[image: image1.jpg]ETI
1‘b\‘ NEMZETI Fu 7} Ro

HUNGARY
1990-2010





Nemzetgazdasági Minisztérium                                        Ikt.sz.: 4917/2010/K.
Nemzeti Fejlesztési Minisztérium                                    Budapest, 2010. augusztus 24.
Budapest

Tárgy: a talpra állás és felemelkedés fejlesztéspolitikai programja, az Új Széchenyi Terv vitairatának véleményezése

A hazai közúti árufuvarozó és autóbuszos személyszállító vállalkozások legnagyobb regisztrált taglétszámot képviselő munkáltatói érdekképviseleti szervezete, a Magánvállalkozók Nemzeti Fuvarozó Ipartestülete – NiT Hungary a Nemzeti Együttműködés Kormánya által elfogadott Új Széchenyi Terv közzétett vitairatával kapcsolatban az alábbi állásfoglalásáról és szakmai véleményéről és javaslatairól kívánja tájékoztatni a Nemzeti Együttműködés Kormányát, valamint a Nemzetgazdasági Minisztériumot és a Nemzeti Fejlesztési Minisztériumot.

Elöljáróban szeretnénk leszögezni: szervezetünk Alapszabályában is rögzített legfőbb feladata és küldetése a képviselt tagság – mintegy 3500 hazai fuvarozó mikro-, kis és középvállalkozás – érdekeinek védelme, a piacon való megmaradásuk elősegítése és versenyképességük növelése. E küldetésünk összhangban áll a vitairat azon kinyilvánított szándékával, mely egy növekedéspárti gazdaságpolitika érdekében a foglalkoztatás dinamikus bővítését, és egymillió új munkahely megteremtését jelöli meg fő célkitűzésként, elsősorban a kis- és középvállalkozások értékteremtő erejére támaszkodva. 

Elismerve és támogatva az állam és a vállalkozói réteg közötti konstruktív szövetség alapgondolatát, örömmel állapíthatjuk meg, hogy a vitairatban számos olyan törekvés, javaslat köszön vissza, melyet a fuvarozói érdekképviseletek egymással együttműködésben, vagy külön-külön is régóta szorgalmaztak érdekérvényesítő tevékenységük során. Magunk is különösen nagy jelentőséget tulajdonítunk például az európai uniós források felhasználása tekintetében a hitelképtelen mikro- és kisvállalkozások vissza nem térítendő tőkejuttatásának, vagy a járműállomány környezetvédelmi korszerűsítésére biztosított források bővítésének a magánszféra vonatkozásában. Ugyanígy üdvözlendő az egy hónapos fizetési gyakorlat érvényesítésének, a nem teljesített számlákat terhelő ÁFA-teher megszüntetésének alapgondolata, illetve a bürokrácia csökkentése, és az egyablakos ügyintézés bevezetésére vonatkozó törekvés, mely különös hangsúlyt kaphat a ma még bonyolult és túlbürokratizált járműigazgatási eljárásokban.

Szervezetünk a vitairatban visszaköszönő régi törekvések megvalósítása érdekében továbbra is együttműködő partner kíván lenni a jogalkotási folyamatokban, különös tekintettel arra, hogy a vitairat IV. fejezete külön is kihangsúlyozza a vállalkozói érdekképviseletek szerepének jelentőségét a szabályozások kialakításában. 

Ugyanakkor a vitairatban foglalt törekvések és végrehajtási tervek kiegészítése érdekében további javaslatokkal kívánunk élni, számítva arra, hogy azok az alapcéloknak megfelelve megjelennek majd az elfogadott és 2011 januárjában életbe lépő Új Széchenyi Tervben.

1. A közúti közlekedés biztonságának fokozása.

Örömmel nyugtáztuk, hogy az Új Széchenyi Terv vitairatának VII. KÖZLEKEDÉS – TRANZITGAZDASÁG című fejezete elismeri, és rangjához méltóan kezeli a szektor nemzetgazdasági jelentőségét, és prioritást biztosít a közúti közlekedési alágazat által kinyerhető hasznok maximalizálásának. Magunk is teljes mértékig egyetértünk azzal, hogy az országon áthaladó négy TEN folyosó révén Magyarország geopolitikai vonatkozásban kiemelt európai tranzitország, így hazánk közlekedési infrastruktúrájának kihasználtsága önmagában, és arányaiban is jelentős. Meggyőződésünk, hogy hazánk ilyen jellegű speciális helyzetéből fakadó előnyök kihasználása alapvető érdek, és méltán kapott a terület külön fejezetet a fejlesztési irányok között. 

