2. Autópálya-építés és verseny 

Csillag István

Az ezredforduló óta az autópályák ügyét minden korábbinál fokozottabb figyelem övezi, részben azért, mert a pártok közötti politikai verseny az építési tervekben, a szándékokban és a ténylegesen átadott autópályák hosszában is megjelent. Az érdeklődést az is magyarázza, hogy 2002 és 2007 között épült meg a teljes magyar autópálya-hálózat fele, több mint 500 kilométer. Ebben az öt évben a közönség megismerkedhetett az autópálya-építés minden csínjával-ínjával a finanszírozástól a versenyeztetésig, az állami és a magánszféra együttes részvételére (ppp) építő konstrukciók előnyei​től annak hátrányaiig; az engedélyezési folyamat keretébe ágyazott lokális érdekérvényesítéstől a műszaki-technikai részletekig. 
Az autópálya-építés is ugyanazokat a „stop-go” ciklusokat mutatja, mint a gazdaság növekedésének és az egyensúly elvesztésének jól ismert mintája. Lényegében a rendszerváltás óta beszélhetünk megtervezett autópálya-építésről, de ennek éves átlagos üteme korántsem volt egyenletes. Míg 1990 és 2002 között átlagosan évente 20-22 kilométer autópálya épült (voltak évek, amikor egyáltalán nem épült), addig 2002 és 2007 között évente közel 100 kilométer, tehát az általunk vizsgált időszakban az építések üteme meghaladta a rendszerváltás első tizenkét év tempójának négyszeresét (2.1. ábra). Az autópálya-hálózat megduplázása óriási erőfeszítéseket igényelt, ennek ellenére a magyar autópálya-hálózat sűrűsége kicsi: ezer négyzetkilométer területre alig 11 kilométer jut, ami a kibővített Európai Unió 18 kilométeres átlagának a kétharmada, a fejlett tagországokénak pedig a fele (2.1. táblázat).
2.1. ábra

A gyorsforgalmi úthálózat fejlődési dinamikája 1996 és 2007 között
T Tördelő 1996 és 2006 után nem kell pont

Forráshoz csak annyi kell, hogy

Forrás: Keleti (2006) o.
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2.1. táblázat

Autópálya-építés átlagos éves üteme Európa néhány országában
(kilométer/év)

	Ország
	1980–1970
	1990–1980
	1998–1990
	1998–2002
	2002–2005

	Németország
	316
	163
	72
	152
	108

	Spanyolország
	162
	297
	411
	367
	564

	Franciaország
	330
	196
	309
	230
	193

	Ausztria
	46
	50
	21
	8
	11

	Magyarország
	8
	19
	18
	21
	34

	Horvátország
	
	
	
	40
	112


Forrás: Anna-Bialas-Motyl Transport 28/2008. Satistics in focus. Eurostat Catalogus KS-SD-08-028-EN-N
Ha az 2.1. táblázatban szereplő magyar adatokat kiegészítjük a 2005 és 2007 között átadott további 320 kilométeres autópálya-szakasszal, akkor a valóságosan befejezett autópályákat tartalmazó 2002 és 2007 közötti feszített magyar ütem azonos az ugyanebben a periódusban felgyorsuló horvát ütemmel (igaz, ott fél autópálya épült Zágráb és Rijeka között); nagyjából kétszerese az átlagos osztrák adatnak, fele-harmada a német vagy francia ütemnek.
A vizsgált periódus elején még azzal lehetett számolni, hogy évente a szolid, átlagos osztrák ütemet megcélozható, azaz megduplázható a rendszerváltás első tizenkét évének éves 20 kilométeres üteme. Az évi 30–50 kilométer új autópálya nem veszélyezteti az államháztartás egyensúlyát, és – a rendelkezésre álló kapacitásokra is figyelemmel – nem bontja meg a kereslet és kínálat lehetséges összhangját. Úgy látszott ennyi megfelelő alapossággal előkészíthető. Ez évente nagyjából 100-120 milliárd forintba, a GDP 0,5 százalékába került volna, ami még bőséggel finanszírozhatónak látszott. Koncessziós formában ennyi pénzből akár évi 50–70 kilométer pályát is építhető a piac fokozatos megnyitásával (Évi 30-50 …., 2002).
Az autópálya-építés „piacára” azonban, főként 1998 után, rányomta a bélyegét a politikai pártok vetélkedése. A realitással nem mindig lépést tartó terveik „komoly formát” öltöttek, amikor megjelent az egymást követő kormányok határozataiban az öt-tíz vagy tizenöt év alatt megépíteni tervezett autópályák és gyorsforgalmi utak hossza.
 A határozatokban vállalt határidő mellett az sem mindegy, hogy az építésre az adófizetők pénzének a megóvásával és a lehető legjobb minőségű szolgáltatás kiválasztásával kerül-e sor. Az adófizetők pénzének leghatásosabb és leggazdaságosabb felhasználása miatt nem csak a versenypolitika iránt érdeklődők teszik fel a kérdést, hogy a legjobb vállalkozó, a legjobb minőségben, a legjobb áron, a legrövidebb határidőre épít-e? Mennyire „tiszta” ez a verseny, érvényesül-e bármiféle arányosság az építési ár és a minőség, illetve az építési idő, azaz az ár és érték összefüggésben?

Az autópálya-építés utolsó évtizedének a története – éppen az árak alakulása miatt – a verseny, a versenyeztetés előnyeire és korlátaira is felhívta a figyelmet. A verseny a közjó elérésének, a jólét növelésének eszköze. A versenyeztetés minél átgondoltabb, hatékonyabb formái arra irányulnak, hogy a legjobb megoldást, a legjobb árat, a legjobb minőség szolgáltatására képes vállalkozót választhassuk. A nyílt és a részrehajlástól mentes versenyeztetésnek nem lehet csupán egyetlen szempontja a legalacsonyabb ár. A verseny eredményességét valamennyire jellemzi ugyan az ár komplex mutatója, de a jólétet nemcsak ez az egyetlen tényező fejezi ki. Az autópálya-építési piacon 2007-ben történtek bemutatásával jól illusztrálható, hogy az öncélú, csupán az árat figyelembe vevő versenyeztetés nem érheti el a legfontosabb célját, a társadalom jóléti függvényének, a közjónak a maximalizálását. Ehhez a piacot meghatározó egyetlen megrendelőnek, az államnak a „saját háza táján”, a kiszámítható, finanszírozható, jól előkészített programok terén kell először rendet tennie.

A tanulmány az autópálya-építés 2007. évi eseményeit elemzi. Ez ugyan a visszaesés éve mind az építésben, mind új pályázatok megjelenésében mérve, mégis ez az év érzékelteti a legsokrétűbben az autópálya-építési piac sajátosságait. Ennek az évnek a fejleményei – elsősorban a legolcsóbbnak kikiáltott autópálya-építő cégnek, a Viadom Zrt.-nek a látványos csődje, majd felszámolása – „állatorvosi lóként” mutatják az autópálya-építési piac jellegzetességeit, versenyformáit.  Az autópálya-építésre szánt összegek lényegében teljes törlése, az előkészítési tevékenység szinte teljes leállása miatt 2007-ben – a 2002 és 2006 között megugrott építési ütemhez viszonyítva – újra a rendszerváltás utáni évek átlagos tempójával (évi 20 kilométer építését), azaz az erőltetett ütem negyedére csökkentésével lehetett számolni, ami önmagában is megváltoztatja a versenyfeltételeket. A vállalkozók a kereslet szűküléséhez ugyanúgy gyorsan alkalmazkodtak, mint annak idején a kereslet gyors kitágulásához: gazdaságon kívüli eszközöket kezdtek alkalmazni. Használták a médiát, használták a politikai pártok lobbistáit, használták a befolyásoló csatornákat. 
A szalagátvágási verseny keretfeltételei
Az autópályák építésének piaca sajátos piac, ahol a keresletet lényegében egyetlen szereplő, az állam testesíti meg. Az állam idézi elő a sztrádaépítés összes piaci zavarát azzal, hogy nem hangolja össze a keresletét sem a tényleges fizetőképességével, sem a hatósági engedélyek megszerzésében testet öltő gondos előkészítéssel, sem a piacon elérhető vállalkozók lehetőségeinek és szolgáltatási alkalmasságának a megfelelő felmérésével. Az állami keresletet megtestesítő szervezet kiszolgáltatott a politikusok kénye-kedvének, akiknek az autópálya-építés elsősorban szavazatvásárlási eszköz, és csak másodsorban a gazdasági növekedést elősegítő tényező. Igyekszünk bemutatni, hogy éppen a politikai irányítók hajszolják bele a piaci zavarokba az állami szervezetet. Emiatt az autópálya-építés sajátos „politikai piac” is, annak minden szürrealisztikus sajátosságával. A közbeszerzési pályázatok ezért itt elsősorban arról szólnak, hogy akad-e olyan szállító, aki a politikai naptárban megcélzott időpontra tervezett, az autópálya használatba adását jelképező szalagavató ünnepségeknek a megrendezéséhez határidőre „leszállítja” az elkészült útszakaszt. 

