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Előterjesztés
a Közgyűlés részére

Tisztelt Közgyűlés!
A közlekedési intézményrendszer átalakításának folytatása: a tömegközlekedés átalakítása
A 2010 őszi önkormányzati választásokat követően az elmúlt 43 év legmélyrehatóbb rendszerszintű intézményrendszeri átalakítása kezdődött meg Budapest közlekedésében, a Nemzet Fővárosa program és az erre vonatkozó koncepció alapján. A Budapesti Közlekedési Központ létrejött, első feladatai között magának az intézményrendszeri átalakítás lebonyolításával, illetve számos közlekedésfejlesztési projekt menedzsmentjével, illetve kedvezményezettként történő megvalósításával járó feladatokat látja el az új szervezet. A koncepciónak megfelelően a BKK feladata az összes közlekedési ágazat szakmai irányítási, fejlesztési feladatainak ellátása, az integrált közlekedésszervezés és –fejlesztés megvalósítása Budapesten. Ennek jegyében a Fővárosi Közgyűlés 2011-ben meghozott döntései valamint az ezek alapján 2011. december 23. napján aláírt Közútkezelési feladat ellátásról és közszolgáltatásról szóló Keretmegállapodás alapján a BKK látja el 2012. január 1-jétől a Fővárosi Önkormányzat tulajdonában álló közutak kezelései feladatait, Budapest forgalomtechnikai kezelői feladatait, a fővárosi főutak parkolásüzemeltetési feladatait, a teherforgalmi és védett övezeti behajtási feladatok ügyintézését, a P+R parkolók üzemeltetését, a taxiállomások üzemeltetését, a tömegközlekedési kezelői feladatokat (menetrend-módosítások, tarifaváltozások, megállóhely-áthelyezések ügyintézése), továbbá az átfogó közlekedésfejlesztési stratégiai és projektmegvalósítási feladatokat.

A Budapesti Közlekedési Központ létrehozása óta igazolta, hogy az átfogó közlekedésszakmai szemléletmód és ágazatirányítás elengedhetetlen Budapest egyik, ha nem a legfontosabb közszolgáltatási ágazata esetében, és az elmúlt évben megindított projektek, beruházások (elektronikus jegyrendszer, új buszüzemeltetési modell, dugódíj, BuBi, 2014-2020-as uniós időszak kötöttpályás gyorsvasúti előkészítési projektjei, taxiközlekedés újraszabályozása, stb.) eredményeként rövidesen látható eredmények mutatják majd az átszervezés eredményét. Ahogy Londonban vagy Szingapúrban is 3-7 évet vett igénybe az intézményrendszer átszervezése és az integrált szemléletmód napi gyakorlatba való átültetése, a BKK létrehozása sem tudott egy év alatt teljes körűen megvalósulni, nem csak a belső kapacitások, hanem a jogszabályi környezet egyes hiányosságai miatt sem, melyeket mára sikeresen orvosolt az Országgyűlés. 

A BKK létrehozásakor nemzetközi példák, elsődlegesen a londoni közlekedésszervező mintájára megfogalmazott koncepció egyetlen, igen hangsúlyos hiányzó eleme a koncepció megvalósításának befejezéséhez a közösségi közlekedésben a megrendelői és szolgáltatói szerepek szétválasztása. Mindezt nem csak a korábban a budapesti tömegközlekedést átvilágító nemzetközi tanácsadók javasolták (pl. 2009-ben az EIB hitelszerződés nyomán a BKV működését átvilágító Boston Consulting Group), hanem a magyar költségvetésről véleményt alkotó nemzetközi szervezetek (IMF, Európai Bizottság) is visszatérően hiányolják a közösségi közlekedés strukturális átalakítását. A Budapesten most zajló átalakulás az elmúlt 43 év legjelentősebb beavatkozása, melynek eredményeként a megrendelői és szolgáltatói szerepek a nemzetközi példáknak megfelelően szétválnak, ezáltal lehetőség nyílik a hatékonyabb üzem elérésére és a járműpark cseréjének felgyorsítására a piac részleges, az EK-rendelettel összhangban (elsősorban a buszüzemeltetés területén) történő megnyitása útján. A megrendelői és szolgáltatói szerepek szétválasztásával megszűnik az a rendszerhiba, melyben a szolgáltatócég (ellentétben más, bevételeiket főként a fogyasztóktól szerző közszolgáltatókkal) elveszti motivációját a szolgáltatási színvonal javításában azáltal, hogy bevételeinek nagyobb része (ágazati sajátosságok miatt) közfinanszírozás. Ilyen helyzetben a közfinanszírozást biztosító ellátásért felelős feladata, hogy az utas nevében eljárjon és a szolgáltatócéget minél magasabb színvonalú szolgáltatásra ösztökélje, az üzemeltetői szemlélet eluralkodását visszaszorítsa, a hatalmas működési költségvetést kordában tartsa és ellenőrizze a 1370/2007/EK rendelettel összhangban, összességében tehát képes legyen megrendelőként eljárni, a finanszírozást biztosító ellátásért felelős és az ágazati sajátosságok miatt a bevételek kisebb részét adó utazóközönség érdekeit is szem előtt tartva. Mindez azonban olyan speciális szakértelmet igénylő és nagy volumenű feladat, mely a korábbi keretek között nem végezhető – a Főpolgármesteri Hivatal 2010 előtt mindössze 3 fővel felügyelte Budapest tömegközlekedését, a BKV pedig saját maga készítette elő önnön megrendelését, mind a menetrendek, mind a tarifarendszer vonatkozásában, mindezt úgy, hogy a fent részletezett finanszírozási struktúra logikusan késztette arra, hogy saját üzemeltetői önérdekeit és a hatalmas szervezet belső lobbiérdekeit (lásd szakszervezeti alkuk) a szolgáltatási színvonal növelése elé helyezze.

Jelen előterjesztés ezen struktúra gyökeres átalakítására tesz javaslatot, korszerű és a 2009 decembere óta hatályos európai uniós jogszabályi környezettel teljes mértékben összhangban álló módon és rendszerben. 

A közösségi közlekedési közlekedésszervező létrehozásának indoka, jogszabályi háttere
Budapesten a közösségi közlekedés részaránya az európai nagyvárosokhoz képest magas és várospolitikai célkitűzés a környezetbarát közlekedési mód részarányának fokozása. Jelenleg a Főváros területén és egyes agglomerációs körzetekben a közösségi közlekedést a BKV Zrt. biztosítja a 2004. április 30-án a Fővárosi Önkormányzattal kötött szerződés alapján. A szolgáltatási szerződés 2012. április 30-án lejár, változatlan tartalommal történő meghosszabbítására az 1370/2007/EK rendelet alapján nincs jogszerű lehetőség.

A szerződés lényeges feltételeinek megváltozását indokolja az időközben kötelezően alkalmazandó 1370/2007/EK rendelet, amely a finanszírozás transzparenciáját alapelvként rögzítve meghatározza a közlekedési közszolgáltató részére nyújtott kompenzáció számításának elveit és a közszolgáltatás megrendelésének, szervezésének kereteit. Ezen szabályozás során elválasztja egymástól a megrendelői („Illetékes Hatóság”) és a szolgáltatói szerepeket, melyek elválasztása gyakorlati értelemben Budapesten mindeddig nem történt meg. Az EK-rendelet és az Európai Unió által támogatott közösségi közlekedési minőségügyi szabványok világosan meghatározzák, hogy a közszolgáltatás minőségi és mennyiségi jellemzői alapján történhet a finanszírozás – ez a BKV Zrt. mai gyakorlatában nincs így.

A BKV Zrt. feladatait a jelenlegi szolgáltatási szerződés autóbusz, metró, villamos, trolibusz, HÉV és földalatti bontásban, csúcsidei és csúcsidőn kívüli utasférőhely/kilométer paraméterekkel definiálja, ehhez azonban nem rendel világos és átlátható finanszírozási modellt. (A szolgáltatási szerződés lakonikusan annyit tartalmaz: a díjakat évről évre meg kell állapítaniuk a feleknek.) 

