Návrh navýšenia rozpočtovej kapitoly Ministerstva dopravy, pôšt a telekomunikácií SR a informácia 

o ukončení Koncesnej zmluvy a jej Dodatkov


Materiál informuje o ukončení Koncesnej zmluvy a jej Dodatkov (ďalej len ,,Koncesná zmluva“) uzavretej medzi konzorciom Slovenské diaľnice, a.s. a  Slovenskou republikou, ktorej predmetom bolo projektovanie, výstavba, financovanie, prevádzka a údržba úsekov diaľnice D1 Dubná Skala – Ivachnová, Jánovce – Jablonov a Fričovce – Svinia (tzv. 1. Balík). 

Na úvod tohto materiálu pripomenieme historické skutočnosti, ktoré viedli k uzavretiu Koncesnej zmluvy a jej Dodatkov.

Téma obstarávania diaľničných projektov formou tzv. verejno-súkromného partnerstva (PPP) má už viac ako 6-ročnú históriu. Prvé diskusie o PPP projektoch na úrovni Ministerstva dopravy, pôšt a telekomunikácií  SR (ďalej len ,,MDPT SR“) sa v roku 2003 (uznesenie vlády SR z 26. júna 2003) transformovali i do medzinárodného verejného obstarávania, v ktorom bol v júni 2004 vybraný poradca zložený z medzinárodných technických, finančných a právnych poradenských firiem. Jeho úlohou bolo pomôcť vláde Slovenskej republiky zastúpenej MDPT SR posúdiť možnosti urýchlenia výstavby diaľničnej siete v SR za pomoci využitia modelu tzv. verejno-súkromného partnerstva (PPP). 

Po vypracovaní úvodnej štúdie realizovateľnosti sa vláda SR 29. júna 2005 rozhodla implementovať pilotný projekt (Lietavská Lúčka - Turany) formou PPP projektov. Projekt bol do konca roka 2005 pripravený z hľadiska verejného obstarávania, následne bolo vydané predbežné oznámenie a v apríli 2006 bolo vydané právoplatné územné rozhodnutie. Z dôvodu blížiacich sa parlamentných volieb sa ale verejné obstarávanie projektu nespustilo.

