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Az Országgyűlés 

…/2005. (…. ….) OGY határozata 
az Országgyűlés felhatalmazásának megadásáról az államháztartásról szóló 
1992. évi XXXVIII. törvény 22. § (2) bekezdése alapján az M6-os autópályává 

fejleszthető autóút Szekszárd - Bóly közötti szakaszának és az M60-as 
autópályává fejleszthető autóút Bóly - Szentlőrinc közötti szakaszának 

koncesszióba adására vonatkozó közbeszerzési eljárás megkezdéséhez 
 
 

Az Országgyűlés az államháztartásról szóló 1992. évi XXXVIII. törvény 22. § 
(2) bekezdése alapján és figyelemmel arra, hogy a hazai autópályák 
építéséhez az EU Kohéziós Alap felhasználási lehetőségének felmérése 
folyamatban van, felhatalmazást ad az M6-os autópályává fejleszthető autóút 
Szekszárd – Bóly közötti szakaszának és az M60-as autópályává fejleszthető 
autóút Bóly - Szentlőrinc közötti szakaszának a koncesszióról szóló 1991. évi 
XVI. törvény szerinti koncesszióba adására vonatkozó, a közbeszerzésekről 
szóló 2003. évi CXXIX. törvény rendelkezéseinek megfelelően lefolytatandó 
közbeszerzési eljárás megkezdésére az alábbiak szerint:  

 
1. A közbeszerzési eljárás ajánlatkérője és a koncessziós szerződést kötő fél:  

 
A Magyar Állam képviseletében a gazdasági és közlekedési miniszter.  

 
2. A közbeszerzési eljárás és a szerződés tárgya:  

 
Az M6-os jelű autópályává fejleszthető autóút Szekszárd-Bóly közötti 
szakasza (49 km), valamint az M60-as autópályává fejleszthető autóút Bóly 
(0+000 km szelvény) és Szentlőrinc (55+600 km szelvény) közötti (55,6 km) 
szakasza (összesen: 104,6 km), valamint a kapcsolódó kiszolgáló 
létesítmények megtervezésére, több ütemben történő megépítésére, 
felújítására, üzemeltetésére, fenntartására, finanszírozására és 
hasznosítására vonatkozó koncessziós jog kizárólagos nyújtása a 
közbeszerzési eljárásban nyertes koncesszor részére az ajánlatkérő által 
meghatározott, de legalább 22 év időtartamra. 
 
A koncessziós szerződés alapján a Magyar Állam az autóút rendelkezésre 
állásának és az útkezelés minőségének függvényében rendelkezésre állási 
díjat fizet a koncesszornak. 
 
A koncessziós szerződés alapján a koncesszort terheli az építési és a 
rendelkezésre állási kockázatok döntő része.   
 
Az autóút szakaszok az egységes nemzeti díjszedési rendszer keretében 
vehetők igénybe. 
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INDOKOLÁS 
 
 
A Magyar Köztársaság gyorsforgalmi közúthálózatának közérdekűségéről és 
fejlesztéséről szóló 2003. évi CXXVIII. törvény (a továbbiakban: autópálya-törvény) 
törvényerőre emelte az országos közúthálózat fejlesztésének, fenntartásának és 
üzemeltetésének hosszú és középtávú feladatairól, valamint finanszírozásának 
egyes kérdéseiről szóló 2044/2003. (III.14.) Korm. határozat 2004-2006. között 
megvalósítandó feladatait, kiterjesztve azt a 2007-ig megvalósítandó feladatokkal. 
 
A Korm. határozat és az autópálya-törvény a gyorsforgalmi úthálózat fejlesztési 
program elsődleges feladataiként az ún. Helsinki közlekedési folyosók magyarországi 
szakaszainak gyorsforgalmi úttá való kiépítését határozta meg, ami a tranzitforgalom 
közlekedési körülményeinek jelentős javításán kívül a magyarországi régiók közötti 
közlekedési kapcsolatok javítását, a gyorsforgalmi úttal feltárt területek fejlesztését is 
lehetővé teszi. A kiépítés ütemét, az egyes építési szakaszok tervezett átadási 
határidejét a forgalmi mérések és előrebecslések értékei mellett legfőképpen az 
határozta meg, hogy a célkitűzés szerint az ország gyorsforgalmi utakkal való 
ellátottsága 2007-2008-ig érje el az EU 15 országok akkori megfelelő átlagának 60 
%-át, hosszú távon pedig (2014-2015) az EU15 akkori megfelelő átlagát. 
 
Az M6 kiépítése a Budapest-Eszék-Szarajevo-Plocse (Adriai tenger) kapcsolaton 
kívül az M60 kapcsolódó ág megépítésével a Dél-Dunántúli régió feltárását is 
megvalósítja. 
 
