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Abstrakt

V Uvodni ¢asti se bakalarska prace zaméruje na projekty silni¢ni infrastruktury, které jsou
realizovany na zakladé partnerstvi mezi soukromym a vefejnym sektorem neboli Public
Private Partnership. Zdkladem Uvodni ¢asti je seznameni s typy takového partnerstvi, kdy
hlavnim pilifem spolupréce je vyuziti soukromych finan¢nich prostredk, technickych
zkuSenosti a inovaci na vystavbu vefejné silni¢ni infrastruktury. Partnerstvi mohou vznikat
v rlznych odvétvich, nicméné tato bakalarska prace se primarné zaméruje na vyuziti této
spoluprace v rdmci silniéni infrastruktury a metod s tim spojenych.

Ve druhé ¢asti je bakaldrska prace zamérena na porozumeéni zédkladnim nastrojim, které
jsou v ramci PPP projektd aplikovany. Zakladnim ndstrojem, ktery je vyuzivan v ramci
takové spoluprace, je vedle posuzovani aspektd Zivotniho cyklu predevsim problematika
posuzovani nakladl Zivotniho cyklu stavby. Tento ndstroj porovnava celkové naklady
stavby u odlisnych variant od investi¢nich naklad( az po naklady spojené s provozem a
naslednou rekonstrukci nebo souvislymi opravami. DalSim nastrojem muze byt poufZiti i
jiz zminéného obecné posouzeni Zivotniho cyklu. To primarné zkouma environmentalni
narocnost projektu od vyroby daného prvku, jeho zabudovani do konstrukce az po jeho
naslednou demolici. Ndastroj posuzovani nakladd Zivotniho cyklu, ktery je v této praci
popisovan i na praktickém prikladu, vstupuje do analyzy kromé nakladd investi¢ni a
provozni faze projektu téz hledisko posuzovani uzivatelskych nakladd, které mohou
vznikat v pribéhu realizace projektu a pfi provadéni naslednych Udrzbarskych praci Ci
celkovych rekonstrukci.

V bakalarské préci se proto vénuji aplikaci zjednoduseného nastroje nakladd Zivotniho
cyklu na vzorovém Useku dalni¢ni infrastruktury, kde se v zavislosti na rlznych typech
skladby vozovky bude provadét analyza celkovych nakladd. Analyza na dalni¢nich
projektech je nezbytnd, a to zdlvodu predstavy budoucich ndkladl spojenych s
provozem, udrzbou ¢i rekonstrukci. Tyto budouci naklady mohou ovlivnit celkovy navrh
projektu, kdy se muize ukazat, Ze nejdrazsi investi¢ni varianta nemusi byt to nejméné

svvs

¢imz se maze jevit jako nejvyhodnéjsi.

Klicova slova

PPP projekt, Hodnota za penize, infrastruktura, Naklady Zivotniho cyklu, Posouzeni
Zivotniho cyklu, pozemni komunikace



Abstract

In the Introduction, this thesis focuses on road infrastructure projects realized on the
basis of the Public-Private Partnership scheme. The basis of the Introduction is an
explanation of the types of partnerships where the key principle of cooperation is to use
private funds, technical experience, and innovations for construction of the publicly
owned road infrastructure. Partnerships can arise in different industries; however, this
bachelor thesis focuses primarily on using this cooperation within the road infrastructure
including related methods.

In the second part, the thesis focuses on the comprehension of fundamental instruments
applied within the PPP projects. The fundamental instrument used within this type of
cooperation is, apart from the evaluation of the life-cycle, the issue how effectively
evaluate the construction life-cycle costs. This instrument compares the total
construction costs of different variants with investment costs, costs related to the
operation and subsequent reconstruction or related corrections. Already mentioned life-
cycle assessment can serve as another instrument. This evaluation primarily focuses on
environmental demands, starting from the production of a given component, its
incorporation into the road structure and its subsequent demolition or deconstruction.
The life-cycle costs evaluation instrument is described in this thesis as an example. This
instrument is part of the analysis as well as investment and operation phases of the
project and user costs evaluation standpoint. These user costs can come into existence
during the project realization and during subsequent regular maintenance or so called
heavy maintenance and related rehabilitation works.

Therefore, this thesis is dedicated to the application of the life cycle costs instrument
within example stretch of a motorway infrastructure where the analysis of overall costs
is carried out using different types of road materials. The analysis of highway projects is
essential in order to have an idea of the future costs related to the operation,
maintenance or reconstruction (rehabilitation). Those future costs may influence the
general project draft showing that the most expensive investment solution may
necessarily not be the least suitable solution since future costs may be subsequently
lower which may make it to be the most suitable solution.

Key words
PPP project, Value for Money, infrastructure, Life-cycle cost, Life-cycle assessment, road
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1 Uvod

Prace se vénuje problematice Public Private Partnership neboli spolupraci mezi vefejnym
a soukromym sektorem a vyuZzitim takového pristupu pfi rozvoji a dlouhodobém
provozovani vefejné infrastruktury se zamérenim na silniéni infrastrukturu. Tento pojem
je aktudlné v Ceské republice jedno z témat, které se znovu dostava do popredi. DGvod je
jednoduchy. Letos ma totiz Ministerstvo dopravy vybrat koncesionare, ktery zrealizuje
projekt dostavby dalnice D4. V Ceské republice se v pfipadé zahdjeni projektu bude
jednat o prvni projekt tohoto typu, ktery u nas bude realizovan. Spoluprace mezi
vefejnym a soukromym sektorem s sebou pfindsi novou moznost, jak u nas realizovat
tento typ zakazek, tedy vystavby silniéni infrastruktury.

V tento moment se jiz nabizi prvni otdzka: pro¢ je pro Ceskou republiku dileZité si
vyzkousSet prvni PPP projekt, kde je vyuzito financovani od soukromého sektoru, kdyz
muazeme silniéni infrastrukturu stavét s prispénim evropskych penéz z fady dotacnich
fond?

Ddvod je zFejmy a tim je, Ze Ceska republika si diky vstupu do Evropské unie (1. kvétna
2004) zajistila prisun financi na dopravni stavby, a proto zde nebyl zadny tlak na jinou
alternativu vystavby neZ béZnou verejnou zakdzkou na méfeny kontrakt. Nicméné
v letoSnim roce bude koncit jiz druhy operacni program Doprava 2014-2020, z kterého
dochazelo k financovani vyznamnych dopravnich staveb za spoluprace s Evropskou unii.
Aktualné se pfipravuje novy jiz tfeti operacni program Doprava 2021-2027, kde se oviem
predpokladd vyrazné snizeni podpory financovani ze strany Evropské unie.l Zjiz
dostupnych informaci je zfejmé, Zze by mohlo dojit ke snizeni spolufinancovani projektd
ze strany Evropské unie (z 85 % na 70 %) Ci ke snizeni celkového rozpoctu vtomto
programu. Program doprava se sklada ze dvou zakladnich rozpoctd, a to z rozpoctového
Fondu soudrznosti a Evropského fondu pro regionalni rozvoj.?

S ohledem na vySe zminéné informace se zacind znovu uvazovat o vystavbé silniéni
infrastruktury dle modelu PPP. V souvislosti s tim zacalo Ministerstvo dopravy intenzivné
pfipravovat pilotni projekt tohoto modelu, a to dostavbu chybéjicich 32 km ddlnice D4.
uzavieni smlouvy s vitéznym konsorciem vroce 2020 a budou zahdjeny i nasledné
prace.[1]

Ceskd republika ma stimto typem vystavbu silniéni infrastruktury takfka nulové
zkuSenosti, i kdyZz v minulosti se jiz s uplatnénim PPP projektu uvaZovalo. Prvni pokus o
vystavbu dalniéniho Useku byl projekt na vystavbu dalnice D47, kterou tehdy vyhralo
izraelské konsorcium Housing and Construction za 125 miliard korun. Tento ambicidzni

1 Operaéniprogram Doprava 2021-2027 je pfi psani této bakalaFské prace ve fazi pfipravy a pfipominkovani,
a proto informace zde uvedené nemusi ndsledné odpovidat koneénému znéni.

2 Z Fondu soudrznosti jsou financovény vystavby a modernizace silniéni a Zelezniéni infrastruktury nebo
vyznamné zakazky (vystavba metra) od hl. mésta Prahy. Z Evropského fondu pro regiondini rozvoj jsou
financovany silnice 1. tfidy ¢i ndkladni a vnitrozemska vodni doprava.

Hlavnimi pfijemci jsou Reditelstvi silnic a dalnic, Sprava Zeleznic, Reditelstvi vodnich cest a hl. mésto
Praha.[63]
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projekt byl nasledné zrusen, jelikoZz zde bylo podezieni na korupci, protozZe vitéz byl
vybran bez radné verejné soutéZze. Hlavnim ddvodem zruseni byla absence
konkurenéniho prostfedi, protoze vlada uvazovala pouze o jednom koncesionafi, a tim se
dostala do nevyhodné pozice pfi vyjedndvani.[2]

Toto téma jsem si primarné vybral, protoZze mam mozZnost diky jedné z pfednich firem
pusobicich na ¢eském stavebnim trhu se podilet na nabidkové fazi projektu dostavby
dalnice D4 formou PPP, a tim se velmi dobfe sezndmit s danou problematikou. V téchto
projektech zaroven vidim vétsi a efektivnéjsi uplatnéni nez pfi zpracovavani projektu
béznou vefejnou zakazkou, kterou jsem mél jiz také moznost zpracovavat. Oproti bézné
vefejné zakazce s otevienym Fizenim, je zde kladeno velké Usili na pfipravnou fazi u
daného projektu. Je rovnéz zfejma i snaha o optimalizaci feSeni projektu pro své potreby
a dle svych zkuSenosti a ,know-how”, které pomahaji k efektivnéjsi realizaci a provozni
fazi projektu. Projekt by tak mél byt postaven za pozadované naklady (mysleno bez dalSich
vicepraci — vramci projektu ovSem mohou nastat takové skutecnosti, které nemohl
uchazec predpokladat, a proto zde mohou nastat tzv. kompenzacni uddlosti, které dany
projekt mohou prodrazit) a mél by byt dodrzen ¢as, ktery je predkladan v harmonogramu.

Nicméné pojem PPP je celosvétové a dlouhodobé uzivany pojem, ktery byl jiz v mnoha
statech aplikovan na silniéni projekty, a je tedy ovéfena jeho pfipadna funkénost véetné
benefitd ¢i probléma. Jednd se o vystavbu verejné infrastruktury za pomoci soukromého
financovani, kdy nasledné vefejny sektor pomoci dlouhodobé koncese splaci predem
stanovené rocni/mésicni splatky. Verejny a soukromy sektor si vtomto pripadé musi
vyjasnit zakladni rozdéleni rizik ¢i plateb, coz je oproti klasické vefejné zakazce znacny
rozdil.

PFi psani této prace jsem se snaZzil vice pfiblizit jednotlivé pojmy a doplnit je vzhledem ke
svym pracovnim zkuSenostem o praktické pfiklady. Naopak méné jsem se vénoval
pravnim predpisdm k dané problematice.® Pokud by se vSak nékdo z budoucich autord
vénoval $ifeji implementaci PPP projektl v Ceské republice a jejich financovani, zde by
bylo vhodné klast na pravni predpisy vétsi dliraz. Povazuji za dllezité rovnéz zminit, ze
fada studentskych praci obecnéjiho/pravniho charakteru i na FSv CVUT jiz byla
v minulosti zpracovdna, a cilem proto nebylo plné opakovat jiz dfive prezentované
diplomové a pfipadné bakalafské prace.

V praktické ¢asti se snazim z pohledu soukromé stavebni firmy optimalizovat navrh
konstrukci vozovky z pohledu investi¢nich a provoznich naklad(, kde rozhoduje nejen
Zivotnost vozovky a jeji modernizace, ale v pfipadé uzavieni Casti Useku hrozi také
pfipadna srazka plateb, které bude zadavatel vyplacet. Tento jev se nazyva celozivotni
naklady stavby (v tomto pripadé pouze vozovky), kde je zajimavé sledovat, Ze nejvyssi
investi¢ni ndklady nemusi automaticky znamenat nejdrazsi variantu, jak mdze byt na prvni
pohled zfejmé. Nasledny pohled a nové moznosti s prfichodem PPP mize nutit firmy se
vice zamyslet nad stavbou jako celkem a jeji kvalitou &i Udrzbou nez pouze nad ocenénim
soupisu praci a nasledném vyfizovani vad a nedodélkd v pribéhu zaruéni doby. Na

3V Ceské republice se koncesi zabyva nové zakon ¢. 134/2016 Sh. Zakon o zadavani vefejnych zakézek,
ktery vstoupil v platnost dne 1.10.2016. V zakoné se této problematice vénuje jeho osma ¢ast (Postup pro
zaddvani koncesi). [65]
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vozovku je tfeba nahliZzet v kontextu celé jeji Zivotnosti, a ne pouze na jeji realiza¢ni fazi.
Proto je velmi dulezité nepodcenit jiz nabidkovou/pripravnou fazi, kde se rozhoduje o

uspéchu celého projektu a jeho odevzdané konkurenceschopné nabidkové cené oproti
dal$im uchazecdm.
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2 Cil prace a metodika

Motivaci této prace je snaha popsat pohled ze strany soukromé stavebni firmy na
vystavbu silni¢ni infrastruktury pomoci PPP modelu. Hlavnim cilem prace je stanoveni
skladby vozovky za pomoci zjednoduseného vypoctu nakladd Zivotniho cyklu
s prihlédnutim k naslednému posouzenim Zivotniho cyklu, které bude muset soukromy
sektor vynakladat po celou dobu koncese, po jejim ukonceni a po zpétném predanim dila
do rukou verejného sektoru po dobu zaruéni lhaty. S timto typem analyzy maji stavebni
firmy v Ceské republice minimalni zkugenosti. Dalo by se dokonce tvrdit, Ze nulové, jeliko?
u béziné verejné zakdzky soutézi pouze na realiza¢ni fazi daného projektu, a nemohou
tedy nijak ovlivnit ndvrh ¢i ndslednou provozni fazi. Tudiz zde nedochazi k zakladnim
otazkam, zda by napf. nebylo z dlvodu mistnich podminek vyhodnéjsi realizovat
cementobetonovy kryt misto asfaltové vozovky ¢i naopak. V pfipadé tradi¢niho
meéreného kontraktu (tradi¢ni verejnda zakazka) firmy v roli zhotovitelll musi postavit to,
co zadavatel urcil v poskytnuté projektové dokumentaci (musi stavét dle projektu) a
nezabyvaji se pfipadnym hledanim efektivnéjsi varianty. Uz vibec je nezajima nasledna
provozni faze, ¢imz muze projekt ztratit na urcité Zivotnosti. Oviem s prichodem PPP
projektd a jejich pfipadnym budoucim vyuzitim zde mze stavebni firma vyuZzit svoje
know-how a lokalni znalosti a naprojektovat skladbu vozovky dle svych potfeb a mozZnosti.
Firma, kterd bude zakdzku realizovat pomoci tohoto typu smluvniho aranzma, by se méla
snazit provést dilo v co nejvyssi kvalité, aby nasledné béhem koncese nemusela dilo
opravovat, a aby tim neprichazela o penize (zalezi na typu smlouvy a poplatcich). Proto
jsem se rozhodl vénovat se témto ndkladim a analyze, i kdyZz v rdmci naroc¢nosti jak
casové, tak znalostni jsem zvolil zjiednodusené FeSeni, kde chci demonstrovat tyto Uvahy,
které je potfeba pro optimalizace ucinit.

V reSersni Casti této prace se chci vénovat zdkladnim pojmdm spojenym s vystavbou
silni¢ni infrastruktury u PPP projektd. Nejdrive bude priblizen pojem PPP a jeho historie.
Budou vysvétleny hlavni vyhody a nevyhody u téchto projektl a pro lepsi orientaci bude
tento typ vystavby ukdzan na jiz hotovych (nebo aktualné realizovanych) projektech.
Jelikoz jsou PPP projekty velmi specificky druh vystavby a fidi se podle urlitych smluv a
rdznych modeld, budou nékteré tyto smlouvy a modely v této ¢asti predstaveny. Ve svété
neexistuje zadna zakladni jednotnd metodika ¢i doporuceni, kdy a jaky model pouzit, a
proto zde budou blize pojmenovany a vysvétleny ty, které jsou pouzivany nejcastéji. Diky
své malé praxi jsem se mohl seznamit s tim, Ze u pfipravy tohoto typu existuje mnoho
rizik, ktera si mezi sebou rozdéluji vefejny a soukromy sektor, a proto bych se i zde rad
vénoval nékterym rizikim, ktera jsou oproti béznym soutézim jind a jsou typicka pro
vystavbu silni¢ni infrastruktury. Dalsi ¢ast bude vénovana vysvétleni pojmu VM ¢i PSC a
naslednym platebnim mechanismdm. V zavéru reSerSni C¢asti se budu vénovat
procesnimu cyklu projektu, kde zjednodusené pfiblizim ¢tenafi cely postup projektu od
investiéniho zaméru po predani dila. Vysvétlim také zakladni pojmy jako LCC, LCA a LCCA,
které pak budou nasledné aplikovany na vlastni fesSené ¢asti.
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V praktické c¢asti vyuziji zkuSenosti a rady svych kolegl ve firmé, ktefi se s timto typem
projektu jiz setkali pfi podavani nabidky u dalni¢niho projektu D4-R7 na Slovensku.
Nejdrive bude predstaven reseny uUsek, kde budou nasledné vybrany rlizné typy vozovek
s jejich zakladnim pfiblizenim. Vozovky budou nasledné posuzovany dle jejich Zivotnich
nakladl s prihlédnutim k tomu, Ze je bude muset soukromy koncesionar udrzovat ve
vysoké kvalité a po ukonceni koncesni smlouvy pfeddvat v poZadovaném stavu. Zvolen
byl zjednoduSujici postup strategie udrzby a oprav, ktery zahrnuje pouze cinnosti
souvisejici s vlastni konstrukci vozovky. Nezohledriuje napfiklad pravidelnou obnovu
vodorovného dopravniho znaceni, pfipadné opravy svodidel nebo udrzbu odvodriovacich
zarizeni. Pfi podrobné analyza nakladd Zivotniho cyklu by se samoziejmé vSechny tyto
aspekty zohlednily. Cilem nicméné bylo primarné posoudit vliv volby konstrukce vozovky
(krytu vozovky) na naklady zivotniho cyklu.

PFi zpracovani bakalarské prace jsem si musel nejdfive nastudovat odbornou literaturu.
Jednalo se pfevaziné o literaturu zahraniéni, jelikozZ s timto typem maji v zahranici vétsi
zkusenost. Nasledné jsem si pro doplnéni, jakym zplsobem zde bylo s PPP projekty
zachdzeno, prostudoval vybrané metodické pfirucky, které vydalo Ministerstvo financi a
PPP centrum. Po nacteni problematiky jsem nasledné do textu zafazoval nékteré zajimavé
informace, které danou problematiky obohatily, pfip. jsem uved! prakticky pfiklad pro
pfehlednost. Ddle jsem jako zdroj pro sezndmeni s timto typem vystavby vyuzil znalosti a
zkusenosti svych kolegl ve firmé, kde se aktudlné pripravuje projekt dostavby dalnice D4
formou PPP modelu. Na konci této prace je v kapitole zavér uvedeno struéné shrnuti.
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3 Seznameni s PPP projektem

3.1 Definice PPP projektu

PPP neboli vzajemnd spoluprdce mezi vefejnym a soukromym sektorem slouZi
k poskytovani vefejného produktu a sluzby, ktera je financovana za pomoci soukromych
penéz. Jednd se o smlouvy, které jsou zaloZeny na spolupraci mezi sektory a jsou uréeny
pro rozvoj nové infrastruktury nebo provedeni modernizace/rekonstrukce infrastruktury
na jiz existujicich projektech. Mimo realizaci se m(ze jednat i o smlouvy, na jejichz zékladé
zajistuje soukromy sektor danou sluzbu. Sluzbou je v tomto pfipadé myslen napf. provoz
a udrzba silni¢ni infrastruktury.

Spolec¢ny cil, ktery je potfeba k dosaZeni spoluprace mezi obéma sektory, nema
jednotnou definici, a nelze je tedy jednodu$e a obecné vyjadfit. Zalezi na mnoha
faktorech, které jsou podrobnéji popsany nize (napf.: model projektu, platebni
mechanismus, doba trvani..), a které nasledné ovliviuji i vyslednou smlouvu.
Zjednodusené lze fict, Ze se jedna o jakoukoliv smlouvu, kterd je uzaviena mezi verejnym
a soukromym sektorem za Ucelem dosazeni spole¢ného cile. Spole¢ny cil pro oba sektory
je vytvoreni Uspésného a fungujiciho projektu.

,Projekt je doc¢asné usili s cilem vytvofit unikdtni produkt nebo sluZzbu”, Takto zni definice
uvadéna v PMBOK (Project Management Body of Knowledge). [3] Tuto definici Ize dle
mého nazoru velmi jednoduse transformovat a pouzit u PPP projektd, kde staci pouze
doplnit, Ze se jednd o jiz zminénou spolupraci mezi vefejnym a soukromym sektorem —
Spoluprdce mezi vefejnym a soukromym sektorem je docasné usili s cilem vytvorit unikdtni
produkt nebo sluzbu. U PPP projektd je cilem jak vysledny produkt (dalnice), tak i sluzba
(provoz a udrzba).

Spoluprdce je navazovana v mnoha odvétvich. Projekty jsou navazovany jak pro realizaci,
tak i nasledny provoz ¢i udrzbu. Nej¢astéjsim odvétvim, kde jsou tyto modely navazovany,
jsou nemocnice, letisté, silni¢ni infrastruktura, technicka infrastruktura® ¢i véznice a skoly.
Smlouvy jsou vétSinou podepisovany jako dlouhodoby kontrakt, ¢imz je zajisténa vétsi
atraktivita pro soukromy sektor a jeho motivace pro vynalozeni vyssich nakladl v
pfipravné fazi do optimalizace projektu.

V pfipadé vystavby silniéni infrastruktury je tento model vyuzivan pro velké projekty,
které jsou finanéné velmi objemné, a pro jejich realizaci je nutné pouzit soukromy kapital.
Tyto projekty jsou oviem velmi obtizné i po technické strance, kdy je tfeba zkoordinovat
velmi narocny postup vystavby s nasazovanim strojni techniky s pfipadnym omezenim
v okoli stavby. V pfipadé tradi¢ni vefejné zakazky by stavba velkého a finanéné velmi
objemného projektu mohla pro verejny sektor znamenat problém a velkou zatéz pro
statni rozpocet, protoZe by bylo nutné vyplacet zhotovitele ve velmi kratkém ¢ase. Takto,
diky vystavbé s naslednym provozem a udrzbou dle modelu PPP, Ize nasledné splatky

% Do technické infrastruktury mizeme zafadit zasobovéni vodou, odkanalizovani, zasobovani elektrickou
energii, zdsobovani plynem ¢i protipovodriovd opatteni. [64]
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rozlozit do vice let, ¢imZz by mélo dojit k mensi zatéZi®> na statniho rozpoctu v danych
letech, a méla by tak vzniknout moZznost financovat dalsi projekty. U silni¢ni infrastruktury
je tento model nejvice aplikovdn na vystavbu novych uUsek( nebo u vyznamné
modernizace. Ndasledné je k samotnému ndvrhu a realizaci pfipojena jesté pripadna
udrzba &i provoz, coz je vice popsano v nasledujicich kapitolach. [4]

Jak jiz bylo feceno vyse ®, u projektt PPP neexistuje zadna jednotnd definice, nicméné by

mély zahrnovat alespon ndasledujici:

e Smlouvy jsou podepisovany jako dlouhodoby kontrakt, ktery ma obvykle dobu trvani
25-30 let, pficemz samotna realizace dila je v tomto ohledu kratkodoba ¢ast z celkové
smlouvy. Do tohoto ¢asu se nezahrnuje navrhova faze projektu.

e Financovani projektu ma na starost soukromy sektor, pficemz je nastaven nasledny
platebni mechanismus, ktery urcuje podminky plateb od vefejného sektoru. Verejny
sektor si tedy ,pujcuje” penize od sektoru soukromého, a nasledné je splaci.
Soukromy sektor si do nakladd samoziejmé zapocitava i svij pripadny zisk, jakoz i
dluhovou sluzbu (financni Uroky ciziho kapitalu).

e Vefejny sektor oproti bézné zakdzce uri minimalni pozadavky na realizaci dila nebo
definuje konecné cile produktu ¢i sluzby. Tim by se mél soukromy sektor podilet na
projektu od jeho navrhu aZz po nasledny provoz a pfedani. Tento ¢as, v némz soukromy
sektor vstupuje jiz do rané faze projektu, by mél maximalné vyuzit pro jeho
optimalizaci. Rozdil oproti b&zné zakazce je zjednoduSené v tom, Ze se zde definuji
vystupy, zatimco v bézné verejné zakazce vstupy pro konecnou podobu projektu.

e Oproti béZnym verejnym zakazkam je zde dUlezitd identifikace a nasledna alokace
rizik. V pfipadé verejné zakazky prebird velké mnozstvi rizik sdm vefejny sektor, ovsem
u PPP projektd by si mély sektory rizika rozdélit. Rozdéleni by mélo byt dle jejich
moznosti dané riziko efektivné eliminovat v pfipadé vzniku nebo se snaZzit o to, aby
dané riziko vibec nenastalo. [5]

3.2 Udéastnici

Jiz z ndzvu PPP je zfejmé, Ze mezi hlavni Ucastniky projektu patfi soukromy a verejny
sektor, a ty jsou zastoupeny rlznymi institucemi ¢i firmami, které se specializuji svoji
odbornosti na konkrétni ¢ast z daného projektu. Jelikoz existuji rizné druhy modell
v rlznych odvétvich, nelze obecné urcit vSechny ucastniky. Zakladni rozdéleni ucastnik(
Ize vycCist z ddle uvedeného schématu, kde je zfejmé, Ze kliCovym ucastnikem celého
procesu je zadavatel, ktery vZdy stoji na strané vefejného sektoru. Zadavatel vypisuje a
Fidi soutéz a nasledné s vitéznym konsorciem podepisuje smlouvu. JelikoZ zadavatel byva
pouze organizacni slozkou vefejného sektoru, tak se musi nasledné podfidit nadfazenym
organim (vlada, ministerstva), které mohou za urcitych okolnosti vstupovat do zadavani
zakdzky ¢i do jejiho schvaleni. Jednim ze vstupl nadfazeného organu je schvaleni
projektu. Takto velké zakazky schvaluje vlada, popfipadé poslaneckd snémovna, ktera
dava souhlas sfinancovanim projektu a jeho splatkovym kalendarem. V pfipadé

>V ptipadé vyuZiti vice PPP projekt(i naraz je tfeba nezapomenout, Ze pfi naséitani véech plateb mize dojit
k situaci, kdy bude statni rozpocet vice ochromen nez pfi béZné vefejné zakdzce. Nicméné toto by mohlo
nastat v pfipadé kumulace vice PPP projektd do urcitého obdobi.

¢ vyde zminéna doporuleni, kterd jsou zde uvedena, nejsou zdvazna, a proto se mohou lidit projekt od
projektu. Velmi zaleZi na typu modelu a smlouvé, kterd je pro dany projekt aplikovana.
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ministerstev to mUzZe byt respektovani urcitych podminek (koordinace s okolni vystavbou
¢i provozni vlivy v okoli stavby), stejné tak jako u zainteresovanych osob, které v dané
trase vystavby mohou mit vécna bfemena. Jak u vefejnych zakazek, tak i zde vstupuji do
zadavaciho fizeni rQizné instituce i organy, které kontroluji a dohlizi na pribéh a
regulérnost soutéze. V Ceské republice se o tuto &innost stard UHOS (Ufad pro ochranu
hospodaiské soutéze) nebo NKU (Nejvy3si kontrolni Gfad). [6]

VEREJNY SEKTOR

[ Vlada/zastupitelstvo ] MF

h 4 KONTROLNI A DALSI
CINNOSTI
AD2
Ridici vybor
Projektovy

manazer

Projektovy tym, poradci

!

SOUKROMY PARTNER

(SPV)

Comvnier ] (o) [een ] [ oo )

SOUKROMY SEKTOR

Obrazek 1: Zakladni schéma Ucastnikd u PPP projektu, [6]

Stavebni firma je reprezentativni zastupce na strané soukromého sektoru v pfipadé
béiné verejné zakdzky ve stavebnim odvétvi. Nicméné jak jiz bylo zminéno, u PPP modelu
je v ramci smlouvy vyZzadovan i navrh, provoz a financovani celého projektu, s ¢imz vétsina
stavebnich firem nemusi mit zkusenosti, pfipadné nemusi mit tak velké finanéni moznosti
pro realizaci velkého projektu. V rdmci soukromého sektoru tak vznika tzv. konsorcium,
co? je spoluprace neboli sdruzeni vice soukromych firem, které nasledné zastupuje nové
vznikld Ucelova projektova spolecnost vznikla pro tento ucel (special purpose vehicle,
SPV). Takova spole¢nost vytvorena pro konkrétni zakazku po jejim dokonceni zanika.
V rdmci SPV si ¢lenové konsorcia mezi sebou méni své odborné zkuSenosti a spolupracuji
na zakdzce. Mezi hlavni vyhody SPV patfi rozloZeni rizik mezi jednotlivé spoleénosti
v rdmci konsorcia. [7]
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3.3 PPP neni privatizace

Pojem PPP a privatizace jsou dlouhodobé uzivané terminy, které spojuje stejny Cinitel, a
to poskytovani verejné sluzby/projektl za Ucasti soukromého sektoru. Tyto terminy maji
vSak pfes zdanlivou podobnost i zdsadni rozdily, které je rozlisuji. Pfesto se tyto pojmy
velmi ¢asto zaménuiji.

Privatizace — Pod pojmem privatizace se nejcastéji vyjadfuje zména verejnych aktiv nebo
funkci, které jsou v drZeni verejného sektoru, a jsou nasledné prevedeny/odprodany do
rukou soukromého sektoru. V pfipadé privatizace neexistuje po pfevedeni aktiv do ruky
soukromého sektoru zddna smlouva, zddna kontrolni ¢innost nad prevedenymi aktivy a
zadné pfipadné poplatky za sluzbu.

PPP — Definice PPP jiz byla fecena v predeslé podkapitole. Jednd se o partnerstvi mezi
soukromym a verejnym sektorem, neboli o projekt vefejné infrastruktury, ktera je
financovana za pomoci soukromych penéz. V ramci partnerstvi je dllezitd smlouva, ktera
napr. rozdéluje odpovédnosti za rizika béhem celého projektu. Ve smlouvé by mélo byt
specifikovano nasledné prevedeni aktiv zpét do rukou verejného sektoru. Nasledné musi
byt definovan platebni mechanismus, podle néjz vefejny sektor splaci dohodnuté ¢astky.
Mély by zde byt i uvedeny situace, kdy hrozi soukromému sektoru pokuty za neplnéni
sluzby ¢i za nizkou kvalitu dodaného produktu. Dalsim urcujicim aspektem je vlastnik
produktu. Soukromy sektor se po realizaci produktu nestdva vlastnikem, ale majetek
zUstava plné v ucetnictvi verejného sektoru.

Rozdily — Nékteré rozdily jsou jiz patrné z predeslého popisu. Jsou to nasledna vlastnicka
prava aktiv. Vlastnictvi, tak jako struktura a riziko, patfi mezi hlavni rozdily, kterymi se tyto
terminy odlisuji. Vlastnikem je vniman majitel po dokonceni pfevodu aktiv. V pfipadé
privatizace je po prevodu aktiv vlastnikem soukromy sektor. Oproti tomu u PPP projektu,
napf. u modelu DBFOM, je vlastnikem verejny sektor, coz mize byt u dlouhodobé
smlouvy lehce matouci. Soukromy sektor v tomto pfipadé postavi urcité dilo, které pak
nasledné provozuje a opravuje. Po uplynuti smlouvy je dilo pfevedeno zpét pod verejny
sektor. Faktickym vlastnikem dila je po celou dobu vefejny sektor. Soukromy sektor pfi
provozovani dané sluzby neni vlastnikem, ale ma danou ¢ast verejné infrastruktury pouze
Vv prondjmu”.

DalSim vyznamnym rozdilem je struktura smlouvy. Zjednodusené Ize fici, Ze u privatizace
vlastné zadnd smlouva neexistuje, protoZe veskeré pravo na aktivum pro vefejny sektor
zanika pfi prodeji. Po odprodeji aktiv jiZ nema vefejny sektor pravo na zasahovani do jejich
fizeni a nemda nad nimi zadny dohled. Dulezitym prikladem muze byt prevod aktiv pro
neziskovou organizaci ¢i vydavani ,poukazi“ (papirovy dokument, ktery opraviuje
drzitele k vyméné za nasledné zbozi Ci sluzby). V pfipadé PPP je tento fakt oSetren
smluvné (ten je specifikovan typem modelu PPP projektu), kdy jsou jasné definovany
parametry mezi vefejnym a soukromym sektorem. V pfipadé pouziti jiz zminéného
modelu DBFOM uzavira vefejny sektor se soukromym sektorem smlouvu na poskytnuti
navrhu projektu, jeho vystavbu a financovani s ndslednym provozem a opravami.
Nicméné verejny sektor mize vtomto pripadé specifikovat pozadavky pro nakladani
s aktivem, jelikoZ je v jeho vlastnictvi.
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Poslednim zkoumanym rozdilem je rozdéleni rizik. Rizik, kterd jsou soucasti aktiv, je
mnoho a lisi se vrlznych fazich daného aktiva. Zjednodusené lze fict, Ze v pripadé
privatizace jsou naslednad rizika vyhradné v rukou soukromého sektoru. V pfipadé PPP
projektu si rizika mezi sebou ndasledné rozdéli soukromy a vefejny sektor. Rizika u PPP
projektu a jejich rozdéleni je popsadno v dalsich kapitolach. [8]

3.4 Proc pouZivat PPP projekty?

Hlavnim dlvodem, proc se realizuji projekty dle PPP modelu, je vyuZiti financi ze strany
soukromého sektoru. Soukromy sektor zainvestuje pocatec¢ni naklady, které tak nemusi
poskytnout stat ¢i nékterd jeho organizacni slozka. Nasledné budouci platby mUze
rozvrhnout po celou dobu smlouvy, coZ jsou az desitky let a statni pokladna tak neni
zatéZzovana kratkodobé vysokou ¢astkou. VIddam to umozni zahajit stavebni prace i na
projektech, na které by nemusela mit aktudlné verejné financni prostfedky a na jejichz
realizaci by tedy mohlo dojit az v budoucnu. Jedna z hlavnich myslenek PPP tedy je —
,Postav nyni, zaplat pozdéji“. PPP ovsem muze vyvolavat mylnou myslenku, Ze se realizuji
projekty, které by si jinak verejny sektor nemohl dovolit, cozZ ve skutecnosti neni pravda,
protoZe stat si vtomto pripadé pouze pUjcuje penize od soukromého sektoru, které
nasledné splaci. Stat by tyto projekty nejspis tak jako tak postavil, ovsem ve vzdalenéjsim
c¢asovém horizontu. Diky PPP dojde k vystavbé a pouzivani daného projektu zpravidla
vyznamné dfive a stat je akorat splaci v delSim Case neZ pfi bézné verejné soutézi.

Dalsim ddvodem pro vyuziti téchto projektd je snaha soukromého sektoru co
nejefektivnéji naplanovat Zivotni cyklus stavby, ¢imZz mohou byt snizeny celkové naklady
na projekt. To vede k pozitivnimu propojeni viech fazi a mélo by to vést k lepsi kvalité
projektu. Dano je to i CasteCnym prenosem rizik a delS$im vybérovym Fizenim na
zhotovitele, kdy se uchazec (budouci zhotovitel) snazi co nejvice optimalizovat projekt dle
svych predstav a moznosti. Firmy kladou velky dlraz na optimalizaci projektu, a to
z dlvodu nasledného provozovani, ¢imz musi zajistit pozadovanou minimalni kvalitu a
dostupnost sluzby. Spojeni realizace s provozovanim by mélo vést k celkovému snizeni
nakladl a zvySeni kvality, protoZe v ptipadé nekvalitné provedenych praci a naslednych
oprav pfichazi soukromy sektor o ¢ast penéz. [9]

Jednim z nejvétsich prinos(, které PPP nabizi je celkovy pohled na Zivotni cyklus projektu.
Nejednd se tedy pouze a jen o navrh a realizaci dila, ale i o nasledné naklady béhem
dlouholetého provozu ze strany soukromého sektoru.” Jak jsem jiz zminil v odstavci vyse,
firmy neboli vtomto pfipadé konsorcia se snazi co nejvice optimalizovat projekt, coz
ovsem nemusi ihned znamenat pouziti horsich a nekvalitnich material ¢i postup(, aby
danou zakazku ziskaly. Zde se naopak mUze vyplatit pouzit kvalitni materialy, které mohou
byt sice drazsi, ale svétsi Zivotnosti ¢i mensim opotfebenim v c¢ase. S pouzitim
kvalitnéjSich material( roste obava z vyssich investi¢nich nakladd, ale v provozni fazi

7 Toto je klicové. Konsorcia jsou nucena nad projektem velmi detailné pfemyslet, jelikoZ je to v pFipadé
zanedbdni nékteré ¢asti projektu stoji vlastni nemalé penize. Pokud je zakazka ovsem vypsand jako béznd
vefejnd soutéz, verejny sektor se nemusi tak detailné zabyvat celoZivotnimi ndklady ¢i spojitosti mezi
ndvrhem a naslednou Udrzbou, tak jako konsorcia u PPP projektu, protoZze se vlastné nejednd o jejich
penize, ale o penize darfiovych poplatnikl a v pfipadé chyby jim nehrozi tak fatdini nasledky, jaké mohou
hrozit soukromému sektoru u PPP projekt(.
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mohou byt tyto ndklady nasledné usetfeny za snadnéjsi a levnéjsi Udrzbu. Dany projekt
se tak nebude mnohokrat neplanované rekonstruovat. Vtomto pfipadé tedy i dava
zakdzek, protoze investor neboli verejny sektor u téchto projektd vkladd do priloh
minimalni technické pozadavky, které musi nasledné navrhy od konsorcii respektovat a
splnit. A v pripadé provedeni analyzy zivotniho cyklu projektu se mize vyplatit pouzit

kvalitnéjsi materidly a neznamend to tedy, Ze nejnizsi cena = pouziti nekvalitniho
materidlu a Spatné provedené prace. [10]

4 Historie

V Ceské republice byla a? do neddvna vystavba vefejné infrastruktury za pomoci
soukromého financovani upozadéna kvdli vyuzivani evropskych penéz pres operacni
programy Doprava (Operacni program Doprava 2007-2013, 2014-2020 a vyhledové
2021-2027). Aktualné se pojem PPP dostava u nds znovu do povédomi Sirsi verejnosti a
vyhledové se planuje zahdjeni projektu dostavby dalnice D4 pomoci PPP modelu. Jedna
se o pilotni projekt a v pfipadé Uspéchu se dale uvaZuje i o dostavbé ddlnice D35 i
dokonceni stfedoceské ¢asti dalnice D3. [11]

Pojem PPP je u nas velmi malo rozsifeny pojem, a to z dlvodu predchozich nelspésnych
pokusl o PPP vystavbu verejné infrastruktury (Pardubickd nemocnice, dalnice D47 (i
dalnice D3 od Bosilce k hranicim s Rakouskem). Nicméné tento model je jiz dlouhodobé
pouzivan u vystavby vefejnych infrastruktur ve svété. Prvni zminky o tomto typu vystavby
sahaji az do Rimské Fige, priblizné dva tisice let zpatky. V té dobé se oviem nejednalo o
vystavbu silnice, ale o spravu postovni sité, ktera byla potfeba pfi rozsifovani Rimské tise.
Postovni stanice byly umistény kolem velkych statk( ¢i kasaren a smlouva mezi verejnym
a soukromym sektorem zahrnovala i UdrZzbu jiz postavené cesty. Smlouva byla podepsana
na dobu péti let a byla zndma pod pojmem ,manceps” (latinsky podnikatel). Smlouva byla
zjednodusené podepsana s uchazelem, ktery byl vybran obci pomoci nabidkového fizeni
(v dnedni dob& pomoci vefejné souté’e). Pozdéji Rimané tento model vyuZivali pro
vystavbu a spravu pfistavd. Se zanikem Rimské Fide zanikl i tento model vystavby a jeho
znovuvyuZziti je datovano az do obdobi stfedovéku, kde byl vyuZzivan pro vystavbu novych
opevnénych mést i k obsazeni novych Uzemi na jihozapadé Francie.

Ackoliv je systém PPP projektl velmi vyuzivan v obdobi béhem 16. a 17. stoleti, kdy jsou
ve Francii budovany rozsahlé kanaly i silni¢ni vystavba véetné jeji spravy, velké vyuziti
pfichazi az s prichodem pramyslové revoluce v 19. stoleti®, kdy dochazelo k postupnému
zavadéni nového typu verejné prepravy (Zeleznice, tramvaje...). Mimo jiné se stavéla i
technicka infrastruktura (vodovody, energetika). S prfichodem 20. stoleti a vyznamnym
ovlivnénim celého svéta dvéma svétovymi valkami doslo znovu k upozadéni vyuzivani
tohoto modelu. Velky zlom pfiSel oviem az béhem Velké hospodarské krize v roce 1929,
jejiz nasledky vedly v mnoha oborech ke zruseni koncesi, které byly nasledné jen zfidka
obnoveny. BEhem tohoto obdobi dochazi k zprlimysinéni stavebnictvi a také k vytvoreni

8 Primyslova revoluce znamenala z dnesniho pohledu zlaty vék PPP modelu, kdy pomoci spoluprace
vefejného a soukromého sektoru dochazelo k rychlejsi vystavbé a zavadéni novych technologii do provozu.
Lze se domnivat, Ze bez tohoto modelu by v Evropé nemuselo dojit k masivni vystavbé.
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statnich podnikd, ¢imz takrka zanika podstata financovani verejnych infrastruktur pomoci
soukromych penéz. V této dobé samoziejmé existovaly urcité vyjimky a to v 60. letech,
kdy byly postaveny dalniéni Useky ve Francii a Spanélsku. Tento model byl Usp&3ny velmi
kratkou chvili, protoze v 70. letech pfisla ropna krize a mnoho konsorcii bylo nasledné
znarodnéno.

Dnesni podoba PPP projektd tak, jak je popisovéna v dalSich kapitolach vychazi prevazné
z britské iniciativy z roku 1992, kdy zacalo dochéazet k ,,renesanci“ PPP projektl (ve Velké
Britanii se jedna o PFI projekty). [12]

PFI neboli Iniciativa soukromého financovani vznikla ve Velké Britanii v roce 1992 pro
odlisné zadavani vefejnych zakdzek. Verfejné zakazky ve Velké Britanii mély problémy s
tim, Ze byly pfedrazené a Casto byl pfekrolen predpoklddany casovy harmonogram.
Dochazelo tak k ¢asovému skluzu staveb, coz je problém, ktery je b&zny i u vefejnych
zakédzek v Ceské republice. VIada si od tohoto kroku slibovala kladné VfM (hodnota za
penize) a i rychlejsi vystavbu a nasledné zprovoznéni. DalsSim zasadnim aspektem bylo
castecné prevedeni rizik na soukromy sektor. V nasledujicich letech dochazelo
k postupnym revizim a Upravam pri podavani a posuzovani PFl projekt(. Pti revizich bylo
rozhodnuto, Ze by se uzavfeného fizeni na zakdzku méli Ucastnit maximalné Ctyfi
uchazedi. Pokud je v soutézi pouze jeden uchazeg, tim dochazi k potlaceni konkurenéniho
prostfedi a verfejny sektor je ndsledné v nevyhodné pozici. Podobné usneseni je pouZito i
v pfipadé aktualniho vybéru koncesionare na dostavbu dalnice D4. [13]

Aktualné se PPP projekty dostavaji znovu do popredi zajmu a zacina se o nich znovu
diskutovat jako o jednom z moznych finanénich modell od roku 2020. Sv{j pilotni PPP
projekt si vyzkouselo jiz i Slovensko a za poslednich pét let se do vystavby silni¢niho
projektu tohoto typu pustilo jen v Evropé 22 statl. PPP projekty vyuzivd i Némecko. Dle
prohlaseni Torstena Borgera®, vsak didvodem neni nedostatek financi, ale to, Ze se jedna
o osvédceny a efektivni zpUsob vystavby, v némz koncesionar dokaze projekt |épe uridit.

,Na témér 1 500 projektech s investi¢ni hodnotou za necelych 300 miliard eur, které se
v poslednich 15 letech zrealizovaly v zemich EU, se ukazuje, Ze soukromy sektor dokdze
byt dlouhodobé odpovédnéjsim investorem neZ stdat. Diky své investici a zkuSenostem
muze velké infrastrukturni projekty zajistit efektivnéji a véas. To je cesta, kterou by se méla
ubirat i Ceskd republika,” dodadvd Tomd$ Janeba, prezident Asociace pro rozvoj
infrastruktury. [14]

Z nasledujicich obrazk( a grafu je zifejmé, Ze staty se v poslednich letech neboji investovat
do silni¢ni vefejné infrastruktury za pomoci soukromého financovani. Data z poslednich
let ukazuji vzestupny trend tohoto investovani a to jak v ramci Evropy, tak i celého svéta.
Investovani v jednotlivych letech je velmi kolisavé, ale zde je to ovlivnéno velikosti
jednotlivych projektl, typem modelu PPP ¢i pripravenosti jednotlivych statl vypisovat
vice zakdzek pomoci PPP modelu naraz.

9 Prohlaent je souddsti tiskové zpravy, které na svém webu vydala asociace pro rozvoj infastruktury dne
28.11.2018
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Projects awarded/signed in Europe: Road subsector
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Obrdzek 2: Silni¢ni PPP projekty v Evropé (vlastni Uprava), [15]
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Obrazek 3: Silni¢ni PPP projekty na celém svété (vlastni Uprava), [15]

Tabulka 1: Porovnani silni¢nich PPP projekt( (data z infrapppworld.com) [15]

Svétadil - 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 [ 2019 | 2020
Pocet 19 16 51 39 60 56 57 30 33 20 5
US milion|13 52711 65332 580|23 900|50346|27 918|33 128|27 099|14 251|20 720|5 005
Pocet 3 4 13 4 14 4 14 8 6 3 1
US milion| 6503 | 6047 |15187| 4463 | 9860 | 1922 {13372 9009 | 2387 | 2799 | N/A

Svét

Evropa

5 Vyhody a nevyhody PPP projektu
Jak vyhod, tak i nevyhod je u téchto projektd nespocet a dalo by se o nich napsat mnoho.

Zde jsou uvedeny pouze nékteré, které by mély ctenafi poslouZit pro vytvoreni predstavy,
jaké ndstrahy &i benefity mohou byt spojeny s pouzitim aplikace modelu PPP pfi vystavbé
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velkych projektl. Samoziejmé, ze vidy zélezi na daném modelu, smlouvé, platebnim
mechanismu a v neposledni fadé na sprdvném urcéeni a rozdéleni rizik.

5.1 Vyhody

Proces zadavani zakazek pomoci PPP projektl s sebou pfinasi vyhody, ale i nevyhody pro
obé strany oproti béZznym vefejnym zakdzkam. To se nasledné projevuje i na kvalité
celkového projektu a mize se to odrazet i v nabidkové cené. Oba sektory vnimaji vyhody
a nevyhody z jiného pohledu. Soukromy sektor vstupuje do partnerstvi s vidinou zisku a
v pfipadé Uspéchu projektu i ziskani urcité prestize na daném trhu. Vyhodou pro vefejny
sektor je snizeni rizik a rozloZeni splatek do dlouhodobého horizontu.

Projekty, které jsou orientovany pro verejné potreby — PPP projekty kromé realizace
projektu poskytuji i nasledné sluzby, které nejlastéji provozuje &i spravuje soukromy
sektor. Vlada dany projekt i nadale vlastni a kontroluje dodrZzovani urcité kvality a
dostupnost sluzeb. Této vyhody (poskytovani sluzby a realizace) Ize nesporné dosahnout
i pfi béZné verejné zakazce, ale jak jiz bylo zminéno v Uvodu, projekt by nemusel byt
realizovan z dlvodu chybéjicich penéz ¢i by se mohl stavét po mensich ¢astech v delSim
obdobi. A je zde samozfejmé vidina pfenechani provozu a spravy nad sluzbou
soukromému sektoru, ktery s danou problematikou ma vétsi zkusenosti a kvalifikovany
persondl. Ten by mél mit urcité zkuSenosti ¢&i svoje ,know-how”, jak danou sluzbu
provozovat, coz mlze byt efektivnéjsi, nez kdyby tuto sluzbu provozoval verejny sektor.

Dlouhodoba spoluprdce — PPP projekty kromé jiz zminéné realizace zahrnuji i naslednou
sluZzbu. Koncese je podepisovana na dlouhodobé obdobi. Nejcastéji je timto obdobim 25-
30 let v€etné realizace. Do tohoto obdobi se oviem nezapocitdva navrhova Cinnost a
naslednd zaruka za dilo. Vytvoreni dlouhodobé spoluprace umoznuje urcitou stabilitu
projektu v nasledné provozni fazi a verejny sektor mezitim po tuto dobu splaci naklady,
které do projektu vloZil soukromy sektor véetné svého budouciho zisku. Je tfeba mit
dobfe nastavenou smlouvu, aby nedochazelo k pfipadnym opétovnym vyjedndvanim a
tim ke zhor$eni pozice vefejného sektoru. Nicméné dlouhodobad spoluprace by méla nutit
soukromy sektor ke kvalitni realizaci, jelikoz bude ndasledné provadét sluzbu na tomto
projektu.

Financovani projektu ze strany soukromého sektoru — U bézné verejné zakdzky projekt
financuje verejny sektor. U PPP projektu (zalezi na typu modelu) mlze projekt financovat
soukromy sektor, a to cely, nebo pfipadné pouze nékterou z jeho Casti. Tento fakt je
dalezity, protoze soukromy sektor vklada do projektu vlastni finance, a tim se snazi
pracovat co nejkvalitnéji a nejefektivnéji, aby dany projekt dokoncil v¢as, za pozadované
naklady a v pozadované kvalité. V pfipadé, Ze do projektu soukromy sektor takto nevklada
zadné finance, nemusi mit takovou motivaci pro splnéni vyse zminéného, kdyz maze
rozporovat chyby v realizac¢ni fazi a zadat o pripadné viceprace.

Orientace na vysledek — Uspéch projektu je dén dle jeho kone&ného vysledku. PPP
projekty jsou oproti béznym verejnym zakdzkam zaddvany na koneény vysledek neboli na
vystup a jeho efektivnosti pfi dosahovani a udrzovani kvality. Proto by mél zadavatel u
projektu specifikovat poZzadovany vystup a minimalni technické pozadavky projektu, které
by mél budouci vitéz splnit. Uchaze¢ musi tyto podminky respektovat a uzpdsobit tomu
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svlj navrh projektu. To maze vést k pouziti kvalitnich a drazsich materiald ¢i k aplikaci
technologii, které uchaze¢ ovlada. Oproti tomu v béZzné verejné zakazce je jiz kompletni
projekt navrZzeny podle zadavatele a vétSinou se soutéZi pouze na realizaci ¢i sluzbu
samostatné.

Spojeni fazi projektu — Z dGvodu velmi komplikovaného procesu realizace velkych dél
(dalnice, nemocnice Ci letisté) se v ramci PPP projektl spojuji jednotlivé faze dohromady.
Jednd se prevainé o faze navrhu, realizace a nasledného provozu. To by mélo vést
k optimalizaci projektu a vhodného navrhu s vhodné pouzitymi materidly a postupy. Dano
je to sjednocenim vsech &asti projektu pod jednu SPV firmu, které je sloZena z vice
soukromych firem, které se pohybuji vdaném odvétvi a dokazi tyto faze spolu sjednotit
pro naslednou efektivni vystavbu a udrzbu. Spojeni fazi by mélo vést k celkové synergii
projektu a efektivni vystavbé dle ¢asového planu.

Inovativni FeSeni projektu — Jak jiz bylo zminéno vyse, uchaze¢ mulze dany projekt
optimalizovat dle své zkuSenosti nebo muZe pfijit sinovativnim feSenim vystavby a
nasledné kvalitnéjsim vystupem. Z pfedchoziho bodu je zfejmé, Ze slouceni jednotlivych
fazi projektu vede k zajimavému ndhledu na projekt jako celek, ktery Ize optimalizovat.
Uchaze¢ ma snahu na daném projektu neustale hledat uc¢innéjsi feseni, kterd se mu
vyplati nejen béhem vystavby, ale i béhem provozu a udrzby. To mizZe vést sice ke
zdrazeni samotné navrhové a realizacni faze projektu, ale mlze se tim usetfit nasledné
naklady za udrzbu ¢i pripadné komplexnéjsi opravy. Inovativnim fesenim se zde mUze
myslet jak specificky postup vystavby, tak implementace novych materialQ, které ovsem
musi respektovat pravni predpisy v daném staté.

Naklady Zivotniho cyklu (LCC) — Tim, Ze jsou faze projektu sjednoceny, uchaze¢ musi
nahlizet na celkové naklady béhem Zivotniho cyklu stavby (mimo pfipadnou demolici i
nakladanim s produktem po vyprseni smlouvy a zaruky). Tento bod navazuje na vSechny
predeslé, kdy mlze uchazec projekt optimalizovat, pfijit s inovativnim fesenim, nahlizet
na stavbu jako na celek, ktery bude dlouhodobé spravovat, a tim mdze nasledné urcit
,spravné” ndklady na projekt béhem trvani smlouvy. Nemélo by tedy dochazet k
naslednému prodrazeni stavby, jelikoz se jedna o riziko, které je na strané uchazece (to
znamena, Ze cena, kterd je vysoutéZena by méla byt i konecna).*°

EfektivnéjSi kontrola ndkladl a termind — Tento bod je jednim z hlavni ddvodl, proc
realizovat PPP projekty. Soukromy sektor ma vétsi zkusenosti s fizenim staveb, a tudiz
dokazZe |épe odhadnout a nasledné kontrolovat naklady a terminy vystavby ¢i milniky
pozadované zadavatelem. Aby byl tento bod naplnén, je potfeba oddélit ¢ast rizik a
prenést je na stranu soukromého sektoru. Jednim z nich mdze byt stavebni (vystavbové)
riziko a naklady s nim spojené, kde dochazi k nejcastéjSimu prodrazovani pti béznych
verejnych zakazkach. Dalsi motivaci mdze byt i ndsledny platebni mechanismus, kde jsou
uréeny podminky pro splatky ¢i pfipadné pokuty.

10 Samoziejmé to nemusi platit stoprocentng, protoZe nasledné vitéz zakazky mize mit narok na nékteré
kompenzacni udalosti béhem trvani smlouvy, ovsem nemél by mit narok na viceprdce béhem realizace,
protoZe toto riziko by mél nést on sdm (zalezi na obsahu smlouvy a rozdéleni rizik).
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Dal8i vyhody — Vyhod, které by se k této problematice daly napsat, je nespocet. Zde
uvedené jsou jedny z téch nejvice zfetelnych a zajimavych. Mezi dalsi vyhody mizeme
zatadit zrychleni vystavby v relativné kratkém case, pokud by na dané projekty nebyly
v fadu nasledujicich let finance, ¢i pfilakani velkych soukromych firem, které maji s danym
typem jiz zkuSenosti. Tim se také snizuje riziko s pfipadného bankrotu jako u mensich
lokdlnich firem, které se na tyto stavby dostavaji vétSinou jako subdodavatelé.

5.2 Nevyhody

Vyvoj partnerstvi, kdy se zalaly realizovat projekty za ucasti financovani stavebnich
aplikovanymi smlouvami, které nasledné mohly vést az k negativnimu NPV (soucasna
hodnota penéz), které koncilo v zapornych cislech. Hlavni pri¢inou byla nizka ptiprava a
odbornost verejnych organt. Nasledné opétovné vyjedndvani o smlouvé pak stavi verejny
sektor do nevyhodné pozice pfi vyjedndvani, a ten je pak nasledné nucen podepisovat i
smlouvy, které pro néj mohou byt nevyhodné a projekt mohou z jeho strany zbytecné
prodrazit. V ptipadé, Ze si Spatné nastavené smlouvy vsimne jeden z uchazecl, mlze do
nabidky nabidnout celkové naklady nizsi, nez za které je schopny vysledné dilo postavit, a
nasledné se zhotovitelem dohadovat o pfipadnou zménu, ktera pro néj bude vyhodnéjsi
a dosahne nasledné navyseni financi a budouci ziskovosti.

Vy$8i kapitdlové naklady — Z dlvodu financovani projektu soukromymi penézi jsou
projekty casto drazsi nez pri bézném financovani. Je to dano rizikovéjsimi pdjckami u
soukromého sektoru, kdy mize dojit k selhdni jednotlivcl oproti pdjckdm ve verejném
sektoru, kdy je dluh rozlozen na celou spole¢nost. Z tohoto diivodu mohou byt projekty
drazsi, protoze soukromy sektor do nabidky vklada ndklady na pfipadna rizika a jejich
eliminaci, pfip. pokryti ztrat.

Spatné smlouvy — Z d@ivodu nevhodné napsanych smluy, & pti jejich nedplnosti mohou
vznikat dalsi naklady, které jsou nezadouci. Tim mUze dojit ke zméné finanéniho modelu,
a projekt tak nasledné mUlze byt ztrdtovy. Pfi dalSim porovnani svariantou PSC
(komparator verejného sektoru) mize vyjit, Ze je jiz nevyhodny. V pfipadé zjisténi novych
okolnosti, se kterymi nebylo pocitano v teoretické ¢i empirické Grovni, musi byt zménéna
smlouva dle téchto novych okolnosti, coZ vétSinou stavi vefejny sektor do nevyhodné
pozice pfi vyjednavani.

