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Tisztelt Pénzügyminiszter Úr!

Budapest Főváros egyik legfontosabb megoldandó problémája, a közösségi közlekedés stabil és kiszámítható finanszírozása kapcsán írunk Önnek. 

Mint köztudott, a helyi közösségi közlekedés Európa legtöbb nagyvárosában nem önfenntartó, jelentős állami támogatással működik. Ez a támogatás ugyanakkor a nagyvárosok biztonságos napi működése, a munkahelyek teremtése és a befektetések vonzása valamint a környezetvédelmi szempontok miatt egyaránt bőségesen megtérül a nemzetgazdaságnak. Ezt ismerte fel a Kormány akkor, amikor 2002-ben döntött a BKV előző kabinet által megszűntetett normatív támogatásának visszaállításáról és közösségi közlekedési beruházások közös finanszírozásáról. Ez a meggyőződés vezette a Kormányt akkor is, amikor 2006. évi kormányprogramban, majd az azt követő konvergencia programban egyaránt kitér a fővárosi közlekedési vállalat szükséges államai támogatására. És ezért fordul most a főváros vezetése ismét a Kormányhoz annak érdekében, hogy a konvergencia program követelményeinek figyelembevételével a BKV működését és pénzügyi helyzetét közösen stabilizáljuk!
Stabilan működő közösségi közlekedés nélkül Budapest nem tudja betölteni a nemzetgazdaságban játszott bevétel-termelő szerepét. Mint azt Ön is tudja, az egy lakosra jutó GDP a fővárosban közel háromszorosa Magyarország Budapesten kívüli átlagának.  Innen szedik be az állami adóbevétel negyven százalékát, és itt működik az összes társas vállalkozás negyven százaléka is. A nehéz országos helyzetben is dinamikusan növekvő budapesti gazdaság egyik garanciáját, a város tőkevonzó erejét a jól működő városi szolgáltatások is biztosítják, így a nemzetközi összehasonlításban is jól működő fővárosi közösségi közlekedés is. A BKV országos jelentőségét jól szemlélteti, hogy egy átlagos napon a 3-as metró és a 6-os villamos vonalán több utast szállít, mint a MÁV az összes vonalán. Amíg azonban az itt beszedett adóknak évről évre kisebb részét kapja vissza az államtól a 24 budapesti önkormányzat, az egyik legdrágább közszolgáltatás fenntartására a jelenleginél többet fordítani nem tudunk, ezért is számítunk a Kormány együttműködésére.
A Fővárosi Önkormányzat és a BKV menedzsmentje az elmúlt években jelentős kiadáscsökkentő és bevételnövelő programot hajtott végre a társaságnál, mindez sok esetben nehéz döntések meghozatalával járt együtt. Jelentősen, 1300 fővel csökkentettük a BKV személyi állományát: ezzel és más intézkedésekkel egy év alatt 11,5 milliárd forintos megtakarítást értünk el. 2007-ben 12%-os, a 2008-ban pedig 13 %-os tarifaemelést fogadtunk el, így ma már az utasok fizetik a költségek több mint 40%-át, amely sokkal jobb arány, mint ami a MÁV esetében tapasztalható. Ebben az évben rákényszerülünk a teljesítmény kis mértékű csökkentésére is. Egyéb lehetőségeink azonban lényegében kimerültek: sem hitelfelvételre, sem a fővárosi költségvetés más ágazatokat sújtó átcsoportosítására nincs mód.
Tisztelt Pénzügyminiszter Úr!

A BKV finanszírozási struktúrája a jelenlegi önkormányzati és állami támogatások mellett sem biztosítja a vállalat hosszú távú, a folyó költségeket és a folyamatos eszközpótlási igényeket is fedező fenntarthatóságát. Az elmúlt években is tapasztalható adósság növekedés és a műszaki eszközpótlási igények alatt maradó beruházási szint a Társaság bevételi és kiadási oldalának eltérő dinamikájának következménye.

A 2006. évi konvergencia program a következő megállapítást teszi: „… 2006-tól a fővárosi közlekedési vállalat támogatása elismeri a valós költségeket, de korlátozza a jövőbeni támogatási igényeket…” Noha kétségtelenül számottevő mértékben megemelkedett abban az esztendőben a BKV un. normatív támogatása, ez csak részleges előrelépésnek ítélhető éppen azért, mert csak korlátozottan kerül sor a valós költségek elismerésére, sőt a támogatás növekedés kedvező hatása is folyamatosan erodálódik.  