Krátko po nástupe bývalej vlády v júni 2006 minister dopravy pôšt a telekomunikácií SR Ľ. Vážny niekoľkokrát verejne vyhlásil, že výstavba diaľnic formou PPP projektov sa realizovať nebude. Tvrdil, že diaľnice budované cez PPP sú výrazne drahšie ako pri klasickom obstarávaní. V roku 2007 boli už zámery tej istej vlády úplne iné. Na dostavbu nákladných úsekov diaľnice D1 od Hričovského Podhradia po Ivachnovú nedokázala vyčleniť dostatok zdrojov, a to ani v rokoch hospodárskej konjunktúry a výrazne rastúcich príjmov štátneho rozpočtu. Na financovanie nákladných tunelových úsekov D1 plánovaných v Malej a Veľkej Fatre nestačili ani zdroje z eurofondov alokované vládou v Národnom strategickom referenčnom rámci na 2007 - 2013 na projekty cestnej infraštruktúry. Ani stav projektovej a majetkovej prípravy neumožňoval spojiť západ a východ Slovenska diaľnicou do roku 2010. Napriek tomu premiér R. Fico opakovane deklaroval takýto cieľový termín.
V dôsledku takto vytvorenému politickému tlaku bola do konca augusta 2007  vypracovaná aktualizovaná štúdia realizovateľnosti, ktorej cieľom bolo schváliť jej závery vládou SR a spustiť verejné obstarávanie v najkratšom možnom termíne. Cieľom bolo rozbehnúť výstavbu 1. mája 2008 (materiál vlády SR z 15. augusta 2007, číslo: UV-14300/2007, „Urýchlenie postupu výstavby vybranej nadradenej cestnej dopravnej infraštruktúry na Slovensku“, príloha č. 3: „Orientačný harmonogram prípravy a realizácie projektov PPP“). Oproti obsahu štúdie realizovateľnosti z roku 2004 sa táto aktualizovaná štúdia realizovateľnosti týkala aj úsekov rýchlostnej cesty R1 medzi Nitrou a Hronským Beňadikom. 
Závery aktualizovanej štúdie obstarávania PPP projektov odporúčali postupné obstarávanie navrhovaných balíkov diaľničných úsekov, pričom ich zloženie bolo navrhnuté okrem iného v závislosti od:
· ich pripravenosti z hľadiska územných, prípadne stavebných rozhodnutí a stavu týkajúceho sa vysporiadania súvisiacich pozemkov,
· predpokladanej veľkosti z hľadiska ich odhadovanej investičnej hodnoty tak, aby každý projekt bol potenciálne atraktívny pre mnohých investorov v oblasti diaľničných PPP projektov a poskytovateľov dlhového financovania s cieľom zabezpečiť požadovanú konkurenciu medzi nimi.
Dôležitým aspektom navrhovaného programu obstarávania PPP projektov bola tiež skutočnosť, že s PPP projektmi nemal dovtedy žiadny rezort štátnej správy v SR skúsenosti, a preto sa predpokladalo, že postupné obstarávanie navrhovaných balíkov pomôže získavať potrebné skúsenosti na strane projektového tímu, ktorý tvorili zástupcovia MDPT SR, Národnej diaľničnej spoločnosti, a. s. (ďalej len ,,NDS“), Slovenskej správy ciest a Ministerstva financií SR. Tým mala byť zabezpečená minimalizácia prípadných rizík z nesprávnych rozhodnutí z pohľadu štátu. 
Skutočnosť bola však iná. MDPT SR sa rozhodlo obstarávať diaľničné a rýchlostné úseky rozdelené do troch balíkov (oproti navrhovaným šiestim), pričom len jeden – úsek rýchlostnej cesty R1 - bol poradcom odporúčaný pre účely verejného obstarávania ako samostatný projekt. Ostatné úseky z titulu veľkej technickej a geologickej náročnosti nemali byť riešené formou tzv. verejno-súkromného partnerstva.
Spojením viacerých pripravovaných projektov do dvoch veľkých – medzi Hričovským Podhradím a Martinom (25 km diaľnice, z toho 10,5 km tunelov) a medzi Martinom a Prešovom (zhruba 75 km nespojitých úsekov) – sa  podstatným spôsobom eliminovala konkurencia medzi potenciálnymi uchádzačmi, pretože tak veľké a komplikované projekty vedelo v tom čase efektívne realizovať len obmedzené množstvo uchádzačov (stavebných spoločností) v Európe, čo dostávalo štát do mimoriadne nevýhodnej situácie. Vláda navyše v auguste 2007 zrušila uznesenie (č. 871) z 9. novembra 2005 k návrhu pravidiel pre určovanie pevných cien pri výstavbe diaľnic, ktoré okrem iného stanovovalo ako maximálnu cenu pri budovaní diaľnic sumu určenú štátnou expertízou.
Politické rozhodnutie o spojení úsekov do veľkých balíkov vláda zdôvodnila tvrdením, že väčšie projekty budú znamenať väčšiu efektivitu. Skutočnosť ukázala opak, okrem iného aj z nasledovných dôvodov:
· malého počtu možných potenciálnych uchádzačov, 
· nevýhodnej vyjednávacej pozície obstarávateľa,
· rozdielnej pripravenosti jednotlivých úsekov,
· výrazne odlišných rizikových profilov jednotlivých diaľničných úsekov zaradených do týchto balíkov (geologických, ekologických a iných).
Pre informáciu uvádzame, že bývalým poradcom navrhovaná veľkosť jedného balíka sa mala pri najväčších projektoch pohybovať v rozmedzí 800-900 miliónov EUR (z hľadiska nákladov na výstavbu). Dôvodom tohto „limitu“ aj pri vládou SR preferovanom zrýchlenom harmonograme výstavby bola práve skutočnosť, že na Slovensku sa takéto projekty dovtedy nerealizovali. 
Okrem vyššie uvedeného, MDPT SR v decembri 2007 rozhodlo o výmene v tendri vybraného medzinárodného poradcu za iného, a to bez verejného výberového konania, čo je v súčasnosti predmetom riešenia príslušných inštitúcií EÚ a môže mať súdnu dohru s rizikom finančného postihu pre MDPT SR. Aj nový poradca však upozorňoval verejného obstarávateľa na problémy spojené s ambicióznym harmonogramom a rozsahom PPP projektov, čo však vláda R. Fica neakceptovala.
Treba poznamenať, že aj keď bývalé vedenie MDPT SR nemohlo objektívne predpokladať a ovplyvniť dopady globálnej ekonomickej krízy na rozbehnuté projekty PPP, práve prvotné rozhodnutie obstarávať dva obrovské a komplikované diaľničné projekty (prvý a tretí balík), a nie viac menších, ako odporúčali poradcovia, a to bez predchádzajúcich skúseností a navyše s nerealistickými časovými lehotami výstavby, malo vo veľkej miere za následok:
· zníženie efektívnej konkurencie uchádzačov (ktorá je potrebná na zabezpečenie predloženia technicky a finančne najlepšieho riešenia/ponuky),
· predĺženie verejného obstarávania,
· výrazné zvýšenie investičných nákladov očakávaných uchádzačmi o koncesiu z titulu extrémne krátkych časových lehôt výstavby a nevyhnutnosti mobilizovať mimoriadne veľké kapacity na limitovanú dobu,
· vysúťaženie ceny obsahujúcej ocenenie investičných nákladov až vyše 20 percent nad úrovňou štátnej expertízy, pričom konvenčným spôsobom obstarávané úseky sa kontrahujú za ceny spravidla významne pod úrovňou štátnej expertízy,
· väčšie vnímanie rizika vybranými financujúcimi bankami, čo sa prejavilo do výrazného navýšenia koncovej ceny za výstavbu a údržbu predmetných úsekov počas nasledujúcich 30 rokov v porovnaní s odhadmi NDS, ministerstva a ich poradcov,
· zablokovanie úsekov okamžite vhodných na výstavbu (Hubová – Ivachnová, Jánovce – Jablonov) tými úsekmi, pri ktorých nastali komplikácie najmä z hľadiska ekologického (Turany – Hubová),
· presadenie Dodatkov ku Koncesnej zmluve, v rámci ktorých si Koncesionár a financujúce inštitúcie vynútili čiastočné presunutie geologického rizika na štát, čo mimoriadne zvýšilo riziko možného navýšenia konečnej ceny,
· Koncesná zmluva a jej 4 Dodatky boli v mnohých článkoch koncipované nevýhodne pre Slovenskú republiku, aby bola zabezpečená financovateľnosť projektu v súhre všetkých externých a interných tlakov, ktoré verejný obstarávateľ vytvoril očakávaniami a politickými sľubmi.
Zverejnením Oznámenia o koncesii na stavebné práce v Dodatku k Úradnému vestníku Európskej únie č. 2007/S 223-271152 zo dňa 17. 11. 2007 a vo vestníku Úradu pre verejné obstarávanie č. 223 zo dňa 20. 11. 2007 pod 05243 – KOP (ďalej len „oznámenie“) vyhlásilo MDPT SR ako verejný obstarávateľ verejné obstarávanie koncesie na stavebné práce, a to koncesie na projektovanie, výstavbu, financovanie, prevádzku a údržbu diaľnice D1 Dubná Skala – Ivachnová, Jánovce – Jablonov a Fričovce – Svinia, projekt PPP (ďalej len „balík č. 1“).

