Návrh projektu verejno-súkromného partnerstva: 
realizácia úsekov diaľnice D4 Jarovce – Rača 
a rýchlostnej cesty R7 Bratislava Prievoz – Holice  

Úvod
Výstavba diaľničnej infraštruktúry je jednou z priorít súčasnej vlády. Ministerstvo dopravy, výstavby a regionálneho rozvoja Slovenskej republiky (ďalej len „MDVRR SR“) robí všetko pre to, aby zdynamizovalo tempo výstavby a vyriešilo kritickú situáciu na všetkých problémových úsekoch v rámci celého Slovenska. V priebehu roku 2014 bolo vo výstavbe viac ako 130 kilometrov diaľnic a rýchlostných ciest, predovšetkým na východe a severe Slovenska, ale stavalo sa aj v okolí Žiaru nad Hronom alebo Zvolena. 

Ďalší z problematických úsekov cestnej siete na Slovensku, ktorého riešenie už neznesie odklad, je diaľničný obchvat hlavného mesta Slovenskej republiky Bratislavy a s ním súvisiaca rýchlostná cesta R7, ktorá do Bratislavy privedie cieľovú dopravu v smere od Dunajskej Stredy. Intenzity dopravy na diaľnici D1 v Bratislave sú najväčšie na Slovensku, pričom cez úsek D1 s Prístavným mostom prejde denne viac ako 100.000 vozidiel. Vzhľadom na kapacitu tohto mosta, ktorá nie je dostatočná na túto intenzitu premávky, pravidelne kolabuje nielen vnútromestská doprava, ale aj tranzitná doprava, ktorá cez územie Bratislavy iba prechádza. To má negatívne dôsledky nielen na socioekonomické faktory, ale aj ekonomiku a životné prostredie. Podobné problémy, predovšetkým v ranných špičkách, vznikajú aj na príjazdových cestách v spádovej oblasti Bratislavy v smere od juhu a východu hlavného mesta.

Jediným koncepčným a dlhodobo udržateľným riešením je vybudovať nultý, respektíve veľký obchvat Bratislavy, teda diaľnicu D4 spolu s rýchlostnou cestou R7 v smere od Dunajskej Stredy smerom do hlavného mesta. Vybudovanie týchto komunikácií úplne odkloní tranzitnú dopravu z intravilánu hlavného mesta. Rozšírenie počtu vjazdov do Bratislavy zase umožní zmierniť tlak na extrémne preťažené komunikácie v kritickom južnom a východnom smere.

Limitujúcim faktorom pre výstavbu diaľnice D4 a rýchlostnej cesty R7 v minulosti bol predovšetkým stav prípravy a zabezpečenie zdrojov financovania. MDVRR SR podstatným spôsobom zdynamizovalo priebeh príprav a na všetky úseky týchto ciest sú už dnes k dispozícii právoplatné územné rozhodnutia, ktoré sú predpokladom na začiatok majetkovoprávneho vysporiadania pozemkov pod plánovanou diaľnicou a rýchlostnou cestou a následne aj vydania stavebného povolenia.

Z pohľadu financovania výstavby diaľnic, rýchlostných ciest a ciest prvej triedy je dlhodobo preferovaná výstavba z európskych fondov vo forme grantového financovania. Vzhľadom na potreby rozvoja cestnej infraštruktúry na celom území Slovenska a investičnú náročnosť projektu diaľnice D4 a rýchlostnej cesty R7 by nasmerovanie eurofondov na tento projekt znamenalo prakticky zastavenie výstavby na zvyšku územia Slovenska, čo je podľa názoru MDVRR SR neakceptovateľné. Druhou alternatívou je financovanie zo štátneho rozpočtu. Tento prístup dnes tiež nie je reálny z pohľadu obmedzených možností rozpočtu, nutnosti konsolidovať verejné financie a potreby riešiť kritický stav cestnej infraštruktúry na Slovensku, a to hlavne na miestach, kde nie je možné využiť iné formy realizácie projektov kvôli nižšej intenzite dopravy, ktorá nevie zabezpečiť návratnosť projektu. V prípade, že sa počas jednotlivých rokov budú uvoľňovať prostriedky zo štátneho rozpočtu, bude prioritou MDVRR SR zlepšiť nevyhovujúci stav cestnej siete a rozvoj cestnej infraštruktúry v regiónoch Slovenska. Poslednou a  aj jedinou realizovateľnou možnosťou pre tento veľmi významný projekt je tak výstavba prostredníctvom projektov verejno-súkromného partnerstva. 

Verejno-súkromné partnerstvo (ďalej aj „PPP“) predstavuje dlhodobú spoluprácu medzi orgánmi verejnej správy a súkromným sektorom s cieľom zabezpečiť kvalitnú verejnú infraštruktúru a verejné služby. V praxi realizácia formou PPP znamená, že určitú verejnú investíciu alebo verejnú službu nebuduje, neprevádzkuje a neposkytuje priamo verejný sektor (štát, samosprávny kraj alebo obec), ale jeho úlohu nahrádza súkromný sektor (neštátna firma alebo skupina firiem). Vďaka konceptu PPP bolo v Európe realizovaných množstvo významných infraštruktúrnych projektov, ktoré zahŕňali výstavbu letísk, mestskej dopravnej siete, diaľničné projekty, železničné projekty a mnohé ďalšie úspešne fungujúce projekty verejného sektora. 

Hlavnými dôvodmi, prečo MDVRR SR uvažuje o realizácii projektu realizácie úsekov diaľnice D4 Jarovce – Ivanka sever a Ivanka sever – Rača a rýchlostnej cesty R7 Prievoz – Ketelec, Ketelec – Dunajská Lužná a Dunajská Lužná – Holice (ďalej len „Projekt“) práve formou PPP, sú veľkosť Projektu a rozpočtové obmedzenia. Z hľadiska možností financovania, ako už bolo vyššie spomenuté, je potrebné uviesť, že v súčasnosti neprichádza do úvahy využitie peňazí z eurofondov vo forme grantového financovania, nakoľko z nich sa primárne financujú dopravné koridory zaradené do základnej siete TEN-T. Možnosti čerpania fondov EÚ pre dopravné infraštruktúrne projekty na území Slovenskej republiky na obdobie najbližších 10 rokov vychádzajú predovšetkým zo stanovených priorít Operačného programu Integrovaná infraštruktúra a zo Strategického plánu rozvoja dopravnej infraštruktúry SR do roku 2020. Vzhľadom na štruktúru dostupných nástrojov, podmienky využitia európskych fondov a rozsah Projektu sa nepočíta s financovaním Projektu formou grantov z EÚ fondov.
MDVRR SR je ústredný orgán štátnej správy pre rezort dopravy so zodpovednosťou za rozvoj diaľnic, rýchlostných ciest a ciest prvej triedy na území Slovenskej republiky. Využitie finančných prostriedkov z fondov EÚ je potrebné alokovať na celé územie Slovenskej republiky so zreteľom na komplexnosť dopravnej siete, potreby jednotlivých regiónov a možnosti ich rozvoja. Ak by aj boli prostriedky z fondov EÚ v plnej miere dostupné na financovanie výstavby Projektu, bolo by takéto riešenie nesystémovým, nakoľko by nebolo možné v dostatočnej miere využívať tieto prostriedky na rozvoj a podporu hospodárskeho rastu ostatných regiónov Slovenska.
Zohľadňujúc aktuálne možnosti štátneho rozpočtu, nie je vzhľadom na kapitálovú náročnosť a výšku nákladov financovanie výstavby Projektu zo štátneho rozpočtu v dohľadnej dobe reálne. Navýšenie výdavkov rozpočtu verejnej správy vo výške potrebnej na financovanie nákladov stavebnej časti Projektu v súčasnosti nie je realizovateľné okrem iného aj vzhľadom na medzinárodné záväzky Slovenskej republiky vyplývajúce zo zmlúv Európskej únie (Pakt stability a rastu, ktorého dodržiavanie je obsiahnuté v opatreniach ústavného zákona č. 493/2011 Z. z. o rozpočtovej zodpovednosti).
Ďalším z dôvodov prečo sa realizácia Projektu konvenčným spôsobom (t. j. zo štátneho rozpočtu) výrazne obmedzila, je skutočnosť, že sa Národná diaľničná spoločnosť, a.s. (ďalej len „NDS“) aplikáciou novej metodiky ESA2010  zaradila od septembra 2014 medzi subjekty verejnej správy, čo má priamy vplyv na deficit verejných financií a dlh verejnej správy. Hospodárenie NDS v súčasnosti priamo ovplyvňuje deficit verejných financií a súčasne bude čerpanie nových externých zdrojov NDS podliehať vývoju verejného dlhu Slovenskej republiky, čo výrazným spôsobom limituje možnosti realizácie investičných zámerov NDS financovaním z externých zdrojov. Navyše, v kontexte plánovanej ziskovosti, vytvárania voľných peňažných tokov, existujúcej zadlženosti NDS a predikcií vývoja finančných ukazovateľov NDS nie je realizácia Projektu v súčasnosti uskutočniteľná z jej príjmových ani potenciálnych úverových zdrojov, a to ani v strednodobom horizonte.
Vzhľadom na demograficko-geografické vlastnosti územia (v Bratislavskom kraji je najvyššia hustota osídlenia v Slovenskej republike, a to takmer trojnásobne vyššia ako celoslovenský priemer, pričom podiel mestského obyvateľstva dosahuje hodnotu 84 %) a s tým súvisiaci rozvoj automobilizácie obyvateľstva dochádza k nárastu požiadaviek na kapacitu komunikácií. Územie v okolí Bratislavy sa navyše intenzívne využíva na priemyselné a komerčné aktivity vrátane prevádzky logistických centier, ktoré výrazne ovplyvňujú dopravnú situáciu v Bratislavskom kraji. 
Hlavným dopravným ťahom  na tomto území je v súčasnosti diaľnica D1, ktorá od križovatky s diaľnicou D2 až po križovatku Zlaté Piesky slúži ako obchvat Bratislavy. Ďalším dopravným ťahom je diaľnica D2. Diaľnice D1 a D2 privádzajú do hlavného mesta Bratislavy veľký objem dopravy z celého Slovenska, ako aj zo zahraničia. Nedostatočnosť existujúcej cestnej siete sa pritom prejavuje aj kapacitnými problémami na ceste I/63 vstupujúcej do Bratislavy od Šamorína, na ceste II/572 v smere od Mostu pri Bratislave, na ceste I/61 v smere od Senca, ako aj na diaľnici D1 v smere od Trnavy. Uvedené cesty I. a II. triedy sú v dopravných špičkách denne preťažované. Najvýraznejšie sa problémy prejavujú na ceste I/61 a ceste I/63, ktorá je dokonca na území Dunajskej Lužnej a Rovinky vedená prieťahom obcí, pričom veľké problémy vodičom spôsobuje aj zaraďovanie sa na tieto cesty z vedľajších komunikácií.
Z dostupných analýz a  predpokladaného rozvoja aktivít dotknutého regiónu vyplýva nutnosť dobudovať dopravný komunikačný systém, inak dôjde ku kolapsu komunikačnej siete z kapacitných dôvodov. Z vyššie uvedených skutočností pritom vyplýva, že realizácia Projektu formou PPP je v súčasnosti z hľadiska dostupnosti finančných prostriedkov jediným možným riešením. 
Ďalšími dôvodmi pre uvažovanie MDVRR SR o vhodnosti realizácie Projektu formou PPP sú zrýchlené uvedenie projektu do prevádzky, ekonomická výhodnosť tohto modelu, rozdelenie a optimalizácia rizík podľa vopred nastavenej schémy, ako aj strategický a nadregionálny význam projektu.
Podľa uznesenia vlády SR č. 786 z 19.09.2007 k návrhu implementácie schémy technickej pomoci pre verejno-súkromné partnerstvá je povinnosťou ministra predložiť na rokovanie vlády pred začatím verejného obstarávania návrh projektu verejno-súkromného partnerstva so zohľadnením výsledkov štúdie realizovateľnosti, so stanoviskom Ministerstva financií Slovenskej republiky (ďalej len „MF SR“) k tomuto projektu, ak v projekte súkromný partner zabezpečuje zhotovenie a prevádzku diela a ako protihodnotu poskytuje služby spojené s týmto dielom za platby od jeho používateľov alebo od verejného partnera, pričom zmluva sa uzatvára najmenej na 3 roky, a v ktorom súkromný partner nesie niektoré ekonomické riziká spojené s jej realizáciou, ktoré obvykle nesie verejný obstarávateľ, ak celkové investičné náklady projektu verejno-súkromného partnerstva prevyšujú sumu 100 mil. Sk (3,32 mil. Eur).