Mindezt felismerve a Főváros vezetése ebben a kormányzati ciklusban a fentebb ismertetett kiadáscsökkentő és bevételnövelő lépéseket tette a vállalat pénzügyi stabilizálása és egyensúlyi pályára állítása érdekében. Mindezen intézkedések mellett a Főváros felvetette a kerületek és az agglomeráció részvételét a finanszírozásban, ám ebben egyértelmű elutasításra talált. A BKV működésének előnyeit élvező, de költségeiből részt nem vállaló önkormányzatok hozzájárulása nélkül azonban a főváros saját költségvetésből és beruházásain keresztül nyújtott támogatása, valamint a társaság stabilizációs programja nem képes a közlekedési céget kiszámítható, fenntartható pályán tartani.
A BKV tényleges stabilizálásához és középtávon is fenntartható egyensúlyi pályára való állításához egyszerre három problémát kell kezelnie:

1. Meg kell állítani a működési hiány folyamatos újratermelődését

2. Fel kell számolni a már jelenleg is komoly likviditási kockázatokkal fenyegető adósságcsapda helyzetet

3. A külső pénzügyi adósság megfékezése mellett biztosítani szükséges, hogy elégséges források álljanak rendelkezésre az infrastruktúra aggasztó mértékű állagromlását eredményező belső adósság mérséklésére

A BKV bevételi- és költségszerkezete
A BKV Zrt. elmúlt 6 évének helyzetét vizsgálva megállapítható, hogy a 2002. évi egyszeri adósságkonszolidáció hosszú távon érdemben nem oldotta meg a Társaság finanszírozási gondjait, az elmúlt 6 év alatt a korábbi hitelállomány többszöröse termelődött újra, hiszen a Társaság működésében rejlő veszteségforrásokat nem kezelte. 

A hitelállomány újratermelődésének alapvető magyarázata a társaság költség és bevétel oldalának jelentősen eltérő dinamikája, hiszen míg a költségek jelentős része az átlagos inflációt meghaladó mértékben nő, addig a bevételi oldal közel 50%-a (normatív támogatás, árkiegészítés) évek óta nominálisan változatlan.

A BKV költségszerkezetében az energia költségeknek (15%) és a személyi jellegű ráfordításoknak (49%) kiemelt szerepe van. Az energia költségek a várható átlagos inflációnál nagyobb mértékben emelkednek. A gázolaj világpiaci és beszerzési ára folyamatosan nő, a vontatási áram költsége a liberalizálttá váló energiapiac várható árai alapján 20 % körüli egységár növekedést tartalmaz. A személyi jellegű ráfordítások növekedése trendszerűen nemzetgazdasági szinten is jellemzően évről-évre az átlagos inflációt meghaladó mértékű. A költségek tervezésénél azok az árindexek a meghatározóak, melyeket a KSH közreműködésével kidolgozott fogyasztói kosár tartalmaz. A BKV Zrt. fogyasztói kosara a felhasznált energiát, anyagokat, igénybe vett szolgáltatásokat, a bért és a bérarányos kifizetéseket tartalmazza. A fogyasztói kosár alapján számított index 2007. évben 1,2%-kal, 2008. évben várhatóan közel 3%-kal magasabb az inflációnál, ennek ellenére a ráfordítások értéke 2008. évben a bevételekénél alacsonyabb ütemben emelkedik. 

A társaság nem utasoktól származó bevételei (49%) a normatív állami támogatás és az árkiegészítés szintje az elmúlt két évben nem változott. Összességében a 2007. évi tényadatokhoz viszonyítva 7 939 millió Ft többletbevételt jelentene a társaságnak a 2007-2008. évekre tényleges inflációnak megfelelően korrigált és folyósított normatív támogatás és árkiegészítés.

A fent bemutatott tényezők összhatása miatt a BKV hitelállománya folyamatosan nő, a társaság bankhitelei utáni tőketörlesztési kötelezettségeit önerőből várhatóan nem, csak külső forrásból tudja teljesíteni, ami középtávon adósságspirálba hajthatja a Társaságot. 


