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Kiss Ágnes Orsolya – Tóth Lajos

Szakmafejlesztés: elképzelések – támogatottság

A gépjárművezető képzés – természetesen nagyon-nagyon leegyszerűsítve – az elméleti ismeretek átadását és a gyakorlati fogások megtanítását jelenti. Az elsajátítás mértékéről a vizsgák tanúskodnak, melyek során értékelhető a tanuló szabályismereti szintje, járműkezelési készsége, (begyakorolt) vezetési jártassága. Azonban bizonyos személyiségjegyek, például a tanuló közlekedésbeli együttműködési készsége, veszély- és biztonságtudatos szemlélete, konfliktuskezelő képessége, magatartásában, cselekedeteiben megnyilvánuló közlekedési kultúrája, moralitása nem vagy alig értékelhetőek a vizsgák alkalmával. Praktikusan tehát a járművezető képzés is vizsga-centrikus és közlekedési kultúra-centrikus szempontból vizsgálható. Előbbi (dokumentált módon is) a vizsgáztató hatóság és a képzőszerv közös feladata-felelőssége, utóbbi viszont jogszabályilag közvetlenül nem definiált, nem szankcionált, gyakorlatilag tehát az iskolavezetők és a szakoktatók szabadon értelmezhető (közlekedési) kulturális elkötelezettségén, tudásán, illetve ezen tudás átadásának képességén alapul. 
Új szabályozások, új közlekedési eszközök, új oktatási módszerek jelennek meg, a képzés (vizsga-centrikus) rendszere szükségképpen együtt változik magával a világgal. De a készség- és képességfejlesztés technikái sem maradnak változatlanok, hiszen felértékelődhet a közlekedésbiztonság, az energiatakarékosság vagy a környezet iránti felelősség, a közlekedési erkölcs szerepe is növelhető. A képzési rendszerbe történő fokozottabb bevonásuk tehát alkalmazkodóbb, együttműködőbb tanulókat, majd közlekedési partnereket, végső soron élhetőbb közlekedési közállapotokat eredményez. 
A járművezető képzés-vizsgáztatás új, hatékonyabb rendszerének megvalósításához tehát elengedhetetlen: 
· a mindenkori aktuális társadalmi elvárások figyelemmel kisérése, feltérképezése,

· a célrendszer egyértelmű meghatározása,
· az ebből következő jogszabályi háttér kidolgozása vagy a már meglévő szabályozási keretek felülvizsgálata, 
· a megfelelő tananyagok, eszközök, módszerek, az ehhez illeszkedő vizsgarendszer biztosítása, valamint 
· az oktatói-vizsgáztatói kapacitás mennyiségi és minőségi felülvizsgálata.

Bármelyik pontot vizsgáljuk, talán a legfontosabb jövőt formáló megállapítás: a szabályozás alkotói ne döntsenek a szakma (hazai és külföldi) művelőinek kizárásával, meghallgatásuk, javaslataik, ismereteik, tapasztalataik figyelembe vétele nélkül. Vagyis egy átfogó koncepció vagy akár csak korrekció kialakítása nem képzelhető el a szakma véleményének megismerése, praktikusan az egyes tervezett lépések támogatottságának vagy elutasításának felmérése nélkül. Kérdőívek, személyes konzultációk, az érintett szakemberekkel készült interjúk, valamint különféle szakmacsoportok számára rendezett konferenciák tapasztalatai is háttéranyagul szolgálhatnak mind a fejlesztési irányok, mind a konkrét szakmafejlesztési intézkedések kidolgozásában. Cikkünkben a tavalyi év végén elvégzett kérdőíves felmérés és néhány konzultáció eredményét kívánjuk bemutatni. Ezért – bár számos kérdésben egyértelmű következtetésig is eljutottunk – megállapításaink érvényessége mégis csak korlátozott, hiszen nem tükrözik a szakma egészének álláspontját.

Kérdőíveinkkel három szakmacsoportot: autósiskola vezetőket, szakoktatókat, illetve vizsgabiztosok, képzés felügyelők és a képzés-vizsgáztatás más területein dolgozó szakemberek csoportját kerestük meg a szakoktató képzésre és továbbképzésre, a képzés szervezésére, valamint a képzés minőségére vonatkozó kérdéseinkkel. Közel ezer kiküldött kérdőívből 266 érkezett vissza a következő megoszlásban: 133 autósiskola vezető, 122 szakoktató és 11 vizsgabiztos, képzés felügyelő vagy más, a képzés-vizsgáztatásban érintett szakember. Cikkünkben a kérdőív 15 kérdésére adott válaszokat, a szakmafejlesztés kérdéséhez fűzött megjegyzéseket, valamint a szakmai konzultációk tapasztalatait foglaljuk össze.
Szakoktató képzés

Korábbi tapasztalatok alapján arra lehetett következtetni, hogy a szakoktatói létszám – döntően az évtized közepéig „dinamikusan” működő szakoktatói képzéseknek köszönhetően – meghaladja a tanulói piac támasztotta igényeket. Ezek után nem okozott meglepetést az oktatói ellátottsággal kapcsolatos válasz: 

a szakma képviselőinek 58 százaléka ítélte túl magasnak az oktatói létszámot. A válaszadók egyharmada szerint éppen elegendő az oktatói állomány, és mindössze 9 százalék tartja elégtelennek a jelenlegi szakoktatói ellátottságot (1. ábra). A személyes beszélgetések során is túl magas oktatói létszámról beszéltek a megkérdezettek; sokak szerint „a jelenlegi 5-6000 oktató 15-25 százaléka nem alkalmas a feladatra”. Összegezve: a piac kevesebb, de felkészültebb szakembert igényel.
1. ábra

A szakoktatói ellátottság megítélése
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2. ábra

	A felsorolt lehetőségek közül a szakoktató képzés mely formáját tartja megfelelőnek?
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A fejlesztés másik kulcseleme az alkalmas intézményi forma kialakítása (2. ábra). Válaszadóink legnagyobb csoportja szerint (45%) a magas színvonalú képzést biztosító autósiskoláknak meg kell hagyni az önálló tanfolyamszervezés lehetőségét, mások (39%) a felsőfokú oktatási intézmény és a vele együttműködő gyakorlati autósiskola kombinációját tartják a célravezető megoldásnak. A szakemberek döntő többsége korlátozná az éves beiskolázások létszámát. 

Szakoktató továbbképzés

A képzés legjelentősebb fejlesztési lehetősége az alapképzés hiányában is rendszeresen szervezett éves szakoktatói továbbképzés. Az iskolák egy része (a kötelezően előírt szakoktatói továbbképzések mellett) saját szervezésben, kiegészítő jelleggel, külön tanfolyamokat is indít oktatói számára. A megkérdezettek közel háromnegyede egyértelműen megerősítette ezeknek az aktuális szakmai problémákkal foglalkozó, iskolán belüli „alkalmi” tanfolyamoknak a szükségességét. 

