. MoZno v obave
z nezelaného vysledku.

Pokusné pridanie novych usekov D4 a R7 do dopravného modelu ovplyvnilo zatazenie existujicich
komunikacii v Bratislave minimalne, tvrdil na verejnom prerokovani navrhu generelu dopravy
zastupca CDV. Daldieho komentara sa zdrzal stym, e v zmysle pokynov ministerstva to bliZie
neanalyzovali. Domnievame sa, Ze slaby vplyv dialnicného obchvatu na modelovani dopravu
v Bratislave ma dve mozné vysvetlenia:

1) Na D4 sa pri Standardnej prevadzke presmeruje z D1 iba tranzit, ktory je margindlny. Doprava
so zdrojom ¢i ciefom v Bratislave vyuZije D4 iba v Spickovej rannej hodine, pripadne v piatok
popoludni, najma vsak v pripade nehody alebo inak sp6sobeného vyrazného zdrzania na D1.
V kritickych hodinach teda D4 poméze, no vacsinu diia bude doprava na nej nepatrna oproti
D1. Iba rychlostna cesta R7 odlah¢i vyrazne jednu radialu, ¢o zrejme CDV v kontexte celého
mesta nehodnoti ako vyznamny vplyv na dopravu.

2) D4 uspokoji aj ¢ast dopravy so zdrojom alebo ciefom v Bratislave, no zaroven s R7 pritiahne
novuy individualnu dopravu (Cast fudi presadne zvlaku do auta), ktora zakonite zataZzi aj
jestvujuce komunikacie.

Oba scenare znamenaju, Ze dialhica D4 mestu pomédZe pravdepodobne podstatne menej, ako by sa
dalo ¢akat vzhladom k jej finanénej naro¢nosti’. A tiez menej, ako ocakavaju politici &i laicka verejnost
(viac v podkapitole 3.1.). Co s tym?

2.2. Zvolena terapia ignoruje priciny dopravnych problémov

7 Useky D4 od Jaroviec po Racu maju stat zhruba 1,2 miliardy eur (investi¢né naklady podla $tatnej expertizy
z roku 2014, uZ znizené podla tohtorocnej korekcie odhadu nakladov na vykup pozemkov)
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Ak Bratislava zaZiva opakujice sa dopravné zapchy vrannej a poobednajsej Spicke, nie je to

zapri¢inené tranzitnou dopravou, ale cestami Bratislavéanov
a “cezpolnych” do prace (a zprace) vhlavnom meste. Coraz viac
autami, coraz menej verejnou dopravou. Potvrdili to prieskumy
realizované vramci pripravy Uzemného generelu dopravy i
regiondlneho projektu BRAWISIMO. Podla prieskumu dopravného
spravania obyvatelov Bratislavy sa zciest do prace bezmidla 53 %
realizuje autom a len 34 % verejnou hromadnou dopravou®.

V prvom rade preto malo ministerstvo posudit, ako sa da zatraktivnit
verejna osobna doprava v hlavhom meste aj v jeho SirSej spadovej
oblasti. Nielen preto, e to vyplyva zo strategickych dokumentov EU

» V dome nam praskaju
vautorné rozvody vody

a niekto sa nds snazi
presvedcit’, Ze ak
dovedieme do domu nové
privodné potrubie,
problém bude vyrieseny. “

Nemenovany odbornik na margo
vystavby dialhice D4

ivlady SR. Ale najma preto, Ze v porovnani s individudlnou
automobilovou dopravou casto ponuka — najma v pripade mestskych
aglomeracii — komplexnejsie a udrzatelné riesenia.

Nova dialnica ¢i rychlostna cesta odlahdi len niekolko dotknutych ciest (aj ked vyznamnych). Navyse
hrozi, Ze privedie do mesta eSte viac dut a presunie dlhé ranné koldny z dialhice D1 do centra
metropoly. Naopak, pripadny rast vyuZivania verejnej dopravy méze odlahdit vaésinu ciest, a teda
priniest komplexné zlepsenie, citelné v celom hlavnom meste i v Sirokom okoli.

2.3. Neposudenie viacerych moznosti rieSenia dopravnych problémov
Bratislavy

V dobre spravovanych krajinach je tzv. multimodalny pristup k zabezpecovaniu mobility
samozrejmost. Redpektuje sa fakt, e rozne médy dopravy tvoria spojené nadoby. Zial, slovenské
ministerstvo dopravy neposudilo moZnosti odlahéenia dialnice D1 ponukou atraktivnejSej verejnej
osobnej dopravy. Napriek nevyuZitému potencidlu skratenia jazdnych &asov v MHD®, integracie
primestskej a mestskej verejnej dopravy'® ¢ obmedzenia bezplatného parkovania na verejnom
priestranstve (v Bratislave az 80 % vozidiel").

Pritom verejna doprava nestoji bokom. Naopak, z eurofondov sa financuje viacero investicii, ktoré by
odlev pasazierov zverejnej dopravy mohli zvratit. Obnovuje sa a zatraktiviiuje vozidlovy park
regionalnych vlakov. V Bratislave sa investuje do novych trolejbusov, elektriCiek i do mosta cez Dunaj
tvoriaceho zaciatok elektrickovej radialy, ktora vyznamne zlepsi spojenie Petrzalky s centrom mesta.
Tieto idalSie investicie maju priniest zlepSenie dopravného mixu (tzv. modal split) v prospech
verejnej dopravy. Daldim vyznamnym impulzom mézie byt spoplatnenie parkovania na verejnom
priestranstve, ktoré obmedzi vyuzZivanie dut na prepravu do Bratislavy a podpori SirSie vyuZivanie

® Uzemny generel dopravy hl. mesta SR Bratislavy, august 2015, str. 25; http://www2.bratislava.sk/UGDBA/

9 . v s v . .y . .. . s . .
Preferencia znizujuca ¢akanie na krizovatkach, bus pruhy eliminujuce statie autobusov i trolejbusov

v kolénach (hromadné doprava ma mat prednost pred individualnou), rekonstrukcie elektri¢kovych trati a

odstranenie zdrzani zavinenych zlym stavom trati.

% Ani po rokoch priprav Integrovany dopravny systém v Bratislavskom kraji doteraz nefunguje. Ide najma
0 moznost cestovat vlakom, primestskym autobusom i MHD na jeden listok (jednorazovy alebo predplateny na
dlhsie obdobie) a lepSiu nadvaznost spojeni

n Uzemny generel dopravy hl. mesta SR Bratislavy, august 2015, str. 56 a 153
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Zelezni¢nej ¢i autobusovej dopravy. Délezitost tohto kroku akcentuje aj CDV, zhotovitel izemného
generelu dopravy hlavného mesta.

Prehliadanie opatreni, ktoré zbrzdia rast automobilovej dopravy

Projekt dialnice D4 vsak podla ndm dostupnych podkladov s vplyvom tychto projektov a opatreni
vObec neuvazuje. Pritom napriklad novy most pre elektrickovd a nemotorovu dopravu cez Dunaj
spajajuci s centrom vyse 100-tisicovu Petrzalku zakonite odbremeni ostatné existujice mosty (po
dobudovani elektrickovej radidly veducej stredom Petrzalky). Vyznamny vplyv v celom meste sa
oCakava aj od spolocnej parkovacej politiky. Napriklad zamedzenie bezplatného parkovania
nerezidentov méze byt citelnym impulzom, ktory cast fudi dochadzajucich do Bratislavy presunie
z 4ut do verejnej osobnej dopravy, prip. aspon k zdielaniu auta viacerymi pasaziermi.

2.4. Projekt D4 pocita s uplnou realizaciou vsetkych developerskych
zamerov

Projekt dialnice D4 sa prezentuje ako mimoriadne prinosny aj preto, lebo kalkuluje so silnym
narastom intenzity dopravy. To kontrastuje s podstatne striedmej$ou prognézou z nového Uzemného
generelu dopravy hlavného mesta, ktory sa opiera o komplexnejSie udaje. KedZe je financovany z
fondov EU (cez Operaény program Doprava), ministerstvo o lom vedelo od za¢iatku jeho pripravy.
Napriek tomu na jeho vysledky neprihliada.

Jednym z hlavnych zdrojov novej dopravy pre navrhované useky dialnice D4 su velké developerské
zamery, z ktorych podstatna Cast sa v Bratislave koncentruje v dosahu planovaného obchvatu. Ich
zohladnenie je samozrejme potrebné. Avsak pri dimenzovani D4 sa podla naSich informacii ratalo
s postupnou realizaciou vSetkych developerskych zamerov, s ktorymi sa uvazuje v Uzemnom plane
v jej okoli. Je pritom isté, Ze viaceré z nich zostanu iba na papieri, pripadne sa zrealizuju v mensom
ako planovanom rozsahu.

Dal3im dévodom vyrazného predimenzovania navrhovaného riedenia je to, 7e na Slovensku sa nové
cesty navrhuju nie podla progndzovanej celkovej dennej intenzity dopravy, ale tak, aby s rezervou
zvladli aj zatazenie v $pickovej hodine, a to aj na konci navrhového obdobia (spravidla po 30 rokoch).
Len takto sa da vysvetlit, pre¢o ministerstvo doteraz uvazovalo s realizaciou vacésiny usekov aktudlne
obstardvanej dialnice D4 aZz v 6-pruhovom usporiadani. Napriek tomu, Ze celkovd doprava na nej
bude niekolkonasobne nizsia ako na bratislavskych usekoch dialnice D1.

Predpokladame, Ze od tohto zameru ministerstvo nakoniec pod tlakom faktov upusti. LenZe
projektovd dokumentdcia ifinan¢ne narocny vykup pozemkov sa doteraz pripravovali na
predimenzované rieSenie vacsiny dialhice D4. Aj toto ilustruje, Ze ministerstvo spustilo obstaravanie
svojho najvacsieho projektu bez nalezitej pripravy.

2.5. Znemoznenie vcasnej verejnej kontroly

Transparentnost projektu D4/R7 je vysSia ako v minulych PPP projektoch. Pozitivom je, ze
ministerstvo zriadilo internetovu stranku d4r7.sk a zverejnilo na nej viacerych dolezité dokumenty.
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Zial, urobilo tak a? po tom, ako spustilo proces verejného obstaravania koncesionara. Navyse,
doteraz blokuje snahy o Ucinnu kontrolu klti¢ovych podkladov (viac tieZ v podkapitole 2.7.).

INEKO sa opakovane pokusalo ziskat od ministerstva dopravy a NDS informacie o progndze dopravy,
z ktorej vychadza projekt D4/R7. Predpokladané prerozdelenie dopravy a progndza jej vyvoja tvoria
kld€ovy vstup, z ktorého sa pocitaju prinosy projektu a teda aj jeho efektivnost. Zial, predpokladana
intenzita dopravy na jednotlivych Usekoch nie je zverejnend ani na internetovej stranke venovanej
projektu D4/R7 ani v inych verejne dostupnych pramenoch. A rozhodne nie omylom.

Opakované Ziadosti o spristupnenie dopravno-inZinierskych podkladov ministerstvo odmietlo
s odévodnenim, Ze o nahliadnutie treba poZiadat Narodnu dialniénl spoloc¢nost, ktora je vlastnikom
projektovej dokumentdcie. Spristupnenie ale odmietla aj NDS. Jej stanovisko nasledne rozhodnutim
potvrdilo ministerstvo. Dovod?

V rozhodnuti MDVRR SR z 26. augusta 2015 sa okrem iného piSe: , Dokumentacia pre uzemné
rozhodnutie je autorskym dielom, ku ktorej autor neudelil vyslovny suhlas NDS na spristupnenie
svojho diela tretim osobam,” preto ,,NDS nie je povinna“ pozadované informacie spristupnit.

Poziadali sme teda Dopravoprojekt — autora projektovej dokumentacie, aby NDS poskytol suhlas so
spristupnenim jej analytickych casti o doprave a ekonomike projektu. Po tyZzdni jeho generalny
riaditel Gabriel Koczkas odmietol suhlas bez uvedenia dévodu poskytnut. Na zaklade predchadzajicej
komunikacie s NDS predpokladdme, Ze o suhlas nemala zdujem a Dopravoprojekt odpovedal v sulade
s pokynom ¢i Zelanim svojho kluc¢ového zakaznika.

Paradoxom je, Ze vacsSina rozsiahlej dokumentacie, vratane vykresovych casti, je zverejnenad na
stranke Uradu pre verejné obstardvanie, kedZe bola podkladom pri obstardvani daldieho stupria
projektovej dokumentdcie. Zial, bez dopravno-inZinierskych podkladov aekonomickej spravy.
Architektonické casti diela (dovod autorskej ochrany) teda zverejnené su. Analytické, ktoré hovoria
o dopravnom prinose a ekonomickej efektivnosti stavby, podla NDS a vedenia ministerstva verejnosti
do ruk nepatria.