/millió Ft/

	Év
	Üzemi eredmény
	Adózás előtti eredmény
	Hitelállomány
	Adósságállomány

	2003
	-26 705
	-25 029
	16 542
	19 608

	2004
	-23 063
	-26 048
	44 184
	49 991

	2005
	-20 660
	-22 466
	59 550
	65 959

	2006
	-8 525
	-11 022
	62 752
	71 650

	2007
	-14 283
	-16 830
	67 186
	75 649

	2008*
	-10 749
	- 14 994
	73 997
	81 747

	2009**
	-13 309
	-17 554
	81 300
	86 326

	2010**
	-16 109
	-20 354
	91 176
	95 478


*Tervezett összegek a BKV üzleti előterve alapján paraméterkönyv módosítás nélkül, a stabilizációs program hatásainak figyelembe vételével

**A 2008-as előterv bázisán képzett előrejelzés

A stabilizációs program és tarifaemelés

A Társaság a korábbi évek intézkedéseit követően 2007 januárjában megkezdte stabilizációs és hatékonyságnövelő programját. Az átvilágítási szakaszt követően áprilisban a megfogalmazott gazdálkodási, értékesítési, műszaki – technológiai, kommunikációs, illetve szervezeti hatékonyságnövelési potenciálok kiaknázása érdekében konkrét cselekvési terv szintjére lebontott operatív projektek kerültek megfogalmazásra, mintegy 50 projekt indult el. 

A fokozott ellenőrzés, és a pótdíjbehajtás jelenősen növelte a bevételeket, a működés hatékonyságát javító projektek költségcsökkentő hatása támogatja az üzemi eredmény kereteken belüli alakítását. A projektek eredményeképpen a Társaság augusztus 1-től új szervezeti felépítésben működik, amelyben változatlan szolgáltatási szint mellett utasbarát intézkedések végrehajtásával (új járatok indítása, járat-ésszerűsítések, alacsonypadlós járművek forgalomba állítása, zsúfoltságkezelés) a szolgáltatási színvonal javult.

A projektek eredmény hatása már az eltelt rövid időszakban is kedvező módon befolyásolta a Társaság gazdálkodását, e projektek nélkül a Társaság üzemi vesztesége 2008. évben 11,5 milliárd Ft-tal kedvezőtlenebbül alakulna. 2007-2008-ban a társasági létszám 1300 fővel csökken.

A BKV Zrt. tovább folytatja az előző évben megkezdett stabilizációs programját, melynek intézkedései között a bevételek hatékonyabb beszedése, az anyag- és szolgáltatási költségekkel való kiemelt takarékoskodás és költségcsökkentés és további létszámleépítés szerepel. Jelenleg a Társaság a szolgáltatási szint racionalizálását vizsgálja a tulajdonos Önkormányzattal közösen annak érdekében, hogy tovább növelje költségmegtakarítási lehetőségeit. További jelentős belső költségmegtakarításra nincs lehetőség. A járatritkításnak gátat szab, hogy a közösségi közlekedés szerepét Budapesten nem szabad csökkenteni ezért a szolgáltatási szint csökkentése és az ebből származó költség megtakarítási potenciál csak korlátozott lehet, a BKV finanszírozási helyzetét alapvetően nem változtatja meg.

A Társaság utasaitól jelentősen nőtt a költségekhez való hozzájárulás az utóbbi években (a BKV utasok által fizetett menetdíjbevétele 2007-ben több mint 20%-kal felülmúlja a teljes MÁV személyszállítási bevételét, miközben a MÁV 20%-kal magasabb árkiegészítést kap!). A Társaság 2002 óta évenkénti átlagban az infláció 2,5-szeresével növelte tarifáit. A BKV üzleti előterve és a 3 éves kitekintés továbbra is az infláció kétszerese feletti emeléssel számol. Menetdíj bevétele a 2002-es 27,4 Mrd Ft-ról 2008-ban várhatóan 49,7 Mrd Ft-ra nő. Míg a menetdíjbevételek 2002-ben az üzemi ráfordításoknak csak 35%-t fedezték, ez az arány 2007-ben már elérte a 39,5%-ot és 2008-ban várhatóan 42% körüli szintre emelkedik. 