Dňa 16.09.2014 uzatvorilo MDVRR SR zmluvu o poskytovaní poradenských služieb s konzorciom poradenských spoločností vedených spoločnosťou PricewaterhouseCoopers Slovensko, s.r.o. (ďalej len „Poradca“), ktorého hlavným predmetom činnosti je vypracovať štúdiu uskutočniteľnosti Projektu podľa relevantných metodických dokumentov MF SR a v prípade kladného výsledku analýzy štúdie uskutočniteľnosti vo vzťahu k realizovateľnosti Projektu formou PPP následné obstaranie koncesionára Projektu.
Štúdia uskutočniteľnosti predstavuje kľúčový metodický dokument v procese prípravy projektu koncipovaný s cieľom posúdenia uskutočniteľnosti a identifikácie optimálneho variantu realizácie projektu
. Cieľom štúdie realizovateľnosti
 je preveriť ekonomickú, technickú a právnu realizovateľnosť projektu formou PPP, dôsledky pre zadávateľa, vplyv projektu na schodok / prebytok rozpočtu a dlh verejnej správy a jeho celkovú dostupnosť v kontexte verejných zdrojov
.
Obsahom predmetnej štúdie je okrem iného kapitola „Zhrnutie štúdie uskutočniteľnosti“, ktorá obsahuje všetky podstatné skutočnosti zistené pri tvorbe štúdie uskutočniteľnosti. Obsah tejto kapitoly má zadávateľovi slúžiť ako tzv. „Projekt so zohľadnením výsledkov štúdie uskutočniteľnosti“, teda ako dokument, na základe ktorého bude vláda SR  schvaľovať začatie verejného obstarávania Projektu
. Tento materiál je preto v súlade s metodickými dokumentmi MF SR štruktúrovaný nasledujúco:
1) Strategický kontext

2) Analýza variantov riešenia

3) Analýza uskutočniteľnosti preferovaného variantu

4) Analýza možností realizácie projektu

5) Platobný mechanizmus

6) Príprava verejného obstarávania

K materiálu je pripojená jedna príloha, a to príloha č. 1: stanovisko MF SR k návrhu Projektu.
I.

Strategický kontext

Podľa Programového vyhlásenia vlády SR na roky 2012 – 2016 je prioritou vlády SR zabezpečovať rozširovanie kvalitnej, dostupnej a integrovanej dopravnej infraštruktúry, používateľsky prijateľnej, ekologicky a energeticky efektívnej a bezpečnej dopravy. Vláda SR sa zaviazala pokračovať vo výstavbe diaľničnej dopravnej siete výraznejšou mierou ako v minulosti, pričom využije i overené formy výstavby diaľnic formou PPP projektov. Rovnako cieľom hospodárskej politiky vlády SR v oblasti stavebníctva je podľa programového vyhlásenia podpora hospodárskeho rozvoja včasnou a kvalitnou prípravou stavieb, najmä dopravnej infraštruktúry.
Podľa Strategického plánu rozvoja dopravnej infraštruktúry SR do roku 2020 je dlhodobou víziou MDVRR SR v oblasti cestnej dopravy moderná, kvalitná, bezpečná a efektívne fungujúca sieť diaľnic, rýchlostných ciest a ciest I. triedy. Z podrobnej multikriteriálnej analýzy rozvojových priorít z tohto dokumentu vyplýva, že medzi najvyššie priority vo výstavbe cestnej dopravnej infraštruktúry patrí vybudovanie tzv. vonkajšieho obchvatu Bratislavy (diaľnice D4 Jarovce – štátna hranica SR/Rakúsko) spolu s prístupovými komunikáciami, medzi ktoré patrí rýchlostná cesta R7 Prievoz – Lučenec. Táto priorita sa odzrkadlila aj v Stratégii rozvoja dopravy Slovenskej republiky do roku 2020, podľa ktorej je jednou z kľúčových priorít v oblasti cestnej infraštruktúry realizácia diaľnice D4 spoločne s rýchlostnou cestou R7.
Očakávané ciele a prínosy Projektu
Projekt sa dostal medzi prioritné projekty vymedzené v kľúčových strategických plánoch týkajúcich sa rozvoja infraštruktúry. Hlavnými cieľmi Projektu sú:
· jednoduchší a bezpečnejší tranzit,

· zlepšenie tranzitu cez okolité mestá a obce,

· komplexná modernizácia dopravného prepojenia v dotknutom území,
· odbremenenie a zefektívnenie cestného systému a odvedenie a zrýchlenie tranzitnej dopravy pomimo zastavané územia,
· skvalitnenie dopravného napojenia medzi mestskými časťami Bratislavy, zatraktívnenie a skvalitnenie dopravného napojenia prímestských obytných zón,

· zvýšenie bezpečnosti a plynulosti dopravy v dotknutom území.

Základný popis Projektu 
Projekt zahŕňa realizáciu časti nultého obchvatu Bratislavy, a to v úsekoch diaľnice D4 Jarovce – Ivanka sever a Ivanka sever – Rača a vybudovanie časti rýchlostnej komunikácie R7 v rámci úsekov Prievoz – Ketelec, Ketelec – Dunajská Lužná a Dunajská Lužná – Holice. 

Projektové úseky diaľnice D4 sú súčasťou komplexnej siete transeurópskych koridorov TEN-T.
Prínosom dopravného prepojenia diaľničnej siete prostredníctvom diaľnice D4 bude skvalitnenie dopravnej obsluhy dotknutého územia, odľahčenie dopravného systému Bratislavy od tranzitnej dopravy, urýchlenie dopravného napojenia na diaľničnú sieť (D4, D1, D2), čiastočné odľahčenie cestnej siete spádového okolia Bratislavy a zlepšenie vplyvov na životné prostredie, predovšetkým odklonením ťažkej dopravy. Navrhovaná diaľnica D4 prevezme časť dopravy, ktorá zaťažuje existujúce komunikácie v meste Bratislava, keďže všetky existujúce komunikácie sú dopravne systematicky preťažované nad prípustnú mieru predovšetkým v oblasti vstupu do hlavného mesta Bratislava.
Projekt tiež zahŕňa realizáciu vybraných úsekov rýchlostnej cesty R7, výstavba ktorých má prispieť k dopravnému prepojeniu medzi diaľnicami D4 a D1 a vytvoreniu základného komunikačného systému založeného na diaľničnom okruhu s doplnením radiál s cieľom odľahčiť prejazdové úseky súčasných radiál silno urbanizovaným územím. Trasa rýchlostnej cesty R7 zabezpečí prepojenie priemyselných zón a výrobných podnikov s obytnými zónami, čo bude mať za následok lepšie rozdelenie dopravnej obsluhy v dotknutých lokalitách.
V dôsledku realizácie Projektu dôjde aj k odkloneniu tranzitnej dopravy smerujúcej do Rakúska a Maďarska, pričom Projekt zároveň významne napomôže aj obsluhe dotknutého územia v rámci Bratislavského kraja a odľahčí priľahlé obce od tranzitnej dopravy. 
S ohľadom na odlišný stav technickej a majetkovoprávnej pripravenosti nie je úsek diaľnice D4 Rača – štátna hranica SR/Rakúsko súčasťou Projektu. Podľa predpokladaného harmonogramu bude zahájená výstavba tohto úseku až po dokončení výstavby úsekov D4, ktoré sú súčasťou Projektu. Najvýznamnejším stavebným objektom predmetného úseku D4 bude tunel pod Malými Karpatmi, ktorý svojou náročnosťou a charakterom vyžaduje samostatné riešenie. V súčasnosti nie je tento úsek diaľnice D4 projektovo pripravený natoľko, aby mohol byť súčasťou Projektu, avšak aj bez výstavby tunela „Karpaty“ sa už samotnou výstavbou diaľnice D4 od Jaroviec po Raču dosiahne jeden z hlavných cieľov vyplývajúcich zo Strategického plánu rozvoja dopravnej infraštruktúry SR do roku 2020, a to odklonenie tranzitnej dopravy z centra hlavného mesta SR Bratislavy.
Mapa 1: Projekt
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II.
Analýza variantov riešenia
Analýza variantov riešenia sa zaoberá porovnaním tzv. Nulového variantu a Celkového variantu, pričom tiež skúma uskutočniteľnosť preferovaného variantu konvenčným spôsobom alebo formou PPP.
Nulový variant predstavuje stav, ak by sa navrhovaná investícia nerealizovala. Vzhľadom na vzájomnú previazanosť pripravovanej diaľnice D4 a rýchlostnej cesty R7 je nulový stav uvažovaný bez diaľnice D4 aj rýchlostnej cesty R7. Výhľadové dopravné zaťaženie by bolo realizované po existujúcej cestnej sieti. 
Celkový variant je variant realizácie Projektu s nasledujúcimi parametrami:
Tabuľka 1: Výsledné parametre Projektu v úsekoch diaľnice D4
	D4
	Jarovce – Ivanka sever
	Ivanka sever – Rača
	Preložka cesty II/572 – Galvaniho
	Preložka cesty II/572 – Most pri Bratislave

	Dĺžka úseku
	22,590 km
	4,400 km
	2,202 km
	2,623 km

	Návrhová rýchlosť
	120 km/h
	120 km/h
	100 km/h (v napojeniach 80 km/h, resp. 60 km/h)
	100 km/h (pripojovacie pruhy MÚK 120 km/h v napojeniach 60 km/h)

	Šírkové usporiadanie
	D 26,5 štvorpruhové 

v úseku križovatka Jarovce – križovatka Rusovce
	D 33,5 šesťpruhové 

v úseku križovatka Ivanka sever – križovatka Čierna voda
	C 11,25 – s výhľadom rozšírenia na štvorpruhovú C 24,5
	C 11,25 – s výhľadom rozšírenia na štvorpruhovú C 24,5/120


