Molnar Laszlé Aurél: Korrajz és kortiinetek a magyar (kozuati)
kozlekedésben

Molnar Laszlé, a Magyar Mérnéki Kamara Kézlekedési Tagozatanak elnéke a
Mérnok Ujsag 2005. aprilisi szamaban szemléletes tomorséggel érzékelteti,
hogy milyen szerepet tolt be a kozlekedés a XX-XXI. szazad forduldjan, s azt
a maodszertani tanulsagot vonja le, hogy széleskori parbeszédre van
sziikség, amiben a kozlekedés szakembereinek, azon beliill a mérnokok
koztestiiletének sziikségszeriien stlyos és felelos szerepet kell jatszaniuk.
Nyilvan azért hangsilyozza ezt, mert koriiltekintve kézéletiink arénajaban, a
parbeszéd is, a felel6s szerepvallalas is alig fedezheto fel a vasari ricsajban.

Visszagondolva a kamara megalakuldsara, szomoruan kell megallapitanunk, nem
ilyennek képzeltik szakmai kozéletlinket. Ha helyzetképet akarunk errél festeni, a
megoldatlan problémak és a m(ikodési kértlinetek olyan tomege meril fel, hogy a
meégoly vallalkozé elme is visszaddbben. Marpedig ha megoldasban, kibontakozasban
reménykedink, semmiképpen nem kerillhetjik el az &szinte, néha kegyetlen
tényfeltdrast. Ahhoz pedig nem elégséges, ha négy-6t magyar Osszehajol. A
megoldatlan problémak, a forrasok iranti igények olyan mélyen és sokrétlien szovik
at a hazai tarsadalmat, hogy még elméleti kérdésekben sem alakulhatnak ki
egységes, altalanosan elfogadhatd szentencidk. A gyakorlati lgyek, személyes és
csoport-szempontok azonban szlikségszerlien vezetnek kemény érdekcsoportok
|étrejottéhez, amelyek szandékaikat barmilyen megengedett, s6t barmilyen
lehetséges eszkozzel érvényesiteni akarjak.

E helyzet kialakuldsanak nagyon sokan tanui voltunk, de sokszor a szemtanld sem
ismerte fel az események jellegét, sulyat, kifejletét. A fiatalabb nemzedék szamara
pedig mindenképpen at kell tekinteni, s6t at kell vilagitani a torténteket. Persze ennek
a torténetnek is szamos interpretacidja létezik - aszerint, hogy a narrator mire figyelt
oda, mire emlékszik, mit akar elmondani, s mit akar azzal elérni. Ennek a
remélhet6leg meginduld parbeszédnek az elején érdemes talan utalni arra: mikozben
hazank és a térségink tobbi orszaga egy fél évszazadon keresztil valamiféle
tarsasjatékot jatszott kiagyalt szabdlyok szerint, azalatt a fejlett vilagban olyan
folyamatok érték el kifejletliket, mint az automobilizmus, a telematika, vagy Ujabban
a globalizacid. S ezek a folyamatok felszinre vetettek olyan probléma-tomegeket,
mint a kornyezet romldsa, az energiakészletek mind gyorsabb felemésztése
(elpazarldsa?), a tarsadalom atomizaldédasa, vagy az "onmegvalositast” kisérd, de
valdjaban tan' inkabb annak alcajaba rejt6z6 elmaganyosodas.

Hazank és térségink masfél évtizeddel ezel6tt hirtelen és készlletlenll kényszertlt
szembenézni ezekkel a kérdésekkel. A szocializmus éveiben ugyanis a politika
mesterségesen elzart bennlinket a vildagban érvényesil6 tendencidktél. Jol
emléksziink még példaul, hogy a hatvanas években - lelkes egyetemistaként - azt
reméltiik, egyfajta utolérési effektus jovoltabol Budapestet sikeril majd Ugy
fejleszteni, hogy kés6bb elkeriilje a nyugati nagyvarosok motorizacids problémait. De
Budapesten ilyen megel6z6 fejlesztésekre nem kertlt sor. A politika inkdbb szoros
korlatok kozott tartotta a gépkocsi-behozatalt, "megtakaritva" igy mind az autdk,
mind az utak arat, s elegansan "elkertlve" a motorizacidét, mintha az egy szokatlan
étel lenne csupan egy menltkartyan, amit ha nem szeretjik, egyszer(en
kihagyhatunk. De - szaz évvel Széchenyi Istvan utadn - ugyanigy "megsporoltuk" a
vasut fejlesztését és a vizi utak kiépitését is. Tettlik ezt annak ellenére, hogy
szallitanivald akkor is volt éppen elég. Nem tudtuk ugyan, mi az a "just in time" (de
mennyire nem tudtuk!), mégis el6fordultak még olyan bizarr dolgok is, hogy 1970-
ben a Gydngybds-matrahazai Ut aszfaltjat a Sastdi kdbanya udvaran zalahalapi kébdl
keverték!