Co je tajné na Udajoch o doprave na dialni¢nom obchvate hlavného mesta? Keby ukazovali, e D4
odvedie aspon tretinu dopravy z dialnice D1, tak ni¢. LenZe dopravny prinos je zrejme podstatne
menej presvedcCivy. Navyse, projekcia dopravy sa rodila bez smerového dopravného prieskumu a
funkéného dopravného modelu, ¢o znamen3, Ze sa mdze vyrazne mylit. Vlani ¢i za¢iatkom roka 2015
dostupné udaje o doprave teda neboli primeranym podkladom na rozhodnutie o realizacii projektu a
zacCatie obstaravania koncesionara.

2.6. Nevhodny sposob obstarania studie uskutocnitelnosti - neadekvatny
cas, konflikt zaujmov zhotovitela, mnohonasobné predrazenie

Korektné posudenie opodstatnenosti zamyslanej investicie aj s porovnanim jednotlivych variantov
rieSenia dopravnych problémov a financovania mohla a mala priniest Studia uskutoc¢nitelnosti. Uz
sposob jej obstarania v roku 2014 vsak demonstroval, Ze rezort dopravy pod vedenim Jana Pociatka
nema o vyvazené posudenie zaujem. Rozhodol sa totiZ spolu so Studiou uskutocnitelnosti — teda
posudenim variantov riesenia i financovania — obstaravat aj kontrakt na komplexné poradenstvo pri
realizacii variantu PPP.
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Takto ministerstvo zhotovitela Studie priamo zainteresovalo na tom, aby vysla v prospech PPP
variantu. V pripade preukazania jeho vyhodnosti moze zhotovitel inkasovat takmer 8-nasobne vys$siu
sumu za poradenské sluzby (Studia 700 tis. eur, poradenstvo 5,4 milidona eur). Rezort si tak de facto
objednal dodavatela Studie, ktorému sam vytvoril konflikt zaujmov.

Ministerstvo navySe nedalo adekvatny cas na pripravu Studie. Zasadny dokument, o ktory sa
nasledne opiera materidl pre vladu SR a aj jej suhlas so zaatim obstardvania niekolkomiliardového
projektu formou PPP, mal zaujemca dodat iba za 6 tyzdriov! Aj tymto vedenie rezortu dokazalo, Ze
mu nejde o hladanie optimalneho rieSenia dopravnych problémov.

Studiu uskutoénitelnosti degradovalo na povinni jazdu na ceste k politicky stanovenému cielu. Tym
je podpisanie 30-roc¢nej koncesnej zmluvy pred terminom bliZiacich sa parlamentnych volieb.

Nezaujem o korektnu sttaz na poradcu sa prejavil aj v nastaveni kvalifika¢nych poZiadaviek usitych na
mieru subjektov, ktoré sa podielali na prvych troch balikoch dialni¢énych PPP projektov v rokoch 2007
a7 2010%. V kombindcii s kratkym ¢asom na splnenie kvalifikaénych poZiadaviek (30 dni, navyse
v obdobi s Velkou nocou a dvoma majovymi sviatkami) bolo prekvapenim, Ze sa neprihlasilo jedno
ale az dve konzorcia. Ani kritéria na vyhodnotenie ponuk neboli zarukou férovej sutaze, preto
nakoniec ministerstvo vyberalo zhotovitela Stludie ineskorSieho poradcu zjedinej predlozenej
ponuky.

Ministerstvo dopravy CR obstaravalo v tomto roku $tudiu uskutoénitelnosti k ich zamysfanému PPP
projektu ako mall zdkazku v hodnote do dvoch miliénov ceskych kordn. S podstatne lepsie
Specifikovanym zadanim, o nie¢o uzSim rozsahom a dvojndsobne dlhSou lehotou na spracovanie
Studie. Do sutaZe organizovanej ceskym ministerstvom dopravy sa kvalifikovali a ponuku predloZili az
traja uchadzadi. Zvitazila ponuka s cenou 1,05 mil. K¢ (priblizne 39 tis. eur).

Vzhladom na mierne uzsie zadanie ¢eského rezortu mozno konstatovat, ze v rézii MDVRR SR nebola
Studia za 700 tis. eur predraZena az 18-nasobne, ale pravdepodobne ,len” viac ako 10-ndsobne.

Zarazajuce je, 7e jedind ponuku na Slovensku ivitazni ponuku v CR predloZili firmy z rovnakej
skupiny. Kto bol schopny ponuknut v CR za podobnu $tudiu rddovo nizéiu cenu ako na Slovensku?
Poradenska spolo¢nost PricewaterhouseCoopers, respektive jej sesterské kanceldrie v Prahe av
Bratislave. Prave PricewaterhouseCoopers Slovensko je od septembra 2014 veducim konzorcia
zmluvnych dodavatelov radovo drahsej Studie uskutocnitelnosti i nadvazujicich plneni pre slovensky
rezort dopravy™.

2.7. Zavadzajuce vstupné predpoklady do studie v prospech PPP

Jednoznacne na vrub ministerstva treba pripisat aj ovplyvnenie vysledkov Studie v prospech PPP cez
kfu€ové vstupné parametre. Najma vymysleny drasticky pokles zdrojov Statneho rozpoctu na
investicie do ciest a tvrdenie, Ze ich vystavbu bude mozZné zo $tatneho rozpocétu financovat najskor od
roku 2023.

Preukazat, ze obstaranie dialnice formou PPP projektu je pre stat vyhodnejsie ako tradi¢ny spdsob, je
naro¢né zadanie. Dialnice si vyZaduju objemné investicie. Koncesiondr si na takyto projekt

12 Viac tu: http://www.transparency.sk/sk/ako-pravnici-prichadzaju-o-iluzie-o-ferovych-statnych-tendroch/
B http://www.crz.gov.sk/index.php?ID=1528423&I=sk
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v sUcasnosti pozi¢iava zdroje nasobne drahsie v porovnani s Urokmi, za ktoré si vie pozi¢at priamo
vlada®. To zdvihne naklady PPP ovela viac, neZ si mozné Uspory, ktoré sukromny koncesionar dokaze
usetrit vysSou efektivnostou.

Vysledok kldcového testu tzv. hodnoty za peniaze tak zdavisi hlavne od toho, o kolko skér zaéne PPP
variant prinasat socialno-ekonomické prinosy pre uzivatelov (najmé& Uspory ¢asu a pohonnych latok).
Kldcovy je teda predpoklad, o kolko by sa projekt omeskal, keby sa nerealizoval cez PPP.

Na preukdzanie vyssej hodnoty za peniaze v pripade PPP variantu sa aj v roku 2008 kalkulovalo, Ze pri
financovani zo Statneho rozpoctu a eurofondov by boli jednotlivé Useky dialhice D1 a rychlostnej
cesty R1 dostupné o1l az 7 rokov neskér ako cez PPP. V pripade projektu D4/R7 studia
uskutocnitelnosti kalkuluje s eSte vacsim oneskorenim — az sedem rokov pre vsetky useky. Takyto
predpoklad je, spolu s nadhodnotenou prognézou dopravy, kltc¢ k dosiahnutiu robustnych socialno-
ekonomickych prinosov az v hodnote 1 007 milidnov eur (ocenenie usetreného casu, pohonnych
hmot, opotrebovania vozidiel a pod.) a zdanlivo vy$sej hodnoty za peniaze. Ak sa nezmeni, umozni
obhajovat a akceptovat i pripadné vysoké ponuky (vyZadované platby za dostupnost) uchadzacov
o koncesiu.

Klicovy predpoklad az sedemrocného oneskorenia pri vystavbe bez PPP pritom vychadza zo zjavne
zavdadzajucich podkladov rezortu. INEKO od aprila opakovane Ziadalo ministerstvo dopravy
spristupnit informacie, na zaklade ktorych predpokladd dramaticky pokles svojho rozpoétu na
investicie do cestnej infrastruktury. Z jednej miliardy eur v najblizsich rokoch na 491 mil. eur v roku
2019 a dokonca menej ako 80 mil. eur v rokoch 2021 a 2022. Ministerstvo opakovane reagovalo
najneskér, ako mu umoznuje infozdkon, pricom ktejto veci Ziadne informacie ani vysvetlenie
neposkytlo. Vyhlo sa jej aj v odpovedi na rozklad, podpisanej ministrom Janom Pociatkom (zaslanej
po uplynuti zakonnych lehét, takmer po dvoch mesiacoch).

VIada opakovane deklarujuca zrychlenie dostavby chybajlcich dialnic ako svoju prioritu tak stavia
vyhodnost PPP projektu D4/R7 na predpoklade, 7e zdroje z fondov EU od roku 2020 vyschnu (€o je
mozné, ale zdaleka nie isté) a zdroven, Ze tento zasadny vypadok nebude .
ani s€asti kompenzovany zvySenim zdrojov zo Statneho rozpoctu. Naopak, ”Je to ako hasenie
aj tie by mali dramaticky klesnut (Co je prakticky vylucené). smadu §pié’k0vou

(13
Pre ilustraciu, stavebné naklady na riesené Useky D4 aR7 avyvolané bmndy-

investicie podla Statnych expertiz predstavuju (vratane vySe 10%-nej Anonymny odbornik na

rezervy) najviac 1,3 miliardy eur. Pri dobrej sutazi by teda koneéna cena margo vystavby diafnice D4

nemala vyrazne prevysit jednu miliardu eur. Len na vykupy a prenajmy

pozemkov pre rieSené Useky pritom ministerstvo planuje minut z rozpo¢tu 368 mil. eur (prevazne v
tomto ascasti v buddcom roku). Na realizdciu navrhnutych usekov bez PPP teda stadi sumu
vynakladanu na pozemky udrzat v rozpocte a mierne ju zvysit na priblizne 250 milidonov eur po dobu
Styroch rokov. Pre porovnanie, len na treti predvolebny sociadlny bali¢ek vlada planuje minat 400 mil.
eur.

% Naklady financovania v PPP tvoria nielen Uroky z bankovych tverov (priblizne dva a? tri percentné body nad
urocenim statnych dlhopisov) ale aj cena vlastného kapitalu, z ktorého investori o¢akavaju dvojciferné vynosy.
V pripade PPP projektu PR1BINA bola vazena priemerna cena vSetkych zdrojov financovania viac ako 10 % p.a.
VlIada si pritom v Case uzatvorenia transakcie vedela cez statne dlhopisy poZi¢at s irokom nizsim ako 5 % p.a.
V sucasnosti Stat dokazZe ziskat dlhodobé zdroje (10- aZz 15-ro¢né emisie statnych dlhopisov) s roénym trokom
hlboko pod dvoma percentami. Predpokladame, Ze cez PPP to bude najmenej 5 % p.a.
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Tvrdenie, Ze bez PPP sa rychlostnd cesta R7 ani dialhica D4 nedaju financovat, bolo tento rok
vyvratené opakovanym zvySenim progndzy vyberu dani a odvodov. Potvrdilo, Ze vlade sa z dani sype
do rozpoctu podstatne viac zdrojov, ako pdvodne planovala. Institut financnej politiky (IFP)
ministerstva financii vo februdri, vjuni aznova vseptembri 2015 zvysil odhad danfovych
a odvodovych prijmov na roky 2015 az 2017 spolu aZ o 1,9 miliardy eur®.

Predpoklad, Ze peniaze vrozpocte az do roku 2022 nebudi a bez PPP by sa uUseky dialnhice D4
a rychlostnej cesty R7 mohli zac¢at realizovat najskor v roku 2023, je teda zjavne zavadzajuci. A pritom
kfu€ovy. Na fnom totiz stoji a pada iluzia o vyhodnosti v sucasnosti uz obstaravaného PPP projektu
D4/R7. So 7-roénym predstihom sa PPP projekt javil v studii uskutocnitelnosti i viddnom materiali
z janudra 2015 ako vyhodnejsi o vySe 300 milidénov eur. Bez neho by bol drahsi, a to az o bezmala 700
miliénov eur. V dalsSich kapitolach tejto analyzy ukdaZzeme, Ze po oprave viacerych chyb v klti¢ovom
teste hodnoty za peniaze a jeho predpokladov su vysledky PPP variantu eSte podstatne horsie.

2.8. Velkost projektu - opit jeden z najvacsich v Europe

Manipuldcia testu vyhodnosti PPP projektov nie je jedind chyba, ktorej sa rezort dopravy dopusta
opakovane. Daldou je velkost pontkanych projektov. T4 redukuje okruh zdujemcov o koncesiu na
velké stavebné giganty. A tiez zakonite zvysSi cenu financovania koncesiondra. Zdvihne tak aj nim
oCakavané platby za dostupnost.

Uz PPP projekt rychlostnej cesty R1 v roku 2009 ukazal, akou komplikaciou méze byt velkost a s riou
sUvisiaca potreba financovania. Namiesto mozZnosti vyberat si niekolko najlepsich z mnoistva
konkurenénych ponik bolo nutné rokovat svelkym poctom bank a uspokojit kombinaciu nimi
vznasanych poZiadaviek. Nakoniec sa to podarilo, lenZe potreba zapojenia bezmala dvoch desiatok
bank si vyziadala ponuku atraktivnejSich podmienok pre veritelov (aj preto PR1BINA ziskala ocenenie
PPP transakcia roka 2009 — pre financujuce subjekty bola mimoriadne vynosnad). Dariou za velkost je
tak vyssi Ucet pre stét. Prave ten v platbe za dostupnost hradi aj naklady financovania.