Bár a vitairat utal a szállítási módok közötti munkamegosztás aránytalanságára, és alulreprezentáltnak ítéli a környezetkímélőbb vasúti és folyami hajózási szállítási módokat, nem hagyhatjuk figyelmen kívül, – mint ahogy azt a vitairat is megállapítja – hogy a közúti áruszállítás részaránya 2030-ig változatlanul 60% körül prognosztizálható hazánkban. A közúti szállítás dominanciájára így a hosszabb távú tervezésben változatlanul tekintettel kell lenni, és arra kell törekedni, hogy az abból fakadó környezeti és költségvetési terhelések mértékét optimalizáljuk a tervezési folyamatokban.

A közúti szállítások kapcsán meg kell jegyeznünk, – és erre vonatkozóan a vitairatban nem található utalás – hogy a hazánkon áthaladó tranzit-útvonalak révén óriási a közúthálózatunk leterheltsége, így a közúti forgalom nagysága közvetlenül kihat a közlekedésbiztonságra és jelentősen befolyásolja a közúti balesetek számát és az abból eredő személyi és anyagi károk mértékét. 2010. július 22-én az Európai Közösségek Bizottsága elfogadta a következő évtizedre vonatkozó komplex európai közlekedésbiztonsági programot, mely annak a 2001-ben megalkotott, 2010-ig szerepet betöltő Fehér Könyvnek a folytatása, mely igen komoly – és sajnos nem teljesült – elvárásokat fogalmazott meg a halálos kimenetelű közúti balesetek visszaszorítására. Az új program, hasonlóan a Fehér Könyvhöz, 2011 és 2020 között a halálos áldozatok számának 50%-os csökkentését irányozza elő elvárásként, és az eszközök vonatkozásában maga is kiemelt prioritást biztosít a közúthasználók nevelése és oktatása fejlesztésének. 

Nem véletlen, hogy napjainkban is zajlik a hazai gépjárművezető-képzés reformjának kidolgozása, mely – reményeink szerint – a jelenlegi rossz, mennyiségi elveken alapuló, a bizonyítvány jelentőségét a megszerezhető tudás elé helyező képzési gyakorlaton képes lesz érdemben változtatni. Egy adott ország nemzetközi megítélésének egyik fontos eleme az ország közúthálózatának biztonsága, az országot jellemző közlekedési morál, és a polgárok vagy hivatásos gépkocsivezetők európai közutakon tanúsított magatartása, vezetési stílusa

Azt is figyelembe kell venni, hogy a közúti közlekedési balesetek által okozott személyi vagy anyagi károk közvetlenül, és járulékosan is jelentősen leterhelik az állami költségvetés kiadási oldalát. 

A közutakon felelősen és biztonsággal közlekedni tudó gépkocsivezetők nívós képzése, így a gépjárművezető-képzés Európai Uniós példákon és tapasztalatokon alapuló, átfogó reformja ma már elengedhetetlen, úgy a civil szférában, mint a hivatásos területen. A képzések tematikájának reformja mellett égetően szükség van olyan képzési és módszertani eszközök kidolgozására és alkalmazására, melyek az EU tagállamaiban ma már elfogadott és kiváló eredményeket produkáló megoldások. Ilyenek lehetnek például a nehéz-tehergépjámű vezető képzés területén jelentős költségkímélést eredményező, de hazánkban ma még szinte ismeretlen közúti szimulációs berendezések, vagy a korszerű, az extrém út- és időjárási viszonyokat valóságban is produkálni képes közúti személygépjármű-vezetői és kamionos tanpályák. 