Mi tortént tehat? Politikai megfontolasbdl és egy rossz gazdasagpolitika forrashidanya
miatt nem engedtlik be az orszagba a korszer(i termelési és szallitdsi megoldasokat, s
nem épitettlik ki a szlikséges infrastruktirat sem. Amikor pedig a hatalmi viszonyok
és a gazdasagi elit érdekeltségi rendszere megvaltozott, a felszabadult piac
eldrasztotta az orszagot termékeivel, hogy azok birtokaban atvegyik a nyugati



életforma mozgasigényét és stilusat is. Ekkor dertlt ki, hogy mindez nem mukodik
kozlétesitményi haldzat és intézmények nélkiil. Csakhogy annak kiépitéséhez id6re és
sok pénzre van szikség. Megindult tehat - és mind kegyetlenebb format oltétt - a
verseny a forrasokért és a politikai tdmogatasért. Nos, ez az a torténelmi pillanat,
amikor arra a bizonyos szakmai konszenzusra lenne sziikség a mind agresszivabb
érdekcsoportokkal szemben.

Mégis ki lehetne alakitani egy kovetkezetes és tarsadalmilag-szakmailag helytalini
képes kozlekedéspolitikadt. Csakhogy annak letéteményese csak egy hivatasa
magaslatan allo, erGteljes kormanyzati szervezet lehetne, hata mogott szakmailag jol
képzett, a vildgban tajékozott, altalanos mliveltséggel is kelléen felvértezett és -
merjik kimondani! - az 6t delegaléd tarsadalom, vagyis a magyar nemzet irant
elkotelezett, ugyanakkor mindenféle elfogultsagtdl mentes szakember gardaval. (Ha
ugy irndm, hogy "mérnck-tarsadalommal”, az mar tiszta illizié lenne.) A baj az, hogy
ez a szervezeti mag hidnyzik. Akadnak maganyos farkasok, am szavuk pusztaba kialt,
irdsaik visszhangtalanul kertinek a rekldamujsagok kosaraba, s a déntéshozdk vagy
nem is tudnak réluk, vagy félretoljak Oket.

Utoljara taldn a 60-70-es évek forduldjan voltak olyan vezet6i a magyar
kozlekedésnek, akik megkisérelték megragadni a Iényeges dontési pontokat. Iddszer(
és korszer(i torekvés volt a vasut racionalizaldsa és a korszer(i koézuti halézat targyi
létrehozdsa, egyidejlileg megteremtve annak intézményeit is. Magam ez utdbbi
folyamatrol kaptam kozvetlenebb informacidkat, tehat ezekre térek ki részletesebben,
de valdjaban annak hatterét keresve.