Ugyanakkor el kell mondani, hogy a tarifák emelése jelentős reáltarifa emelést hozott és jelenleg a tarifák már egyáltalán nem mondhatók alacsonynak EU-s összevetésben. Az egy utazásra szóló menetjegy ára a 2002-es 0,44 EUR-ról 2008-ra 1,05 EUR-ra nőtt! A hasonló tartalmú egy utazásra szóló menetjegyek árai egy 2004-es nemzetközi felmérés szerint több EU-15 országban is (pl: Olaszország, Spanyolország) a jelenlegi budapesti szint alatt voltak! A további jelentős emelésnek korlátai vannak a fogyasztói kereslet és teherbírás oldaláról ezért a következő időszakban bizonyosan nem lehet az elmúlt 6 évhez hasonló reálemelést végrehajtani, mert az utasszám csökkenését és a tömegközlekedés radikális visszaszorulását jelentheti. A fokozott ellenőrzés bevezetése jelentősen csökkentette a szolgáltatás fizetés nélküli igénybevételét. Ez alapján tarifa oldalról nem várható a BKV alulfinanszírozott helyzetének érdemi megoldása. 

A külső és belső adósság 

A 2002-es konszolidációt követő cca. 7 Mrd Ft-os adósságállomány az elmúlt 5 évben több mint tízszeresére növekedett. A társaságot jelenleg több mint 6 Mrd Ft pénzügyi ráfordítás terheli éves szinten. A helyzet súlyosságát mutatja, hogy az adósság állomány további növelése a főváros számára is kockázatot jelent, illetve a meglévő adósság refinanszírozása a jelenlegi pénzpiaci helyzetben önmagában is kockázatot hordoz.

BKV Zrt. és a Tulajdonos Fővárosi Önkormányzat a korábbi években a pénzügyi lehetőségeihez mérten tudott forrást biztosítani a Társaság eszközeinek fejlesztésére, azonban ez a forrás a szükségesnél kevesebb. A Társaság évek óta a jellemzően a fővárosi tőkepótló támogatásból (10 Mrd Ft) fejleszti elsősorban a közösségi közlekedést kiszolgáló eszközeit (járműveit és a műszaki üzemeltetési infrastruktúrát). A Tulajdonos az elmúlt években néhány kiemelt nagyprojektjén keresztül - K-Ny-i (M2) metróvonal felújításával, új metró-kocsik beszerzésével, nagykörúti peronok átépítésével korszerűsítésével, használt és új villamos jármű (TW6000-Hannoveri és Combino járművek) beszerzésekkel – járul és járult hozzá a budapesti közösségi közlekedés színvonalának, minőségének javításához. Nyilvánvaló a tulajdonos jelentős szerepvállalása, mely a városfejlesztési elképzelésekkel van összhangban.

Mindezek ellenére a társaság eszközeinek műszaki állapota folyamatosan romlik, elmarad a meglévő eszközpark, járműállomány szükséges fejlesztése, illetve a műszaki állapotot megőrző felújítások végrehajtása, melyhez az elkövetkező néhány évben évente legalább 20-30 Mrd Ft forrás lenne szükséges. A hiány éppen a napi üzemeltetés és az ahhoz szorosan kapcsolatos infrastruktúra életben tartását és a biztonságos szolgáltatás nyújtását veszélyezteti.

A Társaság által évente kimutatott 15 Mrd Ft amortizáció nem fejezi ki a tényleges eszköz elhasználódást az alacsony amortizációs kulcsok és az évtizedekkel ezelőtt beszerzett eszközök bruttó könyv szerinti értékének és valós újra beszerzési értékének különbsége miatt. Másrészt az utóbbi két évtized elmaradt beruházásai miatt a következő 5 évben az eszközpark jelentős része éri el hasznos élettartamának végét, amely vagy csere, vagy jelentős felújítást igényel, az évi folyamatos infrastruktúra felújítási szükségleteken felül. 