A koncesszióról szóló 1991. évi XVI. törvény (a továbbiakban: Kotv.) 1.§ (1) 
bekezdés a) pontja az országos közutak és műtárgyaik működtetéséről rendelkezik, 
mint koncesszióba adható tevékenységekről. A működtetés fogalom tartalmát a 
közúti közlekedésről szóló 1988. évi I. törvény (a továbbiakban: Kkt.) 9/b.§ (1) adja 
meg: „Az állam a kizárólagos tulajdonát képező, az országos közúthálózatba tartozó 
autópályák, autóutak - illetőleg azok egyes szakaszai - és a műtárgyaik létesítése, 
fejlesztése, felújítása, fenntartása és üzemeltetése (a továbbiakban együtt: 
működtetés) céljából költségvetési szervet alapíthat, vagy e célra olyan gazdálkodó 
szervezetet hozhat létre, amelyben többségi részesedéssel, szavazati joggal vagy 
tartós kisebbségi állami tulajdoni részesedés esetén szavazatelsőbbségi részvénnyel 
rendelkezik, vagy a működtetést koncesszióba adhatja.” Amennyiben tehát a 
működtetés feladatát az állam nem teljesen vagy részben a tulajdonában álló 
költségvetési szerv vagy gazdálkodó szervezet által látja el, akkor a tevékenység 
végzéséhez csak koncessziós szerződés keretében lehet magántőkét igénybe venni.  
 
A Magyar Köztársaság 2005. évi költségvetéséről szóló 2004. évi CXXXV. törvény 
13.§ (3) bekezdése kimondja, hogy „az autópályák és a kapcsolódó létesítmények 
továbbépítendő részeit magánbefektetői forrás bevonásával kell finanszírozni.”  
 
A 2005. évi XII. törvény általi módosítását követően az autópálya-törvény 1. § (4) 
bekezdése arról rendelkezik, hogy egyes gyorsforgalmi útszakaszok esetében az 
Állami Autópálya Kezelő Rt. (a továbbiakban: ÁAK Rt.) látja el a beruházási és 
üzemeltetési feladatokat. Az autópálya-törvény 1. § (5) bekezdésében, illetve a 
törvény 3. számú mellékletében pontosan meghatározásra került, hogy mely piaci 
forrásból finanszírozni kívánt útszakaszok kerülnek átadásra az ÁAK Rt. részére, 
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amely felsorolásban az M6/M60 autóutak nem szerepelnek tekintettel arra, hogy a 
gyorsforgalmi utak megvalósításával kapcsolatos egyes feladatokról szóló 
2336/2003. (XII. 23.) Korm. határozat 1. c) pontja szerint a Kormány „felhatalmazza a 
gazdasági és közlekedési minisztert, hogy a kialakított pénzügyi konstrukció 
figyelembevételével kezdje meg az M6 autópálya Dunaújváros-országhatár közötti 
szakaszára vonatkozó koncessziós jog nyújtására vonatkozó pályázati eljárást a 
kiírás időpontjában hatályos jogszabály alapján”.  

 
 
1. A beruházás előkészítése 
 
Az összesen 104,6 km hosszúságú szakasz előkészítését több szakaszra bontva 
végzi a Nemzeti Autópálya Rt. (a továbbiakban: NA Rt.), illeszkedve az autópálya- 
törvényben meghatározott kivitelezési ütemtervhez.  Az utolsó környezetvédelmi 
engedélyt 2005. január végén kapta meg az NA Rt., ezt követően történik az 
engedélyezési tervek elkészítése, majd az építési engedélykérelmek beadása. Az 
építési engedélyek kiadását követően a kiviteli terveket készítik el a tervezők, amely 
nagyságrendileg 2-3 hónapot vesz igénybe az építési engedély kiadásától 
kezdődően.  
 
A szakasz tervezése a közlekedési folyosóban mérhető jelenlegi forgalom nagysága 
alapján 2-szer 2 sávos, autópályává fejleszthető autóút megvalósítására irányul. Az 
út alatt vagy felett átívelő műtárgyak olyan szélességben készülnek, amelyek 
lehetővé fogják tenni, hogy a forgalom növekedése során az utat autópályává 
lehessen szélesíteni a leállósáv aszfalt burkolatának elkészítésével. A jelenlegi 
tervek szerint első lépésként a 2x2 forgalmi sávon és az elválasztó középső sávon 
kívül nem szilárd burkolatú leállósáv megépítésére kerülne sor. Az M6 Bátaszék – 
Bóly szakaszon a domborzati viszonyok miatt, a nagy mennyiségű földkitermelés 
elkerülése érdekében 4 alagutat és völgyhidakat terveznek a tervezők.   
 
Az alábbi táblázat az előkészítési szakaszokat, valamint az engedélytervek 
elkészítésének és az építési engedély kiadásának várható időpontját mutatja be, 
amely azonban egyes szakaszokon az érintett településekkel történő egyeztetések, a 
helyi új igények figyelembe vétele miatt csúszhat.      
 