Akadt olyan javaslat, amely egyenesen kötelezné az autósiskolákat saját hatáskörükben, rendszeres tájékoztató „foglalkozások” megtartására. A kérdéseinkhez kapcsolt egyik megjegyzés a multinacionális cégek csapatépítő programjainak mintájára javasolta megszervezni a saját autósiskolai tanfolyamok lebonyolítását. 

3. ábra

	Hogyan értékeli az éves továbbképzés színvonalát? (Új információk, szakmai érték, az oktató felkészültsége stb.)
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Az éves továbbképzés színvonalát értékelő átlagos osztályzat: 2,93 A megkérdezettek 65 százaléka közepesnek vagy annál jobbnak ítélte a tanfolyamok szakmai értékét. A válaszadók közel egyötöde elégségesnek, csaknem minden hatodik elégtelennek értékelte a képzést (3. ábra). 

A megkérdezettek többsége (55 %) támogatóan nyilatkozott a felsőoktatásban már számos területen alkalmazott kredit pontos oktatói és iskolavezetői továbbképzési rendszer bevezetéséről. Az autósiskola vezetőkre, szakoktatókra és az egyéb szakterületeken érintett szakemberekre kiterjesztett feldolgozásból az is kiderült, hogy az első két szakmai csoportban közel azonos (iskolavezetők: 56, illetve szakoktatók: 52 % ) a kredit rendszer elfogadása, a harmadik, valójában igen gyengén reprezentált „egyéb” szakmai körben csaknem kétharmados (64 %) a rendszer támogatottsága. 

A válaszadók 52 százaléka nem tartja szükségesnek az iskola hozzájárulását a szakoktatók továbbképzésének anyagi támogatásához. Ennél is lényegesebb az egyes szakmai csoportok véleményének megoszlása (4. ábra). 

4. ábra

Szükségesnek tartja-e, hogy az autósiskola hozzájáruljon a szakoktató továbbképzésének anyagi támogatásához?
[image: image4.emf]34%

62%

73%

66%

38%

27%

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

Autósiskola vezető Szakoktató Vizsgabiztos, képzés

felügyelő vagy más, a

képzés-vizsgáztatásban

érintett szakember

Igen Nem


A jól érzékelhető eltérések a nyilvánvalóan különböző érdekekről árulkodnak. Az iskolavezetők nagyobb része nem kívánja átvállalni a szakoktatók költségeit. Az is természetes, hogy az oktatók közel kétharmada igényelné ezt a hozzájárulást, sőt a „kívülálló” szakmai csoport is fontosnak tartja a támogatást. 

A személyes megbeszélések alkalmával megismert vélemények túlnyomó többségében igényként hangzott el a szakoktatók támogatása; természetesen anyagi könnyebbséget jelent az oktatónak, ugyanakkor az intézménynek is „köze lesz a tanfolyamhoz, az oktató szakmai gyarapodásához, ha anyagilag maga is érintett”. 

Képzés szervezése

Az autósiskolák és az Nemzeti Közlekedési Hatóság közötti on-line kapcsolat kialakítása gyorsítaná a képzéssel és a vizsgáztatással kapcsolatos adminisztrációt, egyszerűsítené az ügyintézést. Ennek megerősítése érdekében kérdeztük az iskolavezetőket és a szakoktatókat. A válaszadók 85 százalékos döntő többsége tartja indokoltnak a rendszer megvalósítását. 
A gyakorlati oktatás szerepének növelése sokakat foglalkoztató szakmafejlesztési kérdés – derült ki a kérdőíves válaszokhoz kapcsolt megjegyzésekből. A válaszadók egyértelműen támogatják a gyakorlati oktatás fejlesztését. Egyesek (42 %) az elméleti oktatás jelenlegi szintjének megtartása mellett, mások (45%) még az elméleti képzést is fejlesztenék a gyakorlatival párhuzamosan. Az elméleti oktatásba beépülő távoktatási forma egyelőre még nem számít népszerű perspektívának (8 %). Az elméleti oktatás csökkentését a válaszadók két százaléka preferálta, míg 3 százalékuk szerint nincs szükség a gyakorlati órák számának növelésére. 
A szakma egyik kulcskérdése, hogy a tanuló ténylegesen vezetéssel töltse a gyakorlati időt, ugyanakkor teljesítse az előírt kilométer-futást. A vezetési karton elektronikus változata viszont befolyásolhatatlan módon képes rögzíteni az adott tanulóhoz, illetve oktatóhoz kapcsolódó (a gyakorlati képzés során felmerülő) információkat. Vagyis ez esetben az előírt minimális gyakorlati vezetési óraszám teljesítését „kikényszerítő” eszköz szakmai megítélése felől tájékozódtunk. A válaszadók körében az elektronikus nyilvántartás támogatottsága 40 százalék. Az elutasítás okának jobb megvilágítása érdekében a válaszok szakmacsoportonkénti szétválasztását láttuk szükségesnek (5. ábra). A legnagyobb mértékű támogatottság éppen az „egyéb” csoportnál mutatkozott, 64 százalékuk helyeselné az elektronikus nyilvántartás bevezetését. Ugyanakkor az iskolavezetők 54, míg a szakoktatók 69 százaléka – saját szempontjaikat tekintve nagyon is érthetően – elutasította a rendszer alkalmazását. Fő okként a berendezés többletberuházás igényét hangoztatták, miközben nem zárható ki az egyértelmű adatnyilvántartás elleni fellépés szándéka sem. 

5. ábra

Szakmailag támogatná-e, a forgalmi vezetés során a kötelező minimális óraszám és a minimális futásteljesítmény teljesülésének elektronikus nyilvántartás használatával történő regisztrálását?
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6. ábra

	

	Szakmailag indokolt-e a B kategóriás képzésben kétéves kezdő vezetői időszak meghatározása, az ehhez kapcsolódó kétlépcsős képzés-vizsga struktúra kidolgozása és bevezetése?
[image: image6.png]———Nem [105]

Igen [161]-



 

A válaszok száma

A válaszok aránya
Igen

161

61%

Nem

105

39%




Vizsgáltuk egy kétlépcsős képzés-vizsga struktúra indokoltságát (6. ábra). A kétlépcsős rendszerben a tanuló előbb tapasztalatokat gyűjtene, és csak ezt követően, a második lépcső végére alakulna ki egy helyes közlekedési magatartás. A szakma képviselőinek többsége (61%) tartja indokoltnak a kétéves kezdő vezetői időszak meghatározását, az ehhez kapcsolódó kétlépcsős képzési- és vizsgarendszer struktúrájának kidolgozását és bevezetését. 
Képzés minősége

Számos megnyilatkozás utalt arra, hogy célszerű lenne megfontolni – teljes körűen vagy csak a szaktanfolyami képzéseknél – pedagógiai szaktanácsadó alkalmazását a szakoktatói képzésben (7. ábra). 