A hosszú távon tervezhető finanszírozási modell és a kontroll hiánya miatt:

· a BKV Zrt. gazdálkodása kiszámíthatatlan és tervezhetetlen, lehetetlen az üzleti tervezés, különösen stratégai és középtávú kitekintéssel, ez pedig önmagában megalapozza a felesleges kiadásokat és a hatékonyság hiányát, melynek eredményeként fordulhat elő a BKV Zrt-nél pazarló gazdálkodás (lásd pl.: a korábbi BKV működés botrányai), és ez felesleges közkiadásokat okoz;

· a BKV Zrt. gazdálkodása feletti ellenőrzés korlátozott mértékű, sem a teljesítményt, sem a közszolgáltatási ellentételezés mértékét meghatározó kiadások ellenőrzése nem biztosított, ahogy erre az Állami Számvevőszék vonatkozó vizsgálatai is utalnak;

· a BKV Zrt. finanszírozási rendszere nem igazodik a valós kiadásokhoz, sem egy elrendelt többlet-teljesítmény, sem egy rendkívüli vágányzár miatti megtakarítás vagy éppen egy tervben szereplő, de megtakarított kiadás, vagy egy várton felüli jelentős bevételnövekedés nem jelenik meg érdemben és nem hat vissza ez év elején meghatározott, lényegében mára már csak kerekített milliárdokban hivatkozott kompenzációigényre;

· a BKV Zrt. részére az elavult eszközparkra tekintettel nem térül meg az eszközök amortizációja, így beruházási célokra forrás nem képződik, ebből következően az infrastruktúra közép- és hosszútávú fenntartásához szükséges fejlesztések elmaradnak, a pályák és a járművek egyre rosszabb állapotúvá válnak;

· a BKV Zrt. jelenlegi költségeinek kevesebb mint 40%-át fedezi menetdíjbevétel, azaz működési költségei fedezetének majdnem 60 %-át külső (elsősorban állami és önkormányzati) forrásból kell biztosítani, tekintettel az egyéb bevételekre is (reklám, stb.). A fogyasztói árkiegészítést figyelembe véve is 50-50% körüli arányokat kapunk. E források nyújtását a szolgáltatási szerződés eddig nem garantálta, emiatt a BKV Zrt. a mindenkori (állami és önkormányzati) költségvetési döntéseknek kiszolgáltatottan működik, ez pedig a rendszert kiszámíthatatlanná teszi, az üzleti tervezést elbizonytalanítja, végeredményben pedig számon kérhetetlenné teszi a gazdálkodást és elporlasztja a felelősséget, amely mind a szolgáltatás színvonalának javítását és ellenőrzését, mind a gazdálkodási fegyelem felügyeletét megnehezíti vagy ellehetetleníti;

· a finanszírozás eseleges, időben és összegében nem tervezhető, így a BKV Zrt. folyamatos működéséhez szükséges forrásokat bankhitelek biztosítják, amelyek költségeire a rendszer ugyancsak nem biztosít fedezetet;

· az alulfinanszírozottság hatására a BKV Zrt-nél folyamatos veszteség keletkezik, amelyet időről időre konszolidálni kell – ennek összköltsége a bankhitelek költségeire figyelemmel mindig magasabb, mintha a közösségi közlekedés időben hozzájutna a megfelelő forrásokhoz, így nemzetgazdasági szinten a jelenlegi rendszer többlet-veszteséget okoz, ráadásul a kiszámíthatatlanság és a tervezhetetlenség káros hatásai is érvényesülnek.

A BKV Zrt. jelenlegi szolgáltatási szerződése továbbá nem ír elő lényeges minőségi követelményeket:

· a közlekedési eszközök műszaki színvonala, 

· az utaselégedettség,

· az utastájékoztatás

· a tisztaság, stb.  

tekintetében. A meghatározott minőségi követelmények köre szűk, ellenőrzésük nem megoldott és nem hatnak vissza sem a finanszírozásra, sem a vezetők javadalmazására. A BKV Zrt. jelenlegi szolgáltatási szerződése továbbá nem megfelelően szigorú, számon kérhető minőségi követelményeket tartalmaz:

· a pontosság,

· a biztonság, balesetek

· a járatkimaradás, stb.

tekintetében, továbbá nem ösztönzi a BKV Zrt-t innovatív megoldások keresésére, a jelenlegi rendszer javítható hibáinak kiküszöbölésére sem. A hatályos bonus-malus rendszer olyan követelmények mellett biztosít többletforrást a BKV Zrt. részére, amelyek még a laikus számára is érzékelhetően könnyen teljesíthetőek (a közvélemény érzékelése ellenére és az átlagon felüli járatkimaradások mellett is rendszeresen megfelelnek a szerződéses követelményeknek), így betartásuk lényegében evidensnek tekinthető, a nyolc éves időszakra kötött szerződésben pedig nincs folyamatos szigorítás, azaz a 2004-es szolgáltatási színvonal és hatékonyság javítását 8 éves időtávon sem várta el a Főváros a BKV Zrt-től.

A szolgáltatási szerződés ugyan lehetővé teszi a Főváros számára a szerződésben foglaltak végrehajtásának ellenőrzését, hatékony mechanizmus azonban nem jött létre, így a BKV működése felett nem működik megfelelő tulajdonosi, megrendelői kontroll. Ez önmagában is azt jelenti, hogy a kiadások kontrollja kizárólag menedzsment-oldalon jelenik meg, ami még a legjobb szándék mellett is igen eltérő érdekrendszerhez társul, mint a tulajdonos vagy a megrendelő esetében, erre jó példa a tízéves távlatban jelentős, tízmilliárdos kiadást jelentő kollektív szerződés, melynek elfogadása rendszerint a tulajdonos-megrendelő erre vonatkozó határozata nélkül történt. Míg a Főváros más közszolgáltatási szerződéseiben számlánként ellenőrzi a kiadások megfelelőségét és a kompenzáció jogosságát, addig a BKV Zrt. eddigi gyakorlatában tízmilliárdos tételek kompenzációja történt meg érdemi kontroll nélkül.

Összességében megállapítható, hogy a jelenleg érvényesülő szolgáltatási rendszer nem szolgálja sem az utasok, sem a megrendelő Főváros, sem a közlekedési szolgáltató BKV Zrt. érdekeit, ezáltal a közösségi közlekedés versenyképességét korlátozza. Nem vesz figyelembe fenntarthatósági, környezetvédelmi szempontokat és nem utolsó sorban transzparens módon, az európai uniós jogszabályokkal összhangban nem is finanszírozható. Ezekből következően az intézményrendszer átalakítása, a megrendelői és üzemeltetői-szolgáltatói szerepek szétválasztása szükséges, a kontrollmechanizmusok, az 1370/2007 EK rendeletnek megfelelő közszolgáltatási rendszer és a közösségi közlekedés színvonalának javításához szükséges motivációs és működési filozófia kialakítása érdekében.