	
	D 26,5 štvorpruhové + kolektory v úseku križovatka Ivanka západ – Ivanka sever
	D 26,5 štvorpruhové 

v úseku križovatka Čierna voda – križovatka Rača
	
	

	
	D 33,5 šesťpruhové  zvyšok úseku
	
	
	

	MÚK

	7 ks
	2 ks
	2 ks (úrovňové križovatky) 
	1 ks (úrovňové križovatky)

	Odpočívadlo
	1 ks (obojstranné)
	–
	–
	–


Tabuľka 2: Výsledné parametre Projektu v úsekoch rýchlostnej cesty R7
	R7
	Prievoz – Ketelec
	Ketelec – Dunajská Lužná
	Dunajská Lužná – Holice

	Dĺžka úseku
	6,318 km 
	8,425 km
	17,380 km

	Návrhová rýchlosť
	120 km/h; 

80 km/h v km 0,0 – 2,0
	120 km/h
	120 km/h


	Šírkové usporiadanie
	R 24,5 v úseku km 0,0 – km 0,9 
	R 31,5
	R 31,5 do 0,585 km

	
	R 31,5 v úseku km 0,9 – koniec úseku 
	
	R 24,5  do 17,380 km

	MÚK
	1 ks
	1 ks
	2 ks

	Odpočívadlo
	–
	–
	1 ks (obojstranné)

	SSÚR
 
	–
	–
	1 ks


Preferovaný variant
Pre porovnanie jednotlivých variantov na základe stanovených kvalitatívno-kvantitatívnych kritérií bola použitá metóda váhového hodnotenia, tzn. metóda, ktorá kombinuje bodovanie jednotlivých hodnotiacich kritérií s priradením váhy jednotlivým kritériám. Výsledkom hodnotenia pomocou metódy váhového hodnotenia je počet bodov, ktorý vzniká ako súčet súčinov bodov a váhy konkrétneho kritéria. 
Tabuľka 3: Hodnotenie variantov
	
	Hodnotiace kritériá
	Váha kritéria
	Nulový variant
	Celkový variant

	
	
	
	Známka
	Celkom
	Známka
	Celkom

	Kvalita života
	Zabezpečenie zlepšenia kvality života z hľadiska vplyvu životného prostredia na ľudský organizmus v blízkosti súčasnej hlavnej osi dopravy vytvorením diaľničného obchvatu
	15 %
	1
	15
	5
	75

	Doprava
	Odvedenie tranzitnej dopravy do Rakúska a Maďarska a opačne mimo zastavané územie hlavného mesta Bratislavy
	15 %
	1
	15
	5
	75

	
	Zabezpečenie vysokej kvality predmetných úsekov
	10 %
	1
	15
	5
	50

	
	Zabezpečenie vysokej kvality prevádzky a údržby predmetných úsekov, ako aj ich vysokej bezpečnosti počas trvania zmluvy so súkromným partnerom
	10 %
	1
	10
	5
	50

	
	Zvýšenie bezpečnosti a plynulosti dopravy v Bratislave a jej okolí
	10 %
	1
	10
	4
	40

	
	Skvalitnenie dopravného napojenia medzi mestskými časťami Bratislavy, zatraktívnenie a skvalitnenie dopravného napojenia prímestských obytných zón 
	10 %
	1
	10
	3
	30

	
	Odbremenenie a zefektívnenie cestného systému hlavného mesta Bratislavy
	10 %
	1
	10
	3
	30

	Realizácia Projektu
	Realizácia výstavby predmetných úsekov v rámci stanoveného časového harmonogramu
	15 %
	1
	15
	5
	75

	
	Komplexná modernizácia dopravného prepojenia na dotknutom území
	5 %
	1
	5
	3
	15

	Celkové hodnotenie
	100
	440


Z vykonaného hodnotenia posudzovaných variantov získal Nulový variant 100 bodov a Celkový variant 440 bodov. Na základe tejto metodiky teda vyšiel so ziskom 440 bodov ako najvýhodnejší variant Celkový variant. 
III.

Analýza uskutočniteľnosti preferovaného variantu

Právna analýza uskutočniteľnosti

Právna analýza sa zameriava na analýzu právnej uskutočniteľnosti Projektu formou PPP a identifikáciu právnych rizík súvisiacich s Projektom všeobecne a osobitne vo vzťahu k realizácii metódou PPP. 
Dôvody využitia PPP projektu a jeho riziká
Realizácia formou PPP môže znamenať najmä rýchlejšiu realizáciu Projektu, zvýšenú rozpočtovú predvídateľnosť a prenos väčšiny projektových rizík na koncesionára. Tieto výhody sú sprevádzané najmä vyššími nákladmi na financovanie pre súkromného partnera, ktoré sú prenesené na zadávateľa a náročnou prípravou projektu a procesu výberu súkromného partnera. 
Riziká, ktoré pri realizácii Projektu formou PPP nesie zadávateľ, je možné minimalizovať alebo kompenzovať vhodným zmluvným nastavením Projektu, ako aj správnym vedením súťažného dialógu na účely získania technických riešení uchádzačov, ktoré prinesú verejnému sektoru úsporu oproti vlastným riešeniam.
Analýza právnych vplyvov medzinárodnej a európskej právnej úpravy PPP projektov
Hoci sú PPP projekty v rámci SR relatívne novým prvkom, vo svete patria k štandardným spôsobom zabezpečenia verejnej infraštruktúry a verejných služieb. Na medzinárodnej a európskej úrovni existuje pomerne rozsiahla právna úprava, ktorá sa najmä v podobe právnych noriem EÚ stala súčasťou národného právneho poriadku. Je možné konštatovať, že slovenský právny poriadok je uspôsobený na realizáciu infraštruktúrnych projektov formou PPP a nie sú potrebné žiadne zmeny právneho systému.
Doprava
V právnej úprave identifikované obmedzenia možnosti dispozície s prioritným infraštruktúrnym majetkom poskytujú dostatočnú istotu MDVRR SR, že v prípade finančných alebo iných problémov na strane koncesionára, nebude ohrozená cestná infraštruktúra. Tieto obmedzenia na druhej strane limitujú využitie niektorých zabezpečujúcich inštitútov, napríklad zriadenie záložného práva pre súkromný sektor. Uvedené riziká je však možné eliminovať vhodnou úpravou dokumentácie vo verejnom obstarávaní, koncesnej zmluvy a priamej zmluvy s veriteľmi. 

Tieto obmedzenia vlastníctva cestnej infraštruktúry neumožňujú realizáciu Projektu s využitím tzv. inštitucionalizovanej formy PPP, pri ktorej je infraštruktúra vlastníctvom koncesionára. Projekt by mal byť preto realizovaný formou zmluvného PPP, v prípade ktorého MDVRR SR ostáva vlastníkom koncesných ciest počas celého trvania Projektu a koncesionárovi je zverená iba správa týchto ciest. Rozsah práv a povinností koncesionára vo vzťahu k výstavbe, prevádzke a údržbe infraštruktúry by podrobne upravovala koncesná zmluva.
Majetkovoprávne vzťahy
Podmienkou realizácie Projektu je riadne vysporiadanie majetkovoprávnych vzťahov k dotknutým pozemkom. Zabezpečenie prístupu k pozemkom a stavbám v potrebnom termíne je predpokladom pre začatie stavebných prác koncesionárom. Zabezpečenie práv k pozemkom a stavbám dočasného a trvalého záberu je tiež nevyhnutným predpokladom pre vydanie stavebného povolenia, a teda kľúčovou podmienkou úspešného napredovania Projektu. 
Kľúčovými rizikami pri majetkovoprávnom vysporiadaní je najmä logisticky a časovo náročný proces administrácie vysporiadania, a to formou dobrovoľného výkupu alebo formou vyvlastnenia. Sprievodnými rizikami sú právne nedostatky nadobúdacieho procesu – napr. uzatvorenie zmlúv s nevlastníkmi, chyby vyvlastňovacieho procesu, prípadne následné zrušenie rozhodnutia o vyvlastnení z dôvodu nezačatia s využívaním pozemku alebo stavby alebo zrušenia / straty platnosti územného rozhodnutia. 
Súkromný partner obvykle nie je ochotný znášať uvedené riziká, prípadne toto riziko ocení spôsobom, ktorý môže spôsobiť, že financovanie Projektu nebude zodpovedať zásade hodnoty za peniaze. Je preto nutné zohľadniť tieto riziká pri príprave koncesnej zmluvy, vhodne nastaviť rozdelenie rizík a poskytnúť vhodné kompenzačné opatrenia. 
Životné prostredie
Každý projekt, ktorý môže mať nepriaznivý vplyv na integritu území patriacich do európskej sústavy chránených území, navrhovaných chránených vtáčích území alebo území európskeho významu, možno schváliť alebo povoliť, len ak sa preukáže, že neexistujú iné alternatívne riešenia a musí sa realizovať z naliehavých dôvodov vyššieho verejného záujmu vrátane záujmov sociálnej a ekonomickej povahy. V takom prípade sa príjmu kompenzačné opatrenia potrebné na zabezpečenie toho, aby celková koherencia európskej sústavy chránených území bola ochránená. O tom, či schválenie plánu alebo povolenie projektu s nepriaznivým vplyvom na integritu územia predstavuje naliehavý vyšší verejný záujem, rozhoduje vláda. 
Projekt zasahuje do území ochrany európskeho, ako aj národného významu, a preto vláda SR dňa 29.10.2014 uznesením č. 543 rozhodla, že výstavba diaľnice D4 Jarovce – Ivanka sever je potrebná z naliehavých dôvodov vyššieho verejného záujmu. Vláda SR svojím uznesením zároveň uložila dotknutým ministerstvám povinnosť zabezpečiť realizáciu navrhnutých kompenzačných opatrení na kompenzáciu nepriaznivého vplyvu realizácie Projektu na životné prostredie (výsadba nových lesných plôch a trávnatých porastov, sprietočnenie Biskupického ramena a zvýšenie legislatívnej ochrany existujúcich lesných porastov).
Trasy pripravovaného Projektu prechádzajú chránenou oblasťou CHKO Dunajské luhy, územiami Natura 2000 – ÚEV Biskupské luhy a CHVÚ Dunajské luhy. Osobitne v týchto chránených oblastiach je potrebné dôsledne dodržať všetky opatrenia na účely zmiernenia negatívnych vplyvov.
V oblasti životného prostredia sa bude musieť venovať zvýšená pozornosť aj ochrane lesov, keďže na účely realizácie Projektu je v stanovených prípadoch nutné požiadať o vyňatie z plnenia funkcií lesov. Rozhodnutie o vyňatí a rozhodnutie o obmedzení využívania však stráca platnosť pri výstavbe diaľnice a rýchlostnej cesty, ak do dvoch rokov odo dňa začatia verejného obstarávania oprávnený subjekt nezačne vykonávať zámer, na ktorého uskutočnenie sa rozhodnutie vydalo.
Keďže plánovaný Projekt bude realizovaný v blízkosti vodných zdrojov, na tento účel je potrebné dodržať všetky opatrenia požadované príslušnými orgánmi vôd. Rovnaká pozornosť sa musí v rámci Projektu venovať aj ochrane poľnohospodárskeho pôdneho fondu, keďže poľnohospodársku pôdu možno použiť na výstavbu diaľnice a rýchlostnej cesty iba na základe záväzného stanoviska k odňatiu poľnohospodárskej pôdy, pričom je potrebné dodržať s tým súvisiace procesy.
Osobitnou kapitolou týkajúcou sa vplyvu Projektu na životné prostredie je vplyv hluku na obyvateľov dotknutého územia spôsobený dopravou na pozemných komunikáciách. V zmysle záverečných stanovísk EIA pre Projekt je možné vnímať riziká vplyvu hluku v dvoch rozmeroch. Prvým sú riziká zaťaženia hlukom počas výstavby, ktoré sú síce o čosi intenzívnejšie, avšak ide „len“ o dočasné riziká. Druhý rozmer tvoria riziká počas prevádzky, ktoré predstavujú trvalé riziko a v rámci vplyvu na obyvateľov môžu byť kľúčové.
V zmysle záverečných stanovísk EIA bude väčšina úsekov Projektu pre svoju realizáciu vyžadovať realizáciu protihlukových opatrení, aby sa predchádzalo prekračovaniu stanovených hygienických limitov hluku. Takéto opatrenia sa budú vykonávať v zmysle hlukových štúdií a v súlade s platnou a účinnou legislatívou. Primárne opatrenia spočívajú vo vybudovaní protihlukových stien
. V prípade, že sa primárnymi opatreniami nepodarí zabezpečiť prípustné hodnoty hluku, budú aplikované sekundárne opatrenia vo forme individuálnych opatrení na jednotlivých dotknutých objektoch (napr. výmena okien, protihlukový obklad fasád a pod.).