 Szakasz 
 megnevezése  km 

Engedélyezési 
terv befejezése 

Építési 
engedély 
kiadása 

2/a. M6 Szekszárd - Bátaszék 18,5 elkészült 2005. augusztus
2/b. M6 Bátaszék – Bóly 30,5 elkészült 2005. augusztus
4/a. M60 Bóly – Pécs (Pécsi bekötés) 30,5 elkészült 2005. augusztus
4/b. M60 Pécs – Szentlőrinc (Pécsi 

bekötés) 
25,1 2005. május 2005. október 

 Összesen :  104,6   
 
Az engedélyezési tervek elkészítését követően készítik el a tervezők a 
területszerzési terveket, amelyeket a földhivatalok záradékkal látnak el, amely az 
engedélyezési tervek elkészülte után 2-3 hónapon belül várható. Ennek alapján 
2005. májusában megkezdődik az adás-vételi szerződések megkötéséből, illetve 
kisajátítási eljárásokból álló, az autópálya-törvényben meghatározott ütemtervhez 
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igazodó területszerzési tevékenység. A gyakorlati lebonyolítást és a költségvetésben 
rendelkezésre álló pénzügyi kereteket figyelembe véve a területszerzés 1-1,5 év alatt 
fejezhető be, és ezen belül szakaszos munkaterület-átadás vállalható.     
 
Az NA Rt. megbízást adott az előzetes régészeti terepbejárásra, amelynek alapján a 
területszerzés során prioritást fognak kapni azok a területek, amelyeket a régészek 
kutatási helyként megjelölnek. A területszerzés megkezdését követően elindulhat az 
előzetes feltárási tevékenység, amely várhatóan 2006. nyarán is tartani fog a teljes 
szakasz tekintetében. A régészeti munkákra a termőréteg eltávolítása után is 
szükség lehet. Tekintettel arra, hogy a terület igen gazdag régészeti lelőhelyekben, 
az építéskezdés illetve folytatás egyes szakaszokon előre nem tervezhető módon 
csúszhat a feltárások miatt.    
 
A területszerzés megkezdését követően, 2005. nyarán elindulhat a lőszermentesítési 
tevékenység is, amely a területre lépést követően 1-2 hónap alatt elvégezhető, így a 
teljes szakasz tekintetében 2006. nyarán fejeződhet be a tevékenység.      
   
 
2. A közbeszerzési eljárás előkészítése és lebonyolítása 
 
2.1. Tanácsadók kiválasztása  
 
A koncessziós jog nyújtására vonatkozó közbeszerzési eljárás  lebonyolítása 
érdekében az NA Rt. 2004. évben pályázaton kiválasztott jogi tanácsadót bízott meg, 
és 2005. májusában pénzügyi és műszaki szakértő kiválasztására vonatkozó 
közbeszerzési eljárást írt ki. A közbeszerzési eljárás eredményeképpen várhatóan 
2005. június végén lesznek megbízott tanácsadók.    
 
2.2. Másodlagos nyersanyagok használata  
 
Az M6-os érdi tető – dunaújvárosi szakaszánál szerzett tapasztalatok alapján 
célszerűnek tűnik másodlagos ipari nyersanyagok felhasználása az útépítés során, 
amely jelentős pozitív környezeti hatással is jár. Egyrészt csökken a felhalmozott 
ipari hulladékanyagok mennyisége és a depók területe rekultiválható, másrészt 
kevesebb új bányát kell nyitni elsődleges nyersanyagok kitermelése érdekében. 
 
A Szekszárd - Bóly közötti szakaszon nagyobb mennyiségű földtöbblettel kell 
számolni, és ebben a térségben a pálya egy része alagúton halad át. A 
töltéstöbbletből és az alagutakból kitermelt föld mennyisége biztosíthatja a 
Dunaújváros - Szekszárd közötti szakasz - amely várhatóan Kohéziós Alap 
támogatással és nem koncessziós formában épül meg - töltés anyagának egy részét. 
Az autópálya Bóly és Szentlőrinc közötti szakaszán elvileg felhasználható lenne a 
pécsi Erőmű zagyterében lévő 47 millió m3 erőművi pernye. A pernye fizikai, kémiai 
tulajdonságainak vizsgálata folyamatban van, és ezen felül az anyag autópálya 
építésre való alkalmasságának és környezetvédelmi szempontú elemzése is 
szükséges. A pécsi pernye felhasználásával épültek korábban a 6/A számú, az 57. 
számú és az 5618. számú utak pécsi szakaszai, és az utólagos felülvizsgálatok 
megállapították, hogy ezek az útszakaszok jó állapotban vannak. 
Megfontolandó, hogy a nagyobb távolság ellenére a Bóly – országhatár autópálya 
szakaszon, - amely várhatóan Kohéziós Alap támogatással és nem koncessziós 
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formában épül meg - is a pécsi pernye kerüljön töltésként felhasználásra. A 
felhasználás feltétele, hogy a szállítási távolságból adódó többletköltségeket a 
pernye ára kompenzálja. 
 