A helyi közösségi közlekedés működtetése közfeladat, amelyet a helyi önkormányzatokról szóló 1990. évi LXV. törvény (Ötv.) 63/A. § g.) pontja a Főváros esetén a Fővárosi Önkormányzat feladatkörébe utal. A jelenleg hatályos szabályozást felváltó új önkormányzati törvény e körben változást nem irányoz elő. Az Ötv. 63/A. § g.) pontjába tartozó feladatok ellátását a Fővárosi Önkormányzat korábban is átadhatta gazdasági társaságnak, így a közlekedési intézményrendszer átalakítására vonatkozó, a T. Közgyűlés által 2011 augusztusában elfogadott koncepcióban már jeleztem, hogy a közösségi közlekedés megrendelői feladatainak átadását is szükségesnek tartom annak érdekében, hogy a közlekedési infrastruktúra integrált működtetésével a Főváros fenntartható és magasabb színvonalú közlekedési szolgáltatást nyújthasson az azt igénybevevők részére. Ugyanezen koncepcióban bemutatásra került, hogy a Fővárosi Önkormányzat által ellátott, a BKV Zrt. által nyújtott szolgáltatásokkal kapcsolatos megrendelői feladatokat a 2012. május 1-jét követő időszakra vonatkozóan megkötendő új közszolgáltatási struktúrában a BKK Zrt.-nek, mint kifejezetten erre a célra létrehozott társaságnak célszerű ellátnia. Összességében tehát mind a 2010. október 27-én a Közgyűlés által az 1823/2010. (X.27.) sz. határozattal elfogadott intézményrendszer-átalakítási koncepció, mind a 2011. augusztus 31-én 2249/2011. (VIII.31.) sz. határozattal elfogadott új közszolgáltatási rendszer azt irányozta elő, hogy a megrendelői feladatokat közlekedésszervezőként a BKK lássa el. A döntések végrehajtása azonban az ágazati törvények módosításának hiányában nem történhetett meg, bár ekkor már előrehaladott munka zajlott az irányításom mellett a szaktárca és a BKK között a jogszabályi környezet uniós joggal harmonizáló felülvizsgálata érdekében. A jogszabály-változásokat az Országgyűlés 2011. december 23-i ülésén fogadta el, ennek nyomán az egyes törvények Alaptörvénnyel összefüggő módosításáról szóló 2011. évi CCI. törvény 256. §-a módosította az autóbusszal végzett menetrend szerinti személyszállításról szóló 2004. évi XXXIII. törvény egyes rendelkezéseit. E módosítások alapján a menetrend szerinti helyi közösségi közlekedést fenntartó önkormányzatok egyes autóbusszal végzett helyi menetrend szerinti személyszállítási közfeladataikat – a feladatok ellátásához szükséges forrásokkal együtt – közlekedésszervezőnek adhatják át. A törvény 285. §-a a vasúti közlekedésről szóló 2005. évi CLXXXIII. törvényt is ugyanilyen tartalommal egészítette ki, ennek megfelelően a jogszabályok keretei között a jelenleg a BKV Zrt. által végzett minden személyszállítási közszolgáltatásra vonatkozó közlekedésszervezői feladat átadható a Főváros részéről a BKK-nak. A törvény a Magyar Közlönyben kihirdetésre került, egyes rendelkezései 2012. január 1-jén, más szabályok  2012. április 1-jén lépnek hatályba, ebből következően az új struktúra csak 2012. április 1-től válhat, de a lejáró közszolgáltatási szerződésre tekintettel a Fővárosnak szükséges azon előkészületi döntések meghozatala, mellyel a rendszer folyamatos üzeméhez szükséges jogi aktusok időben megvalósíthatók. A fenti szabályok által megteremtett új jogintézmény, a közlekedésszervező az önkormányzat meghatározó befolyása alatt álló korlátolt felelősségű társaság vagy részvénytársaság, illetve működhet költségvetési intézményként is. Amennyiben a közlekedésszervező gazdasági társaság, az önkormányzat meghatározó befolyását a működése alatt folyamatosan fenn kell tartani. A közlekedésszervező szakmai felügyeletét az önkormányzat látja el, évente egyszer értékeli tevékenységét és a következő időszakra tervezett stratégiai döntéseit. A közlekedésszervező döntéseit az önkormányzat megváltoztathatja vagy megsemmisítheti. A most elfogadott törvénymódosítások a feladatátadással kapcsolatosan pontos iránymutatást tartalmaznak. A törvény feladat-ellátási szerződésként nevesíti az önkormányzat és a közlekedésszervező közötti megállapodást. A törvény meghatározza az átadható feladatok körét, a feladat-átadás módját és a hozzá kapcsolódó források átadásáról is rendelkezik az alábbiak szerint:

Jelenleg a Fővárosi Közgyűlés által ellátott, a közlekedésszervező részére átadható feladatok körébe tartoznak az alábbiak:

- a helyi közlekedésben a közforgalmú közlekedés részeként a lehető legmagasabb színvonalú menetrend szerinti autóbusz-közlekedés biztosítása az utazási igények és a rendelkezésre álló pénzügyi lehetőségek figyelembevételével;

- az önkormányzat és a miniszter közötti, helyi személyszállítás helyközi (távolsági) járattal történő lebonyolítására, helyi járattal közigazgatási határon kívül végzett személyszállításra, valamint helyközi (távolsági) járat közös üzemeltetésére vonatkozó írásbeli szerződés megkötése,

- a közszolgáltatási feladatok és az azokkal összefüggő követelmények meghatározása adott területre (területrészre, hálózatra, vonalcsoportra, vonalra vagy járatra) és a szolgáltatóval szemben; 

- a közszolgáltatási feladatok ellátására leginkább megfelelő, a legszínvonalasabb és a köz számára legkevésbé költséges szolgáltatást kínáló, az energetikai és környezeti hatások figyelembevételével legalkalmasabb szolgáltató kiválasztása és megbízása, a közszolgáltatási szerződés megkötése;

- a szolgáltató tevékenységének folyamatos figyelemmel kísérése és ellenőrzése;
- a társadalmilag indokolt utazási igények kielégítését szolgáló, de üzleti alapon jövedelmezően nem biztosítható szolgáltatás esetén a szolgáltató közszolgáltatási feladatra kötelezése és az abból származó veszteségeinek kiegyenlítése,
- a menetdíjak beszedése (ha a bevételek beszedését a közlekedésszervező végzi, a személyszállítási közszolgáltatások díjai, a pótdíjak és a díjalkalmazási feltételek, továbbá az ezek megsértése esetén érvényesíthető jogkövetkezmények a közszolgáltatási szerződésben és a feladat-ellátási szerződésben az általános forgalmi adót nem tartalmazó mértékben kerülnek meghatározásra).

Az új szabályok alapján belföldi menetrend szerinti személyszállítással – a közforgalmú kötöttpályás közlekedést helyettesítő autóbuszjáratokkal végzett és a kabotázs személyszállítás kivételével – a szolgáltató kizárólag közszolgáltatási szerződés keretében bízható meg. A közszolgáltató kiválasztása a vonatkozó szabályok alapján vagy nyilvános pályázat útján, vagy belső szolgáltató részére történő közvetlen odaítéléssel történik. 

Új autóbusz üzemeltetési modell Budapesten

Budapesten a buszágazat részaránya a legnagyobb az összes tömegközlekedési mód közül, az utasok több mint 40%-át szállítja. 239 nappali buszvonalon éves szinten 92 millió kocsikilométer teljesítményt bocsát ki. A csúcsidőben körülbelül 1200 busz van az utakon.

A BKV Zrt. négy nagyméretű – 300 jármű feletti – autóbuszgarázst és egy, a trolibuszokkal vegyes garázst üzemeltet, amelyek tárolási, üzemeltetési és karbantartási feladatokat látnak el. Jelenleg ezen kívül három alvállalkozó mintegy 100 busszal lát el menetrendszerű szállítási feladatot a budapesti és BKV hálózatba tartozó környéki vonalakon.

A BKV Zrt. jelenlegi autóbusz állományának legfőbb jellemzője annak elöregedett állapota, a buszok legnagyobb része azonnali cserére szorul. Megfelelőnek a BKV Zrt. saját állományából csak a 150 db Volvo 7700 típusú jármű, valamint a 114 darab Ikarus 412-es autóbusz azon darabjai tekinthetők, melyek teljes körű felújítást kaptak. Ezeken felül a BKK kezdeményezése nyomán az elmúlt években több kisebb, jó állapotú, nyugat-európai, klimatizált és alacsonypadlós használt busz flotta érkezett Budapestre, de ezek jellemzően a legöregebb Ikarus-autóbuszok felújításának elkerülésére voltak alkalmasak és kisebb színvonal-javulást hoztak néhány útvonalon, de érdemi változást nem jelentettek a járműpark összképében, erre a piaci kínálat korlátossága miatt ez a megoldás nem is alkalmas. 

A nemzetközi gyakorlanak megfelelő 8-12 éves maximális élettartam helyett Budapesten jelentős számú 20 év feletti busz üzemel, az átlagéletkor a 18 évet közelíti. Főként erre az okra vezethető vissza az összes többi probléma: a műszaki meghibásodások magas aránya, az akadálymentességi és környezetvédelmi elvárásoktól való elmaradás. A budapesti autóbuszpark mára olyan műszaki állapotba került, amely alkalmatlan a személyszállítási közszolgáltatás további fenntartására, ezért rövidtávon jelentős volumenű beavatkozások szükségesek.

A BKV Zrt.  Igazgatósága 2011. december 16-i ülésén hozott határozataiban felhívta a figyelmet, hogy mintegy 302 darab rossz műszaki állapotú, gazdaságosan nem javítható, fokozott baleseti kockázatot jelentő, 1990 előtti gyártású, 1,2 millió kilométernél többet futott, 2003 óta semmilyen felújítást nem kapott jármű forgalomból kivonása 2012 folyamán szükséges és további több mint 200 darab autóbuszt 2013-ban selejtezni kell. Összességében mintegy 1100 darab autóbusz cseréje elengedhetetlen a következő néhány évben.