7. ábra

	Szükségesnek tartja-e módszertani kultúrát, pedagógiai ismereteket közvetítő szaktanácsadó foglalkoztatását a szakoktatói képzésben?
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A válaszadók 68 százaléka tartja célszerűnek szaktanácsadó foglakoztatása. Ezt erősítik a kapcsolódó megjegyzések is. B kategóriás tanfolyamokon nem feltétlenül indokolt közlekedéspszichológus jelenléte, de nagyobb kategóriáknál és szaktanfolyami képzésnél – főként pedig szakoktatói továbbképzéseknél –nélkülözhetetlen lenne közlekedésmagatartási tréningnek közbeiktatása. A szakoktatók képzése során egyébként is nagyobb hangsúlyt kell fektetni a pedagógiai és az andragógiai tárgyak oktatására és a konfliktus-kezelésre.

Korábbi rendszerekben fontos szerepet kaptak a mesteroktatók, a mentorképzés. Sokak szerint a korábban (a képzés „piacosítása” előtt) már működő rendszer visszaállítása hozzájárulhatna a képzési színvonal emeléséhez. A fontosság vitathatatlan, elfogadó többség esetén azonban feltétlenül kidolgozásra vár (a kredit rendszerrel párhuzamosan) a feltétel- és követelményrendszer (8. ábra).

8. ábra

	Szakmailag indokoltnak tartaná a mesteroktató státus bevezetést?
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A kérdőíves válaszok a szakmai támogatottságot bizonyítják (54 %), a szóban nyilatkozók többsége is elfogadta a mesteroktatók szükségességét. 

9. ábra

	Támogatná-e, hogy a képzési tevékenységet az érdekképviseletek által delegált szakfelügyelők is ellenőrizhessék?
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A felvetés, hogy a képzési tevékenységet az érdekképviseletek által delegált „civil” szakfelügyelők végezzék – érdekképviseleti oldalról érkezett. Részben tehermentesíthetőek lennének a hatósági szakemberek, másfelől a delegáló szervezetüktől független felügyelők az egész országra vonatkozó jogosítvánnyal rendelkeznének a képzés-vizsgáztatás objektív lebonyolítása érdekében. Elutasítás (51%) fogadta az érdekképviseleti kontrollt, és a megkérdezettek 23 százaléka is csak abban az esetben támogatná ezt az ellenőrzési formát, ha kizárólag a delegáló érdekképviselet tagsági körére érvényes hatáskörrel rendelkezne az érdekképviselet(ek) által kijelölt szakember. Csak minden negyedik válaszadó támogatná feltétel nélkül az érdekképviseleti szakfelügyelők működését (9. ábra).

Megismerve az elutasítás mértékét, fontosnak tartottuk megvizsgálni az egyes szakmacsoportok viszonyát a „civil kontroll”-hoz (10. ábra). 
10. ábra

Támogatná-e, hogy a képzési tevékenységet az érdekképviseletek által delegált szakfelügyelők is ellenőrizhessék?
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Egyes vélemények szerint csak az érdekképviseletektől független, és autósiskolával nem rendelkező szakfelügyelet tudna objektíven ellenőrizni és értékelni.
Jogszabályok, utasítások határozzák meg a járművezető képző intézményekkel szemben támasztott személyi- és tárgyi feltételeket. Ugyancsak pontosan szabályozott a képzési időszakot lezáró vizsgáztatás rendszere is. A Nemzeti Közlekedési Hatóság által évente nyilvánosságra hozott eredményességi mutatók azonban jelentős eltéréseket mutatnak. Egy többféle mutatóval dolgozó minősítő rendszer alkalmazása (megyei vagy régiós szinten) valós rangsort alakítana ki a képzőhelyek között. Egyfelől orientálná a tanulókat, másfelől motiválná magukat a képzési szerveket is. 
Szükségesnek tartottuk tehát felmérni egy képzőhely-minősítő rendszer kialakítása iránti igényt. A szakma véleménye egyértelmű (11. ábra). A válaszadók 66 százaléka támogatja a rendszer bevezetését. Még többet árul el a szakmacsoportonkénti megoszlás (12. ábra).

Az interjúk során és a kérdéseket kiegészítő megjegyzések között gyakran szerepelt a képzőhelyek közötti sorrend elutasítása. A vélemények többsége kiállt a minősítés szükségessége mellett, de csak bizonyos színvonal-kategóriák, minőségi szintek kijelölését, egy-egy kategóriába való bekerülés lehetőségét tartották támogathatónak. Egyetértés volt abban is, hogy a képzőhely elérhet egy meghatározott szintet, de a vele járó „cím” csak korlátozott ideig viselhető. Az „érvényesség” lejárta után újra bizonyítani kell a megfelelőséget. 

11. ábra

	Fontosnak tartaná-e egy, az autósiskolák szakmai tevékenységét értékelő minősítési rendszer bevezetését?
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12. ábra

Fontosnak tartaná-e egy, az autósiskolák szakmai tevékenységét értékelő minősítési rendszer bevezetését?
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13. ábra

	Hogyan osztályozná a magyar szakoktatók és iskolavezetők általános szakmai felkészültségét és pedagógiai készségét?
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A kérdőívek osztályzatainak átlaga 3,18. Nem kevésbé érdekes az egyes csoportok véleménye: Autósiskola vezetők: 3,16, szakoktatók 3,26, egyéb szakemberek 2,45. Hasonlóképpen közepesnek értékelték szakoktatók és iskolavezetők általános szakmai felkészültségét, pedagógiai készségét a szakmai megbeszélések résztvevői is (13. ábra). 
A szakmafejlesztéssel kapcsolatos egyéb megjegyzések

Bár a cikkünkben – döntően terjedelmi okok miatt – mindenek előtt a kiválasztott kérdéseket elemezzük, nem mehetünk el szó nélkül a válaszadó szakemberek által felvetett, ezért is megfontolandó szakmafejlesztési kérdések mellett. Egyik ilyen „panaszként” hangzott el: „A gyakorlati járművezető képzés alapvető problémája, hogy nincs korszerű, egységes módszertana, csak tematikája”. Újra előbukkant az évtizedes probléma: a járművezető-szakoktatót államilag elismert, megfelelő diplomával járó szakmaként, végzettségként kellene elismerni. Az oktatók státusához kapcsolódóan vita folyik a főállású és az alvállalkozói státusban dolgozó szakoktatók kérdésében. Az „egy oktató–egy iskola” elve megkövetelné a főállású oktatókat, ugyanakkor többen nem tartják egyértelmű előnynek a főállású oktatói státust. Az egyik iskolavezető szerint ebben a szakmában még „normális” piaci viszonyok között is csak az oktatók meghatározott hányadát szabad főállásban foglalkoztatni, mert az igények év közben is hullámzóak. De az oktatói „magot” minden esetben előnyösebb főállású oktatókból kialakítani. 
Néhány nyilatkozó meglehetősen keményen ítélte meg az érdekképviseletek tevékenységét. Szerintük a szakmai kamara létrehozása lenne a megoldás; szóba került egy tisztán szakoktatói kamara megalakításának szükségessége, minden névjegyzékben szereplő szakoktató számára kötelező tagsággal. 