Žiadosť o účasť vo verejnom obstarávaní podalo 6 záujemcov: 

	P. č.
	Záujemca 

	1
	1. Vinci Concessions SA

2. Skanska infrastructure development AB

	2
	 1. Obrascón Huarte Laín S.A.

	3
	1. Bouygues Travaux Publics SA

2. Colas SA

3. Doprastav a.s.

4. Intertoll-Europe ZRt.

5. Mota-Engil. SGPS, SA

6. Váhostav-SK, a.s.

	4
	 1. EIFFAGE TRAVAUX PUBLICS

	5
	ZPKM Consortium, c/o HOCHTIEF,  Construction AG Slovensko:

1. Hochtief PPP Solutions GmbH

2. Alpine Bau GmbH

3. Western Carpatians Motorway Investors Company GmbH

	6
	1. Macquarie Capital Group Limited

2. STRABAG AG

3. Porr Solutions Immobilien - und Infrastrukturprojekte GmbH


Komisia na vyhodnotenie splnenia podmienok účasti zasadala 22. januára 2008, pričom konštatovala, že podmienky účasti splnili dvaja záujemcovia a štyria záujemcovia v dôsledku nesplnenia podmienok účasti boli z verejného obstarávania vylúčení. Hlavným dôvodom na vylúčenie týchto záujemcov bolo nesplnenie niektorých z formálnych požiadaviek Verejného obstarávateľa. Tým došlo k zbytočnému zúženiu počtu záujemcov ešte pred predložením ponúk. Verejný obstarávateľ následne vyzval dvoch záujemcov, ktorí splnili všetky podmienky účasti vo verejnom obstarávaní na účasť na koncesnom dialógu. 

Dňa 31. januára 2008 bola na MDPT SR doručená žiadosť o nápravu zo strany záujemcu EIFFAGE TRAVAUX PUBLICS (ďalej len ,,EIFFAGE“). MDPT SR žiadosť o nápravu zamietlo a záujemca dňa 22. februára 2008 doručil na MDPT SR námietku proti vylúčeniu záujemcu z verejného obstarávania. MDPT SR dňa 25. februára 2008 predložilo Úradu pre verejné obstarávanie (ďalej len ,,ÚVO“) vyjadrenie k námietke. Dňa 17. marca 2008 bolo MDPT SR doručené rozhodnutie ÚVO, ktorým ÚVO prerušil konanie o námietkach, nakoľko neboli splnené všetky zákonom stanovené náležitosti podania. 

Záujemca Macquarie Capital Group Limited, STRABAG AG, Porr Solutions Immobilien - und Infrastrukturprojekte GmbH  doručil dňa 4. februára 2008 na MDPT SR žiadosť o nápravu, ktorú  MDPT SR dňa 6. februára 2008 zamietlo. Dňa 5. februára 2008 MDPT SR zamietlo aj žiadosť o nápravu od záujemcu ZPKM Consortium, c/o HOCHTIEF,  Construction AG Slovensko: Hochtief PPP Solution GmbH, Alpine Bau GmbH, Western Carpatians Motorway Investors Company GmbH (ďalej len „ZPKM“). Následne bola na MDPT SR doručená námietka zo strany ZPKM . Dňa 18. februára 2008 MDPT SR podalo na ÚVO vyjadrenie k tejto námietke a dňa 17. marca 2008 bolo MDPT SR doručené rozhodnutie ÚVO, ktorým ÚVO nariadil zaradiť vylúčeného záujemcu späť do verejného obstarávania. MDPT SR podalo žalobu o preskúmanie zákonnosti rozhodnutia a postupu ÚVO na Krajský súd v Bratislave. Vzhľadom na okolnosti a vývoj v procese verejného obstarávania MDPT SR vzalo späť žalobu v celom rozsahu. Dňa 11. apríla 2008 zasadala Komisia za účelom opätovného vyhodnotenia splnenia podmienok účasti a odporučila záujemcu ZPKM vylúčiť z procesu verejného obstarávania.