A BKV Zrt. és a Fővárosi Önkormányzat finanszírozási helyzete nem teszi lehetővé a járműállomány cseréjét. A buszok cseréje 70-80 milliárd forint egyösszegű forrást igényelne, ami nem áll rendelkezésre a Főváros költségvetésében és a hitelképességünk sem engedi meg ilyen volumenű hitel felvételét. A rendelkezésre álló beruházási forrásokból a kötöttpályás infrastruktúra és járműállomány fenntartásának szükségessége mellett új autóbuszjárművek vásárlására évek óta nincs lehetőség, és e téren a következő időszakban nem várható változás. Európai uniós forrásokból helyi autóbusz vásárlására pályázat a 2007 és 2013 közötti ciklusban nem jelent meg és ez jelenleg nem várható 2014 utánra sem.

Budapest Főváros Önkormányzat Közgyűlése 2011. augusztus 31-i 2255/2011.(VIII.31.) számú határozatában egyetértett az autóbusz járműpark megújításának szükségességével, és felkérte a főpolgármestert, hogy a BKK Zrt. útján az autóbusz-üzemeltetési modell felülvizsgálatát végeztesse el, és nyújtsa be az új üzemeltetési modellre vonatkozó javaslatot a Fővárosi Közgyűlésnek. 

A BKK Zrt. és a BKV Zrt. munkatársaiból és szakértőiből álló munkacsoport közösen készített egy komplex vizsgálatot, amelynek főbb általános érvényű megállapításai a következők:

· a buszágazat rendkívül nehéz helyzetben van, napi problémát okoz a járművek kiadása, a BKV Zrt. bizonyos napokon már nem tudja biztosítani az előírt járműkiadást a reggeli csúcsidőben,

· a munka során több alternatíva vizsgálatát követően megállapítást nyert, hogy a lehetséges megoldások közül finanszírozási problémák miatt jelenleg külső üzemeltetők bevonása látszik a legkedvezőbb lehetőségnek, amellyel jelentős mennyiségű új járművet lehet behozni és egyúttal a verseny megnyitásával a buszüzemeltetésben hatékonyságjavulás érhető el,

· a külső üzemeltetők bevonása mellett párhuzamosan folytatni kell a jelenlegi járművek felújítását, és a maiaknál sokkal korszerűbb használt járművek vásárlását, de ezek a megoldások továbbra is csak korlátozottan alkalmazhatóak,

· a buszpark megújítása és az ezzel járó szolgáltatási színvonal emelése többlet üzemeltetési költséggel jár, a költségnövelő tényezők közé tartozik az új járművek magasabb értékcsökkenése, és a magasabb szolgáltatási színvonalat jelentő légkondicionáló berendezés üzemeltetése is, ezeket a többletköltségeket a hatékonyabb üzemeltetéssel (új magánszolgáltatók bevonásával) és a lehetséges üzemeltetők közötti versenyhelyzetet biztosító tenderekkel lehet hatásosan ellensúlyozni.

Az új buszüzemeltetési modell célja a járműpark jelentős mértékű megújítása beruházási forrás lekötése nélkül, illetve a szolgáltatási színvonal egyidejű jelentős növelése. Ezen belül is kiemelt cél az akadálymentes közlekedés minél szélesebb körű biztosítása a teljes hálózaton, végső soron a 100%-os alacsonypadlós ellátás biztosítása a gerincvonalakon. A kezdeti időszakban, amíg nincs a rendszerben megfelelő számú alacsonypadlós jármű, az operátorok vegyesen szolgáltatnak az egyes vonalakon a BKV Zrt. magaspadlós járműveivel.

A kiválasztásra kerülő buszüzemeltető vállalkozások feladata a megfelelő számú és színvonalú járművek biztosítása mellett azok karbantartása, napi szintű üzemeltetése, továbbá a járművezetők és általában a menetrendszerű közlekedés feltételeinek biztosítása. Az elszámolás kocsikilométer alapon történhet minőségi bonus-malus rendszer alkalmazása mellett: a vállalkozó meghatározza a hasznos kocsikilométer vállalási díját, amit a ténylegesen elvégzett teljesítmény alapján a megrendelővel, havi vagy negyedéves rendszerességgel számol el. A forgalomszervezés, az értékesítés, a jegyellenőrzés, a menetrend-készítés a közlekedésszervező létrehozását követően a jövőben a BKK feladata lesz. Így minden olyan feladat, mely azt szolgálja, hogy az utas által érzékelt szolgáltatás Budapesten egységes (közös bérlet, közös utastájékoztatás-járatszámozás, egységes menetrend, stb.), megmarad, csak nem a szolgáltatói, hanem a megrendelői szinten. Ezen változtatás önmagában is indokolja a közlekedésszervező létrehozását, a megrendelői és szolgáltatói szerepek szétválasztását, hiszen e nélkül transzparens rendszer nem lenne létrehozható, csak a BKV Zrt. korábbi alvállalkozói szerződéseihez hasonló struktúra működhetne, melyet egyrészt az európai jog korlátoz, másrészt a jelenlegi rendszerben a megrendelő, az ellátásért felelős nem tudja érdemben összehasonlítani a versenyárat és a belső szolgáltató árát, tehát elvész a verseny pozitív hatása.

A fajlagos vállalási díj a közbeszerzési eljárás elsődleges bírálati szempontja kell legyen, a kötelezően teljesítendő műszaki és szolgáltatási elvárások részletes megadását követően. Ez a versenyeztetési rendszer biztosítja, hogy az operátorok hatékonyan működjenek, alacsonyan tartsák a működési költségeiket, és törekedjenek a folyamatos hatékonyság javításra. Emellett bírálati szempontként új járművek forgalomba állítása esetén az alternatív üzemanyagok használatát is figyelembe lehet venni.

A BKK a nemzetközi tapasztalatok megismerése érdekében 2011 decemberében nemzetközi konferenciát rendezett Budapesten, melyre Stockholm, London, Helsinki, Varsó és Koppenhága közlekedésszervezőinek vezetői mellett számos iparági szereplőt is meghívott. Az új buszüzemeltetési modell kidolgozásában így jelentős szerepet kaptak a nemzetközi tapasztalatok is, ezek nyomán például egyértelmű következtetésként vonható le, hogy a kilométerdíj-alapú finanszírozás mellett a minőségi ösztönzők alapos kidolgozása és szerződéses alkalmazása elkerülhetetlen fontosságú ahhoz, hogy az új autóbuszok mellett a szolgáltatók versenye érdemi színvonal-emelkedési hatást váltson ki. Szintén fontos tapasztalat, hogy a kezdeti időszakban újonnan piacra lépő üzemeltetők – sokszor igen alacsony kezdeti áron – elvállalt szolgáltatása eleinte átmeneti színvonal-romlással járhat. A tartósan jól működő rendszer beállta ilyen piaci környezetben az első években járhat nehézségekkel, erre a közvélemény felkészítése szükséges. A versenyárak okozta hatékonyságjavulás és a külső szolgáltató általi járműfinanszírozás előnyei csak úgy érhetők el, ha a teljes iparág átesik a tapasztalatszerzés folyamatán, melynek kudarcok akkor is részei lesznek, ha a közlekedésszervező maximális erőfeszítéseket tesz ezek elkerülésére és szigorúan ellenőrzi, szabályozza a szolgáltatók működését. Fontos tapasztalat az is, hogy a szerződés időtartamának a jármű piaci finanszírozásához szükséges időtartamon túl arra is érdemes tekintettel lennie, hogy bizonyos minőségi szint felett időbeli hosszabbítási opciókkal sarkallja jobb szolgáltatásra az üzemeltetőket.

Javaslatunk szerint a rendszer kiépítése több lépcsőben történik, a versenyeztetéssel odaítélt vonalak mellett a BKV Zrt. továbbra is közvetlen odaítéléssel kaphat üzemeltetési feladatot az 1370/2007/EK rendeletnek megfelelően. A BKV saját üzemeltetésű járműveinek arányát a modell teljes körű megvalósulásakor kb. 34%-ban javasoljuk beállítani, de a tényleges érték a piaci árak és kínálat mennyiségének függvényében, a tapasztalatok értékelése alapján határozható majd meg a következő években.