A legtöbb kiegészítő megjegyzés a járművezető képzéssel, illetve a vizsgáztatással kapcsolatosan érkezett. Szakemberek állítják: az átlagos jelöltnél a feltételes reflex a hatóság által elrendelt, de a szakmával nem egyeztettt 30 óra alatt kialakítható. A gépjárművezetés oktatása azonban szigorúan személyre szabott programokat feltételez, csakhogy: „A vizsgaeredmények számítanak és nem a befektetett munka”– hangzott el az egyik oktatótól. A kritikából kijutott az elméleti területnek is. Megfontolandó kérdés: „Miért kell három-, négysoros körmondatokat feltenni kérdésként? Ezek inkább a tanuló nyelvtani felkészültségét, mintsem a közlekedésben való jártasságát teszik próbára.” Elhangzott, hogy a gyakran emlegetett piaci verseny hamis megtévesztés. Ugyanis nem a „termék”, a megszerzett, átadott-átvett tudás versenyez, hanem kizárólag a költség, a tanfolyamdíj, ami számos képzőhely esetén még távoli kapcsolatba sem hozható az érte adott szolgáltatással. Egy átlagos képességű ember 2,5–3 hónap alatt végzi el a tanfolyamot. Két hét alatt nem lehet közlekedésre nevelni – hamiskártyás, aki ezzel szerez tanulókat. 

A szakoktatóknak az elméleti felkészítés mellett a gyors reagálás képességével is fel kellene ruházniuk a tanulókat. A vizsgán 1 perc a gondolkodási idő, a közúti közlekedésben viszont másodpercek alatt kell dönteni. Erre irányuljanak a vizsgakérdések. A tesztlapos vizsgáztatással egyébként is mindent gyorsan meg lehet oldani, de csak a szóbeli vizsgán lehet lemérni a tanuló felkészültségét. Olyan vizsgakövetelmények legyenek, amelyek az „élet” irányába terelik az oktatást. Jelenleg sem az elméleti, sem a gyakorlati oktatásban nem érvényesül maradéktalanul ez az elv. Az elméleti kérdések jelenlegi formájukban túlhaladottak, video-szituációs kérdésekre lenne szükség, ne kérdés és válasz variációk halmaza képezze a vizsga anyagát. 
A szakmafejlesztéssel kapcsolatos vélemények és konzultációk egyik gyakori témája a képzés tárgyi feltételeinek újbóli átgondolása és betartatása. Sokak szerint a saját tulajdonú iskolaépület, a kulturált, megkövetelt felszereltséggel rendelkező ügyfélfogadó és oktató helyiségek, saját tulajdonú eszközök, tananyagok vagy az iskola által kötött korrekt bérleti szerződéssel igénybe vehető rutinpálya (ezt esetleg több vállalkozás is kialakíthatná közösen) tényleges legyen a szakma gyakorlásának feltétele. A képző szerv pedig rendelkezzék olyan jellegű oktatójárművel, amelynek kezelését, vezetéstechnikáját tanítja hallgatóinak. És ezek a járművek feleljenek meg a fuvarpiac igényeinek. 

Kérdőíveinken nem részleteztük eléggé, ám a vélemények jelentős része éppen a szakoktató képzéshez kapcsolódott. Egyesek korlátoznák a létszámot, egyebek mellett a felvételi követelmények szigorításával. Mások szerint: „Bárki lehessen szakoktató jelölt, ne szűrjük ki a felvételin, így akár egy küldetéstudattal rendelkező jó szakember is válhat belőle”. A probléma, sok szakember véleménye szerint, a felvételi vizsgánál kezdődik, ezért ennek új rendszerét feltétlenül meg kellene fontolnia a közlekedési hatóságnak. A szakoktatói vizsgát is szigorítani kellene. Alapvető képességekkel rendelkezzen a jelölt, a képzés ezeket a képességeket erősítse. „Ezért alkalmatlan a számítógép, mert nem képes az alkalmasság és a képesség mérlegelésére”. 

A szakoktatói képzésnek, továbbképzésnek az összefüggések magyarázatára, a morális viselkedés átadására, a közlekedési partnerség kialakítására alkalmas oktatók kinevelését kell szolgálnia. 

A szakmai vélemények összefoglalása, javaslatok a szakmafejlesztés vizsgált kérdéseire 

Szakoktató képzés

A szakoktató ellátottság tekintetében megállapítható, hogy véleményezők döntő többsége túl magasnak érzi az oktatói létszámot. A szakoktatók összlétszáma több mint amennyit a hazai „piac” igényel. Külön vizsgálattal felderíthetőek lennének a regionális különbségek, amely vizsgálat azonban csak árnyalná, de nem változtatná meg a hazai szakoktató túlkínálatról kialakult összképet. Ugyanakkor az is kiderült a felmérésekből, hogy a magas szakoktatói létszám 15-20 százaléka szakmailag gyenge felkészültségű, amihez hozzájárult az utóbbi évekbeli szakoktató képzés (továbbképzés) nem megfelelő színvonala. Nehezíti a helyzetet, hogy sokan a jól képzett oktatók állományának csökkenésére hívják fel a figyelmet. Kevesebb, de felkészültebb oktatóra van szükség, viszont aki műveli ezt a mesterséget, rendelkeznie kellene a tudás átadásának képességével. Abban kellene motiváltnak lennie, hogy meg is kívánja tanítani azt, amit már elsajátított. Ez a probléma lényege, itt lehetne elkezdeni a változtatásokat.
Elengedhetetlen a jelenleginél komolyabb szakmai feltétel- és követelményrendszer. Mivel ennek definiálásával, még inkább mérhetőségével kapcsolatban erősen megoszlott a megkérdezettek véleménye, meggyőződésünk szerint a „normákat” csak egy nagyon jól felkészült, kifejezetten a szakoktató képzésre létrehozott szakembergárda közreműködésével lehet kidolgozni. Három elemet célszerű megfontolni, a felvételit, a képzés tartalmát és a vizsgarendszert. 

Javasoljuk a szakoktatói felvételi vizsga új kritériumrendszerének kialakítását. Olyan felvételi előszűrőre van szükség, ahol már a tanfolyam megkezdése előtt kiderülne, ki a jó pedagógia érzékkel rendelkező, ugyanakkor szakmailag is alkalmas jelentkező. Hibának tartanánk a képzésre jelentkező szakoktató jelelöltek létszámának automatikus korlátozását. 

Ugyanakkor szigorú szakmai követelményszintet kell meghatározni. Teljesítése alapfeltétel. A képzés legyen több szintű, bárki lehessen jelölt, de az első fázis után következő sokoldalú és alapos értékelő-vizsga döntsön a megfelelő képesség és a tényleges alkalmasság kérdésében. Ha a jelölt nem teljesít, akkor se kapja meg a szakoktatói tevékenység gyakorlásához szükséges engedélyt, ha egyébként részt vett a foglalkozásokon. A szakoktatói képzésnek az összefüggések magyarázatára, a morális viselkedés átadására, a közlekedési partnerség kialakítására alkalmas oktatók kinevelését kell célul kitűznie. A képzésnek ezeket a képességeket kell erősítenie. 

