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Tisztelt Miniszter Úr!

Nagyon köszönjük azt a lehetőséget, melyet 2010. augusztus 4-ei személyes beszélgetésünk során számunkra biztosítottál.

Hivatkozva a beszélgetés során elhangzottakra, az alábbiakban összefoglaljuk azokat az általunk legfontosabbnak tartott intézkedéseket, melyek a közúti közlekedési szolgáltatói szektor versenyképessége, munkahely-megtartó és munkahelyteremtő potenciálja szempontjából talán a leglényegesebbnek tekinthetők.

Természetesen mind a legnagyobb hagyományú hazai fuvarozói érdekképviselet (MKFE), mind a legnagyobb hazai fuvarozókat tömörítő szervezet (NÖFF) tagjai számára világos, hogy a legfontosabb szempont a gazdaság növekedése, hiszen ez automatikusan a logisztikai szolgáltatások fellendülését is eredményezni fogja. Kiemelkedő jelentőségűnek tartjuk továbbá az Új Széchenyi Terv vitairatának tranzitgazdaság fejezetében szereplő gondolatokat, az alábbi javaslatok megfogalmazása során az abban leírtakat is figyelembe vettük.

Határozott véleményünk, hogy a hazai logisztikai iparág egy olyan stratégiai ágazat, mely mind a gazdasági bővülés, mind az export bővítése, mind a foglalkoztatás szempontjából – a kölcsönösségi és szinergikus hatásokat is figyelembe véve - az egyik kitörési pontot jelentheti. Ehhez viszont alapvető fontosságú a külföldi versenytársakkal szembeni versenyhátrányok megszüntetése.

Javaslatainkban tehát elsősorban az e célt szolgáló és megvalósító eszközökre koncentrálunk.

1. Az üzemanyag-megtakarítás adómentes kifizetési lehetősége

Szeretnénk emlékeztetni arra, hogy az előző kormányzati ciklusban a közúti árufuvarozói és személyszállítói szektor fenti célokat szolgáló, versenyképességét javító intézkedésekkel ugyan egyáltalán nem lehettünk elégedettek, mégis – még a gazdasági megszorítások idején is – részlegesen megmaradt a szektor vállalkozásai számára az üzemanyag-megtakarítás (és a gépkocsivezetők külföldi „napidíja”) adómentes kifizetésének lehetősége, mely mind a környezetvédelmi és gazdaságossági szempontok, mind makrogazdasági szinten a szürke-, illetve fekete-gazdaság „kísértésének” elkerülése érdekében döntő jelentőségű volt.

A kialakult gyakorlat szerint a gépkocsivezetők jövedelme alapvetően három elemből (személyi alapbér + esetleges pótlékok; üzemanyag-megtakarítás; napidíj) tevődik össze. Az SZJA-rendszer – egyelőre csak híradásokból ismert – várható módosulása vélelmezhetően a gépkocsivezetői kört nem fogja kedvezően érinteni. Ha emellett a jövedelem másik elemében is jelentős visszaesést lesznek kénytelenek a gépkocsivezetők tapasztalni, annak rendkívül kedvezőtlen politikai felhangjai lehetnek, hiszen munkavállalók tízezrei fogják úgy érezni, hogy az egyébként a szektor versenyhelyzetét nem a kellő helyén kezelő „liberális” gazdaságpolitika is biztosított számukra egy olyan juttatást, amelyet az új – s egyébként helyes alapelveket meghirdető – gazdaságpolitika révén elveszíthetnek. (Az, hogy a vállalkozások az esetleges munkavállalói jövedelem-kiesést a bérköltség növekedésével kompenzálják, a mai fuvarpiaci viszonyok és a versenyképesség miatt nem reális alternatíva.)

Fentiek alapján alapvető fontosságúnak tartjuk, hogy ez a kifizetési lehetőség a továbbiakban is rendelkezésre álljon a szektor vállalkozásai részére.

2. A „napidíj” korrekciója

A szakmacsoport versenyképessége megőrzése, illetve javítása érdekében az egyik legfontosabb kérésünk (az üzemanyag-megtakarítás adómentes kifizetési lehetőségének fenntartása mellett) a külföldi kiküldetéshez kapcsolódó elismert költségekről szóló 168/1995. Korm. r. 4/A§. (2) bekezdés szerinti igazolás nélkül elismert „napidíj” összegének 25€-ról 40€-ra történő emelése.