A szalagátvágás kijelölt ideje többnyire semmiféle gazdaságilag vagy műszakilag ésszerű határidőhöz nem igazodik, ezért a piac szereplőit is ésszerűtlen döntésekre, folyamatosan megkérdőjelezhető pályázatok benyújtására kényszeríti. Ha a normálistól elszakított követelmények vállalása válik normává, akkor csak korlátozott eredmények várhatók a tendereken. Ha a szalagátvágás minden realitást nélkülöző idejének a vállalása a fő kérdés, akkor csak mellékes szempont, hogy mekkora költségek szerepelnek a szalagavató ünnepséghez igazított ajánlatokban. 
A keresleti oldal
A keresleti oldalon a meghatározó körülmények közül a sorban az első a szabályozottság, mert az építés ellenértéke közpénz. Ezért a piaci árak – mint az állami megrendelő által fizetett ellenértékek – mindig megjelennek a központi költségvetésében. A közpénz felhasználásának módja maga is szabályozott, ezért az autópálya-építési piacon mozgó vállalkozóknak egy sajátos externális követelménynek is eleget kell tenniük, ez pedig a közpénzfelhasználással együtt járó nyilvánosság, vagy másképpen politikai kockázat. Az autópálya-építésre vállalkozó cégek tevékenysége éppen a felhasznált pénz közpénzjellege miatt nem csupán magánjellegű üzleti tevékenység, hanem a közbeszerzési törvény hatálya alá tartozó, közérdeklődésre számot tartó vállalkozás. Ennek a ténynek már önmagában is van hatása az árakra, hiszen az autópálya-építőknek számolniuk kell azzal, hogy sokkal gyakrabban és szorosabban ellenőrzik tevékenységük minden mozzanatát, így a számlázási gyakorlatot, a munkavállalóknak fizetett díjak utáni társadalombiztosítási elszámolást, az alvállalkozói láncolatban alkalmazott elszámolási formákat, fizetési ütemeket. Ugyanakkor a pártfinanszírozás átláthatatlansága miatt az autópálya-építést körüllengik a mendemondák, amelyek a vállalási díjak mértékét akkor is ezzel magyarázgatják, amikor pedig elég lenne azt a kereslet-kínálat lökésszerű hullámzásával indokolni (például amikor az építési ütem 2002 és 2007 között a korábbi átlag több mint négyszeresére ugrott).

A piac keresleti oldalát az is meghatározza – ezért a vállalkozók működését is befolyásolja –, hogy az építésre csak állami tulajdonba kerülő ingatlanon kerülhet sor (a területszerzés: a telekvásárlás és a -kisajátítás valójában idő- és pénzigényes feladat), továbbá a vállalkozásba adást megelőzően sokrétű engedélyezési eljárás keretében jön létre a vállalkozásba adható megbízás tárgya is. 

A lakóházépítéshez vagy lakásépítéshez képest is hosszadalmas az engedélyezési eljárás. Mire megjelenik a pályázati felhívás a közbeszerzési értesítőben, már több év, sokszor akár egy évtized is eltelik. Az autópálya jövőbeli lehetséges nyomvonalának a meghatározásához először a forgalmi helyzet több évtizedes előrebecslése, majd a terepviszonyok felderítése szükséges. Ezt követi a kiválasztott nyomvonalváltozatokra – legalább háromra, illetve a 2003. évi autópálya-törvény óta legalább kettőre – előzetes környezetvédelmi (természetvédelmi) tanulmány készítése, az érintett lakosság megkérdezése. Ezután kell beszerezni a kiválasztott két fő nyomvonalhoz a szakhatóságok engedélyét, véleményét (víz-, csatorna-, elektromosáram-, építési stb. ügyben) Végül azok az önkormányzatok és építési hatóságaik teszik rá az „i-re a pontot”, adják ki az építési engedélyt, amelyeknek az illetékességi területén a tervezett autópálya nyomvonala áthalad.

Amikor ezek az átlagosan 48–60 hónapig tartó eljárások eljutottak a végső szakaszukba, akkor kerülhet sor az autópálya nyomvonalában lévő ingatlanok megszerzésére, ami megegyezés esetén vásárlás, ennek hiányában hosszas pereskedéssel járó kisajátítás. Csak a felsorolt előkészítő fázisok lezárulta után kezdődhetne az építéshez szükséges költségvetési előirányzat megszerzése, de az említett kevésbé látványos, lassú szakaszok is pénzigényesek. Erre a kormányok sajnálják is a pénzt (mert nem eredményez közvetlenül szalagátvágást), de nélkülük soha egyetlen építés sem jutna el a közbeszerzési pályázatig. Külön fejezetet lehetne írni az autópálya-építés és a régészet kapcsolatáról
 vagy a nagynyomású gáz- vagy nagyfeszültségű elektromos távvezetékeknek a kiváltásáról, amire egy-egy hosszabb autópálya-szakasz esetében biztosan szükség van, de aminek az idejét szintén nem szokás figyelembe venni az építés idejének számításánál.

Az autópálya-építés ütemes és jól tervezett előkészítésének a kivitelező cégek szempontjából azért van jelentősége, mert az előkészítés előrehaladásáról szóló hírekből értesülnek arról, hogy milyen kapacitásokkal és mikorra érdemes felkészülniük a később kiírandó közbeszerzésekre. Ha az előkészítés nem a tervezett ütemben zajlik, akkor hosszú évekre lehetetlenné válik az építés, és a vállalkozóknak építés helyett vagy másfajta, vagy más országban folytatott tevékenység után kell néznie. Mind a két alternatíva költséges és bizonytalan. A 2007-es esztendőnek éppen az egyik sajátossága, hogy a megelőző két teljes éven át az előkészületben lévő útépítések különböző okokból nem jutottak el a pályázati szakaszba. A Közbeszerzési Értesítőben megjelentetett részvételi vagy előminősítési felhívások hiányából a piac szereplői arra következtettek, hogy 2007-ben rendelésállományuk visszaesik, árbevételük erőteljesen megcsappan, kapacitásaikat le kell építeniük. 
Az autópálya-építésre vállalkozó cégek csak mindezeknek az eljárásoknak a befejezése, a szükséges források költségvetési törvényben rögzítése után léphetnek színre. Az építtető csak minden előfeltétel rendelkezésre állása esetén írhatná ki a közbeszerzési pályázatot. „Normális esetben” a közbeszerzési értesítőben megjelent pályázati felhívás alapján a versenyre készülő kivitelező cég bízhatna abban, hogy a szerződés aláírása után minden a rendelkezésére áll: telkek, engedélyek és pénz, neki csak építenie kell. A valóság azonban egészen más. A mélyépítő vállalkozók számára a piaci kereslet előrebecslése teljesen bizonytalan, részben a hosszadalmas területszerzési, illetve engedélyezési és régészeti feltárási eljárás, részben pedig az autópálya-építésre előirányzott költségvetési összeg állandó változása, a finanszírozás módjának (magánszféra bevonása, hitel, előleg stb.) folyamatos módosulása miatt. 

Már most jelezzük, hogy a kivitelezők azzal is igyekeznek piacukon a kereslet alakulását kiszámíthatóbbá tenni, hogy csatlakoznak azokhoz a lakossági és lobbicsoportokhoz, amelyek az építés ütemét, az egyes országrészekben tervezett építéseket számukra kedvező kormányhatározatban, törvényben szeretnék rögzíteni. A kivitelezők sokszor nemcsak súgnak, lobbiznak az ilyen törvénybe foglalt kormányzati kötelezettségvállalásáért, hanem maguk is szakmai anyagokkal árasztják el a pártokat, hogy azok a törvényben egymásra licitáljanak. A kivitelezők abban bíznak, hogy a törvényi rögzítés valamelyest köti a közbeszerzések kiíróit, azaz meghatározza a következő évek keresletét.

A piaci kereslet alakulását teljesen kiszámíthatatlanná tevő engedélyezés és finanszírozás arra készteti a kapacitásaikat „minden áron” lekötni kívánó pályázókat, hogy szemet hunyjanak az előkészítés hiányosságai felett. A vállalkozók rendszeresen magukra vállalják az engedély megszerzésének és a pénzügyi keretek előteremtésének feladatait, például hosszú lejáratú hitelek szerzésével. Ennek nemcsak az a következménye, hogy összemosódik a megrendelő és a vállalkozó ellentétes pozíciója, valamint nehéz megkövetelni a határidőt és a minőségi teljesítést, hanem az is, hogy bizonytalan marad, mit is jelent voltaképpen a vállalási ár.  
Mivel az újságírói szenzációhajhászás által is befolyásolt laikus közvélemény szemében a legfontosabb, szinte az egyetlen értékelési szempont az árajánlatok egymáshoz való viszonya, ezért joggal tehetjük fel a mi mennyi kérdését. A vállalkozói oldalról a munkákért, a megrendelői oldalról az ütemezett szalagátvágásért folytatott versenyben ugyanis sokszor homályba vész, hogy milyen viszonyban van egymással a vállalási ár és a végszámla összege. A 2007-es év nevezetes Viadom-történetének visszatérő eleme volt, hogy ez a cég 2006-ig a többi pályázónál jóval alacsonyabb árajánlattal lett győztes, majd a munka befejezésekor a tervekben nem szereplő pótmunkák vastag számláival igyekezett kiegyenlíteni a versenyben elszenvedett veszteségét.  

Az útépítés technológiai folyamata – megfelelő szakmai, műszaki, intellektuális és gépészeti felkészültség esetén – viszonylag jól felépített és jól tervezhető. Egyetlen a kivitelezők által nem befolyásolható tényezőt kell figyelembe venni: a „Időjárás Tábornokot”, az évszakoknak a sztrádaépítés szempontjából kedvező vagy kedvezőtlen hatását. Számolni kell azzal, hogy az autópálya minőségét döntően befolyásolja, hogy a megépített földmű (töltés) tömörödését segíti-e egy teljes év időszaka.
 A kivitelezési folyamat időjárás függőségét azonban az autópálya-építés befejezési határidőit tervező politikai felelősök gyakran figyelmen kívül hagyják. Szeretnék, ha a szalagátvágás a többnyire tavaszi hónapokra időzített választások előtt lenne, ami a téli időszak utáni befejező munkákra csak néhány hetes időt hagy. 