Mindezzel párhuzamosan a vizsgarendszert, a vizsga követelményeit is újból végig kell gondolni. A záróvizsga minimális mértékben tartalmazzon számítógépes feladatokat. A személyes képesség, elhivatottság, feladatra való alkalmasság megítélésére a szóbeli szereplést tartjuk legalkalmasabbnak. 

Többen kívánják korlátozni a szakoktatók évente kibocsátható létszámát. Elfogadva egy ésszerű limitet, mégsem volna célszerű mereven ragaszkodni normatívákhoz. Egyik évben lehet néhány oktatóval kevesebb, a következőben több. 
Szorosan a szakoktató képzéshez tartozó kérdés a képzés lehetséges intézményi formája. A gyakorlati képzésben a jelenleg is magas színvonalon működő iskoláknak kell szerepet kapniuk, mégpedig felsőfokú intézménnyel együttműködve. Nem zárható ki az a megoldás sem, amikor kiváló elméleti előadókkal maga a képzőhely végzi az elméleti felkészítést is. Legyen főiskolai szintű vagy jelenleg is működő magas színvonalú autósiskola, a lényeg, hogy korszerű, és aktuális ismereteket adjon a jelölteknek. A szintek meghatározása és ellenőrzése legyen rendszeres, minden alkalommal pályázat alapján jelöltessék ki az adott évben szakoktatói képzésre jogosult intézmény(ek) vagy intézmények konzorciuma. A szakma szemében tehát mind a tisztán autósiskolában történő szakoktatói képzés, mind a felsőfokú intézmény-gyakorló iskola kombináció elfogadható, de a konzultációk során – első sorban a szakma tekintélyének megerősítése okán – a felsőfokú elmélet és ráépülő autósiskolai gyakorlat szisztéma dominált.

Ne korlátozzuk a képzési szervek számát. A képzés ne legyen monopoljellegű, minden alkalommal többen pályázhassanak a lebonyolításra. 

Csak olyan iskola kaphasson szakoktatói képzési engedélyt, aki saját próbapályával, korszerű szimulátorokkal és saját tulajdonú oktató járművekkel rendelkezik.

A magas színvonalú elméleti képzésen részt vett, komoly gyakorlati tudást szerző szakoktatókat államilag elismert, megfelelő diplomával járó szakmaként, végzettségként kellene elismerni. A tevékenység szakmává nyilvánítása és szakmaként kezelése természetesen csak az elmúlt évtizedek tapasztalatainak megőrzésével, továbbfejlesztésével képzelhető el. 

Szakoktató továbbképzés
Az éves továbbképzések átlagos színvonala közepes. Ezt támasztja alá mind a kérdőív, mind a személyes beszélgetések, fókusz csoport tapasztalatok, konzultációk. Általános vélemény szerint a tanfolyamok nem fejlesztőek, sokkal inkább a szinten tartás dominál. Vagyis információ-szegény alapra épül a továbbképzés, kevés előadó rendelkezik valóban új ismeretekkel. 

A megoldás két irányból közelíthető. Egyfelől a továbbképzések tematikájából nem hiányozhatnak a szakma várható változásaira felkészítő előadások. Nem nélkülözhetik az egyes szakmai területeken felbukkanó változások nyomon követését, a hiányosságok feltárását, elemzését és a kijavításukra vonatkozó iránymutatást. A kor vívmányainak használatával /internet, elektronikus vezetési karton, stb./ óriási fejlődésen mehetne keresztül ez a terület is. Másfelől döntő lehet a képzőszervek és a közlekedési hatóság felelőssége is a továbbképzésben. Amennyiben az autósiskola nem állít követelményeket munkatársaival szemben, akkor komoly hiányosságok keletkeznek a járművezető képzésben. A továbbképzés legyen valódi tudásfejlesztés, és legyen személyes szakmai, egzisztenciális érdeke az oktatónak. Ahogy más szakmákban kialakult, itt se léphessen tovább ezen többlet ismeret nélkül.

Szorosan ide kapcsolható az alkalomszerűen szervezett belső tanfolyamok kérdése is. A kérdőívek és a személyes konzultációk egyértelműen az alkalmi tanfolyamok fontosságát jelezték. Általában az iskoláknál igény van a belső oktatói továbbképzésekre mind az oktatók, mind az iskola vezetői érdekében. Véleményünk szerint a kötelező jelleg nem valósítható meg, ugyanakkor a megkérdezettek által igencsak fontosnak ítélt képzőszervi minősítési rendszer egyik értéknövelő paramétereként lehetne kezelni a dokumentált belső tanfolyamok szervezését. 

Hasonló az álláspontunk a szakoktatói továbbképzés támogatása tekintetében. A hozzájárulást a szakoktatók igen, az iskolavezetők általában nem támogatták. A támogatás javítaná az oktatók hangulatát, koncentráltabban készülnének a továbbképzésekre, javulna a kapcsolat az iskola és a tanuló között. Végső soron elősegítené az oktató felkészültségét, emelné az autósiskola szolgáltatásának színvonalát. Sajnálatos, bár várható volt az eredmény, mindemellett a képzőszervek minősítési rendszerének egyik paraméterének javasoljuk. 
Ide kapcsolódik a kreditrendszer bevezetésének kérdése a szakoktatói továbbképzésbe. Oktatónak, iskolának egyaránt érdekében állna az egy-egy napos kurzusoknál hosszabb, és komolyabb tartalommal bíró továbbképzéseken való részvétel. Egyszerűsíti az elvi döntést, hogy a „szakma” egyértelműen a kredit rendszerű továbbképzés mellett foglalt állást. 

A közúti közlekedés napi gyakorlata folyamatosan változik, ennek megfelelően változnak a képző szervek, iskolák, vállalatok vezetőinek hagyományos szerepei is; képeseknek kell lenniük, hogy válaszokat találjanak a kor összetett gazdasági, társadalmi, szakmai és jogi kihívásaira. Döntéseket kell hozniuk, kockázatot kell viselniük. Ez olyan vállalkozói magatartást kíván, amely képessé teszi a járművezető képzésben résztvevő szakoktatókat, iskolavezetőket a problémák iránti érzékenységre, a problémák megoldására. Ráadásul a kreditrendszer aktualitása teljes mértékben összhangban van a nemzetközi ajánlásokkal, tendenciákkal. Az EU-direktívák kinyilvánítják a tudás folyamatos, képzéssel történő szinten tartásának szükségességét. A más területeken már eredményesen használt kredit pontos trendszer tehát alkalmas lehet a szakoktatók jövőbeni továbbképzésére is.
A továbbképzési rendszer átalakításának célja, hogy a közúti járművezetők képzését végző szakoktatók összefüggő rendszerként értékeljék át a járművezetést. Szakmájukat színvonalasan képviselni tudó szakemberek legyenek miután megkapták kompatibilis szakoktatói bizonyítványukat. Végeredményben nem abszolút újdonságról van szó. A meglévő gyakorlatot, a tapasztalatokat szükséges átültetni az aktuális jogi, gazdasági, pedagógiai, műszaki környezetbe. 