Spatné dlouhodobé progndzy — Jiz pfi rozhodovéni, zda vyuzit vystavbu projektu dle
modelu PPP, nebo zadat jako b&Znou verejnou zakazku, se vytvafi tzv. ekonomicky model,
ktery by mél prfedpovidat situaci a chovani trhu za danou dobu, po kterou je podepsdna
smlouva. JelikoZ se jedna o dlouhodobé smlouvy, jsou tyto progndzy spise odhadem,
ktery se nasledné nemusi projevit, a skutecnost mize byt razantné jind. To mdze mit
nasledné vyznamny dopad pfi nékterych typech platebniho mechanismu (napf. vyuzivani
dané komunikace — platba za mytné). Tyto progndzy mohou byt v neposledni fadé
ovlivnény i politickou situaci. BEhem doby koncese se kona mnoZstvi voleb a dochazi ke
zménam na vysokych a dulezitych postech, které mohou rozhodovat o dalsim
pokracovani projektu.
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Vysoké transakéni naklady — Projekty vyzaduji odborné pracovniky, ktefi nepretrzité
dohliZi nad soutéZi a naslednou realizaci. Tito pracovnici zajistuji a kontroluji spravnost
smluv a jejich pfiloh &i pfipadné technické feSeni. Vefejny sektor na téchto pracovnicich
obvykle Setfi, ¢i jimi vabec nedisponuje, coz mize vést ke Spatné smlouvé nebo
chybéjicim ¢lankdm ¢i Spatnym progndzam. Tato chyba ma nasledné dopady na verejny
sektor - projekt se mu mUze znovu prodrazit. [16]

6 Silniéni PPP projekty

Pozemni komunikace jsou pro kazdou zemi velmi dllezité, a to jak z hlediska socialniho,
tak ekonomického. Nejen dopravni stavby, ale stavebnictvi obecné, vytvareji tzv.
multiplikacni efekt — je jimi ovlivnéno vice odvétvi v ekonomice. Pokud ma stat kvalitné
vytvorenou dalni¢ni (silni¢ni) sit, kterd je zaroven i dobre udrzovana, dochazi k podpore
hospodarského rlstu a socialni integraci mezi obyvatelstvem a mezi jeho Gzemnimi celky.
Proto staty neustdle buduji nové silnice ¢i se snazi stdvajici modernizovat, aby sit
vyhovovala novym pozadavkim, napf. s ohledem na zvysujici se intenzitu provozu. Za
silni¢ni sit je odpovédny dany stat i jeho spravni organ. PFi jeji realizaci a k nasledné
spravé a udrzbé vsak mUize vyuzivat spolupraci se soukromym sektorem, ktery mize tento
projekt i financovat. Spoluprace muze v celkovém duasledku vést ke kvalitnéjsi a
efektivnéjsi vystavbé silnic. V dfivéjsich dobach se PPP projekty pouZivaly prfevainé na
brownfieldové Useky (jiz zrealizovdna stavba, kde se jednalo o pfipadnou modernizaci i
udrzbu), ale od roku 2000 se tyto projekty stavaji populdrnimi i na tzv. greenfieldech
(vystavba na zelené louce).

V této kapitole bych rad pfedstavit nékteré dalni¢ni PPP projekty, které byly realizovany
ve svété Ci se aktudlné pfipravuji. Ve Ctvrté kapitole jsme se jiz seznamili s grafem
aktudlnich dalni¢nich staveb, které vyuZivaji k vystavbé silnic PPP model.

6.1 Problémy spojené s vystavbou dalnic

Koordinace s okolni silni¢ni siti — Nové komunikace, které se stavi pomoci PPP modelu,
byvaji Uzemné a finanéné velmi objemné a rozsahlé. Z tohoto dlivodu je kladen diraz na
maximalni mozné neprerusovani okolnich komunikaci. Nelze-li jinak, neZz okolni
komunikace uzavfit, je nutné naplanovat a projednat objizdnou trasu, pfip. vytvofit
v ramci projektu provizorni komunikace. V tomto pfipadé by mél koncesionar nést urcité
naklady na pfipadné obnoveni téchto objizdnych tras, které mohou byt po dobu vystavby
pretéZovany a poskozeny. Je tedy moziné predpokladat, Ze bude poZadovana jejich
pfipadnad oprava. Je proto potfeba projekt koordinovat s pfipadnou okolni vystavbou,
nebo prfesunout zahdjeni vystavby na obdobi, mimo dopravni Spicku. Toto Ize jen velmi
obtizné uplatnit u projektd velkych dalni¢nich staveb, kdy je nevyhnutelnd stavebni
aktivita i béhem dopravnich 3Spic¢ek. Realizace je z hlediska dopravy vnimana jako
dlouhodobad uzavirka, byt z hlediska celkové doby koncese se jedna o kratkodoby jev.

Pozemky — Vystavba silni¢ni infrastruktury vyZzaduje velké naroky na Uzemi. V tomto
pripadé se na pripadném vykupovani pozemk( ¢i jejich vyvlastiovani podili verejny
sektor, ktery si tuto Cinnost bere vétSinou pod sebe. Jednad se o legislativné velmi
komplikovanou cinnost a vefejny sektor ma ze své pozice UCinnéjsi ndstroje ziskani
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pozemk( nez budouci koncesionar. Tento proces byva velmi narocny ¢asové a odviji se
od pravniho systému a moZnosti v daném staté.

Samoziejmé, Ze existuje mnoho dalsi problém( a to se tykd predevsim rizik spojenych
s fazi vystavby projektu, environmentalnimi riziky, riziky spojenymi se spodni stavbou,
kterd ovliviiuji hlavné vystavbu tunelového komplexu a mnoho dalSich. Kromé rizik je
dalezité taky spravné nastavit platebni mechanismus a v neposledni fadé odhadnout
dopravni zatizeni s vyhlidkou na nasledujici roky. ** [17]

6.2 Projekty v zahranici

Pro projekty v zahrani¢i jsem si vybral dva dalni¢ni projekty, na kterych se podilela
mezinarodni stavebni firma HOCHTIEF. Tyto projekty byly postaveny v Némecku, které
aktudlné spolu s Nizozemskem a Velkou Britanii patfi k zemim v Evropé, které tento
model vyuzivaji pro vystavbu silni¢ni infrastruktury nejvice. Pomysinym lidrem v zadavani
téchto typU projektu v Evropé je Nizozemsko, které od roku 2010 vyuZilo na silni¢ni
vystavbu celkem 14 projektl (Némecko 6). Prikopnikem v Evropé byla Velka Britanie,
kterd ovSem od roku 2010 zadala pouze 8 silni¢nich projekt(. [15]

6.2.1 Dalnice A4 (Némecko)

Vroce 2007 byla vybrana koncesni spolec¢nost, kterd méla pomoci modelu DBFOM
realizovat projekt modernizace dalnice A4, kterd spadd do tzv. A-modell (projekty, které
spadaji do statusu modernizace dalnic pomoci PPP projekt(). Tyto typy projektl byly
zahdjeny v Némecku v roce 2005. Vedle nich v Némecku funguji jesté tzv. F-modely a V-
modely. Projekty v A-modelu zahrnuji planovani, financovani, vystavbu a ndaslednou
udrzbu a spravu. Jejich hlavnim cilem je modernizace Usek( pro potfeby dle modernich
pozadavkUl. Projekt vyhrala koncesni spole¢nost Via Solutions Thiringen GmbH & Co. KG,
kterd se skladala ze soukromych firem HOCHTIEF PPP Solutions (50 %) a Vinci Concessions
(50 %). 45 km byla délka modernizované casti dalnice, kterd vede mezi spolkovymi
zemémi Hesensko a Durynsko a kfizovatku Gotha. Koncese je podepsana na dobu 30 let
(2007-2037) a naklady projektu jsou 258,5 milionu eur. Firma HOCHTIEF, méla 33 % podil
ve stavebni Casti projektu. Ve stavebni ¢asti byla lidrem projektu firma Vinci s 67 %.

Projekt — Projekt byl veden, jak jiz bylo zminéno v tzv. A-modelu, coZ jsou modernizace
stavajicich federalnich dalnic v Némecku. Zde doslo k vystavbé nového Useku o délce 22,5
km, ktery nahradil stavajici Usek o délce 20 km, a jeho hlavnim cilem byl obchvat kolem
mésta Eisenach a pfirodni rezervace Horselberge. Dalsi 2 km byly modernizovany a
dalnice byla rozsifena ze ¢tyr pruhd na Sest.

Provoz — Splatka, kterou bude muset splacet verejny sektor, bude pokryta z poplatkd za
mytné na dalnici (pro koncesionare forma Sedého mytného). Mytné je vybirdno pouze u
nakladni dopravy, osobni automobily Zddné mytné neplati. SPV spole¢nost ruci do roku
2037 za plynuly provoz na dalnici A4 a za pfipadné opravy a udrzbu.

Vyhody — Diky PPP projektu byla dalnice postavena a zprovoznéna znovu do plného
provozu o rok dfive nezZ v pfipadé uvazované béiné verejné zakazky. Nové postavena

11 Rizika a platebni mechanismus je fe$en v samostatné kapitole, kde jsou jednotlivé typy vice rozepsany.
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dalnice by méla v okoli zrychlit dopravu a odvést tézkou ndkladni dopravu z mésta
Eisenach.[18]
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Obrézek 4: Trasa dalnice A4 realizovana pomoci PPP projektu, [19]

6.2.2 Dalnice A8 (Némecko)

V poloviné roku 2011 byla najata spolec¢nost HOCHTIEF Solutions k modernizaci federalni
dalnice o celkové délce 58 km. Tento Usek se nachdzi mezi mésty Augsburg a Ulm.
Spolec¢nost HOCHTIEF méla 50 % podil v konsorciu, které bylo zodpoveédné za ¢astecnou
modernizaci dalnice A8. V konsorciu, které neslo nazev Pansuevia GmbH & Co. KG, byla
spolec¢né s HOCHTIEF jesté spolecnost Strabag a Ed. Ziblin AG. Model, na kterém byl
postaven PPP projekt, byl stejny jako u dalnice A4 — model DBFOM. Projekt byl zahdjen
vroce 2011 a koncese je uzaviena na nasledujicich 30 let do roku 2041. Celkova suma
odhadovanych nakladl na projekt je 410 miliond EUR.

Projekt — Zadavatelem zakdazky bylo ministerstvo dopravy, jakoZto zadstupce verejného
sektoru. Tato stavba spada také do tzv. A-modell. Modernizace délnice A8 byla potfebna
hlavné z kapacitnich divodU. Délnice je v provozu jiz vice nez 60 let a s postupné zvysujici
se intenzitou dopravy zacala byt ¢tyfproudova dalnice nedostacujici.

Realizace — Stavba je rozdélena na dvé casti. Z celkové délky 58 km, jiz 17 km dalnice
disponuje Sesti pruhy. Zbyvajici ¢ast o délce 41 km musela byt oviem rozsifena, a to bez
velkého omezeni dopravy. Toto rozsiteni bylo dokonéeno na podzim roku 2015.

Provoz — Spole¢nost Pansuevia je od poloviny roku 2011 zodpovédnad za jeji provoz. Musi
se mimo jiné starat o zimni Udrzbu, sledovani dalnice ¢i se starat o zelené plochy.
Konsorcium ziskava splatky z ¢asti mytného za nakladni vozidla, coz by mélo pokryt
pocatecni investice a spravu a udrzbu Useku.

Vyhody — PPP projekt zajistil véasné dokonceni modernizace, ktera byla zaroven
provedena na vysoké Urovni. Dalnice by méla byt nyni bezpecénéjsi a diky rozsiteni ze Ctyf

pruhtd na Sest by méla lépe zvladat pripadné dopravni zatizeni. [20]

Jak bylo zminéno vyse, konsorcium na zacatku realizace tvofily firmy HOCHTIEF (50 %) a
Strabag (50 %). V roce 2018 doslo ke zméné a Strabag je dnes 100% vlastnikem koncese,
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kterd je stdle provadéna pod spoleénosti Pansuevia. Cena odkupu podilu nebyla
zvefejnéna. [21]
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Obrazek 5: Trasa ddlnice A8 realizovana pomoci PPP projektu, [19]

6.3 Projekty v Ceské republice a na Slovensku

Slovenska republika zacala s realizaci dalni¢ni infrastruktury pomoci PPP projektu dfive
ne? Ceskd republika. Historicky prvnim projektem, ktery byl na Slovensku realizovan, byla
dostavba rychlostni komunikace R1. Zde byla zahdjena realizace jiz v zati 2009. [22]

Slovensko po Uspésném otevreni rychlostni komunikace R1 (posledni ¢ast v roce 2012)
zahdjilo v roce 2015 dalsi plany na vystavbu pomoci PPP projektu. Na fadé byl projekt D4-
R7. Tento projekt byl nasledné soutéZzen a vroce 2016 byla podepsana smlouva
s vitéznym konsorciem. Jak stavba rychlostni komunikace R1, tak vystavba dalnice D4 a
rychlostni komunikace R7 byla/je vedena v modelu DBFOM. [23]

V Ceské republice se za¢alo vaZné&ji uvazovat o vystavbé dalnice pomoci PPP projektu a?
vroce 2015, kdy byla vypracovdna Analyza proveditelnosti na dostavbu dalnice D4
pomoci PPP. Tento projekt se u nas aktualné pfipravuje a pfedpoklad zahdjeni stavebnich
praci je na prelomu let 2020 a 2021. [24]

6.3.1 Dalnice D4 (KfiZovatka Haje — Mirotice rozsireni)
Jak bylo zminéno v Uvodu, tento projekt dostavby délnice D4 formou PPP je v Ceské
republice aktudlné nejblize ke zrealizovani.

Projekt dostavby chybéjici ¢asti dalnice mezi Pfibrami a Piskem je rozdélen na dvé ¢asti.
Prvni ¢asti je vystavba péti novych Usek(, které ¢astecné navazuji na pdvodni trasu silnice
I/4. Na tyto Useky se bude vztahovat model projektu DBFOM. Nicméné k témto nové
realizovanym Usekdm Ministerstvo dopravy pridava udrzbu a provoz (O&M) nad okolnimi
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¢tyrmi Useky, které jsou jiz aktudlné v provozu. Celkem se jedna o vystavbu 32 km nové
dalnice a 16 km jiz zprovoznénych uUsek(. Tyto Useky na sebe plynule navazuji a tvori
jednotny celek. Ministerstvo aktualné vybira koncesionare, ktery tento projekt bude
realizovat a spravovat. V roce 2018 zvefejnilo ministerstvo vyzvu k prfedloZeni Zadosti o
ucast, kde nasledné ze sedmi prihlaSenych konsorcii vybralo ¢tyfi, ktera dolozZila nejvice
referenci tykajicich se zkusenosti s vystavbou PPP projektd. S nimi nasledné zacalo vést
soutézni dialog, ktery ma celkem ¢tyfi soutézni kola.

Jiz béhem prvniho soutézniho dialogu doslo k zestihleni poc¢tu konsorcii o jedno, které se
vzdalo dalsi Ucasti v projektu z vlastni vile. Aktualné se tedy o zakdzku uchazeji nasledujici
tfi konsorcia:

e ,DIVia (tvoreno spolecnostmi VINCI Highways SAS, VINCI Concessions SAS a Meridiam
Investments SAS)

e HO-ST South Bohemian Link (tvorfeno spolecnostmi HOCHTIEF PPP Solutions GmbH a
STRABAG AG)

e Via 4 - jiZzni spojeni (tvoreno spolecnostmi PORR Beteiligungen und Management
GmbH, Macquarie Corporate Holdings Pty Limited (UK Branch), Obrascon Huarte Lain,
S.A. a Egis Projects S.A.)

Béhem soutéznich dialogl vede ministerstvo (verejny sektor - zadavatel) skazdym
konsorciem samostatny dialog, pfi némz dochazi k zpfesfiovani informaci ohledné celého
projektu a k pfipadnym pfipominkdm ze strany soukromého sektoru. Predpokladana
doba vystavby novych Usekl je uvadéna v casovém obdobi péti let, pficemz po vystavbé
bude po dobu 23 let na celém projektu provadéna ndsledna udriba a provoz. Celkova
koncese tedy trva 28 let. Po uplynuti smlouvy bude dalnice pfevedena zpét do spravy
vefejného sektoru. [25]

Analyza proveditelnosti projektu ukazuje, Ze vrané fazi projektu bylo kalkulovdno
s dvéma variantami vystavby. Ve varianté A, bylo pocitano pouze s vystavbou ¢tyf novych
usekld formou DBFOM a chybéla sprdva jiz zrealizovanych Usekd. Varianta B, kterd se
ukazala jako lepsi a efektivnéjsi, a dnes se podle ni vede soutéini dialog, obsahovala
model DBFOM (5 novych usek() a model O&M (4 zrealizované Useky). Investi¢ni naklady
na projekt jsou odhadovany kolem 6 miliard. Tento odhad nemusi byt pfesny, protoze
zadavatel mohl upravit nékteré minimalni technické poZzadavky, coZz mohlo vést
k pfipadnému navyseni i snizeni celkové ceny. Pfi psani prace soutéz aktualné probiha a
nejsou znamy ani celkové, ani investi¢ni naklady. [24]
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Obrazek 6: Trasa projektu dalnice D4 formou PPP projektu, [25]

Dnes jiz byvaly ministr dopravy predpokladal, Ze po Uspésném dokonceni projektu D4
formou PPP by se mohly zacit realizovat dalsi stavby dalnic pomoci této formy a to napf.
dostavba dalnice D35 nebo stfedoceska vétev dalnice D3. [25]
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6.3.2 Rychlostni komunikace R1

Historicky prvni PPP projekt na Slovenku - tak je tento projekt oznacovan. Projekt se tykal
dostavby Ctyr Usekd rychlostni komunikace R1 (dnes oznacovan jako PR1BINA). Projekt
byl zahdjen realizaci vSech ctyr usek( v roce 2009 a prvni tfi Useky (Nitra, zapad —
Tekovské Nemce) byly otevieny jiz v druhé poloviné roku 2011. Jednalo se o uUseky o
celkové délce 45,9 km. Posledni Usek (Banska Bystrica — severny obchvat) o celkové délce
5,7 km byl otevien az v roce 2012. Projekt rychlostni komunikace R1 je veden v modelu
DBFOM, ktery je velmi populdrni pri vystavbé tzv. greenfieldovych Usekt. Celkova doba
koncese, na kterou byl tento projekt podepsan s koncesionafem, ¢inni 30 let. Projekt byl
velmi dulezity. Jak ilustruje niZe prilozeny obrazek, jednalo se o dostavbu chybéjicich ¢asti
rychlostni komunikace mezi Trnavou a Banskou Bystricou.

Celkové ndaklady, se kterymi bylo kalkulovano na projektovou Cinnost, realizaci a nasledny
provoz a udrzbu, Cinily pfiblizné 1,2 miliardy eur. Do financovani projektu se zapojilo
celkem 15 subjektl (13 komercnich bank, akcionar a Evropskd banka pro obnovu a
rozvoj). Financovani projektu bylo v roce 2013 zménéno a bylo dosazeno vyhodnéjsich
podminek, které vedly k Uspore verejnému sektoru o ¢astku, ktera se blizila 145 miliondm
EUR. [26]

Trnava

R1 Section 4

Bratislava

R1 Section 1,2 & 3

Obrazek 7: Dostavba Ctyr Usekd rychlostni silnice R1, [26]

6.3.3 Dalnice D4 a rychlostni komunikace R7

Projekt obsahuje dvé kfizujici se komunikace. Dalnici D4, kterd slouzi jako nulty obchvat
hlavniho mésta Bratislavy, a kfiZujici nova ¢ast rychlostni komunikace R7, kterd bude
slouzit pro spojeni zapadu a vychodu Slovenska. Obchvat Bratislavy bude primarné slouzit
pro odlehéeni dopravy ze stfedu mésta. Délnice je budovana v celkové délce 27 km a
sklada se ze dvou Usekd. Hlavni dominantou délnice, ale i celého projektu je soumosti
pres feku Dunaj o délce 3 km. Jedna se o jedno z nejvétsich soumosti ve stfedni Evropé.
Rychlostni komunikace, ktera kfiZzuje nové budovanou komunikaci, slouzi pro zlepseni
dopravni obsluznosti kolem hlavniho mésta. Komunikace ma celkovou délku 32 km a
sestava ze tri navazujicich Usekda.
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Hlavnim stavebnim pracim predchdzel archeologicky prizkum, ktery odhalil jeden
z nejvétsich archeologickych nélezG za poslednich 80 let v okoli Bratislavy. Prlzkum
odhalil velmi vzacny hrbitov, kde se nachdzelo pfriblizné 460 hrobd. Odhaduje se, zZe
htbitov vznikl v 8. stoleti naseho letopoctu. Jednd se o druhé nejvétsi nalezisté hrobl na
Slovensku. [27]

Zadavatel odhadoval, Ze naklady na projekt vystoupaji za 30 let na neuvéfitelnych 4,5
miliardy EUR. Roc¢ni splatka by Cinila kolem 150 milion EUR. Vitézné konsorcium vsak
nabidlo ¢astku, kterd se pohybovala kolem 1,9 miliardy EUR, a nasledna rocni splatka od
vefejného sektoru by se tak méla pohybovat pouze kolem 52,8 milionu EUR se
zapocitavanim inflace v jednotlivych letech. [28]

Cena budila jiz od pocatku velmi velky udiv. V roce 2019 hrozilo, Ze projekt bude
pozastaven, protoZe zde bylo podezfeni na pouziti kontaminované zeminy do ndsypovych
téles. To viak po odebrani vzorkd ministerstvo dopravy nepotvrdilo. Uvedlo pouze, Ze
material, ktery byl pouZit do ndasypovych téles, nemusi byt v souladu s platnymi pfedpisy.
V pfipadé pochybeni a zjisténi, ze byla pouZita nevhodna zemina, koncesionar bude
muset na vlastni naklady tuto zeminu nahradit takovou, ktera predpisy splfuje. [29]

BRATISLAVA

D4 Jarovce - lvanka Sever

Bratislava-Prievoz

R7 Bratislava Prievoz - Ketelec

R7 Ketelec - Dunajska Luzna

R7 Dunajska Luzna - Holice

Dunajska Luzna

Obrdzek 8: Dostavba dalnice D4 a rychlostni komunikace R7 formou PPP projektu, [27]

6.4 Zavér

Tato kapitola pojednava o dalni¢nich projektech, které jsou ¢i jiz byly realizovany pomoci
modelu PPP. Jednd se spiSe o vycet, nikoliv o jejich porovnani. Porovndvat podobné
projekty je velmi obtizné. Zalezi nejenom na typu modelu a smlouvé, ale i na lokdlnich
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podminkdch - zda jsou na dané stavbé urcité stavebni objekty (napt.: tunel, ktery velmi
ovlivni cely projekt) nebo urcité mnozstvi komodit (zeminy, kamenivo, beton, asfaltova
pojiva). Cilem kapitoly je demonstrovat unikatnost a velikost téchto projektd, které jsou
neporovnatelné objemnéjsi z finanéniho a realizacniho hlediska neZ béiné verejné
zakdzky. Napf. na strankach Reditelstvi silnic a délnic Ize dohledat, Ze aktualné nejvétsi
verejnd zakazka (mysleno na celkovou délku Useku), kterd se u nas realizuje je stavba
dalnice D11 (Hradec Kralové — Smirice), které ma celkovou délku 15,2 km a cena stavby
byla vysoutéZena za ¢astku pfesahujici 2,5 miliardy CZK. To je nékolikandsobné méné nez
u vyse uvedenych PPP projektd. Ukazali jsme napt., Ze v jednom z konkrétné uvedenych
pripadl se uvazuje o vystavbé dalnice D4 formou PPP projektu o celkové délce 32 km
nové budované trasy a 16 km stavajici trasy. Investi¢ni naklady pfesahuji 6 miliard korun.
[30]

7 Typy smluv a modely PPP

Délka smluvniho obdobi se v pfipadé PPP projektd silni¢ni infrastruktury pohybuje
priblizné kolem 25-30 let a mazZe byt odlisSnd u dalSich typG verejnych infrastruktur
(nemocnice, véznice...). Délka smluvniho obdobi je pro potencidlni uchazece ze strany
soukromého sektoru dulezitd. U nékterych typd smluv a modell PPP se musi provadét
udrzbové prace, aby byla zachovdna poZadovana kvalita dila. Tu investor definuje
v minimalnich technickych poZadavcich, které jsou nedilnou soucdsti koncesni smlouvy.
Kvalita dila musi byt dodrzovéna jak béhem provozovani jednotlivych Usekd silni¢ni
infrastruktury ze strany zhotovitele, tak nasledné i pfi pfevedeni aktiva zpét do drzeni
vefejného sektoru.'?Budouci koncesionar proto v pfipravné fazi mdze provadét nékteré
technické a technologické optimalizace projektu, coz jiz vyZzaduje znacné finanéni naklady,
které se v pripadé neuspéchu v soutézi nemusi uchazec¢am vratit. [31]

Dle typu smlouvy a nasledné pouzitého modelu mlze byt mezi Ucastniky podepsana
dlouhodobd (DBFOM) ¢i kratkodoba (DB) smlouva. V oblasti PPP existuje mnoho typu
smluv, u kterych zadavatel pozaduje po zhotoviteli rdzny druh praci (viz napfr. kapitola 5).
V soucasné dobé proto neexistuje zddnd mezindrodné uzndvana ¢i standardizovana
smlouva na projekty typu PPP.

7.1 Typy smluv

Dalniéni projekty Ci projekty dopravni infrastruktury obecné, které jsou realizovany
formou PPP, Ize rozdélit na dva zakladni typy. Prvnim typem je stavba novych , greenfield"
Usekl dopravni infrastruktury. Zde soukromy sektor navrhne a vybuduje novy Usek
silnicni nebo Zelezni¢ni stavby (model DB). Jedna se o stavby na tzv. zelené louce. V
pripadé rozsiteni modelu a pridani dalsiho typu smlouvy mdze byt projekt rozsifen napfr.
o financovani ¢i naslednou udribu. Ve druhém typu je jiz dalni¢ni Usek postaven.
V takovém pfipadé lze Usek nazvat ,brownfield". Tento typ by se dal nasledné rozdélit
jesté na Usek nové postaveny (O&M), kde je potfeba nasledny Usek pouze provozovat a
udrzovat. V druhém pripadé je jiz existujici ¢ast silni¢ni infrastruktury zpravidla nékolik let

12 Budouci zhotovitel mlZe provddét Upravy, je-li tomu uzplsoben model projektu. Tento model, kdy
zhotovitel upravuje projekt do své technologie, byva pfi stavbé novych ¢asti (Usekd) vefejné infrastruktury,
napf. u modell DBFOM.

35



postavend a provozovana, pricem? verejny investor/spravce ho pomoci nasledné soutéze
hodld zmodernizovat a prenechat dalsi provozovani na soukromém sektoru (ROT). AC se
jedna o rlizné typy sluzeb ¢i funkci, v obou pripadech se jednd o PPP projekty. V pripadé
realizace projektu formou PPP je klicovym rysem specifikace vystupd. Oproti tomu, u
vefejnych zakdzek jsou uvedeny spiSe vstupni informace, kde uchaze¢ obdrzi jiz
vypracovany projekt, u kterého ndsledné oceni pfiloZzeny soupis praci s vykazem vymér, a
v pfipadé Uspéchu projekt i realizuje.

Hlavni vyhodou PPP je sjednoceni fazi projektu nebo jeho funkci v rdmci Zivotniho cyklu.
Tim soukromy sektor prebird vice rizik za projekt nez pfi béZiné stavbé. Verejny sektor
muzZe proto sjednotit vice typl smluv a tim prenést vice rizik.

Navrh projektu — Typ smlouvy, ktery je v pfipravné fazi projektu. Zhotovitel projektové
dokumentace pUsobi nasledné i jako autorsky dozor na stavbé. Zhotovitel vypracovava
dokumentaci stavby ve vSech jejich stupnich a mél by zafidit i pfipadné schvalovaci
procesy u pfislusnych instituci.

Vystavba nebo obnova — Projekty Ize rozdélit na vystavbu nového aktiva ¢i obnovu nebo
rozSifeni stavajiciho aktiva. Verejny sektor v tomto pfipadé zajistuje jak ndvrh projektu,
tak jeho financovani a naslednou udrzbu a provoz. Soukromy sektor je zde pouze v roli
realizdtora stavby a odpovida pouze za odstranéni vad ¢i nedodélkd béhem zarucni doby.
Tento typ smlouvy je v CR bé&%né pouZivan pro vefejné zakazky u dopravnich staveb.

Financovani — Financovani staveb PPP byva soucasti vystavby ¢i obnovy useku(U).
Financovanim celé stavby Ci vybranych ¢asti je povéfen soukromy sektor. Jednd se o jeden
z druh model( PPP (FO), ktery je popsan v kapitole 3.2 Modely.

Udriba — Verejny sektor postavi a zafinancuje Usek dalnice. Nasledné uzavie smlouvu se
soukromym sektorem tykajici se Udrzby po dobu trvani smlouvy. Jedna se o dlouhodobou
smlouvu. Provozovani dale zajistuje vlastnik Useku. V tomto pfipadé byva udrzba spojena
i s naslednym provozem.

Provozovani — Soukromy sektor je povéren provozem aktiva formou PPP. To je urceno
smlouvou. Provozovani se lisi od druhu aktiva a jeho souvisejicich sluzeb. [32]

7.2 Modely

Ve svété existuje mnoho modell PPP projektl, které jsou zaloZzeny na rlznych typech
smluv. Modely se lisi v zavislosti na mife odpovédnosti za rizné faze projektu, délkou
smlouvy, zplsobem financovani stavby, identifikaci a naslednou alokaci rizik ¢i kone¢nym
vlastnikem stavby. U vystavby ddlnice se rozliSuje, zda se jedna o novy Usek ,greenfield”,
¢i o Usek ,,brownfield”, tedy Usek, ktery je jiz zhotoven. U obou typd, Ize aplikovat odlisné
druhy modelU. PPP projekty Ize rozdélit dale do dvou zakladnich transakénich usporadani.
Takova rozdéleni jsou bézné v fadé ¢lenskych statl EU.

Smluvni povaha - V tomto pfipadé se jedna pouze o spolupraci na zakladé podepsané
smlouvy mezi vefejnym a soukromym sektorem.
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Institucionalni povaha - Zde dochazi k vytvoreni tzv. SPV firmy. Jedna se o typ spolecnosti,
kterd je ucelové zaloZzena z dlvodu konkrétni zakazky mezi verejnym a soukromym
sektorem. SPV firma je vytvorena spolupraci vice soukromych firem, které podavaji
nabidku na zakdzku spole&né, v ramci tzv. konsorcia. V Ceské republice jsou b&Zné obé
povahy — jak smluvni, tak institucionalni.

7.2.1 O&M

V modelu O&M je Usek dalnice jiz postaveny. Pfipravu stavby, financovani a realizaci
zajistuje verejny sektor. Firma ze soukromého sektoru podepiSe smlouvu na naslednou
udrzbu a provoz Useku(l). Jedna se o dlouhodobou smlouvu. Vlastnictvi infrastrukturni
stavby z(stava i naddle v rukou verejného sektoru. [33]

V CR se aktudlné pripravuje projekt dostavby dalnice D4 formou PPP. Cast projektu tvoFi
Lbrownfield” Useky. Vitézny uchazel by mél podepsat smlouvu podle typu O&M na tuto
¢ast Useku. V praxi to znamena, Ze uchazec¢ pred dokoncenim novych , greenfield” Gsekl
opravi vady a nedodélky na téchto usecich, ¢i se pusti do vétsi modernizace v pfipadé
nedostatecné kvality konstrukci. Cilem projektu je vSechny Useky zprovoznit ve stejny ¢as
a nasledné tuto dalnici spravovat dalSich 23 let. Po uplynuti smluvniho terminu mezi
vefejnym a soukromym sektorem by méla byt dalnice pfedana zpét do spravy vefejného
sektoru v pozadovaném stavu a kvalité, jez by mély byt specifikovany a stanoveny
investorem v minimalnich technickych pozadavcich. [25]

7.2.2 BOT/ROT

BOT projekty vétSinou financuje vlada, jelikoz u téchto staveb je omezeny a obtizny
pfistup k financim ze strany soukromého sektoru. Vlada &i vefejny sektor stavbu
zafinancuji a nadale vlastni. Na realizaci a provozovani zafizeni je ndsledné vybran
soukromy sektor. Tento typ smlouvy mize byt nasledné rozsifen do modelu O&M. Po
skonceni smlouvy jsou aktiva predana zpét do spravy verejného sektoru.

Velice podobny je model BOOT, kde je po dobu trvani smlouvy vlastnikem soukromy
sektor. Ten Uctuje poplatky koncovym uzivateldm ¢i verejnému sektoru. Po skonceni
smlouvy prechazi vlastnictvi zpét k vefejnému sektoru.

Jelikoz soukromy sektor v tomto typu smlouvy dostava zaplaceno pfimo od uzivateld,
muzZe se jednat o vhodny model napf. pro myto na dalnici. [12]

U staveb stdvajicich se pouzivd oznaceni ROT. Soukromy sektor odpovida za obnovu,
modernizaci ¢i pfipadné rozsifeni. Nasledné Usek provozuje. [32]

7.2.3 DB neboli smlouva ,na klic"

Tento model mizeme zaradit do kratkodobych smluv a jedna se prevaziné o model, ktery
je pouzivan u vefejnych zakdzek v dopravni infrastrukturfe a to na zakladé Zluté knihy
FIDIC. Lze ho tedy do jisté miry zafadit mezi modely PPP, kdy je zadavatel vétSinou vybran
dle vefejné zakazky a nasledné je projekt realizovan za fixni ceny, které jsou vysoutézeny.
Soukromy sektor vtomto pfipadé pouze navrhne a realizuje stavbu. Rizika, ktera jsou
pfenesena na zhotovitele, jsou pouze rizika spojena s ndvrhem a vystavbou (stavebni
rizika). Naklady, které vklada do projektu soukromy sektor, jsou velmi nizké a kratkodobé.
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Mezi hlavni vyhody, které jsou spojeny stimto modelem, Ize zafadit zkuSenosti
z typickych verejnych zakdzek. Smlouva u tohoto projektu neni tak slozZita jako u ostatnich
pripadd. Naopak mezi nevyhody Ize zaradit nizkou moznost inovaci ze strany soukromého
zhotovitele a to, Ze vétsSina rizik neni pfenesena na stranu zhotovitele. [34]

7.2.4 DBFO

V modelu DBFO soukromy sektor navrhne, vybuduje, zafinancuje a obsluhuje
silni¢ni/dalni¢ni Usek po dobu dlouhodobé trvajici smlouvy. Verejny sektor v tomto
pfipadé nemusi stavbu financovat nardz, ale financovani probiha formou splatek po dobu
trvani koncese. Po uplynuti doby pfechazi Useky znovu pod vefejny sektor.

Velice podobny je i model DBFOM, kde je oproti plvodnimu modelu pfidana na stranu
soukromého sektoru i udrzba. V modelu DBFO by se mél o Udrzbu starat vefejny sektor.
[33]

Jak jiz bylo zminéno, realizace stavby D4 formou PPP ma v sobé kromé stavajicich Usekd i
nové realizované useky, které se budou realizovat dle modelu DBFOM. TudiZz po
dokonceni vystavby by mély viechny Useky béZet dle modelu O&M, ktery je jiz planovan
pro stavajici Useky. [25]

7.2.5 Dalsi modely

FO - V tomto modelu neni za stranu soukromého sektoru zastoupena kvalifikovana
stavebni spolecnost, ale spolecnost zamérfujici se na finanéni sluzby nebo bankovni
spolecnosti. Verejny sektor si formou dluhopis ¢i dlouhodobého prondjmu vypujci
Castku, za kterou vyprojektuje a nasledné postavi Usek silni¢ni infrastruktury (pozemni
komunikace ¢i Zelezniéni trati).

LDO — Model je pouZivan prevazné u letistniho zafizeni. Soukromy sektor si od subjektu
odkoupi zafizeni, za které plati ndjem. Firma zafizeni opravuje, provozuje a v pfipadé
potfeby modernizuje. Vefejny sektor zafizeni nadale vlastni a po dokonceni i provozuje.

BBO — Jedna se o podobny model jako LDO. Nicméné v tomto pfipadé po skonceni
smlouvy z(stdva zafizeni ve vlastnictvi soukromého sektoru. Nasledny budouci vlastnik by
se mél ve smlouvé zavazat, Ze zafizeni bude i nadale udrZovat v pozadované kvalité a
naddle ho provozovat. Jako u LDO se jedna o sluzbu, kterd je nasledné poskytovana
verejnému sektoru ¢i koncovym uzivatelim.

BUYOOT - Soukromy sektor koupi od verejného sektoru jiz zrealizované vefejné zafizeni.

Firma si za tuto sluZzbu nechava platit a po ukonceni smlouvy toto zafizeni pfechazi
bezplatné zpét do spravy verejného sektoru. [33]
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Tabulka 2: Porovnani PPP modell a zapojeni vefejného a soukromého sektoru (vlastni Gprava a preklad),
[35]

Model Typ Useku Na\{rh Flna'mcovam Realizace Provozovani | Udrzba | Vlastnictvi
projektu | projektu
Vefeiny
O&M Stavajici | Verejny sektor Soukromy sektor ereny
sektor
g el , Verejny
BOT N V kt Souk kt
o) ovy efejny sektor oukromy sektor ——
BOOT Novy Verejny sektor Soukromy sektor Soukromy
y ny y sektor
13 - -
ROT Stavaji Verejny sektor Verejn}// Soukromy sektor Verejny
Soukromy sektor
DB Novy Soukromy sektor Verejny sektor
DBFO Novy Soukromy sektor Verejny sektor
DBFOM | Novy Soukromy sektor verejny
sektor

8 Typ silniéniho projektu

Terminologie silni¢nich staveb zna dva typy projektd. Nové postaveny Usek ,greenfield”
nebo jiz existujici Usek ,brownfield”. Vétsinou pfi realizaci nastavaji tfi mozné situace: bud’
pouze vystavba nového Useku, pouze modernizace stavajiciho, nebo kombinace obou
predchozich. U PPP projektl se k realiza¢ni fazi pridavaji i dalsi faze (viz 7.2 Modely PPP).

V mnoha zemich se v rdmci vystavby silnic s vyuzitim PPP zaméfuje pozornost na novou
vystavbu, kterd je zajimavéjsi pro vétsi mezinarodni stavebni firmy. Vétsi atraktivita je
dana vyssi mirou optimalizace projektu oproti jiz zrealizovanym Usek{m. Tyto firmy mivaji
vétsi zkusenosti s timto typem staveb nez firmy, které pUsobi pouze na lokdInim trhu.
K projektdm jsou pridavany i okolni vybudované Useky, které je tfeba nasledné rozsitit Ci
pouze modernizovat z dlivodu jiz nevyhovujicich podminek. S vétsSim objemem praci a
vy$si pfedpoklddanou cenou roste zdjem zahranicénich firem o takovy typ zakazky. Firmy
nasledné musi vice investovat pfi ziskavani lokdlnich surovin a snazi se spolupracovat
s lokalnimi firmami.** [69]

8.1 Novostavba

Jak jiz bylo zminéno, jedna se o stavbu na zelené louce, neboli ,greenfield” stavbu. Pfi
vystavbé tohoto typu stavby existuje mensi riziko z pfedchozich Cinnosti uzivani a
provozovani daného Uzemi lidskou ¢innosti oproti stavbam ,brownfield”. Pfedpoklada se,

13U modelu ROT vefejny sektor vybuduje napiiklad novou dalnici. PFi uvaZované modernizaci délnice (i
pfipadném rozsifeni dalni¢niho télesa investor misto verejné zakazky formou méreného kontraktu vypise
soutéz formou ROT, kde koncesionaf po ziskani zakdzky provede modernizaci daného Useku, a nasledné
bude po dobu koncese Usek provozovat a udrZovat. Po skonéeni koncese budou provoz a Udrzba prevedeny
zpét do spravy verejného sektoru.

14V pfipadé dalni¢nich projekt je velice dileZité zmapovani okoli stavby, jelikoZ suroviny (kamenivo) jsou
nejdulezitéjsi komoditou pfi téchto projektech. Pro velké firmy je tedy dilezité, aby byl dany projekt
finan¢né zajimavy, a firmy mohly investovat do spolupréce s lokdlnimi dodavateli.
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Ze na tomto Uzemi nedoSlo kzasahu vlivem drivéjsi lidské cinnosti a jedna se o
nezastavéné plochy. V rdmci PPP projektu je v tomto pripadé dilezita pripravna faze, kde
je tfeba spravné navrhnout konstrukéni feSeni s ohledem na mistni podminky a nasledny
postup a koordinaci vystavby. K nové uvazovanému Useku mohou vést komplikované
pristupové cesty, pfip. mize byt mistni komunikace jiz ve Spatném stavu. Tuto okolnost
je tfeba zohlednit, nebot do nakladd na realizaci projektu maze vstoupit i komplikované
vybudovani stavenistni komunikace a pristupovych cest. Stavba mizZe byt vedena ve
vétsim odstupu od zastavéného Uzemi, a proto je potfeba vyresit i pfipadné ubytovani
pro pracovniky. Trasa, ktera je takto nové budovéana, se mize ¢asto nachazet v uzemi,
které spadd do chranénych oblasti rizného rozsahu a stupné ochrany, ¢i se na daném
Useku muze objevovat chranény Zivocich nebo rostlina. Tento problém je treba vyresit
v pfipravné fazi a sehnat potfebnd povoleni v dostatecném predstihu, aby nedoslo ke
zpozdéni realizacni faze. Koncesionar by mél jiz v pfipravné fazi pocitat s odpovidajicim
casem, ktery mu zabere vytizeni potfebnych povoleni. [36]

8.2 Stavajici stavba

Stavajici stavba, neboli ,brownfield", je v tomto pripadé jiz zrealizovany a vyuZivany Usek
silni¢ni/dalni¢ni sité. Vyraz ,brownfield” je vnimano na verejnosti spiSe jako opustény

tovarni komplex ¢i jiz nevyuzivand ¢ast pozemku, na které mulze byt kontaminace z
pfedchozi ¢innosti. [37]

U staveb infrastruktury se jedna o stale vyuzivané Useky, které soukromy sektor
modernizuje ¢i rozsifuje z ddvodu nedostatecné kapacity.'®> Zhotovitel mdze nasledné jiz
opraveny Usek provozovat ¢i nadale udrZovat. Po uplynuti smlouvy predava zhotovitel
stavbu zpét do spravy vefejného sektoru.

Provozni investice — Investice, které jsou potieba k provozovani, mohou byt pfi srovnani
s novostavbou vyrazné vyssi nez pocatecni naklady. Zalezi oviem na stavu stdvajiciho
aktiva a pfipadnych poZzadavk( ze strany zadavatele.

Stavajici stav aktiv — Pfed odevzdanim nabidky je z pohledu uchazece dllezité vénovat
nalezZitou péci technickému stavu projektu, ktery ma vliv na nasledné naklady a vhodné
zvolené provadéni opravnych praci. Uchaze¢ na sebe totiz pfenasi riziko za stavajici stav
aktiv, které by nemusel spravné odhadnout v pfipravné fazi. Toto riziko mUize uchazec
v pfipadé ziskani nabidky prenést na svoje subdodavatele, nicméné v ptipadé projekt(
PPP, kdy je podepisovana fixni cena se jedna o stale vysokeé riziko. Uchaze¢ musi pocitat,
Ze aktualni projektovd dokumentace muze byt zastarald ¢i nelplnd, proto by mél provést
dostatecné podrobné diagnostické prace na vsech stavajicich aktivech, aby dokazal
spravné urcit naklady a prfedloZit nabidkovou cenu, které odpovida skute¢nostem.

Rezim dprav — Koncesiondr uzavird smlouvu s investorem a véfiteli (bankovnimi
spole¢nostmi). Ve smlouvé mezi vériteli by mél mit koncesionar zminéné budouci Upravy
¢i Castku, které muze provadét bez nutnosti schvalovani, ¢i ¢astku, s niz mize bez
schvalovani nakladat. Mezi stranami by méla byt dostatecné velka flexibilita pfi budoucich

15 74leZi, jaky typ modelu byl podepsan (O&M &i ROT).
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Upravach, které budou muset koncesionafi schvalit véfitelé. V pfipadé, Ze mezi stranami
nebude dostate¢na flexibilita, hrozi zbyteéné udélena pokuta za pozdni opravy.

Odpovédnost — Ve smlouvé musi byt jasné nastaveno, jaka strana ma odpovédnost za
projekt ¢i za danou schvalovaci fazi. Musi byt také definovana jejich spoluprdce, aby se
predeslo pfipadnym nejasnostem. JelikozZ i pfi stavbé nové budovaného Useku dalnice se
na jejim rozhodnuti podili vice stran vefejného sektoru, bude zde muset koncesionar
nasledné jednat s vice institucemi.

Rizeni provozu b&hem faze vystavby — V piipadé, 7e firma nezvlddne samostatné Usek
zmodernizovat a nasledné i provozovat, je dulezité, aby byla mezi firmami uzka
spolupréce jiz od zac¢atku projektu. U udrzbarskych/opravnych praci by mél byt zhotovitel
peclivy, protoZe je u silni¢nich/déIni¢nich Usekd v rezimu PPP projektl nezadouci, aby byl
usek po dobu modernizace cely znovu uzavien a opravovan.

Zhotovitel musi v pfipravné fazi projektu klast zvySeny ddraz na budouci c¢asovy
harmonogram praci, protoze v pfipadé prodlouzeni stavebnich praci ztraci ¢ast penéz z
provozovani. Zhotovitel musi mit dostatecné finan¢ni rezervy, aby mohl pokryt pfipadny
schodek u stavby. 1® Cast pFijmu z provozovani m(ze nasledné zhotovitel pouZit na snizeni
ztraty v prvnich letech, a to diky stavebnim pracim, které mohou byt rozsahlé a nakladné.
[38]

9 Rizika u silni¢nich projektu

9.1 Identifikace rizik

Nalezeni rizik u staveb v modelu PPP je jednim z klicovych aspektl pro spravny odhad
nakladl a vysledné ceny. Cely proces, kterym se urcuji a fidi rizika, zac¢ina jejich
identifikaci. PFi identifikaci rizik je potfeba definovat vSechna rizika, kterda mohou
predpokladany projekt ovlivnit. V pfipadé opomenuti nékterého rizika, které nasledné pfi
realizaci nastane, je spustén komplikovany proces pti upravovani smlouvy. Toto mUze pfi
jedndnich nékterou ze stran velmi znevyhodnit. Oproti velké ¢asti vyhodnocovacich
procesd pouzivanych pfi zpracovani PPP projektd, na které neexistuji jednotné normy ¢i
podklady, Ize pfi zpracovani procesU rizik vyuzit napriklad normu ISO 31000 — Standard
pro fizeni rizik.!” Nicméné stale Ize rizika posuzovat a klasifikovat podle vice variant (napt.
dle drivéjsich zkusenosti's timto typem vystavby). Pfi celém procesu posouzeni a nasledné
alokace rizik je dulezité, aby nebyla néktera rizika vynechana, ¢i aby se s nékterym rizikem
nepracovalo nadvakrat.

Rizika se nasledné rozdéluji do jednotlivych kategorii. RozliSujeme napft. rizika, ktera
vznikaji v rliznych casech projektu (stavebni rizika ¢i rizika provozni), ¢i rizika obecng,
kterd mohou vznikat kdykoliv béhem projektu (trzni riziko ¢i zména zakona). Néktera
rizika, ktera jsou v prislusném projektu identifikovana, je obtiznéjsi spravné kategorizovat,

16 P¥i modelu O&M, kdy zhotovitel provadi Gpravy & modernizaci béhem smlouvy, dostavé nadile finance
od investora. Finance jsou sniZzeny za nelplny provoz na Useku.

7y R je od 1. 1. 2019 schvalena nové norma CSN 1SO 31000 (010351) — Management rizik — Smérnice.
(66]
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jelikoz mohou byt pfifazena do vice kategorii. Proto je potfeba rizika peclivé sledovat a
hlidat, zda nedoslo k jejich zbytecnému zdvojeni, a tim k prodrazZeni projektu. V nékterych
statech vznikaji tzv. registry ¢i katalogy rizik *8, které maji takové problémy eliminovat ¢i
jim Uplné zamezit.

Identifikace rizik a jejich popis slouZi k naslednému posouzeni rizik. Posouzeni rizik je
nejcastéji zobrazeno na matici, ktera vyjadruje jejich dopad/pravdépodobnost vzniku. Po
tomto posouzeni ndsleduje proces alokace rizik, ktery rozdéluje rizika mezi jednotlivé
strany, pfip. jsou rizika vzajemné sdilena. Pro lepsi zobrazeni se pouziva matice rizik, na
které jsou zobrazeny i kategorie a jejich rozdéleni mezi strany. [39]

9.2 Alokace rizik

Principem alokaci (rozdéleni) rizik je jejich pridéleni strané, kterd na urcité riziko dokaze
nejlépe reagovat, ma na né Ucinnéjsi nastroje ¢i ma motivaci pfipadné riziko nést. Strana,
kterd je za riziko zodpovédna, by méla v pfipadé vzniku rizika na dané riziko co nejlépe
reagovat, fidit jeho dopad, ale celkové se samozfejmé snazit minimalizovat jeho pfipadny
vznik. Rizika se pro lepsi prehlednost rozdéluji na rizika, kterd zUstavaji na strané
verejného sektoru (,Ponechdvand rizika”), nasledné na rizika, kterd jsou na strané
soukromého sektoru (,Prenesend rizika”), a na rizika, které sektory vzdjemné sdileji.
Spravné rozdéleni rizik mize rozhodovat, zda bude nasledné vystavba probihat dle
modelu PPP, ¢i nikoliv, a mUze i rozhodnout o pfipadném Uspéchu ¢i nelspéchu projektu.
Verejny sektor by nemél veskera rizika prenaset na soukromy sektor, protoze budou vzdy
existovat rizika, na kterd bude vefejny sektor schopen reagovat U¢innéji a fidit jejich
pripadny dopad. Timto krokem mohou vysledné nabidky ze stran uchazecu klesat, jelikoz
za néktera rizika bude rucit béhem projektu zadavatel.

PFi Spatném rozdéleni rizik, kdy zadavatel bude mit snahu vice rizik pfenést na stranu
uchazecll, mize mit zadavatel problém se zajmem o projekt u zkusenéjsich uchazecq,
ktefi nasledné nemusi podat kone¢nou nabidku a mohou ze soutéZe odstoupit. Takovy
pfipad je pro zadavatele problémovy, jelikoz muize vést k Uplnému zruseni verejné
soutéze, nebo zakdzku muze ziskat méné zkuSeny zhotovitel. U néj bude hrozit
nezvladnuti projektu a tim zvySeni naklad( a zpozdéni celého projektu, protoze by se
musel projekt soutézit znovu s pfihlédnutim na jiZ zrealizované prace od pfedchoziho
neuspésného zhotovitele. Tyto prace nemuseji byt provedeny v poZzadované kvalité a v
cené by se mohlo projevit i jejich pfipadné odstranéni a nasledné znovuvybudovani
v pozadované kvalité. Z tohoto dlvodu by se mél zadavatel pokusit najit spolecnou rfec
s uchazecia mit snahu o co nejvyvazenéjsi rozdéleni rizik. Zadavatel by mél provést vlastni
analyzu vSech uchazecU, zda jsou schopni pfenesena rizika a projekt technicky a financné
zvlddnout a Uspésné dokoncit. Tento krok bude muset provadét i koncesionar se
svymi budoucimi subdodavateli, na které se bude snazit nasledné prenést néktera z rizik.

Na pfiloZzeném obrdazku je graficky znazornéno zminéné optimalni rozdéleni rizik mezi
sektory. Je zfejmé, Ze optimalni rozdéleni vede k maximalni hodnoté za penize (VfM). Pfi
vysokém preneseni rizik hrozi nulovy pocet nabidek, ¢i odevzdani nabidek od méné
zkusenych uchazecd. Projekt by jiz nemusel prindset takovou VfM a zdjem o vystavbu dle

8 Ministerstvo financi vydalo v roce 2008 Katalog rizik PPP projekt(, ktery by mél slouZit jako manual & tzv.
bod nula pfi identifikaci rizik a jejich ndsledném rozdéleni.
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PPP modelu by tak mohl vyrazné klesat. Tento zajem je viditelny i pfi zachovani vétsiny
rizik na strané verejného sektoru, kdy je vyhodnéjsi nasledné projekt vybudovat dle bézné
verejné zakazky. [40]

VFM
De-risked Optimal risk
approach / Max VFM
VFM Max.
i
I
I
I
i
sl No bids
develop DB I
I
I
Optimal RISK TRANSFER

Obrazek 9: Optimalini rozdéleni rizik, [39]

9.3 Alokacni matice rizik

JelikoZz neexistuje 7adna matice, kterd by se pouzivala na vSechny typy projektd dle
modelu stejné ¢i podobné, je zde uvedena matice rizik pouze jako ptiklad zakladnich rizik,
kterd se vyuzivaji u silni¢nich projekt(. Verejny sektor v dané zemi ¢i nasledné soukromy
sektor mohou matici rozvést vice dopodrobna dle povahy projektu, typu financovani,
modelu projektu, typu smluv &i specifickych rizik spojenych s vystavbou v dané zemi (i
lokalité. Matice ukazuje typické zjednodusené rozdeéleni rizik mezi jednotlivé strany. Pfi
podrobnéjsim rozdéleni na podkategorie *° Ize jednotlivé rozdéleni zpresnit. Tabulka
ukazuje pouze predpokladané rozdéleni kategorii. [40]

19 E4st podkategorif je podrobnéji popsana v kapitolach 9.4 — 9.6. Do matice zle zahrnout velky objem rizik,
a proto autor prdace vybral k podrobnéjsimu popisu pouze néktera z nich.
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Tabulka 3: Matice rizik pro silni¢ni projekty (Vlastni tvorba a preklad), [40]

Kategorie

Popis

Rozdéleni rizika

Verejny Sdilené

Soukromy

Riziko dostupnosti
krajiny

Riziko spojené s vybérem puldy ¢i stavu
stavebni plochy

Socialni riziko

Riziko spojené s protestnimi akcemi Ci
dopadem na sousedni nemovitosti

Riziko Zivotniho
prostredi

Riziko spojené s jiz existujicimi
podminkami ¢i dopadem projektu na
Zivotn{ prostredi

Riziko pfi ndvrhu
projektu

Riziko, Ze ndvrh neni vhodny pro
pozadovany Ucel, jeho schvéleni a
dodatecné zmény

Konstrukeni riziko

Rizika spojenad s realizaci, ktera maji vliv
na kvalitu ¢i zpozdéni

Variacni riziko

Riziko zmén vyZadovanych kteroukoliv
stranou, které maji vliv na realizaci Ci
provoz

Operacni riziko

Riziko, které ovliviiuje vyplacenou cenu,
zvysovani ndakladl oproti modelovym
nakladlm

Riziko poptavky

Riziko, Ze se uroven provozu lisi od
predpokladaného

Financnf riziko

Inflacni riziko, drokové ¢i ménové riziko

Partnerské riziko

Riziko nevhodné
koncesionare ¢i
subdodavatele.

vybraného
ndsledné

Riziko problémové

Riziko, Ze nové vznikajici technologie

technologie neocekdvané vytlaci zavedenou
technologii

Riziko vy3$si moci Riziko, Ze dojde k neocekdvanym
udalostem

Riziko MAGA -
Dokument

nepftiznivych vladnich

jednani

Riziko, Ze akce, které bude provadét
vefejny sektor, budou mit nepfiznivy
dopad na soukromy sektor ¢i na projekt

Riziko pfi zméné
zédkona

Riziko dodrZovani platnych zdkond i
zmény, které budou mit negativni dopad
na koncesiondre

Riziko pfi
predcasném
ukonéeni

Riziko  ukonéeni  projektu  pred
pfedpokladanym  dokonéenim  dle
smlouvy - napf. finan¢ni dsledky

Riziko kvality pfi
zpétném vraceni

Riziko, Ze nebude dodrZena pozadovana
kvalita béhem provozu a nasledné pri
predani
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9.4 Rizika spojena s navrhem projektu

Tento typ rizik vznikd v pripravné fazi. Pokud se v pripravné fazi projektu témto rizikim
nevénuje dostateénad pozornost, hrozi koncesionafi problémy spojené s dokoncenim
vystavby, jelikoZz budouci projekt nemusi splfiovat pravni pfedpisy v pfislusném staté,
zakonné pozadavky Ci poZzadavky na Zivotni prostfedi. Tyto vady ¢i nedostatky mohou vést
az k prepracovani celého projektu a jeho naslednému zpozdéni z divodu schvalovacich
procesu Ci vyjednavani nového potifebného povoleni. Pfi nevhodné navrzené konstrukci
infrastrukturni stavby, kdy je obtizna jeji nasledna udrzba, mize takovy problém vést az
ke zvySeni uvazovanych nakladl v provozni a udrzbové fazi (O&M). Toto riziko je
pfeneseno na stranu soukromého sektoru ruciciho za koneény navrh, protoze soukromy
sektor si projekt mze navrhnout ¢i upravit dle svych predstav. Podminkou je dodrzovani
minimalnich technickych poZzadavkd stanovenych zadavatelem a zohlednéni pravnich
predpist v daném staté. [39]

9.4.1 Odpovidajici navrh

Verejny sektor mlze chtit po uchazecich zpracovat projekt dle vystupni specifikace. Pak
rizika prechdzeji na stranu zhotovitele. Projekt se mUZe zpracovavat i dle pfedepsané
specifikace — pak ¢ast rizik mUze zlstat na strané verejného sektoru. U projektd s jiz
realizovanou infrastrukturou nemuseji byt spravné odhadnuty vady v konstrukci stavajici
¢asti infrastruktury, a proto by si toto riziko mél ponechat na své strané vefrejny sektor.

Vystupni specifikace - Zadavatel by mél mit jiz v poskytované smlouvé ¢i v jedné z pfiloh
ke smlouvé zakomponované minimalni technické poZadavky, které musi koncesionar
dodrZet pfi navrhu. Tyto pozadavky se vytvareji oddélené pro nové budované Useky a pro
Useky jiz zrealizované. Zadavatel v téchto podminkdch mUze specifikovat pozadavky od
minimalniho poctu most( az po pripadnou Uroven zadrzeni svodidel. Pri velkém mnoZzstvi
a vysokém detailu specifikace konstrukci muaze dojit k ochladnuti zdjmu ze strany
uchazecll, ktefi mohou nasledné soutéz pred odevzdanim nabidky opustit a vibec
nepodat nabidku. Zadavatel by mél vramci vybéru zhotovitele vypsat soutéz s vice
soutéznimi koly, aby béhem soutéznich dialogli, které povede se vsemi uchazedi,
postupné doslo k vyjasnéni pozadavkd ¢i k jejich pripadnym Upravam.

Predepsana specifikace — V tomto pfipadé zadavatel uchazec¢im zadd pozadavky na
zpracovani konkrétniho podkladu, od kterého by se mél zhotovitel pouze minimalné
odchylit pro lepsi porovnani. Hlavni nevyhodou u tohoto pfipadu je omezovani
soukromého sektoru, ktery si projekt nemUze pripadné upravit ,na miru”“. Zadavatel si
proto u sebe mlzZe nechat i vétsi ¢ast stavebnich rizik.

9.4.2 Schvalovani navrhl

Riziko je pfenesené na soukromy sektor, jelikoz ten odpovida za pfipravu projektu a
souvisejici projektové dokumentace, spradvnost navrhu a zajisténi pfipadnych povoleni od
piislusnych organd & instituci.?® V pfipadé, Ze soukromy sektor provedl zmény
v dostate¢ném Casovém horizontu a predlozil nasledné vesSkeré dokumenty

20 Ziskani souhlasu od pfislu$nych organti vefejné spravy a samospravy je v CR velice obtiZny a zdlouhavy
proces, proto se soukromy sektor snazi minimalizovat ¢i Uplné eliminovat zmény, které mohou vést napf.
ke zméné uzemniho rozhodnuti.
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v pozadovanych |h{tach, mél by si zadavatel nechat ¢ast rizik pro pripad, Ze pfislusny
organ nedokdze vyfidit veskerd povoleni v rdmci zdkonnych |h(t.?* U zadavatele mlze
riziko zUstat z vétsi ¢asti, pokud uchazec¢im zadd zpracovani projektu dle prfedepsané
specifikace ¢i nafidi spolupraci s konzultanty nebo specialisty, které sam urci.