Otázky ochrany životného prostredia sú senzitívnou témou aj pre financujúce subjekty, ktoré v prípade nedodržania všetkých európskych štandardov môžu odmietnuť podporiť realizáciu Projektu. Hoci tieto riziká nie je možné úplne eliminovať, je možné dosiahnuť aspoň ich zmiernenie vhodnou prípravou a zapojením všetkých dotknutých orgánov, verejnosti a tretieho sektora.
Stavebno-právne aspekty
Za najvážnejšie riziko v rámci tejto oblasti je možné označiť riziko omeškania s vydaním stavebných povolení, prípadne ich následného zrušenia v dôsledku právnych nedostatkov. V tejto súvislosti bude potrebné v rámci Projektu zabezpečiť kvalitnú podkladovú dokumentáciu pre stavebné konanie a nastaviť harmonogram Projektu s ohľadom na časovú a administratívnu náročnosť týchto konaní. 
Práva k pozemkom sa v súčasnosti získavajú v prospech NDS. Práva k všetkým pozemkom Projektu ale musia prejsť na štát na účely získania právoplatných stavebných povolení alebo postúpenia práv zo stavebných povolení na koncesionára. Na účely koncesnej zmluvy bude preto nevyhnutné uzatvárať nové zmluvy k pozemkom spôsobom, ktorý umožní postúpiť práva k pozemkom na štát. V prípade už vysporiadaných pozemkov je potrebné zabezpečiť prevod majetkových / zmluvných práv na štát. Obdobné platí vo vzťahu k právam prístupu na pozemky Projektu.

V oblasti stavebno-právnych aspektov Projektu bude najdôležitejšie napredovanie pri príprave projektovej dokumentácie. Podstatnou bude tiež príprava dokumentácie pre verejné obstarávanie a koncesnej zmluvy, ktorá primerane rozdelí riziká medzi zmluvných partnerov a navrhne prípadné kompenzačné opatrenia na mitigáciu rizík. 
Technická analýza uskutočniteľnosti
Jedným z hlavných výstupov štúdie uskutočniteľnosti je konštatovanie, že v okamihu, keď budú právoplatné územné rozhodnutia pre všetky úseky
, bude Projekt z technického hľadiska dostatočne  pripravený pre výber Koncesionára:
· technické parametre Projektu sú jasne definované a vychádzajú z európskych noriem a slovenských technických noriem a z platných technických predpisov a technických smerníc. Hlavné prvky technických špecifikácií popisujú okrem iného konštrukcie vozoviek s tým, že uvažovaný rozsah cemento-betónových a asfalto-betónových vozoviek sa môže spresniť v ďalšom stupni projektovej dokumentácie a technické riešenia môžu byť optimalizované koncesionárom; 
· zemné teleso, mosty, informačný systém a spôsob odvodnenia sú navrhnuté v dostatočnej miere;
· inžinierskogeologické a hydrogeologické údaje budú ako jeden z hlavných podkladov pre výber technického riešenia spresnené v rámci potrebných prieskumov na vypracovanie dokumentácie pre stavebné povolenie; 
· záujmové skupiny mali možnosť vyjadriť sa k vplyvu Projektu na životné prostredie. Zo štúdií vyplynuli štandardné riešenia pre minimalizovanie rizík. Okrem toho boli navrhnuté špecifické kompenzačné opatrenia zamerané na zníženie negatívnych vplyvov Projektu – najmä kompenzácia výrubu lesných porastov ako potenciálnych hniezdnych biotopov, kompenzácia zničených trávnych porastov ako potravných biotopov a narušenia vodných plôch ako potravných biotopov pre ohrozené druhy vtákov.
Projektová dokumentácia dostatočne definuje rozsah stavebných prác Projektu a vďaka možnosti využitia súťažného dialógu v rámci PPP modelu môžeme očakávať, že hodnota stavebných prác klesne na základe očakávaných optimalizácií variantných riešení navrhnutých budúcim súkromným partnerom.
Daňové aspekty Projektu
Analýza daňových aspektov Projektu v prípade jeho realizácie formou PPP vychádza z predpokladu, že počas celej doby výstavby a prevádzky úsekov Projektu zostane vlastníkom všetkých úsekov štát. Analýza sa zameriava na aspekty dane z pridanej hodnoty (ďalej len „DPH“) a dane z príjmov právnických osôb. Úseky Projektu nebudú predmetom dane z nehnuteľnosti ani žiadnych iných miestnych daní.
DPH
Z hľadiska DPH možno fázy Projektu formálne rozdeliť na tri etapy, a to obdobie výstavby, odovzdanie nehnuteľnosti do užívania a obdobie prevádzky.
Obdobie výstavby

Koncesionár bude v období výstavby prijímať faktúry od dodávateľov vrátane DPH. Koncesionár si bude vstupnú DPH odpočítavať prostredníctvom daňového priznania k DPH. Keďže odpočet DPH bude koncesionár uplatňovať priebežne mesačne, časový nesúlad vyplývajúci z mechanizmu DPH bude preklenutý prevádzkovým financovaním so zanedbateľným vplyvom na finančné náklady Projektu.
Odovzdanie nehnuteľnosti do užívania

Koncesionárovi vznikne povinnosť odviesť DPH z celej hodnoty odovzdanej časti nehnuteľnosti dňom odovzdania príslušnej časti do užívania. Táto daňová povinnosť na strane koncesionára by viedla k výraznému časovému nesúladu medzi jednorazovo odvedenou DPH pri prevode do užívania a anuitným príjmom platieb za dostupnosť počas koncesnej lehoty. Tak ako v prípade PPP projektu rýchlostnej cesty R1, aj v tomto prípade sa navrhuje, že MDVRR SR ako zadávateľ uhradí sumu DPH pri prevode do užívania priamo na osobitný bankový účet koncesionára na príslušnom daňovom úrade. Tento návrh bol odkonzultovaný aj s MF SR a má z pohľadu rozpočtu verejného sektora pozitívny efekt, keďže fakturácia koncesionára počas doby prevádzkovania nebude obsahovať finančné náklady súvisiace s preklenutím časového nesúladu DPH pri prevode do užívania.
Obdobie prevádzky
V priebehu prevádzkovania diaľnice bude koncesionár v rámci platieb za dostupnosť pravidelne fakturovať verejnému obstarávateľovi:
· služby prevádzky a údržby nehnuteľnosti, ktoré predstavujú zdaniteľné plnenie podliehajúce DPH. Koncesionár bude povinný uplatniť a odviesť daňovému úradu DPH z hodnoty týchto služieb vzťahujúcich sa k prevádzkovým nákladom, ktorú uvedie vo faktúre;
· splátky hodnoty odovzdanej nehnuteľnosti. Keďže dodanie nehnuteľnosti podliehalo DPH jej odovzdaním do užívania zadávateľovi, fakturácia jednotlivých (odložených) splátok po odovzdaní nehnuteľností nebude podliehať DPH;
· úrok z poskytnutia úveru vo forme postupného splácania nehnuteľnosti. Poskytnutie úveru je oslobodené od DPH bez nároku na odpočet súvisiacej DPH na vstupe. Z tohto dôvodu vstupná DPH z tovarov a služieb, ktoré koncesionár obstará v súvislosti s poskytnutím úveru zadávateľovi, bude preňho neodpočítateľná.

Daň z príjmov právnických osôb
Pri zisťovaní základu dane alebo daňovej straty bude koncesionár vychádzať z výsledku hospodárenia vykázaného v súlade so zákonom o účtovníctve
. V prípade, že koncesionár bude mať povinnosť vykazovať výsledok hospodárenia v individuálnej účtovnej závierke podľa medzinárodných štandardov pre finančné výkazníctvo, pri zisťovaní základu dane bude vychádzať:

· z výsledku hospodárenia podľa medzinárodných štandardov pre finančné výkazníctvo upraveného podľa všeobecne záväzného predpisu vydaného MF SR (tzv. prevodový mostík),
· z výsledku hospodárenia, ktorý by vyčíslil, ak by účtoval v sústave podvojného účtovníctva v zmysle zákona o účtovníctve.
Základnou podmienkou pre daňovú uznateľnosť nákladov je splnenie všeobecného testu daňovej uznateľnosti, t. j. či sú náklady vynaložené na dosiahnutie, zabezpečenie a udržanie príjmov, preukázateľne vynaložené a zaúčtované v účtovníctve daňovníka. Zákon o dani z príjmov
 ďalej špecifikuje uznateľnosť niektorých vybraných nákladov pre daňové účely.
Keďže vlastnícke právo počas výstavby aj prevádzky úsekov Projektu zostáva v rukách štátu, koncesionár nebude náklady súvisiace s výstavbou týchto úsekov uplatňovať vo forme daňových odpisov. Tieto náklady bude možné posúdiť ako daňovo uznateľné po splnení všeobecného testu daňovej uznateľnosti.
Účtovné aspekty Projektu
Podľa požiadaviek § 17a zákona o účtovníctve obchodná spoločnosť vystupujúca v postavení koncesionára bude po svojom vzniku zostavovať štatutárnu účtovnú závierku podľa zákona o účtovníctve a postupov účtovania
. Existuje predpoklad, že po prvých dvoch účtovných obdobiach koncesionár splní veľkostné kritériá uvedené v § 17a ods. 2 zákona o účtovníctve a v nasledujúcich obdobiach bude zostavovať štatutárnu účtovnú závierku podľa IFRS
.