Výzva na účasť na koncesnom dialógu bola uchádzačom odoslaná dňa 18. apríla 2008. 

Zároveň im bola určená lehota na predloženie návrhov riešení do 30. mája 2008, pričom návrhy riešení predložili dvaja uchádzači: 1. uchádzač – skupina dodávateľov Vinci Consessions S.A. a Skanska Infrasctructure Development AB (ďalej len ,,Vinci, Skanska“), 2. uchádzač – Bouygues Travaux Publics SA, Colas SA, Doprastav, a.s., Intertoll-Europe ZRt., Mota-Engil, SGPS, SA, Váhostav – SK, a.s. (ďalej len ,,Bouygues“).

Koncesný dialóg prebiehal v období od 9. júna 2008 do 4. júla 2008, ďalej v období od 7. októbra 2008 do 9. októbra 2008. Na základe záverov z koncesného dialógu boli vypracované súťažné podklady, ktoré boli uchádzačom osobne odovzdané dňa 15. septembra 2008.  

Lehota na predkladanie ponúk bola určená do 30. januára 2009. V ten deň sa na MDPT SR uskutočnilo otvorenie ponúk uchádzačov, ktorí predložili svoje ponuky v lehote stanovenej na predkladanie ponúk v zložení:

	P. č.
	Uchádzač

	1
	1. Vinci Concessions SA

2. Skanska infrastructure development AB

	2
	1. Bouygues Travaux Publics SA

2. Colas SA

3. Doprastav, a.s.

4. Intertoll-Europe ZRt.

5. Mota-Engil. SGPS, SA

6. Váhostav-SK, a.s.


Dňa 13. februára 2009 komisia na vyhodnotenie ponúk posúdila splnenie požiadaviek na predmet zákazky, resp. stanovenie ceny, v súlade so zákonom číslo 25/2006 o verejnom obstarávaní a o zmene a doplnení niektorých zákonov v znení neskorších predpisov (ďalej len „zákon o verejnom obstarávaní“) a s pravidlami, ktoré určil verejný obstarávateľ v oznámení a v súťažných podkladoch. Komisia konštatovala, že obaja uchádzači splnili požiadavky na predmet zákazky. Komisia následne vyhodnotila ponuky uchádzača č. 1 a uchádzača č. 2 podľa kritérií na vyhodnotenie ponúk zverejnených v Oznámení a v súťažných podkladoch. Kritériami na vyhodnotenie ponúk boli:    

1. Čistá súčasná hodnota (NPV) navrhovaných 




95%

 nominálnych platieb za dostupnosť 

2. Kritérium realizovateľnosti a podmienky 





  5%

navrhovaného financovania

Po vyhodnotení predložených ponúk a v nich obsiahnutých návrhov na plnenie kritérií komisia konštatovala, že uchádzač číslo 1. získal spolu 76 bodov a uchádzač číslo 2. získal spolu 95 bodov. Následne komisia vyhodnotila ponuku uchádzača číslo 1. ako neúspešnú a ponuku uchádzača č. 2. ako úspešnú. Na základe vyššie uvedených skutočností komisia navrhla verejnému obstarávateľovi v zmysle zákona o verejnom obstarávaní informovať všetkých uchádzačov o výsledku vyhodnotenia ponúk, úspešného uchádzača o tom, že verejný obstarávateľ jeho ponuku prijíma a neúspešného uchádzača o tom, že jeho ponuka bola vyhodnotená ako neúspešná. 
V máji 2009 rozoslala mimovládna organizácia Priatelia Zeme – CEPA Ponická Huta, Slovensko, list adresovaný na Európsku investičnú banku, Luxemburg, Európsku banku pre rekonštrukciu a rozvoj, Londýn a na Generálne riaditeľstvo pre životné prostredie, Odbor B.2, Európskej komisie, Brusel, v ktorom podávajú prehľad porušení legislatívy EÚ, ku ktorým podľa názoru podpísaných v liste, došlo. Jednalo sa o porušenia počas prípravy stavby v úseku D1 Turany – Hubová a súčasne z tohto dôvodu žiadali Európsku komisiu, aby prehodnotila jej kladné stanovisko k tomuto projektu. Ďalej v liste vyzvali EIB a EBRD, aby neposkytli finančnú podporu pokiaľ nebudú vyriešené ďalej uvedené zásadné problémy. 

Európska komisia, DG ENVIRONMENT, Directorate B – Nature, ENV. B3 – Natura 2000 listinnou výzvou č. ENV. B.3 CK/fl/D2010)101002 z 25.2.2010 požiadala, aby bola predložená ponuka na spracovanie nasledovných faktorov vyplývajúcich z vyššie uvedenej sťažnosti:

· stručný vývoj procesnej stránky týkajúcej sa úseku D1 Turany – Hubová,

· vyhodnotenie súladu procesu posudzovania s čl. 6.3 a 6.4 smernice 92/43 EEC o biotopoch na základe hodnotenia oficiálnych platných a doložených dokumentov,

· vyhodnotenie miery účinnosti navrhnutých zmierňujúcich opatrení uvedených 
v technickej dokumentácii stavby D1 a požiadavkách povoľovacích orgánov na stav 
a integritu dotknutých území NATURA 2000 a súladu s čl. 6(2) smernice 92/43/EEC,

· posúdiť, či stavba a prevádzka diaľnice D1 v tomto úseku bude ma významný vplyv na integritu dotknutých území NATURA 2000. 