Az autópálya-építési piacot keresleti oldalról meghatározó első jellegzetesség, hogy a vállalkozóknak az idő kettős szorításában kell tevékenykedniük, egyfelől a politikai naptár által diktált határidőket, másfelől a földművek „ülepedési időszakát” figyelembe véve kell megszervezniük a munkát. A második sajátosság a kereslet sajátos lüktetése, az, hogy a politikai ciklus rendkívüli módon befolyásolja a megrendelések mennyiségét, A harmadik, hogy akkor jutnak megrendelésekhez, ha a jó minőségű kivitelezés mellett a megrendelő feladatait (tervezés, engedélyeztetés, finanszírozás) is képesek átvenni. A negyedik sajátosság a megfelelési kötelezettség az externális követelményeknek, a környezeti kérdésektől kezdve a régészeti feltáráshoz igazodó kivitelezés szervezésen át a helyi erők (polgármesterek, helyi országgyűlési képviselők) igényeinek a kielégítéséig. Az ötödik jellegzetesség, hogy a közpénzfelhasználásból eredő ellenőrzöttség és a sajtónyilvánosság átlátható körülményei között kell dolgozniuk. Mindezek a befolyásolják a vállalási árakat, akárcsak az engedélyek megszerzése vagy a közműkiváltások. Árfelhajtó tényező az is, ha a kivitelezőnek jószerivel a teljes autópálya-szakasz építési költségeit meg kell előlegeznie, ha csak korlátozottan van módja részszámlát benyújtani, sőt a költségvetés fizetőképességének hullámzása miatt arra is be kell rendezkednie, hogy a benyújtott végszámlát is sokára fizetik ki. A vállalkozó magáncég (viszonylag biztosnak hitt) követelésére felvett hitel kamatfelára vagy a faktorált követelés árában megjelenő kamat jóval magasabb annál, mint amit a költségvetés fizetne.

A vállalási árak alakulására – ahogy más piacokon is – rendkívüli mértékben hat a kereslet hirtelen, rövid távra szóló megugrása. Az, hogy a kormány törvényben rögzítetten négy év alatt több mint négyszáz kilométer autópálya megépítésével számolt, megváltoztatta az arányokat az adott helyen és időszakban rendelkezésre álló kínálat és kereslet között.
 Mint említettük, 2002 és 2006 között a megelőző tizenkét év üteme majdnem megötszöröződött – de ez nem járt a vállalási árak jelentős növekedésével. 2007-ben pedig a verseny hatására a piac monopolistájának korábbi árait sikerült fokozatosan lefelé szorítani annak ellenére, hogy a szállítási költségek és az energiahordozók jelentősen drágultak, az aszfalt, a cement és az acél ára háromszorosára nőtt. 

A kínálati oldal 
Az autópálya-építés piaca mindenütt a világon magas koncentrációjú, oligopol piac, ahol a kevés számú nagy tőkeerejű versenyző képes egymás között felosztani a piacot, befolyásolni az árakat és az építés más keretfeltételeit.  A kivitelező cégek közül csak a nagyobbak tudnak megfelelni a magas műszaki, szervezési és pénzügyi követelményeknek. A sztrádaépítés ugyanis nemcsak „beton- és aszfaltcsíkhúzás”, mert akkor elég lenne hozzá némi szállítókapacitás és néhány nagy gép. A pályát hordozó földművek, a hidak, le- és felhajtórendszerek szakszerű megépítése azonban bonyolultabb feladat, amit csak erre szakosodott, felkészült szakcégek tudnak megvalósítani.
 Munkájukat a fővállalkozónak össze kell hangolni, folyamatosan ellenőrizve a minőséget. A műszaki felszereltség miatt szükséges tőkeerő is a nagyobb, komplexebb vállalkozók térnyerését kívánja meg. Fontos az építés helyszínéhez közeli beton- és aszfaltkeverő üzemek birtoklása, valamint bányák nyitása a töltésekhez felhasznált anyagok kitermeléséhez, mert nélkülük a vállalkozó kiszolgáltatott helyzetbe kerül, képtelen a megfelelő technológiai folyamatot irányítani, még ha rendelkezik is szállítókapacitással és „csíkhúzó gépekkel”. Érthető tehát, miért kell néhány év a Magyarországon telephellyel nem rendelkező cégek megtelepedéséhez. (2007 látványos csődje, a Viadom bukása mögött a szükséges üzemek hiánya is meghúzódott – Kapitány Szabo,…2005). A nagy tőkelekötéssel járó keverőtelepet és a bányaüzemet meg kell szerezni akkor is, ha nem működtethetők folyamatosan. Az építési piacon azért nem tudnak a kis- és közepes cégek felfejlődni a nagy autópálya-építők kritikus tömegére, mert a teljes technológiai folyamat uralásához szükséges tényezők előteremtése többmilliárdos saját tőkét feltételez. 

Nagy tőkeerőre van szükség az építés idényjellege miatt is. A földmunkák végeztével az elkészült műnek (töltésnek) egy teljes őszi-téli időszakon át tömörödnie kell, így még szakaszonként ütemezett munkavégzés mellett is máshol kell lekötni az alkalmazott munkaerőt, és finanszírozási forrásokat kell találni a kapacitások fenntartásához 3-5 hónapra, ősztől tavaszig. Ez kettős követelményt támaszt a vállalkozókkal szemben. Egyrészt csak a legfelkészültebb (műszaki felszereltség, szervezettség, műszaki szakértelem) és csak a legtőkeerősebb vállalkozók képesek a sztrádaépítéseket az átadásokhoz igazított, feszített határidőkkel megvalósítani. Másrészt az autópálya-építésre egyébként felkészült mélyépítő cégek is csak „több lábon” állva képesek kitermelni felfejlesztett kapacitásuk működtetésének költségeit. Ezért a téli hónapok tömörödési időszakában másfajta tevékenységgel (például alapozással, csatornaépítéssel)  kell fenntartaniuk kapacitásaikat. 

A technológiai sajátosságok hozták létre azt a szervezettségi, logisztikai modellt, hogy a sztrádaépítésben jelentős tapasztalatokkal, referenciákkal rendelkező cégek elsősorban a kivitelezés folyamatát irányító, az egyes szakterületek munkáját összehangoló mérnököket és a minőségi teljesítést legjobban befolyásoló, nagy felkészültségű szakmunkásokat tartják saját állományukban, míg a többi tevékenységre alvállalkozókat szerződtetnek. Így az alvállalkozó folyamatos rendelkezésre állásának költségeit nem kell viselniük, és a nekik járó díj ütemezésével pénzügyi előnyöket szerezhetnek, vagy erőfölényüket érvényesíthetik.

Az autópálya-építés piacának koncentrált jellegét jól mutatja a 2.2. táblázat.  
2.2. táblázat

A legnagyobb autópálya-építő vállalatok százalékos részesedése a szakágazati árbevételből, az eredményből és a saját tőkéből, 2006

	Név
	Létszám
	Egyedi árbevétel
	Kumulált árbevétel*
	Egyedi adó előtti eredmény 
	Kumulált adó előtti eredmény *
	Egyedi sajáttőke 
	Kumulált sajáttőke *
	Egyedi mérlegfő-összeg 
	Kumulált mérlegfőösszeg *

	
	
	százalékos részaránya

	1. Strabag
	2890
	19,14
	19,14
	27,78
	27,78
	12,51
	12,51
	8,42
	8,42

	2. Betonút, Szolgáltató és Építő 
	903
	9,98
	29,12
	6,07
	33,84
	4,90
	17,41
	3,57
	12,00

	3. Vegyépszer
	600
	9,56
	38,68
	16,83
	50,68
	7,73
	25,14
	6,18
	18,17

	4. Hídépítő
	700
	8,08
	46,76
	7,13
	57,81
	2,41
	27,55
	3,43
	21,60

	5. Debreceni Magas, Mély és Útépítő
	594
	4,40
	51,16
	5,13
	62,94
	1,02
	28,57
	1,48
	23,08

	6. Egút Egri Útépítő 
	420
	4,04
	55,20
	5,68
	68,62
	1,17
	29,74
	1,30
	24,38

	7. Mota-Engil Engenharia E Construcao, S.A. Magyarországi Fióktelepe
	100
	1,95
	57,15
	0,04
	68,65
	-0,07
	29,67
	0,59
	24,97

	8. Viadom
	420
	1,80
	58,95
	–14,52
	54,13
	–1,59
	28,08
	0,73
	25,70

	9. Reinhold Meister Hungary Vízi Létesítmény- és Útépítő Kft.
	37
	1,21
	60,16
	–0,21
	53,92
	-0,02
	28,06
	0,18
	25,89

	10. Lavinamix Építő Kft.
	179
	1,05
	61,21
	3,17
	57,09
	0,97
	29,03
	0,65
	26,54


* Árbevétel szerinti sorrendben egymás után következő (1. + 2.; 1. + 2. + 3; 1. + 2. + 3. + 4. + …) cégek összesített részesedése a szakágazat teljes árbevételéből, a kumulált adatokat dőlten szedtük.
Forrás: Datax és KSH TEÁOR 4253 szakágazatba sorolt cégeire vonatkozó (anonim) táblák összevetése a Dun & Bradstreet Hungária Kft.-nek a legnagyobb mélyépítő cégekre vonatkozó adataival, illetve ennek alapján legnagyobbnak talált cégekről a cégnyilvántartásból vásárolt adat 

Az adatok értékeléséhez hozzá kell azonban tenni, hogy az így mért koncentráció az elmúlt években folyamatosan csökkent. (Például ugyanennek a forrásnak az alapján számítva 2004-ben az árbevételből az első öt cég még 67, az első tíz pedig 82 százalékkal részesedett, a mérlegfőösszeg alapján a megfelelő adat 31, illetve 37 százalék.) A koncentráció enyhülésére utal, hogy a szakágazatba tartozó szervezetek száma az elmúlt években folyamatosan emelkedett: 2002-ben  554, 2006 végére már közel 900 vállalkozás tartozott ide főtevékenysége alapján. Ez azt is jelzi, hogy ebben az időszakban jelentős fellendülés következett be a szakágazatban, ami ösztönözte az önálló cégek alapítását. A vállalkozók számának örvendetes növekedése azonban nem járt együtt az ugrásszerűen növekvő megrendelések egyenletes eloszlásával. A vizsgált időszakban több mint megkétszereződő volumenű autópálya-építés – mint a 2.2. ábra mutatja – a legnagyobb tíz, de még inkább a legnagyobb öt vállalkozó kivitelezésében valósult meg. 
2.2. ábra

A legnagyobb szerződők autópálya-építésre 2003–2007 között

T.Tördelő! A függőleges tengelyhez EFt helyett Ezer forint
A Betonút az Egút csak a kezdőbetű nagy és nem kell az Rt. S.A.  Kft.: ÍGY
Betonút, Doprastav  Egút  Hoffmann  Mota-Engil   Soltút   Strabag  Swietelsky  Teerag-Asdag . Vegyépszer
.
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Forrás: Nemzeti Infrastruktúra Fejlesztő Zrt. (korábban Nemzeti Autópálya Zrt.)