Účtovanie podľa slovenských postupov účtovania

Obdobie výstavby
Podľa § 30c ods. 3 postupov účtovania koncesionár účtuje o vybudovaní diela ako o zákazkovej výrobe podľa § 30 postupov účtovania. Zhotoviteľom požadované sumy za vykonanú prácu na zákazkovej výrobe na základe vystavených faktúr sa účtujú na ťarchu účtu pohľadávok so súvzťažným zápisom v prospech výnosov zo zákazky. Pohľadávka voči zadávateľovi sa má vykázať len do takej miery, do akej má koncesionár bezpodmienečné právo získať peňažnú hotovosť od zadávateľa. O peňažných nárokoch za zhotovené dielo a o úrokoch vypočítaných metódou efektívnej úrokovej miery sa účtuje ako o dlhodobej pohľadávke. V súlade s § 18 ods. 8 postupov účtovania sa preto v momente fakturácie účtuje o opravnej položke k dlhodobej pohľadávke, ktorá upraví hodnotu tejto pohľadávky na jej súčasnú hodnotu. Následne sa hodnota tejto pohľadávky zvyšuje v príslušných obdobiach o výnos z úroku až do momentu zaplatenia pohľadávky podľa platobného mechanizmu stanoveného koncesnou zmluvou. Hodnota pohľadávky sa bude upravovať tiež o prípadné opravné položky z dôvodu nevymožiteľnosti.
Obdobie prevádzky
O peňažných nárokoch za poskytované služby prevádzky a údržby spojené s dielom sa účtuje ako o výnosoch z predaja služieb vo vecnej a časovej súvislosti s nákladmi na ich vykonanie počas obdobia od uvedenia diela do užívania do ukončenia koncesnej lehoty. V koncesnej zmluve budú dohodnuté povinnosti koncesionára spojené s údržbou a obnovou infraštruktúry a tiež jej uvedením do kvalitatívne určeného stavu pred ukončením koncesnej lehoty. V tejto súvislosti sa ku každému súvahovému dňu posudzuje odhadovaná výška výdavkov potrebných na splnenie týchto povinností a účtuje sa o tvorbe rezervy v súlade s § 19 postupov účtovania.
Účtovanie podľa IFRS
Aplikácia štandardov IFRS a interpretácie IFRIC 12 na účtovanie Projektu nie je významne odlišná od vyššie uvedených postupov účtovania podľa slovenských postupov účtovania.
Podľa IFRIC 12 sa o peňažných nárokoch za zhotovené dielo účtuje ako o finančnom aktíve, ktoré sa prvotne vykazuje v reálnej hodnote v súlade s požiadavkami štandardu IAS 39 Finančné nástroje: vykazovanie a oceňovanie. V prípade, že reálna hodnota v čase prvotného vykázania finančného aktíva sa bude odlišovať od zmluvne vyfakturovaných výnosov podľa zmluvy o dielo, môže v tomto prípade vzniknúť rozdiel medzi slovenskými postupmi účtovania a IFRS.
Vzniknuté finančné aktívum bude zaradené v kategórii pôžičky a pohľadávky (loans and receivables), keďže pôjde o nederivátové finančné aktívum s pevnými alebo stanoviteľnými platbami, nekótované na aktívnom trhu. Po zaradení do kategórie pôžičky a pohľadávky sa následne toto aktívum bude oceňovať v umorovanej hodnote vypočítanej metódou efektívnej úrokovej sadzby, zníženej o prípadnú opravnú položku a súvisiaci úrokový výnos sa tak bude účtovať vo výkaze ziskov a strát koncesionára. V súvislosti s vykázaním vzniknutého aktíva ako finančného majetku si koncesionár nemôže kapitalizovať úroky vzniknuté počas výstavby v súlade so štandardom IAS 23 Náklady na prijaté úvery a pôžičky a podľa § 22 IFRIC 12.
Zmluvné výnosy a náklady súvisiace s výstavbou diela sa účtujú podľa štandardu IAS 11 Zákazková výroba na základe metódy percenta dokončenia. Počas obdobia prevádzky účtuje koncesionár o výnosoch a súvisiacich nákladoch podľa IAS 18 Výnosy.
Rovnako ako pri slovenských postupoch účtovania aj IFRS vyžadujú v interpretácii IFRIC 12 § 21 a v štandarde IAS 37 Rezervy, podmienené záväzky a podmienené aktíva tvorbu rezervy na udržiavanie dostupnosti diela a na uvedenie diela do požadovaného stavu pred skončením koncesnej lehoty vo výške najlepšieho odhadu súčasnej hodnoty očakávaných budúcich výdavkov.
Vplyv Projektu na schodok / prebytok rozpočtu verejnej správy a dlh verejnej správy
Klasifikácia PPP projektu v národných účtoch sa riadi Európskym systémom národných a regionálnych účtov 2010 (ESA 2010
). Tieto pravidlá sú interpretované v Manuáli o vládnom deficite a dlhu ESA 2010.
Z týchto pravidiel vyplýva, že aktíva zahrnuté v PPP projekte nie sú klasifikované ako aktíva vládneho sektora, pokiaľ sú kumulatívne splnené obe nasledujúce podmienky:
1) súkromný sektor nesie riziko výstavby,
2) súkromný sektor nesie riziko dostupnosti alebo riziko dopytu.
Pri posúdení, či aktíva Projektu budú zahrnuté do rozpočtového salda a dlhu vládneho sektoru, je pre Eurostat rozhodujúce, či je možné preukázať, že dochádza  k preneseniu väčšiny rizík a prínosov vyplývajúcich z Projektu na koncesionára.
Zámer uskutočnenia Projektu je koncipovaný podľa nasledujúcich základných princípov:

· koncesionár ponesie zodpovednosť za významnú časť stavebných rizík a riziká spojené s prevádzkou, údržbou a financovaním Projektu,

· riziko dostupnosti ponesie koncesionár,

· v prípade predčasného ukončenia z dôvodu na strane koncesionára v priebehu prevádzkovej fázy výška kompenzácie neprekročí výšku trhovej hodnoty aktíva v okamihu predčasného ukončenia zmluvy, s prihliadnutím  na potrebné náklady na uvedenie aktíva do riadneho stavu podľa odhadu nezávislých expertov,

· zadávateľ nepredpokladá poskytnutie garancií alebo spolufinancovania z vládnych zdrojov, ani poskytnutie zabezpečenej kompenzácie.
Vzhľadom na uvedené princípy by Projekt nemal byť klasifikovaný ako aktívum vládneho sektora a celkové záväzky vyplývajúce z koncesnej zmluvy by mali byť klasifikované mimo deficit verejných financií a dlh vládneho sektoru.
Tabuľka 4: Predpokladané rozdelenie základných kategórií rizík Projektu
	Kategória rizika
	Alokácia rizika

	
	Verejný sektor
	Súkromný sektor
	Spoločné

	Projektovanie
	
	(
	

	Výstavba
	
	(
	

	Dopyt (intenzita dopravy)
	(
	
	

	Prevádzka a údržba infraštruktúry
	
	(
	

	Financovanie
	
	(
	

	Cenová úroveň v SR v priebehu výstavby
	
	(
	

	Daňové zmeny – špeciálne
	(
	
	

	Daňové zmeny – všeobecné
	
	(
	

	Iné legislatívne zmeny
	
	
	(

	Vyššia moc

	
	
	(


Každý PPP projekt je Eurostatom posudzovaný individuálne podľa konkrétne dohodnutých finálnych podmienok upravených v koncesnej zmluve. Zadávateľ bude musieť pri koncipovaní koncesnej zmluvy v rámci celého zadávacieho procesu aj naďalej postupovať v úzkej súčinnosti s MF SR, Štatistickým úradom SR a Eurostatom, pretože príslušné metodiky Eurostatu prechádzajú v súčasnosti dynamickým vývojom.
Pohľad trhu na Projekt
Na účely zistenia záujmu trhu o realizáciu Projektu a potvrdenie vybraných vstupných parametrov Projektu Poradca formou dotazníkového výskumu oslovil reprezentatívnu vzorku 54 potenciálnych uchádzačov a financujúcich inštitúcií. Na účely prezentácie základných informácií o Projekte bolo respondentom zaslané predbežné informačné memorandum obsahujúce základné informácie o Projekte s predpokladaným harmonogramom realizácie. Celková miera účasti na testovaní trhu dosiahla 48 % (pomer počtu vrátených dotazníkov a oslovených subjektov).
Väčšina respondentov považuje Projekt za atraktívny a s vysokou prioritou z hľadiska svojho budúceho portfólia, a to najmä z dôvodu stability a priaznivého ratingu Slovenskej republiky a skúseností verejného sektoru s úspešnou realizáciou, finančným uzatvorením a refinancovaním PPP projektu R1. Dôležitým aspektom je tiež v súčasnej dobe menší počet kvalitných PPP projektov na európskom trhu a veľkosť Projektu, ktorá sa javí ako akceptovateľná.
Za najpravdepodobnejšiu formu financovania Projektu respondenti považujú použitie dlhodobého bankového úveru s možnosťou neskoršieho refinancovania (aj vrátane možnosti refinancovania prostredníctvom dlhopisov, ako tomu bolo pri PPP projekte rýchlostnej cesty R1). Súčasný bankový trh vnímajú ako dostatočne likvidný a pripravený na financovanie Projektu.
Z odpovedí respondentov ďalej vyplynulo, že predpokladaná alokácia rizík aj základné princípy platobného mechanizmu Projektu sú z pohľadu trhu akceptovateľné a takto je možné ich premietnuť do návrhu zmluvnej dokumentácie Projektu. Uvažovaný harmonogram je podľa respondentov dosiahnuteľný v prípade, že Projekt bude dostatočne dobre pripravený (z pohľadu majetkovoprávnej prípravy, technických požiadaviek, environmentálnych rizík atď.).

Z odpovedí respondentov vyplynul veľký záujem o účasť vo verejnom obstarávaní Projektu a možno tak predpokladať dostatočne širokú súťaž medzi uchádzačmi.
IV.