Mindezek alapján feltétlen szükségét érezzük annak, hogy az európai uniós forrásokból kellő mértékben részesedjenek a magánszektor olyan jellegű törekvései, beruházásai, melyek üzleti alapon szerveződő szolgáltatások nyújtásával kihatással vannak a közlekedésbiztonság alakulására, és a közúti közlekedési morál javulására. Javasoljuk ezért, hogy az Új Széchenyi Terv vitairatának VII. KÖZLEKEDÉS – TRANZITGAZDASÁG című fejezetének 3. pontja (Horizontális elemek akciótervei) alatt kapjon helyet a közlekedésbiztonság kérdése, hasonló prioritást élvezve a környezetvédelemmel, az energiafelhasználással vagy az intermodalitással.  

2. Piacnyitás az autóbuszos közösségi közlekedés területén

Ahogy azt a vitairat is megállapítja, alapvető közlekedéspolitikai és környezetvédelmi érdek a helyi és helyközi közösségi közlekedés fejlesztése és racionalizálása, ugyanakkor a tendencia változatlanul az, hogy a személygépkocsival történő utazás az egyre emelkedő költségekkel, és egyre alacsonyabb színvonalon működő közösségi közlekedés alternatívája tud maradni. 

A közszolgáltatások fenntartása hosszú ideje jelent súlyos megterhelést az állami költségvetés számára, és miközben a helyközi menetrend szerinti személyszállítás területén Volánok vagyonkezelője jelenleg is a regionális átszervezés szintjén kívánja a problémát orvosolni, a magánvállalkozások változatlanul várják a közszolgáltatási területen való piacszerzés lehetőségeinek bővítését. Azt az állam is belátta: a közszolgáltatási tevékenység magánkézbe adása a megtakarítások széles perspektíváját rejti magában. A magánvállalkozás relatíve alacsonyabb társasági költségekkel és személyi ráfordításokkal dolgozik, ugyanakkor erőteljesebb szigorral – a „jó gazda” szemléletével – képes ellenőrizni és kordában tartani a jegyértékesítések és az üzemanyag-megtakarítások rendszerét. A magánvállalkozástól racionálisabb eszköz- és humán erőforrás tartalék-gazdálkodás várható el, és állami megtakarítások érhetők el azzal is, hogy az eszközfejlesztések, járműpark-korszerűsítések támogatása nem az állam költségvetését terhelné, hanem azt a magánvállalkozás eredményes üzletpolitikája termelné ki. 

Magyarországon a helyközi menetrend szerinti személyszállításra vonatkozó közszolgáltatási szerződések – összhangban az akkori európai uniós előírással – 2012-ig biztosították a Volánok közszolgáltatási tevékenységét, 5-30%-os alvállalkozói bevonási kötelezettséggel a gazdaságtalan járatok esetében. 2009 év végén – a munkabékére történő hivatkozással, a szakszervezetek nyomására – a szerződések 2016-ig meghosszabbításra kerültek, bebetonozva ezzel a Volán vállalatok piaci helyzetét, és fenntartva egy olyan rendszert, mely jelenleg az adófizetők terhére súlyos kiadásokat jelent a központi költségvetés részére. Bár az 1370/2007/EGK rendelet 2009. évi hatályba lépésével hazánkban is napirendre került a közösségi közlekedés reformja, és a rendelet a teljes piacnyitásra 2016-ig szab végső határidőt, a közszolgáltatási szerződések meghosszabbítása nélkül ma már nem lenne akadálya a magánvállalkozások előtti piacnyitásnak, mely az EK rendeletben foglalt határidőre elegendő teret biztosítana a szükséges szabályzók kialakításának is. 
Szükségesnek tartjuk tehát, hogy a Nemzeti Ügyek Kormánya az autóbuszos közösségi közlekedés 2016-ra kitolt reformját az eredeti közszolgáltatási szerződések lejáratáig, tehát 2012-re állítsa vissza, ezzel is biztosítva a hazai autóbuszos személyszállító vállalkozások eddig elmaradt, de szükséges piaci részvételének lehetőségét. Az Új Széchenyi Terv cselekvési programja a személyszállítás keretein belül az állami (önkormányzati) közlekedési vállalatok reformjában és közlekedési szövetségek létrehozásában gondolkodik, ami a mi álláspontunk szerint is elkerülhetetlen és helyes. Azt azonban be kell látni: a hazai tőkeszegény kis- és középvállalkozások bekapcsolódása a közösségi közlekedésbe a piac megnyitása esetén sem kecsegtet sok reménnyel; félő, hogy a Volánok jelenlegi privilégiumát a régiós nagyságrendű utaztatást tőkeerős, jelentős tartalékokkal és tapasztalatokkal rendelkező külföldi vállalkozások veszik át. 