A 60-70-es évek forduldjan a magyar koézuthaldzat ligyében harom alapvetden fontos
dontés sziletett. A dontéshozdk akkor még valdszinlileg maguk sem ébredtek ra,
hogy ezek milyen szervesen kapcsolédnak egymashoz, de felismerték a
szlikségleteket, meglattdk a lehetéségeket és mert élni is tudtak velik, a
kezdeményezések rendszerré alltak 6ssze. Nem rajtuk mulott, hogy a program végul
befejezetlen maradt. (Nem célja ennek az irdsnak, hogy egyes személyek laudacioja
legyen, de egyszer majd arra is sort kellene keriteni. Szinte csak példaként méegis
alljon itt néhany név: Abrahdm Kalman, Kozma Laszlé, Husi Marton, Ujvari Istvan.
Tartozunk nekik annyival, hogy tevékenységiiket megemlitsiik.) Megkezdddott az
autopalyak épitése, kiéplltek a falvak autdval is jarhatd bekotéutjai és megindult a
meglévle Uthaldzat korszerlsitése. (Ez utdbbi munka az utak kiépitettségétdl,
rangjatol és forgalmatdl fliggéen tobb technoldgiai és finanszirozasi megoldast foglal
magaba, a hatvanas évek portalanitasi kampanyatdl a burkolatszélesitésen és -
megerdsitésen at a teljes korszer(isitésig. A lényeg azonban egy: a toérténelmileg
kialakult, meglév6 és mind pénzigyileg, mind gyakorlatilag nagy értéket képvisel6
uthaldzatot kellett alkalmassa tenni az egyre nagyobb gépkocsi-forgalomra.) A
bekotouti program 1965-75 kozott (két otéves terv alatt) gyakorlatilag sikeresen
lezarult. A masik két program azonban az 1968-as (j mechanizmus inditd
lendlletével éppen csak megkezd6édott. Az 1973-as olajarrobbands, a magyar
gazdasag ahhoz kapcsolédd megingasa e téren is megtérte a lendiletet. Mint amikor
a futd megbotlik, de csak néhany tovabbi Iépés utan esik el, igy botladozott még az
Utfejlesztési program 10 évig. Végiul az M3 autépdlya épitését, Gyongyods elkeriilo
szakaszanak kezd6dé munkalatai alatt egyik naprol a masikra leallitottak, és az utak
megerositésére fordithatd forrasok is a korabbi toredékére estek vissza. Azt
megel6zéen Magyarorszag évente 6 millid tonna aszfaltot hasznalt fel, tehat mar
elérte a szakmai Okolszabdly (lakosonként évi 1 tonna) 60%-at. Mai
aszfaltfelhasznalasunk - az épul6 autdpalyak nélkill, tehat a korabbi Gthalézaton - 2
millié tonna évente.

1983 azonban masért is szomoruan emlékezetes datuma a magyar kozlekedés
Ugyének. A 60-70-es években sikeresen kiépitett Utlzemelteté halézat els6
rendszeridegen, indokolatlan atszervezésének éve. Az 1950-ben megsziintetett
Allamépitészeti Hivatalok romjain és hagyomanyain a 60-as évek masodik felében
Ujra kiépUlt az orszagos kozutakért felel6s, megyénként szervezett szolgalat, a kozuti
igazgatosagok szervezete. A hetvenes években ezek az igazgatdsagok valddi
szolgalattd erdsodtek, szakembereik, telephelyeik és gépallomanyuk felfejlesztésével
a korszer( kozuti Gzem letéteményeseivé izmosodtak. S miként a rendszernek szinte



térvénye volt, hogy ami ellatja a feladatat, azt at kell szervezni, 1983-ban meg is
tortént a nagy atszervezés. A megyei igazgatdésagokat kettesével Osszevontak,
mikdzben a minisztérium addig egységes iranyitasat is szétparcellaztdk. A végrehajtd
apparatus tehat korkoros harcra kényszerilt: az egymassal vetélkedd két-két megyei
vezetés és a minisztérium 9 (!) féosztalya kozotti egyensulyozdasra. Ez a kiizdelem a
drasztikusan csokkend forrdsok mellett eleve nem lehetett sikeres. Jottek tehat az
Ujabb atszervezések, mind a megyei, mind az orszdgos iranyitas szintjén. Marpedig
ezek nem csupan szervezeti Ujitasokat hoztak, nem csupan a fonokok nevét és
postacimét kellett id6rél id6re Ujratanulni, nemcsak a miikodés jogi- és gazdasagi
keretei valtoztak a koltségvetési és tarsasagi identitas Scylla-Carybdis kettdsségében,
hanem a szakmai célok is. El6fordult, hogy az atszervezés utan fécélla lépett eld az a
tevékenység, amit kevéssel elbtte tiltottak meg és épitettek le. (Napjainkban a
végrehajtas szintjén a legtobbet emlegetett (jabb atszervezési gondolat az
Uzemmérnokségek privatizalasa, tehat atlltetése tiszta piaci viszonyok kozé. Azoké
az Uzemmérnokségeké, ahol hdviharban vagy elemi csapas alkalmaval mindig lennie
kell hadrafoghaté embereknek, akar a tlzoltésagon. Azoké az lizemmérnokségeké,
amelyek létrehozasahoz, felszereléséhez annyi er6feszités kellett, s igen gyakran az
ott dolgozdk valdban 6nkéntes, kétkezi munkaja testeslil meg bennik.)