Analýza možností realizácie Projektu

Predpoklady finančných modelov

V rámci štúdie uskutočniteľnosti boli pripravené dva finančné modely – model PSC („Public Sector Comparator“ – výstavba a prevádzka v réžii verejného sektora) a model PPP („Public-Private Partnership“ – výstavba a prevádzka v réžii súkromného partnera). Ich hlavné predpoklady boli zostavené predovšetkým na základe informácií poskytnutých zadávateľom, výsledkov testovania trhu, kvalifikovaných odhadov odborníkov z oblasti dopravnej infraštruktúry a skúseností Poradcov. Po zohľadnení predpokladaných dostupných možností realizácie projektu zo štátneho rozpočtu alebo z fondov Európskej únie bol stanovený časový rozdiel siedmich rokov medzi začiatkom výstavby PPP a PSC modelu.
Tabuľka 5: Vybrané časové parametre Projektu
	
	PSC model
	PPP model

	Začiatok projektových a stavebných prác
	2023
	2016

	Začiatok plnej prevádzky Projektu
	2027
	2020


Začiatok výstavby Projektu v PSC modeli vychádza z analýzy zásobníka cestných infraštruktúrnych projektov MDVRR SR pre roky 2015 – 2020 a analýzy možností ich financovania v kontexte finančných zdrojov NDS, dostupných európskych fondov a štátneho rozpočtu, pričom prioritou MDVRR SR je maximalizácia čerpania nenávratných dotačných zdrojov z EÚ fondov. 
Predmetný zásobník cestných infraštruktúrnych projektov zahŕňa projekty s celkovými nárokmi na finančné zdroje v objeme vo výške 9,1 mld. Eur. Tento zásobník predstavuje dlhodobý plán rozvoja cestnej infraštruktúry na území Slovenskej republiky, ktorý v súčasnosti nie je plne finančne krytý. Okrem finančných zdrojov v uvedenom objeme bude navyše potrebné pred samotným spustením výstavby Projektu zohľadniť aj skutočnosť, že prípravná fáza Projektu vyžaduje investície zadávateľa na úrovni približne 0,5 mld. Eur na prípravu projektovej dokumentácie a majetkovo-právne vysporiadanie
.
Realizácia projektov zo zásobníka projektov, ktorých finančné krytie je zabezpečené, sa predpokladá v období do roku 2020. V rámci Operačného programu Integrovaná infraštruktúra 2014 – 2020 (schváleného Európskou komisiou dňa 28.10.2014) bolo na rozvoj diaľnic a rýchlostných ciest vyčlenených 1.307.923.895 Eur. Vzhľadom na celkové investičné náklady uvedené v zásobníku projektov a disponibilné zdroje z fondov EÚ však nebude možné väčšinu projektov spolufinancovať z fondov EÚ.
Vzhľadom na finančné možnosti štátneho rozpočtu a s tým súvisiacu maximálnu možnú výšku jeho deficitu, existujúce zadlženie a do budúcnosti sa sprísňujúce podmienky pre riadenie dlhu verejnej správy (cieľová hodnota štrukturálneho deficitu verejných financií na rok 2015 bola v návrhu rozpočtu verejnej správy stanovená na 2,49 % HDP a v ďalších rokoch na úroveň 1,43 % HDP v roku 2016 a 0,39 % HDP v roku 2017), bude pri úvahách o financovaní Projektu, prípadne ďalších infraštruktúrnych projektov, potrebné hľadať riešenia, ktoré nebudú zvyšovať deficit verejných financií.
V tejto súvislosti sa síce ponúka možnosť čerpania EÚ fondov, avšak ich čerpanie bude možné iba pre veľmi obmedzený počet projektov a aj tieto budú vyžadovať spolufinancovanie zo strany štátneho rozpočtu. Projekty diaľnic a rýchlostných ciest v SR sú síce z fondov EÚ všeobecne spolufinancované vo výške 85 % z celkových oprávnených nákladov, v prípade Projektu však bude tento pomer výrazne nižší, nakoľko pomer spolufinancovania pre úseky Projektu nachádzajúce sa v Bratislavskom samosprávnom kraji môže dosiahnuť iba 50 %. Aj z tohto pohľadu bolo preto zo strany MDVRR SR stanovené, že kľúčovými prioritami pre čerpanie EÚ zdrojov bude rozvoj diaľničnej siete celoplošne v rôznych regiónoch Slovenska pri čo najnižšej miere spolufinancovania zo štátneho rozpočtu.
Z pohľadu financovania rozvoja diaľničnej siete zo zdrojov NDS sa v septembri 2014 zásadným spôsobom zmenili doterajšie možnosti NDS, nakoľko došlo k jej zaradeniu medzi subjekty verejnej správy. Táto skutočnosť automaticky implikuje započítavanie jej dlhu do dlhu verejnej správy a jej výdavkov do deficitu verejných financií. Čerpanie nových externých zdrojov NDS bude podliehať vývoju verejného dlhu SR, a teda posudzovanie možností čerpania úverov v budúcnosti nebude podliehať len schopnosti NDS splácať svoje záväzky, ale aj nastaveniu priorít a finančným možnostiam verejnej správy ako celku.
V kontexte plánovanej ziskovosti, vytvárania voľných peňažných tokov, existujúcej zadlženosti NDS a predikcií vývoja finančných ukazovateľov NDS nie je realizácia Projektu v súčasnosti uskutočniteľná z jej príjmových ani potenciálnych úverových zdrojov, a to ani v strednodobom horizonte. Okrem realizácie projektov v zásobníku cestných infraštruktúrnych projektov je pritom potrebné rozvíjať aj ostatné druhy dopravy, najmä železničnú, ako aj realizovať potrebné opravy ciest I. triedy, pričom finančné možnosti fondov EÚ a štátneho rozpočtu sú v tomto smere nedostatočné.

Pri pohľade na plány investícií, opráv a údržby MDVRR SR na železničnú a cestnú infraštruktúru do roku 2022 (plán abstrahuje od potrieb financovať rozvoj leteckej a vodnej dopravy), je zrejmý značný nesúlad medzi investičnými plánmi a rozpočtovými možnosťami MDVRR SR. V tomto časovom horizonte rozdiel predstavuje 9,7 mld. Eur.
Tabuľka 6: Plánované investície, opravy a údržba MDVRR SR 2015 – 2022
	(v mil. Eur)
	2015
	2016
	2017
	2018
	2019
	2020
	2021
	2022

	Celkom potreba
	2 320
	1 890
	1 911
	2 322
	2 691
	2 040
	1 660
	1 118

	Z toho:
	
	
	
	
	
	
	
	

	cestná infraštruktúra
	1392
	1340
	1263
	1274
	1427
	996
	1105
	772

	železničná infraštruktúra
	920
	542
	640
	1040
	1256
	1036
	547
	338

	letiská
	8
	8
	8
	8
	8
	8
	8
	8

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Rozpočet 

(OPD, OPII, ŠR)
	2 069
	865
	1 017
	1 122
	554
	321
	139
	144

	Z toho:
	
	
	
	
	
	
	
	

	schválený rozpočet 2015 – 2017
	1076
	848
	1017
	0
	0
	0
	0
	0

	presuny EÚ, spolufinancovanie, 
štátny rozpočet
	973
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	vrátenie systémových a iných korekcií 
	20
	17
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Rozdiel
	251
	1 025
	894
	1 200
	2 137
	1 719
	1 521
	974


Pozn.: Do súčtu sú započítané len výdavky pre železničnú (ŽSR, ZSSK),cestnú infraštruktúru (NDS, SSC) a letiská. V prípade letísk boli započítané výdavky len na nehospodárske činnosti (bezpečnostná ochrana, lety oslobodené od odplát, hasiči).

Ak sa pozrieme výlučne na identifikované investičné potreby MDVRR SR na železničnú a cestnú infraštruktúru do roku 2022 a abstrahujeme od potrieb financovať rozvoj leteckej a vodnej dopravy, nesúlad medzi investičným plánom a rozpočtovými možnosťami MDVRR SR predstavuje 9,3 mld. Eur v sledovanom období.
Tabuľka 7: Plánované investície MDVRR SR 2015 – 2022
	(v mil. Eur)
	2015
	2016
	2017
	2018
	2019
	2020
	2021
	2022

	Celkom potreba
	2 220
	1 789
	1 816
	2 197
	2 567
	1 915
	1 535
	993

	Z toho:
	
	
	
	
	
	
	
	

	cestná infraštruktúra
	1300
	1248
	1176
	1157
	1310
	879
	988
	655

	železničná infraštruktúra
	920
	542
	640
	1040
	1256
	1036
	547
	338

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Rozpočet 
(OPD, OPII, ŠR)
	2 007
	803
	960
	1 059
	491
	258
	76
	81

	Z toho:
	
	
	
	
	
	
	
	

	schválený rozpočet 2015 – 2017
	1014
	785
	960
	0
	0
	0
	0
	0

	presuny EÚ, spolufinancovanie, 
štátny rozpočet
	973
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	vrátenie systémových a iných korekcií 
	20
	17
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Rozdiel
	213
	987
	856
	1 138
	2 075
	1 657
	1 458
	911


Pozn.: Do súčtu sú započítané len výdavky pre železničnú (ŽSR, ZSSK) a cestnú infraštruktúru (NDS, SSC).
Vyššie uvedené investičné plány MDVRR SR nepočítajú s výdavkami na prípravu a realizáciu Projektu. Vzhľadom na vyššie uvedený rozpočtový deficit MDVRR SR v období do roku 2022 a celkový rozpočet Projektu je zrejmé, že v plánovanom období MDVRR SR nevie finančne pokryť realizáciu Projektu.
Graf 1: Ilustratívny rozpočtový výhľad MDVRR SR č. 1
[image: image2.png]v mil. EUR