9.4.3 Zména navrhu

Po podpisu smlouvy - Jestlize koncesionar vypracoval projekt obsahujici vady, které je
potfeba ndsledné predélat, jednd se o riziko koncesionare a veskeré naklady s tim spojené
jdou za nim. Pokud oviem chce projekt pfedélat sam zadavatel, nese takové riziko sam, a
to véetné ndslednych ¢&asovych zpozdéni.?? Vtakovém pfipadé se jednd o tzv.
kompenzacéni udalost a naklady s tim spojené plné prebira zadavatel. Tento postup, kdy
zadavatel poZaduje zménu projektu, musi byt smluvné zajiStén, jelikoZ koncesionar
nebude akceptovat riziko se zménou projektu bez pfipadné nahrady.

Pred podpisem smlouvy - Zadavatel jiz béhem vybéru zhotovitele uréuje podrobnost
odevzdani projektu ¢i jeho pripadnou zménu. To m(ze odradit velké mnoZstvi uchazec,
jelikoz se tim mulze pripadné zpozdit konecné odevzdani, a dochazi tedy k posunu
realizace. Zhotovitel by mél jasné stanovit poZadavky na projekt na zac¢atku a nasledné je
neménit. V pfipadé malé ucasti soukromého sektoru by musel zadavatel znovu vypsat
vefejnou soutéz pro vybér zhotovitele. [40]

9.5 Stavebni rizika

Stavebni rizika vznikaji béhem realiza¢ni faze projektu. Toto riziko mize nasledné spustit
fetézovou reakci budoucich rizik, a tim vznik problém0 pro soukromy sektor, protoze
muze dojit ke znacnému zpozdéni celé stavby. Tim mUze soukromi sektor pfijit i o ¢ast
prostiedkd, jez mu zadavatel ma postupné splacet, protoZze budované uUseky nebudou
stdle v provozu. Nejcastéji ktomuto riziku dochazi nedostate¢nou nebo nekvalitné
provedenou pfipravnou fazi, v dasledku Spatného ndvrhu projektu, nizkého mnozstvi jak
odbornych, tak délnickych pracovnik(, nebo jako dlisledek Spatné vytvoreného ¢asového
harmonogramu. U takového typu staveb je riziko nejCastéji prfeneseno na stranu
koncesionare, ktery by mél mit vétsi zkusenosti s jeho zmirnénim, ¢i by na néj mél byt
|épe pfipraven a nasledné by s nim mél umét |épe pracovat.

9.5.1 Prekrodeni ndkladu

Tento pojem lze vysvétlit jako prekroceni odhadovanych naklad( oproti predpokladdim
u modelového projektu. Ke zvyseni ndkladd mlze dojit z rGznych pfricin. Nejcastéji se
jedna o chyby v ndvrhu, zvyseni nakladi na mzdy ¢i materidl. Jednim z nejvétsich rizik, ale
i pfileZitosti pro zhotovitele je spravné uréeni manipulace se zeminou a konstrukéni
provedeni stavby, coZ jsou kliCové polozky v nakladech u stavebni ¢asti. Pfi Spatném
odhadu muze dojit k prekroceni téchto naklad (takové riziko ovsem nese vyhradné
soukromy sektor). Rizika za prekroceni naklad( ve fazi vystavby jsou obecné prenesena
prevainé na soukromy sektor. OvSem napf. rizika vyS$si moci zUstdvaji na strané
zadavatele. Zadavatel by mél v soutézi nastavit takové podminky, aby o takovou zakazku

21 Vice je tento problém Feden u rizik MAGA, kterd véak nejsou blize zpracovana v rdmci této prace.

22V roce 2020 posunul premiér Andrej Babi$ modernizaci jednoho z Usek( délnice D1. Stavebni spole¢nost
Eurovia, a. s. nasledné chtéla po zadavateli (RSD) kompenzaci za posun zahéjeni stavebnich praci, jelikoz na
stavbé méla jiz pfichystanou techniku a pracovniky. [67]
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méla zajem zkuSend a stabilni firma s dobrym zdzemim. Jedna se o naro¢nou, mnohdy
komplikovanou a nakladnou realizaci stavby, kde jsou potieba zkuSenosti z pfedchozich
velkych projektl, nasazeni odbornych pracovnikd a velkych strojnich sestav. Firmy by
meély stavbu spravné ocenit a ¢asové rozvrhnout, protoze s vystavbou velkych projektd
aspektl Ci jejich podcenéni mlze dojit az k pripadnému pred¢asnému ukonceni smlouvy.
Koncesionar se bude snazit ¢ast stavebniho rizika pfenést na svoje subdodavatele.

9.5.2 Zpozdéni stavebnich praci

Také stavebniriziko je prenesené na stranu koncesionare (kromé rizik MAGA ¢i vys$si moci
— ta koncesionar nedokdaze ovlivnit v ramci stavebnich praci, takze nadale zUstavaji na
strané zadavatele). Jelikoz se stavebni harmonogram stavby zpracovdva na zacatku
stavby, je spravné nastaveni vykon( u strojnich sestav velice obtizné, protoze mUze dojit
k rznym zpozdénim z dlvodu povétrnostnich podminek nebo Spatné odhadnutému
postupu praci. Dale pfi realizaci staveb ¢asto dochazi ke zpozdéni navozu materialu ¢ijeho
nedostupnosti. Koncesionar by si mél také ddvat pozor na pfipadny vandalismus Cci
obcéanské nepokoje, se kterymi se oviem nedd moc efektivné kalkulovat a ndasledné
zahrnuti do harmonogramu je takfka nemozné. Vandalismu lze predejit oplocenim
zafizeni stavenisté a hlidanim stavby specializovanou firmou. Ob¢anské nepokoje nelze
predpovidat a mélo by se jednat spiSe o kompenzaéni udalost.

Tim, Ze koncesionar nezprovozni dilo k pozadovanému datu, mize pfichdzet o platby za
dostupnost (kap. 11 - Platebni mechanismus). Koncesionar se kvili tomu maze dostat do
nepfijemnosti, protoZze nedostava zaplaceno, jak pfedpokladal, a nasledné musi jesté
platit za konstrukéni ¢ast.

9.5.3 Dodrzovani norem a technickych podminek

V pfipadé, Ze se pred odevzdanim nabidek zméni normy ¢i zakony, nese takové riziko pIné
soukromy sektor, ktery zodpovida za jejich dodrZzeni a dodrzovani. V opacném pfipadé,
kdy jsou normy zménény po odevzdani nabidek, a zadavatel trva na jejich dodrzeni, mél
by ¢ast rizik nést sdm. Nahla zména by ovSem méla byt oSetfena v ramci smlouvy.
Zadavatel by mél specifikovat, zda bude trvat na dodrzeni aktudlnich zakond a norem.
Jelikoz pfi zméné muze dojit k ndslednému preprojektovani, a tim ke zvyseni nakladd a
pfipadnému zpozdéni praci.

9.6 Provoznirizika

9.6.1 Riziko splnéni vystavby/cena

Soukromy sektor se snazi dle smlouvy dokoncit potfebné prace dle vypracovaného
harmonogramu, protoZe na sebe pfendsi rizika za provozovani stavby. V pfipadé
opozdéni realizace, a tim neumozZnéni provozu dle pfedpokladu hrozi soukromému
sektoru snizeni plateb za dostupnost. U vystavby dalnic to v praxi mdze znamenat, Ze
soukromy sektor nestaci zprovoznit celou dalnici v poZzadovaném case dle smlouvy, ale
otevre pouze nékteré Useky, ¢imz dojde ke sniZeni plateb za dostupnost sluzby. Soukromy
sektor by se tedy mél v realizaénim harmonogramu vyvarovat nerealistickym termindm
pro zprovoznéni celé dalnice ¢i nékterych Usekd. Pri Spatném odhadu vystavby a snahy o
zrychleni hrozi nekvalitni dokonceni, a tim vznik pfipadného rizika na zvyseni oprav, ¢imz
by soukromy sektor znovu dostaval nizsi platby za dostupnost.
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9.6.2 Riziko vstupnich nebo provoznich zdroj

PFi vystavbé dalnice si koncesionar musi zajistit parcelu, odkud bude spravovat a dohlizet
nad dalnici pfi jejim provozovani, pokud se jednd o model s ndslednou UdrZbou a
provozem (napf. DBFOM ¢i O&M). Z tohoto mista dohliZi na provoz na dalnici a v pripadé
poruch nékterého zafizeni okamzité zajistuje opravu.?®> Soukromy sektor v tomto pfipadé
nese veskera rizika za provoz, a tudiz je nezbytné, aby byl schopen reagovat na rizné
udalosti. To je ddvod, pro¢ si musi zajistit nepretrzity prisun prislusnych zdroju ¢i sluzeb.
Nejvice je takova sluzba vidét v zimnim obdobi, kdy je potfeba mit zajistény pfisun surovin
pro zimni Udrzbu véetné strojni mechanizace. Jelikoz m(ze byt ve smlouvé pozadavek na
fungovani vsech systémud, musi soukromy sektor disponovat personalem, ktery je
schopen okamZité poskozené zafizeni opravit ¢i zajistit jeho vyménu do nékolika hodin.
[39]

10 Value for Money (VfM)

,Value for Money (VfM) je optimdini kombinace ndkladi na celkovou dobu Zivotnosti
stavby a kvality (nebo vhodnosti pro dany ucel) zbozi nebo sluzeb, aby splnily poZadavky
konecnym uZivatelum.” — definice dle Ministerstva financi Spojeného kralovstvi.

Presna definice pojmu ,hodnota za penize” se mUze stat od statu lisit. U nékterych vlad
se mlze jednat o klicové posouzeni pti zadavani projektl PPP, ne-li o to nejdulezitéjsi.
VM je jedno z mnoha posouzeni v hodnotici fazi projektu. Hodnoti se také proveditelnost
a ekonomicka Zivotaschopnost PPP projektu. Toto hodnoceni ma v prvni fadé informovat
vladu, zda je projekt proveditelny v modelu PPP, ¢i je vyhodnéjsi jej realizovat tradi¢né
pomoci verejné zakdzky. K hodnoceni se pouzivaji kvantitativni a kvalitativni analyzy, pfip.
jejich kombinace.

Kvalitativni analyza obvykle predpokladd smysluplnost vyuziti PPP projektu namisto
verejné zakazky. Hlavnim cilem analyzy je posoudit, zda je navrhovany projekt vhodny pro
soukromé financovéni.?4

Kvantitativni analyza porovnava projekt svyuzitim komparatoru, ktery se oznacuje
jako PSC. Jedna se o komparaci mezi projektem PPP a pfipadnou vefejnou zakazkou. [41]

Projekt, ktery je realizovdn formou PPP muze nabidnout lepsi VfM v nasledujicich

pfipadech:

e Pripfeneseni rizik na Ucastnika, ktery je umi lépe fidit.

e Pri dlouhodobé smlouvé. ProtoZze soukromy sektor bude dalni¢ni Usek nasledné
provozovat a opravovat, dochazi k peclivéjsi pfipravné fazi. Zarover se zhotovitel snazi
usek v co nejvyssi kvalité také realizovat, aby pfipadné opravy nebyly tak nakladné.

23V tomto pfipadé se jednd o tzv. mékkou Udribu (viz kap. 12 LCC — Néklady Zivotniho cyklu). Nejedna se
tedy o stfedni/tvrdou Udrzbu, kterd obsahuje opravu konstrukénich vrstev, protoZze to by vyZadovalo
vystavbu dal$ich objektd ¢i ¢asti stavby, které by nemusely byt efektivné vyuzivané béhem roku.

24 Nékteré staty (Velka Britanie, Francie...) majf jiz ve své jurisdikci jasné stanovena kritéria pro pouzivani
kvalitativni analyzy.
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e Pri snaze o dodrZeni harmonogramu a ¢asu vystavby a pfi minimalnim prekroceni
uvazovanych nakladd.

e Prfi platbé za kvalitni provedeni projektu. Kdyz zhotovitel dalni¢ni Usek postavi
nekvalitné a bude casto uzavieny kvlli opravam, hrozi mu pfipadné pokuty od
zadavatele a dostane méné penéz.

Vystupy analyz — Analyzy srovnavaji PPP model s tradi¢ni vefejnou zakdzkou, kterd je u
nas bézné vyuzivana pro zaddvani dopravnich vefejnych zakazek. Nejednd se pouze o
srovnani z hlediska financnich naklad( projektu, ale i o zahrnuti rizik a zahrnuti
kvalitativnich aspektl projektu. [12]

10.1 Zakladni faktory ovliviiujici Value for money

Pri realizaci stavebnich objektd dochazi kfadé problémd, jez ovliviuji cely proces
vystavby. U PPP projektd existuje mnoho ovliviujicich faktor(, které vytvareji konecnou
podobu VM.

10.1.1 Alokace rizik

U PPP projektl je na rizika zamérena vétsi pozornost. Néktera rizika jsou prenesena na
soukromy sektor, ktery se je tedy snazi minimalizovat a zaclenit do konecné nabidkové
ceny. U vefejnych zakazek, kde rizika nese i zadavatel, mlize zjeho strany dojit
k nedostatecné analyze rizik. To mize vést az k prodrazeni realizace ¢i k dlouhodobému
zpozdéni, a tim i k nedodrzeni pfipadnych c¢asovych milnikd nebo posunuti data
nasledného uvedeni do provozu.

Rizika projektu lze rozdélit na exogenni a endogenni. Exogenni riziko z vétsi ¢asti nelze
eliminovat a ani optimalizovat pro vSechny stavby. Toto riziko byva zachovdno na strané
verfejného sektoru, ktery by mél mit lepsi prostfedky na jeho pfipadné zmirnéni Ci
odstranéni. Mezi rizika, kterd spadaji do této kategorie, miZeme zaradit napr.
neocekavané archeologické nélezy, prirodni katastrofy Ci rlizné problémy s vykupovanim
pozemk(. Patfi sem také komplikace souvisejici s neznamou geologii po celé délce trasy,
pokud nebyl proveden dostatecny geologicky prizkum. Endogenni rizika jsou ovsem
pfendsena na soukromy sektor, ktery diky svym dlouhodobym zkuSenostem s mistnimi
podminkami a realizaci staveb dokazi néktera rizika odhadnout Iépe neZ verfejny sektor.
Soukromy sektor se snazi vybudovat pozemni komunikaci v co nejvyssi kvalité, aby
predesel v budoucnu ¢astym opravam a tim i snizeni svych prijma.

10.1.2 Specifikace vystupl —sluzeb

Jednim ze zdkladnich faktord, kterymi jsou charakterizovany modely PPP projektd, a je
tim ovlivnéno i vysledné VfM, jsou specifikace vystupt. Zadavatel specifikuje minimalni
pozadavky na konecny design dila ¢i podobu sluzby a zhotovitel si projekt mze upravit
dle svého uvazeni. Musi vSak dodrZet poZadavky, které zadavatel uréil ve smlouvé.
Zadavatel by nemél byt v popisu kone¢ného vystupu pfili§ detailni, aby mohli mit uchazedi
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prostor pro dostatecné vyuziti svych dlouhodobych zkuSenosti a moznost dilo upravit i
optimalizovat dle svych potfeb a moznosti. 2°

Jelikoz je tento model soutéze stale okrajovou zalezZitosti oproti verejné soutézi, mize se
stat, Ze zadavatel nedokdazZe spravné specifikovat koneéné vystupy a snazi se stdle vice o
specifikaci vstupa. Pfi vétSim dlrazu na vstupy mUize mit zadavatel problém s naslednou
kontrolou dodavky kvality a rozsahu sluzeb, protoze je nedokdzal spravné urcit ve
smlouvé.

10.1.3 Dlouhodobost projektu

Jiz v kapitole 7 s ndzvem Typy smluv a modely PPP bylo zminéno, Ze projekty PPP jsou
podepisovany na dostatecné dlouho dobu (25-30 let), aby mél zhotovitel motivaci
v pfipravné fazi provadét nékteré optimalizace, které by mohly vést ke kvalitnéjsi realizaci
dila a tim nasledné ke snizeni ndkladd na budouci planované opravy.

Zhotovitel ma motivaci v pfipravné fazi kalkulovat s kvalitnéjsimi materidly nebo
technologii, které jsou vétSinou draZsi na pofizeni a mohou byt ¢asové a technologicky
naroc¢néjsi pti provadéni. Nasledna provozni faze mize byt ale nakonec levnéjsi a pfi
spravné nastaveném platebnim mechanismu, kdy zadavatel napf. u dalni¢nich projektl
muaze vyplacet zhotovitele za dostupnost, mizZe byt takova podminka dostatecné
motivujici pro vybudovani dila, vco nejvyssi kvalité a s materidly, které maji delsi
Zivotnost.?®

10.1.4 Méreni vykonl a motivace

Pomoci méreni vykonu, které provadi kazdy mésic sam koncesionar, se kontroluje, zda je
dodrZovana vysledna VM dle smlouvy. Koncesionaf vypracovavda mési¢ni provozni
zpravu, podle které by mél obdrzet platbu dle smlouvy (v pfipadé nedodrzovani podminek
se platba maze snizit), aby byly pokryty jeho veskeré naklady a i jeho pfipadnd marze.
Vefejny sektor vtomto provadi pouze monitorovani a kontroluje spravnost zpravy.
V ptipadé zamlceni nékterych nedostatkli mohou koncesionari hrozit vysoké pokuty. U
projektd ddlni¢niho typu slouzi pro kontrolu nad projektem tzv. nezavisly dozor. [42]

Nezavisly dozor v prubéhu provozovdni a udrzby dohlizi na koncesiondre a kontroluje
mésicni vyuctovdni za dostupnost a dodrZeni poZadované kvality dila. [43]

Zadavatel by mél u kazdého projektu vhodné zvolit systém platebniho mechanismu, aby
méli uchazeci vyssi motivaci se o projekt zajimat a vyhrat. Platebni mechanismus se odviji
od spravného rozdéleni rizik projektu mezi obé strany. Soukromy sektor tim na sebe
prebira velké riziko, protoze pfi nedodrzeni pozadovanych podminek mdze dochazet ke

25 Nemusi se jednat o zménu trasy, kterd by vedla k novému vyfizovani dokumentace, a tim riziku odsunu
data zahdjeni stavebnich praci, ale zadavatel by mél na uchazeci nechat moznost optimalizovat napf. mosty
na trase, Upravu vrstev vozovky a dalsi.

%6 Jedna ze zékladnich otdzek by mohla u délni¢nich projektd byt — Vyplati se pouZit spide nakladnéjsi a
technologicky naro¢néjsi CB kryt, ktery je bézné projektovan na cca 40 let, ¢i na délnici pouZit asfaltovou
vozovku, kde je potfeba vyménit obrusnou vrstvu je potfeba vyménit kazdych cca 12 let. Pfi idrzbé dalnice
by tedy musel zhotovitel obrusnou vrstvu asfaltové vozovky ménit 3x, a tim by dochézelo ke sniZzenfi plateb
za dostupnost.
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snizeni mési¢nich pfijmd. V platebnim mechanismu je aplikovan alespon jeden z nize
uvedenych druh( poplatkd, které by mély byt detailnéji specifikovany ve smlouvé
(detailnéji jsou tyto poplatky popsany v kap. 11 — Platebni mechanismus). Poplatky se lisi
podle rozdéleni rizik mezi stranami a kazda strana by je méla analyzovat, zda jsou na dany
typ dila spravné aplikovany.

UzZivatelské poplatky — Jedna se o poplatky, u nichZ na sebe celé riziko bere koncesionar.
Poplatky nedostdva koncesionar od zadavatele, ale od konecnych uzivatell. M{ze se tedy
jednat o velice rizikové Fedeni, protoze u dalniéniho systému v Ceské republice je tento
typ poplatkd velice nepravdépodobny.?” Samozfejmé existuje v Ceské republice systém
mytného, ale Ze by byl pak pfipadné vyuzivan v ramci jedné dalniéni sité separatni mytny
systém, je nepravdépodobné. Musely by pak byt vytvofeny nejspiSe mytné brany
s turnikety, pro kontrolu vjezdu/vyjezdu vozidel.

Platby za uzivani — Pfi tomto druhu poplatkd je riziko rozdéleno mezi oba subjekty.
Koncesionaf by mél obdriet poplatek za uzivani dalni¢niho Useku. V pfipadé vyssiho
vyuzivani nez se ocekdvalo, by mél koncesionar obdrzet vyssi poplatek. Nicméné stdle
musi dodrZzovat minimalni kvalitu na Useku dle smlouvy, jinak mohou byt platby snizeny.

Platby za dostupnost — Zadavatel vyplaci koncesionafi mési¢ni poplatky za dostupnost
sluzby. Pfi Castych opravach na dalnici, kdy budou uzaviené jizdni pruhy, dostane
koncesionar mensi poplatky. Riziko na sebe bere zadavatel, protoZe koncesionar neruci
za vyuzivani sluzby, ale pouze za dodrZovani kvality a dalSich podminek stanovenych ve
smlouvé.

10.1.5 Dalsi faktory

VysSe popsané faktory nejsou jediné urcujici faktory, které ovliviiuji VM, maji na ném ale
zasadni podil. Mezi dalsi faktory mUZze patfit schopnost soukromého sektoru ridit projekt.
Pfedpoklada se, Ze vybrany soukromy subjekt disponuje rozsahlymi znalostmi a
schopnostmi projekt optimalizovat. [42]

10.2 PSC (komparator verejného sektoru)

PSC predstavuje predpoklad soucasnych Cistych naklad(, které by musely byt vynalozeny
verejnym sektorem pfi realizaci projektu podle verejné zakazky. Do vypoctl PSC jsou
zahrnuta i rizika a celozivotni naklady stavby (LCC), protoze ty by vznikaly i pfi bézné
verejné soutézi.

PSC se pouziva v kvantitativni analyze v rlznych ¢astech projektu. Jednou z ¢asti projektu
je odevzdani konecnych nabidek uchazect, ktefi projdou rliznymi soutéznimi dialogy.
Jejich ndklady jsou porovnany s odhadovanym PSC, zda je realizace stavebnich objektd
vyhodnéjsi v modelu PPP, nebo PSC. Jelikoz se v dalni¢ni infrastruktufe jedna o velky
objem penéz, po identifikaci projektu a provérovani stavby formou PPP rozhoduje
parlament pfislusného statu, zda se stavba v modelu PPP uskutecni.

27 Dle autorovy zkugenosti s zivotem v CR by velka ¢ast Fidi¢d i pfi vyssi kvalité a komfortu daného tseku
radéji zvolila objizdnou trasu, nez aby zaplatila pfipadny poplatek za prdjezd.
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PSC slouzi jakou ndstroj pro vefejny sektor pfi porovnani proveditelnosti PPP projektu.
Nelze ho pouzit pro pfipadné Uspory pro konec¢nou nabidku v PPP ¢i jako predpoklad
dodavky nakladd soukromého sektoru. Do PSC neni rovnéz zahrnuto nékteré
z pfedpokladanych "know-how" firem, protoze se jedna o vefejnou soutéz, a tim by doslo
ke znacnému zvyhodnéni pfi sestavovani konecné ceny.

PSC Ize rozdélit na tfi soucasti: (i) hruby PSC, (ii) PSC upraveny o konkurenéni neutralitu a
(iii) PSC upraveny o rizika projektu (pfenesena na soukromy sektor a ponechdvand v rukou
verejného sektoru). [44]

Prenesena , Konkurencéni Hrubé Zachovana
rizika neutralita T PSC rizika

PSC

Obrazek 10: Struktura PSC (vlastni preklad), [16]

10.2.1 Hruby PSC?®

PFi provadéni kvantitativni analyzy je potfeba nejdfive vytvofit , hruby PSC“. To znamena,
Ze je potreba odhadnout celkové naklady dila, jako kdyby bylo dilo realizovano pomoci
tradi¢ni vefejné zakazky s mérenym kontraktem, a jako kdyby bylo provozovano verejnym
sektorem, coz by znacilo i pripadné budouci pfijmy (napf. pfijmy z mytného). PSC je
obvykle vytvoren na zakladé tabulkového modelu naklad( a pfijmd z pohledu verejného
sektoru a jeho dfivéjSich zkuSenosti s obdobnym typem vystavby.

28 Obrazky, které jsou znazornény v 10.2.1 — 10.2.3, jsou prevzaty z vzorového ptikladu na strankach The
APMG Public-Private Partnership (PPP) Certification Guide.
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1 2 3 4 5 6 10

YEARS

. CONSTRUCTION COSTS . O&M COSTS - RENEWAL AND REPLACEMENT COSTS
Obrazek 11: Priklad zobrazeni zékladnich naklad( projektu, [45]

Jelikoz PSC odrazi pouze pfimé dodavky ze strany vefejného sektoru, je jednim z
dllezitych parametr( odstranéni veskerého zvyseni efektivnosti. Jedna se tedy o zakladni
naklady, které by mohly byt souéasti komeréni proveditelnosti.

Takto vytvoreny PSC bude nasledné vyuzivan jako ,kompardtor” nabidek uchazect
v ramci PPP projektu a bude porovnavat finan¢ni naklady, které povedou k optimalnimu
prenosu rizika. Z hlediska celkovych ndaklad( Zivotniho cyklu prokdzou také zvySeni
efektivity ze strany soukromého sektoru. Nedanové pfijmy, které se olekavaji v PPP
projektu, by mély byt zahrnuty i v ,,hrubém PSC”, protoze PSC odrazi ¢isté naklady, které
jsou snizené o prijmy.?°

1 2 3 4 5 6 e 10

YEARS

@ construcTioN cosTs [l o&M cosTs [} RENEWAL AND REPLACEMENT COSTS | INCOME (] NET COST TO GOVERMENT

Obrazek 12: Na obrdzku je zobrazen ptiklad zdkladnach ndklad( projektu (Celkové ndklady odectené od
prijma), [45]

10.2.2 PSC upraveny o rizika projektu
Jiz vytvoteny ,hruby PSC“ je tfeba prevést na ,,PSC upraveny o rizika 3°“. Do upravené
verze jsou obvykle zahrnuta rizika, které jsou pfi vystavbé pomoci verejnych zakazek

2 Jedna se o sluzby ¢i &innosti, kterych mizZe soukromy sektor dosadhnout snadnéji nez vefejny sektor —jsou
to tzv. sluzby od tretich stran (napf. reklama).

30 p¥i modelu PPP jsou ¢astedné tato rizika pfevedena na stranu soukromého sektoru. Jedna se tedy o rizika
pfevedend a zachovana.
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ponechana na strané vefejného sektoru. Jelikoz pfi projektech PPP musi soukromy sektor
kalkulovat s pfipadnymi riziky, odhadnout vznik jejich pravdépodobnosti, a to nasledné
zahrnout do koneéné nabidkové ceny, musi se tato rizika objevit i u modelu PSC. Verejny
sektor v pfipadé vypsani vefejné soutéze pomoci tradiéni verejné zakazky nese identicka
rizika.

Dalsi Upravou, kterou se snazime vyrovnat podminky porovnani, jsou socidlné-
ekonomické vyhody a naklady. Pro tuto Upravu se predpoklada, Ze vystupy projektl jsou
stejné. U vefejnych zakdzek ¢asto dochazi ke zpoZzdéni projektu, at uz v ramci pfipravy
(napadnuti rozhodnuti), tak ve fazi realizace. U projektd PPP je riziko zpozdéni vystavby
velmi nizké. Proto by do modelu PSC mélo byt zahrnuto zpoZzdéni ve vystavbé, ¢imz dojde
k lehé¢imu zvyhodnéni PPP modelu. UvaZuje se, Ze vystavba diky modelu PPP probéhne
rychleji a nasledny Usek dopravni infrastruktury bude dfive v provozu, coz ma pozitivni
dopad pro okolni komunitu. Zpozdéni u PSC modelu je ddno zkuSenostmi s béznymi
verejnymi zakdazkami na méreny kontrakt, kde velmi ¢asto dochazi k prodlouzeni terminu
predpokladaného uvedeni projektu do provozu.

1 2 3 4 5 6 10

YEARS

@ construcTioN cosTs [l oam cosTs [l RENEWAL AND REPLACEMENT COSTS | | INCOME (] NET COST TO GOVERMENT

{1 coST ADJUSTMENT (E.G.RisK) (] cOSTUSED FORVFM
Obrazek 13: Priklad nakladt na PSC projekt upraveny o vyse popsané naklady, [45]

10.2.3 PSC upraveny o konkurenéni neutralitu
Dalsim typem Upravy mUze byt tzv. ,uprava konkurencni neutrality”. Tim se nékteré zemé
snazi neutralizovat nékteré nakladové vyhody pfi realizaci stavby soukromym sektorem.

Po v3ech Upravéach PSC a uréeni alokaci rizik se provede odhad nékladt projektu PPP 3%,
Jiz v hrubém PSC byly odecteny nedanové pfijmy, které je tfeba vzit pfi této analyze v
uvahu. Do financnich naklad( referenéniho PPP projektu by mély byt zahrnuty naklady,
které vlada vykazuje pfi provadéni transakci Ci pfi fizeni a kontrole projektu. Tyto naklady
by mély byt nezbytnou soucdsti nabidky (jako tfeba naklady zajistujici nezavisly dozor).
Jedna se prevainé o naklady, které nejsou u tradicni vefejné zakazky typické nebo je k ni
jakkoli Ize vztahnout, i kdyz se vibec nemusi vyskytnout. [45]

31 Metodika — Hodnota za penize. Tento model nazyvé ,referenénim PPP projektem”.
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YEARS

. OTHER PUBLIC FINANCIAL SUPORT NOT PRESENT IN TRADICIONAL PROCURENMENT

) REGULATORY COSTS
. GOVERNAMENTAL PAYMENTS TO PROJECT COMPANY
Obrazek 14: Priklad vlddni platby u PPP projektu, [45]

10.3 Diskontni sazba

Pro budouci naklady se pouziva tzv. diskont, protoZze dnesni hodnota koruny ¢i jiné mény
nemusi mit v budoucnu stejnou hodnotu. Pro spravnou aplikaci a efektivni porovnani je
potreba vychazet ze soucasnych Cistych nakladd (NPV). Zjednodusené to znamena, zZe
budouci roé¢ni pfijmy a naklady, které bude zadavatel vyplacet, se ,diskontuji “32.
Pouzivany diskontni faktor bere na zfetel moznou miru ndvratnosti, ktera by mohla nastat
pfialternativnim investovani, za pfedpokladu, Ze bude vynaloZen stejny objem financnich
prostfedkd. Diskontni sazba neni totoZzna se sazbou Uurokovou. Diskontni sazba
predstavuje sazbu, kterd je uréena mirou spolecenské preference ¢asu 3.

F=P(1+r)t

F = budouci hodnota penéz (nominaini hodnota),

P = soucasnd hodnota penéz,

t = ro¢ni obdobi, ve kterém je hodnota diskontovana,
r = diskontni sazba. [46]

Ve vypoctu diskontni sazby se kromé zohlednéni vypoctu budouci hodnoty penéz
projevuji jesté systematicka rizika, ktera jsou v rdmci PPP projektu pfevedena do rukou
soukromého sektoru. Systematicka rizika se lisi od rizik projektu, ktera se vyhodnocuji
zvlast. Systematicka rizika jsou takova, ktera maji dopad na vechna aktiva projektu. Jedna
se napf. o obecnou inflaci, ktera by mohla byt vyssi, nez se pivodné ocekavalo. [44]

Po vypracovani PSC do konecné podoby a vytvoreni referenéniho PPP projektu dochazi
k ndslednému porovnani. Diskontni sazba, jako je napfiklad i Value for Money, je po celém
svété vnimana a posuzovana rliznymi zpUsoby.

32 Diskontovéni je postup, kdy jsou pfepocteny (diskontovany) budouci vynosy v jednotlivych obdobich na
soucasnou hodnotu a secteny s pouzitim diskontni miry (obvykld vynosova mira). [68]

33 Nejéastéji se hodnota diskontni sazby pohybuje mezi 5-10 %. V USA dle dlouhodobych zku$enosti musi
byt kazdy projekt, ktery je financovany z federdlnich financnich prostfedkd, pfepocten na 7% sazbu. Tato
sazba je odhadem prdmérné ndvratnosti soukromého kapitélu.
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Obrazek 15: Zjednodusené porovnani Value for Money, [45]

Zjednod uéen{l vypocet VFfM:
YC, + ARC; CCi + OM; + RR; + ACO; + ACN, + ASE;
VM = Z Z
(1+nr)t (1+nr)t

VM = Value for Money (hodnota za penize),

YC: = predpokladané naklady na model PPP (napf. platby spojené za dostupnost),
ARC: = Uprava na regulacni naklady,

r = diskontni sazba,

t=vdaném roce,

CC: = stavebni naklady PSC (pocitano véetné pripadného prekroceni),
OM: = naklady na provoz a udrzbu PSC,

RRt= naklady na obnovu a nahradu PSC,

ARt = Uprava rizik,

ACN¢ = Uprava pro konkuren¢ni neutralitu,

ASE: = Uprava v socidlné-ekonomickych dasledcich v projektu.

10.4 Citlivostni analyza

Citlivostni analyza by méla byt provedena z ddvodu zjisténi odolnosti a Urovné citlivosti
celého vypoctu VFM. Upravy pomoci citlivostni analyzy se mohou vztahovat k diskontni
sazbé ¢i k ndkladlim na pfipravu nebo na realizaéni fazi projektu v uvazovaném modelu
PSC. Je dllezité si uvédomit, Ze vypocet a srovnani pomoci kvantitativni metody je zaloZzen
na pouhych odhadech ¢i zkuSenostech s obdobnym typem staveb, a proto vysledky, které
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jsou ziskany, by mély byt pfevainé informativniho charakteru.?* Proto se nésledné
vypracovava citlivostni analyza a k projektu je pfipojeno jesté Ciselné posouzeni hodnoty
pomoci PSC, po kterém by méla byt nasledné vypracovana kvalitativni analyza. Kvalitativni
analyza ma oproti kvantitativni analyze tu vyhodu, Ze nespoléha na nejisté vypocetni
predpoklady, nicméné je na druhé strané zpravidla velmi subjektivni. Proto je vhodné
vytvofit obé analyzy pro lepsi pochopeni, zda je vyhodnéjsi PPP model ¢i pouze tradicni
verejna zakazka s méfenym kontraktem. V nékterych zemich je proto tato analyza
kritizovana, protoZe je zaloZena pfevainé na odhadech, nicméné se jednd o uZitecny
nastroj, ktery mdze naznacit kapacity PPP modelu ke zvySeni efektivity pri vystavbé.[45]

11 Platebni mechanismus

Platebni mechanismus je jednou z dllezZitych priloh koncesni smlouvy u projektd PPP.
Zjednodusené se jednd o urceni zpUsobu a vymezeni budouci platby za zrealizovanou
stavbu a jeji nasledny provoz. Platebni mechanismus je jednim z rizik, ktera si mezi sebou
rozdéluji obé strany. U projektl je potrfeba zvolit vhodnou variantu, protoZze ta ma
nasledné vliv na vyslednou VfM. Ve smlouvé by mély byt nastaveny podminky, aby
budouciho koncesionare motivovaly k dokonceni stavby dle smlouvy (kvalitativni a casové
pozadavky), ale zéroven by zde mély byt uvedeny podminky, které budou slouZit pro
zadavatele pfi neplnéni dohodnutych podminek.

Platebni mechanismus svym zplsobem funguje i u verejnych zakdzek. U verejnych
zakdzek je v CR bé&iné, 7e zhotovitel (tedy stavebni firma) provadi pouze realizaéni ¢ast
projektu a zadavatel dany projekt navrhuje, financuje, provozuje a pfipadné udrzuje.
Nékterou z téchto funkci mUzZe nasledné nabidnout dalSimu soukromému subjektu,
s nimZ uzavfe dalsi smlouvu o dilo atd. Je proto potfeba, aby zadavatel disponoval
znaénym investicnim kapitdlem jiz v pocatcich projektu, aby mohl zhotovitele za
odvedenou praci ihned vyplatit. U vefejnych zakdzek dochazi Castéji k prekroceni
predpokladanych nakladd, k nedodrzeni harmonogramu, a tim ke zpozdéni realizace.
V kap. 11.1 — Srovndvaci analyza PPP a vefejné zakdzky je vypsand analyza, kterd
porovnava naklady u verejné zakdzky a u PPP projektu. Zadavatel kromé vysokych
pocatecnich nakladl musi poditat i s ndklady na celou dobu Zivotnosti stavby.

34 Kladné & zadporné VM neznamena nutné pouZiti vyhodnéjsi varianty. Proto je tfeba vypracovat nasledné
citlivostni analyzu (prfedevsim v souvislosti se zdpornou VfM), kde je ovérena robustnost ¢i citlivost
pouzitych vstupl. PFi kladném vysledku je tfeba posoudit kvalitativni faktory.
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Obrazek 16: Financovani projektu podle modelu verejné zakazky, [47]

U PPP projekt obstarava zakladni investi¢ni kapital vidy koncesionar, a proto zadavatel
nemusi na pocatku projektu disponovat sumou, kterd by pokryla veskeré naklady za
navrhovou a realizac¢ni fazi projektu. Zadavatel za¢ind koncesionare pravidelné vyplacet
az po dokonceni realizace a po nasledném zprovoznéni Useku. Tato ¢astka nasledné musi
pokryt veskeré naklady spojené s celozivotnim cyklem stavby, a to véetné nasledné marze
pro koncesionafe. Castka miZe byt snizena pfi nedodrieni kvality & pFi ¢aste¢ném
omezeni sluzby. Koncesionar se proto snazi takovy problém co nejrychleji vyresit. Projekt
nepocitd s Zzadnym prekrocenim nakladd ani se zdrzenim stavby, a zadavatel tedy vyplaci
Castku, kterd je predem smluvné dand. Na nize uvedeném obrazku je zobrazen
zjednoduseny model financovani a predpoklad vystavby nového aktiva.
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Obrazek 17: Financovani projektu podle modelu PPP, [47]

U PPP projektl jsou aplikovany tfi zakladni mechanismy, které mohou byt pouzity
samostatné ¢i je moZno je zkombinovat. Jedna se o platby za dostupnost, uzivatelské
poplatky a platby za uzivani. [47]
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11.1 Srovnavaci analyza PPP a verejné zakazky

V této kapitole bych rad sezndmil ¢tenafe s porovnanim bézné verejné zakazky a formy
PPP projektu, kterd byla provedena v Australii u realizovanych projekt(. Analyza zahrnuje
celkem 54 projektl, které byly realizovany ve ¢tyrech rdznych odvétvich. Mezi projekty,
které analyza zahrnovala, byly projekty z dopravni infrastruktury, sociadlni projekty, IT
projekty a projekty tykajici se vodni infrastruktury. Celkem bylo porovnavano 21 PPP
projektd (7 z nich z dopravni infrastruktury) a 33 projektl (16 z dopravy), které byly
realizovan pomoci méreného kontraktu. V ramci analyzy bylo porovnavano prekroceni
plvodnich nakladl a ¢asu.

U béZnych vefejnych zakdzek s méfenym kontraktem doslo k tzv. vyznamné ,optimalizaci
predpojatosti“,> oviem u PPP projektl tomu tak nebylo. Pokud by k tomuto nedoslo,
nasledné vysledky by mohly byt nepresné zdlvodu vychozich predpokladd a
neadekvatnich proces(. Projekty byly rozdéleny do ¢tyr fazi, kde byla provedena staticka
analyza. Ta zkoumala relativni miru prekroceni nadkladd a termin(, které byly ve smlouvé.
Jednotlivé faze jsou:

e Cely projekt (Full project) — od pdvodniho schvaleni k dosavadnimu zavéru.

e Etapa 1 (Stage 1) — od pdvodniho schvaleni ke smluvnimu zavazku.

e Etapa 1 (Stage 1 less outlier) — prepocitani etapy po zjisténi projektd, ktery se
vymykaly béznym zvyklostem. Tyto projekty nasledné nebyly v této etapé uvazovany.

e Etapa 2 (Stage 2) — od schvaleni rozpoctu k dosavadnimu zavéru.

e Etapa 3 (Stage 3) — od smluvniho zdvazku k dosavadnimu zavéru.

Z obrazku nize je zfejmé, ze prekroceni naklad u PPP projektl je vyrazné mensi nez u
bézné verejné zakazky s mérenym kontraktem. Ve vétsiné téchto porovnavanych ptipadd
byl zjistén priznivéjsi vyvoj nizsiho prekroceni nakladd u PPP projektl se statistickou
spolehlivosti vy$si nez 95 %.

Porovnani ukazalo velky rozdil u etapy 1. Pfi bliz§im rozboru se v porovnani objevil
projekt, ktery vykazoval mnohonasobné vyssi nardst nakladl oproti béznym zvyklostem.
Tento fakt byl nasledné zohlednén a etapa 1 byla pfepocitdna bez tohoto projektu.

% Tento vyraz Ize definovat jako sklon k podcenéni ndkladti a doby trvéni u projektu a/nebo k naslednému
nadhodnoceni pfinos.
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Stage 1

Full less
Period Stage 1 outlier

No. Obs. 35 22 21 36 37

Traditional 44.7% 62.1% 24.7% 24.6% 13.8%
PPP 13.9% 11.5% 11.5% 3.0% 2.4%
Difference 30.8% 50.6% 13.2% 21.6% 11.4%
Confidence 96% 89.6% 87% 96% 99%

Obrézek 18: Pfekroceni ndkladl u porovndvanych projektd vzhledem k jejich cenové nabidce (%),%° (48]

V pripadé porovnani projektd z hlediska prekroceni ¢asu bylo béhem analyzy zjisténo, ze
pokud mél soukromy sektor vétsi znalost o projektu, vedla tato skutecnost ke snizeni
Casové prodlevy ve zkoumanych fazich. Nicméné, u PPP projektl Ize kalkulovat s delsi
dobou trvani nez u tradi¢ni verejné zakazky, a to z nasledujicich dlvod:

U tradi¢ni verejné zakazky jsou zndmé milniky technické specifikace z pavodniho
schvaleni, coz u PPP projektl nezname.

PPP projekty jsou sloZity proces a velmi sloZitou &innosti je zde i podepisovani
smlouvy, protoZe se vétSinou jednd o dodavku kompletniho projektu. U tradi¢ni
zakdzky tomu tak neni, jedna se vZdy o jednu z fazi projektu.

Proces ziskavani financnich prostredk( pro projekty PPP je slozitéjsi nez u tradi¢ni
verejné zakazky s méfenym kontraktem.

S ohledem na tyto vyhrady, bylo provedeno prezkoumadni hrubych dat o ¢asovém
prekroceni v kazdé zkoumané casti projektu. Z dlivodu zkresleni jednim PPP projektem (z
IT sféry), ktery byl ndsledné z vypoctu vyloucen, je ziejmé, Ze ve vétsiné zkoumanych fazi
byly PPP projekty provedeny za kratsi ¢as.

Full
Period
Full less
Period outlier Stage1 Stage2 Stage3
No. Obs. 34 33 34 20 36
Traditional 17.6% 17.6% 12.7% 12.4% 3.6%
PPP 24.3% 10.1% 24.1% 11.8% 2.5%
Stat. Sig. n.s. n.s. n.s. n.s. n.s.

Obrazek 19: Pfekroleni ¢asu u porovnavanych projektll (%) - hrubd data, [48]

Z vySe uvedeného je zfejmé, Ze PPP projekty dopadly velmi pozitivné, a to i vzhledem
k tomu, Ze tradi¢ni vefejné zakazky obecné zacinaji s urcitym naskokem, nez PPP projekty,

36 Qutlier — odchylka od béZnych zvyklosti.
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zejména diky technické specifikaci, ktera je zndma v pdvodnim schvaleni. U vySe uvedené
tabulky se zkoumala pouze hruba data bez zohlednéni velikosti projektu. V tomto pfipadé
bylo zjisténo, Ze pfi zohlednéni velikosti projektu a jeho ¢asového opoZzdéni je vétsi rozpty!
u projektl v modelu tradi¢ni verejné zakazky. Ukazalo se, Ze projekty u tradi¢ni verejné
zakazky jsou vice nespolehlivé nez projekty PPP a s narlstajici velikosti projektu jsou
nevyhodné.

Zavér — PPP projekty poskytuji verejnému sektoru vétsi jistotu. Ze ziskanych dat je zfejmé,
Ze tyto projekty se vice blizily plvodnimu uzavienému rozpoctu, a tim poskytovaly vétsi
jistotu vladé a komunité. Z ¢asového hlediska se malé zakazky v ramci tradi¢ni verejné
zakdazky zrealizovaly vcas, coZ se ovsem neda fict u zakdzek velkého rozsahu. [48]

11.2 Platby za dostupnost

> Soukromy
partner

Zadavatel UzZivatelé

Platba za dostupnost infrastruktury/
sluzby v dohodnuté kvalité

Obrazek 20: Zjednoduseny navrh plateb za dostupnost, [47]

Prvnim platebnim mechanismem je platba za dostupnost. Splatka/platba, kterou obdrzi
koncesionar, je vztazena k dostupnosti produktu/sluzby a je nezdvisla na aktudlni
poptavce ¢i na vyuzivani vefejné infrastruktury. Splatky za dostupnost jsou vidy
specifikovany jiz v jedné z pfiloh koncesni smlouvy. Soukromy sektor je musi zahrnout do
svého finan¢niho modelu v nabidkové fazi. Splatky jsou vétsinou vyplaceny za dostupnost
daného produktu (v tomto pripadé dalni¢ni infrastruktury) a za dostupnost sluzby (provoz
a udrzba projektu). V pripadé omezeni (vtomto pfipadé staci i ¢astecného omezeni),
které se muze tykat pouze cCasti infrastruktury, hrozi soukromému sektoru srazka
z celkové splatky. VySe srazky a jeji vznik musi byt specifikovan jiz ve smlouvé. Srazky
mohou vznikat i za nekvalitné udrZzovany produkt ¢i nekvalitné provddénou sluzbu, ktera
dané omezeni neodstrani v poZzadovaném case.

Aktudlni mésicni platba za dostupnost (aktualni sluzebné) = dohodnutd mésic¢ni platba vypocitana
v souladu se smlouvou (sluzebné) - srazky za nekvalitu za dané obdobi - srazky za nedostupnost
pro dané obdobi

Obrazek 21: Zjednodusena vyse splatky za dostupnost, [47]

Z obrazku je patrné, Ze zadavatel vyplaci mési¢ni platby (pfipadné rocni), které mohou
byt poniZzeny pfi nekvalité infrastruktury/sluzby za dané obdobi. Ndsledné mohou byt
snizeny i pfi nedostupnosti sluzby. Tyto srazky nemusi byt koneéné, do smlouvy mohou
byt zakomponovany i dalsi pfipadné srazky.
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Vhodny typ projektd — Mezi vhodné projekty, kde Ize tento platebni mechanismus vyuZit,
je vystavba verejné infrastruktury, na niz musi byt provozovana i sluzba. Proto je vhodné
tento typ vyuzit u dopravni infrastruktury ¢i u projektd véznic a nemocnic.

Vyhody — Zadavatel zacdind se splatkami az v momenté, kdy je infrastruktura/sluzba
v provozu. Za dostupnost nese zodpovédnost koncesionar, tudiz je pro néj nezadouci mit
danou infrastrukturu/sluzbu ¢i sluzbu mimo provoz. Pfichazel by o jiz zminéné splatky.
Koncesionar se snazi urychlit realizani ¢ast projektu, aby mu zacaly chodit splatky co
nejdrive. Splatky, které koncesionar splaci, jsou vedeny po celou dobu koncese (az od
zprovoznéni infrastruktury/sluzby).

Nevyhody -V ptipadé nizkého nastaveni vyse srazek mdze hrozit, Ze koncesionar nebude
ochoten danou zavadu opravit. Problém nastava i pfi monitorovani plateb za dostupnost.
Tato data v pfipadé dalni¢ni infrastruktury obdrzi zadavatel od koncesionare.
V podkapitole 10.1.4 Méreni vykon( a motivace byla zminéna existence nezdvislého
dozoru. Ten by mél vykondvat kontrolni Cinnost spocivajici v tom, Ze data, ktera
koncesionar zpracuje, jsou spravna.

Zahajeni plateb — Zahdjeni plateb zacind s uvedenim projektu do provozu a trva po celou
dobu koncese. Pfi velkém projektu nemusi byt nutné dokonceno celé dilo, ale pouze
nékteré ¢asti, které jsou dostupné pro verejnost. V pfipadé nedodrzeni milniku uvedeni
projektu do provozu hrozi koncesionafi pokuta a pozdrzeni splatek.

Sluzby — Sluzby rozdélujeme na dva zakladni typy. Na tzv. tvrdé sluzby, které souvisi
s udrzbou dané verejné infrastruktury (v dalni¢ni infrastrukture se muze jednat o
nasledné opravy vozovkovych vrstev), a na tzv. mékké sluzby, které mohou souviset
napfriklad s Uklidem pozemni komunikace ¢i s kamerovym dohledem nad infrastrukturou.
Vady u mékkych sluzeb musi koncesionar obvykle odstranit v fadu nékolika hodin, nez
dojde k zapocteni srazek. V pfipadé tvrdych sluzeb si musi koncesionar jiz v nabidce
odhadnout jejich predpokladany vznik, a tomu uzpUsobit cenu.

Penalizace — Jak jiz bylo zminéno, je nutné ve smlouvé specifikovat kvalitu sluzeb, aby
nasledné mohlo dojit v pfipadé jejiho nedodrzovani k penalizaci. Pokud tomu tak neni, je
velmi obtizné dokazovat nekvalitné provadénou sluzbu. Pfi sprdvném vymezeni
pozadované kvality a nedostupnosti mlze nasledné dochazet ke srazkam. Tyto srazky
mohou nastat v mnoha pfipadech a to napf. za nepriljezdny jizdni pruh &i uzavieni
pozemni komunikace z divodu udrzby.

Nastaveni a monitorovani vykonu — Splatky, které budou vyplaceny, musi byt nastaveny
na jednoduchém, flexibilnim a méfitelném vystupu. V pfipadé plateb za dostupnost musi
byt cely projekt pod monitorovacim zafizenim, aby dostupnost a kvalita byla
kontrolovatelna.
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11.3 UZivatelské platby

Zadavatel Soukromy | Uzivatelé
partner

PFima platba od uzivatele -

uzivatelské platby

Obrazek 22: Zjednoduseny navrh za uzivatelské platby, [47]

Timto typem platebniho mechanismu se rozumi cena, kterd byla vramci smlouvy
sjednana mezi stranami, a ma podobu plateb od koncovych uzivatel(, které jsou zavislé
na vyuzivani infrastruktury/sluzby. Tento princip vyuzivd pfimé platby od koncového
uzivatele (napf. silni¢ni mytné), nékdy i v kombinaci s platbami od zadavatele, ktery mlze
pokryvat ztratu pfi nizké poptavce po verejné infrastrukture.

To ovSem musi byt sjednano ve smlouvé. Pokud tam tento bod neni, jsou platby ziskavany
pouze ze strany soukromého sektoru. V pfipadé malé poptavky po sluzbé nese
koncesionar velké riziko. Projekt nemusi byt cely monitorovan kamerovym zafizenim.
Nejednd se o sluzbu za dostupnost, kdy je tfeba dany projekt kontrolovat, zda je tento
bod dodrzovan. Budouci koncesionar musi provést dikladnou analyzu, zda bude o dany
projekt zajem a bude vyuzivan. Pokud tuto analyzu neprovede, vystavuje se riziku
bankrotu.

Vhodny typ projektd — Tento projekt je vhodny pro mytny systém na dalni¢ni
infrastrukturfe ¢i pfi zpracovani odpadu. Nejvétsi vyuziti je v pfipadé vodovodni a
kanaliza¢ni infrastruktury, kdy uzivatel plati poplatky za dodani vody ¢i odvod splaska.

Vyhody — Poplatek plati pouze uZivatel, ktery danou sluzbu vyuzije, nikoliv Siroka
verejnost, jako tomu je u platby za dostupnost. V pfipadé vyuziti tohoto systému se
mohou poplatky Uctovat napr. podle druhu vozidel (osobni automobil nebo nakladni
auto), Ci dle ¢asového vyuziti dané sluzby, zda je vyuzivana pres den, nebo pres noc. Nova
infrastruktura/sluzba by neméla zatéZovat pripadny rozpocet zadavatele.

Nevyhody — Zpoplatnény Usek, na kterém se muze platit jina vyse poplatku, nez na zbytku
dalni¢ni sité, mize odradit koncové uzivatele. Ti radéji vyhledaji objizdnou trasu, aby se
vyhnuli nestandardné zpoplatnénému udseku. Stejny efekt mohou mit pfili§ vysoké
poplatky.

Nepfimérené vysoké zisky — VyuZiti zpoplatnéné infrastruktury/sluzby mize vést k tomu,
Ze koncesionar obdrzi nepfimérené vysoké zisky. Na tento pfipad by méla pamatovat
smlouva. Privzniku vysokych ziskd by mély byt poplatky za vyuzivani snizeny nebo by méla
byt poskytnuta sleva nékterym konecnym uzivatelm.

Je tfeba pamatovat na to, Ze i vtomto pripadé po uplynuti koncesni smlouvy pfechazi

projekt znovu do drZeni verejného sektoru. Ten neplatil Zadné platby, ale zaroven
nevybira poplatky za prijezd formou mytnych bran nebo satelitniho systému zpoplatnéni.

63



r s

11.4 Platby za uzivani

Tento typ platebniho mechanismu vyuziva systém tzv. stinového mytného. Platba je
vycislena dle skute¢ného vyuzivani sluzby. Stejné jako u platby za dostupnost i zde provadi
platbu zadavatel. Platby za uZivani jsou rozdéleny do vice pasem, aby byla sniZzena mira
rizika prevedeného na koncesionare.

Soukromy

partner Uzivatelé

Zadavatel

Platba zalozena na skutec¢ném vyuzivani

infrastruktury/ sluzby (,stinové mytné“)

Obrazek 23: Zjednoduseny navrh plateb za uzivani, [47]

Vhodny typ projektl — Tento systém je prevainé vyuzitelny v dopravni infrastrukture, kde
mohou byt platby vdzany na projekty jako dalnice, silnice, most ¢i tunel. U téchto staveb
je obtizné odhadnout pfipadnou poptavku a vyuZitelnost. Samozfejmé, Ze existuji néjaké
odhady nardstu dopravy, ty se vSak nemusi naplnit.

Vyhody — Tento typ platebniho mechanismu je verejnosti |épe pfijat nez béiné
financovani z verejnych zdroji. Pfi vyuzivani odstupriovanych plateb dle platebnich
pasem, je snizeno riziko za poptavku dané sluzby pro koncesionare. Je také snizena
nezbytnd Ucast zadavatele na projektu.

Nevyhody — Riziko poptdvky na sebe berou obé strany - na rozdil od pfipadu s
uzZivatelskymi poplatky. Vzhledem k nastaveni platebnich pasem lze velmi tézko
odhadnout vysi mési¢ni splatky, coz mize mit negativni vliv na rozpocet zadavatele.

Sjednani vySe plateb za uzZivani — Platby se vztahuji k uzivani daného projektu a jsou
odstupriovany. Tento systém vede ktomu, Ze v pfipadé vysoké poptdvky jsou platby
omezeny. Vopacném pripadé dochdzi kzaplaceni minimalni &asti, kterou uhradi
zadavatel v pfipadé nizkého zajmu o dany projekt.

64



Pasmo 4 = 7adné

dodatecné platby

Pasmo 3

Pasmo 2

Uzivani (napf. pocet
dopravnich prostredk)

Zadna Pasmo 1
platba

0 1 2 3. Roky .25
Obrazek 24: Priklad platebnich pdsem u plateb za uzivani, [47]

v

Pasmo 1 predstavuje nizké vyuzivani daného projektu a vyplaceni minimalni astky
koncesionafi, kdezto padsmo 4 predstavuje maximalni dohodnutou ¢astku dle podepsané
smlouvy, kterd mize byt vyplacena.

Jeden z vySe zminénych typl musi byt vidy soucasti smlouvy. Typy se mohou také
vzajemné zkombinovat v ramci jednoho projektu. Velikost plateb se mize béhem dlouhé
koncesni smlouvy ménit, na coZ je nutné reagovat a ovéfit si situaci na okolnim trhu, zda
je dana vyse platby za sluzby v adekvatni vysi. Dalsi moznosti mUze byt po dokonceni
realizaéni faze refinancovani projektu za vyhodnéjsich podminek.[47]

12 LCC — Naklady zZivotniho cyklu

Realizace nové silniéni infrastruktury ¢i modernizace stavajici vyzaduje vysoké naklady.
Proto je dulezité provést peclivé posouzeni, aby byla vybrdna optimalni varianta pro
naslednou investici. V pfipadé vystavby silniéni infrastruktury zavisi investi¢ni naklady na
zvoleni vhodné trasy, geotechnickych podminkach a s tim spojenymi zemnimi pracemi na
daném projektu, na navrhu vhodné skladby vozovky ¢i na navrhu jejiho odvodnéni. Pfi
vybéru vhodného feseni je tfeba se zamyslet nejen nad soucasnymi investicemi, ale i nad
naklady, které budou vynaloZzeny po celou dobu Zivotnosti daného projektu. V pfipadé jiz
zminéného pouziti kvalitnéjsich materiald maze tento fakt vést sice k vyssim investi¢nim
nakladlim, ale v budoucnu mohou byt naklady za udrzbu a opravy nizsi. Pokud by nebylo
provedeno srovnani nakladl Zivotniho cyklu, stane se navrh projektu subjektivni. Bude
zaloZzen na historickych zkuSenostech, namisto objektivni analyzy, kterd mUze projekt
optimalizovat. Ndaklady Zivotniho cyklu, lze rozdélit do dvou hlavnich skupin. Prvni
skupinou jsou tzv. investi¢ni naklady. Investi¢ni naklady se vynakladaji na projekty nové
silni¢ni infrastruktury, nebo na modernizaci staré infrastruktury a jedna se o pocateéni
naklady celého Zivotniho cyklu. Pfi ur¢ovani nakladd zZivotniho cyklu hraje klicovou roli
intenzita provozu. Pomoci intenzity provozu jsme schopni nasledné urcit skladbu vozovky
a jeji krytové souvrstvi (CB kryt, nebo asfaltova vozovka), ktera tvori znacnou ¢ast nakladd
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u realizac¢ni faze. Nasledné se da pfiblizné odhadnout predpoklddana ¢etnost pravidelné
udrzby/opravy z ddvodu opotrebovani vozovky, které spada jiz do druhé skupiny nakladd.
Druhou skupinou jsou naklady na provoz a udrzbu. Zde ddle rozliSujeme mékkou, stfedni
a tézkou udrzbu/opravu.

Vysledné LCC je do znacné miry ovlivnéno i uZivatelskymi ndklady. Tyto naklady zasahuji
jiz do investi¢ni faze. Mohou ovlivnit vyslednou geometrii a vedeni trasy pozemni
komunikace, pocty kfiZzovatek na daném Useku a mnoho dalsiho. Soucasné ovliviiuji i
provozni fazi, coz je dano intenzitou a ndslednym opotfebenim. Vice o uZivatelskych
poplatcich je popsano v kap. 14 LCCA — Posouzeni ndkladu Zivotniho cyklu.