Az új buszüzemeltetési modellről szóló döntésekkel egyidejűleg folyik már tendereztetési folyamat, mivel a BKV Zrt. lejáró alvállalkozói szerződéseinek pótlása nélkül a budapesti buszközlekedés volumene nem tartható. A 2257/2011.(VIII.31.) határozat értelmében létrejött a BKV és a BKK között a konzorciumi megállapodás, és elkezdődött a közbeszerzési folyamat a 2012. április 30-án lejáró szerződésekhez kötődő alvállalkozói autóbusz-teljesítmények pótlására; a tender ezen túlmenően többlet autóbuszok alvállalkozásba adását is megcélozza. 

Ennek keretében elkezdődött egy előminősítési eljárás, amire minden magyar és nemzetközi jelentős tapasztalattal és flottával rendelkező autóbusz operátor jelentkezhet. Az előterjesztés lezárásáig 6 vállalkozás került fel az előminősítettek listájára. 2011. december 23-án a jelentkezések alapján elindult egy közbeszerzési eljárás, amelynek célja a 2012. április 30-án lejáró alvállalkozói szerződések pótlása, illetve BKV állományból történő kisebb mértékű selejtezés lehetővé tétele. Ez a közbeszerzési eljárás már előfutára az alábbiakban bemutatásra kerülő új buszüzemeltetési modellnek, sikeres lefolytatása a közszolgáltatás folyamatosságának biztosítása érdekében nélkülözhetetlen.

A jelenlegi eljárásban a BKK és a BKV Zrt. közös ajánlatkérőként jelenik meg. A szolgáltatási szerződéseket a BKV köti meg addig, amíg az új, a BKK megrendelői szerepkörére épülő közszolgáltatási rendszer nem lép életbe. Ezt követően a BKK veheti át a szerződések megrendelői szerepét, amennyiben közlekedésszervezővé kijelölésre kerül.
Az eljárás 8 részajánlattételi lehetőségre bontva került megindításra, melyek közül 6 részajánlat célja a közel 100 alvállalkozói jármű pótlása május 1-jétől, két rész pedig decemberi kezdéssel lehetőséget kíván teremteni a BKV Zrt. elöregedett buszparkjának részbeni cseréjére, amennyiben megfelelő ajánlatok érkeznek. A részajánlatok paramétereit az alábbi táblázat tartalmazza:

	Műszaki paraméterek
	futamidő
	mennyiség

	legalább az első és második ajtónál alacsony belépésű (akadálymentes), szóló, 3 ajtós, legalább Euro-2-es minősítésű városi autóbusz
	2 + 1 év
	25 db

	legalább az első és második ajtónál alacsony belépésű (akadálymentes), szóló, 3 ajtós, legalább Euro-2-es minősítésű városi autóbusz
	2 + 1 év
	25 db

	legalább az első és második ajtónál alacsony belépésű (akadálymentes), szóló, 3 ajtós, legalább Euro-2-es minősítésű városi autóbusz
	2 + 1 év
	25 db

	legalább az első és második ajtónál alacsony belépésű (akadálymentes), szóló, 3 ajtós, legalább Euro-2-es minősítésű városi autóbusz
	2 + 1 év
	15 db

	magas padlószintű, szóló, 3 ajtós, legalább Euro-1-es minősítésű városi autóbusz
	1 + 1 év
	15 db + 20% opció

	magas padlószintű, szóló, 3 ajtós, legalább Euro-1-es minősítésű városi autóbusz
	1 + 1 év
	15 db + 20% opció

	4 ajtós, csuklós (17,5 - 18,75 méteres), teljes hosszban alacsonypadlós, legalább Euro-5-ös minősítésű városi autóbusz
	8 + 2 év 
	25 db + 200% opció

	3 ajtós, szóló (11,5 - 12,7 méteres), teljes hosszban alacsonypadlós, legalább Euro-5-ös minősítésű városi autóbusz
	8 + 2 év 
	25 db + 200% opció


A további beszerzési eljárások indítása 2012 folyamán várható az első eljárás tapasztalatai alapján és a Közgyűlés jelen előterjesztést elfogadó kedvező döntése esetén. A későbbi eljárásokban beszerzendő járművek mennyisége később kerül meghatározásra, de egy eljárás mérete maximum 100-300 busz (maximum egy nagyobb telephelynek megfelelő) lehet. Ezeken a pályázók jellemzően új, alacsonypadlós, légkondicionált járművekkel indulhatnak majd, de ettől a piaci lehetőségek alapján eseti jelleggel eltérés lehetséges. A következő szakaszban kell majd megoldani a midibuszok teljes cseréjét is. A tervezett szerződéses időtartam új jármű esetében jellemzően 7-8 év, lesz, ehhez opciós meghosszabbítási lehetőség kapcsolható. A buszüzemeltetési szolgáltatás beszerzésénél a nagyobb mennyiségek és az új járművek miatt a szerződéskötést követően hosszabb felkészülési időszakot kell biztosítani az üzemeltetők számára, így az ezt követően kiírásra kerülő eljárásokban már csak 2013. évi üzembe helyezéssel lehet számolni.

Az új buszüzemeltetési modell megvalósítása a fővárosi költségvetést közvetlenül annyiban érinti, hogy az üzemeltetés során az új járművek miatt felmerülő magasabb fajlagos költségeket folyamatosan finanszíroznia kell, azonban hosszú távon ez a költség az elkészült vizsgálatok, a nemzetközi adatok és az eddigi alvállalkozói szerződések adatai alapján várhatóan alacsonyabb lesz a saját beszerzésnél és a közvetlen odaítéléssel történő üzemeltetésnél. 

A Fővárosi Önkormányzat és az EIB között megkötött hitelszerződésben előírásra került a BKV Zrt. és a fővárosi tömegközlekedés hosszú távú működési és finanszírozási stratégiájának kialakítása céljából egy tanulmány készítése. A Boston Consulting Group (BCG) és az IFUA Horváth&Partners által a Főváros megrendelésére készített 2009-ben készített tanulmány számítása alapján az autóbusz üzemeltetés hatékonyságának javításában évi 2,1 Mrd Ft megtakarítási potenciál rejlik. Ez a megtakarítási lehetőség a saját járműparkkal történő üzemeltetéshez képest mutatható ki a hosszú távú éves üzemeltetési és tőkeköltség átlagértékek összehasonlításával. Ez azt jelenti, hogy az autóbusz ágazat kiszervezésével történő járműcsere várható költségigénye alacsonyabb a BKV Zrt. által beszerzett új járművek beszerzési és üzemeltetési költségszintjéhez képest. 

Ezt a megállapítást a BKV Zrt. üzemeltetési költségei alapján készített becslések is alátámasztják. A BKV Zrt. és a BKK által készített „Buszágazat jövője a BKK megalakulását követően” című vizsgálati jelentés több alternatívát megvizsgált a nemzetközi tapasztalatok és a lehetséges műszaki és forgalmi megoldási lehetőségek alapján. A vizsgált alternatívák a következők voltak:

1. A jelenlegi járműpark felújítása

2. Használt autóbuszok beszerzése

3. Új autóbuszok beszerzése

4. Autóbuszok bérlése, pénzügyi és operatív lízingelése

5. Alvállalkozók bevonása

6. Autóbusz teljesítmény részleges kiszervezése

A jelenlegi járművek felújítása és a használt buszok beszerzése átmeneti intézkedésnek és korlátozottan alkalmazhatónak mondható, mivel nincs megfelelő mennyiségű megfelelő használt jármű a piacon, illetve a saját állományban lévő régi járművek felújítása csak rövidtávon elfogadható. 

Új járművek esetében a járműbérlés, illetve a lízing egymást helyettesítő megoldások, de mindkettőről elmondható, hogy drága megoldásnak számítanak. Ugyanez igaz a hitelből történő beszerzésre, miközben a saját forrásból történő finanszírozás ugyan gazdasági szempontból kedvező lenne, de finanszírozási forrás hiányában nem járható. Ily módon az alvállalkozók bevonása vagy az autóbusz teljesítmény részleges kiszervezése számít a költségeit tekintve a legkedvezőbb megoldásnak új járművek forgalomba állítására. 