A külföldön dolgozó gépjárművezetők költségeinek egy jelentős része olyan jellegű, amelynek igénybevételéről nem, vagy csak nagyon körülményes módon lehetne elszámolási szempontból megfelelő igazolást szerezniük. Legjobb példának a pénzbedobással nyitható nyilvános mosdókat lehet felhozni. A lakhelytől távol tisztességes, méltányos körülmények megteremtéséhez egyre kevésbé alkalmas a jelenlegi 25€-s napidíj.

Fentiek mellett azonban a napidíj a magyar fuvarozó vállalkozások versenyképességének szempontjából sem mellékes. Az alábbi diagram néhány környező (tehát a magyar fuvarozók szempontjából közeli versenytárs) országban alkalmazott átlagos napidíj mértékét mutatja €-ban kifejezve. Látható, hogy hazánkban a legalacsonyabb ez a mérték, és ez által a kifizethető juttatások mértéke is kisebb. Más megközelítésből nézve, azonos juttatás kifizetéséhez magasabb járulék-teher tartozik, így magasabb a bevételi kényszer is. Ez pedig a fuvardíjak szempontjából egyértelmű versenyhátrányt jelent a magyar fuvarozóknak.
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Az adómentesen adható külföldi napidíj mértéke a régióban (EUR/nap)

A „napidíj” mértékének megemelése a fuvarozó vállalkozásoknál a versenypozíció javulása által várható megrendelés-többlet révén adóalapot növelő bevételt eredményezhet.

Különösen az Európai Unió tagországainak fuvarozói képesek – az unión belül liberalizált fuvarpiacnak köszönhetően - gyakorlatilag adminisztratív korlátoktól mentesen versenyezni a magyar fuvarozókkal, és ez a magyarországi fel- illetve lerakóhellyel bíró fuvar-relációkra is igaz. Sajnálatos tendencia a külföldi fuvarozók jelentős térnyerése egyes Magyarországról induló fuvarok terén. Ilyen helyzetben a magyar adófizető vállalkozások versenyhelyzetének legkisebb javítási lehetősége is kiemelten fontos.

3. A kereskedelmi gázolajár alkalmazása és a biodízel jövedéki adó mérséklése

Szükségesnek tartjuk ismételten rögzíteni azon meggyőződésünket, hogy a költségvetés bevételét növelhetné, ugyanakkor a hazai székhelyű vállalkozások versenyképességét javítaná a kereskedelmi gázolajár bevezetése. Erről több alkalommal konzultáltunk, s örömmel konstatáltuk azt, hogy ennek alkalmazása a Kormány elképzelései között szerepel.

Úgy gondoljuk, mára egyértelművé vált, hogy a gázolaj relatív „túladóztatása” miatt a szomszédos országokhoz átkerült üzemanyag-vételezések következtében az idei évben a költségvetés kevesebb jövedéki adó bevétellel kalkulálhat, mint az az eredeti tervekben szerepelt.

A NÖFF tagjai az általad ismert felajánlás révén a II. félévben ugyan jelentősen növelni fogják magyarországi üzemanyag-vételezéseik arányát, az MKFE pedig a legnagyobb hazai forgalmazóval kötött együttműködés révén próbálja meg a hazai vásárlásokat ösztönözni tagjai körében.

Mindemellett úgy gondoljuk, a hazai tankolások mielőbbi további ösztönzésével (azaz néhány
– az alábbi táblázatban felsorolt – EU-tagállam gyakorlatához hasonlóan a jövedéki adó visszatérítési lehetőség biztosításával) nemzetközi árufuvarozóink és személyszállítóink széles köre térne vissza a hazai üzemanyagkutakhoz. 