Képzés szervezése
A gyakorlati oktatás szerepének növelése egyértelműen elsőrendű szakmafejlesztési kérdés. Támogatást kapott a szakmától is. Ugyanakkor az elméleti képzés szintjét is emelni kellene, vagyis mérlegelendő lenne a jelenlegi arányok módosítása. Ugyanakkor a tananyagok struktúrája is felülvizsgálatra szorul: rutin vizsga, járműkezelés stb. Eléggé általános az a vélekedés, hogy az elméleti óraszám megfelelő, legfeljebb csekély mértékben növelhető, miközben a gyakorlati képzésre fordítandó tanórák számát feltétlenül növelni kell. A közlekedési hatóság által előírt 30 órás minimumnál legalább 50 százalékkal többre lenne szükség. 
Javasoljuk ennek alaposabb vizsgálatát egy szakértői csoport bevonásával. Mint ahogy a távoktatás (nem kötelező) bevezetését is egyes elméleti tárgyak erre alkalmas tananyagainak begyakorlása érdekében.

A kérdések közül a az NKH és az autósiskolák közötti ügyintézést egyszerűsítő on-line kapcsolat kialakításának elfogadottsága volt a legnagyobb. A számítástechnikai rendszerek és eszközök rohamos fejlődésével, az internet elterjedésével merőben új lehetőségek adódtak az elektronikus ügyviteli rendszerek területén. Új távlatok nyíltak az oktatásban, az ismeretátadásban, a távmunka világában. Az internetes technológiák fejlődésének köszönhetően ma már a hagyományos ügyintézési folyamatok nagy része átültethető on-line környezetbe.
Az autósiskolák és az Nemzeti Közlekedési Hatóság közötti on-line kapcsolat kialakítása gyorsítaná a képzéssel és a vizsgáztatással kapcsolatos adminisztrációt, egyszerűsíteni az ügyintézést. 
De felmerül egy másik szempont is. A hagyományos vezetési karton és a hozzá kapcsolódó óraütköztető, óraösszesítő elvileg számos olyan adatot, információt tartalmaz, amelyek összerendezése, különféle szempontok szerinti kiértékelése fontos muníciót szolgáltathatna a képzés pedagógiai, módszertani, didaktikai korszerűsítéséhez. Természetesen csak abban az esetben, ha megfelelő feldolgozó kapacitás áll rendelkezésre a képzőszerveknél és/vagy a hatóságnál. Az elektronikusan kezelt adatok rendszerében ez a lehetőség automatikusan adott, ezáltal mintegy a képzési folyamat fejlesztési tendenciáinak követését, a szakmai koncepciók végrehajtásának ellenőrzését lehetővé tevő „statisztikai” adatbázisként is használható.

Javasoljuk az autósiskolák igényeit (is) figyelembe vevő elektronikus on-line kapcsolat kialakítását, és szakemberekkel mindazon lehetőségek feltárását és megvalósítását, amit a rendszer képes megvalósítani.

A szakértők egy része (a szóban nyilatkozók többsége) egyetértett abban, hogy a rendszer tisztulásának egyik központi eleme lehet a gyakorlati oktatásra szánt idő és megtett távolság tisztességes mérése. A szakma képviselőinek másik, nagyobb hányada azonban (döntően a kérdőívet kitöltők) még „szakmailag sem támogatná” a rendszer bevezetését. Ha nem kötelező érvényű a berendezés bevezetése, akkor a várt piacbővülési, marketing és hallgatói létszámemelő hatás elhanyagolható lesz. Ez viszont a rendszer mérsékelt sikerét jelentheti. 

Az elektronikus adatkezelés iránti igény azonban megjelent, alkalmazói száma növekszik. Úgy tűnik, hogy a rendszer kötelező elrendelése nem tartozik a szakma többségének érdekei közé. Csak feltételezzük, hogy az ellenérzés valóban „indokolatlan költségnövekedéssel” függ össze, és nem azért került felszínre, mert – eltérően a hagyományos vezetési kartontól – ez a rendszer kizárja a „szubjektív elemeket” a vezetési karton vezetése során. A berendezés árának megtérülése természetesen összefügg az adott járművel oktatott tanulók számával, vagyis a megtérülési idő vitatható. Ám az általa biztosítható gyakorlottsági színt emelkedése (minden tanuló korrekt módon levezeti az előírt óraszámot és kilométert) azonban nem. 

Olyan gépjárműbe építhető készülékről van szó, amely megbízhatóan rögzíti és továbbítja a gyakorlati időszak alatt bekövetkező eseményeket, többféle hozzáférési szintet (tanuló, oktató, képzőszerv, vizsgabiztos) tesz lehetővé, biztosítja a személyes adatok védelmét és lehetetlenné teszi az idegenkezűséget. Mivel a tanulón kívül az oktató és az ellenőrzést végzők is jogosultsággal rendelkeznek, lehetővé válik valamennyi érintett jelenlétének, teljesítményének elektronikus összesítése és továbbküldése az ügyviteli rendszer felé. 

A hagyományos vezetési karton kiváltására alkalmas elektronikus adatkezelési eszköznek, illetve a hozzá kapcsolódó központi számítógépeknek legfontosabb célja nem az oktatók ellenőrzése, hanem a gyors, pontos, manipulálhatatlan adatrögzítés és továbbítás. Segíti az oktató munkáját, átveszi tőle az időigényes adminisztrációs teendőket, idő szabadul fel, amely a tanuló módszeres felkészítésére, tudása gyarapítására fordítható. Egyúttal helyettesíti a régebben használt „Ellenőrző könyvet”. Használatával tudatos, tervszerű, pedagógiailag, didaktikailag megalapozott együttműködés valósul meg az oktató és tanulója között. Tekintettel a rendszer vitathatatlan szakmai előnyeire, javasoljuk a rendszer fokozatosan megvalósuló, de később kötelező bevezetését.

Amint a kétlépcsős rendszer bevezetését is a B kategóriás képzésben. A szakma képviselőinek többsége indokoltnak tartja. 
A tanuló az első lépcsőben még csak tapasztalatokat gyűjtene, és csak a második fázis végére alakulna ki a helyes közlekedési magatartás. A szakértők szerint a 30 óra alatt csak az alapok rakhatók le, csak a minimális közlekedésbiztonsági előképzés történik meg, amit részben a szülő mellett, részben az autósiskola speciális kurzusain lehetne továbbfejleszteni. De a második fázis végén se legyen automatikus a véglegesítés. Bizonyos idő elteltével vissza kell hívni a tanulót, teljesítenie kell egy önálló programot, majd újból számot kell adni felkészültségéről. 
A kétlépcsős rendszer bevezetését feltétlenül indokoltnak tartjuk, de nem a jelenlegi alapok lerombolásával. Éppen ellenkezőleg. A jelenlegire kellene építeni a második lépcsőt. Ehhez azonban elengedhetetlenül szükséges a vizsgakövetelmények megváltoztatása.