Na základe reakcie na uvedenú výzvu, Európska komisia schválila spracovanie požadovaného hodnotenia (Assessment of D1 Turany - Hubová project as concerns compliance with Article 6(2), 6(3) and 6(4) of the Habitats Directive 92/43/EEC – P. Straka, apríl 2010). Na základe požiadavky EK bolo stanovené predloženie uvedeného hodnotenia do 3 týždňov od podpisu príslušného formulára. V priebehu hodnotenia sa ukázala nutnosť analyzovať aj mnohé iné relevantné dokumenty a podklady, ktoré súviseli s uvedenou požiadavkou. Podklady pre hodnotenie poskytla Európska komisia (tie, s ktorými disponovala), Ministerstvo dopravy, pôšt a komunikácii SR, Dopravoprojekt, Ministerstvo životného prostredia SR, Štátna ochrana prírody SR a jej organizačné zložky ako aj na osobitné vyžiadanie, autori osobitnej expertízy, ktorá tvorila odborný podklad uvedenej sťažnosti. 

Výsledok uvedeného hodnotenia nebol zameraný na vedecké (ekologické, ekosozologické alebo iné prírodovedecké) prehodnotenie s cieľom dokázania alebo odmietnutia vedeckého, odborného alebo štatistického omylu z hodnotenia územia. Hodnotenie sa sústredilo najmä na objektívne posúdenie súladu procesnej stránky s článkami HABDIR, zhodnotenie a porovnanie kvality odborných podkladov ako i legálnosť a objektivitu ostatných súvisiacich aktov.
Ministerstvo, dopravy, pôšt a telekomunikácií SR podľa odporúčaní EK vstúpilo do rokovania so sťažovateľmi a požiadalo ich o spoluprácu pri doplnení údajov k hodnoteniu vplyvov na NATURA 2000 a predovšetkým o doplnenie a zefektívnenie zmierňujúcich opatrení. Dňa 06. 07. 2010 bola zaslaná listom č. 13556/2010-SPVP/z.28243/M Súhrnná správa o zhodnotení vplyvov diaľnice D1 v úseku Turany - Hubová na predmet ochrany chránených území NATURA 2000. Na základe tejto správy boli na MDPT SR prijaté závery, že výstavba diaľnice vo zvolenom variante a s prijatými opatreniami nie je neakceptovateľná z environmentálneho hľadiska a požiadalo o akceptáciu stanoviska a vydanie súhlasu EK pre finančnú spoluúčasť EIB na uvedenom projekte. K dnešnému dňu nebola evidovaná odpoveď na túto žiadosť. 

Dôležitou skutočnosťou je najmä správne pochopenie rizika ďalšieho predlžovania celého procesu prvého balíka z titulu vyššie uvedených ekologických problémov na úseku Turany – Hubová. Hoci MDPT SR vychádzalo maximálne v ústrety Koncesionárovi (existencia 4 Dodatkov, čiastočné prebratie geologického rizika na štát, návrh na poskytnutie štátnej záruky, aktívna účasť pri riešení ekologických problémov), nebolo ani 31. 08. 2010 možné odhadnúť, kedy sa problémy spojené s ekológiou na DG Enviro vyriešia. To podstatným spôsobom ovplyvnilo rozhodovanie o ďalšom nepredĺžení termínu na finančné zabezpečenie riadneho plnenia Koncesnej zmluvy Koncesionárom.
Ďalším nezanedbateľným problémom sa javí inštitút Nezávislého dozoru tak ako bol zriadený Koncesnou zmluvou, ktorý mal právo priznať Koncesionárovi rôzne druhy výhod z titulu Kompenzačných resp. Liberačných udalostí napr. vo forme nároku na kompenzáciu, ktoré ak využije, priznaná výhoda môže zakladať nároky na štátny rozpočet. Optimálnym riešením by bol výber nezávislého konzultanta verejným obstarávateľom. Takýto „Government Agent“- pozícia obvyklá pri veľkých projektoch vo svete – by zaisťoval úplné dodržiavanie záujmov zadávateľa projektu. V časovej tiesni spôsobenej nerealistickým tlakom a očakávaniami verejného obstarávateľa však nebolo možné začať ďalší, nezávislý spôsob obstarávania entity, ktorá by bola akceptovaná štátom, Koncesionárom aj veriteľmi. Spôsob schvaľovania konkrétneho Nezávislého dozoru preto prebiehal v takto spôsobenej časovej tiesni a za podmienok nie vždy výhodných pre verejného obstarávateľa.
Vláda SR uznesením č. 293 z 15. apríla 2009 súhlasila v zmysle § 19 ods. 15 zákona č. 523/2004 Z. z. o rozpočtových pravidlách verejnej správy a o zmene a doplnení niektorých zákonov v znení neskorších predpisov s uzavretím Koncesnej zmluvy a uložila ministrovi dopravy, pôšt a telekomunikácií SR uzavrieť Koncesnú zmluvu do 15. júna 2009. Po týchto nevyhnutných procesných krokoch bola dňa 15. apríla 2009 uzavretá Koncesná zmluva medzi Slovenskou republikou zastúpenou MDPT SR a spoločnosťou Slovenské diaľnice, a. s.