Jövedéki adó mértékek 2010. július 1-én (EUR/1000 l)

	
	Motorhajtóanyagként
 felhasznált gázolaj
	Kereskedelmi gázolaj

	Spanyolország
	331
	302

	Belgium
	393
	330

	Olaszország
	423
	403,21391

	Szlovénia
	427
	330


Forrás: http://ec.europa.eu/taxation_customs/taxation/excise_duties/energy_products/rates/index_en.htm

Közösen valljuk, ha a nemzetközi forgalomban elviekben részt vevő 35 ezer árufuvarozó jármű és 3 ezer autóbusz üzemeltetőinek döntő többségét ebben közösen érdekeltté tesszük, az akár több tízmilliárd forintnyi többlet jövedéki adóbevételt generálhat. Kérjük tehát, hogy a kereskedelmi gázolajár intézménye bevezetése érdekében történjenek meg a mielőbbi szükséges kormányzati előkészítések. Fontos ez annak tükrében is, hogy a 2003/96/EK irányelv 13. cikkének előírása miatt ma még nem tudható, hogy jövőre pontosan mekkora lehet az adó-visszatérítés. Azt viszont pontosan tudjuk, hogy az idei évben alkalmazható mérték (8,16 Ft/liter) kellő ösztönzés lehet a tankolási szokások megváltoztatására.

A kereskedelmi gázolajár alkalmazásával párhuzamosan szükségesnek tartjuk a biodízel jövedéki adó jelentős mérséklését. Ennek nemcsak energia-függőség csökkentő és gazdaságélénkítő szerepe lenne, hanem egyben a mezőgazdasági vállalkozóink érdekeit és a környezetvédelem ügyét is szolgálná.

4. A vámkezelés szabályainak áttekintése

A költségvetés szempontjából szintén fontos módosítást eredményezhet a vámkezelés szabályainak áttekintése. Tekintettel arra, hogy egyes környező országokban a vámkezeléskor csak a vám befizetési kötelezettsége merül fel, így az importőrök nem a hazai vámkezelésben érdekeltek. Tudjuk, hogy nem ez az egyetlen oka ennek a jelenségnek, mégis úgy gondoljuk, szükséges e tárgykörben is a szabályozás áttekintése, hiszen a befizetendő vámteher 25 százaléka jelentős költségvetési bevételt eredményezhet, s a szabályozási környezet módosítása egyben munkahelyeket (vámügynökségek) is teremthet.

5. A gépjárműadó mértékének korrekciója

A közúti közlekedési iparág régi kérését ismételjük meg, amikor a gépjárműadó mértékére vonatkozó javaslatunkat ismertetjük.

Jelenleg hazánkban a gépjárműadó mértéke – haszongépjárművek esetében – az önsúlyra, illetve az önsúlyra plusz a terhelhetőség 50 százalékára vetítve minden megkezdett 100 kg után 1380 Ft, az ún. légrugós járművek esetében pedig 1200 Ft.

A fenti elvi különbségtétel indokolt, az EU (is) a gépjárműadó minimális adómértékeire differenciál aszerint, hogy légrugós, vagy nem légrugós a jármű. Hozzátesszük, az EU a hazainál jelentősen nagyobb mértékben preferálja a korszerű (légrugós) járműveket.

A magyarországi szabályozás sajátossága továbbá, hogy az adóztatásba olyan járműveket is bevon, melyek a forgalomban adott esetben nem tudnak részt venni, illetve olyan elméleti terhelhetőség képezheti az adó alapját, mely a gyakorlatban ténylegesen nem kihasználható. (Ezek az anomáliák a gépjárműadó törvényben megítélésünk szerint mindenképpen korrekcióra szorulnak. Az iparág elvárása minimálisan az, hogy a vontató kapacitással nem lefedett félpótkocsik és pótkocsik esetében az adómérték legalább a felére csökkenjen.)

Fentieket figyelembe véve a fuvarozói érdekképviseletek 2008-ban – az akkori PM-mel folytatott hosszas egyeztetések eredményeképpen - az akkori kormánnyal kötött megállapodásukban elérték azt a kormányzati vállalást, hogy a légrugós vagy azzal egyenértékű rugózású járművek adókedvezménnyel csökkentett adott évi gépjárműadójának 35 %-ával megegyező összeget a Magyar Államkincstár visszatéríti. (Megj.: az önkormányzatok tiltakozása miatt került a megállapodásba a visszatérítés az adócsökkentés helyett.)