2000
A
1500
Nekryté potreba projektov cestnej a Zeleznitnej
infraStruktiry (zdsobnik projektov bez D4 R7)
1000

Normalizovan troveii zdrojov na cestat a
500

Zelezniéni infrastruktiry

0
2015 2016

2017 2018 2019

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030




Pri pohľade na vyššie uvedený graf, na ktorom sú ilustratívne zobrazené plánované rozpočtované zdroje MDVRR SR na rozvoj a udržiavanie cestnej  a železničnej infraštruktúry vrátane spolufinancovania cestných a železničných projektov s podporou fondov EÚ, finančná potreba na realizáciu Projektu oboma spôsobmi realizácie (PSC aj PPP) a zdrojmi MDVRR SR nekrytá potreba projektov cestnej a železničnej infraštruktúry, je zrejmé, že pripravené projekty MDVRR SR výrazne prevyšujú jeho rozpočtové možnosti v horizonte najbližších 7 rokov. 
Na druhej strane sa pri pohľade na ilustratívny normalizovaný rozpočet MDVRR SR do budúcnosti zdá, že v budúcnosti by MDVRR SR malo mať dostatok prostriedkov na krytie platieb za dostupnosť Projektu (ktoré by postupne nahradili výdavky na spolufinancovanie zdrojov EÚ) v prípade, že vláda Slovenskej republiky schváli realizáciu Projektu formou PPP.
V nasledujúcom grafe je znázornený rozpočtový výhľad MDVRR SR, ktorý špecificky zahŕňa porovnanie rozpočtu a zásobníku len cestných infraštruktúrnych projektov.
Graf 2: Ilustratívny rozpočtový výhľad MDVRR SR č. 2
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Možnosť spustenia výstavby Projektu v PSC modeli bola analyzovaná aj v kontexte možností financovania plánu zásobníka iba cestných infraštruktúrnych projektov MDVRR SR pre roky 2015 – 2020 z dostupných európskych fondov, štátneho rozpočtu a finančných zdrojov NDS, ktorá je však od septembra 2014 subjektom verejnej správy s priamym vplyvom na deficit verejných financií. Prioritou MDVRR SR je pritom maximalizácia čerpania nenávratných dotačných zdrojov z EÚ fondov.
Z pohľadu plnenia vyššie uvedených priorít, ako aj obmedzení vyplývajúcich z finančných možností MDVRR SR možno pri nezmenených predpokladoch za najskorší možný začiatok výstavby Projektu konvenčným spôsobom predpokladať rok 2023. Vzhľadom na to, že rok 2023 spadá za rozpočtovacie obdobie verejnej správy a aj za obdobie výhľadu infraštruktúrnych projektov MDVRR SR, bol tento predpoklad v štúdii uskutočniteľnosti podrobený testovaniu aj z pohľadu finančnej dostupnosti očakávanej pre realizáciu Projektu formou PPP a výšky platieb platených budúcemu koncesionárovi.
V teste sa vychádzalo z predpokladaného harmonogramu úhrady platieb za dostupnosť koncesionárovi, obmedzených možností dodatočného zadlženia verejného sektoru a predpokladu, že verejný sektor začne s výstavbou až v čase, keď bude mať naakumulovaný dostatok zdrojov z hypoteticky ušetrených platieb za dostupnosť na to, aby dokázal Projekt postaviť v horizonte 4 rokov. Z uvedeného testu vyplynulo, že verejný sektor nebude schopný začať s výstavbou skôr ako v roku 2023. 
Výstavba v PSC modeli bola predpokladaná v rovnakej dĺžke ako v prípade PPP modelu z dôvodu porovnateľnosti oboch variantov realizácie Projektu. S ohľadom na reálne možnosti štátneho rozpočtu a súčasný výhľad realizácie infraštruktúrnych stavieb na území Slovenskej republiky to však v takom čase, ako v prípade PPP, veľmi pravdepodobne nebude  realizovateľné. Navyše z pohľadu súčasnej výšky deficitu verejných financií a dlhu verejnej správy a ich predpokladaného vývoja bude výška vynakladaných prostriedkov na výstavbu obmedzená, čo limituje možnosti štátu postaviť infraštruktúru v tak krátkom časovom horizonte, ako v prípade PPP modelu.
Pre oba modely boli stanovené predpoklady indexácie jednotlivých položiek príjmov a výdavkov na úrovni 2 % ročne.
 Diskontná sadzba bola v zmysle usmernenia MF SR stanovená na úrovni implicitnej úrokovej sadzby hrubého dlhu verejnej správy SR platnej pre rok 2014 na úrovni 3,4 %.
Stavebné náklady Projektu boli štátnymi expertízami vyčíslené na sumu spolu 1.325 mil. Eur. Náklady na majetkovoprávne vysporiadanie Projektu boli štátnymi expertízami vyčíslené na sumu spolu 474 mil. Eur
.
Na základe výsledkov testovania trhu, informácií od MF SR a Agentúry pre riadenie dlhu a likvidity a odhadov Poradcu bola stanovená štruktúra a parametre jednotlivých foriem financovania Projektu z pohľadu PSC a PPP. Pre financovanie PSC modelu bol stanovený predpoklad načerpania financovania vo výške odhadovaných kapitálových výdavkov s rovnomerným ročným splácaním istiny počas obdobia prevádzky Projektu so záverečnou platbou v roku ukončenia koncesnej zmluvy a nákladmi financovania na úrovni implicitnej úrokovej sadzby dlhu verejnej správy SR platnou pre rok 2014 na úrovni 3,4 %. Pre PPP model bola stanovená štruktúra financovania, ktorá zahŕňa bankové financovanie, úver od multilaterálnych finančných inštitúcii a podriadený úver poskytnutý akcionárom. Na základe indikácií z testovania trhu bol stanovený predpoklad refinancovania bankového financovania v roku 2022.
Tabuľka 8: Vybrané parametre financovania PPP a PSC modelu
	
	PPP
	PSC

	
	Komerčné banky
	Medzinárodné inštitúcie
	Finančné trhy, banky

	Úroková sadzba (celková)
	4,65 % (4,90 % počas výstavby)
	3,55 %
	3,4 %

	Max. podiel cudzích a vlastných zdrojov
	88:12
	100 % cudzie

	Poplatok za spracovanie úveru (z objemu úveru)
	2,50 %
	1,00 %
	0,2 % + 0,6 mil. Eur


Hlavné výstupy finančných modelov Projektu
Platba za dostupnosť
Platba za dostupnosť predstavuje platbu verejného obstarávateľa koncesionárovi na krytie všetkých nákladov Projektu a je zložená z mesačných jednotkových platieb za dostupnosť. Tieto mesačné platby sú prispôsobené potrebe Projektu vynakladať peňažné prostriedky počas doby jeho životného cyklu, a to tak, že v mesiacoch jún a december, v ktorých sú predpokladané splatnosti istiny úverov, sú mesačné platby vyššie. 
Prostredníctvom finančného modelovania bola základná platba za dostupnosť, ktorá slúži ako báza pre výpočet mesačných jednotkových platieb, vypočítaná v intervale 135 mil. Eur – 151 mil. Eur v cenovej úrovni 1. kvartálu 2016, kedy je predpokladaný deň podpisu zmlúv o financovaní (finančné uzatvorenie)
. Horná hranica rozsahu platby za dostupnosť odzrkadľuje predpoklad kapitálových výdavkov koncesionára vo výške na úrovni nákladov stanovených štátnymi expertízami pre jednotlivé úseky Projektu. Spodná hranica intervalu vychádza z predpokladu úspor koncesionára na kapitálových výdavkoch oproti štátnym expertízam. Časť tejto platby, ktorá je určená na krytie všetkých prevádzkových nákladov, je v čase upravená o infláciu. Výška platby za dostupnosť bola kalkulovaná na základe vyššie uvedených predpokladov, ktoré vychádzali z testovania trhu, aktuálnej situácie na finančných a kapitálových trhoch a odhadov úrovne výdavkov koncesionára. Tieto predpoklady sa môžu v budúcnosti zmeniť, čo môže mať vplyv na výšku platby za dostupnosť.
Test hodnoty za peniaze
Hlavným výstupom štúdie uskutočniteľnosti je test hodnoty za peniaze (ďalej aj „VfM“ z anglického „Value for Money“). Hodnota za peniaze znamená, že verejný sektor získava najvyššiu možnú a súčasne využiteľnú hodnotu za vydané prostriedky. Tento test preukázal výhodnosť realizácie Projektu prostredníctvom PPP metódy s koeficientom VfM v optimálnom scenári na úrovni 18 %. 
Kľúčovými predpokladmi stanovenia VfM boli okrem čistej súčasnej hodnoty peňažných tokov (ďalej len „NPV“ z anglického „Net Present Value“) Projektu z pohľadu zadávateľa aj NPV ocenených rizík, ktoré prenáša zadávateľ na koncesionára, NPV dane z príjmu zaplatenej koncesionárom počas trvania koncesnej zmluvy a predovšetkým NPV socioekonomických prínosov vznikajúcich spoločnosti z titulu skoršieho realizovania Projektu prostredníctvom PPP modelu v porovnaní s PSC modelom. Hodnota týchto prínosov bola stanovená certifikovanými spracovateľmi prostredníctvom všeobecne uznávaných softvérových nástrojov (HDM-4 a C920) v rámci vypracovania dokumentácie pre stavebný zámer jednotlivých úsekov Projektu. Na výpočet hodnoty, o ktorú sa má cena podľa PPP modelu upraviť, bol použitý konzervatívny predpoklad, že dôjde k realizácii iba časti týchto úžitkov na jednotlivých úsekoch Projektu. Výsledky hodnoty za peniaze sú uvedené v nasledujúcej tabuľke.
Tabuľka 9: Test hodnoty za peniaze
	
	Porovnanie PPP a PSC

	NPV VfM v mil. Eur
	312* – 85

	NPV VfM v percentách
	18 %* – 5 %


* scenár s nižšími predpokladanými kapitálovými výdavkami koncesionára
NPV VfM v percentuálnom vyjadrení poukazuje na pomer medzi hodnotou za peniaze a NPV PSC modelu. Z údajov uvedených v tabuľke vyplýva, že PPP model prináša zadávateľovi väčšiu hodnotu za peniaze.
Tabuľka 10: Zmena VfM v závislosti od začiatku výstavby Projektu formou PSC

	Začiatok výstavby
	2020
	2021
	2022
	2023
	2024
	2025
	2026

	VfM v mil. Eur
	-48
	77
	201
	312
	404
	498
	587

	VfM v percentách
	-3%
	4%
	11%
	18%
	24%
	30%
	35%


Okrem jasne definovanej hodnoty za peniaze prináša realizácia Projektu formou PPP aj mnohé kvalitatívne prínosy, medzi ktoré patria:

· dosiahnutie a udržiavanie požadovanej kvality Projektu a poskytovaných súvisiacich služieb po celé obdobie koncesnej zmluvy a s tým spojený i vyšší užívateľský komfort a nižšia nehodovosť,
· realizácia výstavby Projektu v skoršom časovom horizonte,
· verejný sektor nenesie riziko prípadného prekročenia rozpočtu Projektu,
· vyšší efekt podpory hospodárskeho rastu s ohľadom na možnosť využitia verejných investičných zdrojov pre iné rozvojové investície,
· možnosť mimobilančnej evidencie aktív Projektu a tým vylúčenie negatívnych vplyvov na dlh vládneho sektora a deficit verejných financií.

V kalkulácii platby za dostupnosť je zahrnutá aj participácia Európskej investičnej banky ako výhodnejšej formy financovania oproti štandardným podmienkam na trhu, a to v objeme 14 % z celkového objemu potrebných finančných zdrojov. Ambíciou MDVRR SR a MF SR je zahrnúť do finančnej štruktúry aj Slovak Investment Holding, a. s., ktorého účasť na Projekte bude viesť k výraznému pozitívnemu efektu spočívajúcemu v znížení platby za dostupnosť z dôvodu poskytnutia lacnejšej formy financovania
.

Vyhodnotenie hodnoty za peniaze Projektu bude opätovne vykonané na základe ponuky úspešného uchádzača v rámci verejného obstarávania a bude slúžiť ako podklad pre rozhodnutie vlády SR o uzatvorení koncesnej zmluvy Projektu.
V.
Platobný mechanizmus
Platobný mechanizmus je základným nástrojom alokácie rizík Projektu medzi verejným obstarávateľom a koncesionárom. Mal by odrážať ciele zadávateľa a zároveň motivovať súkromného partnera k ich dosiahnutiu.
Platbu za projektovanie, výstavbu, financovanie, údržbu a prevádzku projektových úsekov môže koncesionár získať nasledovne:
· platbou za dostupnosť – ide o priamu platbu od zadávateľa na základe toho, že úseky sú dostupné užívateľom,
· tieňové mýto – ide o priamu platbu od zadávateľa na základe toho, že bola dosiahnutá definovaná miera využitia úsekov,
· skutočné mýto – koncesionár vyberá mýto od užívateľov úsekov a je jeho výnosom,
· výnosom z platieb tretích strán (napr. prenájmy odpočívadiel tretím stranám),
· kombináciou vyššie uvedených prístupov.
V prípade platby založenej na dostupnosti koncesionár na seba preberá riziko, že vybuduje a bude prevádzkovať projektové úseky podľa definovaných štandardov a požiadaviek na kvalitu plnenia vrátane minimalizácie obmedzenia premávky v dôsledku údržby, obnovy a dopravných udalostí (napr. odstavené vozidlo).
V prípade platby založenej na miere využitia (tieňové a skutočné mýto) projektových úsekov koncesionár spolu s rizikom výstavby preberá riziko dopytu (tzn. či budú užívatelia projektové úseky využívať a v akom rozsahu), pričom je však v období prevádzky penalizovaný za nedodržanie vybraných výkonnostných ukazovateľov. Táto forma platby však vyžaduje predvídateľnosť intenzity dopravy, čo je vzhľadom na povahu úsekov Projektu spojené so značnou mierou neistoty a presun tohto rizika bude z pohľadu uchádzačov o koncesiu a ich financujúcich inštitúcií s najväčšou vnímaný ako veľmi problematický alebo priamo nefinancovateľný, čo potvrdzujú aj výstupy z testovania trhu Projektu.
Projekt s platobným mechanizmom na báze dostupnosti má najväčší potenciál z hľadiska jeho bankovateľnosti a dosiahnuteľnej ceny financovania. To má významný vplyv na dosiahnutie hodnoty za peniaze pre zadávateľa, a preto štúdia uskutočniteľnosti odporúča, aby bol pre Projekt použitý platobný mechanizmus založený na báze dostupnosti.
Platba koncesionárovi sa začne v okamihu, kedy koncesionár pri splnení zmluvných podmienok a na základe vydaného povolenia k predčasnému užívaniu, resp. kolaudačného rozhodnutia zaháji prevádzku predmetných úsekov Projektu. V prípade začatia prevádzky na úsekoch, ktoré sú prevádzkyschopné a môžu byť efektívne využívané užívateľmi, je možné ešte pred získaním kolaudačného rozhodnutia redukovať výšku platby podľa dohodnutého percenta do doby, než bude pre daný úsek získané právoplatné kolaudačné rozhodnutie. Platobný mechanizmus bude v sebe zároveň inkorporovať možnosť uplatnenia zrážky za nedostupnosť, ako aj pokutových bodov v prípade nedodržania stanovených výkonnostných noriem a cieľov pre prevádzku a údržbu projektovej cestnej komunikácie.