Példa jelleggel elmondható, hogy a Társaság jelenleg is üzemeltet 42 darab 28 éves átlagéletkorú és mai igényekkel elfogadhatatlan szolgáltatási színvonalat nyújtó ZIU típusú trolibuszt, amelyek pótlása (29 db-os pótlással kiváltható lenne ez az állomány) önmagában mintegy 2,6 Mrd Ft-ba kerül. További példa, hogy jelenleg is mintegy 250 darab 20 évnél idősebb környezetszennyező motorral felszerelt IK260-as és IK280-as autóbuszt üzemeltet a Társaság, amelyek lecserélése jóval 13 Mrd Ft-ot meghaladó összeg. A BKV autóbusz járműparkjának ütemes, az éves elhasználódásnak megfelelő cseréje kb. 1995-ig tartott, ezért azóta jelentősen nőtt az autóbusz ágazat belső adóssága és 2015-ig évente 100 körüli autóbusz lépi majd át a 20 éves életkort. 

További példa, hogy a MILLFAV szerelvényei is elérik hasznos élettartamuk végét a következő 5 évben (jelenleg 33 évesek), lecserélésük a speciális kialakítás és a szükséges biztosító berendezés csere miatt 10 Mrd Ft körüli beruházást jelentenek. Az egyik legkomolyabb felújítási igény a 3-as metró felújítása, amelynek első szakaszát 6 évvel a 2-es metró megnyitása után adták át. A 2-es metró rekonstrukciója 2003-ban kezdődött ezért a közeljövőben el kell kezdeni a 3-as metró felújítását, amely folyamat több 10 Mrd Ft beruházási szükségletet jelent.

A 2002. évi konszolidáció rendezte ugyan az akkori adósság problematikáját, viszont az azóta folyósított normatív és árkiegészítő támogatás nem számolta fel az adósságspirálhoz vezető veszteséges működési pályát, ezért a Vállalat 2007. év végén ismét több mint 75 milliárd forintnyi adósságállománnyal rendelkezett. Az adósságállomány csökkentése nem képzelhető el a Vállalat saját cash flow termelő képességéből.

Az állami támogatások lehetséges korrekciói 2008-as árszinten

A BKV működési hiányának alakulásában jelentős szerepe van az állami támogatások infláció általi reálérték csökkenésének, valamint a BKV által befizetett adóknak:

· Amennyiben a normatív támogatást 2006-hoz képest a nemzetgazdasági inflációval korrigálásra kerülne az 2008-ban +4,6 Mrd Ft normatív állami támogatás növekedést jelentene. 

· Amennyiben az ingyenes utazások után járó árkiegészítés 2006-hoz képest a tényleges nemzetgazdasági inflációval korrigálásra kerülne az 2008-ban +0,4 Mrd Ft árkiegészítés növekedést jelentene. 

· Amennyiben az Tanuló és Nyugdíjas bérletek után járó árkiegészítés 2006-hoz képest a tényleges nemzetgazdasági inflációval korrigálásra kerülne az 2008-ban +2,8 Mrd Ft árkiegészítés növekedést jelentene. 

· A HÉV vonalak Budapesten kívüli szakaszaira jutó veszteségek kompenzálása +1,8 Mrd Ft bevételt jelentene a BKV-nak.

· A BKV járművei által felhasznált gázolaj jövedéki adójának visszatérítése +3,3 Mrd Ft bevételt jelentene a BKV-nak (a MÁV jelenleg visszaigényelheti a dízelmozdonyok által használt üzemanyag jövedéki adóját).

· A BKV által felhasznált elektromos áram díja az árampiaci változások következtében közel 20%-al drágult 2008-ban. Amennyiben a jelentős profittal rendelkező MVM 10%-os kedvezményt biztosítana az áramszolgáltatón keresztül a BKV-nak az közel 1 Mrd Ft költségcsökkentést jelentene a BKV-nak. 

A fenti korrekciók összességében közel 14 Mrd Ft eredményjavulást jelentenének a BKV számára, amely az adózás előtti veszteség 80%-a!

Kompenzációs igény

A kompenzációs igény a Vállalat tevékenységét középtávon stabilizálja. Legfőbb elemei a működési egyensúly megteremtése, belső adósságának megállítása és csökkentése valamint a fennálló külső adósság rendezése.