.

A kínálati oldali koncentráció, továbbá a megrendelések felpörgése ellenére nem nőtt sem a szakágazat, sem az uralkodó pozícióban lévő cégek nyereségessége. Ennek az volt az oka, hogy a vállalási árakat felhajtó tényezőket ellensúlyozva, 2002 és 2007 között megjelent egy korábban alig ismert jelenség: az erősödő verseny, ami szinte minden pénzügyi mutató alakulását befolyásolta. A 2.3. táblázatból láthatjuk, hogy 2002-ben az ágazatba sorolt vállalatok üzemi eredményének átlaga mértéke 6,4 százalék volt, 2006-ban már csak 3,1 százalék,
 az adózott eredmény 5,1 százalékról 3,1 százalékra esett vissza. A két mutató megfeleződése öt év alatt nem azonos mértékben érintette az iparág szereplőit. A szakágazat 2006. évi 6 milliárdos adózás előtti eredményének több mint 70 százalékát koncentrálva, a szakágazat meghatározó cégei a mérséklődő eredményszint ellenére is képesek voltak megtartani piacvezető pozícióikat. Az évi félmilliárdnál nagyobb árbevételt elérő, nagyvállalatnak tekinthető csoportban az átlagos nyereség a 2002. évi közel 7,7 százalékról 2006-ig csak 5,8 százalékra mérséklődött, így még mindig közel kétszerese volt a szakágazati átlagnak. 

2.3. táblázat
Az autópálya-, út-, repülőtér-építés szakágazatába sorolt szervezetek százalékos megoszlása értékesítés és eredmény szerint 2002, 2006
	Megnevezés
	Vállalati csoport
	Teljes ágazat

	
	0–50
	50–100
	100–500
	500– 
	

	
	millió forint átlagos eredmény

	2002

	Értékesítés nettó árbevétele
	100,0
	100,0
	100,0
	100,0
	100,0

	Egyéb bevételek
	0,6
	1,2
	0,8
	1,2
	0,8

	Aktivált saját teljesítmények értéke
	0,0
	0,0
	0,0
	0,2
	0,0

	Anyagjellegű ráfordítások
	75,2
	80,3
	78,9
	80,2
	77,5

	Ebből: Alvállalkozói teljesítmények 
	18,9
	24,4
	26,8
	30,2
	22,9

	Személyi jellegű ráfordítások
	11,6
	8,9
	7,9
	9,3
	10,0

	Értékcsökkenési leírás
	4,2
	3,0
	2,4
	2,3
	3,4

	Egyéb ráfordítások
	1,5
	2,2
	1,7
	1,8
	1,7

	Üzemi (üzleti) tevékenység eredménye
	5,0
	6,2
	8,7
	7,7
	6,4

	Adózás előtti eredmény
	4,5
	6,2
	8,2
	6,9
	5,9

	Adózott eredmény
	3,6
	5,4
	7,3
	5,8
	5,1

	Mérleg szerinti eredmény
	3,1
	4,2
	5,6
	4,8
	4,0

	2006

	Értékesítés nettó árbevétele
	100,0
	100,0
	100,0
	100,0
	100,0

	Egyéb bevételek
	0,5
	1,1
	0,8
	0,9
	0,7

	Aktivált saját teljesítmények értéke
	0,0
	0,0
	0,1
	0,3
	0,1

	Anyagjellegű ráfordítások
	74,1
	81,5
	81,4
	82,7
	77,8

	Ebből: Alvállalkozói teljesítmények
	17,5
	32,0
	34,5
	32,6
	25,4

	Személyi jellegű ráfordítások
	16,1
	10,3
	8,4
	7,3
	12,4

	Értékcsökkenési leírás
	5,7
	2,5
	2,8
	2,4
	4,2

	Egyéb ráfordítások
	1,9
	1,9
	1,6
	1,8
	1,8

	Üzemi (üzleti) tevékenység eredménye
	0,8
	4,9
	5,7
	5,8
	3,1

	Adózás előtti eredmény
	2,4
	4,5
	5,1
	5,7
	3,7

	Adózott eredmény
	1,7
	3,9
	4,5
	5,1
	3,1

	Mérleg szerinti eredmény
	0,2
	3,2
	2,6
	3,2
	1,5


Forrás: a Datax és a KSH TEÁOR 4253 szakágazatba sorolt szervezetekre vonatkozó (anonim) táblái.
Amíg lényegében a Vegyépszer–Betonút konzorcium fölözte le az ágazat összes autópálya-építését és ezzel a nyereséget, addig a szakágazati nyereségszint igen magas volt. A szakágazat 2002. évi üzemi nyeresége meghaladta a hat százalékot, a nagyvállalati csoportban nyolc százalékhoz közelített. A szokatlanul magas, inkább monopolpozíciót, mint oligopolpiaci helyzetet tükröző ágazati nyereségráta a verseny hatására kezdett mérséklődni, igaz a nagyvállalatok csoportjában csak lassabban. Ezt nemcsak az magyarázza, hogy a verseny nem vált torokszorítóan élessé, hanem az is, hogy a Vegyépszer–Betonút páros a sztrádaépítés monopolizálása mellett a Széchenyi-terv keretében megvalósuló, a városi átmenő forgalmat tehermentesítő elkerülő utakat is építhette 200–2002 között. A 42 beruházás (benne a sárvári híddal) csak 2004 végére fejeződött be, ami még akkor is felhajtotta a nagyvállalati csoport nyereségszintjét, amikor a versenyben már esni kezdtek az árak.
2007 – harc a megmaradásért

Az autópálya-építésre szakosodott kivitelező építőipari vállalatok piacán 2007-ben, elsősorban az új építésekre irányuló kereslet jelentős visszaesésének hatására három új folyamat bontakozott ki. Először, a korábbi években nem tapasztalt élességű, az árajánlatok nagy visszaesésében is jelentkező verseny mutatkozott a vállalatok között. Másodszor, a régebben is keresett autópálya-építés mellett a sztrádák üzemeltetése, fenntartása rendkívüli mértékben felkeltette a nagy tőkeerejű vállalatok figyelmét. Harmadszor, az egyre erőteljesebben nemzet​közi jellegűvé váló piacon a vállalkozásba adott munkák egyre komplexebb jellege miatt a versenyben egyre nagyobb arányban vesznek részt olyan konzorciumok, amelyek tagjainak székhelye különböző országokban van.

A kereslet visszaesését jól mutatja, hogy amíg 2002 és 2005 között kiírt közbeszerzések értéke minden évben a 100 milliárd forinthoz járt közel, addig ez 2006-ban 72 milliárd, 2007-ben 51 milliárd forint volt. Az egy évben elindított beszerzések száma nőtt, az egy szerződésre jutó érték viszont, részben a számosság megnövekedése, részben a felhasznált források megfeleződése miatt jelentősen csökkent (2.4. táblázat). A 2002–2005 ennek alapján 118 szerződést kötöttek, 2006-ban és 2007-ben 172 szerződést. A kereslet visszaesését jelzi, hogy a kiírt közbeszerzési pályázatoknak csak töredéke (bár az összes beszerzési érték 80 százaléka) volt maga az autópálya-építés, a többi műszaki ellenőri, mérnöki munkát, tervezést, pénzügyi tanácsadást éppúgy jelentett, mint kisebb jelentőségű közúti létesítmények kivitelezését.
2.4. táblázat

Nemzeti Infrastruktúra Fejlesztő Zrt. (korábban Nemzeti Autópálya Zrt.) közbeszerzései*
	Év
	Eljárások száma
	Beszerzési érték (nettó)

(milliárd forint)
	Jelentkezők/ajánlattevők száma

	2002**
	3
	128,0
	13

	2003
	17
	84,3
	102

	2004
	48
	435,4
	166

	2005
	50
	179,2
	166

	2006
	85
	72,0
	324

	2007
	87
	51,0
	469

	Összesen
	290
	949,9
	1212


* Valamennyi építés (nemcsak autópálya-építés), mérnök (műszaki ellenőrzés), tervezés, beszerzés. 

** 2002 augusztusától kezdődően.
Forrás: Nemzeti Infrastruktúra Fejlesztő Zrt (korábban Nemzeti Autópálya Zrt.) szíves közlése.
A kivitelezési kapacitások a vizsgált időszakban meglehetős rugalmassággal követték a kereslet hullámzását. Erre utal, hogy a szakágazatba tartozó növekvő számú szervezet először egyre több, majd csökkenő számú alkalmazottat foglalkoztatott.

Az autópálya-építési boom megindulásakor, 2002-ben a létszám 8 és 9 ezer között ingadozott, ami 2006-ban, a legtöbb autópálya-szakasz átadásának az évében meghaladta a 14 ezret. Éppen 2007-ben kezdődött meg az elbocsátások időszaka: az iparág 2007-ben már csak 12 ezer, 2008-ban 11 ezer embernek adott munkát. 

A kivitelező cégek észlelték, hogy alig írnak ki új közbeszerzést autópálya-építésre, a várt nagyobb munkákat pedig halasztgatják. Ebből azt a következtetést vonták le, hogy nincs előkészített építés. A pályázati felhívások hiányának legalább három oka lehetett. Az első, hogy enyhült az építtetőre nehezedő politikai nyomás, a szalagátvágások szempontjából békésebb két évre volt kilátás. A másik, hogy ebben a békésebb periódusban a vállalkozókkal el lehetett fogadtatni olyan, sokáig halasztgatott értelmes szakmai követelményeket, hogy csak az építési terület 90 százalékának a megszerzése után köthető meg a kivitelezői szerződés.
 A harmadik és legsúlyosabb ok az lehetett, hogy az építést a magas államháztartási hiány miatt nem a költségvetésből, hanem más módon kívánták finanszírozni. A finanszírozási megoldások folyamatos keresése,
 egyesek elvetése, mások ismételt előterjesztése közben éppen a lényeg, az autópálya-építés előkészítése sikkadt el.
 