VI.
Príprava verejného obstarávania
MDVRR SR je ako zadávateľ projektu verejným obstarávateľom podľa § 6 ods. 1 písm. a) zákona o verejnom obstarávaní
, preto je povinný postupovať v zmysle tohto zákona pri zadávaní zákaziek. 
ZVO umožňuje v prípade Projektu aplikovať nasledujúce postupy verejného obstarávania: verejná súťaž, užšia súťaž, rokovacie konanie so zverejnením a súťažný dialóg. Verejný obstarávateľ by si mal pritom vybrať taký postup, ktorý:

· bude dostatočne flexibilne reagovať na potreby zadávateľa a trhu, pričom bude pružne nastaviteľný aj na prípady, kedy bude potrebné Projekt meniť,

· zabezpečí dostatočne otvorený prístup k Projektu všetkým potenciálnym záujemcom,
· zabezpečí čo najvyššiu hodnotu za peniaze pre zadávateľa a súčasne stále dostatočnú atraktívnosť pre súkromný sektor za účelom maximalizácie súťaže a konkurencie medzi uchádzačmi.

Z možných postupov verejného obstarávania je pre Projekt najvhodnejší postup súťažného dialógu. Súťažný dialóg je odporúčaný pre PPP projekty aj zo strany EÚ ako postup, ktorý je dostatočne flexibilný, zachováva hospodársku súťaž medzi uchádzačmi a umožňuje verejným obstarávateľom prediskutovať všetky hľadiská projektu s každým záujemcom. Výsledkom takéhoto dialógu je potom projekt, ktorý zohľadní všetky potreby verejného obstarávateľa. Nevýhodou tohto postupu je, že umožňuje premietnuť výsledky dialógu do súťažnej dokumentácie a kritérií na vyhodnotenie ekonomicky najvýhodnejšej ponuky len v rozsahu pôvodne predpokladanom v informatívnom dokumente, pričom nie je možné robiť zmeny po predložení ponuky. Nevyhnutným predpokladom úspešného procesu verejného obstarávania je preto dôkladná príprava dokumentácie. Z povahy súťažného dialógu zároveň vyplýva, že ide o konanie, ktoré je časovo a finančne náročné oproti ostatným postupom verejného obstarávania na strane zadávateľa aj uchádzačov. 
Riziká, ktoré vyplývajú z prípadného porušenia pravidiel verejného obstarávania môžu mať za následok jednak zdržanie procesu alebo dokonca jeho zmarenie. Tieto riziká je možné eliminovať vhodným nastavením podmienok účasti, kritérií, kvalitnou prípravou dokumentácie verejného obstarávania a realistickým nastavením harmonogramu procesu verejného obstarávania. 
Medzi najvýznamnejšie faktory, ktoré môžu mať vplyv na dodržanie predpokladaného harmonogramu, patria finalizácia podkladovej projektovej dokumentácie v štandardnej kvalite pre všetky úseky, priebeh povoľovacích postupov vrátane súvisiacich revíznych konaní, spomalenia v dôsledku použitia revíznych postupov v rámci procesu verejného obstarávania a rozsah technických modifikácií navrhovaných v rámci súťažného dialógu.
Po podpise koncesnej zmluvy a finančnom uzatvorení dôjde k realizácii PPP projektu. Predpokladá sa lehota výstavby približne 4 roky a následná fáza prevádzky a údržby (t. j. koncesná lehota) v trvaní 30 rokov. K ukončeniu projektu dochádza po uplynutí koncesnej lehoty, pričom koncesná zmluva stanoví spôsob a priebeh odovzdania infraštruktúry do rúk štátu (koncesná zmluva tiež upraví prípadné spôsoby predčasného ukončenia PPP projektu pred uplynutím koncesnej lehoty). 
Tabuľka 11: Predpokladaný harmonogram realizácie Projektu
	Poradie
	Predmet
	Dátum/lehota pre jednotlivú časť

	1.
	Oznámenie o vyhlásení verejného obstarávania
	január 2015

	2.
	Podpis koncesnej zmluvy
	november 2015

	3.
	Finančné uzatvorenie
	február 2016

	4.
	Výstavba 
	2016 – 2019

	5.
	Prevádzka
	2019 – 2048

	6.
	Odovzdanie infraštruktúry do rúk štátu
	2048 


Záver

Zo záverov štúdie uskutočniteľnosti Projektu vypracovanej Poradcom vyplýva, že:

· Projekt je právne, technicky a finančne uskutočniteľný formou verejno-súkromného partnerstva;

· Projekt má strategický a nadregionálny charakter a jeho realizácia je prioritou z hľadiska budovania cestnej infraštruktúry, riešenia dopravnej situácie v dotknutom území a podpory hospodárskeho rastu Slovenskej republiky;

· Projekt bude mať najväčší prínos v prípade realizácie všetkých jeho plánovaných úsekov;

· Projekt by nemal byť z hľadiska ESA 2010 klasifikovaný ako aktívum vládneho sektora, t. j. celkové záväzky vyplývajúce z koncesnej zmluvy by mali byť klasifikované mimo deficit verejných financií a dlh vládneho sektoru;
· z testovania trhu vyplynul veľký záujem o účasť vo verejnom obstarávaní Projektu a možno tak predpokladať dostatočne širokú súťaž medzi uchádzačmi;

· test hodnoty za peniaze preukázal výhodnosť realizácie Projektu formou PPP oproti konvenčnému spôsobu realizácie s koeficientom VfM v optimálnom scenári na úrovni 18 %;

· štúdia uskutočniteľnosti odporúča, aby bol pre Projekt použitý platobný mechanizmus založený na báze dostupnosti;

· pre Projekt je ako postup verejného obstarávania najvhodnejší súťažný dialóg;

· podľa predpokladaného harmonogramu Projektu by malo dôjsť k uzatvoreniu koncesnej zmluvy v novembri 2015 s následným finančným uzatvorením Projektu vo februári 2016.
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� Záväzný metodický dokument MF SR „Obsah a požiadavky na štúdiu uskutočniteľnosti a komparátor verejného sektora (Public sector comparator)“


� Metodické dokumenty MF SR používajú pojmy „štúdia uskutočniteľnosti“ a „štúdia realizovateľnosti“ ako synonymá. V tomto materiáli je v ďalšom texte ako jednotný pojem používaný pojem „štúdia uskutočniteľnosti“.


� Záväzný metodický dokument MF SR „Postup pri príprave a realizácii PPP projektu a kontrolný proces“


� Záväzný metodický dokument MF SR „Obsah a požiadavky na štúdiu uskutočniteľnosti a komparátor verejného sektora (Public sector comparator)“


� Mimo-úrovňová križovatka


� Stredisko správy a údržby rýchlostnej cesty


� Celkovo je na Projekte navrhnutých 53,555 kilometrov protihlukových stien, z čoho je 20,196 kilometrov na úseku D4 Jarovce – Ivanka sever, 6,845 kilometrov na úseku D4 Ivanka-Sever – Rača, 10,494 kilometrov na úseku R7 Prievoz – Ketelec, 2,115 kilometrov na úseku R7 Ketelec – Dunajská Lužná a 13,905 kilometrov na úseku R7 Dunajská Lužná – Holice.


� Ku dňu 02.01.2015 boli právoplatné všetky územné rozhodnutia na všetky úseky Projektu (vrátane oboch preložiek cesty II/572).


� Zákon č. 431/2002 Z. z. v znení neskorších predpisov


� Zákon č. 595/2003 Z. z. v znení neskorších predpisov


� Opatrenie MF SR z 16.12.2002 č. 23054/2002-92, ktorým sa ustanovujú podrobnosti o postupoch účtovania a rámcovej účtovnej osnove pre podnikateľov účtujúcich v sústave podvojného účtovníctva v znení neskorších predpisov


� International Financial Reporting Standards (medzinárodné štandardy finančného výkazníctva)


� Metodický dokument záväzný pre členské štáty Európskej únie


� Napr. zemetrasenie, pád meteoritu, vojna, teroristický čin, občianske nepokoje, jadrový výbuch a pod.


� Zdroj: štátne expertízy Projektu


� 	Zdroj: Rozpočtové projekcie generálneho riaditeľstva Európskej komisie pre hospodárske a finančné záležitosti (ECFIN) pre Slovenskú republiku. Pre krátkodobý horizont do roku 2017 boli použité predpoklady MF SR.


� 	NDS v súčasnosti disponuje dokumentáciou pre územné rozhodnutie Projektu, ktorá obsahuje detailné geometrické plány a umožňuje NDS spresniť výšku nákladov na majetkovoprávne vysporiadanie. NDS v čase prípravy tohto materiálu analyzovala predpokladané náklady na majetkovoprávne vysporiadanie a odhadovala výšku týchto nákladov na sumu spolu 368 mil. Eur. Táto suma bude ešte spresnená na základe znaleckých posudkov, ktoré budú skompletizované po právoplatnosti všetkých územných rozhodnutí Projektu.


� Predmetné sumy predstavujú kvalifikovaný odhad Poradcu, pričom konečná výška platby za dostupnosť bude známa po verejnom obstarávaní koncesionára.


� Podľa dostupných informácií a analýzy Poradcu sa v prípade participácie Slovak Investment Holding, a. s. na Projekte predpokladá zníženie základnej ročnej platby za dostupnosť o 5 až 8 mil. Eur.


� Zákon č. 25/2006 Z. z. v znení neskorších predpisov (ďalej len „ZVO“)
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