Projekt D4/R7 s odhadom kapitalovych vydavkov koncesionara na Urovni 1,2 miliardy eur je o nieco
vacsi ako PR1BINA. Ale mensi ako dva najvacsie PPP baliky s Usekmi dialnice D1, ktoré rezort dopravy
obstaraval vrokoch 2008 az 2010. V domacom porovnavani teda aktudlny projekt velkostou
nevycnieva, ked minulé megalomanstvo robi zdanlivo prijatefnym to sucasné. Porovnanie so
zahrani¢im vSak ponuka diametralne odlisny pohlad.

Z vySe 30 cestnych PPP projektov, ktoré sa v Eurdpe podarilo finan¢ne uzatvorit v rokoch 2012 az
2014, len styri dosiahli alebo prevysili jednu miliardu eur (ztoho dva iba tesne). V porovnani so
slovenskym projektom D4/R7 boli vacsie iba dva dialnicné PPP projekty v severnom Taliansku.
S biznis modelom postavenym na platbach uzivatelov, nie viady.

Slovensky projekt D4/R7 je nezvykle velky aj na eurdpske pomery. A vdbec najvacsi z tych, ktoré ma
koncesionarovi splacat vlada (tzv. platba za dostupnost). Napriklad z Rakdska figuruju v prehlade za

> Komentare IFP: Vyssia Uspesnost vyberu DPH a vyssie zisky firiem prinasaju viac prijmov do rozpoétu (februar
2015), Vyssie prijmy z korporatnej dane a vykonnejsej ekonomiky (jun 2015), Vyssie prijmy z odvodov zlepsuju
prijmy verejnych financii (september 2015), pozri tu:

http://www.finance.gov.sk/Default.aspx?CatID=10097, http://www.finance.gov.sk/Default.aspx?CatID=10227,
http://www.finance.gov.sk/Default.aspx?CatID=10368, sumar vplyvu troch zvyseni je v tabulke 1 na strane 6
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uplynulé roky dva projekty — spolu v hodnote 180 mil. eur. Iné krajiny regionu cestné PPP projekty
vobec nerealizovali (vynimkou je maly projekt v Litve za 11 mil. eur). Cesko v sGéasnosti zaéina
pripravu svojho prvého PPP projektu s odhadom kapitalovych nakladov na drovni 275 mil. eur.

V takomto kontexte rozhodnutie obstaravat projekt D4/R7 vjednom baliku s objemom az 1,2
miliardy eur len poddciarkuje obavy, Ze ministerstvo dopravy v skuto€nosti nehlada pre Stat
najvyhodnejsie rieSenie. Ani spomedzi mozZnosti, ktoré ponukaju verejno-sukromné partnerstva.

Fakt, Zze Slovensko ide na trh s mnohondsobne vacsim PPP projektom, neznamend, Ze koncesionar
nan nezabezpedi financovanie. Bude vsak drahsie, ako by mohlo byt, keby vedenie rezortu dopravy
hladalo efektivne rieSenie pre $tat a poucilo sa z minulych chyb. Veritelia maju o projekt prirodzene
zaujem. Vedia, Ze im na zabezpecenie objemného financovania bude musiet koncesionar ponuknut
atraktivne podmienky. Po sklsenostiach s projektom PR1BINA sa da odlahcene povedat, Ze sa uz
tesia na dalSiu hostinu. Na ucet slovenskych danovnikov.

2.9. Nacasovanie velkého projektu do obdobia stavebného boomu

Vedenie rezortu dopravy opakuje aj dal$iu chybu z rokov 2008 a7 2010. Casovanie privelkého objemu
dialni¢nych stavieb v rovnakom case. Pri prvych troch balikoch PPP projektov tento problém odradil
Cast zaujemcov a zvysil ceny, ¢o bol logicky dosledok hroziaceho nedostatku stavebnych kapacit.
Rovnaky problém sa mozZe zopakovat.

Tentoraz nekoliduju tri baliky PPP projektov. Nedostatok kapacit vsak opat hrozi. Jeden velky PPP
projekt D4/R7 sa totiz ¢asovo prekryva s rekordne velkou porciou prace pre stavbarov na inych
dialniciach a rychlostnych cestach, ktoré sa v nasledujucich rokoch este budu stavat za eurofondy. Ide
o najnaroénejdie stavby dialnice D1 pri Ziline a Ruzomberku i dialhice D3 v Ziline a pri hranici
s Polskom. Ich vystavba u? bei, no este zdaleka nekondi™. Knim sa ¢oskoro pridaju aktudlne
obstaravané Useky dialnice D1 pri PreSove a Kosiciach, ako aj dialnice D3 pri Cadci.

Vadsina stavebnych prac na dialniciach financovanych z eurofondov na celé sedemrocné obdobie
2014 — 2020 sa tak koncentruje do troch rokov 2016 az 2018. Uz bez projektu D4/R7 to bude
znamenat rekordné rocné vykony a mimoriadne vytaZenie kapacit. Naopak, po roku 2018 sa doteraz
kfucové zdroje financovania dialnic minu a hrozi vyrazny nedostatok prace na stavbach dialnic.

V takejto situdcii by bolo zodpovedné vocéi stavbarom ivoci dafiovnikom nezhorSovat uz teraz
vyrazné vykyvy vo vytaZeni stavebnych kapacit, ale naopak usilovat sa ich zmiernit. UmozZnilo by to
predist zbytoénej eskaldacii cien (ktord hrozi, ak bude nutné docasne mobilizovat enormné kapacity
a dovézat ich zo zahranicia), a tiez predist neskorsiemu prepustaniu stavbarov, z ktorych tisice mozu
od roku 2019 zostat bez prace. Zial, ministerstvo dopravy avladda SR sa rozhodli presne opacne.
A rozhodujucim dévodom nie je rieSenie dopravnych problémov.

Z dopravného hladiska by stalilo bezodkladne obstarat vystavbu dvoch najpotrebnejsich Usekov
rychlostnej cesty R7 Bratislava Prievoz — Ketelec a Ketelec — Dunajska Luzna. Tieto odstrania problém
denne sa opakujucich kongescii (dopravnych zapch) na ceste 1/63 v Dunajskej Luznej, Rovinke
a Podunajskych Biskupiciach. Prevedu dopravu prichddzajicu z juhovychodu od Samorina priamo

®1de o useky D1 Hricovské Podhradie — Lietavska Lucka — VisSiové — Dubna Skala, dalej D1 Hubova — lvachnova,
D3 Zilina Strazov — Brodno a Svréinovec — Skalité. Ich vystavba zacala za zdroje EU na obdobie 2007 — 2013 (daju
sa cerpat do konca roku 2015), vic&$ina prac sa véak este len bude realizovat za fondy EU na nové programové
obdobie 2014 - 2020.
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dovnutra Bratislavy, na Bajkalskd a Pristavna ulicu. Vznikne tak nova radidla tam, kde to hlavné
mesto najviac potrebuje. Stavebné naklady na tieto dva klucové Useky R7 vratane vyvolanych
investicii sa odhaduju na 223 mil. eur, ¢o je necelych 19 % z nakladov celého balika D4/R7.

AZ vySe 81 % z hodnoty obstaravaného PPP balika teda predstavuju useky, ktorych pripravu a
realizaciu z dopravného hladiska nie je nutné za kazdd cenu urychlovat. Mohli by sa teda stavat az po
roku 2018, ked' boom stavieb z eurofondov opadne.

Treti a zaroven najdlhsi Usek rychlostnej cesty R7 Dunajska Luzna — Holice pokojne znesie aj viacrocny
odklad. Velmi dobré parametre existujicej cesty 1/63 (Sirokd arovnd cesta) zatial srezervou
postacuji na zvladnutie intenzity dopravy od Samorina po Dunajskd Stredu. To sa neda povedat
o dialnici D1, ktord by mal odlahcit obchvat D4. Avsak s ohladom na vysoku investi¢nd naroénost,
zatial nedostatocne posudeny vplyv na dopravu (pozri podkapitolu 2.1.) i hroziacu eskalaciu cien
v Case stavebného boomu, si dialnica D4 zasluzi skor jeden-dva roky pripravy navysSe, nez jej
urychlovanie.

2.10. Skracovanie terminov na ukor kvalitnej pripravy

Cas navyse by umoznil zohladnit nové komplexné Udaje o prepravnych vztahoch a dimenzovat
kapacitu dialnice D4 irieSenie krizovatiek na zaklade posudenia novym dopravnym modelom
Bratislavy. Atiez dotiahnut projektovd pripravu, vykupy pozemkov ipovolovanie stavby
v primeranejsich terminoch a potrebnej kvalite.

Zial, pod vedenim ministra Jana Pociatka a projekt D4/R7 zastre$ujuceho $tatneho tajomnika Viktora
Stromceka robi ministerstvo dopravy presny opak. Kvalitu a spolahlivost projektovej dokumentacie
tak ohrozuje tlak na jej spracovanie v kratSich ako Standardne potrebnych terminoch. Bez
zohladnenia doélezitych dopravnych prieskumov a aktualneho dopravného modelu.

Odhodlanie podpisat PPP kontrakt este pred bliziacimi sa parlamentnymi volbami ministerstvo
naposledy demonstrovalo dodatoénym skratenim uz beztak napatych zmluvnych terminov na
dodanie dokumentacie pre stavebné povolenie.

Ignoruju sa tieZ lehoty potrebné na kvalitnd pripravu tendrovej dokumentiécie. Je preto dévod obavat
sa, Ci koncesnd zmluva vyriesi napriklad otazky, ktoré sa ukdzali ako sporné pri uplatfiovani zmluvy
s koncesiondarom na rychlostnej ceste R1. Je pritom mimoriadne dbleZité, aby v sucasnosti
pripravovana zmluvna dokumentdcia vyvazene riesila mimoriadne dlhodoby, vyse 30-ro¢ny zmluvny
vztah medzi $tdtom a koncesionarom, v ktorom ide o platby v hodnote miliard eur.

Ak bude presadzovanie Sibeniénych terminov pokracovat, ucastnici koncesného dialégu nemusia
dostat primerany C¢as na pripravu kvalitnych pondk. Cenou za to bude zvySenie ceny, teda
vyzadovanej platby za dostupnost, o vdc¢Siu rezervu na rizika, ktoré sa v skratenom rezime nedali
adekvatne posudit.

7 $tatna expertiza bez ndkladov na pozemky a bez rozpoctovej rezervy
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3. Hlavné vady studie uskutocnitelnosti a materialu pre
vladu SR

V nasledujucej kapitole autori analyzy pomenuvaju a detailne rozoberaju hlavné vady, ktoré vytykaju
studii uskutocnitelnosti. Na zaklade sutaze vypisanej ministerstvom dopravy sa jej zhotovitelom stala
poradenska spolo¢nost PricewaterhouseCoopers. Sttdia sltZila aj ako podklad pre material, z ktorého
vychadzala vlada SR pri rozhodovani o tom, Ze sa vybrané Useky dialnice D4 a rychlostnej cesty R7 pri
Bratislave vybuduju vo verejno-sikromnom partnerstve (PPP) a nie z prostriedkov Statneho rozpoctu.

Hlavné vyhrady k studii sa tykaju:

e Nedostatocného rozboru dopytu, ktorého riziko znasa sStat aj v pripade realizacie cez PPP

e Chybajucej analyzy variantov, kedZe $tudia porovnava status quo iba z moZnostou zacat
vystavbu celého projektu D4/R7 ¢o najskor

e Neprimeranej ¢asovej vyhody, ktora pre PPP vyplyva z diskutabilnych vstupnych
predpokladov

e Udajného nedostatku periazi v $tdtnom rozpocte, ktory by projekt tradi¢nym spdsobom
dokazal financovat az od roku 2023

¢ Nadhodnotenia stavebnych nakladov v tradicnom modeli, ktoré nezodpoveda historicke;j
skusenosti

e Nezohladnenia vyssej zostatkovej ceny projektu v pripade tradi¢ného postupu

¢ Nadhodnotenia nakladov Zivotného cyklu v tradicnom modeli

e Rozdielneho ocenenia usetreného ¢asu a pohonnych hmét

¢ Nadhodnotenia nakladov financovania Statu a diskontnej sadzby

o Casového nesuladu medzi ndbehom socidlno-ekonomickych benefitov a splatok
koncesionarovi

3.1. Nedostatocny rozbor dopytu

Aj v pripade, Ze sa projekt D4/R7 zrealizuje cez PPP, nesie riziko vyvoja dopytu $tat. Znamena to, Ze
vysutazenému koncesionarovi bude musiet dohodnuté platby uhradzat aj v pripade, Ze sa po nim
postavenej a prevadzkovanej dialnici bude jazdit malo. V studii preto malo byt toto riziko starostlivo
posudené. Zial, stal sa pravy opak. Venovala sa mu minimalne. Nezabezpe¢ila tak spolahlivé vstupy
pre vypocet tzv. socidlno-ekonomickych prinosov projektu a nasledne aj pre kltucovy test jeho
hodnoty za vynaloZzené peniaze.