Kulonosen sok vihar zildlta szét a kozutas szakma fels6 iranyitasat. Beszélhetnénk itt
arrdl is, hogyan kerilt gyakorlatilag teljes egészében kulféldi kézbe az Utépité ipar,
de valdszinlileg igazdn csak historizélds és nosztalgidzas lenne erre itt a szot
vesztegetni. Azt azonban, még ha egyes "korszerl elmék" kételkednek is benne,
leszbgezhetjik: az orszag kozlekedésének tulnyomd tobbségét viseld orszagos
kozuthalozat kezelGi tevékenységének az iranyitdsa az allamnak els6rendl feladata.
Hogy ezt a feladatat hogyan, milyen moddszerekkel és milyen szervezeti formaban
teljesiti, természetesen képezheti vita targyat, amint szerte a vildgon szamos jol
m(ikodo format ismerink. Az tehat, hogy van-e 6nallé kozlekedési tarca, avagy egy
nagyobb minisztériumon belll helyezkedik el e szakterllet, s hogy milyen
szakegységekben hanyan foglalkoznak vele, tekintheté részletkérdésnek. (1970-ben
a KPM Kozuti FGosztalyanak tobb mint 50 munkatarsa volt. Ma a GKM Kozuti
Kozlekedési Fdosztdlydn a kozutak Ugyeivel 6 koztisztviseld, 4 kiilonbozd
hattérszervektdl berendelt munkatars és 3 adminisztrator foglalkozik. Kézben a hazai
jarmdallomany 120-szorosra szaporodott. Ez ugyan nem jelenti, hogy a f6osztaly
|étszamanak is 6000-re kellett volna névekednie, de valamit azért jelez!) Arra is
szamos példa van, hogy a tényleges szakmai irdnyitds nem is kdzvetlenil az illetékes
minisztériumhoz tartozik, hanem valamely Gtlgyi csicsszervhez, amit nevezhetlink
talan kozuti féigazgatdsagnak. (Példaul Direction des Routes, Hrvatske Ceste, stb.)
Mindenekel6tt azonban azt kell garantalni az adott szervezeti keretek kozott, hogy a
kozlekedési funkcid, a vagyongazdalkodas és a tarsadalmi kapcsolati igények
kovetelményei ki legyenek elégitve.

Napjainkban valdszinlileg ez az utdbbi a donté tényez6. A 3,5 millios hazai
jarmdallomany azt jelenti, hogy gyakorlatilag mindenki igénybe veszi az Uthaldzatot,
mégpedig tobbé-kevésbé rendszeresen. Ha nem személyesen, akkor kilénféle
szolgaltatdsok révén. Az az autarkia, ami 1970-ben még szamos falura, kistérségre
jellemz6 volt, mara megszilint. Még a legkisebb falvakban is, s6t lizemszervezési és
gazdasagi okokbdl ott leginkabb, a kenyér és a tej a boltbdél szarmazik, ahova
gépkocsi szallitja. A bevasarlas egyre inkabb a bevasarld kdzpontokba 6sszpontosul,
tehat 6nmaga is autot kivan. Az ipar és kereskedelem nem épit raktarakat, a just in
time jegyében az Uton Iévé kamion vette at a raktar szerepét. Ekként az Ut
hasznalata a napi I|étfenntartds elemi szlkséglete lett. Taldan a legelemibb!
Ugyanakkor maga az at, mint mdlszaki |étesitmény, aminek folyamatos
mUkodtetésérdl gondoskodni kell, mara sokkal bonyolultabb és értékesebb, mint volt
korabban, tehat sokkal tobb szakértelmet, a felelés gazda allandé jelenlétét kivanja.
S6t, ezt a jelenlétet a tarsadalom meg is koveteli.

A tarsadalom autézni akar és a jelenleginél sokkal jobb utakon akar autézni. Ehhez
pedig fejleszteni kell. A fejlesztésnek két alapkérdése van: mit és mibdl?

A masodik kérdésre sokféle valasz lehetséges. Ugyanis az Utfejlesztés minden fajtaja
koltséges dolog, s akarhonnan szarmazik is a szlkséges pénz, annak elosztasaba



minden ambiciézus gazdasagi és politikai er6 bele akar szolni. Latvanyos
Utépitésekkel valasztast lehet nyerni. J6l megfogalmazott Utfejlesztések révén szamos
egyéb problémat is orvosolni lehet, legyen az csatorna-rekonstrukcid, ingatlan-tzlet,
barmi egyéb. SOt, maga az épitkezés is jévedelmezd gazdasagi tevékenység.
Egyszdval, van ez olyan fontos ligy, hogy az els6 kérdés eldontését ne bizzak az arra
hivatott tisztviselOkre, tervezdkre.