A másodlagos nyersanyagok beépítése érdekében azok vizsgálatát követően az 
építési engedélyeket módosítani kell. 
 
 
2.3. Tárgyalások az Európai Beruházási Bankkal 
 
Az Európai Beruházási Bank (EIB) részvétele a projekt finanszírozásában több 
szempontból is kiemelkedő jelentőségű. Tekintettel arra, hogy a beruházás 
megvalósítása óriási összegű finanszírozási igényt jelent, a kereskedelmi bankoknál 
jóval nagyobb összegeket, hosszabb futamidőre hitelezni képes EIB bevonása 
jelentősen csökkenti a forrásbevonás kockázatát, azaz annak a kockázatát, hogy a 
projekt finanszírozók hiányában nem valósulhat meg. 
Az EIB részvétele kedvezően hat a forrásköltségekre és ezáltal a rendelkezésre 
állási díjra is, tekintettel arra, hogy kedvezőbb feltételekkel tud hitelt nyújtani (Euribor 
alatti alapkamattal), mint a kereskedelmi bankok.   
 
Fontos az EIB szerepe azért is, mert igen alapos és konzervatív hitelbírálati 
szabályaival a kereskedelmi bankok részvételi szándékát erősíti. Az EIB belső 
szabályrendszere alapján csak olyan projektet finanszírozhat, amelynek nyertese 
tiszta, átlátható versenyben, átlátható és alátámasztható értékelés során került 
kiválasztásra, így a versennyel kapcsolatos későbbi vitákat is csökkentheti az EIB 
részvétele.  
 
Az EIB finanszírozásban való részvételének feltételrendszerét a közbeszerzési 
eljárás megkezdése előtt kell tisztázni. 
 
 
2.4. Európai Uniós források bevonási lehetőségének vizsgálata 
   
A koncessziós szerződés előkészítése során, a közbeszerzési eljárás megkezdése 
előtt a Kormány megvizsgálja annak a lehetőségét, hogy a Dunaújváros–Szekszárd 
és a Bóly-országhatár útszakasz bekerülhet-e a 2007-2013 közötti időszakra 
vonatkozó második Nemzeti Fejlesztési Terv részét képező Kohéziós Alap 
Stratégiába, ún. nagyprojektként. A Kohéziós Alap éves forrásainak nagysága a 
2007-2013 közötti időszakra még nem ismert, de előzetes tájékoztatás alapján 
Magyarország a közlekedési területre éves szinten 500 millió euró összegre 
számíthat, amely megoszlik a közúti és vasúti területek között egyenlő arányban, így 
éves viszonylatban megközelítőleg évi 250 millió euró összegre lehet számítani 
autópálya beruházásokra Kohéziós Alap forrásból 2007. évtől kezdődően, amelyhez 
az EU szabályozás kiadása a közeljövőben várható.  
  
A Kohéziós Alap projekteket minden esetben egyedileg bírálja el az Európai 
Bizottság, támogatási kérelmet alapján. A költségek elszámolhatóságának feltétele a 
dokumentum Brüsszelbe történő benyújtása a Nemzeti Fejlesztési Hivatalon 
keresztül. A befogadás időpontjától kezdve a kifizetett költségek utólag 
elszámolhatók a jelenleg érvényes szabályozás szerint. Az EU Bizottság határozat 
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kiadásával dönt a beruházás elfogadásáról, amelyet követően a forrás lehívható. A 
Bizottság döntése 2007. első negyedévében várható. 
 
A Kohéziós Alap maximális támogatási aránya 85%. Ilyen magas összegű támogatás 
azonban csak azokon a szakaszokon érhető el, amelyek pénzügyileg nem térülnek 
meg, mint pl. az M0-ás körgyűrű esetében. Díjas autópályák esetében, ha az a 
beruházó számára megtérülést biztosít, a gyakorlati tapasztalat alapján 50-55% 
körüli értékre csökken az EU támogatás aránya, PPP konstrukcióban való 
igénybevétel esetén az eddigi példák alapján 20-30%-os támogatásra számíthatunk.  
 