Dňa 20. 05. 2009 bol medzi Slovenskou republikou zastúpenou MDPT SR a spoločnosťou Slovenské diaľnice, a. s. uzavretý Dodatok č. I ku Koncesnej zmluve, ktorým došlo k predĺženiu lehoty na dosiahnutie finančného uzavretia, ktoré sa v zmysle tohto Dodatku predpokladalo do 15. 10. 2009. V tejto súvislosti Dodatok priniesol aj úpravu nových termínov odovzdávania jednotlivých úsekov diaľnice, ktoré sa viazali na upravený predpokladaný termín dosiahnutia finančného uzavretia projektu. V prípade skoršieho dosiahnutia finančného uzavretia by sa zodpovedajúcim spôsobom upravili aj tieto termíny. Dodatok reflektoval i pripomienky financujúcich bánk, ktoré vzniesli v rámci svojho due diligence projektu a návrhu Koncesnej zmluvy. Vzhľadom na to, že toto due diligence prebiehalo ešte v čase finalizácie súťažných podkladov, nebolo možné tieto pripomienky premietnuť do návrhu Koncesnej zmluvy. V dôsledku finančnej krízy a všeobecnej neochoty bánk poskytovať úvery pre veľké projekty Slovenská republika musela zohľadniť pripomienky bánk v čo najväčšej možnej miere tak, aby sa zabezpečila čo najväčšia atraktivita projektu pre veriteľov a dosiahlo sa finančné uzavretie projektu. I keď tieto zmeny poskytovali zvýšený komfort a istotu pre banky, dohodnuté rozloženie rizika medzi Koncesionára a štát zostalo zachované. Tento Dodatok bol  prijatý i na základe požiadavky Ministerstva financií Slovenskej republiky formulovanej v rámci stanoviska k návrhu Koncesnej zmluvy a v súlade s ňou sa zaviedol inštitút tzv. núteného refinancovania, ktorý umožnil Slovenskej republike za určitých podmienok požiadať Koncesionára o refinancovanie, a tým znížiť platbu za dostupnosť.