Az Új Széchenyi Terv feladata, hogy az alapcélkitűzéseiből kiindulva forráslehetőségeket teremtsen a tiszta tulajdonosi hátterű hazai autóbuszos mikro-, kis- és középvállalkozások számára a szükséges kisvállalkozói tömörülések létrehozása, és fejlesztése, erősítése érdekében.  

3. Környezetvédelmi járműcsere program 

A vitairat is megemlíti, de külön felhívjuk a figyelmet a közúti közlekedés energia felhasználása és a környezetterhelés kérdésére. Mint már az 1. pontban is kiemeltük, az elkövetkezendő húsz évben a közlekedésben a közúti alágazat részaránya változatlanul meghatározó, ezért a közlekedés fenntarthatósága érdekében a közúti infrastruktúra fejlesztése mellett kiemelten kell kezelni a hazai nehézgépjármű-állomány korszerűsítésének szükségességét. A jelenlegi hazai tehergépjármű- és autóbusz állomány túlnyomó része korszerűtlen, jelentős légszennyezéssel és zajterheléssel üzemel. Megoldást csak a járműállomány teljes körű korszerűsítése jelenthet, ami a szektorban működő vállalkozások tőkeellátottságára, jövedelemtermelő képességére tekintettel állami segítség nélkül nem végrehajtható. 

4. Közúti áruszállítási kisvállalkozói szövetkezeti formák támogatása

A magyarországi közúti áru- és személyszállítást különös kettősség jellemzi. Szoros értelemben vett fuvarozói nagy- és középvállalkozás hazánkban alig akad; a belföldi vagy 

nemzetközi relációban fuvarozó vállalkozások döntő többsége 1-3 járművet üzemeltető mikro- és kisvállalkozás. A jelenlegi fuvarpiaci helyzet azt tükrözi, hogy ezek a kisvállalkozások tőketartalékok nélkül, alacsony infrastruktúrával próbálják folyamatosan ellátni, fenntartani ugyanazt a logisztikai-szállítási szolgáltatást, mint a jelentős tőketartalékkal felvértezett, különböző nagyvállalkozói kedvezményeket élvező, magas infrastruktúrális háttérrel rendelkező nagyvállalkozások. Természetesen a két oldal között jelentősek a különbségek: amíg egy közúti szállítmányozói nagyvállalkozás lehetőségeiből fakadóan és tartalékai révén könnyebben és rugalmasabban tud reagálni a piaci körülmények változásaira, vagy a megbízói fizetési fegyelem visszaesésére (pl.: képes az állandóan emelkedő üzemanyagárakból fakadó veszteségeit, vagy kifizetetlen számláit hosszabb ideig finanszírozni), addig egy kisvállalkozás számára ez sokszor szinte megoldhatatlan feladat. Egy nagyobb mértékű beszerzési ár-változás, egy nagyobb összegű bírság megfizetése, egy váratlan közúti baleset vagy egy hosszabb ideig kifizetetlen fuvardíj könnyen jelentheti egy mikro-, vagy kisvállalkozás tevékenységének végét, míg egy nagyvállalkozás számára ezek jóval könnyebben átvészelhető események, melyek alapjaiban nem rendítik meg a vállalkozás működését.