12.1 Intenzita silni¢niho provozu

Poptdvka verejnosti, a tedy i nasledné predpokladany provoz u nové budované nebo
modernizované silni¢ni infrastruktury je klicovou proménnou, kterd vstupuje do vypoctu
posouzeni nakladl silni¢niho provozu. Pro spravny ndvrh projektu je ddlezitym vstupnim
parametrem soucasnad intenzita provozu a pfedpovéd provozu do ndsledujicich let. Tento
udaj ekonomicky zdlvodnuje zvySeni kvality komunikaci a vysi naklad(, které budou
investovany do udrzby, tedy do zachovani alespof minimalni kvality. Intenzita provozu se
z hlediska kalkulace Zivotnich nakladd rozdéluje na normalni, odklonénou a vytvorenou.

Normalni provoz — Jednd se o provoz, ktery by vznikl, i kdyby nedoslo na dané komunikaci
k modernizaci. Tento provoz je definovan jako AADT (Roc¢ni priimér dennich intenzit).
Vysledky se nejcastéji ziskavaji z automatického scitale provozu, ktery je zabudovan
v pozemni komunikaci. Pro zpfesnéni toku dopravy dle klasifikace vozidel je vyuZivdno
jesté rucni poditani.

Odklonény provoz — Tento provoz vznika pfi modernizaci ¢i opravé stavajici trasy, ktera je
z tohoto dlvodu uzavrend, a zaroven je vytvorena a naplanovdna objizdnd trasa. Odhady
odklonéného provozu jsou zalozeny na vysledcich plvodniho prehledu a cilové destinaci.

Vytvoreny provoz — Provoz, pro ktery se rozhodne uZivatel, protozZe v dlsledku opatieni
a rozSirenych moznosti jsou naklady nizsi. Ke snizeni nakladd dojde v disledku zkraceni
doby jizdy nebo Uspornéjsim vozidlem. Progndza vytvofeného provozu se provadi velmi
obtizné, ale byva vytvofena pomoci kfivky poptavky, kterd zdvisi na cené a intenzité
dopravy. [49]

V Ceské republice probihd pro zjisténi intenzity dopravy pravidelné celostatni s&itani
dopravy, které je provadéno kazdych 5 let (vyjimku tvofi zatim posledni sc¢itani, které bylo
provedeno po Sesti letech). Posledni s¢itani u nas bylo provadéno v roce 2016 a zahrnuje
kromé scitani dopravy na dalnicich i informace o intenzitach na silnicich nizsich tfid. [50]

12.2 Investi¢ni naklady

Investiéni naklady jsou spojené svydaji na pofizeni nové ¢i modernizované silni¢ni
infrastruktury. V pfipadé vystavby nové silnice ¢i modernizace stavajici nelze pocitat
pouze s naklady za vystavbu samotné silnice, ale je tfeba pocitat i s naklady, které bude
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nutné vynalozit z ddvodu prelozek okolnich objektd, ¢i naklady spojené s objekty, které
jsou nedilnou soucasti vystavby silni¢ni infrastruktury. Nesmi se samozifejmé zapomenout
ani na vedlejsi naklady spojené s vystavbou (jako je zafizeni stavenisté, spravni rezie a
vyrobni rezie). Mezi zakladni polozky, které obsahuje vystavba nové komunikace, patfi:

e \Seobecné polozky — Je tfeba pocitat i s vypracovanim RDS (realiza¢ni dokumentace
stavby), kterad je vypracovavana u kazdé liniové stavby. Patfi sem také geodetické
zaméreni stavby.

e Pripravné prace — Cinnost, kterd zahrnuje sejmuti ornice & kacenf dfevin.

e Demolice — Liniova stavba se rozklada na velkém Uzemi, kde se mohou nachazet staré
nevyuzivané stavby, ale i jiné stavby, musi byt odstranény (je tfeba je vykoupit od
majitele stavby).

e Ddlnice, silnice a cesty — U dalni¢niho projektu se vétsSinou nejedna pouze o vystavbu
dané dalnice, ale i o vystavbu navazujicich silnic a provizornich komunikaci.
V nékterych pfipadech dochazi také k preloZeni polnich cest.

e Mostni objekty — Mostni objekty jsou nedilnou sou&asti silniéni infrastruktury a slouzi
nejen pro prekonani vodniho toku, ale i pro prekonani Zelezni¢ni drahy ¢&i mistni
komunikace. Je dllezité si uvédomit, Ze mostni objekty nejsou pouze dalni¢ni mosty,
ale i nadjezdy. V ramci verejnych zakazek vznikaji vedle mostnich objektd, které se
oznacuji pod Cisly SO 200, i objekty opérnych stén.

e Tunel —V pfipadé velmi pahorkovitého Uzemi se mUze v rdmci projektu vyskytovat i
tunelova vystavba.

e Vodohospodarské objekty —Jednd se o objekty, které jsou nedilnou soucasti vystavby
dalnice a bez nichz by dalnice nesla pouzZivat. Jsou to prevainé objekty stfedové
kanalizace, retencni a usazovaci nadrze ¢i meliorace v okoli nebo prelozky starych
vodovodd, které jsou v kolizi s vystavbou dalnice.

e Elektro objekty —V ramci elektro objektd Ize tyto objekty rozdélit na dvé skupiny. Do
prvni z nich fadime objekty, které jsou nedilnou soucasti dalnice (SOS hlasky Ci jiz
zminény automaticky sc¢ita¢ dopravy). Druhou skupinou jsou objekty, které je nutné
prelozit (velmi vysoka napéti ¢i podzemni optické kabely).

e Upravy trakéniho vedeni — V pFipadé vystavby nové dalnice v extravilanu m(ize hrozit
kolize se zelezni¢nim vedenim, které mUze byt i prelozeno na vhodnéjsi misto, kde je
mozné realizovat mostni objekt.

e Rekultivace — V pfipadé ruseni stavajici komunikace ¢i jiného objektu v okoli stavby,
se provadi rekultivace okoli, ¢imz je minéna obnova narusené krajiny.

o VedlejSi ndklady — Jedna se o naklady spojené s vystavbou dila.

Po ocenéni vSech objektd a jejich secteni dostdvame investi¢ni naklady, které jsou
spojené svystavbou daného projektu. Je proto dilezité vénovat pozornost nejen
optimalizaci hlavniho objektu, ale i témto vedlejSim objektlim, které mohou tvorit
znac¢nou c¢ast nakladd. Doporucenihodné je to zejména u vystavby PPP projekt(, které
byvaji velmirozsahlé, a hlavni trasa takovych objektd mize byt v kolizi s mnoha stavajicimi
objekty.

V radmci investi¢nich naklad® u projektd PPP Ize zahrnout i naklady spojené s pripravou

projektu u soukromého sektoru. Divodem je delsi faze nabidkového fizeni. Firmy vykazuji
vysoké nadklady za mzdy zaméstnanci a pfipadné za externi pracovniky. Tyto naklady jsou
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ovsem velmi rizikové, protoze v pfipadé neziskani projektu, jsou tyto naklady nenavratné
ztraceny. Soukroma spolecnost se kvili tomu dostdva do ztraty za tuto zakazku, kterou
ani nerealizuje. Musi proto spoléhat na vyrovnani ztraty pomoci zisk( z ostatnich
projektd, které realizuje v daném ucetnim obdobi.

12.3 Naklady za udrzbu a provoz

Naklady za provoz a udribu vznikaji po dokonleni vystavby, tedy po investi¢nich
nakladech. Do této skupiny lze zaradit tzv. mékkou udrzbu, stfedni a tézkou
udrzbu/opravu.

Mékka udrzba — Mékka udrzba je primarné sluzba, kterad dohlizi nad plynulosti provozu
na komunikaci, na jeji bezpecnost ¢i na opravy mensiho charakteru. K mékké udrzbé
mulzeme zaradit tyto ¢innosti:

e Pravidelny monitoring a diagnostika — V ramci vystavby dalnic jsou zfizovany i tzv.
SSUD (Stfedisko spravy a udriby dalnic), z kterého se dohliZi na aktudlni dopravni
situaci a sleduje se stav dalnice.

e Bé7Znd letni udrzba, Cisténi, myti

e Odvodnovaci zafizeni — Z divodu mozné poruchy odvodnovaciho zafizeni (ucpani
predmétem) je dalezité tato zafizeni pravidelné kontrolovat.

e Péce o zelen —Kolem dalnice nebo pfimo ve stfednim délicim pasu se bézné vyskytuje
travnatd oblast, kterou je nutné udrzovat.

e Zimni udrZzba — Z dGvodu namrazy ¢i snézeni je dllezité provadét udrzbu i v zimé.
Jedna se o prohrnovani snéhu ¢i posyp soli.

e Havarie, odtahy — Pfi srazce vozidel mize dojit k poskozeni nékterého zatizeni na
provozované dalnici. Je dllezité, aby budouci koncesionar mél plochy pro naskladnéni
urcitého mnozstvi materidlu pro pfipad nutnych oprav, které je nutné provést v rdmci
nékolika hodin od poruchy.

Stfedni a tézka uadriba/oprava — Néklady na stfedni a tézkou udrzbu/opravu tvori
vyznamneé vyssi ¢ast z celkovych ndkladd na provoz a udrzbu. Odvijeji se od intenzity
dopravy, od Zivotnosti pouZitého materidlu, od dodrzovani technologického postupu
praci a samozifejmé od ndvrhu skladby vozovky. Zadavatel by mél ve smlouvé urcit
minimalni c¢as, po ktery mdzZe byt dalnice uzaviena (doba uzavieni/mésic), aniz by
dochazelo ke srazkam za dostupnost. Tento ¢as by mél budouci koncesionar efektivné
vyuzit pro naplanovani budouci Udrzby, aby zbytecné neptichdzel o celkovou c¢astku ze
smluvni vyse mésicni platby. Ve smlouvé by meéla byt specifikovana kvalita silniéni
infrastruktury béhem koncese. Kvalita by ovsem méla byt specifikovana i pro budouci
pFedani projektu zpét do rukou zadavatele. Udrzby se mohou lisit jak v &ase, tak typem a
rozsahem Udrzby dle pouZitého materialu /. Druhy Gdrzby vozovky jsou popsany v kap.
12.5. [24]

37 Obrusnd vrstva pro vozovku délnice je nejastéji tvofena cementobetonovym krytem, nebo asfaltovou
vozovkou.
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12.4 SHV - Systém hospodareni s vozovkou

Jednd se o systém, ktery slouzi ke stanoveni celkové vyse naklad( na udrzby/opravy a
naslednou optimalizaci nakladd. Tento systém je ddlezity ve fazi provozovani a jedna se o
kvalitni databazi obsahujici aktudini data proménnych a neproménnych parametri®® dané
pozemni komunikace. Data jsou zaloZena na technickych prostfedcich a na legislativnich
opatrenich a na opatfenich. Diky ziskavani a shromazdovani dat na jednom misté dochazi
k pravidelnému sledovani aktudlniho technického stavu vozovky. VSe je nasledné
zahrnuto do procesu planovani budouci Udrzby/opravy. Pomoci tohoto procesu nasledné
dochazi k planovani udrzby/opravy v optimalnim ¢ase, kdy to jiz vozovka vyZaduje, coZ by
mélo i optimalizovat naklady. Cilem je neprovadét opravy ¢astéji, nez je potfeba. Pomoci
SHV se da urcit stfednédoby plan budoucich oprav, a tudiZ i potfeba vynaloZenych
nakladl. Koncesionar by mél mit s timto procesem urcité zkusenosti, aby mohl nasledné
provést hrubou analyzu v pfipravné fazi, a naklady nasledné mohl pfidat do nabidkové
ceny. Tim, Ze zna tento proces, by mél mit i zkuSenosti s vystavbou dané vozovky, aby
dokazal naklady odhadnout co nejpresnéji. V pripadé nezkusenosti vlastnich pracovnikd
si mUze koncesionar najmout externi firmu.

Mezi zakladni funkce SHV patfi sbér dat a jejich pravidelnd aktualizace. Pro spravné
nastaveni aktudlniho stavu vozovky a naslednou koordinaci oprav je dllezité pracovat
s aktudlnimi daty. Je tedy duleZité pravidelné aktualizovat neproménné a proménné
paramenty vozovky, navrhy roc¢nich pland budouci Gdrzby/opravy a seznam jiz
provedenych oprav/udrZeb.

SHV se rozdéluje na dvé zakladni Urovné, a to na sitovou uUroven SHV a projektovou
uroven SHV. Zdat, kterd jsou vSHV kdispozici, je sitovd Uroven vyuzivdana pro
dlouhodobé a pribézné sledovani pozemni komunikace. Z ni se nasledné urcuji budouci
opravy a udrzby. Dale se provadi projektova uroven, ktera pomoci informaci z naslednych
diagnostickych prizkum a dalSich doplrujicich podklad( urcuje navrh Gdrzby a opravy
vozovky v daném misté. [51]

%8 Neproménné parametry — Jedna se o parametry, které jsou bez stavebniho zasahu neménné (skladba
konstrukce vozovky, niveleta vozovky ¢i druh podlozi.)

Proménné parametry — Tyto parametry jsou ovlivnény intenzitou dopravy, kdy dochazi k dopravnimu
zatiZeni i opotfebovani obrusné vrstvy vozovky. Mezi dalsi parametry Ize zafadit i stafi vozovky ¢i klimatické
vlivy.
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Databaze
sprava dat

Aktualizace Klasifikace
a sbhér dat stavu vozovek

Sestaveni
pland udrzby
aoprav

Realizace
opatreni

Proces
rozhodovani

Obrazek 25: Schéma ro¢niho cyklu SHV, [51]

12.5 Udrzba a opravy tuhé a netuhé vozovky

Problematika udrzby a oprav tuhé a netuhé vozovky je zpracovana v technickych
podminkach, které vydavd ministerstvo dopravy. Podminky jsou dostupné na
www.pjpk.cz. Netuhé vozovky (asfaltové vozovky), jsou feseny v TP 87 — Navrhovdni
udrzby a oprav netuhych vozovek. U tuhych vozovek neboli vozovek s cementobetonovym
krytem je problematika feSena ve dvou technickych podminkach: jak v TP 91 -
Rekonstrukce vozovek s cementobetonovym krytem, tak v TP 92 - Navrhovdni udrzby a
oprav vozovek s cementobetonovym krytem. [51, 52, 53]

Teoretické navrhové obdobi pro navrh vozovky je 25 let. V pfipadé pouziti vozovky s CB
krytem je teoreticky uvazovana Zivotnost vozovky pfiblizné 40 let. To je oproti asfaltové
vozovce vyrazné delsi doba. Ta se sice také navrhuje na poZzadované minimalni obdobi 25
let, ale napf. u pouZiti obrusné vrstvy z SMA je doba Zivotnosti materidlu pfiblizné 12 let.
Poté se musi vyménit, nebo se na starou obrusnou vrstvu musi polozit nova vrstva.

U vozovek v ramci projektové drovné SHV se provadi vypoclet stanoveni zbytkové doby
Zivotnosti. Tento Udaj nasledné poskytuje spravci lepsi rozvahu pfi rozhodovani o Upravé
nebo o udrzbé. Projekt a Zivotnost vozovky lze rozdélit do tfi zakladni fazi, které jsou
zobrazeny na nize pfilozeném obrdazku. Po ukonéeni realizacni faze projektu nasleduje
faze provozni, kdy se jiz zac¢ina sledovat SHV a zacina se tedy sledovat i vozovka, z které
jsou doddavana aktualizovana data. Po vyhodnoceni dat se planuje Gdrzba/oprava. Na
konci doby pouZitelnosti (doba Zivotnosti vozovky), kdy byly jiz provedeny nékteré stfedni
udrzby/opravy, je nutné navrhnout rekonstrukci vozovky (tézka oprava). [51, 52]
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Zbytkova doba pouzitelnosti

Obrazek 26: Faze projektu u vozovky a doba pouZzitelnosti, [54]

Zbytkova doba Zivotnosti se stanovuje na zakladé navrhové Urovné poruseni, intenzity
dopravy, zjisténych klimatickych pomérd nebo ze zatéZzovacich zkousek. Zkousky se u tuhé
vozovky provadi ve stfedu desky, nebo se stanovi pomoci vlastnosti a tlousték vrstev a
jejiho podlozi.

Navrhova Uroven poruSeni — U ndvrhové Urovné poruseni musi spravce pozemni
komunikace zohlednit mnoho ukazatell. Jednim znich je politickd ¢i dopravni
dalezitost pozemni komunikace - funkéni tfida vozovky. Dale se zohlednuje
charakteristika vozovky (navrhova rychlost nebo vytizeni vozidel), moznosti provadéni
udrzby/opravy (stisnéné podminky v okoli, vyskové omezeni pti zesilovani vozovky)
nebo budouci zasahy do komunikace.

Dopravni_zatizeni (intenzita dopravy) — Spravce posuzuje pro dany jizdni pruh
pocatecni uzivani vozovky v dobé zprovoznéni a nasledny meziro¢ni narlst
v dopravnim zatiZeni. Zakladnimi Udaji jsou vysledky z méfeni intenzity dopravy, které
je provadéno pravidelné v intervalu 5 let.

Poclet pojezdl TNV (tézka nakladni vozidla) v po€atecnim roce se stanovi jako:

TNV,, = TNV,, * 365

TNV, = pocet prejezdl TNV v pocatecnim roce uZivani vozovky (vozidla/rok)

TNVg4, = denni intenzita provozu TNV pro posuzovany jizdni pruh v pocatecnim roce
uzivani vozovky (vozidla/rok)

365 = pocet dni v roce

DalSi_aspekty — Mezi dalSimi charakteristikami, které ovliviuji zbytkovou dobu
zivotnosti, mohou byt i klimatické poméry, které plsobi na danou vrstvu vozovky
v pribéhu bézného roku rozdilné. DalSimi jsou vodni rezim podlozi a charakteristika
podlozi (namrzavost, modul pruznosti nebo soucinitel pricného pretvoreni zeminy).
[53]
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12.5.1 Netuhé vozovky

Z pribézného sledovani SHV se dana komunikace rozdéli na Useky, na kterych bude
vytvoren seznam pro béznou udrzbu (stfedni opravy) a pro tézké opravy. Rozsahy poruch
a jejich vyskyt se lisi dle typu pfislusné komunikace. Je rozdil mezi vyskytem poruchy na
dalnici nebo na silnici nizsi kategorie. V pfipadé dalnice je rozsah trhlin vyrazné nizsi nez
rozsah trhlin na silnici nizsi kategorie, kde je ekonomicky vyhodnéjsi provadét béznou
udrzbu po mensich Usecich do té doby, nezZ je na silnici detekovan velky vyskyt poruch a
musi byt provedena tézka oprava. U dalnice je toto fesSeni nezadouci z ddvodu castého
omezovani dopravniho tahu a bézné udrzby a tézké opravy jsou provadény na delsi Useky.

Stredni opravy — Hlavnim cilem stfedni opravy neboli bézné udrzby je zvyseni klesajici
bezpecnosti na komunikaci z ddvodu neproménnych a proménnych parametrd na
prislusné vozovce. Z vysledkd provedeného diagnostického prizkumu a vyhodnoceni
projektové Urovné SHV se navrhne ndsledna Udrzba a technologicky postup. V nasledujici
tabulce jsou zobrazeny typické poruchy, které mohou nastat u netuhé vozovky.

Skupina poruch Technologie bézné Technologicky
podle TP 82 udrzby postup

Kaverny v obrusné vrstvé

Ztrata asfaltového tmelu Vlyspravky tryskovou 1

Ztrata kameniva z natéru metodou nebo natérovou TP 96, TKP 26 1
vyspravkovou soupravou

Opotiebeni kalové vrstvy

Hloubkova koroze

Trhliny Uzké nepravidelné Utésnéni TP 115
Trhliny rozvétvené a mozaikové smesi

Trhliny Siroké pfiéné, podélné, nepravidelné Utésnéni TP 115
Trhliny sitové Vyspravky asfaltovou TKP 7
Poklesy mistni, pfiéné smesl

Podélné trhliny a poruseni podélnych spar Recyklaci za horka TP 209
Jiné poruchy Udrzba krajnic

' Technologie se nesméji pouzit pro Gdrzbu asfaltovych vrstev v zaruéni dobé, je nutno pouzit
technologii se stejnou dobou Zivotnosti, jako je porusena vrstva.

Obrazek 27: Pfehled typickych stfednich poruch u netuhé vozovky, [51]

Tézké opravy — Tézké opravy se provadéji zddvodu ztraty provozni zpUsobilosti a
vyznamnych poruch vozovky. Opravy jsou nakladné. V pfipadé vystavby dle tradicni
verejné zakazky na méreny kontrakt jsou i tézké opravy vedeny v tomto reZzimu a je na né
vypisovano vybérové fizeni. U PPP to koncesionaf nemusi provadét, pokud je sam
schopny provést tuto Udrzbu. Pro spravné urleni rozsahu oprav se musi provést
diagnosticky prizkum, z kterého se nasledné urci rozsah a ndvrh opravy. Mezi typické
tézké opravy lze zaradit nasledujici:

e vymeéna obrusné vrstvy,

e vymeéna krytovych vrstev,

e recyklace za horka,
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e zesileni dldzdénych vozovek,

e zesileni okraje vozovky,

e recyklace asfaltovych vrstev za studena,
e recyklace podkladnich vrstev,

e rekonstrukce vozovky. [51]

12.5.2 Tuhé vozovky

Jak jiz bylo zminéno v Uvodu, oproti netuhé vozovce se tuha vozovky obvykle navrhuje na
dobu Zivotnosti 40 let. V dnesni dobé se CB kryt provadi s kluznymi trny a kotvami, coz do
roku 1994 nebylo pravidlem. Proto je tfeba pfi opravach zohlednit i rok realizace vozovky,
protoZe to mdze ovlivnit nasledny ndvrh a rozsah oprav.

U navrhu bézné udrzby nebo opravy je dulezité jeji spravné nacasovani. Nacasovani oprav
vozovky je zavislé na stafi vozovky a na dopravnim zatiZeni. Z této zavislosti vyplyva, ze
existuje urcity vztah, kdy je nejekonomictéjsi/nejvhodnéjsi pouZiti uréitého druh zasahu
do konstrukce vozovky. Nejekonomictéjsi variantou je bé&Zna udrzba, kterd se se
zvysSujicim se stafim a stavem vozovky prodraZzuje, aZ je vozovka v tak Spatném stavu
(havarijnim), Ze je vyhodnéjsi ji zrekonstruovat.

Stredni opravy — Tak jako u netuhé vozovky, i zde se provadi diagnosticky prizkum, ktery
urcuje rozsah a ndvrh oprav. Jako u investi¢nich nakladd, kdy je vhodné navrhnout vice
druh( oprav, tak i zde je vhodné urcit vice technologickych variant (toto by mélo byt
provedeno i u netuhé vozovky). Nasledné se vybere ta optimalni varianta, ktera sice znovu
technologického postupu, mlizeme pripadné oddalit dalsi zasah do konstrukce béhem
koncesni doby a zaruéni Ihdty. Udrzba &i oprava, kterd bude navrzena, by méla sméfovat
k odstranéni pficiny vzniku poruchy a pfedchazet budouci podobné poruse ve stejném
misté za dodrzeni minimalnich technickych podminek. Do rdmce stfednich oprav lze
zaradit i vymeénu jedné desky, kterd mize byt popraskana. Pak staci vyménit pouze jednu
betonovou desku pomoci technologie rychle tvrdnouciho betonu. [52]
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Nazev a cislo KL udrzby a oprav Duavody pouziti

1 | Uprava povrchu otryskanim ocCiSténi a zdrsnéni povrchu, obnova protismykovych vlastnosti
ocelovymi kulickami

2 | Uprava povrchu vysokotlakym
vodnim paprskem

3 | Uprava povrchu brousenim zlepSeni rovnosti povrchu a protismykovych vlastnosti, pfiznivé
muZe byt ovlivnéna i hluénost povrchu

4 | Uprava povrchu frézovanim odstranéni schudkl a nerovnosti, zlepSeni pomérl pro odtok
vody

5 | Uprava povrchu drazkovanim | odvadéni vody z povrchu vozovky (pfi malém pfiéném nebo
podélném sklonu vozovky)

6 | PloSné vyspravky spravkovymi | je-li poruchami zasazen povrch vozovky v ploSné omezeném

hmotami rozsahu do hloubky 50 mm a vice (jamky, vytluky, koroze az
plosny rozpad povrchu)
7 | Uprava povrchu natéry stabilizace technického stavu pfi vyskytu koroze povrchu,

mapovych trhlinek &i snizenych protismykovych vlastnostech;
zpravidla se tato Uprava pouziva az v druhé poloviné
planované zZivotnosti vozovky

8 | Uprava povrchu emulznimi k dosaZeni jednotného povrchu; pro uzavieni povrchu
mikrokoberci vozovky, vykazuje-li korozi, zvySeny otér, nepravidelné jemné
trhliny, &i zhorSené protismykové vlastnosti; zpravidla se tato
Uprava pouziva az v druhé poloviné planované zivotnosti

vozovky
9 | Obnova zalivek jestlize jsou zalivky poSkozeny nebo chybi; spary samotné jsou
neposkozenych spar neposkozeny

Obrazek 28: Pfehled typickych stfednich poruch u tuhé vozovky, [52]

Tézké opravy — Mezi tézké opravy u CB krytu Ize zaradit rekonstrukci vozovky a pfipadné
zesileni CB krytu v tloustkach vyssich nez 40 mm.

Rekonstrukce vozovky scementobetonovym krytem je proces, ktery se provadi na
minimalnim Useku o délce 200 m. Hlavnim cilem rekonstrukce je odstranéni poruch
poskozenych cementobetonovych desek a pfipadné i podkladnich vrstev a prodlouzeni
doby Zivotnosti se snahou o minimalizaci budoucich deformaci ve stejném useku.
Rekonstrukce CB krytu lze rozdélit na tfi typy:

e Rekonstrukce CB krytu — Souvisla vyména poskozené vrstvy CB krytu za novy kryt
z cementobetonu, nebo za asfaltovou vozovku. Mohou se provadét i mensi lokalni
opravy na podkladnich vrstvach nebo v podloZi.

e Rekonstrukce CB krytu zesilenim — Stary CB kryt zde neni odstranén, ale nové se na
néj polozi nova obrusna vrstva (asfaltovd, nebo betonova). Stary kryt mize byt pred
pokladanim nové vrstvy jak neupraven, tak upraven (frézovanim nebo segmentaci).

e Upln3 rekonstrukce vozovky — Kromé potfeby vymény CB krytu je nutné vyménit i
podkladni vrstvy a pfipadné i upravit podloZi pod vozovkou. Po Upravé podloZi se
nasledné znovu zac¢nou realizovat/budovat nové vrstvy vozovky.[52, 53].

13LCA — Posouzeni zivotniho cyklu

Kromé LCC, co? jsou ndklady Zivotniho cyklu, kdy se vypocitavaji naklady na Zivotni cyklus
projektu, je dulezité provést i posouzeni zivotniho cyklu (LCA). PFi posuzovani zivotniho
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cyklu (LCA) je pohled na dany projekt odlisny od LCC. Odlisny pohled je dan posuzovanim
ochrany zivotniho prostredi a naslednych dopadd produktl (nebo sluzby) béhem jejich
celozivotniho cyklu tj. od vyroby, pfes pouZivani az po konec Zivotnosti. V rdmci LCA se
nehodnoti zddné ekonomické a socialni aspekty, ale je zde provadéna systémova analyza,
kterd ma za cil shromazdovat informace o vstupech a vystupech daného produktu, a
nasledné vyhodnocovat dopad na Zivotni prostfedi béhem celého jeho Zivotniho cyklu.

energie a energie a energie a energie a

materiély materiély materia’ly materiély
tézba konec Zivotnosti

[ surovin H vyroba H uZivani H vyrobki
. I

odpady odpady recyklace odpady renovace odpadv /

\ Y p
N N\
W e on on o o B s -~

Obrazek 29: Faze projektu a pohled LCA, [55]

Je dUlezité posuzovat vyrobek ve vsech jeho fazich, protoze Zivotni prostredi v nich m{ze
ovliviiovat rozdilné. Nékteré vyrobky mohou Zivotni prostfedi zatézovat nejvice ve fazi
vyroby (napf. cement), kdezto jiny vyrobek mlze zatézovat Zivotni prostredi nejvice pfi
konci své Zivotnosti - napf. asfalt. Ten byva pfi modernizaci silni¢ni infrastruktury frézovan
a nahrazovan novym. Stavebni firmy se sice snazi asfalt znovu vyuZzit, ovSéem na danou
stavbu se nemusi podafit zrecyklovat 100 % mnozstvi zpét. Proto ¢ast vybouraného
materidlu mize byt velmi obtizné vyuZit, a je tedy odvazen na skladky, kde zbytecné
zatézuje zivotni prostredi. Jednotlivé cykly jsou ¢asové proménlivé, a to jak u riznych typt
projektd (odlisna délka procesl bude u stavby silni¢ni infrastruktury a u pfipravy hlavniho
obédového chodu), tak v jejich rdznych fazich (tézba surovin, vyroba, uzivani, konec
zivotnosti vyrobku). Vysledkem fazi, které jsou spolecné, jsou sledovand data
(kvantitativni a kvalitativni) z jednotlivych procest. Z kvantitativnich dat zjisStujeme
Cerpdni prirodnich zdroji (energie a suroviny) a znecistovani vzduchu, vody a ptdy (emise,
kapalné a pevné odpady). Pomoci kvalitativnich dat je potfeba vyjadrit mozna rizika nebo
vliv odpad(. V Ceské republice je tento problém standardizovan v normach CSN EN [SO
14040 a CNS EN 1SO 14044. [55]

13.1 Faze metody LCA

LCA se vramci studie déli na Ctyri zakladni faze: cile a rozsah, inventarizace (LCl),
hodnoceni dopadd a intepretace zivotniho cyklu. Mezi témito fazemi je vzdjemny vztah a
ovliviiuji se. Pro vyhodnoceni vSech procest je potfeba velkého mnozstvi dat, coz je
ovsem casové velmi narocné. Proto je v ramci LCA vyuZivan pfehled o celém Zivotnim
cyklu a identifikaci proces(, které se vyznamné podili na environmentalnich dopadech.
Cilem tedy neni co nejpfesnéji vyhodnotit jednotlivé procesy, ale vytvofit o nich pfehled.
Tim, Ze budeme mit prehled o celkovém vyrobku (sluzbé) a jeho dopadech, je mozné
porovnani jednotlivych technologickych feseni.
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Timto porovnanim ziskame komplexnéjsi pohled na projekt. Zatimco pfi porovnani
nakladl (LCC), kde zjistujeme, zda je béhem Zivotniho cyklu levnéjsi asfaltova vozovka, i
vozovka s cementobetonovym krytem, diky metodé LCA zndme porovnani dopadu téchto
technologii na Zivotni prostredi.

Faze 1: Definice cilli a rozsahu - V ramci definice cild a jejich rozsahu je daleZité stanovit,
co se bude posuzovat, jak bude vypadat obsah, komu bude studie uréena a k ¢emu bude
slouzit. V ramci dopravnich staveb mlze byt studie pouZzita vramci porovnani dvou
technologii (CB kryt x asfaltova vozovka), nebo muze byt pouzita pfi hledani inovace u
jednoho produktu (modifikace asfaltu). Nasledné musi zadavatel studie urcit, jakou funkci
dany produkt pIni a k ¢emu slouzi, z ¢ehoz se stanovi funkéni jednotka a celkové mnozstvi
pro splnéni rozsahu projektu.

Faze 2: Inventarizace Zivotniho cyklu (LCI) — Pomoci metody LCI uréujeme vstupni
materidly a energetické toky, které jsou potfeba kvytvofeni produktu v dané fazi
projektu. Kromé ziskani vstupl pro vytvoreni produktu ziskdvame i informace o odpadu,
ktery plsobi na Zivotni prostredi. Pravé v této fazi sbirdme kvalitativni a kvantitativni data,
kterd nam poskytuji informace o jednotlivych procesech Zivotniho cyklu produktu.
Vystupem je materidlovy tok, ktery vstupuje a vystupuje do daného procesu. Soubor dat,
ktery shromazduje kvalitativni a kvantitativni data se nazyva , ekovektor”. Je prezentovan
v inventarizac¢nich tabulkach. Celkové mnoZstvi spotfebovanych surovin a vypusténych
emisi je vztazeno vZdy k referenénimu toku daného produktu.

Faze 3: Posuzovani dopadu Zivotniho cyklu (LCIA) — Soubor dat, neboli ,ekovektor”, je
nasledné potreba prevést na funkéni veli¢inu jednotlivych dopadl Zivotniho cyklu. Pro
lepsi prehlednost jsou dopady rozdéleny do kategorii. Zde jsou klasifikovany a
charakterizovany pro vycisleni miry pUsobeni jednotlivych elementédrnich tok.
Vysledkem je tabulka s jednotlivymi kategoriemi dopad(, kde je uvedena jejich jednotka
a konkrétni hodnota. Jednotlivé dopady jsou vice popsany v kap. 13.2 Zakladni kategorie
dopadd.

Faze 4: Interpretace Zivotniho cyklu — Posledni faze LCA slouZi k prehlednéjsimu
prezentovani dané problematiky a dopadu na Zivotni prostredi daného vyrobku (sluzby)
v jednotlivych fazich projektu ¢i pfi jeho porovnani s dalsimi. Soucasti je vypracovani
zavérecné zpravy, kde jsou provadény rlzné analyzy vysledkd a kontrola spravnosti a
vérohodnosti.

13.2 Kategorie dopad(

V rdmci vystavby silniéni infrastruktury vznikaji dopady na Zivotni prostfedi z ¢innosti
¢lovéka (faze 3 u LCA). Jedna se prevazné o uvoliovani zakladnich tok( latky do prostredi
nebo o spotrebu energie k dané ¢innosti (v dané fazi). Kategorie dopadu Ize rozdélit na
dvé zakladni skupiny: (i) surovinova kategorie, kde dopady na Zivotni prostredi predstavuji
Ubytek surovin biotického nebo abiotického plvodu, (ii) kategorie intervencni, kde
zkoumame dopady z tokU latky, jako je vypousténi toxickych emisi.

Dopady lidské ¢innosti na Zivotni prostfedi maji globalni, regiondlni a mistni dopady. Mezi
globalni dopady zahrnujeme GWP (potencial globalniho oteplovani) nebo Ubytek surovin.
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Tyto dopady pUsobi na Zivotni prostredi v globalnim méfitku a jejich spolecné znaky jsou,
Ze se rozkladaji pomalu, jsou mobilni a plsobi na Zivotni prostredi dlouhodobé. U
regionalniho dopadu se bavime o dopadu na Zivotni prostiedi v oblasti 100 az 1000 km
od zdroje. Jedna se predevsim o AP (potencial acidifikace prostredi), EP (potencial
eutrofizace prostfedi) nebo vznik POCP (potencial tvorby prizemniho ozonu). Lokalni
dopady plsobi maximalné v radu kilometrd od zdroje a muze se jednat o hluk, Ubytek
obnovitelnych zdrojd nebo humanni toxicitu. [56]

V této fazi (LCIA) prifrazujeme vysledky jednotlivych slozek z LCI do kategorie dopadd.
Vysledkem LCIA faze je soubor indikatorl rdznych kategorii dopadu. Indikdtor je
kvantifikovatelné vyjadreni kategorie dopadu, které slouzi pro posouzeni vlivu na Zivotni
prostfedi. Hodnoceni dopadU je provadéno pomoci srovnani vyznamnosti vsech emisnich
tok(. Ty jsou nasledné porovnavany s dopady znamé lidské ¢innosti. Hodnoceni dopad
|ze rozdélit do dvou Casti:

e povinné prvky (vybér environmentalnich ukazatell a jejich klasifikace),

e volitelné prvky (normalizace prvk{, stanoveni jejich poradi Ci jejich vazeni).

Proces hodnoceni dopadt se tedy rozdéluje na povinné a volitelné prvky. Postup procesu
je: (a) nejdrive vybereme kategorii dopadu a indikator prislusné kategorie; (b) nasledné
je prifadime k vysledkdim LCI a ty vypocitame; (c) ziskame vysledky indikatoru kategorii,
na nichz nasledné mohu provadét volitelné prvky (dodatec¢né udaje). [55, 56, 57, 58]

Tabulka 4: Indikdtor dopadU a jeho ¢asovy rozsah (vlastni Gprava), [56, 57]

Indikator Oznaceni |Jednotka Casovy rozsah

omaagdne  oup |coa |7 plter s st o
(F;;);ir;f/iSIVp;st:;Jyéeni oDP Kg CFCeq. reiydsffalzijisri;)eni plynd v atmosfére (mezi 2-5
E)(F)itzeerr]rfinéilhtc;/zrz?:wu POCP Kg CoHaeq. Zavisi na reaktivité plynl (hodiny az tydny)
E?;j;ceijl! acidifikace AP Kg SO.eq. Dny azZ roky

E)(r);:tr;ceij: eutrofizace EP Kg PO4eq. Dny azZ roky

zgitst?sliilc\;\yfjrrsjéﬁm ADP Kg Sb eq. U neobnovitelnych zdrojd az miliony let

GWP (Potencidl globalniho oteplovani) — Indikator, kterym se urcuje globalni oteplovani
je radiacni ucinnost sklenikového plynu. Jednd se o vliv emisi, které zpUsobuje lidska
¢innost na radia¢ni plsobeni atmosféry. Referenénim plynem, kterym se definuje GWP je
oxid uhli¢ity (CO,). GWP lze vyjadfit jako pomér casové integrovaného radiacniho
pusobeni k okamzitému uvolnéni 1 kg stopové latky ku 1 kg referenéniho plynu.

ODP (Potencidl porudeni ozonové vrstvy) — Kategorie dopadu, kterou se vyjadfuje
poruseni ozonové vrstvy je indikator, kterym je rozklad molekul ozonu. ODP slouZi pro
porovnani rdznych plyna, které porusuji ozonové vrstvy. Referenénim plynem je plyn CFC-

39 U silniéni vystavby lze pfedpokladat s potencialnim globalnim oteplovdnim po dobu Zivotnosti navrhu
vozovky, co? je 25 let u asfaltové vozovky (u CB krytu Ize uvaZovat a7 40 let).
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11 (trichlorfluormetan). Vlastnosti kazdého plynu se nasledné porovnavaji s referenénim
plynem. Vysledkem je pomér mezi Ubytkem ozonové vrstvy pfi plsobeni urcitého plynu
k poruseni ozonové vrstvy pri plsobeni referencni latky.

POCP (Potencial tvorby pfizemniho ozonu) — Kategorie dopadu, kterd souvisi
s nepfiznivym plasobenim ozonu a dalsich reaktivnich latek v pfizemni vrstvé atmosféry,
kterd vznika pomoci chemickych reakci za pfitomnosti sluneéniho zafeni nebo tékavych
organickych latek (VOC).

AP (Potencial acidifikace prostredi) — Acidifikace je proces, pfi kterém dochazi
k okyselovani ptdniho nebo vodniho prostredi. To je zpUsobeno narlstem koncentrace
vodikovych kation( a protonl. Ukazatel, ktery slouzi jako ekvivalent, je 1 kg SO (oxid
siricity). Oxid sificity vznika prevazné pfi spalovani fosilnich surovin, jako je hnédé uhli.
Mezi acidifikace prostredi patfi i emise z dopravy, které vznikaji z Nox (oxid dusiku). Oxid
dusiku a oxid siry velmi negativné poskozuji ovzdusi.

EP (Potencial eutrofizace prostredi) — Eutrofizace je pfirozeny jev, ktery ovsem v disledku
lidské ¢innosti pfekrocil pfijatelnou mez v ekosystému. Jedna se o problém povrchovych
vod, na kterych je viditelné zar(stani fasami ¢i kvéty sinic. Indikdtorem této kategorie je
ekvivalentni mnozZstvi biodostupného fosforu nebo dusiku ¢i uhliku, pfipadné udbytek
kysliku v ddsledku nadmérné mikrobialni ¢innosti.

ADP (Potencidl vyCerpani abiotickych zdroju) — Lidska spolecnost vyuzivd obnovitelné a
neobnovitelné zdroje, ¢imZ dochazi k jejich dbytku. Negativni dopad na Zivotni prostiedi
muzZe nastat jiz pfi tézbé, kdy maze mimo Ubytku zdrojl surovin dochazet i ke znecistovani
okoli. Indikator vyCerpani abiotickych zdroju je klesajici dostupnost prirodnich zdrojl.
Jedna se predevsim o nerosty ¢i materidly, které se nachazeji na zemi nebo v mofi. [56,
57]

V ptipadé ptirodnich zdrojd mlize v Ceské republice hrozit znaény Ubytek kameniva, které
je klicovou surovinou pfi realizaci silni¢ni stavby. Divodem je, Ze jiz delsi dobu nedoslo
k povoleni Zadného lomu. Stavajici lomy zalinaji byt pomalu vytéZzovany. S timto
problémem se v dlouhodobém meéfitku potykaji skoro vsechny velké stavebni firmy
s vlastnimi lomy. V budoucnu bude hrozit, Ze kamenivo se bude dovazet z velké déalky a
tim se navysi cena za dopravu. MozZnosti je samozifejmé i recyklované kamenivo, ale u
toho muze byt u dopravnich staveb problém s jeho kvalitou a zkousenim. Je zde riziko, ze
jedna tuna kameniva bude mit odlisné vlastnosti od dalsi. [59]

Obrazek nize sumarizuje vystavbu silniéni infrastruktury optikou dopadu na Zivotni
prostfedi. Pfehled tvofila Technickd univerzita v Darmstadtu. Byly porovndvany vyse
uvedené dopady na Zivotni prostfedi v ramci Zivotni faze projektu. Vstupni Udaje sice
nemame k dispozici, ale ze zverejnéné tabulky je patrné, Ze je dilezité sledovat vSechny
faze projektu, nikoliv jen realizacni fazi. Porovnani zahrnuje vystavbu silnice o délce 1 km.
Koncesni doba je 30 let a k ni byla zvolena urcitd intenzita dopravy. Smyslem porovnavani

cvvs

LCA by méla byt nezbytnym predpokladem pro projektovani, vystavbu, provoz a Udrzbu
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a naslednou likvidaci (u silni¢ni infrastruktury se jedna spiS o rekonstrukci, kdy je
odstranéna stard vozovka a nahrazena novou).

Ztabulky je zrfejmé, Ze vy$si dopad na Zivotni prostfedi (CO;) mda vozovka
z cementobetonového krytu, ale pfi provozovani je tomu obracené a vyssi dopad ma
asfaltova vozovka, a to vice nez nékolikandasobné. Ovsem pfi porovnani s dopravni
intenzitou na daném silnicnim projektu se jedna o minimalni zatéz. PFfi nasledném
porovnani obou fazi vychazeji obé vozovky viceméné podobné. Zavisi pak na naslednych
vstupech a jejich pfipadné vzddlenosti od vystavby, protoZe doprava zatézuje GWP
vyrazné vice neZ realizace samotné vozovky. Betonovd vozovka mize mit i zajimavou
vyhodu pfi pouZiti v intravildnu, a tou je jeji svétlejsi povrch, nez ma asfaltova vozovka.
Meélo by u ni dochazet k nizSimu prehfivani povrchu, a tim k ¢astecnému ochlazeni uvnitf
mésta. [60]

Global Warming | Ozone Depletion Photo-chemical Acidification Eutrophication
Potential Potential Ozone Creation Potential I CLE]
Potential

POCP AP E

GWP ODP P
_ kg CO,-eq kg CFC-l-eq kg C,Hs-eq kg SO,-eq kg PO,-eq

Construction phase 1km

Concrete 2.710.311

0,4 431 8.516 1.264

Usage phase: 42.000 cars/day + 10.000 trucks/day, 30 years, 1km

Asphalt 1.048.154 0,24

316 6.028 764

Obrazek 30: Porovnéni LCA u silni¢niho projektu,*® [60]

14LCCA — Posouzeni nakladt Zivotniho cyklu

Metoda posouzeni nakladl Zivotniho cyklu (LCCA) slouzi k posouzeni variant pro budouci
investici do silni¢ni infrastruktury. Jedna se vlastné o dalsi stupen ¢i dals$i metodu
posuzovani projektu, stejné tak jako tomu bylo v pfipadé metod LCC a LCA. V rdmci LCC
jsme si vytvofili obrazek o celkovych ndakladech, které jsou potfeba pro Zivotni cyklus
projektu. Vysledkem LCC jsou naklady, s kterymi musi kalkulovat silni¢ni organ pro dany
projekt. Jsou to nejen naklady na samotnou realizaci, ale i na nasledny provoz a demolici
(rekonstrukci). Nicméné tyto naklady nejsou jediné naklady, které jsou potreba
k posouzeni daného projektu. Dalsi daleZitou soucdsti projektu je zahrnuti rizik,
vyhledového dlouhodobého rozpoctu daného orgénu Ci politické a environmentaini (LCA)
obavy.

Analyza LCCA je nastroj, ktery porovnava nejen naklady pro silni¢ni organy, ale i nasledné
uzZivatelské naklady. Stejné jako vSechny metody, tak i LCCA neposkytuje konecnou

40 Bghem psani prace nebylo moZné konzultovat tabulku sjejim autorem. Jednad se tedy pouze o
informativni materidl pro lepsi porovnéni jednotlivych fazi a pouzitych technologii vozovky.
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odpovéd na otdzku, ktery navrh je vhodny pro naslednou realizaci. Poskytuje vsak dllezité
informace pro vysledné rozhodnuti. Rozhodnuti nezavisi pouze na investi¢nich ndkladech
a nakladech za provoz a Udrzbu, ale i na nakladech za ucastniky provozu, ktefi mohou
velmi ovlivnit vyslednou podobu projektu. [61]

Silniéni orgdny*'— Mezi néklady, které vznikaji prabézné silniénim organdm, mizeme
zafadit udrzbu vozovky, odvodnfovaci zafizeni, znacky Ci signalizace. Nékteré naklady
mohou byt fixni (pravidelnd udrzba), ale u nékterych naklad( zalezi na ptipadné poloze
komunikace ¢i na intenzité provozu na komunikaci. Se zvysujicim se provozem na dané
komunikaci, bude rust riziko opotfebeni dané komunikace, a tim i Castéjsi potreba
opravy/udrzby, coZz ma za nasledek dalsi naklady.

Mimo jiné je dalezité vzit v dvahu i naklady, které budou potfeba pro vystavbu dané
infrastruktury. Do téchto naklad( zahrnujeme ndvrh a realizaci projektu, inZzenyrskou
¢innost, stavebni dozor, spravu smluv, externi specialisty nebo vykup pozemk{. Tyto
vstupni naklady zavisi na urcitém standardu, ktery je uZivdn pro vystavbu silni¢ni
infrastruktury v daném staté. Stavbu muze ovlivnit i okolni urbanizace, kde nasledné
musime kalkulovat s naklady, které budou pouZity na pfipadné zmirnéni vzniklych skod.

Pfi zohledniovani nakladl na zZivotni cyklus je dllezité najit optimalni feseni ¢i rozumny
kompromis, kterym optimalizujeme ndklady mezi udrzbou a vystavbou. Pokud k tomuto
zohlednéni nedojde, projekt se mlze zbytecné prodrazit a nasledny spravce s nim maze
mit zbytecné problémy. Pokud koncesionar planuje usetfit naklady za vystavbu, a pouzije
proto nekvalitni material o minimalnich tloustkach, mize ndasledné v provozni fazi
dochazet k ¢astéjSimu poruseni vozovky, a tim k prekroceni nakladi v této fazi. Tento jev
je nezadouci, protoze v pfipadé velmi Castych uzavirek na komunikaci by mohly
koncesionafi hrozit sankce za nedostupnost sluzby. [49]

Uzivatel silniéniho provozu — Naklady zahrnujici uzivatele mohou byt spojeny s naklady za
dopravninehody, udrzbové/opravné prace na komunikaci nebo provozni naklady spojené
s plynulosti dopravy (ndklady na zpozdéni). Jelikoz je nepravdépodobné, Ze by se naklady
spojené s plynulosti dopravy a naklady za dopravu vyrazné lisily pfi pouZziti odliSné skladby
vozovky (u nékterého typu vozovek mlze dochdzet k castéjSimu opotrebeni pneumatik
nebo ke snizené spotrebé paliva), bude v této praci vénovan detailnéjsi pohled nakladim,
které jsou spojeny s udrzbou/opravou na komunikaci.

UZivatelské naklady spojené s udrzbou/opravou jsou ovlivnény dle soucasného a
budouciho dopravniho zatiZeni, kapacitnimi moznostmi vozovky, ¢asovou narocnosti a
frekvenci GdrZby/opravy na vozovce. Pro spravné urCeni nakladd je nezbytné znat
hodinovou intenzitu dopravy béhem dne, tj. intenzitu provozu na vozovce za danou
hodinu. Pokud se pfi praci na vozovce nevytvareji kolony, jsou naklady na uZivatele
zvladnutelné. UZivatelé maji spiSe problémy s omezenim na vozovce. Ovsem pokud dojde
ke zvySenému provozu v okoli pracovni zony nebo pracovni zéna nedokdZze pojmout
takovou poptavku po prepravé, dochazi pred pracovni zénou k vytvoreni kolony (doprava
neplyne jiz pfirozené, ale dochazi k vnucenému dopravnimu proudu), a kvali tomuto jevu

41 U PPP projekt( Ize za silni¢ni orgdn dosadit koncesiondafe, ktery pfebird po dobu koncesni doby jeho
¢innosti.
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mohou byt nasledné uzZivatelské naklady obrovské. Vysoké uzivatelské naklady vznikaji pfi
zarazovani do fronty pfed pracovni zonou, a mohou tvofit az 95 % nakladl z celkovych

Vv

pomalu se pohybujicimi frontami.

14.1 Naklady na uZivatele v pracovni zéné

V dlsledku nové vystavby, modernizace nebo udrzby/opravy na silni¢ni infrastrukture
vznikaji naklady na uZivatele v pracovni zoné. Mezi zadkladni naklady patfi zvySené
provozni naklady vozidla, havarie nebo zpozdéni. Naklady jsou zavislé na frekvenci
udrzby/opravy, jejim nacasovani, dobé trvani a rozsahu.

Pracovni zéna, kde vznikaji tyto naklady, je oblasti na silni¢ni infrastruktufe, kde probihaji
jakékoliv stavebni nebo Udrzbarské prace (i pfi udrzbé zelené ve stfredovém délicim pruhu
vznikd pracovni zéna), které svym rozsahem omezuji pocet jizdnich pruhl v jednom
jizdnim pdse. Dochazi tim k preruseni pfirozeného toku dopravy na komunikaci a
v nékterych mistech se muze zacit tvorit kolona. Nasledné dochazi k vnucenému
dopravnimu proudu. Kazda pracovni zéna ovliviiuje dopravni proud odlisné a musi byt
analyzovana a vyhodnocena samostatné. Zvolené typy skladby vozovek (CB kryt nebo
asfaltova vozovka) maji rozdilnou frekvenci a nacasovani pfi udrzbé/opraveé a ptinasledné
rekonstrukci. U rGznych typU skladby vozovky se udrzbarské prace a rekonstrukce lisi
dobou trvani, rozsahem a do Zivotniho cyklu vozovky vstupuji v réiznych ¢asech. Cas, kdy
prace nastavaji, ma vliv na diskontni sazbu pfi vypocétu NPV.

Pro analyzu uzZivatelskych ndklad( je dUlezité znat predpokladané ¢asové rozvrzeni potreb
na vozovce, tj. kdy bude nutné provadét udrzbarské prace a rekonstrukce (vznik
pracovnich zén). K tomu by mél slouZit proces stanoveni alternativni strategie navrhovani
vozovky pro koncesni obdobi (kap. 14.3.1). Mezi charakteristické rysy pracovni zony patfi
specifikace faktord, které mohou ovlivnit uzZivatelské naklady. Jedna se o celkovou délku
dané pracovni zony, pocet otevienych jizdnich pruh( a nacasovani (trvani pracovni zony
i predpoklad dnl v tydnu, pfip. vjakém rocnim obdobi budou prace provadény). Pfi
vzniku velké pracovni zény (celkova rekonstrukce) mlze dojit ke snizeni rychlosti v okoli
zony. Mozné je také naplanovani objizdnych tras ¢i vytvofeni docasnych komunikaci pro
prevod dopravy pfi pracich na dané komunikaci.

UZivatelské naklady se mohou projevit nejen pfi velké rekonstrukci, ale i pfi mensich
udrzbdrskych pracich, které mohou trvat pouze nékolik hodin #?. Pfedpoklada se oviem,
Ze tyto kratkodobé prace by vznikaly i v pfipadé vyuZziti alternativni skladby vozovky, a
proto by se mélo pfi vypoctu uzivatelskych nakladd uvazovat o ndkladech, které vzniknou
pfi vétSich udrzbovych pracich ¢i rekonstrukcich. Kratkodobé prace Ize naplanovat mimo
dopravni Spic¢ku, aby doslo k minimalizaci ndkladd za uzivatele.

14.1.1 Pracovni zéna — normalni dopravni proud
Béhem provadéni praci na vozovce, a tedy i vzniku pracovni zény s pfedpokladanym
normalnim dopravnim proudem, vznikaji tfi mozné situace. Vznikajici pracovni zény

42 Do této skupiny Ize zafadit tzv. mékkou Udrzbu, kterd je popsana v problematice LCC.
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omezuji dopravu a snizuji kapacitu v daném lokdlnim misté. Dochazi k uzavieni jizdniho
pruhu, kde je provadéna prace, a v okoli je omezena rychlost. Pfed pracovni zonou musi
byt signalizacni upozornéni, Ze dochazi ke snizeni rychlosti ¢i zazZeni provozu do urcitého
poctu pruhl. Po prekonani pracovni zény se doprava vraci do bézného rezimu bez
omezeni.

Normalni dopravni proud

| Odstavny pruh - zpévnéna krajnice |
Probihajici prace na vozovce - dopravni omezeni

Provozni naklady pfi zméné rychlosti  Zdrzeni pfi snizené
ZdrZeni zménou rychlosti rychlosti

Obrazek 31: Pracovni zéna - normalni dopravni proud (vlastni preklad), [62]

ZdrZzeni zménou rychlosti — Jedna se o Cas, ktery je potfebny ke sniZzeni bézné rychlosti
na komunikaci na poZadovanou rychlost u pracovni zony. Po prekonani pracovni zény
dojde znovu ke zrychleni na béZznou rychlost. Pfes pracovni zonu se da projet plynule bez
zastaveni.

Provozni ndklady pfi zméné rychlosti — Jednd se o dodatecné provozni naklady, které
vznikaji pfi kratkodobém zpomalovani a nasledném zvySovani rychlosti.

ZdrZeni pfi snizené rychlosti — Dostateény Cas, ktery je nutny k tomu, aby se v pracovni
z6né pohybovalo vozidlo niz8i rychlosti. Toho je docileno postupnym zuZovanim
komunikace do mensiho poctu pruhd.

Pokud nedochazi k vytvofeni kolon u pracovni zény, jsou zvysené naklady na uZivatele
minimalni. Dochazi spise k diskomfortu pfi prijezdu nez ke zvySujicim se nakladim.

14.1.2 Pracovni zéna — vnuceny dopravni proud

Oproti normdlnimu dopravnimu proudu dochazi u vnuceného dopravniho proudu
v pracovni zoné ke ¢tyfem moznym situacim. Fronta vétSinou vznikd pfed pracovni zénou,
kdy dochazi k zuzeni pozemni komunikace. Provoz na komunikaci je tak velky, Ze nejde
pracovni zénu projet bez mensiho zdrzeni ¢i pripadného zastaveni. Pfipadné muze byt
pracovni zéna dlouh3d, a tim dochazi také k prodleni. V tomto pfipadé nedochdzi pouze ke
snizeni rychlosti, ale jelikozZ se tvofri fronta, mize dojit i k Uplnému zastaveni. Tento efekt
je zndmy u dopravnich nehod, kdy se z dlvodu neprijezdnosti komunikace tvofi dlouha
fronta a vozidla stoji, ¢i pomalu popojizdéji. To plati i vtomto pripadé, kdy prljezd pres
pracovni zonu ma nizsi kapacitu, nez je poptdvka po prdjezdu danym Usekem.
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Vyge popsanou situaci mohou velmi dobfe znat fidi¢i v Ceské republice. V poslednich
letech probihd modernizace dalnice D1. Nedafi se zde vZdy dostatecné fesit poptavku po
prijezdu modernizovanymi Useky. Z dlivodu snizeni prepravni kapacity se v Usecich, kde
probihaji prace, tvofi fronty. Jednou z pfic¢in mohou byt i fidici, ktefi snizi rychlost na nizsi,
nez je maximalné povolen3, a sleduji, co se déje v pracovni zoné.

Vnuceny tok dopravy

Pfijizdéjici Oblast fronty Pracovni zéna
Chsic. ~ Cllics iEics o o Cilios Lo — N
ﬁ- Clisis CHiitos Gl = Ciios .

- ﬁ.ﬁ-ﬁ-ﬁ'

......................... -6 ,ppnqwo]

Odstavny pruh - zpévnéna krajnice |

€ Pracovni
zbna

Obrazek 32: Pracovni zéna - vnuceny dopravni proud (vlastni preklad), [62]

ZdrZzeni zastavenim — Jednd se o Cas, ktery je potfeba k Uplnému zastaveni ve vztahu k
pfedchozi béZné rychlosti.

Provozni ndklady pfi zastaveni — Provozni naklady, které vznikaji z potfeby zastaveni
z béiné rychlosti. Po pfekonani pracovni zéony vznikaji provozni naklady z potreby
rozjezdu na bé&Zznou rychlost na pozemni komunikaci.

Zdrieni ve fronté — Cas, kterym se zdrzime popojizdénim ve fronté pted vjezdem do
pracovni zony.

Provozni ndklady pfi volnobéhu — Jednd se o provozni naklady, které vznikaji v oblasti
fronty, kdy se vozidlo stfidavé rozjizdi a zastavuje. Jednd se o opakujici se ¢innost, ktera
je provadéna na relativné kratkém uUseku. PFi stani se nevypind motor a motor vozidla
neustale bézi. Existuji ovsem i vozidla, které disponuji technologii start/stop systém, ale
v ramci vypoctu by byl tento poZadavek velmi obtizny zanést.

Jak normalni, tak vnuceny dopravni proud pfedstavuji koncepéni analyzu z pfipadnych
budoucich situaci na pozemni komunikaci. Koncepc¢ni analyza slouzi jako podklad pro
politatovou analyzu, kde po identifikaci jednotlivych situaci dochdazi kjejich
samostatnému nacenéni. Pocitacova analyza se skladd z 12 &asti, kdy dojde ke kalkulaci
jednotlivych situaci. Nasledné by méla byt proveden analyza pfedpokladu vzniku téchto
situaci za rok, a tim k vypocteni celkovych uzivatelskych nakladd v pribéhu koncesni
smlouvy.

14.2 Proces LCCA

14.2.1 Stanoveni alternativni strategie navrhovani vozovek pro koncesni obdobi

Z dlvodu navrhu vozovky a nasledného dlouhodobého trvani koncesni smlouvy,
budoucich udrzbarskych praci a naslednych rekonstrukci je nezbytné provadét posouzeni
nakladl Zivotniho cyklu (LCCA). Béhem koncesniho obdobi je nutné dodrzet minimalnich
technické podminky projektu. Pokud co nejpfesnéji predikujeme chovani daného navrhu
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vozovky, je mozné urcit také strategii nasledné provozni faze. Pomoci této metody se
zjistuji  dlouhodobé dusledky volby urcité skladby vozovky, tedy dUsledky
zvolenych investi¢nich naklad.