Képzés minősége
A képzés minőségének javítására célszerű lenne módszertani kultúrát, pedagógiai ismereteket közvetítő szaktanácsadó foglakoztatása. Szükségesek lennének a közlekedésmagatartási tréningek a nagyobb kategóriáknál és a szaktanfolyami képzésnél. A szakmafejlesztés szempontjából több, a konfliktuskezelésben jártas szakember foglalkoztatására lenne szükség. Nem a technikai, inkább az emberi feltételek a fontosak a szakoktató képzésnél. Kifejezetten közlekedéspszichológusok alkalmazására van szükség, akik pontosan tudják, mire van szüksége a szakma gyakorlójának. Számba kell venni a szakoktatói kurzuson oktató pszichológusokat, hogy együtt, közösen, ők is felkészüljenek, őket is felkészítsék. 
A szakoktatók képzése során nagyobb hangsúlyt kell fektetni a pedagógia és didaktika tárgyak oktatására, számonkérésére. A szakmailag gyengén teljesítő oktatók mindaddig ne gyakorolják a szakmát, amíg egy megfelelően kidolgozott (elmélet-gyakorlat) "utánképzésen" nem bizonyítják felkészültségüket. 
Nem hagyható figyelmen kívül az andragógia egyre jelentősebb szerepe a képzési folyamatban. Az oktatók képzése során is olyan előadók bevonása lenne kívánatos, akik megfelelő felnőttoktatási képzettséggel, szakoktatói végzettséggel, mindemellett több éves járművezetői képzési tapasztalattal rendelkeznek. Véleményünk szerint fontosabb lenne a szakma humán erőforrás-kapacitását gyarapítása, mint a technikai feltételek szigorítását szorgalmazni.
A mesteroktató szakmai értelemben feltétlenül hasznos lenne, de eldöntendő, hogy a mesteroktató milyen feladatot kapna a szakoktató képzésben? A képzőszervi tevékenység személyi feltételei között, de még a képzőszerv minősítő rendszerének paraméterei között is szerepelhetne a mesteroktató alkalmazása. Véleményünk szerint szükséges a korábban működő mesteroktatói rendszer felélesztése, természetesen a mai kornak megfelelő követelményrendszer kialakításával. Elengedhetetlen a státus felsőfokú végzettséghez kapcsolására, valamint a pozíciónak a Nemzeti Közlekedési Hatóság általi befogadására. Országos, központi mentorképzési rendszer kialakítását is javasoljuk 
Összességében csak minden negyedik szakember támogatja az érdekképviseletek által kijelölt „civil” kontroll megjelenését. Noha tavaly ősszel nyolc érdekképviselet közös deklarációjában kötelezte el magát ebbe a tekintetben, a felmérésünk eredménye nem igazolta a „tagság” egyetértését a tanácskozás közös állásfoglalásával. Vagyis inkább elutasító a szakmai közvélemény. 
Ilyen rendszer már volt a 70-es 80-as években Magyarországon. Nem az oktatást, csak a vizsgáztatást ellenőrizték meghatározott szempontok alapján. Ezek a szakemberek nem élhettek vissza a beosztásukkal, mivel csak a tapasztalataikat és a véleményeiket rögzítették. Javasoljuk, hogy széles körű szakmai konszenzus alapján az érdekképviseletek dolgozzák ki részletes elképzeléseiket, bár ennek realitása – és ebben a kérdésben valóban csak az érdekképviseleteknek kellene megállapodniuk – igen korlátozott.
A gépjárművezető képzés és vizsgáztatás hazai rendszere komoly problémákkal küzd, megújulásra vár. Ennek szembetűnő megnyilvánulása az elmúlt években folyamatosan visszaeső elméleti és gyakorlati vizsga-eredményesség. 

Hosszú ideje jogos igényként jelentkezik tehát, hogy a magyarországi kategóriás járművezető képzést folytató intézmények („képzőszervek”, azaz vállalkozások, jogi személyek, egyéni vállalkozók) között egy egységes mérési-értékelési rendszert bevezetésének igénye. Mind a személyesen megszólalók, mind a kérdőíves válaszadók kétharmada fontosnak tarja a minősítési rendszer meghonosítását.
A rendszernek képesnek kell lennie arra, hogy földrajzi elhelyezkedéstől, tanulói létszámtól, egyéni specialitásoktól lehetőség szerint függetlenül fel lehessen mérni a képzőszervek alkalmasságát, munkájuk, tevékenységük minőségét. A rendszer felállításának azonban nem egyedüli célja az iskolák közötti rangsor vagy valamilyen megfelelőségi kategóriákba történő besorolás. Mindenképpen fontos tulajdonsága, hogy a számszerű eredmények felhasználhatóak legyenek a képzési színvonal emelése érdekében. További célkitűzés lehet: az egyes minősítési paraméterek, vizsgálati eredmények összevetésével átfogó képet kapjon a közlekedési hatóság is az általa megfogalmazott képzési, vizsgáztatási célok, irányelvek megvalósulásáról, egy-egy konkrét intézkedés hatásáról. 

A minősítő rendszer készen áll az alkalmazásra, paramétereit 2009 tavaszán négy szakmacsoport (hatóság szakértői, iskolavezetők, szakoktatók, érdekképviseletek) közös javaslata alapján határoztuk meg. (A kritériumokat a tanulmány előző fejezetében mutattuk be.)

Mindezek alapján javasoljuk a minősítési rendszer bevezetésének elrendelését, a működéshez szükséges adatok hozzáférhetőségének biztosítását, az eredmény nyilvános megjelenítését az NKH honlapján.

A hazai szakoktatók és iskolavezetők általános szakmai felkészültségét 3,18-as átlaggal jellemezte a szakma. Ezen belül iskolavezetők: 3,16, szakoktatók: 3,26, egyéb szakemberek: 2,45. Hasonlóképpen közepesnek értékelték szakoktatók és iskolavezetők általános szakmai felkészültségét, pedagógiai készségét a szakmai konzultációk résztvevői. 
A szakoktatók a gyakorlati oktatás módszertani hiányosságaival magyarázzák a színvonal romlását. Ismereteink szerint készült ilyen korszerű gyakorlati módszertant adó tanulmány az NKH megbízásából, javasoljuk ennek elterjesztését a szakmában. 