Először az M5-ös autópálya koncessziós működtetésének 2004 tavaszán végrehajtott módosítása,
 majd az M6-os autópálya koncessziós vagy köz- és magánszféra együttes finanszírozási (ppp) jellegű építésének nemzetközi sikere (Kapitány Szabó, 2004b) indította arra a kormányzat képviselőit, hogy keressék a sztrádaépítés új forrásait, a költségvetésen kívüli elszámolás lehetőségét. 2005-ben a Magyar Nemzeti Bank egyik elnökhelyettese jelentette be egy nemzetközi fórumon, hogy a kormányzat a költségvetési hiány mérséklésének céljától vezetve a korábban állami költségvetésből, közbeszerzés keretében megrendelt, már épülő autópályák költségeit utólag szeretné úgy elszámolni, hogy azok köz- és magánszféra együttműködésének (ppp) számítsanak.
 A finanszírozás költségvetésen kívülre helyezésére irányuló trükközés közben az előkészítés feladataival megbízott szervezetekben, az Állami Autópálya-kezelő Rt.-ben és a Nemzeti Autópálya Rt.-ben folyamatosan változott a 2003. évi autópálya-törvényben előirányzott utak besorolása, feltűnt, majd eltűnt a „programút” kategória. A papírokon alkalmasnak tűnő megoldások türelmesen várták, hogy elfogadják őket, de a valóságban előkészítő munka alig folyt. Így eshetett meg, hogy az Európai Unió tagjaként már a harmadik gazdasági évre, az új, sokkal bőkezűbb európai uniós támogatási programidőszak (2007–2013) első évére készülő Magyarországon egyetlen autópálya-építési pályázatot sem jelentettek meg, ami a tapasztaltabb vállalkozók számára előrevetítette a pénzügyi katasztrófát.

A kapacitások „jobb időkre” átmentése érdekében 2006 végén, majd 2007-ben a verseny soha nem látott mértékben erősödött a vállalkozók között. Az árajánlatok a korábbiakhoz képest 15-25 százalékkal mérséklődtek. Az akkori közlekedési miniszter ezt ugyan kizárólag a kiírók által generált rendkívül éles versenynek tulajdonította (Római, 2006b), de az áreséshez a megrendelők elsősorban hirtelen visszaeső keresletükkel járultak hozzá. Ebben szerepet játszott a finanszírozás módjának bizonytalansága, az európai uniós támogatás elnyeréséhez szükséges rendkívül alapos felkészülés hiánya, az elhanyagolt előkészítés és költségvetési kiigazítás együttes hatása. 

A megrendelői oldalon még két, egymástól független tényező segítette a verseny élessé válását. Az egyik, hogy 2006. január 1-jétől lépett hatályba egy közbeszerzési törvénymódosítás, amely lehetővé teszi a tárgyalásos eljárás alkalmazását az autópálya-építésnél is. A kiíró Nemzeti Autópálya Rt. éppen 2006-tól tér át a legalább háromfordulós pályáztatásra. Ennek keretében először a pályázók alkalmasságát eldönteni hivatott előminősítés zajlik le (ahogy korábban is), majd a minősítettek tehetnek ajánlatot a munka elvégzésére és az árra (ahogy korábban is), amit a végső tárgyalásos szakaszban a legjobbnak talált pályázók közötti „licit”, azaz árlejtés követ (a korábbiakhoz képest új, a törvénymódosítás által lehetővé tett elem). Ez az új eljárási rend a pályázókat arra ösztökélte, hogy eltérjenek a korábbi gyakorlattól, a lassan mérséklődő árszinttől. A versenyt élezte a Gazdasági Versenyhivatal mind inkább megalapozottá és erőteljesebbé váló ellenőrzési gyakorlata is, amelynek során igyekezett leleplezni a vállalkozók közötti összejátszást (Megállt…, 2004; Római, 2004b).
Egy jellegzetes eset – a Viadom összeomlása 

A verseny élesebbé válásának a következménye a Viadom Zrt. 2007-ben bekövetkezett csődje. Évekig ez a vállalkozás volt az autópálya-építés „bezzeg” cége. A korábban Dömper néven elsősorban szállító- és földmunkát végző Viadom 2000–2002 között a „királyi szállítóként” építő Vegyépszer–Betonút örökös alvállalkozójaként kezdte gyűjtögetni a kapcsolatokat, a tőkét és a referenciát. A gyűjtögetés eredményeként 2003 őszén vágott neki első önálló pályázatával a 3-as és a 35-ös főút burkolat-megerősítésének. Óriási meglepetést keltett, hogy egy szlovák partnerrel konzorciumban pályázó Viadom az ismert, tőkeerős nagy cégek 11 milliárdos ajánlatával szemben, közel 30 százalékkal alacsonyabb, 8,5 millárdos ajánlatával nyert (Római…, 2003; Kapitány Szabó, 2003). 2003-ban a cég még nem autópálya-építésre, hanem csak burkolatmegerősítésre irányuló közbeszerzésben volt a konzorcium vezetője, de 2005-ben már a sztrádaépítésben is színre lépett. A M0-ás úgynevezett keleti szektorának három szakaszából kettőt is megszerzett. Első autópálya-tenderén még csak tagja volt az osztrák Porr vezette konzorciumnak, de megismételte a 2003. őszi versenyfogást: az utána következő legjobb pályázó árának kétharmadát ajánlotta (M0-ás .., 2005), amivel el is vitte a 6,7 kilométeres szakaszt. A Viadom 2005 novemberében lépett feljebb a ranglétrán, amikor hasonló ártaktikával már 11 kilométer hosszú újabb autópálya-szakaszt nyert el a M0-ás keleti szektorából (Ismét…, 2005).

A Viadom színrelépése, agresszív piacfoglaló árazása alkalmasnak látszott arra, hogy az áraival példálózva „lepleződjön le” a magyar piacon már „összeszokott”, egymással kartellre lépő nagycégek versenytompítása, árdrágítása, illetve a megrendelői szerepben működő Nemzeti Autópálya Rt. „tehetetlenkedése”, egyesek szerint „bűnpártoló” gyakorlata. Sőt, a korábbi, jóval magasabb árakon futó közbeszerzések mögött egyesek bizonyos politikai kapcsolatokat is sejtettek, utalva a Viadomra, amelyet úgy ábrázoltak, mint a népmesék távolból jött, legszegényebb fiúját, aki fellép a kövérre hízott nagyurakkal szemben. Az ilyen irányzatú cikkek mást is szolgáltak: az új közlekedési kormányzat iránti csodálatot, amelyik a könyörtelen verseny „lángpallosával” készül levágni a kartellező nagy cégek, a politikával összefonódó sárkányok fejét (Római 2006a, 2006c). A Viadom-történet későbbi fejleményei fényében ma már tudjuk, hogy az alacsonyabb ár az alvállalkozók, a konzorciumi társak pénzén játszott, a blöfftől sem mentes pókerjátszma volt. 

A trükk már az első alkalommal, a 3-as és 35-ös út burkolatmegerősítésénél is lelepleződhetett volna, ha a Viadom csak e munka befejezése és elszámolása után indult volna újabb közbeszerzésen. A cég ugyanis 2006-ban megpróbált további 2,5–3 milliárd forintos pótmunkát elszámolni a mindenkit megelőző 8,5 milliárd forintos ajánlatához csatolva (8,5 + 3 = 11,5), amivel éppen utolérte volna a versenyben alulmaradt társait.
 Ugyanezt igyekezett megismételni „bezzeg hősünk” az M0-ás két szakaszánál is 2005-ben. 

Az M7-es esetében a Viadom-történet a 2003-ban és a 2005-ben már megszokott forgatókönyv szerint folytatódott. A vállalkozás feljebb lépett, mert 2006 őszén konzorciumi vezető tagként már 36 kilométer hosszú autópálya-szakaszt nyert el a M7-esből Balatonkeresztúr és Nagykanizsa között. 

2.5. táblázat

Árajánlatok a Balatonkeresztúr–Nagykanizsa szakaszra

(milliárd forint, áfa nélkül)

	Ajánlattevő
	2006. május 31.
	2006. június 21.
	2006. július 31.

	Bilfinger Berger–Swietelsky (M7 Konzorcium)
	51,334
	46,259
	45,698

	Egút–Debmut (COLAS Autópálya-építő Közös Vállalkozás)
	58,861
	48,848
	48,848

	Porr–Viadom–Terrag-Asdag (PVT-M7 Konzorcium)
	60,367
	49,089
	43,871

	Betonút–Vegyépszer (Zala-Somogy Konzorcium)
	59,797
	46,299
	41,400

	Granit–Dopostrav (GranDo Autópálya 2006 Konzorcium)
	49,484
	41,741
	41,741

	Strabag–Hídépítő (Adria Konzorcium)
	50,530
	45,798
	41,740


Forrás: Népszabadság-gyűjtés.
A Viadom nemcsak vezette az osztrák Porrból és Terreg-Asdagból álló konzorciumot, de a szakasz közel kétharmadát maga is építtette… volna. A 2006-os versenynek azonban nem csak a kisebb cég előrelépése volt az új vonása, hanem az is, hogy az ajánlati árak terén a többi tőkeerős vállalat is átvette a Viadom módszerét. A többfordulós árlejtetésben a hazai piacon régóta vezető szerepet játszó versenyzők még a Viadom elébe is vágtak, hiszen az első fordulóhoz képest a második körben az árajánlatok közel 10-13 milliárd forinttal lettek alacsonyabbak. A harmadik fordulóban az ajánlatok még tovább estek, és ennek eredményeként az eredeti 60 milliárd forintos magasságból a 40 milliárd forintos szintre zuhantak (M7-es tender…, 2006; M7: kizárásos ..., 2006).