Za tento nedostatok nemo6iu iba zhotovitelia Stidie, ale vesStevacsej miere jej
zadavatel. Ministerstvo dopravy vyZadovalo dodanie Studie za 6 tyZzdnov. Ignorovalo pritom fakt, Ze
v Case jej realizacie, teda v oktébri 2014, eSte neboli spracované vysledky dopravnych prieskumov ani
dopravny model, ktory by ukazal prerozdelenie dopravy medzi existujuce
a nové navrhované cesty. No od leta 2015 uzZ su k dispozicii a rezort dopravy by novy dopravny model
Bratislavy rozhodne mal vyuzit na zodpovedné posudenie dopytu, teda
modelovanie pravdepodobného poctu vozidiel, ktoré wvyuZiji nové Useky dialnice D4
a rychlostnej cesty R7.
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Napriek tomu studia z oktdbra 2014 aspon Ciastocne napoveda (na zaklade starsich udajov), aky vplyv
na dopravu bude mat realizécia projektu D4/R7. V popise variantov rieSenia uvadza intenzity dopravy
na dotknutych usekoch dialnic a ciest pre roky 2010, 2020 a 2030. Samostatne pre nulovy variant
(neurobit nic) a celkovy variant (po realizacii projektu D4/R7). Porovnanim Udajov za rovnaké Useky
v oboch tabulkdch' moino vypoditat, Ze realizacia projektu vyrazne odlahéi cestu 1/63 (zrejmy prinos
R7). Naopak vacsinu Usekov dialnice D1 v Bratislave odbremeni ani nie o patinu. Na Pristavnom
moste ma byt pocetvozidiel za hodinu po realizacii obchvatu D4 nizsi oproti nulovému
variantu iba 0 13 %!

Takéto ,zlepSenie” zjavne nezodpoveda ocakdvaniam verejnosti od projektu za viac ako jednu
miliardu eur. Ani vyhlaseniam politikov. Nehodilo sa ani poradcom, ktori by spochybnenim prinosov
atym aj opodstatnenosti projektu prisli o kontrakt za vyse pat miliénov eur. Preto sa priamemu
porovnaniu intenzit dopravy v nulovom a celkovom variante vyhli. Vo vySe 300-stranovej studii
onom nie je ani veta. Ani jedno Cislo vyjadrujuce ocakavany rozdiel na existujucej dialnici
D1. Atakisto ani udaj otom, akd intenzita dopravy sa predpoklada na usekoch dialhice D4
a rychlostnej cesty R7.

Tabulky s predpokladanymi intenzitami v nulovom a navrhovanom variante vSak prezradzaju, Ze
postavenie obchvatu na pretaZzenosti uZ jestvujlicej dialnice v hlavhom meste vela nezmeni. Zich
porovnania vyplyva, Ze realizaciou PPP projektu D4/R7 doprava na dialnici D1 a hlavne na Pristavhom
moste klesne iba minimalne a za niekolko malo rokov opéat narastie na pévodné, ba este vySsie
Urovne. Otvorene upozornit na tento pre mnohych Sokujuci fakt by zjavne nebolo po véli vedeniu
rezortu dopravy. Autori §tidie preto tdaje komentuju nasledovne™:

,Celkovy variant mad jasne pozitivny vplyv na dopravnu situdciu, ale niektoré casti dopravnej siete
Bratislavy zostanu problematické. Tieto Useky by museli byt rieSené dalsimi investiciami, aby bol z
Projektu vytaZeny maximdlny potencidl. Tieto investicie by mali zahrriat napriklad rozsirenie
dopravného systému multimoddlinym sp6sobom, dokoncenie obchvatu na severnom useku tunelom
LKarpaty”, pokracujic po Statnu hranicu s Rakuskom, rozsirenie D1 na Sestpruhové usporiadanie,
zvysenie kapacity Pristavného mosta a zefektivnenie existujucej dopravnej siete hlavného mesta SR
Bratislavy.”

Tymto $tudia de facto konstatuje, Ze aj po realizacii projektu D4/R7 bude Bratislava potrebovat dalsie
masivne investicie do rieSenia dopravnych problémov. V hodnote niekolkych miliard eur.

Materidl, ktory na zdklade studie rezort dopravy v januari 2015 predlozil do vlady, aby odobrila
zaCatie obstaravania PPP projektu, sa o uvedenych rizikdch nezmienuje vbébec. Pritom preberd
podstatnu ¢ast zhrnutia Studie uskutoclnitelnosti, vratane obsiahlych ¢asti o Uctovnych, dariovych ¢i
inych technickych aspektoch projektu, ktoré pre rozhodnutie vlady neboli vébec podstatné. Naopak,
vyssie citované zhodnotenie dopravného prinosu projektu D4/R7 rezort do vladneho materialu
nezakomponoval. Namiesto toho v Uvode bez podloZenia relevantnymi udajmi tvrdi: ,Jedinym
koncepcnym a dlhodobo udrZatelnym riesenim je vybudovat nulty, respektive velky obchvat
Bratislavy, teda dialnicu D4 spolu s rychlostnou cestou R7 v smere od Dunajskej Stredy smerom do
hlavného mesta.”

'8 Studia uskutoénitelnosti projektu PPP D4/R7, tabulky €. 21 a 22 na stranach ¢. 64 a 68
¥ Stadia uskutoénitelnosti projektu PPP D4/R7, str. 10 a str. 70

25



3.2. Chybajuca analyza variantov

Hoci studia postupuje podla usmerneni ministerstva financii, jej analyza variantov je ukazkou, ako
splnit formalne poziadavky ignorujuc ciel platnej metodiky. V skutoénosti Ziadne alternativne riesenia
neposudzovala. Porovnala iba existujuci stav (nulovy variant) s jedinym navrhnutym rieSenim, teda
postavit vsetky Useky ¢o najskor. Aj to podla nekomplexnych hodnotiacich kritérii. Neposudila ani len
moznost skordej realizacie najddlezitejSich Usekov R7 a neskorsej vystavby D4, alebo variant so
Stvorpruhovym rieSenim namiesto navrhovanych Siestich pruhov.

V zhodnoteni celkového variantu sice uvadza, aké dalSie investicie budu potrebné aj po realizacii
projektu D4/R7. Ziadnu z nich vak nezahrnula do analyzy variantov. Pritom je moiné av kontexte
vysSie uvedenych zisteni dokonca pravdepodobné, Ze niektoré z nich by priniesli komplexnejsie
zlepSenie situacie v doprave, a to dokonca s nizsimi nakladmi.

3.3. Neprimerana casova vyhoda

Studia uskutocnitelnosti tvrdi, 7e vdaka PPP sa novy obchvat i rychlostnd cesta zaéni v porovnani
s tym, Ze by sa projekt realizoval tradicnou verejnou zdkazkou financovanou zo Statneho rozpoctu,
stavat o sedem rokov skor a o tolko skor zaénu sluzit aj motoristom. Je to klucovy predpoklad pre
vypocet socialno-ekonomickych prinosov, ktory ma v pripade PPP variantu priniest uzivatelom
obchvatu viac ako jednu miliardu eur navyse.

Zhotovitel studie predpokladd, Ze planovana vystavba v PPP variante zacne v roku 2016, zatial ¢o pri
tradi¢nom obstardvani by to bolo az v roku 2023, teda o 84 mesiacov neskor. Harmonogram projektu
uvaZuje so zaciatkom vystavby vo variante PPP v marci 2016 (pozri tabulku €. 1). Skér to vzhladom na
dokoncenie vSetkych potrebnych uUkonov v rdmci verejného obstardvania, schvalovacieho procesu
ako aj financného uzavretia nie je mozné.

Zvoleny model PPP v3ak predpokladd, Ze vybrany koncesionar si musi technické rieSenie dialnice
najprv sdm naprojektovat. Stat realiza¢nt dokumentdciu nezabezpecuje. To si aj pri silnom tlaku na
terminy vyziada viac ako pol roka navySe. Redlny rozbeh vystavby, od ktorého sa daju odvodit
dosiahnutelné terminy dokoncenia, tak neprichddza do Uvahy skér ako v druhom polroku 2016. A aj
to je optimisticky predpoklad vzhfadom na sucasny stav projektovej pripravy a lehoty potrebné na
ziskanie stavebnych povoleni.

Podla studie uskutocnitelnosti, ktord vychadza z podkladov ministerstiev, by sa v Statnom rozpocte
nasli vlastné zdroje na financovanie projektu D4/R7 najskér vroku 2023. Zacat stavat
prostrednictvom verejnej zakazky by tak bolo mozné od zaciatku roka 2023, ani nie o 3est a pol roka
neskor v porovnani s PPP. Hodnota za peniaze tradi¢ného variantu bola pritom v konzervativnom
scendri len o 85 miliénov eur nizsia ako pri variante PPP. Ak by sa teda predpoklad zacatia vystavby
cez PPP skratil vo vypocte socialno-ekonomickych tcinkov zo sedem na Sest a pol roka, cely rozdiel by
sa stratil. Oba varianty by boli razom rovnako vyhodné.

Tabulka ¢. 1: Predpokladany harmonogram vystavby
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Predpokladany Zahijenie pripravaych stavebnych prac a vistavby 3/2016

harmonogram . . i . : . ;

vistavby Uvedenie prvého useku Projektu do predéasne) prevadzky 11/2018
Uvedenie celého Projektu do plney prevadzly 52020

PRAMEN: studia uskutocnitelnosti D4/R7

Vzhladom na aktualny vyvoj projektu sa v harmonograme planovany zaciatok pripravnych prdac
v marci 2016 nejavi ako dosiahnutelny. Uz v studii uskutoc¢nitelnosti bol pldnovany harmonogram
oznaceny jej spracovatefom ako aj respondentami z prieskumu za ,,ambiciézny”. KedZe v suéasnosti
projekt oproti ,ambiciéznemu” harmonogramu meskd uz niekolko mesiacov®, je zrejmé, 7e v roku
2016 vybrany koncesionar nestihne viac nez len naprojektovanie a pripravné stavebné prace
nevelkého rozsahu. Plny rozbeh vystavby pri reSpektovani stavu pripravy mozno ¢akat az v roku
2017. Z toho sa da usudzovat, Ze velka ¢ast socidlno-ekonomickych benefitov, ktora zvyhodriovala
PPP variant pred tym tradi¢énym, sa nezmaterializuje.

Studia uskutoénitelnosti opakovane zdorazfiuje, Ze za kltic¢ové predpoklady nezodpoveda spracovatel
ale zadavatel, teda ministerstvo dopravy. Spracovatel sttdie sa sice hlasi k predpokladu, Ze stavat cez
PPP by sa malo zacat vroku 2016, no predpokladany najskorsi zaciatok podla tradi¢ného
obstaravania az v roku 2023 predurcilo ministerstvo dopravy. Vypoc¢itana vyhodnost PPP teda nestoji
na vstupoch, ktoré by vypracoval nezavisly poradca, ale na politickej objednavke.

Tabulka €. 2: KI'i€¢ovy parameter na politicki objednavku
1.4.6 Predpoklady finané¢nych modelov

Vramci Studie uskutoénitelnostt boli pripravené dva finanéné modely — model PSC (vystavba a
prevadzka v rézu Zadavatela) a model PPP (vystavba a prevadzka v rézu Koncesionara). Ich hlavné
predpoklady boli zostavenéd predovietkym na ziklade informacii poskytnutych Zadavatelom,
vysledkov testovama trhu, kvalifikovanych odhadov odbornikov z oblastt dopravne) infradtrultiry
a sloisenosti Poradcov. [Na zaklade intormacu od Zadavatela bol stanoveny casovy rozdiel siedmich
rokov medzi zacdiatkom vystavby a modelu.

Tabulka 7 Vvbrané éasové parametre Projektu

Zaciatok projektovich 2023 2016
a stavebnych prac

Zaciatok plney prevadzky 2027 2020
Projektu

Zdroj*MDV=EER. 8B |**analyza Poradeov

PRAMEN: Studia uskutocnitelnosti D4/R7

20 Sutazny dialdg s uchadza¢mi o koncesiu mal byt ukonéeny v polovici augusta 2015, ani do zacdiatku oktdbra sa
neskoncil
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3.4. Udajny nedostatok pefazi v rozpocte

Studia uskutoénitelnosti pritom pracuje s protichodnymi predpokladmi o vyvoji zdrojov zo $tatneho
rozpoCtu urcenych na rozvoj cestnej infrastruktury. Na jednom mieste predpokladd dramaticky
pokles pefiazi, pre ktory vraj nemozno zacat z vystavbou tradicnym verejnym obstaravanim skor ako
v roku 2023. Inde zasa material pocita s postupnym narastom rozpoctu ministerstva dopravy (pozri
graf ¢. 1). Ztoho vyplyvajuci sedemrocny casovy bonus v prospech PPP pritom vo vypocte jeho
socidlno-ekonomickych prinosov predstavuje zhruba jednu miliardu eur, bez ktorej by bol tradi¢ny
model o 700 miliénov eur lacnejsi.