Analyzované obdobi — Analyzované obdobi by mélo byt dostatecné dlouhé, aby byly
zfejmé rozdily pfi pouziti rizného typu skladby vozovky. Pro koncesionare je analyzované
obdobi rovné dobé koncese. Nicméné nemélo by se zapominat i na naslednou zaruéni
dobu a splnéni minimalnich technickych podminek véetné minimalni kvality pfi pfedani
dila zpét do rukou vefejného sektoru. Zde by mohlo dojit k opomenuti této podminky,
¢imZ by koncesionar mohl zapomenout na tuto opravu/udrzbu ¢i pripadné na celkovou
rekonstrukci, a nasledné by mu na ni chybély poZadované finan¢ni prostfedky. Je na
budoucim koncesionafi, jakou zvoli strategii oprav. Mlze vyuZzivat napf. mensich oprav,
kdy se pokusi docilit prodlouzeni Zivotnosti vozovky, a pfed pfedanim dila vozovku
kompletné zrekonstruuje, nebo midze béhem koncese provést vétsi rekonstrukci, ktera
by mohla nasledné z hlediska technickych parametrd vozovky vydrzet az do predani dila
a ukonceni zarucni doby. Zalezi samozfejmeé na minimalnich podminkach, délce koncesni
doby atd. Nicméné z analyzovaného obdobi a nasledné ze strategie navrhu vozovky by
mélo byt zfejmé, jak ¢asto se na vozovce ocekavaji pracovni zény (predpoklddany pocet
dni ¢i hodin uzavirky na pozemni komunikaci). Tato informace je dulezita pro nasledné
stanoveni nakladd za uZivatele.

Rekonstrukce

Stav
vozovky /

Provozuschopnost

Zivotnost

Analyzované obdobi vozovky

Obrazek 33: Ukdzka analyzovaného obdobi u ndvrhu vozovky (vlastni preklad), [62]

Strategie navrhu vozovky — Pfi ndvrhu skladby vozovky je tfeba zohlednit o¢ekdvanou
pocatecni Zivotnost, pravidelné kroky ¢&i Cinnosti udrzby a pfipadné rekonstrukce.
V analyzovaném obdobi by mél koncesionaf urcit rozsah, frekvenci a predpokladané
naklady na Udribafské prace a rekonstrukce.*® Zivotnost vozovky a zohlednéni
rekonstrukci mlze vychazet z analyzy spravy dat vozovky nebo z drivéjsich zkuSenosti se
stejnym typem vozovky, pripadné ze zkuSenosti od ,senior techniki“. U kazdé vozovky je
tfeba nastavit plan predpokladanych oprav, kterym muze byt tzv. pétiletka. Tedy

3 Typy Udrzbarskych praci a velkych oprav jsou zminény v podkapitole 12.5 Udrzba a opravy tuhé a netuhé
vozovky.
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predpokladané opravy, které probéhnou v nasledujicich péti letech. Kazdy rok by pak mél
koncesionar pomoci SHV planovat pripadné udrzby/opravy.

14.2.2 Vypracovani diagramU vydajovych toku

Pred vypracovdanim diagram( vydajovych toku se provddi odhad uZivatelskych ndkladd a
ndkladd silnicni  agentury/koncesiondre. Princip vzniku uZivatelskych ndkladd jsou
podrobnéji  popsdny v kapitole 14.2 a princip  vzniku  ndkladi  silnicni
agentury/koncesiondre je popsdn v problematice LCC (kapitola 12).

Diagramy znazornuji grafické zobrazeni vydaji v ¢ase projektu/koncese. Mély by byt
navrzeny pro kazdou skladbu vozovky, aby byl zfejmy pfedpokladany rozsah praci a jejich
nacasovani. U diagramu tokd vydaji jsou naklady zndzornény Sipkami nahoru a prinosy
nebo zaporné naklady ** jsou Sipky dol.

A Pocatecni
konstrukce
Udrzbarské prace /
rekonstrukce
>
< Analyzované obdobi ; i
Naklady yzove Zbytkova
Cas hodnota

Obrazek 34: Diagram tokd vydajl u silni¢niho projektu (vlastni preklad), [62]

14.2.3 Vypocet Cisté soucasné hodnoty penéz (NPV)

V §irsSim méfitku je LCCA ekonomickd metoda, které se pouZivd pro vyhodnoceni
dlouhodobé ekonomické Gclinnosti pfi posuzovani alternativni skladby vozovky.
Ekonomicka analyza je zamérena na vztah mezi jednotlivymi typy naklad(. Vztah je dan
nacasovanim nakladd (jejich rozloZzenim v case) a pouzitou diskontni sazbou. Po
vypocitani vsech nakladl v projektu je dulezité tyto naklady rozvrhnout v ¢ase, kdy se
s nimi pocitd. Tyto naklady budou nasledné pomoci diskontni sazby vztazeny k zakladnimu
roku a budou pfipocteny kinvesticnim nakladdm, aby urcily NPV pro porovnani
alternativni LCCA. NPV je ekonomicky ukazatel danych moZnosti a je vypocitan

z nasledujiciho vzorce:
n

1
NPV = Investi¢ni naklady + Z udrzbarské naklady, x [—(1 T r)t]
n = doba koncese
t =dany rok

r = diskontovana sazba

4 Mohou vznikat pFi rozpousténi uvaZzovanych rezerv u projektu.
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Podobny vzorec je vyuzivany u metody VIM. Po jejim vypocitani by mélo dojit k porovnani
vysledkl pomoci citlivostni analyzy. Stejné jako u VfM, i u LCCA se provadi citlivostni
analyza, ktera ovéruje vliv vstupnich predpoklad( u LCCA a slouzi pro ovéreni vysledkda.
Citlivostni analyza je popsana v kapitole 10.4.

14.2.4 Prehodnoceni strategie

Po provedeni predchozich krokd zcyklu LCCA se prehodnocuji zvolené navrhové
strategie. LCCA totiz nemusi slouZit jako zavazny vysledek, ale jedna se spiSe o
doporucujici podklad k ndsledné zvolené varianté.

M(zZe se stat, ze u vSech zkoumanych variant budou uzivatelské naklady prevysSovat
naklady za silni¢ni organ, a tato analyza tak mlze naznacovat, Ze 7adna z variant neni
zivotaschopna. Tento vysledek mdze vést ke Spatné navrzené silni¢ni infrastrukture, kdy
je pfivzniku pracovnich zén pozemni komunikace kapacitné nedostacujici, protoze navrh
nepocital s pfipadnou zvysujici se intenzitou provozu. V pfipadé negativniho vysledku
nemusi byt projekt zastaven. Musi se vsak zohlednit zjisténé potfeby a mulze dojit
k optimalizaci projektu, kdy bude navriena vozovka s vyssi kvalitou, pfip. bude pfidan
dalsi jizdni pruh. Dale mlze byt zkracena doba vystavby, kterd ma rovnéz dopad na
uZivatelské naklady.

LCCA tedy neslouzi jako zavazny dokument pro rozhodnuti o konec¢ném vybéru. V ramci
rozhodovani mohou do kone¢ného vybéru vozovky promlouvat dalsi faktory, které jsou
nezavislé na metodé LCCA. MUzZe to byt politicka situace, mistni podminky, dostupnost
financovani nebo dfivéjsi zkuSenosti s danou skladbou vozovky. [62]

15Procesni cyklus PPP

V této kapitole bude ¢tenarf zjednodusené sezndmen s celkovym navrhem projektu PPP
od jeho identifikace, kde se provadi analyza realizovatelnosti dle modelu PPP, az po
nasledné provozovania zpétné vraceni do rukou vefejné sektoru. S ohledem na predchozi
kapitoly ma tato pasaz shrnujici funkci.

Podobné jako v pfipadé komplexnich koncesnich smluv nebo metod PPP, neexistuje
aktudlné zadna presna definice, co a v jakém rozsahu by méla faze procesniho cyklu fesit
¢i obsahovat. | pfes neexistenci pfesného rozsahu, kde by méla jaka faze zacinat a kde
koncit, objevuji se nazory, jak tyto faze definovat a co by mély obsahovat, coz je
v nasledujicich kapitolach vice rozepsano.

15.1 Identifikace projektu a provérovani PPP

Hlavnim cilem této faze procesniho cyklu je zvoleni nejlepSiho feSeni a predbéiné
posouzeni projektu. Cilem je zjistit, zda lze projekt realizovat pomoci modelu PPP.
Posouzeni vhodnosti je dalezitym faktorem procesniho cyklu. Pfi jeho zanedbani by se
zbytecné rozebéhly pripravné prace u projektl, které jsou nevhodné, a maji minimalni
Sanci na kladnou VfM a nepfindsi pfidanou hodnotu financovanim ze soukromych penéz.
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Mezi béZnymi Ukoly, které se vyskytuji v této fazi, je identifikace a volba vhodného feseni
projektu. To je v pripadé infrastrukturnich projektd zvoleni spravné trasy, kterd je
ekonomicky a socioekonomicky vyhodna. Nésledné se musi stanovit rozsah projektu. U
silniécniho projektu je rozsah definovan délkou pozemni komunikace, pfipadné pocltem
okolnich objektl. Po vyjasnéni rozsahu projektu se muize provést analyza nakladd a
prinosy, jakoz i posouzeni projektu na model PPP. Nasledné mUze byt zahajen proces pro
pripravu vybérového fizeni a vyjasnéni jeho formy. Pljde o uzaviené fizeni se soutéznim
dialogem, ¢i bez néj? Nasledné je v souvislosti s rozsahem projektu je dUlezité urdit i
pfipadny model PPP. Zasadni je rozhodnuti, podle jakého modelu PPP se bude projekt
realizovat — DBFOM, DB, nebo BOT.

Samostatna identifikace projektl mize predstavovat proces, se kterym bylo kalkulovano
jesté pred Uvahou o vystavbé dle PPP modelu. V nékterych statech je vystavba budouci
silni¢ni infrastruktury planovana dlouhodobé dopredu, proto nemusi byt tento proces
soucast PPP modelu. Silni¢ni organy maji plany na budouci vystavbu dlouhodobé znamé
a prodiskutované. Nékdy muze dojit k prehodnoceni strategie. U bézné verejné soutéze
se nové rozhodne, ze dojde ke zméné na model PPP spojenim vice mensich projektl do
jednoho velkého (toto rozhodnuti mize mit i politické dlvody). Pfi provérovani a
uvazovani o projektu formou PPP nelze Cekat, Ze projekt, ktery byl pfedtim nevyhodny,
bude diky PPP vyhodny. Projekt, ktery neni ekonomicky zdravy ¢i raciondlné navrzeny,
nema Sanci uspét formou PPP. Proto musi verejny sektor presné specifikovat a
identifikovat projekt, a nasledné peclivé vybrat, podle jaké formy verejné zakazky se bude
realizovat. V pripadé velmi negativnich vysledk( zrdznych analyz pfi posuzovani
proveditelnosti mize vyjit i moznost nerealizovat projekt vibec.

Po identifikaci a vyjasnéni rozsahu projektu véetné predbéiného ekonomického
posouzeni je naslednym stupném provéreni formy PPP. Zde se zkouma celkovy rozsah a
vhodnost projekt pro PPP a hledaji se rlizna variantni feseni. V Analyze proveditelnosti
D4, jak jiz bylo zminéno v kap. 5 Silniéni projekty PPP, se pfi provérovani projektu
hodnotily dvé varianty rozsahu projektu a jejich ekonomické posouzeni. Na konci
provéfovani PPP projektu se rozhodne, zda ma projekt Sanci uspét a bude se o ném dale
uvaZzovat, a zda budou tedy vypracovany dalsi analyzy projektu. Jiz v zavérecné zpravé
z této faze by mélo byt zfejmé, jak bude ndsledny proces fizeni probihat a mél by byt
stanoven Uvodni harmonogram jednotlivych fazi.

15.2 Faze posouzeni a pfipravy projektu

Cilem této faze je po identifikaci projektu a provéreni vhodnosti PPP modelu nutné
posoudit jeho proveditelnost v pfipravné, realizacni a provozni fazi. Provéfuje se smlouva
a budouci zmirnéni rizik pfi pfipadném selhani. Mezi zakladni Ukoly, které jsou v této fazi
provadény je finanéni hodnoceni VIM, kdy je srovnavdna metoda PPP s komparatorem
PSC, provadi se identifikace a analyza rizik, pfedbézné strukturovani PPP nebo posouzeni
komercni proveditelnosti projektu. Posouzeni proveditelnosti projektu by mélo byt
provadéno bez ohledu na zplsob zadavani verejné zakazky. Pfi posouzeni se tedy
vypousti myslenka, Ze se tento projekt bude striktné realizovat dle formy PPP, protozZe se
nasledné muaze z rGznych dlvodU realizovat podle jiného zplsobu zadavani verejnych
zakdzek. PPP nebo v tomto pfipadé koncesni smlouva je pouze jednim ze zplsobU, jak
zaddavat vefejné zakazky. PPP projekty maji oproti bézné vefejné zakdzce delsi pfipravnou
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(nabidkovou) fazi, kde je potreba s timto pocitat. V opaéném pripadé by mohlo dojit ke
zbyteénému zpozdéni, uspéchani projektu nebo znechuceni z protahovani pfipravy a
zbyte¢nému odstoupeni od této formy kvili Spatné nastavenym casiim. V pripadé velmi
kratké doby na zpracovani hrozi, Ze se o zakdzku nebude zajimat zadny potencialni
koncesionar.

Po provedeni analyzy naklad( a pfinost ve fazi identifikace se dale rozpracovava a
zkoumad proveditelnost feSeni. Lze projekt provést bez vétsich rizik, ¢i s omezenym
rizikem selhani v celém procesu PPP projektu? Provadi se SirSi posouzeni, zda je projekt
ekonomicky a socioekonomicky vyhodny. Provadi se fada analyz a posouzeni, Ze projekt
dosdhne olekavaného Cistého pfinosu. Jednou z mnoha analyz je i VIM, ktera je popsana
v kap. 10 Value for Money, kde je na ukdzkovém projektu provedeno porovnani
vyhodnosti formy PPP oproti komparatoru PSC, cozZ jsou naklady, které by vznikly, pokud
by byl projekt realizovan béznou verejnou zakazkou.

15.3 Faze sestavovani a koncepce smlouvy projektu

V této fazi se definuje a vyviji koncepce budouciho kontraktu a vybérového fizeni pro
budouciho koncesionare. Mezi hlavni Ukoly lze zaradit konelnou strukturu budouci
koncesni smlouvy a jejich pfipadnych pfiloh, kde se jednoznacné definuji a rozdéli rizika
projektu béhem vsech fazi, stanovi se platebni mechanismus, minimalni poZadavky
projektu ¢i budouci srazky za pfipadnou nedostupnost. Pfed zahdjenim vybérového fizeni
je tfeba vyladit strukturu vybérového Fizeni, hodnotici kritéria projektu a pozadované
reference, jez uchazedi musi splnit. Vysledkem této faze je struktura a vyvoj smlouvy a
vypracovani zadavaci dokumentace pro vybérové fizeni.

V pfedeslé fazi je vyvinuta zakladni struktura smlouvy a jejich pfiloh. Jedna se oviem o
zakladni tvar smlouvy, kterou je v této fazi nutné podrobné dopracovat s ohledem na
nasledné stanoveny platebni mechanismus a alokaci rizik. Mély by byt jasné definovany
veskeré obchodni podminky, a nasledny postup od otevirani obalek s nabidkovou cenou
az po zpétné predani dila zpét do rukou vefejného sektoru s tim, Ze by zde méla byt
oSetrena i zarucni lhita. S konec¢nou smlouvou a jejimi prilohami, je ddlezité vtomto
kroku vypracovat i zadavaci podminky pro vybérové fizeni. Zadavatel by si mél ujasnit
soutézni dialog, ¢i nikoliv...), kvalifikacni podminky (zkuSenosti s obdobnym projektem,
minimalni ro¢ni obrat, vlastnictvi urc¢ité mechanizace...) a v neposledni radé i hodnotici
kritéria (mGzZeme soutézit pouze na jedno kritérium, nebo na vice, kde jednim z kritérii
muze byt minimalni cena, kvalita dila, LCC, doba vystavby...).

Vybérova fizeni mohou probihat jako jednokolova, jako je tomu u bézné vefejné zakazky,
nebo dvoukolova. Dvoukolového Fizeni je vyuZito pravé u formy PPP. V tomto pfipadé
v prvnim kole m(ze zadavatel po uchazecich pozadovat specifické kvalifikacni podminky
v ramci otevireného fizeni. Nasledné vybere urcity pocet uchazecl s nejvice prokdzanymi
kvalifikacnimi podminkami a zbytek vybérového fizeni se mlze vést v tzv. uzavieném
fizeni. V ném mohou nabidku podat jen uchazedi, ktefi postoupili z prvniho kola. V ramci
uzavieného Ffizeni mohou probihat s uchazeli i soutéini dialogy, které jsou u tak
rozsahlého a komplikovaného projektu spiSe zadouci, aby doslo k vyjasnéni urcitych bodd
ve smlouvé ¢i v technickém feseni projektu.
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Po dokonceni struktury a koncepce smlouvy s pfilohami je nasledné dokonéena i zaddvaci
dokumentace. Pak m{Ze proces pokracovat déle. Po schvéleni nastupuje faze vybérového
fizeni pro vybér budouciho koncesionare.

’

15.4 Vybérové fizeni

Vybérové Fizeni je zahajeno po vypsani a zvefejnéni zadavaci dokumentace ve véstniku
verejnych zakdzek ¢i na webu daného zadavatele. Cilem této faze je vybrat budouciho
koncesionare, ktery dany projekt zrealizuje. BEhem vybérového fizeni se mohou uchazeci
dotazovat zadavatele za Ucelem vyjasnéni nékterych ¢asti bud zadavaci dokumentace, ¢i
smlouvy a jejich pfiloh nebo technického reseni projektu. U PPP projektld se uchazedi
informuji spiSe o vymezenych minimalnich technickych poZadavcich projektu. MoZnost
dotazovani je ddna i soutéZnimi dialogy, kdy by mél byt jasné stanoven jejich pocet a
predpokladané datum vedeni dialogu s uchazedi. Dialog je veden mezi jednotlivymi
uchazedi a zadavatelem samostatné a vysledky se nemusi dostat k dalsSim uchazecdm.
Vybérové fizeni je ukoneno odevzdanim a otevfenim nabidek. Tim ovSem nedochazi
ihned k vitézstvi spolecnosti, ktera ziskala dle poZzadovanych hodnoticich kritérii nejvice
bodl. Zadavatel musi jednotlivé nabidky projit, zda uchaze¢ neudélal chybu a jsou
dodrzeny veskeré podminky ze smlouvy. V pripadé chyby mlze uchazeci hrozit i vylouceni
ze soutéZe. Po dokonceni této faze je v nékterych zemich potieba souhlasu vlady di
parlamentu, tzv. komercni uzavieni. Tento postup je dan velikosti projektu a wvysi
finan¢nich narok(, které zatizi verejny rozpocet na ndasledujici roky. Komeréni uzavieni se
v ramci formy PPP rozumi podpis koncesionarské smlouvy. Po podpisu nasleduje tzv.
financéni uzavieni, kdy jsou dojednany finalni podminky platebniho mechanismu.

Pro lepsi orientaci ve fazich vybérového fizeni Ize tento proces rozdélit nasledovné:

e Predkvalifikaéni fizeni, kdy zadavatel v rdémci dvoukolového vybérového Ffizeni vypise
predkvalifikaéni podminky, které je nutné splnit pro postup do druhého kola.
Nejcastéji je touto podminkou zkuSenost svystavbou nebo fizenim obdobného
projektu, tzv. referencni stavby. Nemusi se jednat o stavby na Uzemi daného statu,
ale uchaze¢ musi prokazat, Ze danou stavbu realizoval ¢&i fidil. Po uplynuti
predkvalifika¢ni faze dojde k posouzeni pfedkvalifikaénich podminek a ti uchazedi,
ktefi maji nejvice referenc¢nich staveb, postupuji do druhého kola (zadavatel musi
pred zahajenim fizeni urcit maximalni pocet postupujicich).

e Po provedeni vybéru urcitého poctu uchazecl se rozbihd obdobi pro zpracovani
nabidky. Probihaji i pfipadné soutézni dialogy a uchazeci se mohou zadavatele ptat na
dany projekt a technické, pravni i finan¢ni aspekty. Jedna se o tzv. dodatecné
informace, kdy uchazec polozi pisemné otazku zadavateli, ktery nasledné odpovi do
urcitého poctu dni od odeslani. Uchazec vyuziva dodatecnych informaci v pfipadé, ze
si neni jisty uré¢itym bodem smlouvy nebo zaddvaci dokumentace. Faze je ukoncena
podanim nabidek.

e Po poddani nabidek musi byt ve stejny den provedeno nevefejné otevirani obalek, kde
jsou precteny nabidky uchazec( a dle hodnoticich kritérii jsou nasledné vyhodnoceny.
Po otevieni nabidek verejny organ (komise zadavatele) nabidky analyzuje a
vyhodnocuje. Po vyhodnoceni, které muze trvat i nékolik mésicl, je doporucen
uchazec, s kterym by méla byt uzaviena smlouva.
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e Pred podpisem smlouvy musi byt projekt schvdlen i v parlamentu, probéhne tzv.
komeréni uzavieni. Po tomto uzavieni nasleduje podpis koncesni smlouvy a nasledné
dochazi k finanénimu uzavreni. Po finan¢nim uzavieni je dan platebni mechanismus
Ci splatkovy kalendar a koncesionar (vitézny uchazec¢) mize zahajit vystavbu, resp. jeji
pfipravu. Finanéni uzavfeni je cast, kdy koncesionar ziskd soukromé finance na
financovani stavby. Dokud nedojde k tomuto uzavfeni, neni stavba zahdjena, resp.
v pripadé nékterych projektd je pripustné provadét predbézné a pripravné prace. To
je v8ak odvislé pfipad od pfipadu, nejedna se tedy o automaticky krok, ktery by bylo
mozno zobecrovat.

15.5 Faze fizeni smlouvy — realizac¢ni faze

Zadavatel by po financnim uzavieni a podpisu smlouvy nemél vypadnout z procesu
realizace zakazky. Mél by proaktivné spolu s koncesiondfem fidit realizaci silni¢ni
infrastruktury a minimalizovat vznik pfipadnych hrozeb, které mohou vyvstat z novych
okolnosti pfi realizaci. V této fazi by se mély sledovat stavebni poZadavky pfi realizaci.
MUZe dojit ke zdrzeni vystavby z dlvodu zjisténi novych skutecnosti (rizik), které spadaji
na stranu zadavatele, a tim by mohlo dojit ke kompenzaéni uddlosti. V této fazi dochazi
ke kontrole a spravé smluyv, sledovani vystavby z ddvodu moznych kompenzacnich
udalosti, schvalovani realizacni dokumentace, zajiSténi dodatecnych povoleni, kterd je
v pfipadé vzniku zmén dilezité ridit a schvalovat, a v neposledni fadé sledovat stav
realizace a nasledny termin pro uvedeni do provozu. Tuto ¢innost u PPP projektu
vykonava nezavisly dozor, ktery slouzi jako prostfednik mezi koncesiondrem a
zadavatelem.

Pod ramec spravy smluv Ize zaradit fizeni zmén béhem projektu, kdy mize dojit k urcité
optimalizaci vystavby, kterou je nutné od zadavatele schvadlit. Ve vybérovém fizeni byla
stanovena a rozdélena rizika, kterd je tfeba v této fazi fidit. V pfipadé zjisténi nového
rizika je tfeba ho pfifadit jedné strané, ktera by se méla snazit minimalizovat jeho dalsi
vznik. Mélo by dochazet ke kontrole VfM, zda se fidime podle plvodniho odsouhlaseného
planu, zda zadavatel monitoruje postup vystavby a jsou analyzovany/fizeny pripadné
naroky na kompenzaci z divodu zjisténi novych a drive neznamych skutecnosti.

Realiza¢ni faze je ukoncena zprovoznénim jednotlivych Usekd a nasledné celého projektu.
Po zprovoznéni dochazi k dopracovani papirové dokumentace a k nasledné kolaudaci
projektu. Po konci realizacni faze nastava faze provozni, kdy koncesionaf provozuje dany
projekt po dobu trvani koncese za dodrzovani minimalni kvality stanovené smlouvou.

15.6 Faze fizeni smlouvy — Provozovani, udrzba a zpétné vraceni

Po dokonceni realiza¢ni faze zacina faze provozovani, udrzby a po ukonceni koncesni
doby nasledného vraceni zpét do rukou verejného sektoru (zadavatele). | v této fazi je
dalezité ridit smlouvy a sledovat platebniho mechanismus. Po zprovoznéni silni¢ni
infrastruktury se zacina se splatkami pro soukromy sektor. Hlavnim ukolem této faze je
sledovani vykonu provozovani a udrzby, kdy je sledovan stav projektu, jeho dostupnost a
provadéné udrzbarské prace ¢i budouci rekonstrukce dané vozovky. Predavaci proces je
dalezité zahdjit v dostatecném predstihu, aby nedoslo k nasledné prodlevé ¢i uzavieni
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projektu z dlvodu véasného nepredani. Jedna se o krajni pripad, kdy by se nestihl projekt
predat v€as, ¢imz by na danou silniéni infrastrukturu nemél kdo dohliZet.

Ddle se sleduji rizika, kterd mohou v této fazi nastat, a kontroluje se jiz zminéna kvalita.
Dohlizi se nejen na dodrzovani pozadované minimalni kvality vozovky, ale i na dodrZovani
kvality sluzby, zda koncesionaf funguje a je schopen v pfipadé mensi udrzby reagovat
viadu hodin. Sleduje se plnéni sluzby, z které je nasledné stanovena vyse splatky.
V pfipadé sankci v daném obdobi je stanovena splatka o tyto sankce poniZena. Projekt
muze byt v této fazi i refinancovan, pokud je zajisténo jeho lepsi financovani.

Faze zahrnuje i pfedani zpét do rukou verejného sektoru. Dnem predani by mél byt den
konce koncesni Ihaty. PFi predani by méla silni¢ni infrastruktura odpovidat minimalnim
pozadavklm zadanym ve smlouvé. V pfipadé nedodrzeni mlze hrozit koncesionafi dalsi
sankce. Po predani zahajuje provozovani a udrzbu vefejny sektor, oviem jako u kazdého
projektu, tak i zde je zarucni Ihlta. Koncesionar tedy po uplynuti koncesni smlouvy
z projektu Uplné neodchazi, ale po dobu zaruéni IhGty musi opravovat pripadné vady. To
ovsem nemusi byt Uplné pravda a zdleZi na stanovenych podminkach ve smlouvé.
Koncesionar mlze napf. drzet zaruku pouze za prace, které byly realizovany v poslednich
letech koncesni smlouvy. [4]

16 Zakladni popis reSeného useku pozemni
komunikace

16.1 Popis projektu

Pro tuto bakaldrskou prdci byla pro ucely zjednoduseného porovndni ndkladd Zivotniho
cyklu vybrdna cdst jednoho z useku pldnované dostavby ddlnice D4 formou PPP. Z divodu
zapojeni do aktivni spolutvorby podkladi na tomto aktudlné pfipravovaném projektu,
nebudu presnéji specifikovat, o jakou cdst useku se jednd a ani o ktery z usek( se jednd.
Z dlvodu dodrzeni vsech omezujicich pravidel verejné soutéZe a ochrany know-how a
obchodni strategie ucastniki soutéze jsem na daném projektu proved| nékteré kosmetické
nebo faktické upravy, aby nemohl byt usek jednodusSe rozezndn Ci identifikovdn a doslo tak
k jeho anonymizaci. DGvodem této upravy, nedostatecné specifikace useku pripadné jeho
pfesného zvefejnéni je aktudini situace ve svété a v Ceské republice, kdy z divodu
infekéniho onemocnéni COVID-19 miZe hrozit, Ze se konecné odevzddni nabidek uchazect
posune do druhé poloviny roku 2020, ¢imZz by mohlo dojit k dfivéjsimu odevzddni
bakaldrské prdace pfed odevzddnim konecnych nabidek verejné soutéZe, coz by mohlo
znevyhodnit Ci deformovat zpracovdni nabidek participujicich ucastniki v ramci konecné
fdze nabidkového fizeni.

Jak bylo feceno vyse, aktualné se podilim na pfipravé nabidky pro dostavbu dalnice D4
formou PPP, a proto jsem si jako vstupni data a feSeny dalniéni Usek vybral pravé tuto
stavbu a to zdUvodu jeji znalosti. Stavba se nachdazi na hranici stfedoceského a
jihoceského kraje a jejim cilem je dostavba chybéjici ¢asti dalnice D4. Vypsany projekt
formou PPP se sklada z ,greenfieldové” ¢asti, ktera obsahuje vystavbu 5 novych Usekl o
celkové délce 32 km dalnice kategorie D 25,5/120 a z ,brownfieldové” Casti, ktera

obsahuje celkem 4 Useku o délce 16 km, z nichZz prvni Usek mezi Skalkou a H3ji je
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v provozu necelé tfi roky. Naopak nejstarsi Usek je v provozu od roku 2004. Cely projekt
za¢ind na mimouroviiové kfizovatce Skalka a konc¢i mimouroviiovou kfizovatkou
Krasovice.

V této bakalarské praci popsand a zpracovdvana feSend ¢dast projektu se nachdazi na
,greenfieldové” Casti, coz je stavba na zelené louce a jedna se tedy o nové budovanou
liniovou stavbu, ktera v budoucnu nahradi soucasnou silnici I/4 mezi Haji a Miroticemi.
Zahajeni stavby je aktudlné planovano na prelom roku 2020 a 2021, ale z dGvodu aktudlni
situace a vyhldseni nouzového stavu se mize datum zahdjeni posunout déle do roku
2021.V ramci reSené ¢asti budu na Useku o celkové délce 4 km provadét analyzu nakladd
Zivotniho cyklu na tfech typech skladeb vozovky a ndsledné je budu posuzovat v rdmci
nakladd provozniho obdobi v pribéhu trvani koncese s délkou 26 let. V ramci projektu
budu pfedpokladat, Ze veskeré realizacni prace stmelenych vrstev vozovky na daném
useku se provedou po dobu jednoho roku a nasledujicich 25 let bude probihat provozni
faze projektu, po jejimz ukoncéeni bude projekt predan zpét vefejnému sektoru
v odpovidajici kvalité, ktera bude pfedpokladat pfedem stanovenou zbytkovou Zivotnost
vozovky a bude mit stanovené pozadované minimalni hodnoty proménnych parametr(
povrchu vozovky (hloubka trvalé deformace, protismykové vlastnosti, celkova nerovnost
povrchu, pfipustny podil vyskytu malych trhlin apod.). Uvedena skutecnost samoziejmé
vychazi i z toho, Ze se jednd o vozovku dalni¢niho typu s navrhovou Urovni poruseni DO,
jak je vymezeno napf.v TP 170. Soucasti hlavni trasy o délce 4 km jsou i dva dalni¢ni mosty
SO 201 — Most pres reku (70 m) a SO 202 — Most pres silnici lll. tridy (100 m). Tyto objektu
nebudou soucasti posuzovani nakladd zivotniho cyklu, z dGvodu odlisnych cykld i Ukond
pravidelné udrzby a nezbytnych oprav v porovnani s dalni¢ni komunikaci. Pfedpokladam
tedy, Ze mosty se budou opravovat v ramci vSech tfi variant stejné a v ramci platebniho
mechanismu za né nebudou strhavany platby za nedostupnost.

Tabulka 5: Data o stavbé

Zakladni informace o feSeném projektu PPP délnice D4
Délka trasy: 4000 m Koncesni smlouva: 26 let
Kategorie: D25,5/120 Doba vystavby: 1rok
Plocha vozovky: 82 345 m? Provozni faze: 25 let
Mostni objekty na dalnici: 2 Druh stavby: novostavba, liniova
Celkova délka mostl: 170 m Plocha vozovky na mostech: 3 655 m?
Platebni mechanismus: platby za dostupnost | Udrzba/oprava: stredni/tézka

Regend &ast projektu jako takova se zabyva pouze investiénimi naklady na realizaci
skladby vozovky a jeji provozni fazi (tzv. stfedni a tézkd (driba/oprava). V ramci
investi¢nich nakladl predpokladam, zZe bude hotova spodni stavba konstrukce vozovky tj.
zemni prace s vybudovanim kompletniho zemniho télesa a s dokonéenou zemni plani.
Zemni prace se budou v rdmci variant vozovky lisit a to z dlivodu réizné minimalni tloustky
skladby vozovky, ale do soupisu praci pro odhad investi¢nich naklad budu tyto vyskové
rozdily zanedbdavat, protoZze vramci prace predpokladam naklady pouze na skladbu
vozovky — od nestmelenych podkladnich vrstev po finalni obrusnou vrstvu (jedna se tedy
o jeden z aspektll védomého zjednoduseni jinak pomérné komplexni Ulohy). Naklady,
které jsou soucasti investicni faze, se tedy zabyvaji pouze skladbou vozovky. Soucasti
projektu nejsou investi¢ni naklady na pripravu tzemi (byva v rdmci SO 001), nejsou zde
naklady na zemni prace a dokoncovaci prace na vozovce (SO 101 — Hlavni trasa + SO 160
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— Vodorovné dopravni znaceni, Portaly nebo Svislé dopravni znaceni), déle se projekt
nezabyvd stfedovou kanalizaci (SO 301), sedimentacni a retencni nadrzi (SO 330),
prelozkami vodovodu (SO 300) ¢i prelozkami plynu (SO 500) nebo optickych kabel( ci
prelozek nizkého, vysokého a velmi vysokého napéti (SO 400). Projekt dale neresi
pripadné protihlukové stény (SO 700), rekultivace okoli a ozelenéni stavby (SO 800) a
plochy zafizeni stavenisté a skladek (SO 900). Soucasné pro Ucely této prace neni
uvazovano s dalni¢nimi technologiemi ITS, jako jsou scitace dopravy, kamerovy systém
atp. V provoznifazi projektu bude vypusténa tzv. mékka udrzba (zimni tdrzba, monitoring
¢i mensi udrzbarské prace), ktera budou vznikat v ramci projektu nezdvisle na typu
vozovky. Predpokladam, Zze naklady spojené s mékkou Udrzbou jsou srovnatelné na vsech
typech vozovky, tudiZ se vice zamérim na stredni a tézkou udrzbu/opravu.

Dispozice dalni¢niho Useku je zndzornéna na poskytnutém obrdazku nize, ktery zobrazuje
dvé varianty mozného rozlozeni vozovky. Varianta vlevo (SO 102 — Varianta 2:
Cementobetonovd vozovka) zobrazuje mozné feSeni kombinace cementobetonové
vozovky na hlavni trase a asfaltové vozovky v rdmci prfechodovych oblasti a na mostnich
objektech. Z divodu srovnatelné minimalni tloustky konstrukce u SO 102 a u SO 103
(Varianta 3: Optimalizovand asfaltovd vozovka) uvazuji pouziti skladby SO 103 na
pfechodové oblasti u varianty €. 2. Druha varianta, ktera je zobrazena vpravo na obrazku
zobrazuje dvé feseni skladby vozovky, a to jiz zminénou skladbu vozovky SO 103, tak i
plvodni skladbu (SO 101 — Varianta 1: Puvodni asfaltovd vozovka), kterd byla navrzena
projektantem v rdmci DUR na dostavbu Usek(l dalnice D4. Tuto skladbu jsem pFevzal
z dlvodu lepsiho porovnani plvodniho feseni a optimalizovanych verzi. Davod spojeni
zobrazeni SO 101 a SO 103 je totozné rozloZeni asfaltového povrchu u obou variant, kde
doslo pouze k optimalizaci jeho skladby — tedy k jedné z moZnosti optimalizace. Ovsem
v pfipadé SO 102 doslo kvyjmuti asfaltové vrstvy a kjejimu nahrazeni klasickym
cementobetonovym krytem. Z d(ivodu poZadavk(l Reditelstvi silnic a dalnic, jak je
uplatiuje dlouhodobé pfi modernizaci dalnice D1, je zvolen jako obrusna vrstva
vymyvany beton. VSechny uvazované skladby vozovky odpovidaji pozadavkim TP 170 a
byly samostatné posouzeny z hlediska vypoctu vozovky na navrhové obdobi 25 let. Pro
ucely takového vypoctu bylo uvazovano, Ze denni intenzita tézkych nakladnich vozidel na
pocatku posuzovaného casového obdobi bude TNVo = 2800 vozidel/den a na konci
navrhového obdobi bude TNV = 5000 vozidel/den.

Jak jiz bylo zminéno, tak je projekt zndzornén na pfilozeném obrazku, ale pro lepsi
pochopeni projektu a orientaci v ném, je pfilozeno i stanic¢eni vozovky na hlavni trase v¢.
staniceni prfechodovych oblasti a mostnich objektd. Tato tabulka nebyla vytvorena pouze
pro snadnéjsi prehlednost obrazku, ale i z dlvodu néasledného vypoctu vykazu vymér,
ktery je zndzornén v soupise praci.
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Tabulka 6: Stanicen{ vozovky

S0O102 - Varianta 2: Cementobetonova vozovka

SO101 - Varianta 1: Plvodni asfaltova vozovka

S0103 - Varianta 3: Optimalizovana asfaltova vozovka

Wpkomstrukee | TR | onteni| P42 Wpkomstrukee | S | omeni| P62
[-] [km] [km] [m] [-] [km] [km] [m]
CB kryt 0,000 1,687 1687 Asfaltovd vozovka 0,000 1,687 1687
Prechodovd oblast | 1,687 1,737 50 Prechodovd oblast | 1,687 1,737 50
SO 201 1,737 1,807 70 SO 201 1,737 1,807 70
PFechodovd oblast | 1,807 1,857 50 PFechodovd oblast 1,807 1,857 50
CB kryt 1,857 2,379 522 Asfaltovd vozovka 1,857 2,379 522
PFechodovd oblast | 2,379 2,429 50 PFechodovd oblast | 2,379 2,429 50
SO 202 2,429 2,529 100 SO 202 2,429 2,529 100
PFechodovd oblast | 2,529 2,579 50 PFechodovd oblast | 2,529 2,579 50
CB kryt 2,579 4,000 1421 Asfaltova vozovka 2,579 4,000 1421
4000 4000
CB kryt 3630 [m] Asfaltova vozovka ‘ 3830 ‘ [m] |
Asfaltova vozovka 200 [m]
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16.2 Minimalni technické poZadavky na projekt

Minimalni technické poZadavky poskytuje v rdmci projektu, ktery je zadan PPP formou
vidy zadavatel a tyto podminky jsou soucdsti smlouvy &i samostatnou pfilohou k ni.
Podminky je dllezité urcit pred zahajenim verejné soutéze, aby zadavatel mohl stanovit
,mantinely” pro nadvrh ze stran uchazecu. Pokud se tyto minimalni poZzadavky neobjevi ve
smlouvé, tak si kazdy uchaze¢ mulze navrhnout takrka libovolné feseni vedeni trasy
pozemni komunikace, libovolnou vozovku, za kterou ovSem musi rucit a predat ji
v pozadované kvalité po ukonceni koncesni smlouvy. Minimalni technické pozadavky je
ddlezité stanovit nejen pro ndvrhovou ¢ast projekt, ale i pro provozni ¢ast a to z ddvodu,
aby byl vysledny produkt provozovan v urcité kvalité. V pfipadé neplnéni ¢i nedodrzeni
kvality bude hrozit koncesionari pripadné pendle a snizeni mési¢nich/rocnich plateb. U
tradi¢ni verejné zakazky tyto podminky nejsou stanovovany a to ztoho dlvodu, Ze
zadavatel specifikuje vstupy projektu, coz znamena, zZe uchazeciim poskytuje projektovou
dokumentaci, podle které bude projekt realizovan. V ptipadé PPP by mél ovsem zadavatel
poskytnout tyto informace, ¢imz dojde ke specifikaci vystupu projektu a uchazeci tak
budou moci dany projekt optimalizovat dle svych potfeb nebo know-how, jez maji. Pokud
tyto podminky zadavatel neurci, tak vlastné bude obtizné dané vystupy od uchazec(
kontrolovat nebo porovndvat a v nasledné provozni fazi bude obtizné pozadovat dodrzeni
urcité kvality vozovky Ci celého projektu. Bakalarska prace se vtomto pfipadé zabyva
pouze vozovkou, a tudiz i minimalni technické pozadavky jsou ,usité” pouze na tuto ¢ast.
V pfipadé minimalnich pozadavkd na cely koncesni projekt zadavatel samoziejmé urcuje
mnohem detailnéji minimalni podminky de facto na veskeré stavebni objekty, které se na
daném projektu nachazi. Kromé vozovky mize zadavatel urcit i dodrzeni polohy mostnich
objektld ¢i urcit jejich minimalni rozpéti, aby si je pripadné uchaze¢ mohl taky
optimalizovat. V pfipadé bakaldrské prace pro vneseni urcitého zjednoduseni je
predpokladano, Ze poloha a délka mostl je pevné dédna zadavatelem. DalSim pozadavkem
muze byt minimalni Uroven zadrzeni svodidel ¢i specifikaci na stfedisko spravy a udrzby
dalnice nebo na technologickou ¢ast projektu.

V rdmci pfehlednosti budou minimalni technické pozadavky rozdéleny na dvé ¢asti. Prvni
¢ast obsahuje minimalni technické poZadavky, které se tykaji ndvrhu a realizace vozovky,
kdy ,,zadavatel” uré¢i minimalni technické pozadavky, které se tykaji pravé navrhu, ¢imz by
mélo dojit ke stanoveni navrh vozovky pro dopravni denni intenzity &i stupen poruseni
vozovky po konci navrhového obdobi. V pfipadé druhé ¢asti, budou stanoveny minimalni
technické pozadavky pro provozni ¢ast a pro pfedani vozovky v urcité kvalité po uplynuti
koncese.

16.2.1 Minimalni technické poZadavky na feSeném projektu

V pfipadé, Ze zadavatel poskytne urcity projekt, na ktery ma jiz ¢ast nebo veskerd
potfebnd povoleni, tak i vtomto pripadé muizZe zadavatel umoznit uchaze¢dm urcité
optimalizace. Ty ovéem v pripadé zmény jiz vydaného stavebniho povoleni pljdou na
stranu budouciho koncesionafe a to zpravidla formou zadosti o schvdleni zmény stavby
pfed jejim dokoncenim. Pokud ovSem koncesionar ponecha projekt tak, jak mu byl
predloZen, tak za veSkerou inZenyrskou cCinnost bude nést riziko zadavatel. Pokud
pfipadné tento bod koncesni smlouva neupravuje jinak.
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Vradmci feSeného Useku je predpoklad, Ze zadavatel vykoupil veskeré potfebné a
pozadované pozemky, které jsou nezbytné pro realizaci stavby. Budouci koncesionar
nemUZe provést zménu smérového vedeni trasy. Zména vyskového vedeni trasy je
zpravidla téZ limitovana a to ndvaznostmi na nadjezdy nebo na pfipadné podminky
stanovené EIA. Projekt musi dodrzet zdvazné pravni dokumenty a doporucené normy,
které jsou platné v Ceské republice.

Zadavatel pozaduje, aby skladba vozovky byla navrzena na navrhové obdobi 30 let. B&Zné
je vozovka pocita na navrhové obdobi 25 let. JelikoZ se oviem jedna o projekt PPP, kde je
predpokladan vyssi standard nez u bézné verfejné zakazky, bylo zvoleno vyssi ndvrhové
obdobi. Vozovka je navriena na poskytnuté Udaje o denni intenzité tézkych nakladnich
vozidel na zac¢atku koncese a na konci navrhovaného obdobi. Po konzultaci s vedoucim
bakalarské prace a znalostmi skladby vozovky navrzené v projektovych feSeni zadavatele
vramci projektu PPP D4 doSlo po vzajemné diskuzi k dpravé vozovky. Vozovka byla
upravena tak, aby nekopirovala feSeni navrhovana uchazeci, soucasné vsak vyhovéla
podminkam stanovenym v technickych predpisech. Optimalizované varianty vozovky
nebyly vramci prace podrobnéji pocitany, ale jejich ovéfeni bylo vedoucim prace
provedeno dle podminek a pozadavkd TP 170 — Navrhovani vozovek pozemnich
komunikaci. NavrZzené vozovky spliuji dle ndvrhové metody podminku na navrhovou
Zivotnost.

Vozovka pfi predani stavby musi dle TP 87 — Navrhovani uUdrzby a oprav netuhych
vozovek a TP 92 — Navrhovani Udrzby a oprav vozovek s cementobetonovym krytem splnit
klasifikacni stupné pro bezpeénost a komfort silni¢niho provozu. V pfipadé pfedani stavby
musi vozovka splnit klasifikacni stupen 1 nebo 2, coZ jsou naméfené parametry, které
musi vozovky mit pfi pfedani. V béznych pripadech, by méla vozovka po skonceni zaruéni
IhGtu (u dalni¢nich staveb byva bézné 120 mésicd) spinit klasifikacni stupen 2 nebo 3. A
béhem uzivani stavby by se mél klasifikacni stupent pohybovat v rozmezi mezi 3 a 4.
V ramci rfeSeného projektu, budu uvazovat, Ze pri predani stavby (vozovky) musi byt
dodrZen klasifika¢ni stupent 1 nebo 2. Nasledné bé&hem provozni faze, tj. b&€hem 25 let,
musi vozovka vykazovat parametry pro klasifikaéni stupen 3. V rdmci prace jsem si dil¢i
parametry stanovil sém po konzultaci s vedoucim prace. Ovsem od parametr( uvedenych
dle obou TP se lisi pouze minimdalné a spadaji do pozadovanych stupnil. PFi tvorbé
minimalnich technickych pozadavkd na dany projekt jsem vychazel zjiz zminénych
technickych podminek, které jsou uréeny pro navrhovani udrzby a opravy dané varianty
vozovky. Dalsim podkladem bylo obecné definovani geometrie vozovky, které oviem
nema vyznamny vliv do naklad LCC v reSeném projektu. Geometrie byla definovana a
stanovena z ddvodu ukdzky podminek, které by se mohly v pfipadé dalni¢ni stavby
objevit. Dalsim ddvodem stanoveni geometrie bylo zjednoduseni projektu pro lepsi
porovnatelnost, protoze by jinak kazdd varianta mohla vést jinou trasou &i by mohla
vypadat jinak. Do této kategorie lze zafadit napf. vysSkové vedeni trasy &i kategorii
pozemni komunikace. Tyto pozadavky definuji dalni¢ni projekt jako celek, aby nabidky od
uchazecl byly porovnatelné a nikdo nebyl zvyhodnén. Vyskové vedeni trasy se udava
z toho dlvodu, Ze zadavatel jiz vykoupil fadu pozemk( a v pripadé Upravy zemnich téles
by mohlo hrozit, Ze projekt zasahne i do nevykoupenych pozemk(. Kategorie pozemni
komunikace je udavana, protoZe by néktery uchaze¢ mohl navrhnout komunikaci o
kategorii nize a tim by mél i nizsi naklady na realizaci a nasledny provoz.
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Z dlvodu uvedeni ¢tendre do kontextu zde jesté vysvétlim nékteré odborné pojmy
z jednotlivych TP. Tabulka je pfiloZzena pro lepsi orientaci a pochopeni pozadavk( pro
vozovku. Z tabulky je zfejmé, Ze po vyhodnoceni pomoci zkusebni metody se dany
parametr zaradi dle klasifikaéniho stupné. Ztoho se nasledné vychazi a urcuje, zda
vozovka vyhovuje ¢&i nikoliv. Ztechnickych podminek jsem si vybral pét zakladnich
parametr( vozovky, které budou sledovany. Pozadavky budou sledovany pro realizaci,
provozni fazi projektu a pro nasledné pfedani vozovky do rukou zadavatele. Prvnim
pozadavkem je soucinitel podélného treni F,, ktery posuzuje protismykové vlastnosti
povrchu vozovky a hodnoti se dle klasifikacnich stupri. V pfipadé nedostatecného
podélného tfeni hrozi ztrata makrotextury a mikrotextury. Nasledné u udrzbarskych praci
je nutné provést udrzbu/opravu na souvislé plose. Lokalni oprava je nedostacujici. Dalsi
metoda, ktera pfimo navazuje na Fp, a jsou k ni stanoveny minimalni technické pozadavky,
je MTD neboli stfedni hloubka textury zajisténa odmérnou metodou. U parametrli MTD
a Fpdochazi ke ztraté hmoty na povrchu vozovky.

Tfetim parametrem, ktery ma stanovené minimdlni technické poZadavky je IRl
(mezinarodni index nerovnosti). Pomoci metody stanoveni IRl zkoumame nerovnosti
povrchu vozovek, z kterych vychdzi i posledni dva parametry. Jedna se o parametr pro
pricnou nerovnost v méreném profilu, kde zkoumame hloubku vyjetych koleji (R) a
teoretickou hloubku vody (W). U parametru IRl miZou na vozovce vznikat deformace,
trhliny ¢i ztrata hmoty. Tyto poruchy maji za nasledek naslednou lokalni ¢i souvislou
udrzbu/opravu.

Klasifikacni stupen
ZkusSebni metody

Soudinitel podélného treni F,,
zafizeni TRT pro méfici rychlost| 20,60 |0,59-0,520,51-0,44 |0,43-0,36  <0,35
60 km-h™*

Soudinitel tfreni zgiétény
kyvadlem, PTV

Stfedni hloubka textury zjisténa
odmérnou metodou, MTD 3

Stfedni hloubka profilu MPD,?* 2069 |0,68-0,50|0,49-0,37|0,36-0,22| <0,21

20,70 |0,69-0,60|0,59-0,50|0,49-0,40| =0,39

20,75 |0,74-0,60|0,59-0,50|0,49-0,38| <0,37

Obrazek 36: Hodnoceni protismykovych vlastnosti a textury povrchu vozovky, [51, 52]
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Tabulka 7: Minimalni technické poZadavky pro navrh/realizaci vozovky

Minimalni technické pozadavky - Ndvrh/Realizace

Pozadavek

Minimalni technicky parametr

Vyskové vedeni trasy

Zadavatel neumozniuje zménu vyskového vedeni trasy. V pfipadé pouZiti
skladby vozovky o jiné minimalni tloustce neZ je poskytnuta, budou
optimalizovany zemni prace.

Skladba vozovky

Zadavatel umozniuje optimalizovat poskytnutou skladbu vozovky Cci
navrhnout optimalizaci skladby vozovky, za predpokladu dodrZeni
navrhové kategorie pozemni komunikace. Zadavatel nicméné pfipousti
pfipadnou odchylku od projektovych vysek dle platnych TKP a norem pro
dané skladby vozovky.

Tloustka vozovky

Zadavatel v pfipadé pouziti vozovky s CB krytem pfipousti odchylku + 10
mm od poskytnuté vysky s pravdépodobnosti vyskytu odchylky na plose
>90%. Pri realizaci asfaltové vozovky je povolend maximaini odchylka 0,9h
u kazdé vrstvy. Pro asfaltové souvrstvi je poZadavek 0,95h.

Intenzita dopravy

Zadavatel poskytnul v rdmci dokumentace soucasné intenzity dopravy a i
pfedpokladané intenzity dopravy po dokonceni koncesni smlouvy.
Zadavatel umoznuje optimalizaci skladby vozovky za predpokladu, Ze
navrh bude splfiovat po konci koncese pfedpoklddanou intenzitu dopravy

Kategorie pozemni
komunikace

Zadavatel poskytnul navrhovou kategorii pozemni komunikace, ktera
musi byt dodrZena. V rdmci optimalizace nesmi dojit k redukci ¢i pridani
dalsich jizdnich pruht ¢i ke zméné kategorie pozemni komunikace.

Prechodové oblasti

Z davodu kvalitnéji provedené prechodové oblasti, zadavatel
neumozriuje délkovou optimalizaci pfechodovych oblasti v okoli mostni
objektll. Zadavatel poZaduje, aby byla zachovéna délka 50 m, kterd bude
pfed a za mostnim objektem.

Protismykové vlastnosti -
soucinitel podélného
treni

Zadavatel predpoklddd, Ze protismykové vlastnosti u nové realizované
vozovky budou dle klasifikacniho stupné 1 a 2. Zadavatel poZaduje, aby
soucinitel podélného tfeni F, byl pfi pFevzeti stavby nejhiie > 0,56.

Protismykové vlastnosti -
makrotextura vozovky

Zadavatel poZaduje, aby v pfipadé protismykovych vlastnosti pfi prevzeti
stavby byla namérena stredni hloubka textury pomoci odmérné metody
(MTD) a s hodnotou pfipustnou od 0,6-1,1 mm.

Nerovnost povrchu

Zadavatel poZaduje, aby v pfipadé posouzeni nerovnosti povrchu vozovek
byla pfi prevzeti stavby namérena podélnd nerovnost na Useku o délce
20 m hodnota = 2,3 m/km neboli hodnota IRl (mezindrodni index
nerovnosti).

10

Pri¢na nerovnost
vozovky — hloubka
vyjetych koleji

Zadavatel pfi prevzeti stavby poZaduje, aby pfi¢na nerovnost v méfeném
profilu byla maximalné 4 mm na celém méfeném Useku. PFi¢nd nerovnost
je definovana hloubkou vyjeté koleje (R).

11

Prejimka

Pred uvedenim Useku do provozu bude provedena prejimka, kde budou
zkontrolovdn stav vozovky, zda se na ni nenachdzi nékteré nepfipustné
poruchy podle ndvrhové Urovné poruseni DO. V pfipadé zjisténi takové
poruchy nebude Usek uveden do provozu do zjednani napravy.

12

Typy vozovek

Zadavatel poZaduje, aby realizace vozovky byla provedena na tuhé
(cementobetonovy kryt) nebo netuhé (asfaltovych vrstev) bazi.

13

Cementobetonovy kryt

Zadavatel umoznuje navrhnout cementobetonovy kryt. Tuha skladba
vozovky musi byt navrzena jako dvouvrstva.
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Tabulka 8: Minimalni technické pozadavky pro provozni fazi projektu

Minimaln{ technické pozadavky - Provoz

- Pozadavek Minimalni technicky parametr

Zadavatel poZaduje, aby po dobu trvani koncese podélna nerovnost
(neboli mezindrodni index nerovnosti IRI) neprekrocil hodnotu 3,5. V
pfipadé zjisténi hodnoty >3,5 se poZaduje provést neprodlené
oprava/udrzba, kterd zlepsi nerovnost povrchu.

Zadavatel pozaduje, aby po dobu trvani koncese soucinitel podélného
Protismykové vlastnosti - | tfenf F, nepfekrocil hodnotu > 0,47. V pfipadé zjisténi hodnoty < 0,47

1 | Nerovnost povrchu

soucinitel podélného tfeni | se poZaduje provést neprodlené oprava/Udriba, kterd zlepsi
protismykové vlastnosti na vozovce.
vey Zadavatel poZaduje, aby po dobu trvani koncese nevznikla vy3$si pficnd
Pfi¢nd nerovnost vozovky vy . Y- y . v
3 o ., | nerovnost vozovky v méfeném profilu, nez je poZzadovdna. PoZadavkem
— hloubka vyjetych koleji : vy
zadavatele je, aby pfi¢na nerovnost nebyla >15 mm.
Zadavatel poZaduje, aby po dobu trvani koncese byla pfi kontrole pfi¢né
4 Pri¢na nerovnost vozovky | nerovnosti kontrolovédna i teoretickd hloubka vody W, kterd musi byt po
— hloubka vody celou dobu W < 8 mm. V pfipadé, Ze hloubka vody v koleji bude vyssi
nez 8 mm, musi koncesionar provést radnou opravu/udrzbu vozovky.
Zadavatel poZaduje, aby po dobu trvani koncese koncesionar rozdélil
vozovku na 100 m Useky po jednotlivych jizdnich pdsech. Na téchto
mensich Usecich se bude pravidelné kontrolovat vznik a vyskyt trhlin na
5 Pocet trhlin béhem vozovce. Maximalni pocet trhlin na daném Useku bude 5. Pficem?
provozu trhlina bude mit minimalni rozméry > 20 cm na délku a na $ifku min. 5

mm. PFi vzniku mensich trhlin se tyto trhliny nebudou zapoditédvat do
dané sumy. V pfipadé vzniku > 5 trhlin, musi byt neprodlené provedena
Udrzba/oprava.

V rdmci minimalnich pozadavkd se musi stanovit jesté pozadavky vozovky, pfi predani
projektu. Vtomto pripadé jsou minimalni pozadavky slozitéjsi, protoze je dllezitad
specifikace ve smlouvé, za jakych podminek se bude vozovka predavat a za co nasledné
ponese koncesionar jesteé riziko. Z divodu slozitosti problému a nejasné specifikace jsem
se rozhodl, Ze koncesionar musi minimalni technické pozadavky dodrzet pfi predani dila
a nasledné za projekt jiz nenese zadnou zaruéni Ih(tu. V nékterych pripadech, kdyby byla
provadéna oprava v poslednich letech, tak by i za tyto ¢innosti mohl nést zaruku, coz
ovsem v této praci nebude aplikovano.

100



Tabulka 9: Minimalni technické poZadavky pfi pfeddni stavby

Minimalnf technické pozadavky - Pfeddni stavby zadavateli

Pozadavek

MinimalIni technicky parametr

Protismykové vlastnosti
- soucinitel podélného
tfeni

Zadavatel poZaduje, aby pred prfedanim projektu koncesionar dolozil
méreni o protismykovych vlastnostech vozovky, kde bude méren soucinitel
podélného treni Fp. Vyslednd hodnota soucinitele podélného treni bude Fp
> 0,56. V pfipadé, Ze se na feSeném Useku objevi mista, ktera nevyhovuiji,
musi koncesionar provést ndpravu v fadné stanoveném terminu.

Protismykové vlastnosti
- makrotextura vozovky

Zadavatel poZaduje, aby pred prfedanim projektu koncesionar dolozil
méreni o protismykovych vlastnostech vozovky, kde bude méfend
makrotextura vozovky. Vysledna hodnota hloubky makrotextury se musi
pohybovat v rozmezi 0,6-1,1 mm. V pfipadé, Ze se na FeSeném Useku objevi
mista, kterd nevyhovuji, musi koncesionar provést ndpravu v Fadné
stanoveném terminu.

Nerovnost povrchu

Zadavatel poZaduje, aby pred prfedanim projektu koncesionar dolozil
méreni o nerovnosti povrchu (neboli mezindrodni index IRI), kde bude
kontrolovana podélna nerovnost pro kazdy jizdni pds. Vyslednd hodnota
nesmi byt < 2,8 m/km. V pfipadé, Ze se na feseném Useku objevi mista, kterd
nevyhovuji, musi koncesiondf provést ndpravu v fadné stanoveném
terminu.

Pri¢na nerovnost
vozovky — hloubka
vyjetych koleji

Zadavatel poZaduje, aby pred prfedanim projektu koncesionar dolozil
méreni pFicné nerovnosti, kde bude kontrolovana hloubka vyjeté koleje (R),
kterd mlze byt < 9 mm. V pfipadé, Ze se na feSeném Useku objevi mista,
kterd nevyhovuji, musi koncesiondaF provést napravu v fadné stanoveném
terminu.