A többi partner is ráébredt: nem lesz egyhamar újabb tender, valahol le kell kötniük felfejlesztett kapacitásaikat. Az árlejtésben a M7-es legközelebbi szakaszát építő Strabag–Hídépítő és a hasonlóan közeli telephellyel rendelkező Vegyépszer–Betonút járt az élen. Ám hiába engedtek korábbi ajánlatukból több mint 10-15 milliárd forintot, ez kevés volt, mert nem számoltak azzal, hogy nemcsak építeni kell, hanem a pálya közel egy kilométeres szakaszának a megépítésére ki kellett találni a megrendelő által leginkább megnyugtatónak talált technológiát is. A Viadom a megelőző évek során nemcsak szépen fejlődött, hanem meg is „okosodott.” A kiíró ugyanis csak a Viadom által ismertetett technológiát, csak abban a formában és mindenki mást kizárva fogadta el az engedély nélküli tőzegkitermelés miatt keletkezett lyukak betömésének műszaki eljárását, a többi versenyzőt pedig műszaki megoldásuk alkalmatlanságára hivatkozva kizárta a versenyből (Kapitány Szabó, 2006b, M7: kizárásos ..., 2006; M7-es tender…, 2006; Függőben …, 2006).
A Viadom 2006 őszén feljutott a csúcsra. 2007 tavaszán azonban már arról szóltak a hírek, hogy bajban van. A cég főtulajdonosa az állam késedelmes fizetését okolta amiatt, hogy pénzügyi gondjai keletkeztek (Kapitány Szabó, 2007a). Az első nyertes építés, a 3-as és a 35-ös utak burkolatmegerősítésének a végszámlái a Viadom által benyújtott pótmunkák miatt akár 2,5-3 milliárd forinttal is megemelhették volna az Európai Uniónak már elküldött nyertes, 8,5 milliárd forintos árat. Tény, hogy elsősorban az európai uniós pénzből finanszírozott munka pótmunkaszámláit vonakodott befogadni a megrendelő, az európai uniós elszámolás miatt. Az is tény, hogy nemcsak az alvállalkozók, hanem még a M0-ás építésére szövetkezett konzorciumi tagok is vártak arra, hogy konzorciumi társuk a Nemzeti Infrastruktúra Fejlesztő Zrt. által átutalt pénzből részarányosan teljesítsen nekik (Már a Viadom nélkül …, 2007). Tény az is, hogy a cégbírósághoz eljuttatott 2006. gazdálkodási évről szóló Viadom-mérleg 5 milliárd forint feletti veszteséget mutatott (a 2005. évi szerény 260 millió forintos és a 2004. évi még szerényebb 125 millió forintos nyereség után). 

Betekintve a Viadom és a többi versenytárs nyilvános mérlegébe, bárki láthatta volna, hogy a nagyobb cégek (Strabag, Vegyépszer, Betonút) saját tőkéjüknél két-háromszor nagyobb kötelezettséget vesznek a nyakukba, a kisebbek (Hídépítő, Debmut, Egút) pedig öt-hatszorost. A Viadom ezzel szemben 1,2–1,6 milliárd forintos saját tőkéjénél tízszer-tizenkétszer nagyobb kötelezettséget cipelt. Mi kényszerítette a még a kisebb cégek saját tőkéjének a felével sem rendelkező Viadomot arra, hogy azoknál legalább két-háromszor nagyobb terhet, a tőkeerős nagy cégekhez képest –arányaiban – pedig öt-hatszor nagyobb kötelezettséget vállaljon? 

Az első rossz híreket gyorsan követte az összeomlás. A Viadom 2007 nyarára felszámolás alá került, az M7-esre szövetkezett konzorciumi partnerek – elkerülendő az újabb tender és a hosszú pereskedés kockázatát – kizárták a konzorciumból, ezzel vállalták a Viadom-rész kétharmadának megépítését úgy, hogy már az átvételkor késedelemben voltak.
 A döntés másik keserű következménye volt, hogy a Viadom árszintjén kellett építeniük, és nem is reménykedhetnek abban, hogy mondvacsinált pótmunkákkal utólag felsrófolhatják a győztes versenyárat, hiszen a többi versenytárs árgus szemekkel nézi a Nemzeti Infrastruktúra Fejlesztő Zrt. honlapján az üvegzsebet. Végül a harmadik következmény, hogy ha nem akarnak hangos világbotrányt, akkor ki kell fizetniük a Viadom alvállalkozói által benyújtott követelések egy részét is (Kapitány Szabó, 2007b; Boda, 2007, 2008).

A történetnek vannak a versenyre és a versenyben az árak szerepére vonatkozó tanulságai. A Viadommal szemben a felszámoló által elfogadott hitelezői követelés 17 milliárd forint, az ellene benyújtott összes követelés pedig 29 milliárd forint. Ha összeadjuk a Viadom összes megnyert munkáinak leszerződött árait, akkor azt találjuk, hogy ezek összege közel 81 milliárd forint. Ha ehhez hozzáadjuk a hitelezői követeléseket, akkor az összes benyújtott követeléssel 110 milliárd forintot, a felszámoló által is elfogadott követelésekkel a leszerződött árösszeg 98 milliárd forintot tenne ki. Ezekhez a képzeletbeli „kapuszámokhoz” képest a Viadom eredeti, leszerződött ajánlata valóban 25-30 százalékkal alacsonyabb. Kérdés, hogy kik fizetik meg a versenyben elért „jó árasítás” valóságos árát, és mennyire egyedi ez a jelenség. 

A verseny ilyenfajta „élezésének” egyértelműen kárvallottjai az alvállalkozók és szállítók, továbbá a minőség és a határidő. Az adófizetők látszólag jól jártak, hiszen sikerült a pályaépítés árait a korábbi, megszokott szinthez képest a versenynek köszönhetően 20 százalékkal, a műszaki megoldások egyszerűsítésével további 5-8 százalékkal csökkenteni. Kérdés azonban, hogy mennyire lesz tartós ez az árszint. Az is kérdés, kívánatos-e, hogy a piac ennyire kettéváljon, az éles versenyre hivatkozva a „hivatástudattal” rendelkező megrendelő olyan győztest segítsen a dobogó első fokára, akinek az alvállalkozókat hátrányosan érintő üzletpolitikáján kívül nincs semmije.
Nemcsak az építőké a világ
Főként a pénzszűke vitte rá a Bécs–Budapest Világkiállításra készülődő Antall-kormányt arra, hogy koncesszióval helyettesítse a költségvetésben előirányzott forrásokból, állami megrendelés alapján megvalósuló autópálya-építést. E forma legfontosabb sajátossága, hogy az autópályát a vállalkozó nemcsak megépíti saját forrásaiból és hitelből, hanem meghatározott koncessziós időszakra (általában 20-30 évre) jogot szerez az üzemeltetésre, és az autósoktól az állammal jóváhagyott mértékű díj beszedésére. A koncessziós időszak letelte után a koncesszor a pályát jó minőségben, a nagyfelújítások elvégzése után az állam birtokába adja.

Ez a megoldás nem az átalakulás hatalmas beruházási kényszereinek fogságában vergődő kelet-európai kormányok találmánya a beruházások gyorsítására és a pénzszerzésre, hanem a fejlett országokban az 1990-es évektől a mind szigorúbban vett kiegyensúlyozott költségvetési gazdálkodás megteremtésének egyre divatosabb eszköze (Sztrádaépítés..., 2006). Magyarországon az autópályák hosszának megkétszerezése, a horribilis pályahasználati díjak megszelídítése elképzelhetetlen lett volna a magántőke bevonásának (ppp) hazai viszonyokra adaptálása, a 1990-es évek koncessziós rendszerének megújítása nélkül.

Az autópályák építésében részt vevő mélyépítő kivitelező vállalatok szempontjából a ppp vagy a koncessziós rendszer egyik oka, hogy ha kapacitásaikat lekötve árbevételre és nyerségre vágynak, akkor képesnek kell lenniük nemcsak az engedélyezési folyamatot, hanem a finanszírozást, sőt a későbbi üzemeltetést is megszervezni. Csak a nemzetközi szinten is tőkeerősnek számító, műszaki alkalmasságukat már bizonyított cégek képesek arra, hogy az állami kockázatnál nagyobb, de a beruházás megvalósulását még nem veszélyeztető feltételekkel szerezzenek a pénzpiacról hosszú lejáratú forrásokat. Magyarországon a rendszerváltás idején elsősorban a finanszírozó bankok arcpirítóan magas, a nyugat-európai szintnél 500–700 bázisponttal (5–7 százalékkal) magasabb kamatok alapján finanszírozták az építőket. Ez pedig azzal a következménnyel járt, hogy a koncessziós társaságoknak a szokásos piaci szintet jóval meghaladó, 17–19 százalékos belső megtérülési rátával kellett dolgozniuk, mert a bankok csak az ilyen cégek finanszírozását tekintették biztonságosnak. Részben ez magyarázza, miért is lett Európában a legdrágább a Budapest–Kiskunfélegyháza közötti M5-ösön szedett pályadíj. 

A 1990-es évek közepéhez viszonyítva 2003-ban megváltozott pénzpiaci helyzet, és megváltozott a magyar közigazgatás és a koncessziós társaságot tulajdonló építők és finanszírozók felkészültségének egymáshoz viszonyított aránya. Ennek alapján a magyar közlekedési igazgatás 2003-ban elérte, hogy az autópályát használók javára, az autópálya továbbépítésének lehetőségét szem előtt tartva és a jogtisztelet alapján módosuljanak a korábbi feltételek (Kapitány Szabó, 2004a; Csillagos…, 2004). A koncessziós keretek átszabása után a kivitelezőket már nem csupán az építésből szerzett rövid távú haszon, hanem a hosszú távú érdek is motiválta.

A M5-ös átalakításának és az M6-os autópálya első szakaszára kiírt koncessziós pályázatának a sikere nyitotta fel a kivitelezők szemét, hogy az autópályák üzemeltetése nemcsak szolid haszonnal jár, hanem azok fenntartása, a koncessziós időszakban és azon túl is szükséges nagyfelújítások elvégzése kapacitásaik tisztes nyereséget hozó lekötésével kecsegtet. Aki képes több lábon állni, az a felújítással, karbantartással képes átvészelni az építési kereslet hullámzását is. Aki az autópályák üzemeltetéséből is jelentős szeletet hasít ki magának, képes lesz talpon maradni, jelentős versenyelőnyhöz jutni azáltal, hogy az üzemeltetésből származó díjak fedezik az építési kapacitás „hidegüzemi” költségeit. 