Graf €. 1: Protichodné predpoklady vyvoja zdrojov rezortu dopravy
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PRAMEN: Studia uskutocnitelnosti D4/R7

Konfrontujme tento pesimisticky predpoklad poklesu vydavkov na cestnd infrastruktaru s
historickymi tdajmi od roku 2001 do roku 2015 (pozri graf ¢. 2). Slovensko podla nich nevynakladalo
na investicie do dopravnej infrastruktiry menej ako jedno percento HDP ro¢ne. Ani v rokoch, ked
eSte necerpalo eurofondy. Priemer za roky 2001 az 2014 predstavuje 1,44 percenta HDP. V studii

predpokladany vyvoj do roku 2018 este koreSponduje s tymto priemernym Udajom. Neskor prichadza
nevysvetleny utlm.

Graf €. 2: Historicky priemer investicii do dopravnej infrastruktiry a rozpocet na investicie do
cestnej a Zeleznicnej infrastruktury podia MDVRR SR
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PRAMEN: Studia uskutocnitelnosti D4/R7, rozpocty MDVRR 2001 - 2014

Studia uskutoénitelnosti sa snaZila aj inak ilustrovat, 7e najbliz$ich sedem rokov nie je mozné postavit
bratislavsky obchvat a prvé useky R7 inak ako cez PPP. Posluzila na to tato grafika:

Graf 7 Hustrativny rozpoctovy vwhlad Zadavatela
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Poznamka: llustracia rozpoctovej beznadeje, graf ¢. 7 zo studie uskutocnitelnosti. Nekryta potreba
projektov cestnej a Zelezni¢nej infrastruktury vyrazne prevysuje tzv. ,,normalizovani“ uroven zdrojov
(Cervena prerusovana ciara).

Uvedena grafika zavana hrubou manipuldaciou.
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1. Vstudii uvedend ,normalizovanda uroven zdrojov na cestnu a Zelezni¢nu infrastrukturu” (Cervena
preru$ovana &iara) sa nachadza na Grovni 500 miliénov eur. To je pod hladinou roku 2005, a to aj
v pripade, keby sme ratali iba s investiciami bez oprdv a udrzby! Od roku 2005 pritom nomindlny
hruby domadci produkt Slovenska stupol z 50 miliard eur na 75 milidrd eur a do roku 2020 by sa
mal zvysit az na 100 miliard eur. Tak nizke vydavky na cestnu a Zelezni¢nd infrastruktiru $tat nikdy
v uplynulych desiatich rokoch nevynakladal. Vychadzajuc z historickych hodnét normalizovanej
urovne zdrojov, Cervend prerusovana Ciara by mala zacinat na Urovni 700 miliénov eur a strmsie
stupat vzhladom na oéakavany rast rozpo¢tu MDVRR SR.

2. Nad ,normalizovanou” Urovnou zdrojov dominuje v grafike nenapadnou farbou vyznaceny previs
tzv. nekrytej potreby projektov, ¢o je hodnota projektov, pre ktoré sa zatial nenaslo financné
krytie. llustruje rozpocétovu bezndadej, ale zaroven vytvara iluziu, Ze je len docasna. ,llustrativny
rozpoctovy vyhlad zadavatela” vSak nezobrazuje prinajmensom rovnako velky zasobnik dalSich
projektov, ktoré ministerstvo sfubuje realizovat v dalSom obdobi. Jeho doplnenie by naplno
ukazalo, Ze celkovy previs zasoby projektov nad zdrojmi je ndsobne vyssi a PPP projekty ho
nerieSia. Naopak, v dosledku ich drahsieho financovania moze jediny takyto projekt dlhodobo
odcerpavat podstatnu cast zdrojov rezortu a zmensit tak Sance, Ze zostanu potrebné zdroje aj na
iné projekty.

Studia uskutoénitelnosti vyéislila nekryté potreby financovania zasobnika projektov (posledny riadok
,Rozdiel” v tabulke €. 3).

Tabulka ¢. 3: Potreby, zdroje a nekryta potreba financovania podla MDVRR SR

Tabulka 69 Planovane investicie MDVaRR SR 2015-2022

Celkom potreba 2220 | 1789 | 1816 | 2197 | 2567 | 1915 | 1535 993
Z toho:

cestna infrastruktira 1300 1248 1176 1157 1310 879 988 655
zelezni¢éna infrastruktara 920 542 640 1040 1256 1036 547 338

Rozpocet (OPD, OPIIL, $R) 2007 | 803 960 | 1059 | 491 258 76 81
Z toho:

schvileny rozpocet 2015- 1014 785 960 0 0 0 0 0
2017

presuny EU, 973 0 0 0 0 0 0 0
spolufinancovanie, SR

vratenie systémovych a 20 17 0 0 0 0 0 0

inych korekeii

Rozdiel 213 987 856 1138 | 2075 | 1657 | 1458 911

Zdroj: MDVaRR SR )
Pozn.: Do siétu si zapoéitané len vydavky pre Zeleznitnu (ZSR,ZSSK), cestnil infrastruktiru (NDS, S8SC).

PRAMEN: Studia uskutocnitelnosti D4/R7

! MDVRR SR: Strategicky plan rozvoja dopravnej infrastruktury do roku 2020, strana 29
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Vyssie uvedeny graf ¢. 1 ukazal rozpor v dvoch protichodnych predpokladoch vyvoja prostriedkov
Statneho rozpoctu na cestnu infrastruktiru. Tabulka €. 3 predpokladd, Ze rozpocet rezortu dopravy
na investicie ¢akd prudky pdad, nasledujici graf €. 3 prevzaty ztej istej Studie uskutocnitelnosti
preukazuje, ze peniaze pre koncesionara projektu D4/R7 sa v zrazu rasticom rozpo¢te MDVRR SR
predsa ndjdu.

Graf €. 3: V Statnom rozpocéte sa peniaze pre koncesionara projektu D4/R7 evidentne najdu

Grgfl  Planfinanénych zdrojov Zadavatela a AVP™
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PRAMEN: $tudia uskutocnitelnosti D4/R7, AVP su platby za dostupnost koncesiondrovi

Nekrytu zdsobu projektov Narodnej dialnicnej spolo¢nosti (NDS) do roku 2022 vyuzila studia ako
dokaz, Ze financovanie vystavby D4/R7 tradicnym spdsobom nie je redlne skor ako v roku 2023, a to
pre znacny previs potrieb nad moznostami MDVRR SR. Tento zasobnik vsak nie je pre vladu SR
zavazny, ale indikativny. Zasobnik projektov slizi aj ako rezerva pre pripad, Ze by sa niektoré projekty
nemohli realizovat z neodakavanych pricin.

Projekty zo zasobnika sa nerealizujd, presnejsie nemali by sa realizovat systémom ,,prvy pride, prvy
odide”. Rozhodovat o poradi, v akom sa budu realizovat, by malo ministerstvo dopravy a vlada na
zaklade komplexného postdenia prinosov a ich pomeru k nakladom. Ze zasobnik NDS nie je pre vladu
zavazny, dokazuje aj aktudlny rozpocet MDVRR SR, ktory nestaci na krytie ani len polovice projektov
planovanych na rok 2015 (pozri graf ¢. 4).

Graf ¢. 4: Zasobnik projektov NDS a skutocné vydavky na projekty
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Zasobnik projektov NDS vs. skutocné vydavky a rozpocet
MDVRR na cestnu infrastrukturu
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PRAMEN: Studia uskutocnitelnosti D4/R7, Zdverecny ucet kapitoly MDVRR SR

Napriek manipulacii ¢itatela robustnym nepomerom medzi potrebami (zasobnik NDS) a moznostami
(rozpodet ministerstva), ktorym mu chce vsugerovat, Ze stat nema zdaleka dost penazi na nakladné
dopravné stavby, stadia nevidi problém v tom, Ze by sa v stathom rozpocte nemali najst prostriedky
na splatky koncesionarovi za vySe 130 miliénov eur rocne. Odvoldva sa na prerozdelenie
vydavkovych poloZiek po rozhodnuti o realizacii projektu formou PPP:

». . .vzhladom na vysku rocnej AVP a povinnost jej tuhrady aZ po horizonte sucasného
rozpoctového vyhladu sa v Rozpocte VS prerozdelenim vydavkovych poloZiek po rozhodnuti o
realizdcii Projektu vo forme PPP vlddou SR uvolni dostatocné mnoZstvo financnych zdrojov na

to, aby mohol byt Projekt realizovany formou PPP.“

Su dve moznosti ako kryt buduce platby koncesionarovi:

1.) Na ukor investicii do inych usekov dialnic a rychlostnych ciest, ktoré na zdroje zatial ¢akaju.
2.) Vyclenenim dodatocnych zdrojov v Statnom rozpodte na splatky koncesionarovi.

KaZdopadne studia pocita s ochotou vlady dodatocne financovat projekt PPP aj pred rokom 2023
(pozri graf €. 5). Posudenie variantov preto malo s rovnakou ochotou (podobnou sumou navyse)
pocitat aj v pripade tradi¢nej verejnej zakazky. Je zrejmé, ze by umoznila skorsiu vystavbu ako v roku
2023. Ignorovanie tejto skutoc¢nosti vyrazne vylepsilo hodnotenie vyhodnosti v prospech PPP.

Graf €. 5: Rozdielna ochota financovat PPP a verejnu zakazku

22 $tudia uskutoénitelnosti projektu PPP D4/R7, strana 51
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Rozdielna ochota financovat PPP a verejnu zakazku
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PRAMEN: Studia uskutocnitelnosti D4/R7

Pozndmka: Svetlejsou farbou je odhad platieb za obdobie, v ktorom sStudia pocita s prinosmi pre
uzivatelov, avsak nezardtala platby koncesiondrovi

Z uSetrenych splatok vyplatenych koncesionarovi do roku 2022 by bolo mozné zacat vystavbu D4/R7
formou tradi¢ného obstardvania vroku 2022. Dokonca eSte skorSiu vystavbu dvoch urgentnych
Usekov R7 anaslednu vystavbu D4 atretieho Useku R7 vroku 2022. Tieto fakty boli v studii
opomenuté, napriek vyraznému vplyvu na vysledok kli¢ového testu hodnoty za peniaze.

3.5. Nadhodnotenie stavebnych nakladov

Daldim diskutabilnym predpokladom, ktory je vrozpore sdoteraj§imi skdsenostami, je
nadhodnotenie stavebnych nakladov pri vystavbe tradi¢énym spdsobom. Studia toti? kalkuluje s cenou
na urovni Statnej expertizy, hoci za takdto cenu sa realizoval za uplynulych osem rokov iba jediny
dialni¢ny usek. Vyse 20 dalSich sa postavilo alebo este stavia za ceny pod Uroviiou Statnej expertizy.

Uz v roku 2008 sa pri posudzovani vyhodnosti (hodnoty za peniaze) PPP projektov uvazovalo s vy$simi
cenami pri tradi¢nej forme obstaravania (iba vystavby) a nizsim ohodnotenim stavebnych nakladov
v pripade PPP. SataZe ale ukazali presny opak. V jedinom nakoniec realizovanom projekte rychlostnej
cesty R1 koncesiondr ocenil stavebné ndklady 6,5 percenta nad Uroviiou Statnej expertizy. V dalsich
ktoré sa odvijali okrem iného aj z ocenenia stavebnych nakladov 31 % resp. 34 % nad Uroviiou Statnej
expertizy! Tieto fakty S$tudia uskutocnitelnosti projektu D4/R7 zamlcala. Nie sU uvedené ani
v materiali pre vladu SR.

Naopak, vazeny priemer zmluvnych cien z 22 zakaziek, ktoré NDS obstarala v rokoch 2007 az 2014
formou tradi¢nej verejnej zakazky, sa nachadza az 35 % pod urovriou expertizy. Dokonca aj v obdobi,
ked MDVRR SR vysutazilo predrazené PPP projekty (2008 az 2010), dostavala NDS najnizsie ponuky

33



na nové dialhi¢né stavby v priemere 24 % pod expertizou. Nad Uroven expertizy sa nedostala ani
jedna, drahsie boli vSetky PPP projekty.

Aj tieto fakty zhotovitelia Studie zamlcali (pripadne vObec nezistovali). Nezmieriuje ich ani
ministerstvo v materidli pre vladu SR. KedZe v pripade D4/R7 sa opat kalkuluje s o nieéo nizsimi
nakladmi pri variante PPP, mozno konstatovat, ze klicovy test hodnoty za peniaze zvyhodnil PPP
v rozpore s doterajsimi skisenostami na Slovensku.

Domnievame sa, Ze mimoriadne predraZenie predchadzajucich troch dialni¢nych PPP projektov by sa
aspon v pripade ocenenia stavebnych néakladov uz nemalo zopakovat. Zastupcovia obstaravatela
maju dostatok moznosti poucit sa z predchadzajucich chyb, ktoré viedli k eskalacii cien. KedZe
sucasné vedenie ministerstva medzi¢asom vymenilo vacsinu ludi na sekcii PPP, ktori si minulé chyby
mohli pamatat, cennou poméckou mu moze byt vlddny materidl z dielne rezortu dopravy z marca
2012: Zhodnotenie stavu jestvujucich PPP projektov s cielom zefektivnenia dalsej vystavby dopravnej
infrastruktury formou PPP>.