Pri¢na nerovnost
vozovky — hloubka vody

Zadavatel poZaduje, aby pred prfedanim projektu koncesionar dolozil
méreni, Ze teoretickd hloubka vody (W) u pfiéné nerovnosti v méfeném
profilu neni <8 mm. V pfipadé, Ze se na feseném Useku objevi mista, kterd
nevyhovuji, musi koncesiondf provést ndpravu v fadné stanoveném
terminu.

Skladba vozovky - loZni
vrstva

Zadavatel pozaduje, aby pred pfedanim projektu koncesionar dolozil, Ze
loZni vrstva vozovky ma minimalini Zivotnost 10 let na celém zpracovaném
Useku. V pfipadé, Ze se najdou mista, kde toto neni dodrZeno, musi
koncesionar provést opravu vozovky a loZni vrstvu vyménit.

Povrch vozovky

Zadavatel poZaduje, aby prfed predanim projektu probéhla kontrola
povrchu vozovky, kterd nebude vykazovat zadné trhliny. V pfipadé zjisténi
trhlin, bude provedena oprava/udrzba vozovky.

Cementobetonovy kryt

Zadavatel pozaduje, aby pred preddnim projektu probéhla v pfipadé
skladby vozovky s CB krytem kontrola pracovnich spar. Koncesionar doloZi,
Ze veskeré pracovni spary na Useku maji Zivotnosti min. 5 let po ukonceni
koncese. U nevyhovujicich pracovnich spar bude zjedndna obnova a
zajisténa poZadovana Zivotnost

Specifikace minimalnich technickych pozadavk( pfi predani stavby lze dosdhnout i
alternativnimi zpUsoby. V rdmci prace jsem se snazil dodrzet urcitou symbidzu mezi véemi
pozadavky. Proto jsem si pro poZadavky pfi predani stavby vybral vySe vytvorfenou
tabulku, ktera koresponduje stylem a popisem s pozadavky pro navrh a provozni fazi.
Tabulka popisuje pozadavky pro zbytkovou Zivotnost nékterych vrstev. Dale jsou v tabulce
uvedeny pozadavky pro vykonové parametry, které musi vozovka pfi pfedani vykazovat.

Mezi dalSi moZnosti specifikace vozovky je garance minimalni zbytkové Zivotnosti pro
celou skladbu vozovky. Zbytkova Zivotnost vozovky nam poskytne Udaje o vozovce a
pripadné nutnosti provedeni udrzby/opravy. Tento typ poZzadavku vychazi z TP 87 a TP
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92, které specifikuji postup pro klasifikaci vozovky a urceni jeji zbytkové Zivotnosti. |
v tomto pfipadé se vozovky tridi dle klasifikacnich stupn.

Posledni moznosti, kterd by $la pouzit pro ocenéni ndkladl Zivotniho cyklu a
porovnatelnost nabidek je uréeni kvality skladby vozovky pfi pfedani. V tomto pfipadé je
ovsem nutné specifikovat veskeré vrstvy skladby vozovky a pfifadit jim kvalifikaéni stupen.
Kvalifikacni stupen je u tohoto modelu odliSny nez u pfedchoziho. Zde musi zadavatel
jednoznacné popsat jednotlivé stupné. Musi byt specifikovan stav konstrukce pfi pfedani
¢i pfipadné vady, které nebudou mit vliv na pfedani projektu.

16.3 Varianty vozovky

Projekt prezentovany v bakalarské praci je navrzen na tfi varianty skladby vozovky, kdy
vozovky v objektech SO 101 a SO 103 jsou netuhé vozovky (asfaltové vozovky) a objekt
SO 102 obsahuje jako urcujici skladbu tuhou vozovku, kterd je doplnéna o netuhou
vozovku v ramci pfechodovych oblasti, které jsou vidy 50 m za a pfed mostnim objektem
SO 201 a SO 202. Varianta SO 101 je skladba vozovky, kterd vychazi od projektanta v rdmci
plvodniho ndvrhu DUR a nebyla nijak optimalizovéna &i upravovana. Na zadaném Useku
se nenachdzi zadné zpevnéné prejezdy pres stfedni délici pas, a proto zde neni uvazovana
ani tato skladba. V pfipadé vétSich udrzbarskych oprav, kdy bude tfeba prevadét jizdni
pruh ¢i bude uzavien cely jizdni pas, tak je uvazovano, Ze pfejezd pres stfedni délici pas
se nachazi pfiblizné 150 m pred a za posuzovanym Usekem.

Jelikoz na pocatku posuzovaného obdobi je denni intenzita dopravy tézkych nakladnich
vozidel na daném Useku TNV = 2800 vozidel/den a na konci navrhového obdobi, tj. po
26 letech, bude intenzita TNV = 5000 vozidel/den, byly varianty vozovky SO 102 a SO 103
pocitany pro dopravni tfidu zatizeni | (3501 — 7500 tézkych nakladnich vozidel za den).
Plvodni konstrukce vozovky byla na tuto dopravni tfidu dimenzovana jiz od projektanta,
ktery taky uvazovat tfidu dopravniho zatizeni TDZ I.

Pro navrhovy stupen poruseni byla uvaZovana Uroven poruseni vozovky DO, kde se
ocekava tfida dopravniho zatizeni S, I, Il a lll, coZ bylo ndvrhem vozovky dle TNV splnéno,
protoZe v fe$eném projektu dopravni zatizeni spadd pod t¥idu I. Uroveri porugeni DO se
pfedpokladd u pozemnich komunikaci, které spadaji do kategorie dalnice, rychlostni
komunikace, rychlostni mistni komunikace a silnice I. tfidy. | v tomto pfipadé je podminka
splnéna, jeliko? se jednd o dostavbu dalnice D4. Délnice se v Ceské republice navrhuji na
zivotnost 25 let (cementobetonovy kryt by mél ovsem vydrzet priblizné 40 let) a navrhova
uroven poruseni (DO, D1, D2), predpoklada, ze na konci ndvrhové Zivotnosti tedy po
uplynuti provozovani komunikace 25 let bude na konci vozovky urcité procento z celkové
plochy s konstrukénimi poruchami. V pfipadé DO se ocekava, Ze toto procento bude < 1%.

Varianty vozovek vychazi ztechnickych podminek — TP 170, které se zabyvaji
navrhovanim vozovek pozemnich komunikaci. Pdvodni vozovky SO 101, vychazi
z katalogovych listl a je navrzena dle navrhu vozovky DO-N-2 (stupen poruseni - netuha
vozovka — varianta), o celkové minimalni tloustce 650 mm a typem podlozZi Pll, ktery
predpokladd, Ze pozadovany modul pretvarnosti pro podloZi bude Eger 2= 60 MPa. PodloZi
P Il je mirné namrzavé az namrzavé. Vozovka SO 102 vychdzi taktéz z katalogového listu,
ktery je navrzen dle ndvrhu vozovky DO-T-2 (stupen poruseni - tuhd vozovka — varianta). |
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v tomto pfipadé se poZzaduje modul pfetvarnosti pro podloZi Eger2 = 60 MPa. Vozovka SO
103 je samostatné zvolenou modifikaci katalogové vozovky. Ta byla spole¢né vybrana a
doporucena vedoucim bakalarské prace. Uplatriiuje se v ni nékolik predpokladd. Obrusnou
vrstvu tvofi asfaltovd smés pro vozovky se snizenou hlu¢nosti. Tato skutecnost by
teoreticky mohla pfispét k vétsSimu komfortu obyvatel v blizkosti dalnice. Soucasné
teoreticky mdze vytvorit dodate¢nou pojistku pro splnéni hlukovych limitl tam, kde jsou
instalovany i protihlukové stény. Lozni vrstvu tvofi standardni asfaltovych beton, jehoz
tloustka je prizplsobena pozadavkim tenci obrusné vrstvy. Asfaltovou podkladni vrstvu
tvofi asfaltovd smés s vysokym modulem tuhosti. Ta by méla zajistit pokud mozno
dlouhou Zivotnost a to véetné dostatecné kapacity pro prenaseni i¢inku Unavy materialu.

Z vySe uvedenych podminek je pro lepsi znazornéni pfedstavy o variantdch vozovek SO
101, SO 102 a SO 103 poskytnut vzorovy fez pro vsechny varianty, kde je zkoumana ¢ast
v ramci projektu vyznacena cCervené. Z dlivodu nefeseni spodni stavby vozovky je tato
¢ast v pricném rezu nedokreslena a to v¢. standardnich prvk( odvodnéni pozemni
komunikace — vykresleni prikopovych zZlab(, vykresleni trativod( a drendze atp.
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17 Ndaklady vozovky

Naklady na projekt liniové stavby pfipadné pouze vozovky se daji rozdélit do dvou
zakladnich ¢asti. Prvni ¢asti jsou naklady investiéni, které vznikaji pfi realizaci projektu.
V radmci trvani koncesni doby se jednd o naklady, které jsou kratkodobé (v feseném
projektu je uvazovano s vystavbou projektu — tedy vozovky —na cca 1 rok a provozni ¢ast
ma délku 25 let, z ¢eho? je patrné, Ze tyto naklady jsou kratkodobé v porovnani s naklady
za provozni fazi, které jsou dlouhodobé a trvaji 25 let vtomto feSeném pripadé).
Investi¢ni naklady na realizaci vozovky/projektu Ize chapat odlisSné u PPP projektu a u
tradi¢ni verejné zakazky. V ramci realizace projektu formou tradiéni verejné zakdzky na
méreny kontrakt, musi zadavatel projektu disponovat vesSkerymi finanénimi prostredky,
které jsou s vystavbou spojeny a to z toho dlvodu, protoze jsou veskeré platby placeny
ihned s urcitym ¢asovym odstupem dle dohodnutych podminek (splatnost faktur). Ano,
zadavatel mUze v ramci smlouvy drzet tzv. zadriné, z dlivodu nekvalitné provedenych
praci a nasledného donuceni zhotovitele tyto vady opravit, oviem po jejich opravé by mél
tyto finanéni prostiedky uvolnit a mély by byt proplaceny. Jak jiz bylo zminéno v Gvodu,
tak tato faze projektu je ¢asové kratkd a zadavatel tedy musi disponovat celkovou ¢astkou
pro investi¢ni ¢ast v relativné kratké dobé, kdezto u PPP projektu jsou tyto ndklady
seCteny s naklady za provozni fazi, z nichz se pak stanovi mésiéni (ro¢ni) splatka, kterou
vyplaci zadavatel koncesionafi zpravidla na kvalité dostupnosti pozemni komunikace.

Pro lepsi pochopeni problematiky je zde uveden rozdil béiné verejné zakdzky a PPP
varianty. Priklad vychadzi z vysledku investi¢nich ndkladd pro variantu SO 101, kterd
vychazi priblizné na 139 miliont K¢. Pokud by byl projekt realizovdn jako bézna verejnd
zakdzka na méreny kontrakt, tak by zadavatel musel disponovat celkovymi financnimi
prostredky za investicni fdazi jiz béhem této fdze, protoZe by zhotovitele musel pribézné za
vykonanou prdci vypldcet. To znamend, Ze zhotovitel by za kazdy mésic vystavil fakturu a
zadavatel by ji dle jeji splatnosti musel vyplatit, takZe by musel mit na tuctu znacné financni
prostredky, aby toho mohl dosdhnout. Nicméné k témto prostredkium by si musel pricist i
urCitou cdst procent z celkovych ndkladi na pfipadné viceprdce, které jdou vtomto
pfipadeé za nim, protoZe riziko za projekt je na jeho strané. U varianty PPP, kdy bude ¢dstka
za investicni fazi priblizné stejnd (¢astka u PPP varianty by byla navysena o urcité procento
rizikovosti projektu, kdy by dle zjisténych skutecnosti na stavbé bylo potreba vyssi
mnoZzstvi) a projekt se bude realizovat 1 rok, tak zadavatel nemusi ihned disponovat
celkovymi financnimi prostredky, jako u tradi¢ni verejné zakdzky. Nejdrive je dileZitym
bodem zprovoznéni daného useku, od kterého by byla zahdjena provozni fdze a tim by
doslo i kzahdjeni plateb, coZ znamend, Ze zadavatel po dobu realizace neplati
koncesiondri Zddnou cdstku a pfipadné viceprdce jsou na strané koncesiondre (ovSem
pokud se nejednd o ndklady spojend s riziky MAGA, jako je vy$si moc, kterd byvd na strané
zadavatele). Po dokonceni a zprovoznéni ovSem nezaplati zadavatel celkovou cdstku, ale
Cdstka je rozdélena na mésicni spldtky, které jsou ndsledné vypldceny. K této cdstce jsou
pficteny i ndklady za provozni fdzi, které jsou pevné dany v nabidkové cené. Soucasné je
v cené zapocitdna cena zajisténi financnich prostredki — dluhovd sluzba Ci urok. Mésicni
spldatka je pevné dand, ale mize byt ovlivnéna dle formy platebniho mechanismu, kde
koncesiondr muze dostdvat nizsi vysi spldtky za pripadnou nedostupnost.
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U ndklad( za provozni ¢ast je to slozitéjsi. Tyto naklady nejsou soucasti tradi¢nich
verejnych zakdzek u dopravnich staveb, ale jsou to naklady, které nasledné vefejnému
sektoru vznikaji, a proto je porovnani tradi¢ni zakazky a PPP velmi slozity proces, do
kterého vstupuje mnoho neznamych. Jednd se prevazné o mékkou udrzbu (vyména
poskozenych zafizeni nebo zimni Udrzba), o stfedni udrzbu (lokdlni opravy obrusné vrstvy)
nebo o tézkou opravu (modernizace vozovky ¢i kompletni oprava krytového souvrstvi
apod.). Tézka oprava byva v pripadé provozovani délnice verejnym sektorem soutézena
jako nova verejna zakazka, kde ovsem mohou vznikat dalsi viceprace ¢i mUze byt soutéz
vysoutézena za vyssi cenu, coz muize vést k dalSimu zvySeni predpoklddanych néakladd a
tim k takfka neporovnatelnosti téchto vefejnych zakdzek. U PPP si musi koncesionar
odhadnout co nejpfesnéji Zivotnost materidlu, jeho opotfebeni a ,nasimulovat” rdzné
situace, aby mohl co nejpfesnéji urcit tyto naklady, které dava do nabidkové ceny. Mezi
dalsi naklady by se dala jesté zaradit i predinvesti¢ni faze, kde mohou probihat rizné
laboratorni zkousky danych produktd a hledani optimalizace skladby vozovky.

V rdmci provoznich nakladd si myslim, Ze tyto ndklady dokdZe lépe odhadnout koncesiondr
a to z davodu, Ze si dany projekt sam zrealizuje dle svych zkusenosti a svého know-how, a
ndsledné tento projekt i provozuje. Béhem provozu probihd monitoring kvality ddinice a
jeho vyhodnocovadni. Diky témto ndstrojim by mél lépe odhadnout pripadnou potrebu
udrzby/opravy a mél by efektivnéji vycislit jejich predpokladané ndklady. JelikoZ tento
projekt i sdm realizoval, tak by mél mit nejlepsi informace o daném projektu a pouZitém
materidlu, jeho stavu Ci pfipadnych problémovych mistech na daném useku ddlinice.

17.1 Investi¢ni naklady vozovky

V feSeném projektu jsou na dany Usek o celkové délce 4 km aplikovany tfi rizné varianty
skladby vozovky, na kterych jsou posuzovany jejich naklady Zivotniho cyklu (LCC). Prvni
naklad, ktery vstupuje do posuzovani LCC, je investi¢ni naklad na realizaci vozovky.
Veskeré polozky, které jsou pouZity pro porovnani, byly ocenény pomoci oborového
tridniku stavebnich konstrukci a praci (OTSKP) v cenové hladiné 2019. Polozky jsou
zatazeny do ¢asti €. 5 v ramci fazeni OTSKP, coz je ¢ast komunikace. V ramci bakalarské
prace se tedy nejedna o nabidkovy rozpocet, ktery by vznikal ve skuteénosti pfi zpracovani
realné nabidky koncesniho projektu, a jenZ by vytvarel dodavatel/uchazec a stal by se
nedilnou soucasti smlouvy o dilo. Pfi zpracovani bakalarské prace byla pouzita forma
kontrolniho rozpoctu, ktery tvori vidy sam investor, resp. zadavatel projektu (pro
investora ho v rdmci pripravy projektu vytvari projektant). Tento rozpocet nasledné slouzi
jako kontrolni pro nabidkové rozpocty. Kontrolni rozpocet vychdzi z expertnich cen, které
které vznikaji uchazeci vramci PPP projektu. Jen v pfipadé dluhové sluzby, tedy
financovani ciziho kapitdlu, se jednd zpravidla o pfiblizné 30 % celkovych ndakladd
Zivotniho cyklu. Po vyhledani vSech zkoumanych poloZzek byl pomoci pfiloZzenych
,vzorovych rezi“ k jednotlivym stavebnim objektim dopocitan vykaz vymér ke kazdé
varianté. Soupis praci zahrnuje pouze skladbu vozovky, které je patrna z poskytnutych
,vzorovych rezu“. V ramci soupisu praci SO 102 byla pouzZita skladby SO 103 pro
prechodové oblasti. Z ddvodu zjednoduseni, byly zanedbdny prechodové desky u
mostnich objektd, které nejsou soucasti vykazu vymeér, tudiz vykaz vymér je pocitan dle
tabulky ¢. 6 — Staniceni vozovky. Vozovkové ¢asti v ramci mostnich objektd se uvadi u
prislusnych soupisu praci mostnich objektl, a proto zde nejsou uvazovany a v ramci
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projektu s nimi neni pracovano, protoze skladba u mostu je odlisnd od skladby na dalnici
a mostni objekty maji odlisné Zivotni cykly i Ukony pravidelné udrzby a nezbytnych oprav
v porovnani s dalni¢ni komunikaci.

Pro zmenseni obrdzku a zprehlednéni soupisu praci u jednotlivych variant jsem odstranil
radky s popisem poloZky, tedy popisem, co dand poloZka zahrnuje a obsahuje. Tyto popisy
Ize jednoduse dohledat dle kddu polozky ve tridniku OTSKP. Tridnik OTSKP je verejné
pfistupny soubor, ktery obsahuje agregované poloZky. V hornim rohu jsou u kaZdého
soupisu praci vidét celkové ceny spojené s danym stavebnim objektem a na konci této
kapitoly je vidét porovndni téchto objektu (rekapitulace).

» -
%‘ Aspe Vykaz vymér
Project: afska prace Optimali: skladby y dalniéniho typu [ 50101 [ 138928 271,00 |
Objekt: $0101 Varianta 1: Pivodni asfaltova vozovka
Potadi Kod polozky Nézev polozky MJ Mnozstvi Cena
Jednotkova cena Celkova cena
1 2 4 5 6
5 138 928 271,00
[ 1] 56330[VOZOVKOVE VRSTVY ZE STERKODRTI M3 [ 30283810 | 708,00 [ 2144093748 |
SDa 0/32 Ge
tl. 250mm
Vykres SO101 (Pficny fez): 7,907 m” (A)
Tabulka staniceni pro asfalt: 3 830 m (B)
Celkem: A"B = 30 283,81 m®
2] 56310 VOZOVKOVE VRSTVY Z MECHANICKY ZPEVNENEHO KAMENIVA M3 [ 17679280 | 1050,00 [ 1856324400 |
MZK 0/32 G,
tl. 200mm

Vykres SO101 (Pficny fez) - LJP: 2,308 m? (A)
Vykres SO101 (Pfi¢ny fez) - PJP: 2,308 m? (B)
Tabulka stanieni pro asfalt: 3 830 m (C)
Celkem: (A+B)*C= 17 679,28 m*

[ 3] 572121[INFILTRACNI POSTRIK ASFALTOVY DO 1,0KG/M2 M2 [ 86787800 ] 12,00 [ 104145360
PI-E_1.00 kg/m2

Vykres SO102 (Pigny fez) - LJP: 11,330 m (A)

Vykres SO102 (Pficny fez) - PJP: 11,330 m (B)

Tabulka staniceni pro asfalt: 3 830 m (C)

Celkem: (A+B)*C= 86 787,80 m?

VRSTVY Z ASF SMESI S VYSOKYM MODULEM TUHOSTI VMT22 MODIFIK PRO

4 574N67 | 500 el ADNI VRSTVY TL. 100MM M2 84 742,580 528,00 44744 082,24
VMT 22 PBM 25/55-60
Vykres SO101 (PHieny fez) - LJP: 11,063 m (A)
Vykres SO101 (Pfigny fez) - PJP: 11,063 m (B)
Tabulka stanieni pro asfalt: 3 830 m (C)
Celkem: (A+B)*C= 84 742,58 m?
[ 5] 572214|SPOJOVACI POSTRIK Z MODIFIK EMULZE DO 0,5KG/M2 M2 [ 168175300 | 12,00 [ 201810360 ]
PS-CP 0,35 ka/m2
Nad VTM:

Vykres SO101 (Pfi¢ny fez) - LJP: 11,063 m (A)
Vykres SO101 (PHgny fez) - PJP: 11,063 m (B)
Tabulka stani¢eni pro asfalt: 3 830 m (C)

Nad ACL:

Vykres SO101 (Pigny fez) - LJP: 10,892 m (D)
Vykres SO101 (Pfigny fez) - PJP: 10,892 m (E)
Tabulka staniceni pro asfalt: 3 830 m (F)
Celkem: (A+B)*C+(D+E)*F= 168 175,300 m’
6] 574C78|ASFALTOVY BETON PRO LOZNI VRSTVY ACL 22+, 225 TL. 80MM M2 [ 83232720 | 364,00 [ 3036951008 |
ACL 228 PBM 25/55-60

Vykres SO101 (Pfi¢ny fez) - LJP: 10,892 m (A)
Vykres SO101 (Pfi¢ny fez) - PJP: 10,892 m (B)
Tabulka stanieni pro asfalt: 3 830 m (C)
Celkem: (A+B)*C= 83 432,72 m2

7 574J54 |[ASFALTOVY KOBEREC MASTIXOVY MODIFIK SMA 118, TL. 40MM M2 I 82 345,000 | 252,00 | 20 750 940,00 |
SMA 118 PmB 45/80-60

Vykres SO101 (Pficny fez) - LJP: 10,750 m (A)
Vykres SO101 (Pfigny fez) - PJP: 10,750 m (B)
Tabulka stani€eni pro asfalt: 3 830 m (C)
Celkem: (A+B)*C= 82 345 m’

Obrazek 40: Soupis praci pro stavebni objekt SO 101
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Vykaz vymér

Project: afska prace Optimali skladby y dalniéniho typu [ 50102 | 13359330612 |
Objekt: S0102 i 2: C a
Kod polozk v polozk Cena
P Y P Y Jednotkova cena Celkova cena
2 4 5 [ 9 10
5 i 133 593 306,12
[ 1] 56330[VOZOVKOVE VRSTVY ZE STERKODRTI M3 [ 24883840 | 708,00 [ 17617758,72 |
SDa 0/32 Ge
Pod CB krytem:
tl. 200mm

Vykres SO102 (Pficny fez): 6,428 m? (A)
Tabulka staniteni pro beton: 3 630 m (B)
Pod pfechodovou oblasti:

tl. 250mm

Vykres SO103 (Pficny fez): 7,751 m2 (C)
Tabulka stani¢eni pro beton: 200 m (D)
Celkem: A*B+C*D = 24 883,84 m’

2] 561401 |KAMENIVO ZPEVNENE CEMENTEM TR. | M3 [ 13403080 | 1.790,00 [ 23991513,20 |
SC 0/32 C 8/10

Pod CB krytem:

tl. 150mm

Vykres SO102 (Pfi¢ny fez) - LJP: 1,738 m? (A)
Vykres SO102 (PFigny fez) - PJP: 1,738 m’ (B)
Tabulka staniceni pro beton: 3 630 m (C)

Pod pfechodovou oblasti:

tl. 170mm

Vykres SO103 (PHigny fez) - LJP: 1,963 m2 (D)
Vykres SO103 (Pfi¢ny fez) - PJP: 1,963 m2 (E)
Tabulka stani¢eni pro asfalt: 200 m (F)

Celkem: (A+B)*C+(D+E)*F= 13 403,08 m’

3 581262 [CEMENTOBET KRYT DVOUVRSTVY NEVYZTUZENY TR | TL DO 300MM M2 78 045,000 1.120,00 87 410 400,00
-dle CSN 736123-1, TKP kap.6
- v&etné viech praci a materiali
- v&etné vdech smritovacich, pracovnich a dilataénich spar a jejich tésnéni
- véetné drenu z geokompozitu v misté pfiénych spar viz. TZ
- v&. véech Uprav na pfechodu z CB na AB kryt:

- v trase dle TKP kap. 6 ¢l. 6.1.3.8 ba

- u vétvi MUK a odpogivek dle TKP kap. 6 ¢l. 6.1.3.8 bb
tl. 270mm
Vykres SO102 (Pfi¢ny fez) - LJP: 10,750 m (A)
Vykres SO102 (Pfi¢ny fez) - PJP: 10,750 m (B)
Tabulka stani€eni pro beton: 3 630 m (C)
Celkem: (A+B)*C= 78 045 m*
4 572123 |INFILTRACNT POSTRIK Z EMULZE DO 1,0KG/M2 M2 [ 4531600 | 17,00 [ 7703720 |
PI-C 1,0 kg/m2 po vystépeni
Vykres SO103 (Pfi¢ny fez) - LJP: 11,329 m (A)
Vykres SO103 (Pfi¢ny fez) - PJP: 11,329 m (B)
Tabulka stani¢eni pro asfalt: 200 m (C)
Celkem: (A+B)*C= 4 531,60 m’
| 5| VRSTVY Z ASF SMESI § VYSOKYM MODULEM TUHOSTI VMT22 MODIFIK PRO

574N67 PODKLADNI VRSTVY TL. 100MM M2 4 416,000 528,00 2331 648,00

PBM 25/55-60

Vykres SO103 (PFigny fez) - LJP: 11,040 m (A)
Vykres SO103 (Pficny fez) - PJP: 11,040 m (B)
Tabulka stani¢eni pro asfalt: 200 m (C)
Celkem: (A+B)*C= 4 416 m’

6 572214 [SPOJOVACI POSTRIK Z MODIFIK EMULZE DO 0,5KG/M2 M2 8 768,000 12,00 105 216,00
PS-CP_ 0,35 kg/m2

Nad VTM:

Vykres SO103 (Pficny fez) - LJP: 11,040 m (A)
Vykres SO103 (Pficny fez) - PJP: 11,040 m (B)
Tabulka staniceni pro asfalt: 200 m (C)

Nad ACL:

Vykres SO103 (Pfi¢ny fez) - LJP: 10,880 m (D)
Vykres SO103 (Pfi¢ny fez) - PJP: 10,880 m (E)
Tabulka staniceni pro asfalt: 200 m (F)
Celkem: (A+B)*C+(D+E)*F= 8 768 m?

I 7 574C66 [ASFALTOVY BETON PRO LOZNi VRSTVY MODIFIK ACL 16+, 16S TL. 70MM M2 4 352,000 328,00 1427 456,00
ACL 16S PMB 25/55-60

Vykres SO103 (Pfiény fez) - LJP: 10,880 m (A)
Vykres SO103 (Pficny fez) - PJP: 10,880 m (B)
Tabulka staniceni pro asfalt: 200 m (C)
Celkem: (A+B)*C= 4 352 m2

8] 574G02 |ASFALTOVY BETON VELMI TENKY BBTM 8+, 88 M3 | 129,300 [ 4 890,00 [ 63227700 |
BBTM 8NH - tl. 30mm

tl. 30mm

Vykres SO103 (Pficny fez) - LJP: 0,323 m? (A)
Vykres SO103 (Pficny fez) - PJP 0,323 m? (B)
Tabulka stani¢eni pro asfalt: 200 m (C)
Celkem: (A+B)*C= 129,2 m?

Obrazek 41: Soupis praci pro stavebni objekt SO 102
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X :
fa'Aspe Vykaz vymér
Project: arska prace Optimali; skladby y dalni¢niho typu S0103 135 509 130,42
Objekt: $0103 i 3: Optimali; a a

Cena

Poradi Kod polozky Nazev polozky MnozZstvi
1 2 4 6

Jednotkova cena Celkova cena

10
5 i 135 509 130,42
[ 1] 56330]VOZOVKOVE VRSTVY ZE STERKODRTI M3 [ 29686.330 | 708,00 [ 2101792164 |
$Da 0/32 Ge

tl. 250mm

Vykres SO103 (PFicny fez): 7,751 m? (A)
Tabulka staniceni pro asfalt: 3 830 m (B)
Celkem: A*B = 29 686,33 m”

2] 561401 |KAMENIVO ZPEVNENE CEMENTEM TR. | M3 [ 15036,580 | 1.790,00 [ 2691547820 |
SC0/32C5/6

tl. 170mm

Vykres SO103 (Pficny fez) - LJP: 1,963 m? (A)
Vykres SO103 (Pfi¢ny fez) - PJP: 1,963 m? (B)
Tabulka staniceni pro asfalt: 3 830 m (C)
Celkem: (A+B)'C= 15 036,58 m°

[ 3] 572123 [INFILTRACNI POSTRIK Z EMULZE DO 1.0KG/M2 M2 | 86780140 ] 17.00 [ 147526238
PI-C 1,0 kg/m2 po vystépeni

Vykres SO103 (Pficny fez) - LUP: 11,329 m (A)

Vykres SO103 (Pficny fez) - PJP: 11,329 m (B)

Tabulka staniceni pro asfalt: 3 830 m (C)

Celkem: (A+B)*C= 86 780,14 m?

VRSTVY Z ASF SMESI S VYSOKYM MODULEM TUHOSTI VMT22 MODIFIK PRO
PODKLADNI VRSTVY TL. 100MM

VMT PBM 25/55-60

Vykres SO103 (Pficny fez) - LJP: 11,040 m (A)

Vykres SO103 (Pfi¢ny fez) - PJP: 11,040 m (B)

Tabulka staniceni pro asfalt: 3 830 m (C)

Celkem: (A+B)'C= 84 566,40 m?

[ 5] 572214[SPOJOVACI POSTRIK Z MODIFIK EMULZE DO 0.5KG/M2 M2 [ 167907.200 | 12,00 [ 201488640 |
PS-CP_ 0,35 kg/m2

Nad VTM:

Vykres SO103 (Pficny fez) - LJP: 11,040 m (A)
Vykres SO103 (Pficny fez) - PJP: 11,040 m (B)
Tabulka staniceni pro asfalt: 3 830 m (C)

Nad ACL:

Vykres SO103 (PFicny fez) - LJP: 10,880 m (D)
Vykres SO103 (PFicny fez) - PJP: 10,880 m (E)
Tabulka stani¢eni pro asfalt: 3 830 m (F)
Celkem: (A+B)*C+(D+E)‘F= 167 907,20 m*

[ 6] 574C66 |[ASFALTOVY BETON PRO LOZNI VRSTVY MODIFIK ACL 16+, 16S TL. 70MM M2 [ 83340,800 ] 328,00 [ 2733578240 ]
ACL 16S PMB 25/55-60

Vykres SO103 (PFicny fez) - LJP: 10,880 m (A)
Vykres SO103 (Pfiny fez) - PJP: 10,880 m (B)
Tabulka stani¢eni pro asfalt: 3 830 m (C)
Celkem: (A+B)*C= 83 340,80 m2

7] 574G02 |ASFALTOVY BETON VELMI TENKY BBTM 8+, 8S M3 [ 2474180 | 4 890,00 [ 1209874020 |
BBTM 8NH - tl. 30mm

tl. 30mm

Vykres SO103 (Pficny fez) - LJP: 0,323 m? (A)
Vykres SO103 (Pficny fez) - PJP 0,323 m® (B)
Tabulka stani¢eni pro asfalt: 3 830 m (C)
Celkem: (A+B)'C= 2 474,18 m’

Obrazek 42: Soupis praci pro stavebni objekt SO 103

| 4| 574N67 M2 84 566,400 528,00 44 651 059,20

Prehled objekti s cenou, véetné DPH

Stavba: Bakalarska prace - optimalizace skladby vozovky dalni¢niho typu

Obiekt Popis Stavebni prace DPH SP+DPH
SO 101 Varianta 1: Plvodni asfaltova vozovka 138 928 271,00| 29 174 936,91 168 103 207,91
SO 102 [Varianta 2: Cementobenonova vozovka 133 593 306,12 28 054 594,29| 161 647 900,41
SO 103 |Varianta 3: Optimalizovana asfaltova vozovka 135509 130,42 28 456 917,39 163 966 047,81

Obrazek 43: Rekapitulace soupisu praci pro varianty vozovek

Z porovnani naklad( u variant skladeb vozovek je patrné, Ze plvodni varianta vozovky (SO
101) se zda jako nejndkladnéjsi varianta z vySe uvedenych. Tato skladba vozovky je také
skladba s nejvyssi minimalni celkovou tloustkou vozovky, coZz by mélo vést k tomu, zZe
zemni prace budou odlisné od varianty SO 102 a SO 103 a to tim, Ze zafezova zemni télesa
budou vice odkopdna a nasypova budou méné dosypdna oproti optimalizovanym
variantam. V tomto pfipadé nelze presnéji odhadnout naklady takového rozdilu, protoze
by muselo dojit k propoctu vykon( u stézejnich mechanismU pro zemni prace a museli
bychom znat hmotnici k danému projektu, coz nezname, jelikoz pozemni komunikace je
z hlediska vlastniho vedeni trasy feSena teoreticky bez blizsi vazby na okolni terén.
Hmotnice je dUlezitd pro uréeni rozvoznych vzdalenosti a slouzi kromé jiného predevsim
ke spravné kalkulaci danych polozZek. Ze zkuSenosti jsou zemni prace o tloustce 0,3 m na
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useku o délce 4 km finanéné malé a zanedbatelné, protoZe stali nastavit hlavnimu
strojnimu mechanismu (rypadlo pro zarez a dozor pro ndsyp) vyssi vykon. Toto navyseni
vykonu je zpohledu ndkladd na 1 m? pfi porovnani milionovych polozek velmi
zanedbatelné. Proto pfi porovnani téch tfi variant se uvazuje, ze vozovka SO 101 byla
spiSe neZ z optimalizace nakladd a hlubsiho zamysleni u projektanta Ci zadavatele pouzita
z historického hlediska a zkuSenosti s vystavbou predchozich Usek( na ddlnici D4. Navrh
skladby vozovky SO 101 se mohl drZet i takika srovnatelné dopravni intenzity z let 2010
az 2016, kdy doslo pouze k minimdalnimu sniZzeni dopravy na danych dsecich v rdmci PPP.

Optimalizaci vozovky SO 102 a SO 103 jsem provadél z divodu predikce, zZe pfi dostavbé
dalnice D4 formou PPP, kdy bude dostavéna chybéjici ¢ast 32 km, by mohlo dojit ke
zvyseni dopravni intenzity na daném Useku i z dlivodu chybéjicich Usekd na stfedoceské
a jihoceské vétvi dalnice D3, jejiz vystavba hlavné stfedoceské ¢asti je stale v nedohlednu.
Nicméné pfi zvySeni dopravy, které se predpoklada, by mohl byt vhodny
cementobetonovy kryt (SO 102), ktery se vyuziva na dalnicich, kde jsou vysoké dopravni
intenzity. Z tohoto dlvodu je napr. pouzit i na dalnici D1, ktera je nejvice zatizenou dalnici
v Ceské republice.

U varianty SO 103 jsem vychazel z pfedpokladu, Ze se zvysi intenzita provozu a tim dojde
i ke zvySeni hluku v okoli. Tomu by mélo ¢astecné zabranit i pouziti kvalitngjsiho
materialu, ktery zaroven oproti plvodni vrstvé snizuje vice hluk, ktery generuje doprava,
o ¢emzZ jsem se jiz zmifoval v kapitole LCA, kde by tak mohla vznikat pozitivni hlukova
méreni oproti plvodni vozovce, coz by mohlo napf. vést k optimalizaci protihlukovych
stén na daném useku.

V rdmci porovnani zrekapitulace vychazi, Zze jako nejekonomictéjsi varianta se jevi
varianta SO 102, tedy cementobetonovy kryt, ktery v ramci skladby vozovky s asfaltovou
vychazi nejlépe. Nasledné navazuje optimalizovana asfaltovd vozovka SO 103 a jako
posledni v ramci investi¢nich nakladd je plvodni varianta SO 101. Nicméné ocenéni
stavby bylo provedeno hrubym odhadem dle cen OTSKP, cozZ jsou expertni ceny, které se
vztahuji na celou Ceskou republiku. Pro detailn&ji zhodnoceni by bylo potieba oslovit
firmy s nabidkou o ocenéni pfilozeného soupisu praci ¢i minimalné s poptdavkou mistnich
firem pro nezbytné suroviny jako je kamenivo, asfalt ¢i v pfipadé cementobetonového
krytu i cement. Dale by bylo potfeba lokalizovat mistni betonarny, obalovny nebo
kamenolomy, které jsou v dosahu stavby, coZ vramci této bakalarské prace nebylo
provadéno. Dalsim faktorem, ktery je velmi dulezity, je urceni miry rizikovosti v rdmci
vytvofeného projektu, soupisu praci a spocitaného vykazu vymeér. Jak jiz bylo mnohokrat
fecCeno, tak za projekt nese riziko sdm koncesiona¥, a tudiz by mohlo dojit k zapomenuti
na urcité prace ¢i by nemusela byt spocétena spravné vymeéra. V tomto pfipadé by do
polozek mély byt rozpustény naklady spojené s urCitym rizikem chybovosti, coz u
vyznamnych staveb mUzou byt i v fadu nizsi stovky milion korun. Pokud bych proved!
tyto vstupy, mohlo by dojit k dalsi optimalizaci investi¢nich naklad{. Z dGvodu tohoto
neprovedeni jak z ¢asového hlediska, tak z hlediska naro¢nosti obsahu bakalafské prace,
jsem vychazel tedy z cen OTSKP, které by mély pro porovnatelnost variant byt dostacujici.
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17.2 Provozni naklady vozovky

Druhd cast nakladd je tvorena naklady za provozni fazi. Tyto ndklady za¢nou vznikat po
predcasném uzivani vozovky. U dalni¢nich projektd mohou i po tomto milniku byt
provadény prdace, které nebrani provozu na dalnici. Vramci feSeného projektu se
zamérfujeme pouze na vozovku a tyto ndklady jsou ukonéeny milnikem predcasného
uzivani vozovky. Tento milnik je naplanovan jeden rok po zahajeni projektu. Po tomto
datu nasleduje 25 let provozni faze, kde vznikaji dalsi naklady po celou dobu koncesni
IhGty. S provoznimi naklady jsou nasledné spjaty i pripadné srazky za nedostupnost
pozemni komunikace, které si musi koncesionar spocitat dopfedu a zahrnout je do ceny.
Tyto naklady na srazky budou Fedeny v nasledujici kapitole. Redeny projekt se sklada ze tfi
variant vozovky, na které jsou napocitany naklady za provozni ¢ast véetné pfedpokladu
pouZiti stejné udrzby/opravy vicekrat béhem koncese. Polozky znovu vychazi z oborového
tridniku stavebnich konstrukci a praci (OTSKP) a jsou vypocteny v cenové hladiné 2019.
Z dlvodu predpokladu praci v pozdéjsich letech budou muset byt tyto polozky
diskontovany, aby byla urcena jejich budouci hodnota penéz a nasledné z ni se urcila
soucasna hodnota penéz (NPV). Pro tfi varianty skladby vozovky jsou napocitany Ctyfi
varianty v ramci provoznich naklad(. Pro objekty SO 101 a SO 102 je spocitana jedna
varianta a pro objekt SO 103 jsou vytvoreny dvé varianty udrzby/opravy — dva odlisné
scénare (SO 103.1 a SO 103.2). Naklady pro objekt SO 101 a pro SO 103.1 pocitaji se
stejnym scénarem oprav. Lisi se pouze dle specifikace plvodniho navrhu skladby vozovky.
Rozdil variant pro objekt SO 103 jsou hlavné ve vyméné obrusné vrstvy na celém Useku.
V pfipadé varianty SO 103.1 je uvaZovano, Ze dojde kvyméné obrusné vrstvy 2x. U
varianty SO 103.2. se pfedpoklada, Ze dojde k vyméné obrusné vrstvy pouze jednou. U
této varianty se ddle pfedpoklada, Ze béhem let dojde k poloZzeni mikrokoberce, ktery by
tak mél nahradit vyménu obrusné vrstvy. Jednotlivé predpoklady Gdrzby/opravy budou
znazornény v tabulce v nasledujici kapitole, kterd se bude zabyvat celkovymi naklady
v ramci projektu.

| vtomto pfipadé jsou ndaklady pocitany pouze za skladbu vozovky. V ramci opravy
mostnich objektll nebude dochazet ke srazkam za nedostupnost a nebudou zde
kalkulovany zadné naklady na opravy. Vramci vSech variant se ovSsem pocita
s udrzbou/opravou na prechodovych oblastech. U varianty SO 101, SO 103.1 a SO 103.2
jsou opravy totozné jak na hlavni trase, tak i na pfechodovych oblastech. Nicméné u SO
102 je pribéh oprav znacné odlisny, protoze hlavni trasa je z cementobetonového krytu
a pro prechodové oblasti byla pouZzita skladba vozovky SO 103.

Vétsina polozek, se kterymi je kalkulovéna ¢ast pro provozni fazi, vychazi z tridnik OTSKP.
Polozky, které v ném nebyly nalezeny, jsou tzv. vlastni polozky, které nesou oznaceni R
polozky (pfipadné X polozka). Jedna se o polozky, které nejsou soucasti tridniku a kde bylo
potfeba je vytvofit. Vramci vSech variant je uvedena poloZzka 113726 — Frézovani
zpevnénych ploch asfaltovych v¢. odvozu do 12 km. Tato polozka v sobé zahrnuje
frézovani starych asfaltovych ploch a ndsledné nalozeni vyfrézovaného materialu s jeho
odvozem. Nicméné v ramci polozky neni uvazovano uskladnéni ¢i nasledné nakladani
s materidlem. V ramci prace uvazuji, Zze tento materiadl se od koncesionare prevezmou
starostové z okolnich vesnic a vyuZiji ho pro zkvalitnéni mistnich komunikaci. V rdmci
dohody se starosty nevzniknou koncesionafi dalsi naklady s odkupem ¢i skladkovanim
materialu, protoze materiadl bude prodan za 0 K¢. Nicméné odvoz zlstane i tak kalkulovan
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v této poloZce a to ztoho divodu, Ze koncesionar material odveze na uréené misto.
Z pohledu koncesionafe v praxi predpokladam, Ze ktomuto kroku by koncesionar
nepristoupil. Koncesionar by vyfrézovany/vybourany material znovu vyuZil, ¢imz by mohl
nasledné usetfit za ndkup nového kameniva a namisto toho by efektivné zuzitkoval stary
material. Lze uvaZovat, Ze misto 20-30 % kameniva by vyuzil prave tento recyklat, coz
technické normy jako je CSN 73 6121 umozZfiuji. Dalsf material by mohl pouZit pro nové
verejné zakazky v blizkém okoli, pfipadné si ho prevést na svoje uréené plochy. S timto
predpokladem se v ramci prace nepocitalo, jelikoZz nebyly kalkulovany zadné pfipadné
zisky, a to jak financ¢ni, tak materidlové. Nasledné by se musela zakalkulovat dodatec¢na
doprava pro tento material ¢i pfipadné nakup potfebného pozemku.

U vétsiny praci v provozni fdzi vznikd ndsledny odpad, ktery je nutné zatridit a zlikvidovat.
Tento bod se pfimo tykd analyzy LCA, kterd pravé resi tento problém. Nicméné, jak jiz bylo
feCeno u polozky frézovadni, tak vznikly materidl bude bezplatné nabidnut mistnim
starostiim ci odvezen na sklddku. Zde by mohl vznikat problém, protoze materidl je nutné
nejdrive zatridit a ndsledné zapocitat ndklady za likvidaci Ci sklddkovné. Ovsem z divodu
toho, Ze analyza LCA neni v rdmci vlastni prdce detailnéji fesena, rozhod! jsem se tyto
ndklady nezapocitdvat a materidl nezatfidovat. Prace predpoklddd, Ze tuto Cinnost na
sebe vezme zadavatel a materidl (mimo frézovdni) si od koncesiondre bezplatné
pfevezme. Tato myslenka je v praxi nicméné takrka neproveditelnd. Koncesiondr by se
musel s odpadem na vlastni ndklady vyporfddat ¢i s nim naloZit jinak.

V rdmci vSech provoznich variant doslo k pfecenéni polozky 577203 — Vrstvy pro obnovu,
opravy — Regeneracni postrik. U této polozky doslo k navyseni plvodni jednotkové ceny.
Cena byla navy$ena z 9 K&/m? na 50 K&/m?. NavysSeni bylo po doporuceni provedeno po
konzultaci s kolegy z praxe. U objektu SO 103.2 doslo taky k navySeni jednotkové ceny u
polozky 577342 — Vrstvy pro obnovu, opravy z mikrokoberce tl. do 20 mm. Jednotkova
cena byla navydena z plvodni ceny 94 K&/m? na 150 K&/m?. Knavyseni ceny doslo
z dlivodu doporuceni od vedouciho prace, ktery ma s timto typem opravy zkusenosti.

Pro kazdou z realizovanych tfi variant byla vymyslena provozni faze a plan Gdrzby/opravy.
U kazdé varianty dochazi jak ke stfedni udrzbé (oprava trhliny, vytluky ¢i nové tésnéni),
tak dochazi i k tézké udrzbé (vyména CB desek ¢i pokladka nové asfaltové vrstvy). Pro
kazdou variantu byl stanoven odlisny plan z dGvodu rliznorodosti pouzitych materiald. U
asfaltovych variant (SO 101; SO 103.1 a SO 103.2) dochéazi v pribéhu provozni faze vzdy
alespont 1x k vyméné obrusné a lozni vrstvy. Dlvod je dan hlavné Zivotnosti obrusné
vrstvy, které by se méla u asfaltovych vozovek vyménit v ¢asovém horizontu 8-12 let.
V feSeném projektu je obrusna vrstva ménéna po 10 ¢i po 12 letech uzivani pozemni
komunikace. U cementobetonové varianty (SO 102) neni naplanovana kompletni oprava
obrusné vrstvy tedy vymény desek v celém rozsahu. CB kryt se oproti asfaltové vozovce
navrhuje na del$i navrhové obdobi—na 40 let. Z toho je zfejmé, Ze by mél byt pfi pfedani
vozovky v dostatecné kvalité, aby vozovka byla bez problému pfedana. Nicméné béhem
provozni faze se olekava, Ze dojde k poskozeni desek a ty budou muset byt neprodlené
vymeénény.
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& Aspe’

Project:
Objekt:

Bakalarska prace
SO 101

Kod polozky

Vykaz vymér
Optimalizace skladby vozovky délniéniho typu
Varianta 1: Pavodni asfaltové vozovka

Nazev polozky
4

Mnozst
6

0
18 432 780,27

S0 101 97 497 311,59

Provozni faze

Celkova ce

12
18 432 780,27

1 Zemni préce
1] 113726 FREZOVANI ZPEVNENYCH PLOCH ASFALTOVYCH, ODVOZ DO 12KM M3’ | 3 293,800 [ 1390,00 [ 4578382,00 | 1,00 [ 4578382,00 |
Frézovani obrusné vrstvy - SMA 11 8 PmB 45/80-60
1l 40 mm (A)
Stanigeni pro asfaltovou vozovku vé. pfechodovych oblasti: 3 830 m (8)
LJP: 10,75 m (C)
PJP: 10,75 m (D)
Celkem: A*B*(C+D)= 3 293,8 m’
2] 113726 | FREZOVANI ZPEVNENYCH PLOCH ASFALTOVYCH, ODVOZ DO 12KM M3’ | 9967,193 | 1.390,00 [ 1385439827 | 1,00 [ 1385439827 |
Frézovani obrusné vrstvy - SMA 11 5 PmB 45/80-60 a lozni vrstvy - ACL 225 PBM 25/55-60
Obrusna vrstva - SMA 11 S PmB 45/80-60
tl. 40 mm (A)
Staniceni pro asfaltovou vozovku vé. prechodovych oblasti: 3 830 m (8)
LJP: 10,75 m (C)
PJP: 10,75 m (D)
Celkem SMA: A'B*(C+D)= 3 293,8 m (E)
Lozni vrstva - ACL 22S PBM 25/55-60
1l. 80 mm (F)
LJP: 10,892 m (G)
PJP: 10,892 m (H)
Celkem ACL: F*B*(G+H) = 6 673,393 m° (1)
Celkem: E+l = 9 967,193 m®
5 Komunikace 58 313 591,32 79 064 531,32
3] 577A1[VYSPRAVA TRHLIN ASFALTOVOU ZALIVKOU M | 77,000 [ 245,00 | 18 865,00 [ 1,00 [ 18865,00
8. rok provozni faze
Tabulka staniceni pro asfalt: 2x3830 = 77x100 m (A)
Pocet trhlin na 100m: 5 ks (B)
Délka trhiiny: 0,2 m (C)
Celkem trhiin na celém Gseku: A*B*C = 77*0,2*5 = 77 m
4] 577A1|VYSPRAVA TRHLIN ASFALTOVOU ZALIVKOU M [ 154,000 I 245,00 [ 3773000 ] 1,00 [ 3773000 ]
20. rok provozni faze
Tabulka staniceni pro asfalt: 2x3830 = 77x100 m (A)
Pocet trhlin na 100m: 10 ks (B)
Délka trhiiny: 0,2 m (C)
Celkem trhiin na celém Gseku: A"B*C = 770,210 = 154 m
5] 577203|VRSTVY PRO OBNOVU, OPRAVY - REGENERAC POSTRIK M2 [ 82345000 | 50,00 [ 411725000 1,00 [ 47117 250,00
KAE C 40 B5 v mnoZstvi ca 0,3-0.4 kg/m2 emulze
Staniceni pro asfaltovou vozovku v¢. prechodovych oblasti: 3830 m (A)
LJP: 10,75 m (B)
PJP: 10,75 m (C)
Celkem: A*(A+B)= 82 345 m2
6] 574C78| ASFALTOVY BETON PRO LOZNI VRSTVY ACL 22+, 228 TL. 80MM M2 | 83432720 | 364,00 [ 3036951008 | .00 [ 3036951008
ACL 225 PBM 25/55-60
Vykres SO101 (Pficny fez) - LJP: 10,892 m (A)
Vykres SO101 (Pficny fez) - PJP: 10,892 m (B)
Tabulka staniceni pro asfalt: 3 830 m (C)
Celkem: (A+B)'C= 83 432,72 m2
7] 574J54 | ASFALTOVY KOBEREC MASTIXOVY MODIFIK SMA 11S, TL. 40MM M2 | 82345000 | 252,00 [ 2075094000 | 2,00 [ 41501 880,00
SMA 11S PmB 45/80-60
Vykres SO101 (Pfieny fez) - LIP: 10,750 m (A)
Vykres SO101 (Pficny fez) - PJP: 10,750 m (B)
Tabulka staniceni pro asfalt: 3 830 m (C)
Celkem: (A+B)'C= 82 345 m?
8] 572214 SPOJOVACI POSTRIK Z MODIFIK EMULZE DO 0,5KG/M2 M2 [ 168175300 | 12,00 [ 201810360 | 1,00 [ 2018103.60 |
PS-CP_0,35 kg/m2
Nad VTM:
Vykres SO101 (Pficny fez) - LJP: 11,063 m (A)
Vykres SO101 (Pficny fez) - PJP: 11,063 m (8)
Tabulka staniceni pro asfalt: 3 830 m (C)
Nad ACL
Vykres SO101 (Pfitny fez) - LJP: 10,892 m (D)
Vykres SO101 (Pficny fez) - PJP: 10,892 m (E)
Tabulka staniceni pro asfalt: 3 830 m (F)
Celkem: (A+B)'C+(D+E)'F= 168 175,300 m*
o[ 572214|SPOJOVACI POSTRIK Z MODIFIK EMULZE DO 0,5KG/M2 M2 | 83432720 | 12,00 [_1001192.64 | 1,00 [_1001192.64

PS-CP_0,35 ka/m2.

Nad ACL
Vykres SO101 (Pficny fez) - LIP: 10,892 m (A)
Vykres SO101 (Pficny fez) - PJP: 10,892 m (B)
Tabulka staniceni pro asfalt: 3 830 m (C)

Celkem: (A+B)'C= 83 432,72 m?

Obrdzek 44: Soupis praci pro stavebni objekt SO 101 — Provozni faze
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Aspe”

Project: Bakalafska prace Optimalizace skladby vozovky dalni

Objekt:

Poradi Kod polozky Nazev polozky

Vykaz vymér

SO 102 Varianta 2: Cementobenonova vozovka

Jednotkova ces

ho typu 50102 59 704 680,20

4
1 Zemni price 782 069,60

782 069,60

113726 FREZOVANI ZPEVNENYCH PLOCH ASFALTOVYCH, ODVOZ DO 12KM [VER| 129,000 [ 1390,00 [ 17931000 1,00
NH

179 310,00

Frézovani obrusné vrstvy - BETM 8
130 mm (A)

Staniceni pro asfaltovou vozovku vé. prechodovych oblasti: 200 m (B)
LJP: 10,75 m (C)

PJP: 10,75 m (D)

Celkem: A'B*(C+D)= 129 m®

2]

113726 | FREZOVANI ZPEVNENYCH PLOCH ASFALTOVYCH, ODVOZ DO 12KM M3 | 433,640 | 1390,00 [ 60275960 | 1,00

602 759,60

Frézovani obrusné vrstvy - BBTM 8NH a loZni vrstvy - ACL 165 PBM 25/55-60

Obrusna vrstva - BBTM 8NH
1l 30 mm (A)

Stanicen pro asfaltovou vozovku vé. prechodovych oblasti: 200 m (8)
LJP: 10,75 m (C)

PJP: 10,75 m (D)

Celkem SMA: A*B*(C+D)= 129 m’ (E)

Lozni vrstva - ACL 165 PBM 25/55-60
. 70 mm (F)

LJP: 10,880 m (G)

PJP: 10,880 m (H)

Celkem ACL: F*B*(G+H) = 304,64 m® ()
Celkem: E+| = 433,64 m°

Komunikace 25 351 314,10

58 922 610,60

3]

58910]VYPLN SPAR ASFALTEM M | 22869,000 170,00 [ 388773000 | 1,00

3 887 730,00

Prvni vjména &snéni
LJP:

Svisly smér: 726x * 10,756m = 7 804,5 m (A)
Podelny smér: 3 630 m (B)

PUP:
Svisly smér: 726x * 10,75m = 7 804,5 m (C)
Podelny smér: 3 630 m (D)

Celkem: A+B+C+D=22 869 m

58910|VYPLN SPAR ASFALTEM ™M [ 22869000 | 146,00 [ 333887400 | 2,00

6 677 748,00

Dali vymény t&snéni
LJP

Svisly smér: 726x * 10,75m = 7 804,5 m (A)
Podelny smér: 3 630 m (B)

PUP:
Svisly smér: 726x * 10,75m = 7 804,5 m (C)
Podelny smér: 3 630 m (D)

Celkem: A+B+C+D=22 869 m

5

R polozka [VYSPRAVKA TRHLIN CB KRYTU VOZOVEK MATERIALEM PRO EMZ HRUBYM M | 74,000

4 250,00 314 500,00 | 3,00

943 500,00

Tabulka staniceni pro CB kryt: 2x3 630 = 74x100 m (A)
Poget trhlin na 100m: 5 ks (B)

Délka trhliny: 0,2 m (C)

Celkem trhlin na celém Gseku: A'B*C = 74*5*0,2 =74 m

VYMENA POSKOZ CB DESEK ZA VYZT CB DESKY JEDNOVRSTVE KOTVENE §

957134| 0BNAZ. KAVENIVEM

M3 87,072 11 300,00 983 913,60 21,00

20 662 185,60

1 deska: 5°5,375%0,27=7,256 m® (A)
Pocet vyménénych desek za rok: 12 ks (B)
Celkem: A'B = 7,256*12 = 87,072 m’

R polozka [VRSTVY PRO OBNOVU A OPRAVY KRYTU Z CEMENTOBETONU M [ 2289000 | 2000,00 [ 457800000 | 3,00

13 734 000,00

Oprava olamanych rohd
1% dle vyméry polozky 58910: 2 289 m

58A42|ZDRSNENI STAVAJICI OBRUSNE VRSTVY VOZOVKY CB BROUSENIM DO 10MM M2 [ 78045000 | 125,00 [ 975562500 | 1,00

9 755 625,00

dni pruh: 19 511,25 m?
Rychly jizdny pruh: 19 511,25 m®

PUP:
Pomaly jizdni pruh: 19 511,25 m”
Rychly jizdny pruh: 19 511,25 m®
Celkem: A+B+C+D = 78 045 m’

9

R polozka|VYSPRAVA VYTLUKU SMESI BBTM TL. DO 30MM M2 | 11,750 | 3 250,00 | 38 187,50 | 4,00

152 750,00

BBTM 8 NH - tl. 30 mm - Vysprava vytlukil v prechodové oblasti
Pfechodové oblasti: 4 700 m”
0.25% z celkové plochy prechodové oblasti: 11,75 m*

10]

574066 |ASFALTOVY BETON PRO LOZNI VRSTVY MODIFIK ACL 16+, 16S TL. 70MM M2 [ 4352000 | 328,00

1427 456,00 | 1,00

1427 456,00

ACL 16S PMB 25/55-60
Vykres SO103 (Priény fez) - LUP: 10,880 m (A)
Vykres SO103 (Priény fez) - PJP: 10,880 m (B)
Tabulka stani¢eni pro asfalt: 200 m (C)
Celkem: (A+B)*C= 4 352 m?