A tanulmány megállapításai szerint ugyanakkor használt jármű beszerzése esetén nem mutatható ki, hogy a vállalkozói üzemeltetés kedvezőbb lenne a használt jármű saját beszerzéséhez és üzemeltetéshez képest. Ez azt jelenti, hogy a jövőben is a BKV által üzemeltetett járműparkot egyelőre a régi, magaspadlós Ikarus kocsik selejtezési szükségessége miatt használt jármű beszerzésére érdemes alapozni. Ebben a kategóriában jelentős hatékonysági előny a vállalkozói oldalon azért nem mutatható ki, mivel a használt jármű piac kínálata korlátos. 

Vállalkozói teljesítményt így elsősorban új járművek forgalomba állítására célszerű tervezni. A vállalkozó ugyanis feltehetően kedvezőbb pénzpiaci feltételekkel tudja az eszközállományát finanszíroztatni, valamint a versenyből adódóan a beszerzés és az üzemeltetés hatékonyságát növelő, így a kilométerárat csökkentő lépésekre kényszerül. 
A tanulmány kitér a telephelyekkel kapcsolatos kérdések vizsgálatára. Megállapítja, hogy néhány technikai módosítás, illetve néhány felújítási feladat elvégzése után a jelenlegi garázsok alkalmasak a vállalkozók által forgalomba adandó új járművek üzemeltetésére azok gyártmányától függetlenül. Ugyanakkor egy teljes BKV Zrt. telephely átadása csak legalább 250-300 db autóbusz üzemeltetésének egyidejű vállalkozásba adása esetén lehetséges, ezért közép- és hosszú távon reális. A már folyamatban lévő beszerzési eljárások emiatt nem számolnak telephely átadásával. A későbbiekben az egy szerződés keretében átadásra kerülő járműszám függvényében kell dönteni az egyes meglévő telephelyek további üzemeltetési módjának kérdéséről. 

 Az új közszolgáltatási rendszer a közlekedésszervező létrehozása és az új buszüzemeltetési modell alapján
A szolgáltatás elvégzésével pályáztatás nélkül is megbízható az ún. belső szolgáltató, ezt tekinti mind a 1370/2007/EK rendelet, mind a hatályos magyar szabályozás  közvetlen odaítélésnek. A közvetlen odaítélés alapján szolgáltatást nyújtó belső szolgáltató a közszolgáltatási tevékenységét az 1370/2007/EK rendelet 5. cikk (2) bekezdésének a)–c) és e) pontjában meghatározott szabályok alapján, kizárólag az ellátásért felelős illetékességi területén végzi. E szabályok szerint a belső szolgáltató olyan elkülönült jogi egység, amely felett az ellátásért felelős a saját főosztályai feletti ellenőrzéshez hasonló ellenőrzést gyakorol. Annak megállapításához, hogy az ellátásért felelős gyakorol-e ellenőrzést, olyan tényezőket kell figyelembe venni, mint az igazgatási, irányítási vagy felügyeleti testületekben való képviselet mértéke; az alapszabályok, alapító okiratok erre vonatkozó előírásai; a tulajdon; a stratégiai döntésekre és az egyedi irányítási döntésekre gyakorolt tényleges hatás és ellenőrzés. Az ellenőrzés megvalósításának nem kötelező követelménye az, hogy az ellátásért felelős 100 %-os tulajdonnal rendelkezzen, feltéve hogy az állami, önkormányzati befolyás meghatározó, és az ellenőrzés más kritériumok alapján megvalósítható. Hangsúlyozandó, hogy közvetlen odaítélésre csak abban az esetben van lehetőség, ha a megrendelő e szabályoknak megfelelő ellenőrzési jogkört gyakorol a közszolgáltató felett. Ennek érdekében elengedhetetlen, hogy a közlekedésszervező/megrendelő BKK Zrt. a BKV Zrt-t mint közszolgáltatót ezen szabályok szerint ellenőrizhesse, mivel a BKV Zrt. csak ebben az esetben tud közvetlen odaítélés útján továbbra is közszolgáltatási tevékenységet folytatni.

A közszolgáltatási struktúra kialakítására vonatkozó koncepció feltételezte, hogy a BKV Zrt. részvényeinek apportjával a BKV Zrt. a BKK Zrt. tulajdonába kerül. A 2011. december 31-én hatályba lépett nemzeti vagyonról szóló 2011. évi CXCVI. törvény (a továbbiakban: Vagyontv.) azonban a többségi önkormányzati tulajdonban álló, közszolgáltatást nyújtó gazdasági társaságokban fennálló részesedéseket a forgalomképtelen önkormányzati törzsvagyonba sorolta, így a BKV Zrt. részvényei a jelenlegi jogszabályi környezetben nem idegeníthetők el és nem terhelhetők meg. A Vagyontv. azonban továbbra is lehetővé teszi, hogy a tulajdonosi jogok egy részének gyakorlását vagyonkezelési szerződés alapján a tulajdonos átengedhesse a Vagyontv-ben meghatározott személyek részére, így a 1370/2007/EK rendelet szerinti belső szolgáltatóval szemben támasztott követelmények továbbra is teljesíthetőek. Ezen túlmenően célszerű megvizsgálni, hogy milyen egyéb megoldási lehetőségek mentén teljesíthető a hivatkozott EK-rendeletben foglaltaknak megfelelő struktúra kialakítása.

A BKK Zrt. közlekedésszervezőként fogja megkötni a BKV Zrt-vel, mind az esetleges további ajánlattevőkkel a közszolgáltatási szerződést.. 
A szerződésnek – az 1370/2007/EK rendeletben meghatározottakon túl – tartalmaznia kell:

- a szolgáltató közszolgáltatási feladatait, esetleges közszolgáltatási kötelezettségeit és minden egyéb közszolgáltatási követelményt, a kiegészítő szolgáltatásokat,

- a közszolgáltatási feladatok ellátását biztosító személyi, tárgyi és pénzügyi feltételek részleteit, az alvállalkozó bevonására vonatkozó kikötéseket, a folyamatos szolgáltatás garanciális eszközeit,

- a vagyoni eszközök tulajdonviszonyait, a szolgáltató birtokába adott vagy más módon rendelkezésére bocsátott eszközök használatára, karbantartására és visszaszolgáltatására vonatkozó szabályokat,

- a személyszállítási feltételekre, az alkalmazható díj- és jegyrendszerre vonatkozó előírásokat, a díjak megállapítására és megváltoztatására vonatkozó szabályokat,

- a közszolgáltatási tevékenységgel összefüggő szolgáltatói jogokat és kötelezettségeket, kiemelten a kizárólagos jogokra vonatkozó feltételeket,

- az ellátásért felelős szolgáltatóval szembeni jogait és kötelezettségeit, ideértve az adatszolgáltatásra és az ellenőrzésre vonatkozó szabályokat,

- a közszolgáltatási feladatok, illetve a közszolgáltatási kötelezettségek ellátásáért járó ellentételezés módját és mértékét, teljesítésének szabályait,

- a szerződés módosításának, kiegészítésének feltételeit, figyelemmel az előre nem látható eseményekre is,
- a szerződéses kötelezettségek megszegése esetére vonatkozó szankciókat, jogkövetkezményeket (így különösen a kötbérfizetési kötelezettséget), valamint a szerződés felmondásának feltételeit, az esetleges jogviták rendezésének módját,