Predpokladajme, Ze chyby pri prvych troch balikoch PPP veduce k eskaldcii cien, rezort nezopakuje.
Kalkulovant hodnotu investi¢nych nakladov projektu D4/R7 vo variante PPP na Urovni 11 percent
pod Uroviiou statnej expertizy mozno potom povaZovat za realistickd. Vo vypocte hodnoty za peniaze
vsak povaZzujeme za korektné znizit predpoklad stavebnych nakladov vo variante tradi¢nej verejnej
zakazky. Tak, aby viac zodpovedala skuto¢ne dosahovanym cendm z tradi¢nych zakaziek.

3.6. Nezohladnena vyssia zostatkova hodnota

Studia uskutocnitelnosti predpokladad skor$iu prevadzku na D4/R7 vdaka vystavbe cez PPP.
Spracovatel Studie vycislil casovy benefit variantu PPP v jeho socidlno-ekonomickych prinosoch na
vySe jednu miliardu eur. Na druhej strane, na konci posudzovaného obdobia ma projekt D4/R7
v dosledku neskorsej vystavby vyssiu zostatkovu hodnotu v tradicnom modeli ako pri PPP. Jednotlivé
komponenty projektu su pri tradicnom postupe pritom mladSie aZ o sedem rokov.

Projekt vo variante PPP ma v doésledku skorSej vystavby a dlhSej prevadzky kratSiu zostdvajlucu

ekonomickd i morédlnu  Zzivotnost*.

No tento fakt Stddia v analyze hodnoty za peniaze vobec
nezohladnila, ¢i uz v neprospech PPP alebo v prospech tradicného modelu. Tym doslo k dalSiemu

zvyhodneniu variantu PPP.

MDVRR SR sa brani tvrdenim, Ze koncesionar je povinny na konci koncesnej doby, teda po 30 rokoch,
odovzdat stavbu vo vybornom technickom stave, teda ,v podstate ako novl “. Z hodnoty
planovanych nakladov na stvislt Gdribu (tzv. naklady Zivotného cyklu®), ktoré vo finanénom modeli
tvoria priblizne patinu celkovej ceny stavby, vyplyva, Ze koncesionar sa postara o udrzbu
a rekonstrukciu komponentov dialhice, ktoré to jednoznacne vyzaduju (napriklad obrusna vrstva

2 http://www.rokovania.sk/Rokovanie.aspx/BodRokovaniaDetail?idMaterial=20791 alebo

https://It.justice.gov.sk/Attachment/zhodnotenie%20PPP.pdf?instEID=54&attEID=44278&docEID=237296&ma
tEID=4979&langEID=1&1tStamp=20120306133646860

4 Vyjadruje schopnost stavby spifiat meniace sa naroky na jej vyuZitie najma z hfadiska meniacich sa
Standardov uZivania

% tieto vydavky predstavuju naklady na zabezpecenie prevadzkyschopnosti aktiva pocas jeho celého Zivotného
cyklu a zahfnaju priame vydavky na udrziavanie a obnovu fyzickej infrastruktar
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vozovky). Nezabezpeci vSak Uplnu rekonstrukciu vSetkych komponentov, ktorych orientaéna
ivotnost je uvedend vtabulkich ¢&islo ¢ 4°° a & 5. Mnohé z komponentov budu
v prevadzkyschopnom stave aj po 30 rokoch, kedZe ich Zivotnost presahuje tito dobu. No urdite
nebudud ako ,,nové”, ako tvrdi MDVRR SR. Inak by naklady koncesionara na suvisld ddrzbu museli byt
ovela vyssie.

Stavebné a technologické naklady v tradicnom modeli boli Statnou expertizou odhadnuté na 1 325
milidnov eur (vratane rozpoctovej rezervy, uvedenej v polozke ,rizikda“). Pri predpokladanej Zivotnosti
stavby 40 az 60 rokov je zostatkova hodnota stavby po 23 rokoch prevadzky, teda v roku 2048 (Co je
koniec posudzovaného obdobia vo financnom modeli), o stovky miliénov eur vyssia ako vo variante
PPP, pri ktorom je dialnica v roku 2048 v prevadzke 30 rokov. Po prepocitani na sucasnu hodnotu
mozno vplyv na hodnotu za peniaze odhadnut zhruba na 50 az 70 miliénov eur v neprospech variantu
PPP.

Tabulka €. 4: Tabula Zivotnosti jednotlivych komponentov dialnice D4/R7

Polozka Netuhé Tuhe
Obrusna vrstva 12 23
LoZna vrstva 20 -
Vrchna podkladova vrstva 40 40
Spodna podkladovi vrstva 40 40
Odvodfiovacie zariadenie 50 50
Zemné teleso 100 100
Mosty 100 100
Tunely 100 100
Priemer — orientafny idaj 40

PRAMEN: Socidlno-ekonomické ucinky projektu D4/R7 vo variante PPP
(http://www.obchvatbratislavy.sk/uploads/files/soc-ek-benefity-d4r7-146.pdf)

Tabulka ¢. 5: Zivotnost dlhodobého majetku NDS

?® Tabula Zivotnosti jednotlivych komponentov dialnice pochadza z dokumentu Socidlno-ekonomické ucinky
projektu PPP D4/R
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Predpokladané doby Zivotnosti dihodobého hmotného majetku podfa jednotlivych kategorii su:

Druh majetku Zivotnost’ Roéna sadzba odpisov
Telo dialic a rychlostnych ciest 100 rokov 1%
Vozovka diafic a rychlostnych clest 60 rokov 1,67 9
Tunely nosnd konstrukcia 100 rokov 1,00
Mosty 100 rokov 1,00 %
Zvodidid a timie ndrazov 30 rokov 3,339
Informaény systém diamic a rychlostnych ciest - stavena Cast 30 rokov 3,339
lnform'a(‘.ny systém diafhic a rychlostnych clest - technologicka 20 rokov S 00%
Cast
Pracovné stroje 10 rokov 10,0 ¢
Vypoctova technika S rokov 20,0 %
Pristroje a technické zariadenia 8 rokov 12,5 %
Inventar 15 rokov 6,67 %
Dopravné prostriedky 9 rokov 11,11 %
Softvér 4 roky 25,0 %

PRAMEN: Uctovnd zdvierka Ndrodnej dialni¢nej spolo¢nosti podla IFRS za rok 2014

3.7. Nadhodnotené naklady zivotného cyklu

Hoci prevadzka projektu D4/R7 je v tradicnom modeli o sedem rokov kratSia, nema tento variant
nizsie naklady Zivotného cyklu (Life Cycle Costs — LCC) v porovnani s PPP. Prave naopak, jeho ro¢né
naklady Zivotného cyklu st v priemere o 30 percent vy$die. Studia uskutoénitelnosti tuto skutoénost
vysvetluje nasledovne:

,KedZe obdobie modelovania bolo pri PSC [tradi¢ny model, pozn. INEKO]a PPP forme
realizdacie Projektu stanovené do roku 2048 a vystavba v PSC modeli zacina o sedem rokov
neskér, ¢ast LCC by v pripade PSC modelu nebola zohladnend. Preto sa v poslednom roku
modelovania pristupilo k vypoctu Cistej sucasnej hodnoty zvysnej Casti LCC ndkladov k datumu
konca roku 2048, ktoré by musel Zaddvatel vynaloZit po obdobi modelovania (teda po roku
2048), aby uviedol infrastrukturu do porovnatelného stavu, ako bude stav infrastruktiry v
pripade PPP modelu po ukonéeni Koncesnej zmluvy.“”’

Inymi slovami, v roku 2048 bude podla spracovatela stidie o sedem rokov starsia dialnica vo variante
PPP v lepSom stave ako dialnica vo variante PSC. A to len preto, Ze tradi¢ny variant este len ¢aka Cast
z planovanej tazkej suvislej udrzby v hodnote 90 miliénov eur aj po roku 2048. Treba zd6raznit, Ze
variant PSC do roku 2048 tuto Cast z tazkej suvislej udrzby potrebovat nebude. A Ze tato Gdrzba sa
vzhladom k odhadovanej vyske neméze tykat vsetkych komponentov dialnice uvedenych v tabulke ¢.
4. Napriek tomu studia tychto 90 milidnov eur umelo pripocitala k ndkladom variantu PSC.

Tradiény model vystavby nielenze nebol zvyhodneny zohladnenim vyssej zostatkovej ceny na konci
posudzovaného obdobia, ale bol este znevyhodneny umelym posunom nakladov Zivotného cyklu
pred rok 2048.

Naklady suvislej udriby nie su rozlozené vo finanénych tokoch rovnomerne, ¢o méze ovplyvnit
vyhodnotenie réznych scendrov s rozdielnym spustenim do prevadzky. Tento problém sa vo

%7 Studia uskutognitelnosti projektu PPP D4/R7, strana 225)
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financnych modeloch riesi pomocou tzv. ,MRA account“”, ¢o je rezervny ucet kumulujici dostatok

prostriedkov na pravidelnd obnovu aktiv. Namiesto umelého posunu nakladov Zivotného cyklu za
zostdvajucich 30 rokov by korektnejsSim pristupom spracovatela bolo, keby rovnomerne rozlozil
naklady Zivotného cyklu pomocou MRA account na celkovi dobu Zivotnosti projektu. Podobny
pristup vyuzila Studia uskutocnitelnosti PPP projektu univerzitnej nemocnice v Bratislave.

3.8. Rozdielne ocenenie usetreného casu a pohonnych hmot

Usetreny cas tvori najvyznamnejSiu polozku zo socidlno-ekonomickych pozitkov cestnej
infrastruktiry. Predstavuje zhruba polovicu zich celkovej hodnoty na Urovni 1 007 miliénov eur,
ktora vyjadruje prinos pre uzZivatelov D4/R7 vdaka o sedem rokov skorsej prevadzke v PPP variante.

Softvéry, ktoré oceriovali uetreny ¢as uzivatelov D4/R7, boli kalibrované s nasledujicimi hodnotami
celospolocenskych nakladov na 1 hodinu cestujuceho:

Graf €. 6: Celoplosné naklady na 1 hodinu cestujuceho

Celospolocenské naklady na 1 hodinu
cestujuceho
12,00 EUR 10,95 EUR
10,00 EUR
8,00 EUR 7,01 EUR
6,00 EUR
4,00 EUR

2,00 EUR

0,00 EUR
D4 a R7 Prievoz-Ketelec (33 km) R7 Ketelec — Dunajska Luznda a Dunajska
Sadzba 6,6 EUR/hod nepracovny ¢as Luzna Holice (26 km)
(75%) + 8,25 EUR/hod pracovny ¢as rovnakd sadzba pre vSetkych cestujucich
(25%)

PRAMEN: MDVRR SR

Ako vidno z grafu €. 6, vadésia Cast z rychlostnej cesty R7 ma vyssie ocenenie celospolocenskych
nakladov na 1 hodinu cestujiceho ako dialnica D4 a GUvodny Usek R7 (Prievoz — Ketelec). Ocenenie
uSetreného Casu, Zial, nie je veli¢ina, ktora by mala lahko meratelnd, napr. trhova hodnotu. R6zne
$tudie dospeli k odlisnym hodnotam?®, ktoré sa neraz medzi sebou li3ia aj nasobne. Tym padom sa
vytvara priestor pre obhajobu Sirokej $kaly hodnot.

%8 http://www.mfcr.cz/assets/cs/media/Metodika_2011-07_Metodika-hodnoceni-kvantitativnich-aspektu-
hodnoty-za-penize-v-projektech-PPP.pdf

> EUROPEAN WIDE META-ANALYSIS OF VALUES OF TRAVEL TIME (University of Leeds)
http://www.significance.nl/papers/2012-European%20wide%20meta-

analysis%200f%20values%200f%20travel%20time.pdf
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V pripade vacsej c¢asti R7 MDVRR SR potvrdilo nielen pouzitie vyssej hodnoty celospolocenskych
nakladov na 1 hodinu cestujdceho v porovnani s D4, ale aj informdciu, Ze toto ohodnotenie bolo
pouzité na vsetkych cestujucich Usekov R7 Ketelec — Dunajska Luznd a Dunajska Luznd Holice bez
ohladu na ich vek ¢i ekonomicku aktivitu. Bez ohfadu na ucel cesty (pracovnd, nepracovnd), bez
ohladu na to, ¢i ide osStudenta, déchodcu alebo pracujuceho, bol uSetreny cas vsetkych
cestujucich ohodnoteny sadzbou 10,954 eura na hodinu, ¢o pri 8-hodinovom pracovnom case
predstavuje ekvivalent hrubej mesacnej mzdy na drovni 1840 eur, ¢o je viac ako dvojndsobok
priemernej hrubej mzdy v slovenskej ekonomike (pozri graf €. 7).