]

574G02 [ASFALTOVY BETON VELMI TENKY BBTM 8+, 8S M3 | 129,200 [ 4890,00 [ 63178800 | 2,00

BBTM 8NH - tl_30mm
1. 30mm

Vykres SO103 (Priény fez) - LIP: 0,323 m? (A)
Vykres SO103 (Piény fez) - PP 0,323 m’ (B)
Tabulka stani¢eni pro asfalt: 200 m (C)
Celkem: (A+B)*C= 129,2 m’

12]

577203[VRSTVY PRO OBNOVU, OPRAVY - REGENERAC POSTRIK M2 [ 4300,000 50,00 215000,00 | 1,00

215 000,00

KAE C 40 B5 v mnoZstvi ca 0,3-0.4 ka/m2 emulze
LJP

Pomaly jizdni pruh: 1 075 m2 (A)

Rychly jizdny pruh: 1 075 m2 (B)

PUP:
Pomaly jizdni pruh: 1 075 m2 (C)
Rychly jizdny pruh: 1 075 m2 (D)
Celkem: A+B+C+D = 4 300 m2

13]

577A1|VYSPRAVA TRHLIN ASFALTOVOU ZALIVKOU M [ 0,240 | 95 000,00 | 22 800,00 [ 2,00

45 600,00

Tabulka staniceni pro asfalt: 2x200 m (A)
Pocet trhlin na 50m: 3 ks (8)

Délka trhliny: 0,02 m (C)

Celkem trhlin na celém tseku: A+B+C = 4'0,02'3 = 0,24 m

1263 576,00

14

572214 SPOJOVACI POSTRIK Z MODIFIK EMULZE DO 0,5KG/M2 M2 [ 8768000 12,00 105 216,00 1,00

105 216,00

PSCP_0.35 kg/m2
Nad VTM:

Vykres SO103 (Piény fez) - LUP: 11,040 m (A)
Vykres SO103 (Piény fez) - PJP: 11,040 m (B)
Tabulka staniceni pro asfalt: 200 m (C)

Nad ACL:

Vykres SO103 (Piiény fez) - LUP: 10,880 m (D)
Vykres SO103 (Piiény fez) - PJP: 10,880 m (E)
Tabulka staniceni pro asfalt: 200 m (F)
Celkem: (A+B)'C+(D+E)'F= 8 768 m’

15]

572214]SPOJOVAGI POSTRIK Z MODIFIK EMULZE DO 0,5KG/M2 M2 [ 4352000

12,00

52 224,00 | 1,00

52 224,00

PS-CP_ 0,35 kg/m2
Nad ACL:
Vykres SO103 (Pficny fez) - LJP: 10,880 m (A)
Vykres SO103 (Pficny fez) - PJP: 10,880 m (B)
Tabulka staniceni pro asfalt: 200 m (C)
Celkem: (D+E)F= 4 352 m®

Obrdzek 45: Soupis praci pro stavebni objekt SO 102 — Provozni faze
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Ve varianté SO 102 se vyskytuje poloZzka €. 13 — Vysprava trhlin asfaltovou zalivkou. Tato
polozka se ovSem nachdazi i v ostatnich variantach, ale v dostate¢ném mnozstvi. Ve
varianté SO 102 je tato polozka aplikovana pouze u prechodovych oblasti, které tvori
minimalni plochu a vykazuji tedy i velmi malé mnozZstvi vyspravy. Z tohoto dlvodu zde
byla u této polozky navysena jednotkovd cena z 245 K&/m na 95 000 K¢/m. Ddvodem
navyseni byla pfili$ nizkd celkova cena. Tato cena by pro budouciho zhotovitele této
¢innosti nepokryla ndjezd mechanizace ¢i pfipadnou pausalni sazbu. Cena nebyla blize
kalkulovana, ale po dohodé s vedoucim bakalarské prace byla dohodnuta cena v rozmezi
20-30 tisic za jedno nasazeni. V pfipadé podrobnéjsi kalkulace by bylo nutné poptat firmy,
které se na tyto prace zaméruji.

Tento soupis praci obsahuje i R polozku pro vyspravku vytlukd smési BBTM (polozka €. 9).
| tato polozka obsahuje takto umélé navyseni, a to z toho dlivodu, Ze se v tomto objektu
znovu jednd o malé celkové mnoZstvi. Nasledné celkové naklady by znovu nepokryly
najezd mechanizace, pfivoz materidlu ¢i pripadnou pausaini sazbu. Stejné jako u
pfedchozi polozky, tak i zde doslo k domluvé s vedoucim bakalafské prace a polozka byla
navysena, aby se naklady alespon ¢astec¢né podobaly realité. Oproti pokladce obrusné
vrstvy je tato polozka kalkulovédna v m?. Nikoliv tedy v m3 jako u obrusné vrstvy. Je to
z toho ddvodu, Ze odhadnout hloubku vytluku by bylo velmi obtizné.

Druhou a zaroven posledni R polozkou ve vykazu vymér SO 102 je polozka €. 7 — Vrstvy
pro obnovu a opravu krytu z cementového betonu. Tato polozka se provadi soucasné
s novym podélnym a pfiénym tésnénim mezi deskami CB krytu. Po odstranéni starého
tésnéni dojde k opravé olamanych roh( u desek. V ramci celého Useku pro oba jizdni pasy
uvazuji, ze vzdy 1 % z celkové délky spar bude nutné opravit. Polozka je uvedena
v béZnych metrech, protoze odhad objemové jednotky ¢i plochu nutnou k opravé je velmi
obtizné a takrka neproveditelné. Cena polozky byla stanovena vedoucim prace.

Vradmci feSenych poloZek se vsoupisu praci neobjevuje polozka pro vybourani
poskozenych desek. Soupis praci obsahuje pouze polozku ¢. 6 vyména poskozenych CB
desek. Divodem absence polozky pro bouraci prace na poskozené desky je ten, Ze
polozka €. 6 jiz v sobé obsahuje tyto prace. Ztoho ddvodu nebylo dale potreba tyto
polozky kalkulovat a nasledné danou praci zdvojovat, ¢imz by doslo k prodraZeni varianty
SO 102.
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P Aspe Vykaz vymér
Project:  Bakalafska prace Optimalizace skladby vozovky délniéniho typu
Objekt: SO 103.1 Varianta 3: Optimalizovana asfaltova vozovka - 1. varianta provozni faze

Kod polozky Nazev polozky Mnozstvi

2 4 6

[

Jednotkova cena
9

Celkova cena

$0103.1 73 698 716,64

Provozni faze

Pocet vyuZiti
11

Celkova cena

1 Zemni prace

14 976 632,84

14 976 632,84

1 113726 [ FREZOVANI ZPEVNENYCH PLOCH ASFALTOVYCH, ODVOZ DO 12KM M3 [ 2 470,350

1390,00

3 433 786,50

[

3 433 786,50

Frézovani obrusné vrstvy - BBTM 8NH

130 mm (A)

Stanieni pro asfaltovou vozovku V. pfechodovych oblasti: 3 830 m (B)
LJP: 10,75 m (C)

PJP: 10,75 m (D)

Celkem: A*B*(C+D)= 2 470,35 m*

2] 113726 |FREZOVANI ZPEVNENYCH PLOCH ASFALTOVYCH, ODVOZ DO 12KM M3 | 8 304,206

1390,00

11542 846,34

11542 846,34

Frézovani obrusné vrstvy - BBTM 8NH a lozni vrstvy - ACL 16S PBM 25/55-60

Obrusna vrstva - BBTM 8NH
tl. 30 mm (A)

Stanieni pro asfaltovou vozovku v&. pfechodovych oblasti: 3 830 m (8)
LJP: 10,75 m (C)

PJP: 10,75 m (D)

Celkem SMA: A'B*(C+D)= 2 470,35 m’ (E)

Lozni vrstva - ACL 16S PBM 25/55-60
tl. 70 mm (F)

LJP: 10,880 m (G)

PJP: 10,880 m (H)

Celkem ACL: F*B*(G+H) = 5 833,856 m” (1)
Celkem: E+I = 8 304,206 m’

5 Komunikace

46 623 343,60

58 722 083,80

3 577A1[VYSPRAVA TRHLIN ASFALTOVOU ZALIVKOU M 77,000

245,00

18 865,00

[

18 865,00

]

8. rok provozni faze

Tabulka staniceni pro asfalt: 2x3830 = 77x100 m (A)
Pocet trhiin na 100m: 5 ks (B)

Délka trhliny: 0,2 m (C)

Celkem trhlin na celém useku: A*B*C = 77%0,2*5 =77 m

4] 577A1[VYSPRAVA TRHLIN ASFALTOVOU ZALIVKOU M | 154,000

245,00

37730,00

37 730,00

20 rok provozni faze

Tabulka staniceni pro asfalt: 2x3830 = 77x100 m (A)
Pocet trhiin na 100m: 10 ks (8)

Délka trhliny: 0,2 m (C)

Celkem trhlin na celém Gseku: AB"C = 770,210 = 154 m

5 577203 |VRSTVY PRO OBNOVU, OPRAVY - REGENERAC POSTRIK M2 | 82 345,000

50,00

4117 250,00

[

4117 250,00

KAE C 40 B5 v mnoZstvi ca 0,3-0.4 kg/m2 emulze
Staniceni pro asfaltovou vozovku V. pfechodovych oblasti: 3830 m (A)
LJP: 10,75 m (B)

PJP: 10,75 m (C)

Celkem: A*(A+B)= 82 345 m2

6] 574G02 [ASFALTOVY BETON VELMI TENKY BBTM 8+, 8S M3 | 2474,180

4 890,00

12 098 740,20

2,00

[

24 197 480,40

[BBTM 8NH - fi. 30mm

tl. 30mm

Vjkres SO103 (Pfitny fez) - LIP: 0,323 m? (A)
Vykres SO103 (Pficny fez) - PUP 0,323 m’ (B)
Tabulka staniteni pro asfalt: 3 830 m (C)
Celkem: (A+B)*C= 2 474,18 m?

7 574C66 |ASFALTOVY BETON PRO LOZNI VRSTVY MODIFIK ACL 16+, 16S TL. 70MM M2 | 83 340,800

328,00

27 335 782,40

[

27 335 782,40

ACL 16S PMB 25/55560
Vykres SO103 (Pfitny fez) - LIP: 10,880 m (A)
Vykres SO103 (Pficny fez) - PJP: 10,880 m (B)
Tabulka staniteni pro asfalt: 3 830 m (C)
Celkem: (A+B)'C= 83 340,80 m2

8] 572214 |SPOJOVACI POSTRIK Z MODIFIK EMULZE DO 0,5KG/M2 M2 167 907,200

12,00

2014 886,40

[

2014 886,40

PS-CP_ 0,35 kg/m2

Nad VTM:
Vykres SO103 (PFiény fez) - LIP: 11,040 m (A)
Vykres SO103 (PFicny fez) - PJP: 11,040 m (B)
Tabulka staniteni pro asfalt: 3 830 m (C)

Nad ACL:

Vykres SO103 (PFiény fez) - LUP: 10,880 m (D)
Vykres SO103 (PFicny fez) - PJP: 10,880 m (E)
Tabulka staniceni pro asfalt: 3 830 m (F)
Celkem: (A+B)C+(D+E)F= 167 907,20 m’

9[ 572214 |SPOJOVACI POSTRIK Z MODIFIK EMULZE DO 0,5KG/M2 M2 [ 83340800

[

12,00

1000 089,60

1,00

[

1000 089,60

PS-CP_ 0,35 kg/m2
Nad ACL:
Vykres SO103 (PFitny fez) - LIP: 10,880 m (A)
Vykres SO103 (Pficny fez) - PJP: 10,880 m (B)
Tabulka staniéeni pro asfalt: 3 830 m (C)
Celkem: (D+E)'F= 83 340,8 m”

Obrazek 46: Soupis praci pro stavebni objekt SO 103.1 — Provozni faze
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& Aspe Vykaz vymér

Project: Bakalafska prace Optimalizace skladby vozovky dalniéniho typu S0 103.2 70 433 215,84
Objekt: SO0 103.2 Varianta 3: Optimalizovana asfaltova vozovka - 2. varianta provozni faze
; 3 Provozni faze
Pofadl | Kod polozky Nazev polozky W Mnozst Jednotkova cena  Celkové cena Podet wuziti Celkové cena
1 2 4 5 6 9 10 11 12
1 Zemni prace 12 687 441,84 12 687 441,84
[ 1] 113726 [FREZOVANI ZPEVNENYCH PLOCH ASFALTOVYCH, ODVOZ DO 12KM M3 [ 9 127,656 [ 1390,00 [ 1268744184 | 1,00 [ 1268744184 |

Frézovani obrusné vrstvy - BBTM 8NH a loZni vrstvy - ACL 16S PBM 25/55-60

Obrusna vrstva - BBTM 8NH

.30 mm (A)

Staniceni pro asfaltovou vozovku vé. pfechodovych oblasti: 3 830 m (B)
LJP: 10,75 m (C)

PJP: 10,75 m (D)

Celkem SMA: A*B*(C+D)= 2 470,35 m° (E)

Lozni vrstva - ACL 16S PBM 25/55-60

tl. 70 mm (F)

LJP: 10,880 m (G)

PJP: 10,880 m (H)

Celkem ACL: F*B*(G+H) = 5 833,856 m (1)

Mikrokoberec z BBTM 8NH
tl. 10 mm (J)

Celkem mikrokoberec: J'B*(C+D) = 823,45 m’ (K)
Celkem: E+I+K = 9 127,656 m®

5 Komuni 53 628 524,00 57 745 774,00
[ 2 577A1|VYSPRAVA TRHLIN ASFALTOVOU ZALIVKOU M 77,000 [ 245,00 18 865,00 1886500 |

B
38

Tabulka staniceni pro asfalt: 2x3830 = 77x100 m (A)
Pocet trhlin na 100m: 5 ks (B)

Délka trhliny: 0,2 m (C)

Celkem trhlin na celém seku: A*B*C = 77+0,2*5 = 77 m

3] 577203|VRSTVY PRO OBNOVU, OPRAVY - REGENERAC POSTRIK M2 [ 82345000 | 50,00 [ 411725000 | 2,00 | 823450000 |
KAE C 40 B5 v mnoZstvi ca 0.3-0,4 kg/m2 emulze
Stanigeni pro asfaltovou vozovku vE. prechodovych oblasti: 3830 m (A)
LJP: 10,75 m (B)
PJP: 10,75 m (C)
Celkem: A*(A+B)= 82 345 m2

4 577342|VRSTVY PRO OBNOVU, OPRAVY Z MIKROKOBERCE TL DO 20MM M2 [ 53620000 | 150,00 [ 804300000 ] 1,00 | 804300000 |
tl. 10 mm
Jizdni pruh: 3,5 m (A)
Poget jizdnich pruhu: 4 ks (B)
Tabulka stanicen pro asfalt: 3 830 m (C)
Celkem: A*B*C= 53 620 m’

5] 574G02 [ASFALTOVY BETON VELMI TENKY BBTM 8+, 8S M3’ | 2474180 | 4 890,00 [ 1209874020 | 1,00 [ 1209874020 |
BBTM 8NH - tI. 30mm
tl. 30mm
Vykres SO103 (Pficny fez) - LJP: 0,323 m? (A)
Vykres SO103 (Pficny fez) - PJP 0,323 m? (B)
Tabulka stani¢eni pro asfalt: 3 830 m (C)
Celkem: (A+B)*C= 2 474,18 m®

6] 574C66 |ASFALTOVY BETON PRO LOZNI VRSTVY MODIFIK ACL 16+, 16S TL. 70MM M2 [ 83340800 | 328,00 [ 2733578240 | 1,00 [ 27335 782,40
ACL 16S PMB 25/55-60
Vykres SO103 (Pfiény fez) - LJP: 10,880 m (A)
Vykres SO103 (Pficny fez) - PJP: 10,880 m (B)
Tabulka staniceni pro asfalt: 3 830 m (C)
Celkem: (A+B)"C= 83 340,80 m2

I 7 572214 |SPOJOVACI POSTRIK Z MODIFIK EMULZE DO 0,5KG/M2 M2 167 907,200 I 12,00 [ 2014 886,40 1,00 I 2014 886,40

PS-CP_0.35 ka/m2
Nad VTM:

Vkres SO103 (PFieny fez) - LJP: 11,040 m (A)
Vykres SO103 (PFigny fez) - PJP: 11,040 m (B)
Tabulka stanicen pro asfalt: 3 830 m (C)

Nad ACL:

Vykres SO103 (Pficny fez) - LJP: 10,880 m (D)
Vykres SO103 (Pficny fez) - PJP: 10,880 m (E)
Tabulka stanieni pro asfalt: 3 830 m (F)
Celkem: (A+B)'C+(D+E)'F= 167 907,20 m*

Obrazek 47: Soupis praci pro stavebni objekt SO 103.2 — Provozni faze

Prehled objektd s cenou, véetné DPH

Stavba: Bakalarska prace - optimalizace skladby vozovky dalni¢niho
typu - Provozni faze projektu

Udrzbafské/ opravaiské

, SP+DPH
prace
SO 101 Varianta 1: Plvodni asfaltova vozovka 97 497 311,59| 20 474 435,43 117 971 747,02
SO 102 |Varianta 2: Cementobenonova vozovka 59 704 680,20| 12 537 982,84| 72 242 663,04

Varianta 3: Optimalizovana asfaltova vozovka -
1. varianta provozni faze
Varianta 3: Optimalizovana asfaltova vozovka -
2. varianta provozni faze

Obrazek 48: Rekapitulace soupisu praci pro provozni fazi projektu

SO 103.1 73 698 716,64| 15476 730,49| 89 175 447,13

SO 103.2 70433 215,84 14 790 975,33 85 224 191,17

Jak jiz ukazala rekapitulace u investi¢nich nakladd, tak i zde se jako nejméné vhodna
varianta ukazala pavodni asfaltovd vozovka SO 101. Pro porovnatelnost SO 101 byla
vytvorena varianta SO 103.1, ktera vychazi ze stejného planu udrzeb/oprav. Na pfilozené
rekapitulaci je zfejmé, Ze celkové naklady jsou u varianty SO 101 vyssi o necelych 24
miliond K¢. Rozdilovou polozkou pfi porovnani byla polozka obrusné vrstvy, které u
varianty SO 101 byla o 17 miliond K& vy$si. Rozdil je dén vy3si jednotkovou cenou za m?,
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kterd je u SO 101 témér dvojnasobnad. Dalsi rozdilovou poloZzkou, kterd vytvofila rozdil 3,5
milionu K¢, bylo frézovani. Zde je rozdil dan vyssi tloustkou u pavodni varianty, kterd je o
20 mm vyssi. Treti rozdil je u obrusné vrstvy, kde varianta SO 101 je znovu drazsi o 3
miliony K¢. V tomto pfipadé je jednotkova cena nepatrné vyssi u varianty SO 101, kde ma
loZni vrstva tloustku o 10 mm vétsi nez tato vrstva u SO 103.1. Tento vyskovy rozdil a tim
zvySeni jednotkové ceny vytvofi na daném Useku takto velky rozdil. PFfi porovnani
totoznych scénarl oprav na vozovce vychazi jednoznacné lépe varianta, kterd byla
optimalizovana. To vede k urlitému zamysleni, zda k takovym otazkdm o optimalizaci
dochazi i v pfipravé staveb.

Jako nakladové nejvhodnéjsi varianta se jevi taktéz stejné jako u investi¢nich nakladd
varianta SO 102. Vtéto varianté doslo ke znacné uspore nakladd zdlvodu
neodstrafiovani staré obrusné vrstvy v celém Useku. Obrusna vrstva je zde sice jako u
asfaltovych variant taky ménéna (celkem 2x), ale pouze u prechodovych oblasti, které
maiji celkovou délku 200 m. Varianta SO 102 vychazi nejlevnéji, i kdyz jsou zde vyuZivany
dvé odlisné technologie vozovky. Prvni je vozovka z CB krytu (hlavni trasa) a nasledné i
asfaltova vozovka (prechodové oblasti). Tato skute¢nost mlze tuto variantu nasledné
prodrazit pfi srazkach za nedostupnost, kdy opravy asfaltové vozovky a CB krytu probihaji
vjiném casovém obdobi. Nicméné hlavni vyhodou této varianty je absence vymény
obrusné vrstvy. Tim dojde ke snizeni pravé nakladl za frézovani a pokladku nové vrstvy
v celé ploSe. Jak jiz bylo feceno, tak CB kryt se navrhuje na 40 let a tudiz by mél vyhovovat
i po vyprseni koncesni smlouvy po 25 letech provozni faze. Oproti tomu u asfaltové
varianty je nutné provadét vymeénu obrusné vrstvy 1x za 8-12 let (v rdémci prace se provadi
nejdrive po 10 letech a nasledné po 12 letech tj. po 22 letech provozu).

Plvodni varianta SO 103 byla rozdélena na dvé provozni faze. Prvni varianta SO 103 (SO
103.1) vychazi ze stejného modelu jako varianta SO 101. Tato varianta predpoklada 2x
vyménu obrusné vrstvy v celé délce pozemni komunikace. Pro zpomaleni starnuti je
nasledné mezi obéma vyménami aplikovan regeneracni postfik. Pfi druhé vymeéné obrusu
dochazi nasledné i k vyméné lozni vrstvy. Oproti tomu byla vytvofena jesté druha varianta
pro SO 103 (SO 103.2). Ta predpoklada pouze 1x vyménu lozni a obrusné vrstvy a to ve
stejném cCase provozni faze jako vySe zminéné varianty. Oproti prvni vyméné obrusné
vrstvy je na vozovku pouZita technologie tzv. mikrokoberce. Pfed mikrokobercem je na
obrusnou vrstvu béhem provozni faze aplikovan 2x regeneracni postfik, ktery by mél
zabranit pfilis rychlému starnuti. Nasledné je na vozovku aplikovan mikrokoberec, ktery
vytvofi tzv. ochranou novou obrusnou vrstvu, kterd by méla vydrzet nasledujicich 9 let do
modernizace obrusné a lozni vrstvy. Tato metoda se z pohledu nédkladu jevi jako financéné
vyhodnéjsi z ddvodu absence jedné vymény obrusné vrstvy. To by mohlo mit i pfiznivéjsi
efekt na srdzky za nedostupnost, kde nebude potreba frézovat celou vozovku.

vV

Pfi hrubém porovnani Ize vycist, Ze naklady za optimalizovanou verzi jsou nizsi 0 38,76 %.
Toto porovnani je samozfejmé ovlivnéno i jinou technologii skladby vozovky. Nicméné
pouze pfioptimalizaci vozovky vychazi, Ze naklady za provoz na CB krytu jsou vyrazné nizsi
nez na asfaltové vozovce. Samozfejmé, Ze vozovky musi byt provedeny kvalitné, aby
nedoslo pfipadné k necekanym porucham a pfipadné celkové modernizaci. Nicméné to
v pfipravné fazi nelze predpokladat. Vysledky jsou ovsem ,hrubym odhadem® nakladu.
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V pfipadé presného porovnani by se museli v pfipravné fazi poptat firmy s odhadem
predpokladanych ndklad( na dané Cinnosti. Déle by bylo nutné zjistit vstupni materidly a
jejich vzddlenost dopravy od projektu. To by mohlo v pfipadé hledani obalovny i
betondrny projekt prodrazit. Dale by bylo nutné pfipocitat ke kazdé varianté urcité rizika.
Ta by obsahovala pfipadné viceprace, které nebyly kalkulovany ¢i urcité procento pfi
pripadném vyssi Udrzbé/opravé neZ je uvazovano. Protivahou k rizikiim by ovsem mohl
byt zapocitan i pripadny zisk. Néktefi koncesionafi bézné ve svété prodavaji svoje podily
nebo jejich podily vprovozni fazi investicnim spolec¢nostem, fondim ¢i jinym
koncesionardm. Pokud by se povedl uskutecnit prodej po letech provozni faze za
vyhodnou cenu, urcité i vtomto pripadé m(zu jit u koncesionare o zisk. Ovsem v ramci
pfipravné faze se jedna spiSe o budouci Sanci. Jistym rizikem v pfipadé takové strategie
vzdy je, Ze koncesionar se rozhodne cilit na relativné brzké preprodani svého podilu a tim
muzZe mit tendenci stlacovat investi¢ni naklady dold, coz mize byt na ukor dlouhodobé
kvality. Budouci Sanci a pripadnym ziskem muze byt i kvalitné provedena pozemni
komunikace, ktera bude vyzadovat méné oprav. DalSim ziskem by urcité byl jiz Feceny
material, ktery se bude odstrafiovat/frézovat. Udriby/opravy v pouZitych variantach
nejsou nikterak kone¢né ani predepsané. Tyto udrzby byly vybrany po konzultaci
svedoucim prace a kolegy z praxe, véetné jejich zkuSenosti. V pfipadé podrobnéjsi
analyzy této faze by se dalo urcité identifikovat mnoho dalSich oprav. Ovsem z dlvodu jiz
velkého rozsahu bakalafské prace jsem se rozhodl dalsi aspekty nezahrnovat. Proto vySe
uvedené polozky v soupise praci jsou typické cinnosti, které se za provozni faze na
projektu objevi.

17.3 Srazky za nedostupnost komunikace

Koncesionar béhem udrzby/opravy musi vidy uzavfit cely jizdni pas ¢i pouze jizdni pruh,
aby mohl provést pozadovanou prdci. V praxi by Slo provést i postupné (klouzavé)
dopravné inZenyrské opatfeni, ale jelikoz nebyl vyhotoven detailni harmonogram pro
opravy, uvazuji vramci prace vzdy uzavfeni celého jizdniho pdsu ¢i pruhu. Uzavienim
za¢nou vznikat dal$i naklady. V tomto pfipadé se jednd o srazky za nedostupnost pozemni
komunikace. Pokud dokdaZe koncesionar tyto naklady dobfe odhadnout a zakalkulovat do
nabidkové ceny, tak by nemél prichdzet o mésic¢ni/rocni splatku v celé vysi. Fyzicky mu
zadavatel bude ddvat srazky za nedostupnost, ale protoze s nimi koncesionar pocital, tak
pro néj predstavuji o¢ekdvané vydaje béhem provozni faze.

4>Proces srazek za nedostupnost pozemni komunikace a provoznich ndkladl je slouceny
a vznikaji soucasné. Postup v praxi je takovy, Ze koncesionar vytvofi projekt a k nému
realiza¢ni dokumentaci. Tu nasledné posle ke schvdleni k nezavislému dozoru. Pfed
schvalenim musi koncesionar zajistit i dopravné inzenyrské rozhodnuti a nasledné
dopravné inzenyrské opatreni. Po ziskani viech potfebnych souhlasi a povoleni mize
koncesionar provést udrzbu/opravu. Nejprve musi na daném Useku odklonit dopravu, aby
mohl provadét udrzbu/opravu. Po provedeni pozadované prace by mélo byt provedeno

4 U lehké Udriby napf. u provadéni zimni Udrzby by teoreticky nemuselo dochazek ke srazkdm za
nedostupnost, a tudiz by vznikly ndklady pouze za provozni ¢ast. Sice by na vozovce doslo k lokadlnimu
snizeni rychlosti z dGvodu rychlosti strojniho mechanismu, ale nedoslo by k uzavieni dalnice. Samozifejmé,
Ze tento fakt by musel byt fec¢en v koncesni smlouvé. Tedy za jakych podminek by srazka nevznikala a za
jakych jiz ano.
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nové vodorovné dopravni znaceni. Z divodu vyjmuti znaceni z investi¢nich i provoznich
nakladl predpokladéam, Ze tuto ¢innost bude provadét firma, kterd se stard o lehkou
udrzbu. Ta neni soucdsti vypoctl a analyz v této bakalarské praci.

V rdmci konzultace s kolegy ze stavby jsem se pokusil odhadnout pfedpokladany vykon Ci
celkovou dobu pro jednotlivé ¢innost z provozni faze. Casy vychazi ze zkudenosti
s pfipravou projektu a jejich naslednou realizaci. Nejedna se tedy o akademické casy
s vyuzitim normohodin pro jednotlivé ¢innosti. U nékterych praci bude potfeba omezit
provoz pouze na jednom jizdnim pruhu. KdeZzto u nékterych cely jizdni pas dalnice.
V pfipadé uzavieni celého jizdniho pdsu bude doprava vedena pfes zpevnény stfedni
délici pas. Tyto prejezdové konstrukce se nachazeji vidy pfiblizné 250 m pred a za
sledovanym Usekem. Doprava bude zUzZena a misto vedeni 2+2 dojde k vedeni dopravy
vrezimu 2+1, kde 1 pruh bude mit vidy ta ¢ast, kterd je prfevadéna na druhy jizdni pas.
Pfi uzavfeni jednoho jizdniho pruhu bude omezena doprava pouze v jizdnim pruhu, kde
budou probihat prace. Doprava tedy bude jako v pfedchozim ptipadé 2+1. V pracovni
z6né dojde k lokdlnimu snizeni rychlosti ze 120 na 80 km/h. Snizeni nicméné nijak
neovlivni srazky za nedostupnost ¢i omezeni na komunikaci. Ovsem snizeni rychlosti na
daném pracovnim Useku vznikaji jiz fe¢ené uZivatelské naklady.

Oprava trhlin na asfaltové i betonové vozovce — Oprava trhlin na asfaltové a betonové
vozovce si vyzada stejné potfebny ¢as na praci. Pfed zahdjenim praci je nutné trhliny
identifikovat, zmé&Fit a oznadit je. Po zajisténi dopravné inZenyrského opatfeni bude
trhlina rozfiznuta pomoci kotouce. Po profiznuti je nutné trhlinu vycistit a na stény nanést
adhezni natér. Nasledné se zalije pruznou asfaltovou zdlivkovou hmotou. Na hlavni trase
u vSech variant bude uvazovano, Ze se dané prdce na jednom jizdnim pruhu provedou za
jeden cely den. Tudiz celkova doba opravy bude ¢tyfi dny. U varianty SO 102 se trhliny
vyskytuji i v ramci prechodovych oblasti. Zde bude potfeba pro jeden jizdni pruh 4 hodiny
a posuvné dopravné inZzenyrské opatfeni.

Vytluky na prechodové ¢asti u SO 102 — Vrdmci objektu SO 102 se uvazuje, Ze
v prechodovych oblastech bude dochazet k vytlukim. Vytluky budou vznikat pouze
v obrusné vrstvé. Pfi opravé bude okoli vytluku vyfrézovano a podklad bude zacistén.
Nasledné bude proveden spojovaci postfik a na néj se provede nova obrusna vrstva.
V tomto pfipadé se nebude predpokladat, Ze spojovaci postfik bude mit technologickou
pauzu 24h jako u pokladky nové obrusné vrstvy. Cinnost na dvou prechodovych oblastech
o celkové délce 100 m zabere vzdy 24h pro jeden jizdni pruh. V jednom pruhu se nachazi
Ctyri pfechodové oblasti. Pro jeden pruh je tedy uvazovano 48 hodin.

Mechanické zdrsfiovani CB krytu — Z ddvodu budouci ztraty protismykovych vlastnosti je
ve varianté SO 102 pocitdno s budoucim mechanickym zdrsnénim povrchu CB krytu
(obecné se oznacuje jako grinding). Tato c¢innost bude provddéna po samostatnych
jizdnich pruzich. Mechanického zdrsnéni vozovky bude docileno pomoci brouseni
stavajici vrstvy. Pomoci brouseni bude zbrousena horni vrstva CB krytu do 10 mm a tim
dojde k vytvoreni nové textury povrhu. Vykon mechanického zdrsnéni je uvazovan 200
m?/h. Po dokon&eni mlze byt jizdni pruh znovu zpfistupnén bézné dopravé.
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Vymeéna obrusné a loZni vrstvy — V ramci vymény nové obrusné vrstvy se uvazovaly dva
scénare. Prvni scénar predpokladal, Ze bude uzavren cely jizdni pas. Pro frézovani vozovky
by se pouzily 3 silniéni frézy, které maiji Sitku zabéru frézovani 2 m. DalSim pfedpokladem
bylo, Ze se bude pokladat asfaltovym finiSerem, ktery provede pokladku v celé §iti jizdniho
pasu. Z toho ddvodu by musel byt uzavien cely jizdni pas. Nasazeni fréz je samoziejmé
zavislé na moznostech koncesionafe ¢i jeho pfipadnych pozadavcich na subdodavatele.
Tento zpUsob je vyhodnéjsi z dGvodu lepsiho manipulaéniho prostoru, protoze zhotovitel
ma uzaviené oba jizdni pasy. V pfipadé frézovani pouze obrusné vrstvy o tl. 30 — 40 mm
se uvazuje s vykonem 400m?3/den na jednu frézu. U frézovani obrusné a lozni vrstvy o tl.
100 — 120 mm se uvazuje s vykonem 600 m3/den pro jednu frézu. Frézovani je zahdjeno
po prevedeni dopravy do druhého jizdniho pasu. Po odfrézovani 1 km se zacne na dany
usek zaciStovat. Toto zacisténi bude provadét firma, kterd provadi frézovani. Nasledné po
provedeni téchto praci se zacne pokladat nova asfaltova vrstva. Souvisld vyména
asfaltovych vrstev se skladd ze spojovaciho postfiku a z obrusné vrstvy (pripadné
z pozdéjsi vymény celého krytového souvrstvi).

Rychlost pokladky novych asfaltovych vrstev je nezdvisla na pokldadaném materidlu, ale
jako u frézovani na tloustce. Pfi pokladce tedy nezalezi, zda pokladam asfaltovy koberec
mastixovy &i asfaltovy beton velmi tenky. Pokladka nové skladby zacina vidy spojovacim
postfikem. U pokladky pouze obrusné vrstvy se po provedeni postfiku zacinad pokladat
obrusnd vrstva. Rychlost pokladky je 600 m/den (6 450 m?/den). Pokladka je uvazovana
na cely jizdni pas tedy na 10,75 m. U pokladky loZzni a obrusné vrstvy se postupuje
nasledovné. Po pokladce obrusné vrstvy se uvaziuje technologickd pauza 5 hodin.
Nasledné se dalnice pusti zpét do provozu.

Spojovaci postfik na podkladni vrstvu — LozZni vrstva — Spojovaci postrik na loZni vrstvu —
Obrusnd vrstva.

V pfipadé pokladky obrusné vrstvy uvazuji i zde se stejnym vykonem. U loZni vrstvy se
jedna o pokladku tlustsi vrstvy a zde je uvazovano s vykonem 500 m/den. Pokladka i zde
probiha pro cely jizdni pés.

Z ptilozené tabulky jsou zfejmé naklady pro vyménu obrusné vrstvy pfi uzavrieni jizdniho
pasu. Celkovy Cas je stanoven pro levy i pravy jizdny pas.

S0 101 - Varianta 1: Pivodni asfaltova vozovka
Vyména obrusné vrstvy

Vykon Celkova délka | Oprava - @B s Celkové cena
udrzby/opra: M o nedostupnost
ainld LA [K&/hod] K

Poradi | Kod polozky Nézev polozky MJ | Celkové mnozstvi

[hod]

FREZOVANI ZPEVNENYCH PLOCH ASFALTOVYCH, ODVOZ DO
12KM - obrusné vrstva

ASFALTOVY KOBEREC MASTIXOVY MODIFIK SMA 115, TL. .
2 574154 M2 82 345,000 6450 m2/den 316,40 o ) 791 000,00 K&
40MM Jizdni pas 2 500,00 k&
Zalezitost minut - pfipadné
3 572214|SPOJOVACI POSTRIK Z MODIFIK EMULZE DO 0,5KG/M2 M2 83432,720 | pres noc - &as po frézovani a 0,00 S
pred pokladkou

1 113726 M3 3 293,800 1200 m3/den 65,88 164 690,00 K¢

955 690,00 K&

Obrazek 49: Varianta uzavreni celého jizdniho pasu pro vyménu obrusné vrstvy

Druhy scénar opravy predpokladal, Ze bude probihat vyména po jizdnich pruzich. Zde se
naklady musi rozdélit jesté na rychly a pomaly jizdni pruh. Vtomto scénafi bylo
uvazovano, Ze budou pouZzity dvé silni¢ni frézy. Prace by zacaly v odpolednich hodinach
prvniho dne a skocily den nasledujici, kdy by byl uzavfen pruh cely den. Nasledujici den
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by byla provedena nova obrusna vrstva a po technologické prestavce by byl pfeveden
provoz do normalniho rezimu. Jak u frézovani, tak u pokladky obrusné vrstvy byl uvazovan
vykon o 25 % nizsi nez u scénare 1. Hlavni ddvod snizeni je obtiznéjsi doprava materialu
a odvoz vyfrézovaného. U scéndre ¢. 2 bude mit jedna fréza vykon 300 m3/den. V tomto
pfipadé dojde k ponizeni i frézovani obrusné a lozné vrstvy.

Z ptilozené tabulky jsou zfejmé naklady pro vyménu obrusné vrstvy, kdyZz bude pfi
uzavieni jednoho jizdniho. Celkovy ¢as a naklady jsou stanoveny pro viechny jizdni pruhy.

50 101 - Varianta 1: Pivodni asfaltova vozovka
Vyména obrusné vrstvy
L . . . . L ’ . Celkova délka Oprava - Erne Celkova cena
Pofadi | Kod polozky Néazev polozky MJ | Celkové mnozstvi Vykon ddrzby/opravy . nedostupnost
Thod] RS [K&/hod] kel
823,45 600 m3/den 36 Rychly pruh 750,00 K& 27 000,00 K&
. 113726 |FREZOVANI ZPEVNENYCH PLOCH ASFALTOVYCH, ODVOZ DO V3 reY o —den = Ry o R 7 SR
12KM - obrusnd vrstva - - -
823,45 600 m3/den 36 Pomaly pruh 500,00 K¢ 18 000,00 K¢
823,45 600 m3/den 36 Pomaly pruh 500,00 K& 18 000,00 k¢
20 586,25 4838 m2/den 107,13 Rychly pruh 750,00 K¢ 80 350,00 K&
ASFALTOVY KOBEREC MASTIXOVY MODIFIK SMA 118, TL. n — —
2 574154 |, M2 20 586,25 4838 m2/den 107,13 Rychly pruh 750,00 K& 80 350,00 K&
20 586,25 4838 m2/den 107,13 Pomaly pruh 500,00 K& 53 566,67 K&
20 586,25 4838 m2/den 107,13 Pomaly pruh 500,00 K& 53 566,67 K&
20 858,18 Zaleditost minut - pfipadné 0 Rych\\{ pruh 750,00 K:: - KS
3 572214 |SPOJOVACI POSTRIK Z MODIFIK EMULZE DO 0,5KG/M2. M2 2085818 | ios noc - cas po frézovani a 0 Rychly pruh 750,00 K€ - K
20858,18 pfed pokladk 0 Pomaly pruh 500,00 K¢ - ke
20 858,18 0 Pomaly pruh 500,00 K& - ke

357 833,33 K¢

Obrazek 50: Varianta uzavreni jizdniho pruhu pro vyménu obrusné vrstvy

Z porovnani scénarl je zrejmé, Ze koncesionar bude platit niz$i ndklady u scénare
s uzavienym jizdnim pruhem. Z tohoto ddvodu byl vybran scénar 2. Scénar 1 by byl
pravdépodobné realizovan v pfipadé tradi¢ni verfejné zakdzky. Oviem u PPP, kde jsou
srazky za nedostupnost pozemni komunikace, je nutné stavebni prace optimalizovat a
hledat co nejvhodnéjsi feSeni — tedy i finanéni. U prvniho scéndfe je ovsem vyssi
predpoklad na kvalitu provedeni obrusné vrstvy, jelikoz se v celém pdsu provadi naraz. U
druhého scénare mlze v napojeni v budoucnu vznikat problém.

Spojovaci postfik z modifikované asfaltové emulze — Spojovaci postfik je aplikovan na
upravenou lozni/podkladni asfaltovou vrstvu. Aplikuji se vidy v jedné vrstvé a z dlvodu
provadéni pokladky pro celou $itku jizdniho pasu, tak i zde se vyuZije celd Sitka. Spojovaci
postfik se na 4 km Useku provede za den. U bézné verejné zakazky by byl proveden
spojovaci postfik. Nasledné by byla technologickd pauza pro konsolidaci a vytvoreni
asfaltového filmu. U PPP, kde koncesionare stoji kazda hodina uzavieni jizdniho pruhu
naklady, bude proveden nastfik v noc¢nich ¢i rannich hodinach. Bude pouZita standardni
rychlostépna emulze, kterd je zkonsolidovana béhem par minut. Tato ¢innost se tedy
v nakladech za nedostupnost neobjevi. Pfipadné, lze spojovaci ndastfik provést tak, ze
subdodavatel bude mit finiSer vybaveny jiZz postfikovou listou. Tim je spojovaci nastfik
aplikovan tésné pred pokladkou asfaltové vozovky. Oviem tento postup Ize pouzZit pouze,
pokud timto finiSerem dany subdodavatel disponuje.

Vyplri spar mezi CB deskami asfaltem a sanace hran CB desek — Pfi realizaci vozovky se CB
deska nareze na pozadované rozméry z dlvodu smrstovani a dotvarovani. Spary se
nasledné pfi realizaci vyplni vtlaCovanymi profily a pfi nasledné vyméné tésnéni se
nahradi asfaltovou zalivkovou hmotou. Zivotnost CB desky je mnohondsobné vy$si ne?
Zivotnost vyplné tésnéni spar, a proto je nutné je po ¢ase vymeénit. Na CB vozovce mame
dva typy spar — podélné a pficné. Podélna spdra vede v ose jizdniho pasu a probihd po
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celé délce CB vozovky. Pricna spara je pres celou Sitku vozovky (10,75 m) a pfi¢né spary
jsou od sebe vzdaleny 5 m. JelikoZ jsou pFicné spary pfes celou Sifku vozovky, je nutné
proto uzavfit cely jizdni pas. Vyména podélné a pricné spary bude probihat soucasné.
Doba trvani a tedy uzavreni jizdniho pasu bude 3 dny. Soucasné s vyménou tésnéni spar
bude probihat i sanace hran desek. Prace jsou zahajeny vytrhdvanim starych tésnéni. Po
vytrhani se zkontroluji hrany desek. V pfipadé zjisténi poskozeni se ihned zahdji oprava
hrany. Spary se nasledné vycisti od pfipadnych nedistot. Po dokonceni se spary znovu zaliji
asfaltem. Vozovka je nasledné do par hodin pojizdna.

Vymeéna poskozené CB desky — BEhem jednoho roku se ocekavad, Ze dojde k vyméné 12
kus( CB desek. V poloviné roku by mélo dojit k vyméné 4 kusd a na konci ke zbyvajicim 8
kuslm. V poloviné roku vzniknou 4 poskozené desky (2 desky v levém jizdnim pdsu a 2
v pravém jizdnim pasu). Stejné rozdéleni je nasledné i na konci roku. V pripadé vymény
desek bude vidy potfeba uzavfit cely jizdni pruh. PoSkozené desky se po oznaceni prvni
den vybouraji. V ramci prvniho dne bude provedeno i ocisténi a pfiprava podkladu.
Béhem prvni dne bude provedeno i nové kotveni. Druhy den se nasledné vybetonuje nova
deska. Nova deska bude pojizdna po 48 hodindch. Celkové prace na jizdnim pruhu tedy
zaberou uzavirku na 3 dny.

Mikrokoberec — Mikrokoberec je aplikovan na stavajici obrusnou vrstvu a slouzi pro
prodlouzZeni Zivotnosti stavajici vozovky pozemni komunikace. Mikrokoberec se bude
pokladat vidy vjednom jizdnim pruhu daného jizdniho pasu. Pfedpokladd se vyuziti
dvouvrstvého mikrokoberce a to v souladu s poZzadavky, které uvadi napf. TKP 27.
Pokladka mikrokoberce se provadi pomoci specialniho stroje, ktery na vozovku poklada
tekutou emulzni smés (vyuziti asfaltové emulze), kterd by méla zaplnit trhliny na vozovce
¢i pfipadné nerovnosti, soucasné se zlepsi protismykové vlastnosti. Uvazovana rychlost
pokladky mikrokoberce bude 6x400 m/den. Stroj dokaze se svoji kapacitou udélat 400 m
na jeden zdbér. Denni vykon predpokladd, Ze tento stroj se dokaze otocit 6x. Druhy den
bude stroj pokladat druhou vrstvu na stejném Useku. Nasledujici dva dny provede stejny
postup na zbyvajici ¢asti jizdniho pruhu. Celkova doba pokladky mikrokoberce pro jeden
jizdni pds bude 8 celych dni.

Regeneralni postrik na obrusnou vrstvu u asfaltové vozovky - Regeneracni postfik vytvori
na plvodni vozovce tzv. konzervaci. Ta slouzi pro zpomaleni procesu starnuti a tim
prodlouzZeni Zivotnosti vozovky. V ramci provadéni postfiku se neodstranuje zadnd vrstva.
Na pUvodni obrusnou vrstvu je aplikovan regeneracni postfik, ktery pronika az do tl. 10
mm. Postfik musi byt aplikovdn pouze na vozovce, kde nedoslo jesté kzadnym
vyraznéjsim zavadam. Posttik bude provadén vzdy na jednom jizdnim pdase. TudiZ doprava
bude vedenav reZzimu 2+1. Dobu provadéni postfiku je 1,5 hodina na 1 km jizdniho pruhu.
Po dokonceni musi byt provedena technologicka pauza, ktera trva 1 hodiny. Druhy jizdni
pruh bude nasledné proveden nasledujici den, protoze pfesklddat dopravné inZenyrské
opatfeni zjednoho pruhu na druhy by bylo velmi komplikované. Dlvodem
komplikovanosti v preskladani dopravné inzenyrského opatreni by bylo i vyjednavani této
podminky u Policie CR. Dalf moZnosti by bylo provést plovouci dopravné inZenyrské
opatfeni vramci jednoho pruhu. Nicméné zde by muselo dojit k prepoditani srdzek za
nedostupnost, protoze by nebyl uzavien cely jizdni pruh.
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Z dlivodu zjednoduseni vypoctu je uvazovano, ze bude uzavien vzdy cely jizdni pas, nebo
pouze rychly ¢i pomaly jizdni pruh. Pro tyto uzavirky jsem si po konzultaci s vedoucim
prace zvolil nasledujici hodinové naklady. Jednotkova cena je stanovena v K¢é/hod. Cena
je pro uzavirku celého Useku. V praxi by mohla byt stanovena cena — K¢/hod*m
(predpokladam, ze by to musel byt néjaky delsi Usek nez jen jednotky metrd, napr.
alesport 100 m). Coz by mohlo koncesionare motivovat k vyssi optimalizaci Udrzby a oprav
- napf. u oprav by mohl vyuzit plovouci dopravné inzenyrské opatfeni. Tim by mohl
postupné otvirat ¢asti Useku a srazky za nedostupnost by byly nizsi. Nicméné k této Uvaze
by musel byt zpracovan detailnéjsi harmonogram pro udrzby, coz nebylo v rdmci této
prace uvazovano. Ddle by Sla jednotkova cena rozdélit na denni a no¢ni hodiny. Takze
nékteré prace by koncesionaf mohl sméfrovat spiSe k odpolednim hodindm. Coz by sice
mohlo vést ke zvyseni naklad( za praci v odpolednich hodindch (pfip. v noci), ale docilil
by niz8ich srdzek za nedostupnost, které by zvySené mzdové naklady a nahrady za praci
pfes ¢as nebo v nocnich hodindch kompenzovaly. Nicméné, tento fakt by musel byt
ovéren, zda se vyplati prace v noc¢nich hodinach. Dale by mohly byt platby rozdéleny na
jednotlivé dny ¢i dokonce na svatky. Zde by mohly byt nejvyssi srazky o vikendu, kdy napf.
rada obyvatel Prahy jezdi na chaty a chalupy a rada dalnic/silnic I. tfidy byva diky tomu
pretizena.

Srazky za nedostupnost byly rozdéleny do tfi skupin. Prvni a druhd skupina reprezentuje
uzavieni jednoho jizdniho pruhu. Rozdil mezi skupinami je, zda se jedna o rychly ¢i pomaly
pruh. V pfipadé uzavieni rychlého pruhu byla zvolena vys$si jednotkova cena neZz u
pomalého pruhu. Posledni skupinou je uzavieni celého jizdniho pdasu. Zde je cena nejvyssi,
protozZe to vyZaduje i komplikovanéjsi pfevadéni dopravy nez pouze u uzavieni jizdniho
pruhu.

Tabulka 10: Srdzky za nedostupnost na pozemni komunikaci

Srdzka za nedostupnost
. Jednotkova cena
Nazev
[K¢/hod]
Uzavreni rychlého jizdniho pruhu 750,00 K&
Uzavreni pomalého jizdniho pruhu 500,00 K&
Uzavreni jizdného pdsu 2 500,00 K¢

Srazky za nedostupnost vychazi ze ¢tyf modell, které byly stanoveny v provoznich
nakladech. Zde byly jednotlivé polozky ze soupisu praci roztfidény na samostatné a
spolec¢né Casti. Protoze pfi Udrzbé/opraveé tvori tyto polozky jednu ¢innost. Napr. vyména
obrusné vrstvy je spojena s frézovanim a spojovacim postrikem. Kdezto napf. regeneraéni
postfik je samostatnd Cinnost.

Celkova délka dané cinnosti vidy vychazi z provedeni prace na levém a pravém pasu.
Nejedna se tedy o celkovy ¢as pro jeden pas/pruh, ale pro celou opravu. Opravy jsou
rozdéleny v letech. Jejich pfipadné presné umisténi do kalendainiho roku nebylo feseno.
Pfedpoklada se vsak, Ze tézké opravy nebudou probihat v zimni technologické pfestavce,
kterd je od zacatku prosince po konec Unora. Samoziejmé, Ze veSkeré prace by bylo
vhodné sméfovat mimo toto obdobi, ale pokud se objevi na vozovce deformace, ktera
neumozniuje bezpecny prljezd, bude nutné tyto prace vykonat i vtomto obdobi. Coz by
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v praxi mohlo znamenat zvySeni nakladd. Napf. u vymény poskozené CB desky. Zde by
musela byt provedena patficna ochrana a teplota by se musela pohybovat nad 5 °C.

Pfipadné jiny postup opravy by musel byt konzultovdn a odsouhlasen nezdavislym
dozorem na stavbé.
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SO 101 - Varianta 1: Plvodni asfaltovd vozovka
Vyména obrusné vrstvy

Celkova délka Gina Celkova cena
Kod O - nedostupnost
Poradi olosk Nazev polozky MJ | Celkové mnozstvi [ Vykon udrzby/opravy -
ey [hod] A [Ke/hod] (k&)
S ——
1 |113726|PLOCH ASFALTOVYCH, ODVOZ | M3 ey 200 maide” ~ s Y ly,pr“ P Kf 00000 Kf
DO 12KM - obrusnd vrstva . mo/cen oma’y pru - ? - <
823,45 600 m3/den 36 Pomaly pruh 500,00 K& 18 000,00 K¢
ASEALTEN [GEERES 20 586,25 4 838 m2/den 107,13 Rychly pruh 750,00 K¢ 80 350,00 K¢
- 20 586,25 4838 m2/den 107,13 Rychly pruh 750,00 K¢ 80 350,00 K¢
2 574J54 [MASTIXOVY MODIFIK SMA 115, M2 - " "
TL 40MM 20 586,25 4 838 m2/den 107,13 Pomaly pruh 500,00 K& 53 566,67 K
. 20 586,25 4838 m2/den 107,13 Pomaly pruh 500,00 K¢ 53 566,67 K&
20 858,18 0 Rychly pruh 750,00 K& -
20 858,18 Z3lezitost minut - 0 Rychly pruh 750,00 K¢ Ké
3 572214 SPOJOVACI POSTRIK Z MODIFIK M2 prlpadn'e pr?srmocv— cas ) ) )
EMULZE DO 0,5KG/M2 po frézovani a pred 0 Pomaly pruh 500,00 K¢ Ke
20 858,18 pokladkou
20 858,18 0 Pomaly pruh 500,00 K¢ - Ke
_ 357833,33KE
SO 101 - Varianta 1: PGvodni asfaltova vozovka
Vyména obrusné a lozni vrstvy
Ce
. .| Kod . . , . , - Celkova délka Oprava - ena za Celkové cena
Poradi . Nazev polozky MJ | Celkové mnozstvi [ Vykon udrzby/opravy , nedostupnost
polozky pruh/pas = =
[hod] [K&/hod] [KE)
T 7 Y WV T T WY Y
! 113726 LR M3 2 491’80 600 m3/den 99,67 P - Iy’pru h 500’00 Kf 49 835'97 KE
DO 12KM - obrusnd vrstva 2 m3/den A oma il pru , E 3 f
2 491,80 600 m3/den 99,67 Pomaly pruh 500,00 K¢ 49 835,97 K¢
20 858,18 4 085 m2/den 122,56 Rychly pruh 750,00 K¢ 91 920,00 K¢
) 57478 ASFALTOVY BETON PRO LOZNI M2 20 858,18 4085 m2/den 122,56 Rychly pruh 750,00 K¢ 91 920,00 K¢
VRSTVY ACL 22+, 22S TL. 80MM 20 858,18 4085 m2/den 122,56 Pomaly pruh 500,00 K¢ 61 280,00 K¢
20 858,18 4085 m2/den 122,56 Pomaly pruh 500,00 K¢ 61 280,00 K¢
p 20 586,25 4838 m2/den 107,13 Rychly pruh 750,00 K¢ 80 350,00 K¢
ASFALTOVY KOBEREC - " "
2 20 586,25 4 838 m2/den 107,13 Rychly pruh 750,00 K¢ 80 350,00 K¢
3 574)54 [MASTIXOVY MODIFIK SMA 115, M2 - — —
TL. 40MM 20 586,25 4 838 m2/den 107,13 Pomaly pruh 500,00 K& 53 566,67 K¢
) 20 586,25 4838 m2/den 107,13 Pomaly pruh 500,00 K¢ 53 566,67 K¢
42 043,83 Zalezitost minut - 0 Rychly pruh 750,00 K¢ Ké
4 579714 SPOJOVACI POSTRIK Z MODIFIK M2 42 043,83 pfipadné pfes noc - ¢as 0 Rychly pruh 750,00 K¢ - Ke
EMULZE DO 0,5KG/M2 42 043,83 po frézovani a pred 0 Pomaly pruh 500,00 K¢ K&
42 043,83 pokladkou 0 Pomaly pruh 500,00 K¢ - Ké
823 413,16 KE
SO 101 - Varianta 1: Pivodni asfaltova vozovka
Regeneracni postiik
Cena za
Kod Celkova délk (] - Celkova
Poradi Ov Nazev polozky MJ | Celkové mnozstvi Vykon ddrzby/opravy €lkova celka prava' nedostupnost elkova cena
polozky pruh/pas = =
[hod] [K&/hod] [KE]
1 577203 VRSTVY PRO OBNOVU, OPRAVY M2 41172,50 1,5 hod/km + 1 hod 28,00 Rychly pruh 750,00 K¢ 21 000,00 K&
- REGENERAC POSTRIK 41 172,50 technologicky pauza 28,00 Pomaly pruh 500,00 K¢ 14 000,00 K¢
35 000,00 K&
SO 101 - Varianta 1: PGvodni asfaltova vozovka
Vysprava trhlin - prvni vysprava
Celkova délka EmE Celkova cena
. .| Kod , . , o , . Oprava - nedostupnost
Poradi . Ndazev polozky MJ | Celkové mnozstvi Vykon tdrzby/opravy ,
polozky pruh/pas . .
[hod] [K&/hod] K&
VYSPRAVA TRHLIN 39,00 e 192,00 Rychly pruh 750,00 k& | 144 000,00 K&
1 577A1 « M 4 dny pro jizdni pruh " " "
ASFALTOVOU ZALIVKOU 38,00 192,00 Pomaly pruh 500,00 K& 96 000,00 K&
240 000,00 K&
SO 101 - Varianta 1: PGvodni asfaltova vozovka
Vysprava trhlin - druhd vysprava
A A Cena za 2
Kod Celkovéd délka | O - Celkovd cena
Poradi olfﬁk Nazev polozky MJ | Celkové mnozstvi [ Vykon udrzby/opravy furs;/aa’s nedostupnost
polozky [hod] pruve [K&/hod] K
1 577A1 VYSPRAVA TRHLIN M 77,00 4 dny oro ifzdni oruh 192,00 Rychly pruh 750,00 K¢ 144 000,00 K&
< I
ASFALTOVOU ZALIVKOU 77,00 v projizentp 192,00 | Pomaly pruh | 500,00 K& | 96 000,00 K&
240 000,00 K&

Obrazek 51: Srazky za nedostupnost pro objekt SO 101
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svvs

by se dala pfi vytvofeni detailnéjsi harmonogramu udélat je urcité optimalizace u vymény
obrusné a lozni vrstvy. Optimalizaci by mohlo byt nasazeni dvou finiSerl. Takova
optimalizace by Sla provést na del§im Useku, kde by pokladka trvala nékolik dni, aby doslo
k vychladnuti asfaltové vrstvy a aplikaci spojovaciho postfiku. Zde by prvni finiser zacal
pokladat loZni vrstvu. Po prekondani poloviny Useku a aplikaci spojovaciho postfiku by
mohl nasledné zahdjit pokladku i druhy finiSer, ktery by zajistil rozprostfeni obrusné
vrstvy. Nicméné to by vyzadovalo i dalsi koordinaci s obalovnami, protoZe by na stavbu
byly dovazeny dvé smési. U zkoumaného Useku by ovsem tato optimalizace nesla provést,
protozZe se jednd o kratky Usek. K dalsim typlm udrzby/opravy u objektu SO 101, jejich
vykondm a postupdm bylo feceno vse vyse.