A piac ezt a jelenséget ma úgy éli meg, hogy rendkívül nagy a fluktuáció a fuvarozó mikro- és kisvállalkozói szegmensben. Az elmúlt néhány évben 21 000 és 18 000 darab között mozgott a fuvarozási engedélyek száma (folyamatos csökkenő tendenciát mutatva), ezen belül azonban 

jelentős volt az engedélyes vállalkozások mozgása. Financiális okok miatt mikro- és kisvállalkozások tucatjai fejezik be tevékenységüket nap, mint nap, és helyettük azonnal új piaci szereplők lépnek be, akik ab ovo hasonló finanszírozási gondokkal indítják vállalkozásukat. A jelenség a fuvardíjakra is kedvezőtlenül hat, hiszen a mikro- és kisvállalkozás egyetlen reális lehetősége a piacra történő belépésre az alacsony fuvardíj kiajánlása. Ez egy rendkívül egészségtelen árversenyhez vezet, ahol sokan dolgoznak önköltségi áron, vagy az alatt, nem csak saját működésüket, de a konkurens kisvállalkozások működését is ellehetetlenítik, ördögi kört alkotva, és jelentős szociális feszültségeket gerjesztve. 

Ez a jelenség óhatatlanul oda vezet, hogy az amúgy is szűk, egysíkú szolgáltatási palettával rendelkező, és a működési költségek állandó változásaira nem kellően felkészült kisvállalkozások elszigetelődve vesznek részt a piaci tevékenységben, és a köztük feszülő ellentétek miatt saját munkájukat nem értékteremtésként, hanem inkább túlélésként élik meg; az állandó konkurenciaharc felmorzsolja erejüket. Tevékenységük nem kiegészíti, hanem tönkreteszi az egyazon területen dogozó vállalkozások munkáját, így a fennmaradást gyakorlatilag nem az értékteremtés, hanem a más által létrehozott értékek rombolása biztosítja.  

Az Európai Közösség több tagállama (így Olaszország, Spanyolország, vagy Franciaország) közúti közlekedésben hasonló részarányt képviselnek az árufuvarozó mikro- és kisvállalkozások, mint hazánkban. Felismerve azt a tényt, hogy amire egy nagyvállalkozás képes a logisztikai folyamatokban, arra egy elszigetelt kisvállalkozás nem képes, az alacsony járműparkkal dolgozó kisfuvarozók szövetkezetbe tömörülve, a nagyvállalkozásokkal versenyképes, akár több száz járműből álló kapacitást hoztak létre, oly módon, hogy vállalkozásukat, és annak önállóságát is megtartották. Az említett tagállamokban a fuvarozói szövetkezetek mind az értékesítési, mind a beszerzési oldalon piacképes, a nagyvállalatokkal versenyezni tudó formációként működnek.     

Az önszerveződésen alapuló fuvarozó kisvállalkozói szövetkezetek létrehozása óhatatlanul állami segítséget, ösztönzést igényel. A fuvarozó kisvállalkozói társadalom ma még nem ismerte fel teljes egészében a szakmai tömörülések, szakmai alapú önszerveződések előnyeit és jelentőségét, hiszen hazánkban a „szövetkezet” fogalma történelmi okok miatt jelenleg inkább negatív felhangot kelt. Így az állam szerepe és felelőssége a szükséges célzott támogatások (számviteli egyszerűsítések, adókedvezmények) nyújtása terén különös jelentőséggel bír. Javasoljuk tehát, hogy az Új Széchenyi Terv szenteljen teret a szakmai alapon szerveződő civil beszerzési és értékesítési szövetségek létrehozásának, és biztosítson külön forrást az ilyen gazdasági önszerveződések támogatására. 

Tisztelt Nemzetgazdasági Minisztérium, Tisztelt Nemzeti Fejlesztési Minisztérium!

Őszintén reméljük, hogy 20 éves szakmai múltra visszatekintő szervezetünk és a mintegy 3500 vállalkozás által képviselt tagságunk véleménye és javaslatai teret kapnak annak az Új Széchenyi Tervnek a végleges kidolgozása során, melyet egyéb vonatkozásaiban – vállalkozásbarát szellemiségéből és konstruktivitásából kiindulva – támogatásunkról biztosítunk, és a szakmai részletek kidolgozásához ezúton ajánljuk fel ipartestületünk segítő együttműködését.    

Tisztelettel,
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Dittel Gábor sk.


ügyvezető főtitkár








NiT HUNGARY

Magánvállalkozók Nemzeti Fuvarozó Ipartestülete

HU-1108 Budapest, Újhegyi út 3/a-5., Tel.: (+36-1) 264-5040, Fax: (+36-1) 264-5045

E-mail: nit@nit.hu, www.nit.hu