A működési egyensúly megteremtéséhez szükséges a 2008-as támogatás egyszeri emelése, és a teljes állami támogatás BKV inflációs kosárral történő indexálása az elkövetkezendő években. A belső eladósodottság megállítása és csökkentése szintén igényel állami forrásokat a Vállalati és Főváros által vállalt forrásokon felül. A külső adósságállomány rendezése nem képzelhető el sem Vállalati, sem Fővárosi hozzájárulásból, még részlegesen sem. Az állami részvétellel megvalósuló akár egyszeri, akár ütemes konszolidáció vagy tőkeemelés nélkül a külső adósságállomány problémája nem rendezhető. 

A Tulajdonos által juttatott tőkepótlás összege a műszakilag indokolt és szükséges felújítások megvalósítására sem nyújt elegendő fedezetet, az eszközoldali megújítás pénzügyi forrása nem biztosított teljes mértékben. Az eszközállomány karbantartására és pótló beruházásaira a Társaság saját forrásaiból jelenleg nem képes fordítani, így a rendelkezésre álló eszköz park műszaki állapota folyamatosan romlik, a belső adósság pedig folyamatosan nő. A folyamatos és biztonságos működést biztosító eszközpótló jellegű beruházások, valamint a néhány EU támogatott, BKV önrésszel tervezett kiemelt projekt (pl: Utastájékoztatás, Budai fonódó villamos közlekedés megteremtése) a következő öt évben átlagosan mai áron 25 Mrd Ft körüli beruházási szintet igényelne a jelenleg is futó önkormányzati finanszírozású projektek mellett (M2 felújítás és járműbeszerzés).

A Társaság adózás előtti vesztesége előre láthatóan 15 Mrd Ft körül lesz 2008-ban. Amennyiben e veszteséget kompenzálná az állam, azaz ilyen nagyságrendű plusz működési támogatást kapna a BKV, akkor figyelembe véve a 10 Mrd Ft önkormányzati tőkepótló támogatással együtt a Társaság 2008-as szinten mintegy 22,4 Mrd Ft beruházást tudna végrehajtani az adósságállomány növekedése nélkül. Ahhoz, hogy elérje a Társaság a 26 Mrd Ft pótló beruházási szintet további 3,5 Mrd Ft állami beruházási célú támogatás szükséges. 2009-ben a veszteségkompenzáció 17,5 Mrd Ft-nak, 2010-ben pedig 20,4 Mrd Ft-nak adódik. 2009-ben a veszteségkompenzáción felül további 1,7 Mrd Ft, 2010-ben pedig további 4,1 Mrd Ft addicionális állami beruházási támogatási szükséglet adódik a 26 Mrd Ft-os beruházási szint reálértéken történő tartására. 

Tisztelt Miniszter Úr!
A BKV biztonságos működéséhez – amely 2008-as áron a 26 Mrd Ft-os pótló beruházási volumen biztosítását feltételezi – és az adósság növekedésének elkerüléséhez tehát évente 2008-as szinten számolva mintegy 18,5 Mrd Ft többletforrást igényel. Továbbá 2008 után évente szükséges az összes állami támogatás (32 Mrd Ft normatív támogatás + 16,5 Mrd Ft árkiegészítés + 15 Mrd Ft veszteségfinanszírozás + 3,5 Mrd Ft beruházási támogatás) 2008-as nominális együttes összegének inflációt követő emelése (évi 4%-al számolva) a 2009-2010-es években. 
Mindez megfelel az Európai Parlament és Tanács vasúti és közúti személyszállítási közszolgáltatásról szóló 2007. évi 1370/2007/EK rendeletének, és a konvergencia program a BKV „valós költségeinek elismerésére” vonatkozó kitételének.
Arra kérjük Miniszter Urat, hogy a kérdés mielőbbi közös megoldásáról lehetőség szerint személyesen tárgyaljunk a közeljövőben! Hasonló tartalmú levéllel kerestük meg a gazdasági és közlekedési minisztert valamint a Miniszterelnöki Hivatalt vezető minisztert is. 
Bízunk abban, hogy a magyar főváros mindennapi működését és nemzetgazdasági motorszerepét egyaránt meghatározó közösségi közlekedés jövőjéről a Magyar Kormány ismét megnyugtató döntést hoz majd.

Budapest, 2008. április 4.
Üdvözlettel
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