- a közszolgáltatás megkezdésének időpontját és a szerződés érvényességi időtartamát.
A szerződésben szabályozni kell a szolgáltatónak a szerződés teljesítésével kapcsolatos – legalább évenkénti – adatszolgáltatási kötelezettségét, amely lehetővé teszi az ellátásért felelős számára a szolgáltató közszolgáltatási tevékenységének, a közszolgáltatási követelmények teljesítésének megítélését. A szolgáltató – az üzleti titokra vonatkozó előírások betartásával – tájékoztatni tartozik az ellátásért felelőst, ha más közszolgáltatási szerződés alapján is végez szolgáltatást vagy más nemzetközi, különcélú menetrend szerinti, különjárati – személyszállítást is ellát. A menetrend a közszolgáltatási szerződés elválaszthatatlan részét képezi, módosítását szerződésmódosításként kell kezelni. A szolgáltató a közszolgáltatási tevékenységgel összefüggő, bevételekkel nem fedezett, a közszolgáltatási kötelezettség miatt felmerült indokolt költségeinek, valamint a szokásos mértékű, ésszerű nyereség megtérítésére jogosult (a továbbiakban: ellentételezés). 
Az ellentételezéssel kapcsolatosan a közszolgáltatási szerződésben kell egyértelműen rögzíteni a szolgáltató közszolgáltatási feladatait, továbbá a szolgáltatót megillető ellentételezés számításának rendjét, amely előzetesen megszabott, objektív és átlátható módon meghatározott feltételekre épül. A szerződésben biztosítani kell, hogy az ellentételezés mértéke ne haladja meg a szolgáltató közszolgáltatási feladatok teljesítésével együtt járó költségeinek és egy méltányos nyereségnek a díjbevétellel, fogyasztói árkiegészítéssel és egyéb kapcsolódó bevételekkel és támogatásokkal nem fedezett összegét. Amennyiben a szolgáltató nem pályázat útján került kiválasztásra, az ellentételezés számításánál költségként az azonos jellegű és színvonalú közszolgáltatási feladatokat ellátó, hatékonyan működő szolgáltatók átlagköltségeit kell figyelembe venni.

A közlekedésszervező kijelölése önkormányzati rendelettel történhet, amelynek tartalmára vonatkozóan ugyancsak részletes szabályok kerültek megállapításra. A rendelet előkészítése folyamatban van, azt a soron következő Közgyűlés elé kívánom terjeszteni, azonban a döntés súlyára tekintettel elvi döntés meghozatala a jogszabály előkészítéséhez szükséges, erre tettem javaslatot jelen előterjesztésben.

Az agglomerációt is érintő közösségi közlekedési szolgáltatások további működtetése

Az autóbusszal végzett menetrend szerinti személyszállításról szóló 2004. évi XXXIII. törvény 3. § (4) bekezdése, valamint a vasúti közlekedésről szóló 2005. évi CLXXXIII. törvény 5. § (3) bekezdése alapján a városhatáron átnyúló, helyi és helyközi funkciókat összevontan kiszolgáló autóbusz- és vasúti járatok működtetésére az érintett ellátási felelősök, így az Állam és a területileg érintett önkormányzatok többoldalú megállapodásokat köthetnek. E megállapodásokban kell szabályozni különösen az alkalmazandó menetrendet, a tarifára vonatkozó megállapodásokat és a szolgáltató kiválasztásával, közszolgáltatási szerződésének kezelésével kapcsolatos megállapodásokat.
A fővárosi helyi és agglomerációs funkciókat is ellátó, BKV üzemű autóbusz- és HÉV-járatok működését a hivatkozott jogszabályoknak megfelelő megállapodások lennének hivatva alátámasztani. Történeti előzményként azonban sajnálatosan a mai napig – a több tucat, BKV-eszközzel kiszolgált településből – mindössze 7 db olyan háromoldalú megállapodás van, amely adott agglomerációs település kiszolgálását tartalmazza, és amelyeknek aláírói az érintett önkormányzat, a Magyar Állam képviseletében eljáró Minisztérium és a Fővárosi Önkormányzat. Ezek a megállapodások BKV autóbusszal kiszolgált településekre vonatkoznak, de az így kiszolgált települések közül sem mindegyikre, továbbá a HÉV-vonalakra jelenleg egyáltalán nincsenek ilyen megállapodások. E megállapodások alapján születhetnek meg a szolgáltatóval a közszolgáltatási szerződések. Jelenleg a 7 településből 6 esetében van olyan szolgáltatási szerződés is, amelynek keretében az adott elővárosi település önkormányzata hozzájárul az üzemeltetés költségeihez. A többi település jelenleg nem járul hozzá az üzemeltetéshez, a helyközi ellátásért felelős Állam pedig a helyközi közlekedésre címzett költségtérítéssel egyáltalán nem járul hozzá az üzemeltetéshez.
A hatályos háromoldalú megállapodások a BKV Zrt. szolgáltatási szerződésével egyidejűleg, 2012. április 30-án kivétel nélkül lejárnak. A 6 db autóbuszos település esetében ugyanakkor az üzemeltetésre vonatkozó agglomerációs szerződések csak 2012. december 31-én járnak le, bár ezen szerződések jogalapját az ágazati törvényeknek megfelelő többoldalú megállapodások adják.
A megállapodások újrakötése, továbbá a ma még hiányzó megállapodások megkötése fontos feltétele az agglomerációs szolgáltatások további nyújtásának, mind jogi, mind gazdasági alapokon.
A megállapodásokkal kapcsolatosan a jövőre nézve két alternatíva van.
Ha nem kerülnek újrakötésre, illetve a hiányzó megállapodások megkötésre, akkor a BKV-nak 2012. április 30-án elvileg ki kell vonulnia a ma autóbusszal és HÉV-vel kiszolgált településekről. Ezzel kapcsolatosan kiemelten hangsúlyozni kell, hogy ezek az autóbusz- és HÉV vonalak mind budapesti helyi, mind helyközi, mind pedig (a buszvonalak esetében) külső helyi forgalmat ellátnak, ennek megfelelő menetrendi és tarifális kondiciókkal. A közlekedési rendszer integritásából fakadóan elemi és országos érdek, hogy helyi és helyközi funkciók a meglévő egységes infrastruktúrával és eszközrendszerrel kerüljenek kiszolgálásra. A helyi (önkormányzati) és a helyközi (állami) személyszállítási feladatok éles, üzemeltetői szintű elválasztása rendkívül káros lenne, mivel irracionálisan drága és fölösleges, párhuzamos rendszereket kellene működtetni. Az esetleges szétválasztás a mai helyzetben – de egyébként is – teljesen indokolhatatlan, szükségtelen, ráadásul azonnali beruházási igényeket generálna a helyközi közlekedésben, amellett, hogy a legteljesebb mértékben ellentmondana az Európában alkalmazott, a szinergiákon és integrált megoldásokon alapuló regionális együttműködési rendszereknek.
Mindezek alapján, bár az agglomerációból való kivonulás elvben egy lehetséges lépés a Főváros részéről a szükséges többoldalú megállapodások és a finanszírozás rendezésének hiányában, azonban ez a közlekedési rendszer műszaki integritása miatt, a Közép-Magyarországi régió egészére vetítve, összgazdasági szinten rendkívül káros és messzemenően nem előremutató lenne. Ezért, a megállapodások esetleges hiányában a kivonulás mint kényszerű lépés nem zárható ki, de meggyőződésünk szerint a régió és az ország összgazdasági érdeke, hogy ezek az integrált szolgáltatások tovább működjenek. Ezért az Előterjesztő részéről megfogalmazott javaslat, hogy a háromoldalú (többoldalú) megállapodások megkötését hivatalosan kezdeményezni kell a Nemzeti Fejlesztési Minisztérium és az érintett önkormányzatok felé, és a szükséges tárgyalásokat a következő hetekben és hónapokban le kell folytatni.
Javaslat a BKK Zrt. Alapító Okiratának módosítására, tekintettel a BKK Közút Zrt-vel kötendő szolgáltatási szerződésre
A BKK Zrt. alapító okiratának 9.3.20. pontja szerint az alapító hatáskörébe tartozik a BKK Zrt. üzleti tervében nem szereplő, 500 millió forint összeget meghaladó kötelezettségvállalás jóváhagyása. A Fővárosi Önkormányzat és a BKK Zrt. között létrejött feladat-ellátási szerződés alapján a BKK Zrt. önállóan köteles gondoskodni a közút-üzemeltetési és –fenntartási feladatok ellátásáról. A fővárosi helyi közutak kezelésének és üzemeltetésének szakmai szabályairól, továbbá az útépítések, a közterületet érintő közmű-, vasút- és egyéb építések és az útburkolatbontások szabályozásáról szóló 34/2008. (VII. 15.) Főv. Kgy. rendelet alapján a rendelet hatálya alá tartozó helyi közutak üzemeltetésére, fenntartására, felújítására, ellenőrzésére, vizsgálatára a BKK Zrt-vel szerződést kötő BKK Közút Zrt. köteles a szerződésben meghatározott feltételek szerint. A BKK Zrt. 2012. évre vonatkozó üzleti tervét a T. Közgyűlés még nem hagyta jóvá, a 2011. évi üzleti tervben pedig ezek a feladatok értelemszerűen nem szerepelhettek, ugyanakkor 2012-es évet követően a feladat-ellátáshoz kapcsolódó tevékenységek az üzleti tervben szerepelni fognak. Emiatt a 2012. évre szóló szerződések a T. Közgyűlés hatáskörébe tartoznának, míg az ezt követő években kötendő szerződések már nem. A közútkezelés területén létrehozott új intézményi modell célja épp az, hogy a BKK eljáró közútkezelőként felelősséggel kösse meg a BKK Közút szerződését és ellenőrizze tevékenységét, mely elv sérül, ha a szerződés jóváhagyása alapítói hatáskörben történik. Ezen ellentmondás feloldása céljából a jelen előterjesztés javaslatot tesz a BKK Zrt. Alapító Okirata IX. fejezetének 9.3.20. pontjának „ide nem értve a társaság tulajdonában vagy irányítása alatt álló gazdasági társasággal az Alapító által megjelölt feladatok ellátása érdekében kötött szerződéseket” szövegrésszel történő kiegészítésére. Az Alapító Okirat egyéb rendelkezéseit jelen kiegészítés nem érinti.