Uzavretie ďalších Dodatkov ku Koncesnej zmluve vyplývalo zo snahy rozbehnúť výstavbu predtým, ako Koncesionár zabezpečí na projekt riadne financovanie.  Jeho získanie sťažovala pretrvávajúca kríza na finančných trhoch a súvisiaci nedostatok zdrojov na financovanie dlhodobých projektov takýchto rozmerov. Dodatkom č. II bola spustená Fáza 1 prípravných prác a Dodatkom č. III sa rozšíril rozsah prípravných prác na Fázu 2. Počas obdobia do zabezpečenia riadneho financovania ich Koncesionár financoval preklenovacím úverom. V prípade nenaplnenia zmluvy sa vláda SR zaviazala uhradiť zrealizované predčasné práce zo štátneho rozpočtu.
Z následných rokovaní zástupcov rezortu dopravy a Koncesionára vyplynula potreba uzavretia Dodatku č. IV ku Koncesnej zmluve. Dodatok č. IV predstavoval formálne zavŕšenie projektu tzv. „komerčné uzavretie“. Komerčné uzavretie finalizovalo harmonogram, termíny a všetky ekonomické parametre projektu v štruktúre, ktorá bola financovateľná participujúcimi bankami. Okrem iného Dodatok č. IV predĺžil lehoty, ktoré mal Koncesionár na výstavbu a sprevádzkovanie jednotlivých úsekov. Hoci v pôvodnom verejnom obstarávaní všetci záujemcovia o Koncesiu upozorňovali, že extrémne krátke lehoty výstavby si vynútia výrazné zvýšenie ceny (o desiatky percent), zástupcovia MDPT SR na nich trvali. Na predĺženie a teda zmäkčenie lehôt pristúpili až viac ako rok po skončení verejného obstarávania za účasti medzinárodných konzorcií na strane záujemcov resp. uchádzačov, a to bez vyžadovania adekvátneho zníženia ceny, ktoré v tomto prípade verejný obstarávateľ mal jednoznačne vyžadovať. Naopak, v Dodatku č. IV sa tzv. základná ročná platba z pôvodne vysúťaženej a v Koncesnej zmluve zakotvenej úrovne 248,2 mil. EUR zvýšila na 289 mil. EUR, aj to s podmienkou, že Koncesionárovi pomôže zabezpečiť finančné krytie vláda SR poskytnutím štátnej záruky (s takouto podporou pre Koncesionára sa vo verejnom obstarávaní vôbec neuvažovalo). V prípade, že by Európska komisia takúto štátnu pomoc neodsúhlasila, sa základná ročná platba Koncesionárovi mala zvýšiť až na 317,6 mil. EUR. 
Prvý termín finančného uzatvorenia bol v zmysle Koncesnej zmluvy stanovený na 15. júla 2009. Následne prišlo k niekoľkým predĺženiam tohto termínu, a to na 15. októbra 2009, 15. februára 2010, 30. apríla 2010, 18. mája 2010 a 11. júna 2010. Napokon dňa 21. júna 2010 bola uzavretá medzi Slovenskou republikou zastúpenou Ministerstvom dopravy, pôšt a telekomunikácií SR a spoločnosťou Slovenské diaľnice, a. s. posledná dohoda týkajúca sa termínu finančného uzatvorenia, ktorá nadobudla účinnosť dňa 29. júna 2010. V tejto dohode sa zmluvné strany výslovne dohodli na neskoršom dni ku ktorému zaniká v zmysle článku 4.1.2 prvého Dodatku Koncesná zmluva, prvý Dodatok, druhý Dodatok, tretí Dodatok a štvrtý Dodatok ak Koncesionár nezíska financovanie pre Projekt a nesplní odkladacie podmienky. Zmluvné strany sa dohodli, že týmto neskorším dňom je 31. august 2010. 
Ďalej sa dohodli, že pokiaľ nebudú prípravné práce Fáza 1 a prípravné práce Fáza 2 dokončené k 30. júnu 2010, po tomto dátume sa v nich bude pokračovať až do 30. augusta 2010 alebo do neskoršieho dňa, ktorý bude písomne dohodnutý medzi zmluvnými stranami.       
V rámci rokovaní medzi Koncesionárom a verejným obstarávateľom v priebehu augusta 2010 Koncesionár prejavil ochotu znížiť cenu za dostupnosť (každoročná suma platená štátom Koncesionárovi za používanie diaľnic) pod úroveň konečnej ponuky, ktorá bola vysúťažená vo verejnom obstarávaní v januári 2009 a následne zvýšená Dodatkom č. IV ku Koncesnej zmluve z apríla 2010. V posledný deň pred uplynutím už šiesteho termínu na finančné uzavretie konzorcium deklarovalo pripravenosť znížiť ročnú platbu štátu z 289 miliónov EUR (v prípade poskytnutia štátnej záruky pre EIB) na 190 miliónov až 205 miliónov EUR. Predkladané návrhy, nepotvrdené finančným modelom a ako také indikované s presnosťou do 10% oboma smermi, obsahovali nasledujúce položky:

- i) zníženie základnej úrokovej sadzby zo 4% na 2,56% s vplyvom na zníženie ročnej platby o 56 miliónov EUR,

- ii) zníženie marží komerčných bánk o 0,5% s vplyvom na zníženie ceny o 10 miliónov EUR,

- iii) opatrenia v prevádzkových nákladoch s vplyvom na zníženie ceny o 4 milióny EUR, a

- iv) zníženie stavebných nákladov s vplyvom na zníženie ceny o 30 miliónov EUR.

Všetky vyššie spomínané návrhy sa vzťahovali na najvyššiu možnú cenu 317,6 miliónov EUR, ktorá by platila v prípade neschválenia štátnej pomoci vo forme poskytnutia štátnej záruky a pomoci pri refinancovaní. V prípade, žeby došlo k schváleniu štátnej pomoci pred finančným uzatvorením, bola by cena podľa Dodatku č. 4 na úrovni 289 miliónov EUR.

K návrhom Koncesionára je potrebné uviesť nasledovné:

- i) vplyv zníženia základnej úrokovej sadzby bol už zmluvne dohodnutý a došlo by k nemu automaticky pri finančnom uzatvorení. Koncesionár nebol schopný prevziať na seba riziko, že v tom čase aktuálne základné úrokové sadzby by sa zmenili v neprospech Verejného obstarávateľa. Akýkoľvek benefit zmeny ceny v dôsledku zmeny základnej úrokovej sadzby bol teda už v mechanizme Koncesnej zmluvy prítomný a v žiadnom prípade sa nejednalo o konštruktívny návrh Koncesionára na skutočné zlacnenie projektu,

- ii) vplyv zníženia komerčných marží bol indikatívny, veriteľmi nepotvrdený, a ako taký teda nezáväzný a otvorený neistote jeho dosiahnutia. Rovnako v tomto prípade nebol Koncesionár schopný garantovať ponúkané zníženie ceny,

- iii) a iv) vplyv optimalizácie prevádzkových a stavebných nákladov možno považovať za zmenu ceny skutočne ponúkanú Koncesionárom.