Mivel a tervezett útszakasz a magyar autópálya-hálózat és az egységes autópálya díj 
rendszer része lesz, 85%-os támogatásra a projekt csak akkor számíthat, ha 
pénzügyileg nem térül meg. Azt a két alternatívát kellett mérlegelni, hogy állami 
beruházásként valósuljon-e meg a projekt valamely része vagy PPP konstrukcióban.  
Állami beruházásként valószínűleg nagyobb lehet az EU támogatás aránya, ezért 
döntöttünk amellett, hogy szakaszokra osztjuk az utakat. Azok az útszakaszok, 
amelyeket 2007végéig kell megvalósítani, azok PPP konstrukcióban valósulnak meg, 
amelyek 2007 után azoknál lehetőség mutatkozik Kohéziós támogatás bevonására. 
Amennyiben az EU befogadja a projekteket, akkor csak az EU által nem támogatott 
rész terheli a költségvetést 2-3 évig, amely így várhatóan a szakaszok beruházási 
értékének 50%-a körüli összeg.  
Magyarország 2002-ben az „Útburkolat-rehabilitáció II. ütem” című projekttel ISPA 
támogatást nyert, amely projektnek része a 6 és 56 sz. főutak Budapest és 
országhatár közötti szakaszainak rehabilitációja (7,5 méterre történő szélesítése és 
11,5 tonna teherbírásra történő megerősítése). Az ISPA támogatás keretében 
elindított projekt a csatlakozás óta Kohéziós Alap támogatás néven, de változatlan 
feltételekkel folyik tovább. Jelenleg a rehabilitáció tervezése van folyamatban, a 
kivitelezés 2008-ig várható.  
 
Az előterjesztés szerinti szakaszok PPP projektként történő megvalósítás esetén – a 
PPP várható hatékonysági előnyei mellett - a költségvetés terhei a koncesszió 
időszakára szétteríthetőek. Ezen hosszabb időszak alatt az általános gazdasági 
fejlődés és a folyamatos útdíj bevétel révén a fizetési kötelezettség üteméhez jobban 
igazodva teremtődnek meg a költségvetésben a beruházás forrásai. A támogatási 
kérelem a közbeszerzési eljárás megkezdésével és lefolytatásával párhuzamosan 
előkészíthető és legkésőbb a koncessziós szerződés aláírásakor – tehát valamennyi 
háttér dokumentum birtokában - a Bizottság részére beadható, a költségek a 
beadástól kezdve elszámolhatóak, tehát a megvalósítást nem hátráltatja. A Bizottság 
pozitív döntése esetén a beruházás finanszírozásához vissza nem térítendő 
támogatást lehet igénybe venni, mely a külső, visszafizetendő források 
csökkentésével mérsékli az állam rendelkezésre állási díjfizetési kötelezettségét.   
   
 
 
2.5. A közbeszerzési eljárás megkezdése 
 
A közbeszerzési eljárás megkezdésére a közbeszerzésekről szóló 2003. évi CXXIX. 
törvény (a továbbiakban: Kbt.) rendelkezéseinek megfelelően kerül sor az 
országgyűlési határozat meghozatalát követően, legkorábban 2005. augusztusában.  
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Az eljárás egy lehetséges ütemterve az alábbi:  
 
Hirdetmény megjelenése az EU hivatalos lapjában  
Részvételi határidő, részvételi jelentkezések beadása 50-70 nap
Részvételi jelentkezések elbírálása, döntés az alkalmasságról 20-30 nap
Ajánlattételi határidő 80-100 nap
Tárgyalások az ajánlattevőkkel  70-100 nap
Végleges ajánlatok értékelése 20-30 nap
Szerződéskötés 30 nap
Összesen 270-360 nap
 
 
A közbeszerzési eljárás során a műszaki dokumentáció mellett az ajánlattevők 
rendelkezésére bocsátjuk a koncessziós szerződés tervezetét, amely részletesen 
tartalmazni fogja az állam és a koncesszor közötti kockázatmegosztás feltételeit is.    
 
A részvételi jelentkezések és az ajánlatok elbírálására a gazdasági és közlekedési 
miniszter szakértőkből álló bírálóbizottságot fog létrehozni, amely a tanácsadókkal 
együttműködve javaslatot tesz a győztes ajánlattevő kiválasztására.  
 
Az ajánlatok elbírálásakor az összességében legelőnyösebb ajánlatot kell 
kiválasztani. A legelőnyösebb ajánlat meghatározása legalább az alábbi rész-
szempontok összegzése alapján történik: 

 az azonos kockázatvállalási feltételrendszer alapján számított rendelkezésre 
állási díj nettó jelenértéke,  

 a finanszírozási feltételek és azok megvalósíthatósága (finanszírozók 
kötelezettségvállalásának szintje, a finanszírozók által támasztott feltételek),  

 a koncessziós szerződés tervezetére adott észrevételek (a kockázatok 
megosztásának változtatása), és  

 az ajánlat műszaki tartalma, első sorban az elkészült mű minősége a 
koncesszió időszaka alatt és lejáratkor (visszaadáskor), valamint az útkezelési 
szolgáltatás színvonala, figyelembe véve a másodlagos ipari nyersanyagok 
építés során történő használatával kapcsolatos kötelezettségvállalást is.  