Graf €. 7: USetreny cas prepocitany na ekvivalent hrubej mesac¢nej mzdy

Ekvivalent hrubej mesacnej mzdy
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== Priemerna mesacna mzda 1Q 2015

PRAMEN: Prepocty vychddzajlice z grafu & 6, priemernd mzda zo Statistického tradu SR

Korektny vypocet socidlno-ekonomickych prinosov by mal podla nasho nazoru vyuzivat minimalne
dva tarify (jeden pre pracovny ajeden pre nepracovny ¢as) a hodnotit konzistentne rovnakymi
hodnotami celospolo¢enskych nakladov na 1 hodinu cestujiceho vsetky Gseky D4/R7. Vzhladom
na hrubu priemernd mzdu na Slovensku, davaju viac zmysel predpoklady pouZité pre dialhicu D4,
ktoré predstavuju kalibraciu systému HDM-4. Keby boli tieto predpoklady pouzité konzistentne na
vSetky Useky R7, vycislenie ¢asovej Uspory by bolo vyrazne nizSie. Nemame Zial k dispozicii presny
vypoclet, kedze nebol urobeny® a vyzadoval by pristup k $pecializovanym softvérom HDM-4 a T-
920.

Socioekonomické ucinky zahrani¢nych uZzivatelov obchvatu, ktoré hraju v prospech variantu PPP
sme zvlast nevydislovali, kedZe sme k tomu nemali dostatok informécii. Podla nasho nazoru by
mal mat $tat aspon pribliznd informaciu, kolko z U¢inkov obchvatu sa netyka ob¢anov SR, kedze
s touto hodnotou sa vo vypoclte hodnota za peniaze nardba rovnocenne ako s platbami zo
Stdtneho rozpoctu. Podla naSich odhadov ide o minimalne 100 milidénov eur, ktoré vylep3uju
hodnotu za peniaze variantu PPP asu zahrnuté v zakladnom scendri spracovatela Studie

* Informécia potvrdend MDVRR SR
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uskutocnitelnosti a netykaju sa obcanov SR (ide najma o zahrani¢nd nakladnu doprava na DA4).
Zahrani¢ni uZivatelia totiZz tvoria aZz 54% podiel na ndkladnej doprave prechddzajucej cez
konkurenéné Useky budiceho obchvatu.*

Vdaka stavbe obchvatu usetria jeho uzivatelia aj ¢ast nakladov na pohonné latky, vdaka eliminacii
dopravnych zapch a plynulejsej jazde. Tento priaznivy socidlno-ekonomicky benefit bol oceneny za
sedem rokov skorsej prevadzky obchvatu a zahrnuty v prospech variantu PPP. Pri vypocte prinosu
vsak nebola pouzitad rovnaka jednotkova cena pohonnych latok pre vsetky Useky obchvatu D4/R7.
Graf ¢. 8 uvadza jednotkové ceny pohonnych hmot pouZité pri vypocte socidlno-ekonomickych
prinosov projektu D4/R7.

Graf €. 8: Ocenenie pohonnych hmot v réznych tsekoch D4/R7

cena nafty EUR/L s DPH

1,38

D4 a R7 Prievoz-Ketelec R7 Ketelec — Dunajskd Luznda a Dunajska
Luznd Holice

== Aktualne ceny 1. Polrok 2015

PRAMEN: MDVRR SR

Socidlno-ekonomické poézitky vacsej casti rychlostnej cesty R7, konkrétne Usekov Ketelec —
Dunajska Luznd a Dunajska LuZna Holice, boli vyratané s jednotkovou cenou pohonnych hmot
vy$Sou o osem percent v pripade nafty a o dve percenta vy$Sou v pripade benzinu.

Jednotkova cena pohonnych latok by vSsak mala byt pocitana rovnako za vsetky Useky. V pripade
D4 aR7 Prievoz — Ketelec bola pouZitd priemernd jednotkova cena pohonnych latok zo
Statistického uradu SR za rok 2013 (informdcia od MDVRR SR). Prameri dajov pre zvy$né Useky
R7 sa nepodarilo identifikovat.

Podla naSich odhadov, keby bola pouzZita priemernd jednotkovd cena pohonnych hmot za rok
2013 podla Statistického Gradu SR pre vietky Useky rychlostnej cesty R7, hodnota variantu PPP za
peniaze by klesla priblizne o sedem aZ desat miliénov eur. Upozorfiujeme zaroven, Ze sucasné
ceny nafty a benzinu si vyrazne nizsSie ako vroku 2013. Prepocitanie socidlno-ekonomickych
benefitov s pouZitim aktudlnych a konzistentnych Udajov by preto negativne ovplyvnilo hodnotu
za peniaze v pripade variantu PPP.

*! Informécia potvrdend MDVRR SR
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3.9. Vyrazne nadhodnotené naklady financovania statu

Spracovatel studie pouzil ako diskontnu sadzbu a naklady financovania tradi¢ného variantu takzvanu
implicitnu Urokovu sadzbu hrubého dlhu verejnej spravy na Urovni 3,4 %. O pouziti diskontnej sadzby
zavazna metodika Ministerstva financii (MF) SR hovori:

»Diskontnd sadzba sa vo financnom modeli pouZiva na diskontovanie (t. j. vypocet Cistej
sucasnej hodnoty) vsetkych buddcich finanénych hodnét. Pre ucely vypoctu Cistej sucasnej
hodnoty (NPV) spracovatel pouZije diskontnu sadzbu, ktord zodpovedd vynosu stdatnych
dlhopisov s rovnakou dobou splatnosti ako je priemernd splatnost periaznych tokov projektu.
V pripade, Ze neexistuje stdtny dlhopis s porovnatelnou diZkou splatnosti odportca sa vynos
extrapolovat od Stdtneho dlhopisu s najblizsou splatnostou k priemernej splatnosti periaznych
tokov projektu. Spracovatel bude vychddzat z vynosu Statneho dlhopisu, ktory je zverejneny
vSeobecne uzndvanym informacnym systémom uverejriujicim oficidlne trhové ceny statnych
dlhopisov. “*

Namiesto aktudlneho vynosu Statnych dlhopisov s maturitou porovnatelnou s priemernou
splatnostou penaZnych tokov projektu zhotovitel studie pouZil implicitnd Urokovu sadzbu, ktora
predstavuje podiel urokovych nakladov na celkovom $tatnom dlhu. Statny dlh véak pozostava aj
z emisii dlhopisov starSich ako 15 rokov. Jeho priemerné Urocéenie preto nezohladriuje sucasné
priaznivejSie postavenie Statu ako dlznika z hladiska rizikovosti pre buducich veritelov. Aktualne
vynosy Statnych dlhopisov (splatnych 010 az 15 rokov) boli uz v case dokoncovania studie
uskutocnitelnosti ovela nizSie ako implicitné Urocenie sStatneho dlhu (pozri tabulku ¢&. 6), ktoré
pouzila.

Tabulka €. 6: Emisie novych $tatnych dlhopisov so splatnostou dlh$ou ako jeden rok

Datum emisie Objem v miliénoch eur urokova
v rokoch
sadzba
20.10.2014 15 104 1,92%
20.10.2014 10 99 1,35%
18.11.2014 2 115 0,18%
18.11.2014 8 232 1,11%
19.1.2015 4 113 0,14%
19.1.2015 2 96 0,11%
16.2.2015 10 116 0,63%
16.2.2015 14 94 1,11%
16.3.2015 2 126 0,03%
16.3.2015 14 116 0,79%
20.4.2015 2 54 0,04%
20.4.2015 12 155 0,47%
18.5.2015 10 159 0,83%

*> Obsah a poziadavky na Studiu realizovatelnosti a komparator verejného sektora (Public sector comparator),
MF SR, 2009
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18.5.2015 4 68 0,12%
15.6.2015 10 123 1,24%
15.6.2015 2 49 0,15%
Priemer za posledny rok 0,64%
Priemer dlhopisov so splatnostou 10 rokov a viac 1,04%

PRAMEN: www.ardal.sk

Podla nasho nazoru mala studia poufZit pre diskontnu sadzbu ako aj naklady financovania tradicného
modelu aktualny trhovy vynos statnych dlhopisov so platnostou 15 rokov. Tento postup by bol aj
v sulade so zavaznou metodikou MF SR. Uz v ¢ase dokoncenia studie uskutocnitelnosti bolo zname,
Ze nepo6jde o hodnotu vyssiu ako 2 % p.a. Pouzitie diskontnej sadzby a Urocenia pre tradi¢ny model
na drovni 2 % p.a. namiesto 3,4 % p.a. ma vyrazny vplyv v neprospech vyhodnosti PPP radovo
v stovkdch miliénov eur.

3.10. Nesulad ocakavanych ucinkov a platieb koncesionarovi

V harmonograme Studie uskutocnitelnosti sa uvadza, Ze prvy usek by mal byt uvedeny do prevadzky
v novembri 2018. A Uplne by mal byt obchvat D4/R7 sprevadzkovany od roku 2020. V sulade s tymto
planom je aj vyvoj socidlno-ekonomickych prinosov, ktoré zacinaju nabiehat uz v roku 2018 a od roku
2020 su kalkulované v plnom rozsahu. V kontraste s tym vsak financny model predpoklada prvé
splatky koncesionarovi az v roku 2019 a pInu vysku splatok az od roku 2021 (pozri tabulku €. 7).

Tabulka €. 7: Casovy nestlad medzi oéakdvanymi benefitmi a platbami koncesionarovi

(mil. Eur)

Socialno-ekonomické Platby koncesionarovi Prijmy od konecnych
Rok ucinky uzivatelov
2018 9
2019 56 2 7
2020 184 94 7
2021 177 136 7
2022 168 137 7

PRAMEN: Studia uskutocnitelnosti D4/R7

Spravny postup spracovatela spravy by zosuladil platby koncesionarovi so socidlno-ekonomickymi
uéinkami projektu D4/R7, ¢o by vsak znamenalo zvySenie platieb za dostupnost za roky 2018 az 2020
a z toho vyplyvajuce zhorsenie hodnoty za peniaze variantu PPP.
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4. Vypocet vyhodnosti PPP projektu po oprave skresleni zo
studie

Vypocitali sme vplyv vSetkych skresleni popisanych v kapitole 3 na vyslednd hodnotu za peniaze.
Vychdadzali sme pritom zo zdkladného scendra spracovatela studie uskutoénitelnosti. Ocistili sme ho
o skreslenia zvyhodfujuce variant PPP pomocou finanéného modelu, ktory je zverejneny spolu
s nasou analyzou. Keby sme o chyby a skreslenia ocistili konzervativny scenar poradcu, rozdiely
v neprospech PPP by boli este vyssie.

INEKO vycislilo nasledujtce korekcie skresleni, ktoré pévodne zvyhodnili variant PPP:
1. Zohladnilo vyssiu zostatkovu cenu dialnice v PSC na konci posudzovaného obdobia

Dialnica v PSC je na konci posudzovaného obdobia mladsia o sedem rokov (v modeli podla INEKO
0 5,5 roka) v porovnani s PPP. Vyssiu zostatkovu cenu treba zohladnit v prospech PSC.

2. Opravilo umely posun ndkladov Zivotného cyklu v PSC

Napriek kratSej prevadzke ma PSC vo finanénom modeli spracovatela vyssie naklady Zivotného cyklu
na menej rokov prevadzky. INEKO pristupilo ku konzervativnej Uprave pomocou tzv. MRA account
a naklady Zivotného cyklu rovnomerne rozloZilo na kazdy rok prevadzky obchvatu.

3. Zosuladilo platby koncesionarovi s uzitkami koncovych uzivatelov

Doratalo platby koncesionarovi, ktoré v Studii chybaju vzhladom na uvaZovany nabeh socialno-
ekonomickych ucinkov. Nabeh prinosov sa v studii predpoklada uz v zavere roku 2018, ked' financny
model spracovatela eSte neuvaZuje o Ziadnych splatkach koncesionarovi. Plny rozsah ucinkov
dosahuje D4/R7 odroku 2020, ked sa predpokladd plnad prevadzka, avSak iba 2/3 platby za
dostupnost, ¢o je zjavny nesulad.

4. Zaciatok vystavby D4/R7 v tradicnom modeli skratilo zo siedmich na 5,5 roka

Vzhladom na priliSnd ambiciéznost harmonogramu ako aj aktualny vyvoj projektu je vylicené, Ze by
vystavba obchvatu vo variante PPP mohla zadat uz zac¢iatkom roku 2016. Optimisticky sa da uvazovat
o polovici roka 2016. KedZe uvazované platby koncesionarovi preukazuju kapacitu $tatu financovat
PPP od roku 2019, pri rovnakej ochote v prospech PSC by bolo moZné zacat s vystavbou tradicnym
spésobom uzZ v roku 2022 a nie v roku 2023, ako predpoklada Studia uskutocnitelnosti.