K návrhom Koncesionára je preto možné uviesť, že z maximálnej ceny 317,6 miliónov EUR Koncesionár záväzne ponúkol (v rozmedzí presnosti 10%) zníženie ceny o 34 miliónov EUR (10,7% celkovej ceny). Skutočne záväzne ponúkaná nová cena tak bola v prípade neschválenia štátnej pomoci na úrovni 283,6 miliónov EUR a v prípade schválenia štátnej pomoci pred finančným uzatvorením na úrovni 255 miliónov EUR. Vizualizovaná potenciálna hodnota ceny tak bola len hypoteticky dosiahnuteľná, ak by základné úrokové sadzby zostali nezmenené oproti úrovniam z konca augusta 2010, ak by veritelia skutočne vedeli ponúknuť lacnejšie zdroje a vždy až po odsúhlasení poskytnutia štátnej pomoci zo strany Európskej komisie. Akékoľvek porovnanie úrovne 289 miliónov EUR a 190 - 205 miliónov EUR nie je preto relevantné a ani pravdivé.
Verejný obstarávateľ nedostal žiadnu záruku, či a kedy by sa Koncesionárovi podarilo lepšie podmienky s bankami reálne zabezpečiť. Predstavitelia koncesionára deklarovali ako najskorší možný dátum, v ktorom považujú za reálne vyrokovať zmenené podmienky s bankami a dosiahnuť finančné uzatvorenie transakcie, termín 20. december 2010. Bolo teda zrejmé, že aj v prípade akceptovania návrhov Koncesionára by sa riadna výstavba piatich úsekov D1, ktoré boli predmetom Koncesnej zmluvy, začala až v roku 2011. Takisto nebolo isté, či počas dodatočnej lehoty na finančné uzatvorenie (v prípade siedmeho predĺženia termínu) nedôjde k nárastu úrokových mier na trhu a opätovnému zvýšeniu reálne dosiahnuteľnej ročnej platby. Vzhľadom k uvedenému sa ďalšie predlžovanie zmluvy, ktorú ani 16,5 mesiaca po podpise Koncesionár nedokázal začať riadne plniť, javilo z pohľadu verejného obstarávateľa ako značne rizikové  a nevýhodné.

I napriek tomu, že Slovenská republika vynaložila viac ako primerané úsilie na to, aby zabezpečila splnenie odkladacích podmienok Koncesnej zmluvy, dňa 31. 08. 2010 Koncesná zmluva v znení príslušných Dodatkov zanikla. 


Stavebné spoločnosti reprezentujúce Koncesionára plánovali už v polovici roka 2010 prepúšťanie svojich zamestnancov (ohlásené na december 2010), nezávisle na tom, čo sa udialo 31. 08. 2010.
V súvislosti so zánikom Koncesnej zmluvy vznikol MDPT SR záväzok uhradiť faktúru v objeme 31 925 429,01 EUR bez DPH (37 991 260,52 EUR s DPH), ktorá bola doručená na MDPT SR dňa 02. 09. 2010 za vykonanie prípravných prác Fáza 1 a Fáza 2, ktorých objem je zakotvený v Dodatku č. 2 a v Dodatku č. 3. Okrem nákladov na Prípravné práce vznikajú Verejnému obstarávateľovi i ďalšie náklady, a to náklady na záchranu archeologických nálezísk po odstránení ornice na úseku č.5 vo výške 50 000 EUR, stavebné ukončenie zárubného múra - objekt SO 239-00 úseku č.2 vo výške 1 466 504 EUR, stavebné ukončenie zárubného múra - objekt SO 247-00 úseku č.2 vo výške 125 494 EUR, stavebné ukončenie zárubného múra - objekt SO 248-00 úseku č.2 vo výške 1 221 742 EUR, stavebné ukončenie zárubného múra - objekt SO 255-00 úseku č.2 vo výške 2 327 986 EUR, stavebné ukončenie zárubného múra - objekt SO 256-00 úseku č.2 vo výške 542 452 EUR, stavebné ukončenie zárubného múra - objekt SO 257-00 úseku č.2 vo výške 741 419 EUR, spracovanie realizačnej dokumentácie zárubných múrov úseku č.2 vo výške 300 000 EUR, stabilizácia zosuvného územia úseku č.2 vo výške 1 750 000 EUR, stabilizácia zosuvného územia úseku č.5 vo výške 1 541 403 EUR, konzervácia stavenísk vo výške 1 950 000 EUR, náklady na poradcov vo výške 350 000 EUR, náhrada škôd na poľnohospodárskych plodinách vo výške 114 575 EUR, technická asistencia NDS (geometrické plány, vecné bremená, znalecké posudky) vo výške 950 000 EUR. V súvislosti s vyššie uvedeným vzniká potreba navýšenia kapitoly MDPT SR o 51 422 835,52 EUR.
Ako už bolo viackrát prezentované a v praxi  potvrdené mnohými medzinárodnými skúsenosťami, PPP projekty sú tak dobré, ako dobre sa pripravia a transparentne obstarajú. Nakoľko všetky tri balíky PPP projektov boli pripravené, vysúťažené a zazmluvnené bývalou vládou pod veľkým politickým a časovým tlakom, a to pri ignorovaní viacerých zásadných pripomienok vlastných odborných zamestnancov i externých poradcov, vykazujú mnohé nedostatky predstavujúce pre Slovenskú republiku veľké, najmä finančné riziká. 
Súčasná vláda plánuje pokračovať vo využívaní obstarávania diaľničných projektov formou PPP, ale chce tak urobiť po dôkladnej príprave a následnom efektívnom a transparentnom obstaraní.
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