Elhangzott olyan vélemény is, miszerint a gyakorlati oktatói tevékenységhez szükséges jogosultságot bizonyos életkortól korlátozni kellene. Megfontolandónak tűnnek azok a vélemények, amelyek szerint egy bizonyos korosztály fölötti gyakorlati oktatók nehezen vagy egyáltalán nem találják meg a hangot a 18-20 évesekkel. Így elképzelhető, hogy valóban nem kerül át a fiatalok vezetői kultúrájába az, amit a jóval nyugdíj korhatár feletti szakoktatók igyekeznek átadni. Javasoljuk egy „életkor limit” fokozatos bevezetését, valamint a kötelező szakoktatói továbbképzés keretében szervezett alkalmassági teszt együttes figyelembe vételét a gyakorlati oktatók esetében. Elméleti tárgyaknál az alkalmassági teszten kívül nem érezzük ezen korlátozás szükségességét. 
Javasoljuk: a szakoktatói életkor alsó határa minimum 24-25 év legyen és a jelölt legalább 4-5 év járművezetési vezetői gyakorlatot igazoljon abban a kategóriában, amelyben oktat. 
Egyéb kérdésekről szólva
A „fő állásban vagy alvállalkozóként” dilemma megosztja a szakmai közvélekedést. Jelentős az alkalmazotti státus támogatottsága, még akkor is, ha az esetek többségében csak korlátozott mértékben valósítható meg. A képzés minőséi színvonala szempontjából feltétlenül egy „alkalmazotti mag – alvállalkozókkal” státust javasolunk kiegyenlítendő az igények évközi hullámzását. 

Mind az alkalmazottak, mind az alvállalkozók munkaidejét a gyakorlati oktatás napi és havi óraszámának csökkentésével javasoljuk mérsékelni. Tény, hogy a főállású alkalmazottak esetében megkövetelhető az érdekképviseletek, illetve a foglalkoztatással kapcsolatos törvények és egységes jogszabályok betartatása, míg szerződéses partnerek esetében erre nem igen nyílik korrekt lehetőség. (Megjegyezzük: az említett elektronikus adatkezelés elejét venné a problémának – érzékelhetően a válaszadók mérsékelt lelkesedésétől övezve.)
Nem segíti elő a minőségi képzést, ha az oktató több képzőszervnél is dolgozik egyszerre. Javasoljuk meghatározni és korlátozni a szakoktatók által köthető foglalkoztatási szerződések számát.
Nem egyértelmű az érdekképviseletek támogatottsága. Nagy számuk, ellentéteik megkérdőjelezik a szakmai érdekek egyértelmű, erőteljes megfogalmazását és védelmét. A többek által felemlegetett szakmai kamara felállításának jelen körülmények közötti esélye (bár a szigorúan szakmai kérdések egységes kezelése egy kézben tartása, a jelenleginél lényegesen hatékonyabb érdekérvényesítő képesség előnyt jelentene) minimális. Mivel a hazai járművezető képzés kulcsa alapvetően a szakoktatók kezében van, véleményünk szerint éppen az ő egységes – minden eddigi szervezettől független – szakoktatói kamarájuk létrehozása lenne indokolt, a névjegyzékben szereplő szakoktatók számára kötelező tagsággal. Első és legfőbb feladatként az oktatás minőségének prioritására épülő etikai kódexet kellene kidolgozni.

Nem lehet megkerülni néhány, a járművezetői tanfolyam lebonyolításával kapcsolatos kérdést. A közlekedési hatóság,„önkényesen” határozta meg a 29+1 gyakorlati óraszámot, pedig sokak szerint nem az időtartam a lényeges, hanem bizonyos alapvető elemek mindenki számára kötelező elsajátítása. 
Hiába a teljesített 30 óra, ha a képzés végén az elvárhatónál több elem hiányzik a járművezető megoldási készletéből. Végiggondolandónak tartjuk egy olyan rendszer kialakítását, amelyben nem az időtartam és a távolság (időnként csak papíron történő) teljesítése, hanem a kulcsfontosságú elemek relatív biztos tudása lenne a vizsgára bocsátás feltétele. Ennek kidolgozása éppúgy szakemberek feladata, mint annak szakmai megalapozása, hogy egy átlagos képességű embernek 2,5–3 hónapra (és nem egyes iskolák által hirdetett 2-3 hétre) van szüksége a tanfolyam elvégzéséhez. 
Az oktatás befejeztével legyen kötelező minden képzőhely számára a levizsgázott tanulók által kitöltött véleménylap elemzése, és a szükséges intézkedések szakfelügyelet általi ellenőrzése. A többlépcsős rendszer bevezetésével rendkívül hasznos eredménnyel szolgálna a tanulók két évvel későbbi véleményének szembesítése autósiskolája korábbi megítélésével. 
Saját tulajdonú iskolaépület, eszközök, tananyagok, az iskola által kötött korrekt bérleti szerződéssel igénybe vehető rutinpálya (ezt esetleg több vállalkozás is kialakíthatná közösen), kulturált, megkövetelt felszereltséggel rendelkező ügyfélfogadó és oktató helyiségek, – ezek a járművezető képzés megkövetelendő tárgyi feltételei. A képző szerv rendelkezzék minden olyan kategóriájú (és műszaki szempontból kifogástalan) oktatójárművel, amelynek kezelését, vezetéstechnikáját tanítja.
Meg kellett hallgatnunk egy önmagában is figyelemre méltó „panaszt”. Több interjúalanyunk megjegyezte, hosszú évek óta nem kérdezik meg az iskolákat, a szakoktatókat, egyéb szakembereket egy-egy szakmai döntést vagy rendeletet megelőzően. Mi most megtettük, és javasoljuk a közlekedési hatóságnak: az eddigieknél lényegesen nagyobb hangsúlyt kapjanak a véleménycserék. A mai informatikai rendszerek problémamentessé teszik a kétoldalú kapcsolatok fenntartását. A folyamatos kommunikáció során az érintett iskolák, oktatók és más szakemberek folyamatosan figyelemmel kísérhessék a hatósági szándékokat, lépéseket, ugyanakkor a szakma gyakorlói, képviselői közvetlenül (nem csak az érdekérvényesítő csatornákon keresztül) elmondhassák (mostani tapasztalatainkból tudjuk – alapvetően segítő szándékú) véleményüket. Talán túlságosan is szubjektív a megállapítás, de véleményünk szerint ez a fajta kommunikáció (az NKH által indított honlap már ezt a célt szolgálja) a szakmafejlesztés talán legfontosabb kérdése. 
Meg kell vizsgálni a korábban szigorúbb, alaposabb hatósági szakfelügyeleti rendszer visszaállításának, illetve megreformálásának lehetőségét. Első sorban a következetes ellenőrzés és a kiróható büntetések szempontjából.

Végezetül: Olyan rendszereket kell létrehozni, amelyek első lépésben hozzásegítenek a szakma morális megtisztulásához. A második: mind az oktatást, mind a vizsgáztatást a valós viszonyokhoz kell igazítani. A vizsga a reális igényeket közvetítse, ezáltal kényszerítse ki a szemlélet alapvető változását.