A piac megtartásának távlati célja ösztönzi, hogy kivitelező vállalatból autópálya-építő és -üzemeltető konglomerátummá nőjenek át a hazai nagy cégek. Még a M6-os Budapest–Dunaújváros szakaszánál is élesebb verseny alakult ki az M6-os Szekszárd–Bóly és a M60-as Bóly és Pécs közötti tenderén, amit a Strabag konzorcium nyert (Strabag…, 2007), és így a Budapest és Dunaújváros közötti első szakasz nyertesével, a Bilfinger-Berger–Porr konzorciummal az osztrák legnagyobb és európai méretekben a 2–3. legnagyobb építő-üzemeltető konkurál. A piacért vívott verseny másik érdekes fejleménye volt 2007-ben az M5-öst üzemeltető társaság állami tulajdonban lévő 40 százalékos pakettjének megszerzésére irányuló küzdelem. Mint 2008-ban ismertté vált, a Raiffeisen Bank leányvállalatának közvetítésével ezt a részesedést is a Strabag szerezte meg (Kapitány Szabó, 2008), s a két szakasz birtoklásával a legnagyobb hazai autópálya-üzemeltető társaság lett.

A mélyépítési piac autópálya-építési és -üzemeltetési szeletének mind közkedveltebb egybekapcsolása az érintett piac kitágulásával jár. Azzal, hogy az üzemeltető koncessziós társaság kivitelezést (karbantartást, nagyfelújítást) szervez az alapítójának, az egyes munkák vállalkozásba adásáért vívott versenyt és árakat más síkra tereli. Ez meglehetősen nehézzé teszi annak a szokásos tévedésnek az elkövetését, amelyik a „tisztességtelenül” magas árból vezeti le a piaci erőfölény létét, illetve az erőfölényt pusztán árkérdéssé fokozza le.
És nemzetközivé lesz ... − a piac határai
Az autópálya-építés 2007. évi eseményei azt is jól mutatják, hogy ezen a piacon egyre inkább megszűnik a vállalkozók helyhez kötöttsége. Egyre gyakrabban fordul elő, hogy alkalmi konzorciumok alakulnak ki a legkülönbözőbb országokban székhellyel rendelkező vállalkozók között. Sokáig tartotta magát az a nézet, hogy a bányába és keverőtelepbe fektetett beruházás önmagában védett piacot biztosít. A piacvédelemnek ez a módja azonban hatalmas összegeket kíván még azelőtt, hogy a versenyben kiderülne, melyik cég építi a művet. Ekkora beruházást csak az vállal, aki biztos lehet abban, hogy a bányanyitási jog megszerzésének költségei alapján számított amortizációs periódusban − akár más építkezésekre is – szállíthat homokot vagy sódert, illetve akinek a keverőtelep nyolc-tíz éves élettartama alatt biztosan lesz nagyobb volumenű munkája helyben, beleértve az önkormányzati és üzemi magánutak építését és karbantartását is.
Az igazán nagy tőkeerővel rendelkező cégek ezt a problémát úgy oldották meg, hogy részben a korábbi megyei útépítő cégek megvásárlásával, részben saját beruházások révén az ország szinte minden régiójában szereztek maguknak keverőtelepet, bányanyitási jogot. Az ezredfordulóhoz közeledve azonban a technika fejlődésével elterjedtek el az úgynevezett mozgó keverőtelepek. A magánbányák nyitásával megnőtt a homok- és sóderbánya-, sőt a kőbányakínálat is. Így a magyarországi székhelyű mélyépítő cégek már nem akadályozhatták meg a korábbi piacvédelmi eszközökkel, hogy a határon túlról versenyt támasszanak velük szemben. Eleinte ugyan sokat segítettek olyan sajátosságok, mint az Európában különlegességnek számító magyar nyelv ismerete (a pályázatokat mindenütt nemzeti nyelven kell beadni), vagy a hazai előkészítettség (inkább előkészítetlenség) miatti helyi ismeretek az engedélyezési, területszerzési vagy éppen régészeti feltárási ügyekben. Nem véletlen, hogy az egy évben, egyszerre kiírt sok közbeszerzési pályázat idején számos olyan külföldi cég, amelyik nem vett maga mellé helyismerettel, magyarországi székhellyel rendelkező kisebb céget, elvérzett (Római, 2004d). A határon kívüliek annak ellenére estek ki, hogy alkalmasságuk, referenciáik aligha voltak megkérdőjelezhetőek, és áraik is versenyképesek lettek volna.
A nem magyarországi székhelyű cégek az első, új feltételekkel kiírt koncessziós (ppp) tenderen már képesek voltak a hazai székhelyű cégek elé kerülni. A M6-os Dunaújváros–Budapest szakaszának megépítésére és üzemeltetésére vállalkozó német-osztrák (Bilfinger-Berger és Porr A.G.) csapat összességében előnyösebb feltételeket, a magyar adófizetők szempontjából jelentősen–– 50, illetve 100 millió euróval – alacsonyabb árat ajánlott, mint a hazai székhelyű versenytársak. Igaz, a konzorcium harmadik osztrák tagjának már működött Magyarországon kisebb leányvállalata, a Swietelsky, de ez a cég csak azt biztosította, hogy nemcsak nemzetközi, hanem hazai referenciák és tapasztalatok alapján tudott pályázni az eddig Magyarországon még nem nyerő konzorcium. Ezen a koncessziós tenderen az is kiderült, hogy semmiféle „nemzeti” korlátja nincs annak, hogy az építőcégek egymással csapatot alkotva igyekeznek megszerezni a jól fizető és nagyobb munkákat. Európa első és második legnagyobb cége, a magyar érdekeltségű Betonút és a francia Vinci-csoport (akkori magyar leányvállalata, a Hídépítő) éppúgy megtalálta egymást, mint ahogy a néhány éve orosz tőkeinjekciót (Deripaszka) kapott Bau-Holding magyarországi leányvállalata, a Strabag az OTP és a Trigránit segítségével szállt versenybe. Az M6-os harmadik szakaszáért és az M60-as koncessziós autópályáért még érdekesebb nemzetközi konzorcium alakult, amelyben a francia Bouygues (hazai leányvállalatai a Colas-csoporthoz tartozó Egút és Debmút) és az osztrák Strabag a brit John Laing Infrastructure Ltd.-vel társult. Ezzel újra létrejött az M5-ösnél is győztes francia–osztrák tandem. A nemzetközi konzorciumok alakulása világosan jelzi, hogy piac határa már nem Magyarország, hanem európai mélyépítési piac jött létre. Ebben a portugálok a Mota-Engil, a spanyolok Sedesa s.a. révén éppúgy részt vesznek, mint a szlovákok a Doprastav által. 
Ha a kínálati oldalt elemezve arra a megállapításra jutottunk, hogy a piac nemzetközi, akkor ezt ki kell egészítenünk azzal, hogy magyarországi székhelyű cégek a hazai kereslet visszaesése miatt éppen 2007-ben kényszerültek először arra, hogy a környező országok építési piacain próbáljanak szerencsét. A korábban együtt induló Vegyépszer–Betonút páros mindkét tagja leányvállalatot hozott létre Romániában, és mindketten román partnerekkel is társulva nyertek kisebb megyei útfelújításokat. Miután a francia Vinci-csoport érdekeltségeként működő Hídépítőt egy magyar tulajdonos megvásárolta, a kisebb hazai Szeviéppel és a portugál Mota-Engillel társulva szereztek maguknak munkát.
A piac nemzetköziesedéséhez fontos adalék, hogy Magyarország a 2002–2006 közötti erőltetett autópálya-építéssel elébe vágott annak a nagy beruházási hullámnak, ami a kelet-európai rendszerváltó országokban csak 2007 végétől veszi a kezdetét. Az Európai Unió tagjaivá váló Lengyelországban, Csehországban, Szlovákiában, Romániában – nem kis részben a külföldi befektetőkért folytatott versengés miatt – az autópálya-építés nagy nemzeti programmá vált. Ezekben a jelentős nagyságrendű építési tenderekben, sok helyütt koncessziós (ppp) kísérletekben a magyarországi, különböző székhellyel rendelkező cégekből álló nemzetközi konzorciumok már tengernyi tapasztalattal vehetnek részt. A Közép-Kelet-Európa országaiban most kibontakozó építési boom bizonyítja, hogy nem a piacnak vannak határai, hanem az igazgatási határok között tevékenykedő, a hazai adófizetők pénzét költő kormányoknak. Bár az sem várat sokáig magára, hogy az országokat összekötő autópálya-szakaszokat a kormányok egyeztetve adják vállalkozásba, egyszerre hirdessenek nemzetközi pályázatot a szlovák és a magyar vagy a román és a magyar kormányok. Ezeken a tendereken a részrehajlásmentes versenynek új fejezete kezdődhet, mint amilyen volt a magyarországi építési boom lecsengése, a kereslet drámai visszaesése utáni 2007-es esztendő. 
Összegzés, tanulságok
Az autópálya-építési piacon 2006-ben éles árverseny bontakozott ki. A közönség ekkor láthatta először, hogy az éles verseny az árajánlatok drámai mérséklődésével jár. Nagyjából a korábbi 80 százalékára csökken az árszint. 2007-ben azután a közönség megismerhette a kiélezett árverseny hátterét és következményeit: csődbe ment a Viadom, és vele együtt bajba kerültek az alvállalkozók, a vállalt határidő és a minőség.
A 2007 legfontosabb tanulsága ezért részben közgazdasági, részben eljárásjogi. Akkor lehet számítani arra, hogy a verseny eredményeként az árak is csökkenek, ha a kereslet visszaesése miatt a versenyben részt vevő vállalatok nem számíthatnak arra, hogy végül valamennyien kapnak munkát. Amíg az építési piacon a politikai határidők vállalása által felkorbácsolt kereslettel a kínálat nem képes lépést tartani, addig összebeszélés, kartellezés nélkül is érvényesül az eladók, az autópálya-építők piaca. 
Az eljárásjogi tanulság pedig az, hogy a többkörös versenyeztetésben a megrendelőnek jobb az esélye a számára előnyösebb ár- és vállalási feltételek kialakítására, mint amikor az ajánlatokat a versenyzőknek – elvileg – egymástól függetlenül, de végérvényes határozottsággal kell megtenniük. Kétségtelen, hogy a licitálás során megismerik egymás ajánlatait, de annál inkább szűkül az „ártartás”, az összebeszélés lehetősége, minél kevésbé számíthatnak külön-külön arra, hogy valamelyik munkát végül is elnyerhetik. A versenyben akkor képes visszaszorítani a megrendelő a kevés számú, alkalmas, tőkeerős versenyző erőfölényét, ha a megrendelés jól kidolgozott, ha a vállalkozásba adott munka megépítésének a feltételeit (engedély, tervek, építési terület és finanszírozás) a megrendelő egyértelműen képes biztosítani, és nincs ráutalva a vállalkozó építők elnéző-összejátszó együttműködésére.
Az autópálya-építés oligopolpiacán is mérsékelhető a versenyző vállalkozók meghatározó fölénye a megrendelővel szemben, ha a következő – egymással szorosan összefüggő – feltételek együttesen érvényesülnek:

– a kereslet többé-kevésbé összhangban van a kínálattal; és

– az alkalmazott versenyeztetési eljárás miatt senki sem mehet biztosra; és

– a megrendelői igények pontosan meghatározottak, a vállalkozásba adott munka pontosan definiált, jól előkészített.
A 2007-es év fejleményei az autópálya-építés piacán meggyőzően mutatják, hogy a versenyben való részvétel feltételeit igenis komolyan kell venni. Így mindenképpen el kellett volna gondolkodni azon, hogy miként lesz képes az átlagosnál jóval alacsonyabb áron vállalkozni az a versenyző, amelynek saját tőkéjéhez mért külső kötelezettségvállalása az átlagos arány kettő-ötszöröse. Érdemes azt is előre rögzíteni, hogy a benyújtott és elfogadott pótmunkaszámlákban feltüntetett összeg nem haladhatja meg a vállalási ár bizonyos, mondjuk, öt százalékát. (Ha ennél magasabb is lehet az arány, mint ahogy az a Viadom esetében előfordult, akkor a verseny komolytalanná válik, hiszen pótmunkákkal a többi versenyző árszintjére lehet feltornászni a vállalási árat.)

A versenyzők akkor tesznek maximális erőfeszítést, ha nem számolhatnak biztosan azzal, hogy ők kapják a munkát, nem számolhatnak biztosan azzal, hogy az általuk megajánlott első árajánlat lesz a nyerő, ha nem számolhatnak biztosan azzal, hogy egymás közötti egyeztetésük rejtve marad a közönség szeme elől. A hatékony verseny alapja: a jól szervezett bizonytalanság. Ez természetesen nem jelenti, nem jelentheti azt, hogy a verseny kiírójának magának is bizonytalanságban kell lennie afelől, hogy képes lesz-e tervet, engedélyt, pénzt és politikai támogatást adni a munka megkezdésekor a nyertes építővállalkozásnak.
A hatékony verseny kereteit csak a józan, a verseny iránt elkötelezett, a nyomásgyakorlástól, a politikai kampányoktól mentes, az adófizetők pénzét megbecsülő liberális politika képes kijelölni.
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� A megépítendő autópályákról először a Fidesz vezette koalíciós kormány alkotott kormányhatározatot. Ennek elsősorban az volt a célja, hogy kommunikációs eszközként elterelje a figyelmet arról, hogy 1998 és 2000 között minden építést megállítottak. Az elfogadott kormányhatározat nemcsak helyettesítette a ténylegesen épülő pályákat, de hatást gyakorolt a 2002. évi választási kampányra is, hiszen az akkori ellenzéknek e tervvel kapcsolatban is színt kellett vallania. A tervek versenye a 2002. évi választási kampányban is folytatódott, majd 2003-ban a MSZP–SZDSZ koalíciós kormány először szintén kormányhatározatban rögzítette a 2015-ig megépíteni tervezett autópályákat [2044/2003 (III.14.) kormányhatározat]. Néhány hónap múlva az Országgyűlés autópálya-törvényben határozta meg a közvetkező időszakban megépítendő sztrádákat és azok hosszát (2003. évi CXXVIII. tv.).


� Az engedélyezési jogkört gyakorló önkormányzatok jóváhagyásának „ára” van. Egy-egy önkormányzat életében csak egyszer adódik alkalom, hogy saját települése fellendítését szem előtt tartva „beleakaszkodjon” az autópálya-építés láncolatába. Az engedély fejében az érintett település gazdái lecsippenthetnek a maguk számára az önkormányzati költségvetésekhez képest óriási nagyságú sztrádakeretekből egy „csepp” (néhány tízmilliónyitól néhány milliárdnyiig) pénzt egy útfelújításra, buszöböl vagy a talált régészeti leletek hasznosításához szükséges szabadtéri múzeum megépítésére. Az önkormányzatok „tervbe akaszkodásának” (Bauer Tamás kifejezése) másik ága, hogy a felépítendő autópályát magát is megdrágíthatják, kizárva az olcsóbb megoldásokat lehetővé tevő nyomvonalat az engedélyezésből. Az önkormányzati érdekek „nagybani” érvényesítésének, a „legendák” lelepleződésének (ami a környezetvédelmi hatóság nyilvántartása szerint szálas tölgyerdő, az a valóságban csenevész, ritkás ültetvény) érdekes példája a kőröshegyi híd építését megelőző egyeztetés.


� Ha egy magánépíttető saját telkén régészeti leletet talál, igyekszik azt letagadni, mert tudja, hogy az aranypénz, a fegyverek, vázák, szobortöredékek megállíthatják az építkezést. Az autópályák nyomvonalában lévő, állami tulajdonba került területeken a régészeti feltárás a megrendelő feladata, akit a megyei és országos múzeumok vesznek célba. Az építés előtt kötelező a régészeti feltárás. Márpedig a történelem keresztútján fekvő Magyarországon bárki kapirgálja a földet, leletet talál – és ez az építés befejezési határidejét előre nem látható módon veszélyezteti. Ráadásul a régészek száma véges. Ha egyszerre indul 10-15 helyen, 200-300 kilométeres hosszban sztrádaberuházás, akkor ehhez az ország összes szakembere kevés (2003-ban például Romániából importáltunk régészeket). A leletmentés és lelettárolás nem kevés pénzbe is kerül, és ennek ürügyén már nemcsak az önkormányzatok, hanem a múzeumok is „fejik az építtető bakkecskéjét.”


� A technológiai folyamatból a földmű „beállásának”, tömörödésének, ülepedésének az időszaka nem küszöbölhető ki, ezért azzal kell számolni, hogy a földmű elkészítése és megállapodása legalább 16-18 hónap. Ennek a technológiai követelménynek megfelelően – optimális esetben – az építés kezdési időpontjának legalább néhány hónappal meg kell előznie az őszi esős időszakot, továbbá szükség van utána egy teljes évre és végül néhány száraz hónapra a végső simításokhoz. 


� Európában 1945 után csak a nagy országoknak (Németországnak, Olaszországnak, Franciaországnak) sikerült évente 100 km körüli mértékű autópálya-építési ütemet produkálni 1970 és 1980 között.


� 2001-ben a Vegyépszer tett kísérletet, hogy az M3-as építéséhez a földművet magyar kubikosokkal építtesse meg, és a földmű megcsúszása tudatosította benne, hogy ez nem talicskás-lapátos, hanem komoly felkészültséget igénylő szakfeladat. Akkor – az adófizetők bánatára és kivitelező szerencséjére – telt az árból a szakszerű újraépítésre is. A határidő „magyarkodásból” meg a kis- és középvállalatok támogatásából eredő megcsúszása persze nem a Vegyépszer kiszemelőinek kedvezett.


� Igaz, voltak olyan évek is, amikor ez az átlag 1,2 százalék és 2,3 százalék körül volt.


� Ezzel például az M6-os Szekszárd–Dunaújváros közötti szakaszán egy teljes év ment el.


� Lásd például Befuccsolt …(2005), Kapitány Szabó (2004c), (2005a), (2005b), (2005c), (2006a), (2006c), Útkoncesszió …(2004), Koncesszió helyett... (2004), Várkonyi (2004), (2005), (2006), Eladnák az autópályákat (2006).


� Sokáig az volt a tévhit, hogy a M6-os következő szakaszait (Szekszárd–Pécs) a korábbi közlekedési vezetés által javasolt köz- és magánszféra együttes finanszírozási (ppp) forma alkalmazása helyett az Európai Unió Kohéziós Alapjából finanszírozzák, így a területszerzés, telekvásárlás költségeit nem a magyar költségvetés, hanem az Európai Unió állja. A huzavona alatt a területszerzés több mint egy évig szünetelt.


� Az autópályát bevonták a matricás rendszerbe, és megteremtették a finanszírozási feltételeket a továbbépítéshez egészen a határig. 


� Szerencsére ezt a 2,5–3 milliárd forintos „bónuszt” már nem a Viadomnak, hanem a Viadom felszámolójának fizették ki, aki a legjobb esetben enyhítheti ebből a pénzből a pórul járt, ki nem fizetett követeléseikkel a felszámolónál sorba álló alvállalkozók kárát és veszteségét.


� Ha a megrendelő, amelyik néhány hónapja még pezsgőt bontva ünnepelte a verseny és a „bezzeg” építő győzelmét, most nem szegődött volna csendestársnak, akkor a konzorciumváltás akár a határidő csúszásához és szerződésbontáshoz is vezethetett volna. De a megrendelő bölcsen hallgatott, csak ne legyen hangos botrány.





�ÉN EZT IS KIHAGYNÁM!!!!
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