A 203/2008. (VIII.14.) Korm. rendelet ezt ki is hirdette, majd a későbbiekben – a gazdasági válságra való hivatkozással – a kormány ezt a rendeletét a 62/2009. (III.28.) Korm. rendelettel még hatályba lépését megelőzően visszavonta (azaz a Kormány a vállalását egyoldalúan felmondta).

Fenti történet a jelenlegi javaslatunk szempontjából azért releváns, mert egyértelműen mutatja, hogy a korábbi apparátusok is elismerték, a magyarországi gépjárműadó-rendszer nincs teljes szinkronban az uniós elvárásokkal, az adó mértéke pedig jelentősen meghaladja az EU által elvárt minimum-szintet, minden légrugós jármű esetén a 35 százalékos csökkentés „beleférne” az uniós minimumba.

Fentiek alapján javasoljuk a magyarországi gépjárműadó-rendszer felülvizsgálatát az átfogóbb adóreform kidolgozása során!

Rövid távon pedig kezdeményezzük, hogy kizárólag a légrugós, vagy azzal egyenértékű rugózású járművek adójának mértéke a jelenlegi 1200 Ft-ról 780 Ft-ra csökkenjen.

Ez utóbbi mértékkel – mint jeleztük – teljes mértékben kielégítenénk az EU adóminimumra vonatkozó elvárásait, s megakadályozható lenne az, hogy az egyébként Magyarországon használt haszongépjárműveket – a kedvezőbb adózási környezet miatt – más uniós országban (pl. Szlovákiában) jegyezzék be a magyar vállalkozások.

Vitathatatlan természetesen az, hogy az intézkedéssel az önkormányzatok bevételei valamelyest csökkennének. Ugyanakkor az intézkedéssel a több mint 20 ezer hazai közúti közlekedési szolgáltató vállalkozás jelentős hányadának versenyképessége nő, mely által növelhetik piaci részesedésüket a hazai és az európai fuvarpiacon. E növekedés hatásai által pedig középtávon az államháztartási bevételek oldalán megtérül az adókorrekció miatti kiesés.

6. Az átírási illeték csökkentése

Költségvetési szempontból nem igazán jelentős, szakmai szempontból azonban lényeges kérdés az átírási illeték csökkentésére vonatkozó javaslatunk. A jelenlegi visszterhes vagyonszerzési illeték a haszongépjárművek esetében is 18 Ft/köbcentiméter. Ez az illetékmérték egy-egy tulajdonosváltás, járműcsere, vagy járműbeszerzés esetében a tulajdonszerzést akár cca. negyed millió forinttal megdrágítja, ezáltal egy mindannyiunk által kívánatosnak tartott műszaki korszerűsítési folyamat egyik gátja.

A haszongépjárművekre vonatkozó illeték csökkentését az előző kormányzat írásban felvállalta, végrehajtását azonban – a válságra hivatkozva – nem hajtotta végre. Meglátásunk szerint, amennyiben az illetéktörvényben – azonnali intézkedésként - az 5000 köbcentiméter feletti illetékmérték 10 Ft/köbcentiméterre módosul, költségvetési szempontból jelentős kiesést nem eredményez (hiszen az illetékcsökkentés így csak azokra a tehergépjárművekre, nyergesvontatókra és autóbuszokra vonatkozna, melyek a „fuvarozási versenypiacon” végzik tevékenységüket), a járműkorszerűsítés révén elért kedvező hatások e mértéket sokszorosan meghaladják.

Hosszabb távon pedig azt javasoljuk, hogy e vagyonszerzési illeték a termelőeszköznek minősülő haszongépjárműveket ne terhelje.

7. Új haszongépjárművek forgalomba helyezésének egyszerűsítése

Javasoljuk azt is, hogy az új haszongépjárművek vizsgakötelezettsége kerüljön megszüntetésre. Megítélésünk szerint a járművek gyártásukat követően sokkal szigorúbb ellenőrzésen mennek keresztül, mint amelyeket a műszaki vizsgáztatási rendszer megkövetel, azaz a járművek regisztrálásán kívül más ellenőrzés valójában nem szükséges. Ezzel jelentős anyagi ráfordítás, idő, adminisztráció takarítható meg.