 
A részszempontok figyelembe vételének oka, hogy a közbeszerzési eljárás tárgya 
komplex szolgáltatás beszerzése - az autópálya meghatározott minőségben való 
rendelkezésre állása és kezelése a koncessziós időszak végéig -, amely tág teret 
hagy az ajánlattevőknek alternatív megoldások kidolgozására, továbbá, hogy az 
egyes ajánlattevők kockázatvállalási hajlandósága jelentősen eltérítheti az állami 
kötelezettségvállalás értékét az ajánlati ártól. Mivel tehát az ajánlatkérő nem 
egyforma ajánlatokat fog értékelni az ajánlattevő által nyújtandó szolgáltatás 
tekintetében, ezek összehasonlítása nem történhet kizárólag az ár alapján.  
 
 
 
 
 
3. A koncessziós szerződés főbb tartalmi elemei 
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 3.1. Általános rendelkezések 
Szerződő felek: a Magyar Állam, amelyet a gazdasági és közlekedési miniszter 
képvisel (Miniszter), valamint a közbeszerzési eljárásban nyertes ajánlattevő 
A szerződés irányadó joga a magyar jog. 
A szerződés hatályba lépésének együttes feltétele legalább az (i) építési 
engedélyek átadása, (ii) a koncessziós társaság bejegyzése, (iii) valamennyi projekt 
dokumentum aláírása, (iv) jogi vélemények átadása, (v) pénzügyi zárás. 
A szerződés tárgya az M6-os jelű autópályává fejleszthető autóút Szekszárd-Bóly 
közötti szakaszára, valamint az M60-as autópályává fejleszthető autóút Bóly (0+000 
km szelvény) és Szentlőrinc (55+600 km szelvény) közötti szakaszaira (összesen 
104,6 km), valamint a kapcsolódó kiszolgáló létesítmények (a továbbiakban együtt: 
autópálya) megtervezésére, több ütemben történő megépítésére, felújítására,  
üzemeltetésére, fenntartására, finanszírozására és hasznosítására vonatkozó 
koncessziós jog kizárólagos nyújtása a közbeszerzési eljárásban nyertes koncesszor 
részére a koncesszió időtartama alatt. 

A koncesszió időtartama: az ajánlatkérő által a projekt-finanszírozási lehetőségek 
figyelembe vételével meghatározott időtartam, de legalább a szerződés hatályba 
lépésétől számított 22 év.  
 

3.2. A koncessziós társaság 
 
A koncessziós szerződést kötő ajánlattevő köteles koncessziós társaságot alapítani 
részvénytársasági formában, amelynek minimális alaptőkéjét a nemzetközi gyakorlat 
szerinti mértékben, az ajánlatkérő határozza meg. Jellemzően 10% körüli 
tőkebefektetést és 90% pénzpiaci finanszírozást vesznek igénybe az autópálya 
projekteknél, és a 10% sajáttőke egy része alárendelt kölcsöntőke formájában 
kerülhet a koncessziós társasághoz. 
 
A koncessziós társaság kizárólag a koncessziós jog tárgyát képező tevékenységek 
folytatására jogosult. A koncessziós társaság alapító okirata a Miniszter jóváhagyása 
nélkül nem módosítható. A koncessziós jogot a koncessziós társaság bejegyzését 
követően a koncessziós társaságnak át kell adni. A koncessziós társaság 
részvényeinek átruházhatóságát a szerződés időben és mértékben korlátozza.   
 
3.3. Az autópálya építése 

Az autópálya megépítésére ugyan egy koncessziós szerződés keretében, de az 
autópálya törvényben meghatározott prioritási sorrend szerinti több ütemben kerül 
sor.  Az egy szerződés keretében történő megállapodást az indokolja, hogy a 
szerződéskötéssel kapcsolatos tranzakciós költségek így minimalizálhatóak és 
valóban hatékony felhasználásukra kerül sor, illetve hogy az üzemeltetési határok 
nem minden esetben esnek egybe az autópálya törvényben kijelölt építési szakaszok 
határaival.  
  
A koncesszor a Miniszter által jóváhagyott építési szerződés kikötéseinek 
megfelelően a Kbt-ben előírt módon építési vállalkozót bíz meg az autópálya 
kivitelezése érdekében. (Jellemzően az építési vállalkozó ugyanaz a személy, vagy 
ugyanazon vállalatcsoportból kerül ki, mint az ajánlattevő.) A koncessziós 
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szerződésben kikötésre kerül az egyes szakaszok építésének befejezési határideje. 
Az építési határidő be nem tartása első sorban azzal jár, hogy a koncesszor bevétele 
a határozott időtartamú koncessziós időszakon belül az eredeti üzleti tervekhez 
képest később keletkezik, azaz összességében csökken. A határidő jelentős 
túllépése esetén az állam jogosult a szerződést a koncesszor hibájából felmondani.  