U varianty SO 102 je potfeba rozdélit opravy na pfechodové oblasti a na hlavni trasu z CB
krytu. Pfechodové oblasti jsou z celkové délky trasy malé, a proto zde nebyl uvaZzovan
vykon jako na hlavnitrase u SO 101 a SO 103. Pfi stanovovani ¢asu u pfechodovych oblasti
byl bran inzenyrsky odhad a konzultace s kolegy z praxe. V tomto pfipadé dochazi pfi
opravé ke Ctyfem pracovnim zéndm na kazdém jizdnim pruhu. Tim bude dochazet
k urcitym prejezddm strojni mechanizace. Témito prejezdy vlastné dojde ke snizeni
denniho vykonu, ktery Ize nasledné velmi obtizné spocitat. ProtoZe pfi praci by stroj mohl
mit maximalni uvadény vykon dle objektu SO 101, ale nasledné pfi pfejezdem k dalSimu
mist spadl na nulu. Vykon pro dané cinnosti byl stanoven na zakladé zkuSenosti a
s prihlédnutim ke skutecnosti, Ze se jedna o stavbu PPP a koncesionafi hrozi srazky za
nedostupnost. Jednotlivé Cinnosti souvisejici s vlastnim CB krytem a jejich vykony byly
detailnéji rozepsany vyse v této kapitole.
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SO 102 - Varianta 2: Cementobetonova vozovka
Vyména obrusné vrstvy v pfechodové oblasti

) Celkova Cena za i
.| Ked . . Celkové P i Oprava - Celkova cena
Pofadi| Nazev polozky MI | et | VYkon ddrzby/opravy délka rib/pds nedostupnost
polozky Thod] prun/p: [K&/hod] K
i 113726 FREZOVANI ZPEVNENYCH PLOCH ASFALTOVYCH, ODVOZ w3 64,50
o 5 64,50 v ¢ ¢
DO 12KM - obrusna vrstva . 1. Den: Frézovani + Rychly pruh 750,00 K& 55 500,00 K&
. , 64,60 P
2 | 574G02 |ASFALTOVY BETON VELMI TENKY BBTM 8+, 85 M3 Spojovaci postfik. (24h) 24,00
64,60 |2 Den: BBTM (8+5h ’
. . 2176,00 |technologicka pauza) Pomaly pruh| 500,00 K& 37 000,00 K&
3 | 572214 [SPOJOVACI POSTRIK Z MODIFIK EMULZE DO 0,5KG/M2 M2
2176,00
92 500,00 K&
SO 102 - Varianta 2: Cementobetonova vozovka
Vyména obrusné vrstvy a lozni vrstvy v pfechodové oblasti
Celkova Cena za
Kod Celkové o - Celkova cena
Pofadi o\?ﬁk Nazev polozky M m:O;S"tEw, Vykon tdriby/opravy délka fu':/“és nedostupnost
polozky [hod] e [K&/hod] [Ke]
2| 113726 E»;Eic;mm ZbPEVN’ENVCH PLOCH ASFALTOVYCH, ODVOZ | ﬁg:i
- obrusnd vrstva ” éo 1. Qen F’rezovim + Rychly pruh 750,00 K& 91 500,00 K&
2 | 574G02 |ASFALTOVY BETON VELMI TENKY BBTM 8+, 85 V&S 2 Spojovaci postfik. (24h)
_ __ 64,60 12 Den: ACL (24h) 122,00
3 | s7aces |ASFALTOVY BETON PRO LOZNIVRSTVY MODIFIKACL 16+, [\ [ 217600 |3 pen: Spojovaci 2
165 TL. 70MM 2176,00 | postiik + BBTM (8+5h ’ ) )
438,00 |technologické pouza) Pomaly pruh 500,00 K& 61 000,00 K&
4 | 572214 |SPOJOVACI POSTRIK Z MODIFIK EMULZE DO 0,5KG/M2 M2 - gicka p
4384,00
152 500,00 K&
SO 102 - Varianta 2: Cementobetonova vozovka
Regeneraéni postfik
Celkova Cena za i
Kod Celkové [¢] = Celkova cena
poradi| "% Nazev polozky My | e | Vikon udrzby/opravy délka p’:/va, nedostupnost
polozky mnozstvi Thod] pruh/pas [Ké/hod] K
2150,00 | 0,5 hod/ 2 piechodové 10,00 | Rychly pruh 750,00 K& 7/500,00 KE
1 | 577203 [VRSTVY PRO OBNOVU, OPRAVY - REGENERAC POSTRIK M2 blasti + 1 hod
b 2 150,00 oblasti+ L ho 10,00 | Pomaly pruh 500,00 K& 5 000,00 KE
technologicky pauza
12 500,00 K&
SO 102 - Varianta 2: Cementobetonova vozovka
Vysprava trhlin - pfechodové oblasti
- Kod . . Celkové . L. Ce'!(ova Oprava - Cena za Celkova cena
Pofadi o3k Nazev polozky M) sstvi Vykon udrzby/opravy délka h/pé nedostupnost
polozky mnozstvi Thod] pruh/pas [Ké/hod) ]
0,120 1,5hod/ 2 prechodove 28,00 Rychly pruh 750,00 K& 21 000,00 K&
1 577A1  [VYSPRAVA TRHLIN ASFALTOVOU ZALIVKOU v blasti + 2 hod
0,120 oplasti + 2 ho 28,00 | Pomaly pruh 500,00 K& 14.000,00 K&
technologicka pauza
35 000,00 K&
[Tato oprava bude wyuzita 2] 70 000,00 K&
SO 102 - Varianta 2: Cementobetonova vozovka
Vyména wplni spar mezi CB deskami a sanace hran CB desek
Celkova Cena za
Kod Celkové (o] - Celkova cena
Pofadi ‘°Vk Nézev polozky VTR ?"f, Vykon Gdrzby/opravy délka pr:/va, nedostupnost
polozky mnozstvi {hod) pruh/pas 1K /hod] e
1 58910|VYPLN SPAR ASFALTEM M |22 869,000
. _|VRSTVY PRO OBNOVU A OPRAVY KRYTU Z 3 celé dny pro jizdni pas| 144,00 | Jizdni pas 2500,00 KE | 360 000,00 K&
2| Rpolozka| o N M | 2 289,000
[Tato oprava bude wyuzita 3x:__] 1 080 000,00 K&
SO 102 - Varianta 2: Cementobetonova vozovka
Vyména wplni spar mezi CB deskami a sanace hran CB desek
Celkova [ i
| kod i . Celkové Vykon etova Oprava - ena za Celkova cena
Pofadi| Nazev polozky M| e | aarsbyfopravy | ™ délka s nedostupnost
Py vopraw thoa] | PP [Ke/hod] Kl
ZDRSNEN[ STAVAJICI OBRUSNE VRSTVY VOZOVKY CB 39 022,50 195,11 | Rychly pruh 750,00 KE | 146 334,38 k&
1 58A42 i M2 200 m2/h ; . -
BROUSENIM DO 10MM 39 022,50 195,11 | Pomaly pruh 500,00 K& 97 556,25 KE
243 890,63 K&
SO 102 - Varianta 2: Cementobetonova vozovka
Vyména pozkozenych CB desek
. Celkova Cena za .
L Kod . . Celkové . - . Oprava - Celkova cena
Pofadi| Nazev polozky MI | et | VYkon ddrzby/opravy délka s nedostupnost
polozky Thod] I [K&/hod] K&
. 587134 VYMENA POSKOZ CB DESEK ZA VYZT CB DESKY M3 43,54 3 dny jizdni pés - (2x 288,00 Rychly pruh 750,00 K& 216 000,00 K&
JEDNOVRSTVE KOTVENE S OBNAZ. KAMENIVEM 43,54 rotné) 288,00 | Pomaly pruh 500,00 KE | 144 000,00 K&
360 000,00 K&
[Tato oprava bude wyuzita 21x:_] 7 560 000,00 K&
SO 102 - Varianta 2: Cementobetonova vozovka
Vysprava wytlukd smési BBTM - pfechodové oblasti
Celkova Cena za
Kod Celkové o - Celkova cena
Pofadi O\Zik Nazev polozky MJ mioiosvti( Vykon udrzby/opravy délka f::;aés nedostupnost
polozky Thod] o [K&/hod] [KE]
1w 2 P 5,88 24 hodin pro 2 96,00 | Rychly pruh 750,00 K& 72 000,00 KE
1 | Rpolozka|VYSPRAVA VYTLUKU SMES( BBTM TL. DO 30MM M2
polozka 5,88 pechodové oblasti 96,00 | Pomaly pruh 500,00 KE 48 000,00 KE
120 000,00 K&
ITato oprava bude vyuZita 4x: I 480 000,00 K&
SO 102 - Varianta 2: Cementobetonova vozovka
Vyspravka trhlin na CB krytu
Kod Celkové elaw) Oprava LI Celkova cena
Poradi| Nazev polozky M et | V¥kon ddrby/opravy délka fuh/ . nedostupnost
polozky {hod] prn/e [Ke/hod] Tke)
. |VYSPRAVKA TRHLIN CB KRYTU VOZOVEK MATERIALEM 37,00 o 192,00 | Rychly pruh 750,00 KE | 144 000,00 K&
1 | Rpolozka , v 4 dny pro jizdni pruh v = =
PRO EMZ HRUBYM 37,00 192,00 | Pomaly pruh 500,00 K& 96 000,00 K&
240 000,00 K&

[Tato oprava bude wuzita 3x.__]

720 000,00 K&

Obrazek 52: Srazky za nedostupnost pro objekt SO 102
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SO 103.1 - Varianta 3: Optimalizovana asfaltovd vozovka - 1. varianta provozni faze

Vyména obrusné vrstvy

A 1y Cena za e
L . , . , L , . Celkova délka Oprava - Celkova cena
Poradi | Kod polozky Nézev polozky MJ | Celkové mnozstvi Vykon ddrzby/opravy . nedostupnost
[hod] R [Ke/hod] kel
617,59 600 m3/den 24 Rychly pruh 750,00 K& 18 000,00 K¢
1 113726 FREZOVANI ZPEVNENYCH PLOCH ASFALTOVYCH, M3 617,59 600 m3/den 24 Rychly pruh 750,00 K& 18 000,00 K&
0ODVOZ DO 12KM - obrusna vrstva 617,59 600 m3/den 24 Pomaly pruh 500,00 K¢ 12 000,00 K&
617,59 600 m3/den 24 Pomaly pruh 500,00 K¢ 12 000,00 K&
618,55 145 m3/den 107,29 Rychly pruh 750,00 K¢ 80 468,76 K¢
2 | 574G02 |ASFALTOVY BETON VELMI TENKY BBTM 8+, 85 M3 618,55 145 m3/den 107,29 Rychly pruh 75000KE] 80 468,76 KE
618,55 145 m3/den 107,29 Pomaly pruh 500,00 K¢ 53 645,84 K¢
618,55 145 m3/den 107,29 Pomaly pruh 500,00 K¢ 53 645,84 K¢
0,00 . 0 Rychly pruh 750,00 K¢ - Ke
" 7 Zalezitost minut - ~ —~ —
SPOJOVACI POSTRIK Z MODIFIK EMULZE DO 20 835,20 L. . N 0 Rychly pruh 750,00 K& - K&
3 572214 M2 pfipadné pfes noc - ¢as po ” = =
0,5KG/M2 20 835,20 . - . . 0 Pomaly pruh 500,00 K& - K&
frézovani a pred pokladkou ~ — —
20 835,20 0 Pomaly pruh 500,00 K¢ - K¢
328 229,20 K&
SO 103.1 - Varianta 3: Optimalizovand asfaltova vozovka - 1. varianta provozni faze
Vyména obrusné a loZni vrstvy
L . ) . . . | . Celkovd délka Oprava - cena za Celkovd cena
Poradi | Kod polozky Nazev polozky MJ | Celkové mnoZstvi Vykon adrzby/opravy s nedostupnost
Thod] PP [KE/hod] 1K)
2 076,05 600 m3/den 83,04 Rychly pruh 750,00 K¢ 62 281,55 K¢
4 113726 FREZOVAN{ ZPEVNENYCH PLOCH ASFALTOVYCH, V3 2 076,05 600 m3/den 83,04 Rychly pruh 750,00 K¢& 62 281,55 K&
ODVOZ DO 12KM - obrusna vrstva 2076,05 600 m3/den 83,04 Pomaly pruh 500,00 K¢ 41 521,03 K&
2076,05 600 m3/den 83,04 Pomaly pruh 500,00 K¢ 41 521,03 K&
20 835,20 4 085 m2/den 122,42 Rychly pruh 750,00 K¢ 91 818,73 K¢
) 574C66 ASFALTOVY BETON PRO LOZN{ VRSTVY MODIFIK M2 20 835,20 4085 m2/den 122,42 Rychly pruh 750,00 K¢ 91 818,73 K&
ACL 16+, 16S TL. 70MM 20 835,20 4085 m2/den 122,42 Pomaly pruh 500,00 K& 61 212,49 K¢
20 835,20 4085 m2/den 122,42 Pomaly pruh 500,00 K& 61 212,49 K&
618,55 145 m3/den 107,29 Rychly pruh 750,00 K& 80 468,76 K&
3 | 574602 [ASFALTOVY BETON VELMI TENKY BBTM8+,85 | M3 618,55 145 m3/den | 107,29 Rychly pruh 5000KE | 80 468,76 K€
618,55 145 m3/den 107,29 Pomaly pruh 500,00 K¢ 53 645,84 K¢
618,55 145 m3/den 107,29 Pomaly pruh 500,00 K& 53 645,84 K&
41 976,80 s " 0 Rychly pruh 750,00 K& - ke
. . ZaleZitost minut - ; " ~
SPOJOVACI POSTRIK Z MODIFIK EMULZE DO 41 976,80 .. Y . 0 Rychly pruh 750,00 K¢ - Ke
4 572214 M2 pfipadné pres noc - ¢as po - = u
0,5KG/M2 41 976,80 . L. . . 0 Pomaly pruh 500,00 K¢ - Ke
frézovani a pred pokladkou ~ — —~
41 976,80 0 Pomaly pruh 500,00 K¢ - K¢
781 896,78 K&
SO 103.1 - Varianta 3: Optimalizovana asfaltovd vozovka - 1. varianta provozni faze
Regeneraéni postfik
L . , . , . L Celkovd délka Oprava - Celkové cena
Poradi | Kod polozky Nazev polozky MJ | Celkové mnozstvi Délka udrzby/opravy S nedostupnost
Thod] SR [Ke/hod] Kl
1 577203 VRSTVY PRO OBNOVU, OPRAVY - REGENERAC M2 41 172,50 1,5 hod/km + 1 hod 28,00 Rychly pruh 750,00 K¢ 21 000,00 K&
POSTRIK 41 172,50 technologicky pauza 28,00 Pomaly pruh 500,00 K¢ 14 000,00 K&
35 000,00 K&
SO 103.1 - Varianta 3: Optimalizovana asfaltovd vozovka - 1. varianta provozni faze
Vysprava trhlin - prvni vsprava
L . , . , . L Celkova délka Oprava - CmE Celkové cena
Poradi | Kod polozky Nézev polozky MJ | Celkové mnozstvi Délka udrzby/opravy . nedostupnost
Thod] pran/e [Ke/hod] K
. . 39,00 P 192,00 Rychly pruh 750,00 K¢ 144 000,00 K&
1 577A1 VYSPRAVA TRHLIN ASFALTOVOU ZALIVKOU M 4 dny pro jizdni pruh > " "
38,00 192,00 Pomaly pruh 500,00 K& 96 000,00 K&
240 000,00 K&
SO 103.1 - Varianta 3: Optimalizovana asfaltovd vozovka - 1. varianta provozni faze
Vysprava trhlin - druha vysprava
L . 3 . . . . Celkovd délka Oprava - B Celkovd cena
Poradi | Kod polozky Nézev polozky MJ | Celkové mnozstvi Délka udrzby/opravy - nedostupnost
Thod] pran/e [Ke/hod] K
" . 77,00 o 192,00 Rychly pruh 750,00 K¢ 144 000,00 K&
1 577A1 VYSPRAVA TRHLIN ASFALTOVOU ZALIVKOU M 4 dny pro jizdni pruh > < "
77,00 192,00 Pomaly pruh 500,00 K& 96 000,00 K&
240 000,00 K&

Obrazek 53: Srazky za nedostupnost pro objekt SO 103.1
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SO 103.2 - Varianta 3: Optimalizovand asfaltova vozovka - 2. varianta provozni faze

Regeneradni postfik

, Celkova Cena za ,
. .| Kod ) . Celkové , e ) Oprava - Celkova cena
Poradi — Nazev polozky M) mnosstyi Vykon udrzby/opravy délka Sl nedostupnost
[hod] [Ké/hod] [K¢]
1 577203 VRSTVY PR(? OBN(?VU, OPRAVY - M2 41 172,50 1,5 hod/km + 1 hod 28,00 | Rychly pruh 750,00 K¢ 21 000,00 K&
REGENERAC POSTRIK 41172,50 technologicky pauza 28,00 | Pomaly pruh 500,00 K& 14 000,00 K¢
35 000,00 K&
SO 103.2 - Varianta 3: Optimalizovand asfaltova vozovka - 2. varianta provozni faze
Regeneracni postfik
Kod Celkové el Oprava - cena za Celkova cena
Poradi . Nazev polozky M) L Vykon udrzby/opravy délka , nedostupnost
polozky mnozstvi [hod] pruh/pas [K&/hod] K3
1 577203 VRSTVY PROV OBNQVU, OPRAVY - M2 41 172,50 1,5 hod/km + 1 hod 28,00 | Rychly pruh 750,00 K¢ 21 000,00 K&
REGENERAC POSTRIK 41 172,50 technologicky pauza 28,00 | Pomaly pruh 500,00 K& 14 000,00 K¢
35 000,00 K&
SO 103.2 - Varianta 3: Optimalizovand asfaltova vozovka - 2. varianta provozni faze
Vysprava trhlin - druhd vysprava
) Celkova Cena za .
Poradi Kocvj Nazev polozky M) Ce\kfnve, Vykon udrzby/opravy délka Oprava/- nedostupnost g
polozky mnozstvi [hod] pruh/pas [Ke/hod] Ka
1 577342 VRSTVY PRO OBNOVU, OPRAVY Z M2 41172,50 |6*400m/den - dvé vrstvy | 384,00 | Rychly pruh 750,00 K& 288 000,00 K&
MIKROKOBERCE TL DO 20MM 41 172,50 8 dni pro pruh 384,00 | Pomaly pruh 500,00 K¢ 192 000,00 K&
480 000,00 K&
SO 103.2 - Varianta 3: Optimalizovand asfaltova vozovka - 2. varianta provozni faze
Vysprava trhlin - druhd vysprava
) Celkova Cena za .
Poradi Kocvj Nazev polozky M) Ce\kave, Vykon udrzby/opravy délka Oprava/- nedostupnost ClemEnE
polozky mnozstvi [hod] pruh/pas [K&/hod] K3
VYSPRAVA TRHLIN ASFALTOVOU 39,00 o 192,00 | Rychly pruh 750,00 K& 144 000,00 K¢
1 577A1 |_ . M 4 dny pro jizdni pruh ” " "
ZALIVKOU 38,00 192,00 | Pomaly pruh 500,00 K& 96 000,00 K&
240 000,00 K¢
SO 103.2 - Varianta 3: Optimalizovand asfaltova vozovka - 2. varianta provozni faze
Vymeéna obrusné a lozni vrstvy
, Celkova Cena za .
. .| Kod , . Celkové ) . , Oprava - Celkova cena
Poradi — Nazev polozky M) mnosstyi Vykon udrzby/opravy délka s nedostupnost
[hod] [Ké/hod] [K¢]
FREZOVANI ZPEVNENYCH PLOCH 2 281,91 600 m3/den | 91,28 Rych\y: pruh 750,00 K(é 68 457,42 K%
1 113726 | ASFALTOVYCH, ODVOZ DO 12KM - M3 228191 600 m3/den | 91,28 Rych\ylpruh 750,00 Krj 68 457,42 K(f
obrusnd vrstva 2 281,91 600 m3/den | 91,28 | Pomaly pruh 500,00 K¢ 45 638,28 K¢
2281,91 600 m3/den | 91,28 | Pomaly pruh 500,00 K& 45 638,28 K¢
, - 20 835,20 4085 m2/den | 122,42 | Rychly pruh 750,00 K¢ 91 818,73 K¢
ASFALTOVY BETON PRO LOZNI - " "
20 835,20 4085 m2/den | 122,42 | Rychly pruh 750,00 K& 91 818,73 K¢
2 574C66 |VRSTVY MODIFIK ACL 16+, 16S TL. M2
ZOMM 20 835,20 4085 m2/den | 122,42 | Pomaly pruh 500,00 K& 61 212,49 K¢
20 835,20 4085 m2/den | 122,42 | Pomaly pruh 500,00 K& 61 212,49 K¢
618,55 145 m3/den | 107,29 | Rychly pruh 750,00 K& 80 468,76 K&
3 574602 ASFALTOVY BETON VELMI TENKY M3 618,55 145 m3/den | 107,29 | Rychly pruh 750,00 K¢ 80 468,76 K¢
BBTM 8+, 85 618,55 145 m3/den | 107,29 | Pomaly pruh 500,00 K& 53 645,84 K¢
618,55 145 m3/den | 107,29 | Pomaly pruh 500,00 K¢ 53 645,84 K¢
41 976,80 Zalezitost minut - 0 Rychly pruh 750,00 K& - Ke
4 579214 SPOJOVACI POSTRIK Z MODIFIK M2 41 976,80 | pripadné pres noc - ¢as 0 Rychly pruh 750,00 K& - Ke
EMULZE DO 0,5KG/M2 41 976,80 po frézovani a pred 0 Pomaly pruh 500,00 K& - K&
41 976,80 poklddkou 0 Pomaly pruh 500,00 K& - Ke

Obrazek 54: Srazky za nedostupnost pro objekt SO 103.2
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Prehled objektd s cenou, véetné DPH
Stavba: Bakalarska prace - optimalizace skladby vozovky dalni¢niho
typu - Srazky za nedostupnost

Srazky za

Objekt Popis DPH SP+DPH
nedostupnost
SO 101 |Varianta 1: Plvodni asfaltova vozovka 1696 246,49 356 211,76| 2052 458,25
SO 102 |Varianta 2: Cementobenonova vozovka 10411 390,63| 2 186 392,03 12597 782,66

Varianta 3: Optimalizovana asfaltova vozovka -

SO 103.1 . Cen
1. varianta provozni faze

1625 125,98 341 276,46| 1966 402,43

Varianta 3: Optimalizovana asfaltova vozovka -

SO 103.2 . e
2. varianta provozni faze

1592 483,03 334 421,44 1926 904,47

Obrazek 55: Rekapitulace srazek za nedostupnost

Diky provedeni vhodné optimalizace u variant SO 101; SO103.1 a SO 103.2 jsou srazky
vyrazné nizsi nez u varianty SO 102. U varianty SO 101 a SO 103.2 tim doslo ke snizeni
srazek o 2 mil. K& U varianty SO 103.1 byly srazky snizeny o 3 mil. K¢ Srazky za
nedostupnost jsou u asfaltovych vozovek velmi podobné. Z porovnani je zfejmé, Ze pfi
pouziti mikrokoberce misto vymény obrusné vrstvy jsou srazky za nedostupnost takika
totozné. Zde by urcité mohlo dojit k optimalizaci jako u frézovani a nasazeni alespon dvou
strojnich mechanismU. V rdmci vymeény obrusné vrstvy by bylo urcité vhodné se zamérit
i na odvoz vyfrézovaného materidlu a zasobovani novou smési. Zde by mohlo dochdazet
k obtiznéjsim najezdim/vyjezdim odvoznich prostfedk( z pracovni zény. Zde by mohla
byt omezena vice doprava ¢i by mohlo dochazet k ndrazovym kongescim pfi vyjezdu
daného prostfedku. Pfipadné by se musel optimalizovat vykon hlavniho stroje. Dalsi
optimalizaci naklad( by Slo docilit u vyspravky trhlin. Zde je uvazovano, ze na 100 m
pozemni komunikace se vyskytuje 5 trhlin, které je nutné opravit. V praxi by nejspise
nedoslo k uzavieni celého pruhu, ale opravy by byly vedeny po mensich Usecich. Je zde i
otazka, zda bude 5 trhlin vidy na 100 m ve stejny c¢as. CoZ se jevi jako velmi
nepravdépodobné. Nicméné zde by muselo dojit kvytvofeni podrobného
harmonogramu, ktery by byl vazan na analyzu pravdépodobnosti vzniku. Pfipadné by se
dany Usek dal vykreslit v programu AUTOCAD a 100 m Useky by se rozdélily vice v ¢ase.
Casova jednotka jeden rok je totiz velmi hrubym odhadem. Optimalizace regeneraéniho
postfiku by dle mého ndzoru nebyla vhodna. Srazky za tuto Cinnost jsou aktudlné
nastaveny velmi nizké a v celkové cené jsou zanedbatelné. Urcité by Slo se zamyslet nad
provedenim této ¢innost v nocnich hodinach, kdy je provoz nizsi. Tim by mohlo dojit ke
snizeni srazek za nedostupnost. Naklady na danou ¢innost by se musely zkalkulovat,
protozZe by zde dochdzelo k noéni sméné. Ddle by bylo nutné vyresit i dopravu materidlu.
Zda by stroje musely jezdit do emulgacni stanice, kde by musel byt taktéZ zaveden nocni
provoz Ci pripadné by byla pfistavena cisterna/y spozadovanym mnoZstvim. Dalsi
vhodnou optimalizaci, ktera nebyla feSena u Zadné varianty, je zvaZeni plovouciho
dopravné inZenyrského opatfeni. Optimalizace by se tykala pouze praci, které jsou
provadény na jednom jizdnim pruhu. Plovouci opatfeni nelze vyuZit u uzavfeni jizdniho
pasu Ci preskladani z jednoho pruhu do druhého.

Jak jiz bylo tfeceno vice, ve varianté SO 102 je kombinovana technologie CB krytu a
asfaltové vozovky v pfechodovych oblastech. Srazky za nedostupnost u prechodovych
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oblasti tvofi 7,76 % (807 500 K¢) z celkovych predpoklddanych nakladd. Na prvni pohled
se mlze zdat, Ze jde o zanedbatelnou ¢astku, kterd by mohla byt pokryta i rizikem na
provozni ¢ast. Ovsem, pokud se nékteré prace provadi az v pozdéjsim ¢ase provozni faze,
muzZe se tato ¢astka promitnout taktéz do nakladd. Optimalizace téchto nakladd byla jiz
provedena po konzultaci s kolegy z praxe. Prace na prechodovych oblastech jsou
rozdéleny na dvé &asti. Prvni uvazuje s plovoucim dopravné inZzenyrskym opatfenim.
Jedna se o Cinnosti — Regeneracni postrik (577203) a vysprava trhlin asfaltovou zalivkou
(577A1). Zde bude probihat opravy vzdy u jednoho mostu (dvé pfechodové oblasti) a
nasledné se prejede k druhému. Zde by se mél jeden pruh stihnout cely za jeden den.
Druhym typem opravy u prechodové oblasti je pouziti stalého opatfeni. Zde taky budou
probihat prace u jednotlivych mostl samostatné. Rozdil mezi ¢astmi je delsi doba trvani,
kterd vyZaduje technologické pauzy i vice ukonl. Mezi prace patii vymeéna obrusné
vrstvy, vymeéna obrusné a loZni vrstvy a jako posledni je to vysprava vytlukd smési BBTM
(R polozka). Zde by méla byt dodrzena technologicka pauza. Zde by mohlo dojit k Upravé
jednotkové ceny za srazky za nedostupnost. Nicméné jelikoz byly stanoveny pouze srazky
pro cely pruh, pouZila se stejna cena i zde. Tim se sice dostava varianta do mensi
nevyhody pfi porovnani s ostatnimi. Zde se nabizi, zda by nebylo lepsi stanovit i srazky za
uzavieni ¢asti Useku. A pokud by se prace zvladly do 24h, tak by se postupovalo se
zapocitanim téchto srazek. Pokud ne, srazky by se preklopily zpét na hodinovou sazbu.
Ovsem systém jednotkové ceny za srazky byl nastaven velmi hrubé a projekt s takovou
variantou neuvazoval, tudiz ji ani neumozniuje.

Varianta SO 102 vychazi 10x nakladnéjsi nez ostatni varianty. Hlavnim dlvodem je velmi
nakladna a pomald oprava poskozenych CB desek. U téchto desek je nutné dodrzet
technologickou prestavku, kterd je stanovena na 48 hodin. Tato prestavka byla
konzultovana s kolegou, ktery se podilel na modernizaci Useku dalnice D1 a aktualné se
pfipravuje na modernizaci Useku dalnice D5. Tudiz prvni optimalizaci by bylo pouziti
pfisad a pfimési, které by mohly tuto ¢innost urychlit. Zde by i vy3si vstupni naklady mohly
davat vétsi smysl a urcité by stalo za to tuto innost optimalizovat. Dalsi optimalizaci by
bylo urcité zjisténi, kde se presné dana vymeéna nachazi. Timto zjisténim by doslo k urcité
optimalizaci opravy a nemusel by byt uzavien cely pruh, ale pouze dany usek. Tim by
znovu doslo ke snizeni jednotkové ceny u srazek za nedostupnost. Zde je predpoklad, ze
se v poloviné roku budou opravovat 4 desky. Vzdy dvé na jednom pruhu. Takze kvali
dvéma deskdam bude uzavfen cely jizdni pruh. Pfi lepsi optimalizaci by se mohly tyto desky
délat samostatné vrazném case a nedoslo by kuzavfeni celého pruhu, ale pouze
k lokalnim uzavirkdm na 250 m. Pro tuto optimalizaci je ovSem nutné provést detailni
harmonogram a vytipovat pfedpoklddana mista opravy. Proto se pravé vytvari roéni plan
v SHV (systém hospodareni s vozovkou).

DalSi nakladnou opravou je vymeéna vyplni spar. Nicméné zde je optimalizace proveditelna
spiS nasazenim vyssiho poctu pracovnikl a mechanizace. V rdmci teoretické otazky by Sly
rozdélit spary na podélné a pficné. Podélnd by Sla realizovat pfi uzavieni jednoho pruhu.
Musel by to byt rychly jizdni pruh. Pro dopravu by tedy byla vyuZita i ¢astecné zpevnéna
krajnice. Ovsem u pFi¢nych musi byt uzavien cely pas. A pfi rozdéleni na pficné a podélné
¢asti by mohlo dojit k poskozeni ve styku a tim dal$im opravam ¢&i dfivéjsSimu poskozeni
konstrukce.

134



Z vysledkl je patrné, ze i kdyz byla varianta SO 102 nejlevnéjsi v provoznich nakladech,
tak ve srdzkach za nedostupnost je velmi nevyhodna. Tim se naklady v této fazi velmi
srovnavaji. V pfipadné vhodné zvolenych optimalizaci by Sly naklady v této fazi urcité
snizit. Ovsem musel by tomu byt pfizplsoben systém srazek a i pfipadné zvyseni ndklad
v provozni fazi, kde by se mohl uvazovat zvyseny pocet pracovnikl a mechanizace.

18 Aplikace LCC na reSeném projektu

V této kapitole je provedeno sjednoceni viech predchozich nakladd, které jsou aplikovany
na reSeny projekt po dobu koncesni smlouvy. Investi¢ni naklady vznikaji v prvnim roce
koncesni smlouvy, a proto tyto naklady nebudou ndsledné diskontovany. Investi¢ni
naklady byli sice pocitany v cenové hladiné za rok 2019, ale z divodu zjednoduseni
predpokladam, Ze cenova hladina pro rok 2020 je totozna. Naklady za provozni fazi budou
vznikat v prdbéhu 25 let, a proto bude potrfeba tyto naklady diskontovat. Plan
udrzby/opravy pro jednotlivé varianty je zndzornén v nasledujicich tabulkach. Tabulky
vychazi ze soupisu praci a slouzi jako stéZejni podklad pro vypocet LCC. Srazky za
nedostupnost vznikaji souasné s provoznimi naklady a jsou taktéZ diskontovany. Jako
podklad pro vypocet LCC tedy slouzi predchozi kapitola, ktera stanovuje veskeré feSené
naklady ve sledovaném projektu.

Pfed samotnym vypoltem je potfeba si definovat velikost diskontni sazby. Jak jiz bylo
feCeno v teoretické ¢asti, tak se diskontni sazba pohybuje vrozmezi 5-10 %. Pro svUj
feSeny projekt jsem si vybral hodnotu 8 %. Napf. u dalnice D4 se uvaZzovalo s dvéma
diskontnimi sazbami. To bylo dano predpokladanymi variantami projektu. Vyse sazeb se
pohybovala mezi 5-6 % (varianta A — 5,57 % a varianta B — 5,76 %). VySe sazby se vejde
do doporuceného rozmezi. Stanoveni vyse diskontni sazby je velmi dllezité a ovliviiuje
celkové naklady projektu. V pripadé, Ze bude vySe diskontni sazby zvolena pfili§ nizka,
muze hrozit, Ze koncesionar bude mit pfilis nizké naklady pro provozni fazi. V opacném
pripadé muze byt zvolena pfilis vysokd hodnota. Ta by v pripadé vitézstvi nevadila. Ovsem
muze hrozit, Zze nabidku ziskd jiny uchazec. Zadavatel ma béhem let moznost pozadat
koncesionafe i o tzv. refinancovani projektu. Tim by mélo dojit k jeho prepoditani.
Vétsinou je moznost refinancovat projekt jednou rocné. Pro dUllezZitost spravného
stanoveni diskontni sazby budou na varianté SO 101 demonstrovany naklady pfi 5 %, 6 %,
7%,8 %,9 %a 10 %.

Tabulka 11: Porovnani vyse diskontni sazby u varianty SO 101

Porovnani diskontni sazby
Diskontni Varianta
sazba SO 101
5% 371936 112,42 K¢
6% 417 317 230,75 K¢
7% 471829 651,81 K¢
8% 537 201 935,19 K¢
9% 615 475 403,80 K¢
10% 709 057 397,31 K¢
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Vyse uvedené naklady vychazi z investi¢nich nakladd, ndkladd za provozni fazi a srazek za
337 121 284,89 KE. Pokud bude jedinym &i dominantnim kritériem u odevzdani nabidky
cena, je tfeba provést detailni rozvahu nad stanovenim vyse sazby. Diskontni sazba muze
mimo jiné rozhodnout o Uspéchu, zda bude projekt realizovan tradi¢ni vefejnou zakazkou
na meéreny kontrakt nebo formou PPP. VySe sazby u projektu byla tedy stanovena na 8 %.
Cilem stanoveni bylo optimalné se vejit do rozhrani 5-10 %. Optimalné by se ovsem méla
diskontni sazba pocitat, coz zde nebylo FeSeno.

Vyse uvedené naklady z tabulky vychazi z vypoctu pro soucasnou hodnotu penéz (NPV).
Ta je pocitana nasledovné. Investi¢ni naklady vstupuji do vypoctu LCC jako soucasna
hodnota penéz a nejsou nijak prepocitavany diskontni sazbou. Dale do vypoctu vstupuji
naklady za provozni fazi. Ty vznikaji v ¢ase 25 let a musi se tedy diskontovat neboli prevést
na budouci hodnotu penéz. Vzorec pro vypocet budouci hodnoty penéz je stanoven
v kap. 10.3 Diskontni sazba. Pro spravny vypocet budouci hodnoty penéz je dalezité si
stanovit predpokladané prace v ¢ase. Jednotlivé aktivity vychazeji ze soupisu praci pro
provozni fazi. Po konzultaci svedoucim prace doslo kvytvofeni hrubého rocniho
harmonogramu oprav &i rekonstrukci u asfaltovych ¢i cementobetonovych vrstev.
Harmonogram je vytvofen pro vSechny varianty zvlast. Planovana udrzba reflektuje
predpokladané poskozeni u rdznych variant a jejich nutnost provést udrzbu/opravu pro
zachovéani bezpeéného provozu na pozemni komunikaci. UdrZba ¢i oprava je pldnovéna i
z dlivodu zachovani zivotnosti konstrukce vozovky ¢i zpomaleni jeji degradace. Planovana
udrzba v letech je zndzornéna na ndsledujicich obrazcich.

Po stanoveni Udrzby v letech je nutné tyto naklady transformovat do vypoctu s LCC.
Z jichz zndmych ¢asl a umisténi udrzby do vypoctu LCC se nasledné do vypoctu pridaji i
naklady za srazky za nedostupnost. Ty vznikaji pravé v soubéhu s naklady za provozni fazi.
Nasledné se tyto dva ndklady v jednotlivych letech sectou. Z téchto ndkladd se nasledné
vypocitd budouci hodnota penéz neboli diskontované roéni naklady. Z diskontovanych
nakladl se nasledné vypocitd soucasna hodnota penéz. Pro vypocet NPV byla zvolena
funkce v MS Excel — (=¢istd.souchodnota(sazba; suma diskontovanych ndkladi)). Bézné
se NPV pocitd u developerskych projektd napf. pro kancelarské budovy. Zde do vypoctu
vstupuji jak naklady, tak i pfijmy. A tim se zkouma, zda je projekt Zivotaschopny. Ve
sledovaném dalni¢nim projektu se promitaji pouze naklady. Zde by pro spravny vypocet
NPV bylo nutné zahrnout jesté splatky od zadavatele. ProtoZze NPV pocita s budoucim
cash-flow. Nicméné v rdmci feSeni projektu nebylo cilem odhadnout, u které varianty
skladby vozovky vyjde nejlepsi NPV, ale stanovit celkové naklady do nabidky a soucasné s
tim varianty vozovky mezi sebou porovnat.
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Tabulka 12: Rekapitulace vstupnich naklad( do vypoctu LCC

Néklady Varianty vozovky
SO 101 SO 102 SO 103.1 SO 103.2

Investicni 138928 271,00 K¢ | 133593306,12 K& | 135509 130,42 K& | 135509 130,42 K&
naklady

Naklady na 97 497 311,59 K& 59704 680,20 K& | 73698 716,64 K& | 70433 215,84 K&
udrzbu

Srazky za 1 696 246,49 K¢ 10 411 390,63 K¢& 1 625 125,98 K¢ 1592 483,03 K¢
nedostupnost

Pfed vyhodnocenim vypoctu LCC je zde pro prehlednost uvadéna rekapitulace vstupnich
nakladl. Vramci rekapitulace jsou vytvoreny i grafy, které demonstruji velikost
zastoupeni daného nakladu u kazdé varianty. Investi¢ni naklady jsou u variant takrka
srovnatelné. Zde by nejspiSe u vefejné zakazky prosla kazda varianta, protoze rozdil neni
tak velky. Hlavni ddraz by byl dan nejspiSe varianté, kterd se vyskytuje v okoli. Tento
dlvod je dan hlavné zkusenosti s danou vozovkou. U ndklad za udrzbu dochdzi jiz ke
znacnym rozdildm. Ty jsou popsany v prislusné kapitole této bakalarské prace. Zde se jako
nejvhodnéjsi jevi varianta s CB krytem a s asfaltovymi prechodovymi oblastmi. Jako
nejméné vhodnd varianta je plvodni skladba vozovky SO 101, kterd byla navrzena
projektantem v DUR. Pfi porovnani nakladd je oviem patrné, Ze i kdyZ jsou investi¢ni
naklady takrka totozné, tak se vyplati hledat optimalni verzi. Naklady za provozni fazi tvori
totiz u projektl s koncesni smlouvou na 25 let 29-41 % z celkové ceny. Coz jiz neni
zanedbatelnd ¢astka. Dalsim a poslednim nakladem je srazka za nedostupnost (ta byla
taktéz velmi detailné popsana v pfedchozi kapitole). OvSsem pfi blizSim porovnani stoji
urcité za pozornost naklady u SO 102, které tvofi z celkové ceny 5 %.

Varianta SO 101 - Srovnani nakladu

o Investi¢ni naklady Naklady na udrzbu  m Srazka za nedostupnost

Graf 1: Srovnani ndkladd pro variantu SO 101
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Varianta SO 102 - Srovnani nakladu

m Investiéni ndklady = Naklady na ddrzbu  m SrdZzka za nedostupnost

Graf 2: Srovnani ndkladt pro variantu SO 102

Varianta SO 103.1 - Srovnani nakladu

u Investiéni ndklady = Naklady na ddrzbu  m SrdZzka za nedostupnost

Graf 3: Srovnani nakladd pro variantu SO 103.1
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Varianta SO 103.2 - Srovnani nakladu

m Investi¢ni naklady Naklady na udrzbu  m Srazka za nedostupnost

Graf 4: Srovnani ndkladl pro variantu SO 103.2

Pokud by byly zahrnuty veskeré investi¢ni naklady na celou stavbu, staly by se v ramci
koncese jesté dominantnéjsi ¢asti. Zvyseni investi¢nich nakladd by se projevilo kalkulaci
veskerych nakladd na hlavni trase (zemni prace, kanalizace, mostni objekty, dalni¢ni
technologie...) a vynucenymi objekty v okoli (prelozky silnic a siti, demolice...) Dllezitym
faktorem je i délka koncesni smlouvy. Pokud by byla stanovena na delSi obdobi, doslo by
naopak ke zvyseni nakladd za udrzbu. Tim by doslo i ke zvySeni srdzek za nedostupnost.
Pri delSi dobé trvani by se muselo zaméfit znovu na plan udrzby/opravy. Ten by totiz pfi
delSi koncesni smlouvé mohl byt jinak a musely by byt dodrZzeny minimalni technologické
podminky. TakZe napf. u asfaltové varianty by mohlo hrozit, Ze se obrusna vrstva bude
meénit 3x.

Pro vypocet nakladu Zivotniho cyklu byla pouZita tabulka, jejiz podoba byla konzultovdna
s vedoucim prdce a kolegy z projektu. Po debaté s vedoucim prdce bylo odsouhlaseno, Ze
tabulka z duvodu vlastniho know-how a jejiho pripadného vyuZiti v budouci akademické
(diplomové) prdci nebude zverejnéna. Postup vypoctu jako takovy je blize popsdn v tvodu
této kapitoly, kde je doplnén i pldn udrzby/opravy. Vsechny ndklady, které byly do tabulky
pocitdny, jsou zde také uvedeny. Tabulka pro vypocet LCC pripadné jeji cdst by mohla byt
pfipadné zvefejnéna pravé v budouci prdci.

Z vypoctenych nakladl byla tedy vytvorena jedna celkovd tabulka, kterd reflektuje
veskeré naklady spojené s realizaci pro danou variantu vozovky. Diky danému planu
udrzeb dosSlo u nékterych variant k mnohonasobné vysSimu rozdilu. Napf. asfaltova
vozovka vykazuje vidy nejvyssi naklady az ve 22. roce provozni faze. To nasledné tyto
varianty oproti CB krytu velmi znevyhodnuje. CB kryt ma naopak opravy stanovené
relativné rovnomérné v ¢ase a to diky predpokladané pravidelné vyméné poskozenych
CB desek a predevsim pravidelné vyméneé tésneni pracovnich spar. U CB varianty dochazi
k nejvyssim ndkladtim ve 20. a 24. roce provozni faze. Ovsem nejsou to tak vysoké naklady
jako pfi vyméneé obrusné a loZni vrstvy u asfaltovych variant. | ve varianté SO 102 dochazi
k této prace, ale ta je diky délce pfechodovych oblasti nizkad v porovnani s hlavni trasou.
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Prehled objektl s cenou, véetné DPH
Stavba: Bakalarska prace - optimalizace skladby vozovky dalni¢niho
typu - Naklady zivotniho cyklu (LCC)

Objekt Popis Naklady zZivotniho cyklu DPH SP+DPH
SO 101 [Varianta 1: PGvodni asfaltova vozovka 537 201 935,19( 112 812 406,39( 650 014 341,58
SO 102 |Varianta 2: Cementobenonova vozovka 374 978 855,45| 78 745 559,65| 453 724 415,10

Varianta 3: Optimalizovana asfaltova

SO 103.1 . fex
vozovka - 1. varianta provozni faze

443 704 676,18| 93 177 982,00( 536 882 658,18

Varianta 3: Optimalizovana asfaltova
vozovka - 2. varianta provozni faze
Obrazek 60: Rekapitulace ndklad( Zivotniho cyklu (LCC)

SO 103.2 437 941 051,30 91967 620,77 529 908 672,07

Z vySe uvedené tabulky Ize vidét celkové naklady projektu s 25 letou provozni dobou. Diky
rovnomeérné rozlozenym nakladlim vychazi nejlevnéji varianta SO 102. Tato varianta
vychdzela nejlépe i v ramci samostatnych investi¢nich naklad(. Nejvyssi naklady naopak
vznikaji u srazek za nedostupnost. Nicméné tyto naklady by Slo optimalizovat v pfipadé
podrobnéji zpracovanych podklad(. Zajimavosti by ovSsem bylo, pokud by byl projekt
navrzen na provozni obdobi 30 let. Tim by mohlo dojit k zapocitani vétsi opravy CB krytu,
¢imz by se naklady za provozni fazi zvysily. V ramci diskuze probihala jeSté debata, zda
bude stacit pouze jedno zdrsnéni povrchu (grinding), pfipadné, jestli by byly nutna dvé.
Nakonec se zvolila varianta s jednim zdrsnénim. OvSem i v pfipadé 30 let by nejspise byly
nutné dvé a to i z ddvodu dodrzeni minimalnich technickych pozadavki. Z vysledkl je
patrné, Ze plan budoucich oprav je velmi citlivy na budouci naklady projektu. Napf.
varianta SO 102 byla za prfedpokladu, Ze vSechny ndklady nebudou diskontovany, o 3,83
mil. K¢ levnéjsi oproti varianté SO 103.2. Diky naslednému planu a diskontovani cen doslo
k navyseni rozdilu o 62,96 mil. K¢. Hlavni divod je samozfejmé pozdni oprava obrusné
vrstvy u asfaltové varianty. Ovsem vtomto pfipadé se optimalizace provadi velmi
komplikované. Muselo by dojit k dfivéjsi opravé této vrstvy. Ovsem manipulacni prostor
pro tuto opravu neni tak pruzny. Uréité by tato varianta i tak vysla vice, ale rozdil by byl
nizsi.

Z vysledkl se jako velmi prapodivna tvari plvodni vozovka SO 101. Jeji blizsi zkoumani je
nicméné provedeno az v zavéru, kde jsou naklady podrobeny srovnani srovnatelné
vozovky SO 103.1.

Varianta SO 102 je nejlevnéjsi a jevi se jako vhodnd varianta pro sledovany projekt. Pro
zvySeni pravdépodobnosti ziskani projektu a tim sniZeni ceny by se pouZzila pravé tato
skladba vozovka. Jako u této vozovky, tak i u pfedchozich se ovsem jedna o hruby vypocet.
Jak jiz bylo nékolikrat zminéno vyse, pro detailnéjsi srovnani by bylo nutné provést
detailnéjsirozbor provoznifaze. Dale by bylo nutné zjistit v okoli stavby zdroje potfebnych
surovin a jejich doprava ke stavbé. Ziskana hrubd data ovSem slouZi k ¢astecnému
porozumeéni problematiky. Z ni je patrné, Ze i kdyz investi¢ni naklady jsou srovnatelné, tak
celkové naklady jiz byt nemusi. Optimalizace projektu by koncesionafi usetfila vyrazné
velké naklady. Naklady, které by musel vynaloZit do pfipravné faze, jsou pfi porovnani
celkovych nakladd na vozovky SO 101 a SO 102 minimalni.
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Kromé planu udrzby se do celkové ceny promitnou jeSté dva citlivé Udaje. Prvnim je délka
koncesni Ihty a s ni spojené minimalni technické pozadavky. Pokud zadavatel zvoli délku
vrozmezi 20-30 let, budou nasledujici naklady vypadat odliSné. A druhym udajem je
samoziejmé diskontni sazba, kterad se pohybuje v rozmezi 5-10 %. Zadavatel taky muze
v ramci minimalnich technickych pozadavk( pozadovat vyssi kvalitu materidlu nez u
béiné verejné zakdzky. Tim by samoziejmé doslo i k navyseni investi¢nich nakladd.
Typickym predstavitel je znovu silni¢ni svodidlo. Zde se cena velmi lisi od vySe zadané
minimalni Urovné zadrzeni svodidla.

19Zaveéer

Béhem psani bakalarské prace jsem mél moznost se podilet na skuteéné pfipravé projektu
PPP. ZkuSenosti, které jsem béhem pracovniho nasazeni nabral, mi umozZnily vytvofit praci
v takovém rozsahu. Velkou zkuSenosti bylo, Ze jsem mél mozZnost ze své pozice se i
castetné podilet na pfipadné varianté skladby projektu. Nejednalo se pfimo o testovani
vzorkll a hledani vhodného feSeni, ale moje prace byla spiSe voblasti vytvareni
harmonogramu a postupu vystavby, kde u takto velké zakazky je nutné hledat optimalni
reseni, kterym je i vhodny postup vystavby 32 km nové délnice. Z dGvodu toho, Ze jsem
mél moznost se podilet pravé na této zakazce, jsem se rozhodl pro toto téma, kdy jsem
mél moZnost Cerpat informace takika z prvni ruky. Proto nékteré casti prace jsou
doplnény o poznatky z vlastni praxe ¢i o zkuSenosti mych kolegt. U daného tématu jsem
ocekaval odpovéd na tfi hlavni otazky, a to: (i) zda se vyplati vkladat ¢as a energii do
optimalizace vozovky, a tim hledat i optimalni technické reseni, (ii) jak vypadaji naklady u
vozovky jako celku a (iii) pochopeni PPP projektu a jeho pripadné porovnani s tradi¢ni
vefejnou zakazkou.

Jiz z poskytnutych vysledkl je patrné, Ze hledani optimalizace skladby vozovky se vyplati.
Vyplati se to nejen koncesionari, ktery mize realizovat vozovku dle svych zkuSenosti a
technologie, ale i zadavateli. Ten by na dané stavbé mohl usetfit naklady, protoze
koncesionar ma vétsi touhu najit optimalni feSeni. Tato myslenka mé vede k tomu, Ze
k dostavbé dalnice D4 byla uvazovana skladba SO 101. Tato skladba vozovky vysla pfi
porovnani se viemi ostatnimi jako nejméné vhodnd. Velmi prekvapivé je porovnani
nakladd, kdy naklady za provoz tvofi az 41 % celkovych nakladd. Téchto 41 % je nicméné
pouze v ramci vozovky. Pokud by se zohlednila celd stavba, bylo by procento u provozni
faze nizsi, protoze do investi¢nich naklad( vstupuji i okolni stavby a nutné prelozky. Pro
porovnani byla vytvofena k varianté SO 101 i varianta SO 103.1, ktera predpokladala
stejné rozlozeni nakladl v ¢ase. Tato varianta vychazi o 93,5 mil. K¢ levnéji nez varianta
uvazovana investorem a projektantem. Ztoho dlvodu si myslim, Ze nebyla radné
provedena kalkulace ndklad( zivotniho cyklu pro danou stavbu. To se pfi porovnani jevi
jako velka skoda a predevsim je pak k zamysleni Fadné nakladani s verejnymi prostredky.
Vérim, Ze z hlediska prezentace porovnani investicnich ndakladl by se jednalo o
zanedbatelnou ¢astku, kdy byl rozdil pfiblizné 3,5 mil. K& OvSem pfi porovnani provoznich
naklad dochazi k dramatickému navyseni celkovych nakladd. Z tohoto dlvodu si myslim,
e by bylo vhodné, aby v Ceské republice byla vystavba dalnic vedena tzv. dle Zlutého
FIDIC. Pfipadné by se mohlo vice zakdzek stavét formou PPP, kdy za projekt ruci
koncesionar. Samozfejmé, tato myslenka by vedla k prodlouzeni odevzdani konec¢nych
nabidek u projektu a samozfejmé vyznamnym aspektem je i cena penéz, kterd zde neni

145



zohlednéna a které jsou v pfipadé soukromého koncesionare vzdy drazsi nez v pfipadé
statu. Presto zapojeni soukromého sektoru do provozni faze projektu zjevné muze vést
k nemalym optimalizacim. To je logické, protoze vlastnik soukromého koncesionare
logicky bude chtit maximalizovat svUj celkovy zisk.

V ramci polozené druhé otazky jsem odpovéd nasel rovnéz pomoci vysledkl, kdy u
skladby vozovky se provozni faze podili na celkovych nakladech z 29-41 %. Pro mé osobné
je to prekvapeni, protoze jsem se s timto setkal osobné poprvé. Z danych vysledk mi
pfijde velmi zvladstni, Ze jsou ve sdélovacich prostifedcich prezentovany pouze investi¢ni
naklady. Chapu, Ze naklady spojené s nedostupnosti u koncesionare vefejnému zadavateli
primo nevznikaji. UZivatelim ale druhotné vlastné ano a to napftiklad v podobé ¢asovych
ztrat pfi dopravnich kongescich. Pfi vypusténi naklad(i za nedostupnost se vysledné % u
provozni faze neméni. Ale kdyz se v médiich prezentuje castka, za kterou byla
vysoutéZena vefejna zakdzka, jedna se vzdy o investi¢ni ndklady. Pfi vytvoreni vice variant
vozovky je patrné, Ze i dalsi vznikajici naklady jsou velmi dulezité a obecna verejnost
vlastné nemad $anci se je n&jak dozvédét. V Ceské republice je bé#né, 7e pfi opravé na
stadvajici pozemni komunikaci je vypsana nova soutéz. Ta se ovsem tvari jako nova zakazka
s novymi naklady, coz ovsem neni pravda. Tyto naklady by mél zadavatel ¢i projektant pro
néj vytvorit. Minimalné proto, aby mohl efektivné naklddat se svym verejnym rozpoctem.
Znovu se vratim k porovnani SO 101 a SO 103.1. Pro pfehlednost problematiky pfikladam
jesté porovnani jejich nakladd.

Tabulka 13: Porovnani nadklad( SO 101 a SO 103.1

N&Klady Varianty vozovky
SO 101 SO 103.1 S0101 - S0103.1
Investi¢ni naklady 138928 271,00 K¢ 135509 130,42 K¢ 3419 140,58 K¢
Ndklady na udrzbu 97 497 311,59 K¢ 73 698 716,64 K¢ 23798 594,95 K¢
Srazky za nedostupnost 1696 246,49 K¢ 1625 125,98 K¢ 71 120,51 K¢
LCC 537201935,19K¢ | 443704 676,18 K¢ 93 497 259,00 K¢

Pfi porovnani investi¢nich naklad( se da pochopit, Ze by byla zvolena varianta SO 101 u
tradi¢ni verejné zakazky. V tomto pfipadé za ni mohou mluvit i zkuSenosti z pfedchozich
let. Pfedpokladdm, Ze by byla lehkd udrzba provadéna z nejbliz§iho stfediska spravy a
udrzby ddlnice. To se vSak opravdu tyka pouze lehké udrzby. Stfedni a téZzkd by byla
nejspise vypsana jako béznd vefejna zakazka. TakZe zde ta vyhoda neni. Vyhoda je zfejma
pouze z historickych zkuSenosti. Srazky za nedostupnost u verejné zakazky nevznikaji a
v ramci reSeného projektu je rozdil zanedbatelny. Oviem pfi pohledu na Uplné totozné
schéma udrzby/opravy vychazi jiz varianta SO 101 jako velmi nekonkurenceschopna.
Tento rozdil je nasledné diky diskontovani navysen az na 93,5 mil. K&. Z tohoto pohledu
jsem rad, Ze byla zvolena i totozna varianta k pdvodni vozovce. Na této varianté je
demonstrativné predvedeno, Ze analyza ndklad( za udrzbu nemohla byt u plvodni
vozovky provedena. Pokud by byla provedena, nikdy by nedoslo k jejimu navrhu do
konecéné podoby projektu. Pokud je rozdil celkovych nakladd u skladby vozovky na 4 km
useku takto markantni, jak by asi dopadla analyza pro 32 km? Pfipadné pokud by se tento
odhad provadél pro viechny dalnice v Ceské republice? Proto i na druhou poloZenou
otazku si jednoznacné dokazu odpovédét, Ze i tyto naklady je dllezité znat pred realizaci.
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A ano, pfipravna faze by se timto vyrazné prodlouZila. A to jak finanéné, tak i ¢asové.
Nicméné pokud optimalizace Useku o délce 4 km vygenerovala takové snizeni nakladd,
urcité by stalo za to se timto zabyvat.

Jesté bych se rad zminil k porovnani tradicni vefejné zakazky a formy PPP projektu. Kazda
verejna zakdzka ma své klady a zapory. PPP projekt je jiz svoji logistickou obtiZznosti velmi
sofistikovany projekt, ktery vyzaduje jiz v ptipravné fazi velké nasazeni odbornikd. Ovsem
zvysledk této prace je patrné, Ze mulze dojit k Uspore nakladl, kterd jiz neni
zanedbatelnd. Urcité PPP privadi do dopravnich staveb zajimavy pohled, jak se divat na
projekt. At se jednd o zemni prace, kanalizaci ¢i pravé vozovku, vzidy se da hledat u dané
¢innosti vhodnd optimalizace, kterd vede knovym nahledim na projekt. Urcitou
nevyhodou je ¢asové zapojeni do projektu a dlouhodobé trvajici prace. Nasledné je zde
pfevadéna cast rizik, za které rusi koncesionaf. Ale koncesionar by mél byt zkusenym
hracem na trhu, aby takovym rizikim dokazal predejit. Urcité je nevhodné, aby se o
zakazku pokousela spolecnost, kterd s obdobnym typem vystavby ma nulové zkuSenosti.
Oproti tomu verejna zakazka se z vysledkd prace jevi jako velmi neefektivni, kdy je
navrzen projekt, ktery neni ekonomicky vhodny a jeho jedinou vyhodou se zda byt
historicka zkuSenost — , tak se to délalo precii dfive”. Z tohoto dlivodu se jevi jako vhodné
zkusit v Ceské republice prejit z ¢erveného FIDIC na Zluty. Princip je podobny jako u PPP,
kde ovSem uchaze¢ optimalizuje pouze investi¢ni naklady. Samoziejmé, Ze by musel
uchaze¢ k nabidce pfriloZit i predpokladany plan ddriby/opravy. Tento plan by bylo
vhodné zafadit do hodnoticich kritérii a uchaze¢ by tento pldn musel obhdjit pfed
stanovenou komisi. Dnes jsou viak vefejné zakazky u nas z velké ¢asti hodnoceny na jedno
hodnotici kritérium. Ano, v fadé pripadl jsou jiz dvé, protozZe to vyzaduje Evropska unie
u projektd financovanych z evropskych penéz. Kritéria jsou vSak nastavena tak, Ze stejné
byla cena, kterd méla vahu 90 % a druhym byla zaruka. OvSem zadavatel poZzadoval zaruku
min. na 120 mésict. Bohuzel pfi odevzdani nabidky jsem u Zzddného uchazece nevidél, ze
by zvolil vyssi zaruku. Tim byla splnéna podminka dvou hodnoticich kritérii, ale
rozhodovalo pouze jedno kritérium. Myslenka staveb s vyuZitim Zluté knihy FIDIC je tedy
jednou z moznosti, protoZe v pfipadé pokracovani pomoci stejného systému se u nas
budou realizovat dopravni stavby, které jsou z dlouhodobého hlediska nehospodarné.

Samoziejmé, Ze béhem prdace jsem si pokladal velmi mnoho dalSich otazek, na které jsem
prevazné dokazal najit odpovédi. Je ovSsem i fada dalSich otdzek, kde mam stdle oteviené
odpovédi. Tyto otazky nejsou zodpovézeny, protoze prace zkouma hrubsi porovnani a ke
konci jsem si zacal pokladat jiz velmi specifické otazky, na které by bylo nutné vypracovat
detailnéjsi vstupy. Tim se dostdvam samozfejmé i k tomu, Ze mym cilem je toto téma dale
rozvést v diplomové préci, kde se chci zaméfit na detailngjsi vstupy. A nasledné k vozovce
pridat i dalsi ¢asti stavby. Urcité se nabizi stfedni délici pas, detailnéji propracované srazky
za nedostupnost a tim i harmonogram praci. Urcity pohled jsem si vyzkousel jiz v této
praci, kde bylo provedeno porovnani vymeény obrusné vrstvy. Osobné si myslim, ze mé
dosazeny vystup velmi prekvapil, protoZe jsem necekal takovy cenovy rozdil. Ale rad bych
dodal, Ze i zde vidim urcité moznosti k optimalizaci. Ddle by $lo porovnavat i realizaci a
optimalizaci nasazeni mechanizace. Zde by naopak mohlo dojit k tomu, Ze koncesionar
muze u nékteré varianty dostavat splatky od zadavatele drive.
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Na zavér bych rad fekl, Ze dana prace mé obohatila o novy pohled na dalni¢ni stavby.
Béhem své kratké praxe u dalni¢nich staveb jsem mél moZnost nakouknout spise do
pfipravné prace na danych projektech. A to od modernizace dalnice az po vystavbu na
zelené louce. Pfipravou projektu PPP se mi otevreli oci, Ze vlastné projekt, ktery vytvofil
projektant, nemusi vzdy znamenat nutné optimalni feSeni, coZ neznamena, Ze prace
projektanta je S$patnd, jen nemizZe postihnout vSechny aspekty. Myslim, Ze tato
problematika je mnohondsobné vyssi, neZ pouze na jednu bakalafskou praci. A musim
fict, Ze dané téma mé velmi oslovilo a rad bych se na ném podilel i nadale. Zajimavost
tématu je i vtom, Ze i kdyZ se najde optimalni feSeni, tak se i naddle daji pokladat dalsi a
dalsi otazky. Béhem pfipravy nabidky se k nam pfipojil kolega z Némecka, ktery zacal klast
velmi jednoduché otazky. OvSem tyto otdzky jakkoli byly velmi jednoduché, tak nutily
¢lovéka se nad danym tématem dale a dale zamyslet a danou problematiku ndsledné
obohacovat.

Timto bych rad jesté jednou podékoval svému vedoucimu préace a koleglim, Ze i béhem
obtizného obdobi zavinéného celosvétovou pandemii mi vénovali ¢as. Bakalarska prace

je velmi obsahla a nékteré problémy bylo obtizné Fesit na dalku a skloubit je s pfipravou
zakdazky a dalsimi Skolnimi povinnostmi.
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