5. Diskontnu sadzbu zniZilo z 3,4 % p.a. na 2 % p.a.
6. Naklady financovania v PSC zniZilo z 3,4 % p.a. na 2 % p.a.

V studii uvazovanych 3,4 % viac ako dvojnasobne prevySuje Uroky, za ktoré si Stat poziciava
v ostatnych dvoch rokoch. INEKO kalkuluje s nakladmi financovania $tatu a diskontnou sadzbou na
Urovni 2 %. Vynosy do splatnosti (aktudlne uroky) referencnych statnych dlhopisov s uz dlhsie pod
touto Urovnou. Za ostatny rok si $tat poziciaval dokonca s priemernym drokom 1,04 % p.a. (ak
berieme do Uvahy nové emisie Statnych dlhopisov so splatnostou 10 a viac rokov). Predpoklad na
urovni 2 % tak povazujeme za dostatocne konzervativny.

7. Predpoklada investi¢né vydavky v PSC na trovni 80 % Statnej expertizy
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Studia uskutoénitelnosti predpoklada, 7e naklady na vystavbu vo variante PSC budu na Urovni $tatnej
expertizy. No porovnanim 22 stavieb dialnic a rychlostnych ciest za poslednych osem rokov sme
zistili, Ze vysutazené ceny s v priemere na Urovni 65 % Statnej expertizy. Hoci nepozname konecné
ceny (vratane dodatkov) za vsetky stavby, posledné dostupné porovnanie ukdazalo ich priemerny
objem pod Udroviiou 10 % zmluvnej ceny. Ak sa prax v ostatnych rokoch nezmenila, konecné
realizaéné ceny dosiahli v priemere zhruba 70 % expertizy. INEKO preto vo svojom prepocte
predpokladd naklady na vystavbu na Urovni 80 % Statnej expertizy, o povaZuje za konzervativny
odhad.

Kapitdlové vydavky vo variante PPP su vo finanénom modeli spracovatela Studie kalkulované na
urovni 89 % Statnej expertizy. Teda naopak vyrazne nizSie oproti doterajSej praxi na Slovensku
(kapitalové vydavky v dialni¢énych PPP projektoch boli ocenené vidy nad Uroviou Statnej expertizy,
v priemere az 126 %). Tento predpoklad Studie sme vSak nemenili, pri dobrom zvlddnuti tendra zo
strany ministerstva dopravy ho povazujeme za realisticky.

8. Kratilo prijmy od koncovych uzivatelov, ktoré je mozné ziskat aj spoplatnenim D1

So spoplatnenim D4 sa uvazuje pri scendri PSC aj PPP. KedZe PPP scenar predpoklada skorsSiu
prevadzku, prijmy od koncovych uZivatelov pocas tejto skorSej prevadzky hraju v jeho prospech.
Avsak pri predpokladanom spusteni obchvatu D4/R7 musi prist aj k spoplatneniu D1 pre nakladnu
dopravu. V opa¢nom pripade by ndkladna doprava mohla uprednostnit prejazd cez D1, aby usetrila
naklady na myte. Ak sa uvaZuje, Ze prejazd bude zakazany, rovnako mozno uZ v sucasnosti zakazat
obchadzanie D1 po mestskych komunikacidach. Neexistuje teda zdsadna prekdzka, ktora by
znemoznovala spoplatnit Useky D1 v Bratislave pre tranzitnd nakladnd prepravu uZ v sucasnosti.
NepovaZujeme preto za korektné poditat s prijmami od uZivatelov aZ od otvorenia dialnice DA4.

9. Pouzilo konzistentné predpoklady pre vypocet socidalno-ekonomickych prinosov

Vo vypocte socidlno-ekonomickych prinosov nepouzila Studia konzistentné jednotkové ceny
usetreného ¢asu a pohonnych hmot. Ako logickejsie sa javia predpoklady systému C920 (pouZité pre
D4 a posledny usek R7), ktory na rozdiel od systému HDM-4 (prvé dva useky R7) rozliSuje dve tarify
pre usetreny cas cestujlcich (pracovny a nepracovny) a vyuziva jednotkovu cenu pohonnych hmot zo
Statistického Gradu pre rok 2013. Jednotkova cena pohonnych hmét systému HDM-4 je v porovnani
s cenami za rok 2013 a 2014 ako aj aktualnymi cenami ovela vyssSia. Nasa Uprava prinosov spocivala
v znizeni benefitov vyratanych systémom HDM-4 012 %, kedZe to je podla zverejnenych
oponentskych posudkov rozdiel, o kolko vyssie Ucinky pocita v porovnani so systémom C920.
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Graf €. 9: Oprava skresleni v prospech PPP v klticovom teste hodnoty za peniaze

Je PPP vyhodnejsie?
(pObvodny a opraveny vypocet
hodnoty za peniaze)

Hodnota za peniaze v prospech PPP 312
- predpoklad vlady SR

Zohladnenie vysSej zostatkovej ceny dialnice
vo variante verejnej zakazky

Reverz umelého posunu nakladov Zivotného
cyklu

Predpoklad vystavby o 5,5 roka skér v PPP
namiesto 7 rokov

PouZitie konzistetnych predpokladov pre
vypocet UZitkov cestujucich

Nadhodnotenie Statnej expertizy v porovnani s
obvyklou vytendrovanou cenou

Diskontny faktor blizsSie urovni trhovej ceny
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Naklady financovania blizSie urovni trhovej
ceny referenénych Statnych dlhopisov - 2%

Uprava nesuladu nabehu Gzitkov so splatkami
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Prijmy od uZivatefov D4 mozno ziskat aj
spoplatnenim D1

i
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Po zohladneni vyssie uvedenych oprav a korekcii v predpokladoch, ktoré zvyhodrovali navrhovany
variant PPP, INEKO vypocitalo jeho zredlnent hodnotu za peniaze v porovnani so scenarmi realizacie
projektu formou tradi¢nej verejnej zdkazky. Dva scenare nevyZaduju dodatoéné zdroje zo Statneho
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rozpoctu pred rokom 2023. Dalie dva s dodatoénym zdrojmi uvaZzuju, kedZe ocakavany vyrazny
narast danovych a odvodovych prijmov $tatu ich vyclenenie na prioritny projekt vlady umoznuje:

Scenar 0 je iba opravou chyb variantu, s ktorym pracoval zhotovitel studie. Podla nasho nazoru vsak
realizacia vSetkych Usekov D4 a R7 s viacrocnym posunom az od roku 2022 nie je vhodnym rieSenim.

Scenar 1 spociva v skorSej realizacii prvych dvoch Usekov R7 odroku 2017 a naslednej realizacii
zvysnych Usekov D4 a R7 od roku 2022. Do roku 2023 nevyZaduje v porovnani s variantom PPP Ziadne
dodatocné zdroje.

Scendr 2 spociva v skorSej realizacii prvych dvoch Usekov R7 odroku 2017 a ndslednej realizacii
zvySnych Usekov D4 a R7 odroku 2020. Dodatocné zdroje vyzaduje od roku 2019, ¢o je po
planovanom dosiahnuti vyrovnaného statneho rozpoctu.

Scenar 3 spociva v realizacii vSetkych navrhovanych Usekov D4 a R7 v rovnakom harmonograme ako
v pripade PPP, avsak formou verejnej zdkazky. Vyjadruje predraZenie, ktoré Slovensko (sucasni
i buduci danovnici) zaplati za docasné nezapocitanie ndkladov na realizaciu projektu do deficitu
verejnych financii a statneho dlhu.

Vysledky v Cistej sucasnej hodnote vyjadruje nasledujuca tabulka ¢. 8.

Tab. ¢. 8: Vyhodnost projektu D4/R7 vo variante PPP

Vv porovnani so 4 variantmi verejnej zakazky
(hodnota za peniaze v mil. eur)

Hodnota PPP po VyzZaduje verejna zakazka
Porovnavané varianty verejnej zakazky oprave skresleni do roku 2023 dodatocné
(v mil. eur) zdroje oproti PPP?
0.) D4 a R7 sucasne o 5,5 roka neskor .
-51 N
(od roku 2022) °19 '€
1.) Dva useky R7 od 2017, zvySok D4/R7 .
od roku 2022 969 Nie
2.) Dva Useky R7 od 2017, zvySok D4/R7 1131 Ano od roku 2019
od roku 2020
3.) D4 a R7 sucasne od polovice roku 2016 -1389 Ano od roku 2016

Zatial ¢o v zékladnom scenari zo Stldie realizovatelnosti mal variant PPP priniest presvedcivu kladnu
hodnotu za peniaze (+312 mil. eur), po oprave skresleni a Ucelovych predpokladov je vysledok Uplne
odlisny (-519 mil. eur). Hoci niektoré predpoklady INEKO su stéle skor konzervativne a neopravuju
predpoklady studie v plnej miere (vysvetlené v predchadzajucich ¢astiach).

Oproti 1. scenaru — etapizacia vystavby tradi¢nou formou a bez zdrojov z rozpoc¢tu navyse az do roku
2023 — je navrhnuty variant PPP nevyhodnejsi az o 969 mil. eur. Savisi to s tym, Ze prvé dva Useky R7
prinest vyznamny podiel z celkovych socidlno-ekonomickych prinosov celého balika D4/R7. Pritom

45



ich podiel na kapitalovych vydavkoch je sotva 19-percentny. Zabezpedit ich financovanie je pre statny
rozpocet zvladnutelné susto aj v obdobi zniZzovania fiskdlneho deficitu. Na vystavbu dvoch usekov R7
z Bratislavy za Dunajskd Luznu staci menej finan¢nych prostriedkov, nez rezort dopravy planuje minut
pri dialnici D4 iba na vykup pozemkov.

Oproti 2. scendru s realizaciou najpotrebnejSich Usekov R7 od roku 2017 a D4 po dosiahnuti
vyrovnaného rozpoctu je hodnota za peniaze PPP variantu horsia az o 1,1 miliardy eur.

Celkovu hodnotu predrazenia v pripade realizacie projektu formou PPP ilustruje 3. scenar. V Cistej
sucasnej hodnote dosahuje takmer 1,4 miliardy eur. V nominalnych penaznych tokoch by islo o vyse
dve miliardy eur.

Uvedené Udaje su len priblizné, vychadzaju z doteraz zverejnenych podkladov k projektu D4/R7 ako
aj vyssie uvedenych oprdv skresleni v predpokladoch sStudie. Ak ministerstvo zverejni aktualizovanu
dopravnu progndzu (opierajucu sa o aktualny dopravny model), z nej vychadzajlci vypocet socialno-
ekonomickych prinosov, pripadne znizené predpoklady ndkladov financovania koncesionara, INEKO
je pripravené svoje vypocty aktualizovat.
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5. Zaver

Na jar roku 2010 sa vtedajSie vedenie rezortu dopravy uchylilo k sfalSovaniu vysledkov analyzy
vyhodnosti 1. balika PPP tesne pred jej predlozenim do vlady SR. Tentoraz si zaistilo priaznivy
vysledok povinného testu hodnoty za peniaze ovela skor. Bez férovej sutaze si vybralo poradcu
s konfliktom zdujmov aspolu snim uZz na zaciatku upravilo vstupné predpoklady. Tak, aby
preferovanému PPP variantu bezpecne vysla vys$sia hodnota za peniaze.

Na trestné stihanie tentoraz nebude dévod. K Ziadnemu falSovaniu vysledkov na poslednu chvilu
nedoslo. No podobne ako v marci 2010, aj v januari 2015 viada SR rozhodovala o PPP projekte na
zaklade zmanipulovanych a zavadzajucich podkladov.

INEKO vita, Ze ministerstvo dopravy tentoraz o pripravovanom projekte D4/R7 zverejnilo viac
informdcii ako pri predchddzajicich PPP balikoch. Kvantita vSak nestaci. Nie je dobrym signalom, Ze
spristupneniu niektorych kltcovych informdcii sa ministerstvo vyhyba, podobne ako to bolo v roku
2010.

INEKO Ziada ministerstvo i Narodnu dialni¢nu spolo¢nost, aby spristupnili vietky ddleZité informacie
o projekte, ktoré by mali byt verejné. Najma tie, ktoré mali byt a neboli v dostato¢nej miere popisané
a zrejme ani zohladnené v materiali pre vladu SR a v Studii uskuto¢nitelnosti projektu PPP D4/R7.

Z nateraz dostupnych informacii sa variant PPP pre projekt D4/R7 javi ako vyrazne predraZeny a pre
Slovensko velmi nevyhodny. Preto vyzyvame ministerstvo dopravy a vladu SR nepokracovat v jeho
obstaravani az do riadneho a neskresleného posudenia prinosov a nakladov, ako aj mozinosti
financovania Usekov D4 a R7 zo Statneho rozpoctu &i z tzv. Junckerovho fondu pre strategické
investicie.

Scenare, ktoré INEKO predlozilo (vid. Kapitola 4), nemusia byt tie najvyhodnejsie. No vypocty
ukazuju, Ze su presvedcivo vyhodnejsie oproti variantu PPP, ktory vybralo a obstarava rezort dopravy.
Detailnejsia analyza alternativ by mohla priniest este lepSie rieSenia, najma pri zahrnuti
multimoddlneho pohladu na rieSenie dopravnych problémov v Bratislave a jej blizkom okoli.
Posudenie takychto variantov si vSak vyZiada pristup k aktudlnym dopravnym modelom a k udajom,
ktorymi sice ministerstvo a NDS disponuju, ale odmietaju ich zverejnit.
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