 
Az autópálya építéséhez szükséges munkaterületeket az állam bocsátja a 
koncesszor rendelkezésére, és az állam késedelme a munkaterület átadásában 
kimenti a koncesszor ebből fakadó késedelmét az építési véghatáridő tekintetében. 
Az autóút a forgalomba helyezéskor azonnal az állam tulajdonába kerül, annak 
birtoklási, használati és hasznosítási (vagyonkezelői) joga illeti meg a koncesszort a 
koncesszió időtartama alatt.   
 
Építéssel kapcsolatos állami kockázat a régészeti lelőhelyek feltárása. A régészeti 
feltárás idejére történő munkaleállítás az állam kockázata, tehát az építés befejezési 
határidők és a koncessziós időszak határideje a munka leállításának határidejével 
meghosszabbodhatnak.     

 
Az építési tevékenység ellenőrzése érdekében a koncesszor köteles megbízni egy 
független mérnök szervezetet, aki a terveket felülvizsgálja, jóváhagyja, az építést 
részletesen ellenőrzi, teszteket végez, szakvéleményt ad ki, és jelentéseket készít az 
építkezés állásáról. Az állam további ellenőrzési jogosultsága, hogy saját műszaki 
megbízottja bármikor beléphet az építkezés helyszínére, ellenőrzéseket és 
laboratóriumi teszteket végezhet.  
 

3.4. Az Autópálya tulajdonjoga 
 
Az Autópálya a forgalomba helyezés időpontjával (amikor a közlekedési felügyelet 
kiadja a forgalomba helyezési engedélyt) a Kotv. 15. § (2) bekezdése értelmében az 
állam tulajdonába kerül, a koncesszor a Kotv. 23. § (1) bekezdése értelmében az 
Autópálya birtoklására, használatára és hasznainak szedésére jogosult. Az 
államháztartásról szóló 1992. XXXVIII. törvény  109/K. § (6) bekezdése értelmében a 
koncesszor az Autópálya vagyonkezelőjévé válik.    
 
3.5. Az autópálya üzemeltetése  
 
A koncesszor az autópályát vagy maga üzemelteti vagy az üzemeltetésére és rutin 
karbantartására vonatkozóan üzemeltetési szerződést köt egy üzemeltető 
társasággal. Az üzemeltetési szerződést és annak lényegi módosításait az állam 
hozzájárulásával lehet megkötni. 
 
Az autópálya üzemeltetését a koncesszor a Miniszter által jóváhagyott üzemeltetési 
kézikönyv alapján végzi. Az üzemeltetési kézikönyv a szerződés előírásaira, az 
országos közútkezelési szabályzatra (6/1998. (III.11.) KHVM rendelet), a 
szabványokra és az ISO szabályokra épül.  
 

A koncesszor tevékenységének ellenőrzését szolgálják az állami oldal műszaki 
ellenőre által megtartott rendszeres auditok és helyszíni ellenőrzések, mérések (heti, 
havi, negyedéves, éves), valamint a szúrópróbaszerű ellenőrzések. Az út minőségét 
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évente 1 alkalommal műszerekkel is meg kell mérni. Az eredmények alapján az 
állami oldal megállapítja, hogy az út megfelel-e az előre rögzített kritériumoknak 
(nyomvályú mélység, felületi egyenetlenség, stb.). Meg nem felelés esetén az állam 
jogosult a rossz minőségű szakaszok méretével arányos összeget a rendelkezésre 
állási díjból levonni.    
 

3.6. Rendelkezésre állási díj 

Az autópálya forgalomba helyezését követően az állam rendelkezésre állási díjat 
fizet a koncesszornak. A fizetendő rendelkezésre állási díj összege havonta kerül 
meghatározásra a szerződés teljesítése alapján. Amennyiben az út nem vagy nem 
megfelelő minőségben áll a használók rendelkezésére, vagy a kezelői feladatok 
ellátása nem felel meg a szerződésben előírt kritériumoknak, akkor az állam a 
rendelkezésre állási alapdíj összegéből jogosult levonásokat eszközölni.  
 
A rendelkezésre állási alapdíj az infláció alapján indexált és nem indexált részekből 
tevődik össze, amelynek alapján az állam vállalja az árváltozások kockázatát az 
ennek kitett költségelemeknél. A rendelkezésre állási díj legnagyobb tételét kitevő 
hiteltörlesztés esetében nincs ilyen kockázat.  
 
A kifizetendő rendelkezésre állási díj a rendelkezésre állási alapdíjhoz képest a 
forgalom előtt történő sávlezárások miatti területarányos, és az autópálya 
üzemeltetésének biztonságával vagy minőségével kapcsolatos, súlyozott átalány 
levonások miatt változhat.   
 