8. A megfelelően képzett gépkocsivezetői utánpótlás biztosítása

Rendkívül fontosnak tartjuk a gépjárművezetői szakma megfelelő utánpótlása érdekében a megfelelő képzési lehetőségek biztosítását. Javasoljuk a szakképzési alap átcsoportosításából évente 5-6 ezer hivatásos gépkocsivezető képzését. A magyar közúti közlekedési szolgáltató vállalkozások a gazdaság élénkítése és a logisztikai ágazat fellendülése hatására képesek lennének alkalmazni a frissen végzett gépkocsivezetőket, a támogatás egyben az új munkahely teremtési célokhoz is hozzájárulna. Az eddigieknél jobb minőségű gépkocsivezetői képzés egyben a közlekedésbiztonsági célokat is szolgálná.

9. A használatarányos útdíj bevezetése

Végül, de nem utolsó sorban, úgy gondoljuk, hogy mind a szükséges állami bevételek, mind a közlekedési munkamegosztás befolyásolása szempontjából a kormányzat rendelkezésére áll egy – az előző ciklusban elmulasztott – lehetőség, a használatarányos útdíj bevezetése.

Ez természetesen a legtöbb hazai közúti közlekedési szolgáltatónak többletterhet, többletköltséget jelentene, körültekintő bevezetésével azonban javítható a magyar vállalkozások relatív versenyképessége. Engedd meg, hogy vázlatosan ismertessük azokat az alapelveket, melyeket a rendszer bevezetése előtt érvényesíteni szeretnénk:

· az EU által engedélyezett ún. nagyfelhasználói kedvezmény alkalmazása az első pillanattól (a nagyfelhasználást a jármű futásteljesítményéhez célszerű kötni, s ezáltal a magyar cégek – üzemmérettől független - relatív versenyelőnye biztosítható);

· a szennyezőanyag-kibocsátási normák szerint differenciált díjak az első pillanattól;

· a befolyó cca. 50-60 Mrd forintos többletbevételből kompenzáció olyan adóknál, amit csak a hazai vállalkozások fizetnek, illetve pályázati források biztosítása;

· a teljes bevétel a közúti infrastruktúra fejlesztésére, karbantartására, felújítására kerüljön visszaforgatásra;

· transzparencia;

· csak olyan technológia alkalmazható, mely megfelel az EU interoperabilitási irányelvének;

· hatékony ellenőrzési rendszer;

· folyamatos egyeztetés a díjpolitikáról;

· megfelelő idő a vállalkozások felkészítésére.

Mint az elveink alapján is látszik, a használatarányos útdíj bevezetésével együtt számos olyan lehetőség fog rendelkezésre állni, amelyek a „nemzeti protekcionizmus” eszköztáraként felhasználhatóak, s az EU által nem tiltottak. Megjegyezzük, hogy elveink nem ellentétesek a Közlekedésfejlesztési Koordinációs Központ által a magyar közúti díjpolitika ún. zöld könyvében és fehér könyvében foglaltakkal.

10. Az iparűzési adó fokozatos megszüntetése

Szakmaspecifikus kezdeményezéseinek túlmenően javasoljuk – a közúti közlekedési szolgáltató vállalkozások nemzetközi versenyképességét (is) jelentősen rontó – iparűzési adó fokozatos kivezetését a magyar adórendszerből. Hisszük, hogy az önkormányzati igazgatás reformja, egyszerűsítése megteremtheti a fedezetét ezen adónem fokozatos megszüntetésének.

Tisztelt Miniszter Úr!

Kérjük fentiekben ismertetett javaslataink alapos tanulmányozását és támogatását. Meggyőződésünk, hogy a közúti közlekedési szektor számára biztosított néhány milliárdos adókedvezmény munkahelyek ezreinek megőrzésén, s a környező országokéhoz közelítő feltételrendszer megteremtésén keresztül érdemben hozzájárulhat nemzetgazdaságunk egészének versenyképességéhez, valamint áttételesen a központi költségvetés helyzetének javításához is. Természetesen felajánljuk személyes részvételünket, illetve szükség szerint szervezeteink szakértőinek részvételét is a szakmai egyeztetések lefolytatására akár a fenti kérdésekben, akár a logisztikát és a közúti közlekedési szolgáltatásokat érintő bármely más témakörben.

Budapest, 2010. augusztus 24.
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