A közösségi közlekedést érintő jogszabály-változások miatt szükséges egyéb döntések

2012. április 1-jét követően a helyi személyszállítás díjainak megállapítása már nem tartozik az árak megállapításáról szóló 1990. évi LXXXVII. törvény hatálya alá, így a Főváros rendeletalkotási joga e körben megszűnik. Ezen időpontig ki kell dolgozni a jelenleg hatályos, a Budapesti Közlekedési Zártkörűen Működő Részvénytársaság hatósági árformába tartozó viteldíjainak legmagasabb hatósági árként való megállapításáról és azok alkalmazási feltételeiről szóló 74/2009. (XII.10.) Főv. Kgy. rendelet hatályon kívül helyezése mellett a tarifarendszer meghatározásának új módszerét, javaslatot kell tenni a törvény előírása szerint a szerződéses úton történő tarifamegállapítás új rendszerére. Az erre vonatkozó döntést a Fővárosi Közgyűlésnek javaslom jelen előterjesztés nyomán meghozni.

Határozati javaslat

A Fővárosi Közgyűlés úgy dönt, hogy:

egyetért azzal, hogy az autóbusszal végzett menetrend szerinti személyszállításról szóló 2004. évi XXXIII. törvény 5/A. § (1) bekezdése, továbbá a vasúti közlekedésről szóló 2005. évi CLXXXIII. törvény 5/A. § (1) bekezdése szerint közlekedésszervező részére átadható összes feladat ellátására a BKK Zrt. kerüljön közlekedésszervezőként kijelölésre. Felkéri a főpolgármestert, hogy a kijelölő rendeletet terjessze a Közgyűlés elé

Határidő:
a Közgyűlés februári rendes ülése

Felelős:
Főpolgármester

felkéri a főpolgármestert, hogy az integrált agglomerációs közlekedés fennmaradása érdekében hivatalosan kezdeményezze a Magyar Állam (képviseletében a közlekedésért felelős minisztérium), a Fővárosi Önkormányzat (a jövőben a képviseletében eljáró közlekedésszervező) és az érintett elővárosi települések között a vonatkozó ágazati törvények alapján fennálló, 2012. április 30-án lejáró háromoldalú megállapodások újrakötését, továbbá felkéri a Főpolgármestert, hogy a hivatalos kezdeményezést követően a BKK útján folytassa le az ezzel kapcsolatos tárgyalásokat.

Határidő:
2012. március 31.

Felelős:
Főpolgármester
egyetért azzal, hogy a BKK Zrt.-vel megkötött Közútkezelői feladat ellátásról és közszolgáltatásról szóló keret-megállapodás kerüljön kiegészítésre a közlekedésszervező feladataival. Felkéri a főpolgármestert, hogy a feladat-ellátási megállapodás módosítására vonatkozó javaslatát terjessze a közgyűlés elé.

Határidő:
2012. március 31.

Felelős:
Főpolgármester

alapítóként és egyedüli részvényesként módosítja a BKK Zrt. Alapító Okiratát és elfogadja az egységes szerkezetű Alapító Okiratot a jelen előterjesztés 1. sz. melléklete szerint. Felkéri a főpolgármestert, hogy a BKK Zrt. Alapító Okiratának módosítására vonatkozó okiratot, valamint az egységes szerkezetű Alapító Okiratot aláírásával lássa el és a cégbírósági bejegyzés érdekében tegye meg a szükséges intézkedéseket
Határidő:
30 nap

Felelős:
Főpolgármester 
egyetért az előterjesztésben bemutatott új autóbusz-üzemeltetési modell megvalósításával oly módon, hogy a jövőben az autóbusszal végzett helyi személyszállítás üzemeltetése a vasúti és közúti személyszállítási közszolgáltatásról szóló 1370/2007/EK tanácsi rendeletnek megfelelően; részben a BKV Zrt. számára a közlekedésszervező útján történő közvetlen odaítéléssel, részben versenyeztetéssel, nyilvános pályázati eljárás során történjen.

Határidő:
2012. május 1.

Felelős:
Főpolgármester

egyetért azzal, hogy az új autóbusz-üzemeltetési modellnek megfelelően a BKK Zrt. közlekedésszervezőként a teljes csúcsidei forgalmi autóbusz állomány maximum 66%-ának megfelelő mennyiségig versenyeztetéssel ítélje oda az autóbusz vonalak üzemeltetését fokozatosan, a mindenkori megújítási igénynek és a finanszírozási lehetőségeknek megfelelően.

Határidő:
2012. május 1.

Felelős:
Főpolgármester

felkéri a főpolgármestert, hogy gondoskodjon arról, hogy a BKK Zrt. vezető tisztségviselői tegyenek meg minden lehetséges és szükséges lépést az új autóbusz üzemeltetési modellnek megfelelő, első tendereztetési eljárások új szerződéses rendszer létrejöttét követő, azonnali megkezdhetősége érdekében. 
Határidő:
azonnal

Felelős:
Főpolgármester

felkéri a főpolgármestert, hogy az 1370/2007/EK rendeletnek, továbbá az autóbusszal végzett menetrend szerinti személyszállításról szóló 2004. évi XXXIII. törvénynek és a vasúti közlekedésről szóló 2005. évi CLXXXIII. törvénynek és a nemzeti vagyonról szóló 2011. évi CXCVI. törvénynek megfelelő, a közlekedésszervezőnek a belső szolgáltató feletti meghatározó befolyására és ellenőrzési lehetőségre vonatkozó javaslatát terjessze a Közgyűlés elé a közvetlen odaítélés megvalósíthatósága érdekében.
Határidő:
2012. március 31.

Felelős:
Főpolgármester
felkéri a főpolgármestert, hogy készítsen előterjesztést a hatályos, a Budapesti Közlekedési Zártkörűen Működő Részvénytársaság hatósági árformába tartozó viteldíjainak legmagasabb hatósági árként való megállapításáról és azok alkalmazási feltételeiről szóló 74/2009. (XII.10.) Főv. Kgy. rendelet hatályon kívül helyezése mellett a tarifarendszer új szabályozási rendszerének kidolgozásáról és azt terjessze a Közgyűlés elé.
Határidő:
2012. március 31.

Felelős:
Főpolgármester

felkéri a főpolgármestert, hogy a BKV Zrt. vezető tisztségviselői útján – a BKK irányításával - gondoskodjon a BKV Zrt. szervezeti-működési stuktúrájának átalakítására vonatkozó koncepció kidolgozásáról és annak Közgyűlés elé terjesztéséről, figyelembe véve a 2012. május 1-jét követően kialakuló, a BKK Zrt. irányítása szerinti új strúktúrát.

Határidő:
2013. január 1.

Felelős:
Főpolgármester

Határozathozatal módja: 
az 1., 2., 3., és a 5-10., számú pontok elfogadása egyszerű szavazattöbbség

a 4. számú pont elfogadása minősített szavazattöbbség

Budapest, 2012. január  „   ”
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