3.7. Az állam egyéb fizetési kötelezettségei 
 
A szerződésben egyes kockázatokat a nemzetközi gyakorlatnak megfelelően az 
állam visel, ilyen például a munkaterület időben történő rendelkezésre bocsátása, a 
régészeti feltárás miatti munkaleállítások, előre nem látható veszélyes hulladék 
fellelése a munkaterületen, lényeges anyagi hátrányt okozó diszkriminatív (csak a 
koncessziós társaság ellen irányuló) jogszabályváltozások. Az állam által vállalt 
kockázati események bekövetkeztekor az állam megtéríti a koncesszornak a 
felmerült, elkerülhetetlen költségeket. Egyes (nem rendelkezésre állási és nem 
építési) kockázatok - az ajánlatok alapján - megoszthatók az állam és a koncesszor 
között, így azok bekövetkezése esetén az állam helytállási kötelezettsége korlátozott.  
 
3.8. Felmondás 

 
A koncessziós szerződés a koncessziós időtartam lejárata előtt is megszűnhet 
felmondás esetén. A szerződés megszűnésekor az állam a felmondás okától függően 
eltérő mértékű kompenzációt fizet a koncesszornak, illetve a hitelezőknek. Legkisebb 
összegű a kompenzáció, ha az állam a koncesszor érdekkörében felmerült 
felmondási okból mondja fel a szerződést, ekkor a magánpartnereket veszteség éri.  
Kisebb a magánfél vesztesége a vis maior miatti felmondás estén. Ezekben az 
esetekben a kompenzáció csak azt szolgálja, hogy a szerződés megszűnésekor az 
állam jogalap nélkül ne gazdagodjon. Azonban ha az állam érdekkörében felmerült 
felmondási okból mondja fel a koncesszor a szerződést, vagy az állam saját 
egyoldalú döntése alapján mondja fel a szerződést, akkor a befektetett tőkén és a 
felvett hitelen kívül általában elmaradt hasznot is téríteni kell a magánpartnerek 
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részére. A kompenzáció fizetése elterjedt gyakorlat az autópálya PPP projekteknél, 
közgazdasági értelme, hogy az autópálya a kompenzáció ellenében további 
kötelezettségektől mentesen az állam tulajdonába kerül.   

 
Koncesszor által előidézett felmondási események esetén az állam vagyoni 
veszteségeire tekintettel érvényesítheti kompenzációs igényét, továbbá jogosulttá 
válik a projekt megvalósításában a koncesszor helyébe lépni, illetve jogosult a 
projektbe akkor is beavatkozni, ha vis maior vagy a koncesszor szerződésszegése 
miatt az autópálya építése nem folyamatos, vagy az autópálya teljesen zárva van, 
vagy használata közvetlen baleseti veszélyt jelent  a használókra nézve.  

 
3.9. Átadás lejáratkor 

 
A koncessziós szerződés részletesen rögzíti, hogy az autópályát milyen állapotban 
kell a koncessziós időszak lejáratakor a Magyar Állam részére birtokba adni. A 
minőség felmérése évekkel a lejárat előtt megkezdődik és az átadás is hosszabb 
folyamat. A megfelelő állapotban történő átadást különböző garanciák biztosítják 
(visszatartási jog, bankgarancia).  

 
3.10. Vitarendezés  
 
A Miniszter és a koncesszor közötti viták megoldására a bírói utat megelőzendő a 
felek létrehozhatnak egyszerűsített vitarendező megoldásokat is. Meggyorsíthatja a 
kisebb viták rendezését a független mérnök döntési kompetenciája vagy a felek által 
felállított vitarendező testület határozata. A bírói út kijelölésére (választott bíróság 
vagy rendes bíróság) a koncessziós törvény rendelkezései az irányadóak, bár a 
hazai bíróságokon még nincs kialakult gyakorlat a koncessziós jogviszonnyal 
kapcsolatban. 
 
3.11. Díjszedés 
 
Az autópálya használatáért nem a koncesszor, hanem az erre feljogosított szervezet 
jogosult díjat szedni az egységes országos díjszedési rendszer részeként, így elválik 
egymástól az autópálya rendelkezésre állása és a díjszedési rendszer. A koncesszor 
tűrni köteles a díjszedéssel kapcsolatos tevékenységek elvégzését (pl. ellenőrzés) a 
díjszedésre feljogosított szervezet által, illetve a díjszedési rendszer módosítását is. 
Így a díjszedési rendszer alakítása, a díjak megállapítása állami kézben marad és az 
állam szabad kezet kap annak mindenkori eldöntésében, hogy az úthasználat 
beruházási értéket is tükröző költségeit milyen mértékben támogatja vagy hárítja át 
az út használóira.          
 

 11


	MAGYAR KÖZTÁRSASÁG KORMÁNYA
	Budapest, 2005. június

	A koncesszióról szóló 1991. évi XVI. t�
	A Magyar Köztársaság 2005. évi költségvetéséről szóló 2004. 
	A 2005. évi XII. törvény általi módosí