Az Utfejlesztési programok Osszeallitdsa ily mdédon z6mmel a politikai szereplokon
mulik. Magyarorszagon mindig is igy volt ez, amit szépen illusztral, hogy pld. a 2004.
évi kéltségvetés vitajahoz benyujtott mintegy 1600 modosité inditvanybdl kozel 200
érintette az Utfenntartdsi és Fejlesztési CélelGiranyzatot (UFCE). Vannak ugyan
szakért6k, akik azt szoktdk mondani, hogy Nagy-Britannidban még maga Erzsébet
kirdlyn6 sem adhatna pénzt olyan Utépitésre, ami nem teljesiti a megtérilési
kovetelményeket, de hat koéztudomasu, hogy ott a fl is zOldebb... Mas szakértok
viszont azt szajkozzak: a szakma feladata az lenne, nyUjtson étlapot a politikusok
kezébe, hogy abbdl valaszthassanak. Akkor legaldbb olyan beruhazasokért folyna a
verseny, amelyek szakmailag helyénvalok, legfeljebb a sorrendjik lenne kérdéses. A
szakért6k harmadik csoportja azonban erre az érvelésre faradtan ralegyint: "Hidba
készitenénk ilyen étlapot, Ugyis a politikusok déntenek a maguk szajaize szerint"

Mérnoki és nemzetgazdasagi tudatossaggal Osszeadllitott fejlesztési program tehat
nincsen. Van ugyan fejlesztési terv, illetve annak 2007, 2015 és 2030-as lathatarral
Osszeallitott fejezetei, de ezt a sok-sok ilyen torekvés, javaslat ellenére, sem
terlletfejlesztési, sem kozlekedési hatékonysagi vizsgalatok nem tamasztjak ala. A
gyorsforgalmi thalézat példaul, amit végll az Orszagos Terlletrendezési Terv
térvényerére emelt, gyakorlatilag egy kivansaglistat takar. Ugy készult ugyanis, hogy
a tervezbk altal megrajzolt haldozatot egy orszagjaré kordt soran mindenitt
kiegészitették a felmerllt helyi javaslatok szerint, ezek hatékonysagi mérlegelésére
azonban nem volt méd. Igy tortént, hogy az OTrT-be végll egy felpuhitott, felhizlalt
2700 km-es haldzat épult be, igaz, annak fenntartdsaval, hogy az egyes elemek
autodpalya, vagy autéuti besoroldsa késébb dél majd el. Az id6kozben megjelent Uj
tervezési szabalyzat szerint azonban a két gyorsforgalmi kategdria kozétt alig van
kllonbség, tehat distinkcidra nemigen lesz méd. Gondoljuk el: ha ez megvaldsul, a
jelenlegi orszagos kozuthalézathoz viszonyitva, foutaktdl bekotOutakig mindent
Osszevéve, minden 11 km meglévd Ut mellé épll 1 km autépdlya! Ilyen haldzat taldn
Belgiumban, Svajcban sincsen.

A legnagyobb baj azonban nem is ez a torz program. A legnagyobb baj, hogy ezekrol
a kérdésekrol sem a széles szakmaban, sem a tarcahoz kozelebb all6 szlikebb kdrben
nem kerllt sor Oszinte, felel0s vitara. S6t, ezt a tervet a minisztérium illetékes
vezet6i hivatalosan nem is hagytak jova. (Ez Ugy értend6, hogy nincsen olyan
minisztériumi iktatészam, esetleg miniszteri rendelet, ami ezt a fejlesztési tervet
legitimalna...)

Nagy baj az is, hogy az autdpalya-haldzat és a tobbi it minden szempontbdl élesen
kulon valik, noha evidencia, s6t a szakma hivatalos tudomanya altal is elfogadott
alapelv, hogy az uthdlézat a maga utkategdridinak funkciondlis kapcsolata révén
egységes egész. Marpedig a ma autépdlyaba fektetett millidrdok csak Ugy hozzak
meg jogosan elvart hozadékukat, ha az autdpalya-fejlesztéseket hierarchikus rendben
kiegészitik a csomdpontokhoz kapcsolddd egyéb fejlesztések.

Ezzel szemben mi a helyzet ma? Lelkendeznink kellene az 6romtdl, hogy soha ennyi
pénzt még nem kapott, nem haszndlhatott fel a magyar Utépité szakma. Ami az
autépalydkba ma beépil, az nemzeti jovedelminknek nagyon jelentés hanyada.
Nagyon oOrvendetes és fontos dolog ez, de nem Onmagadért, hanem azért, mert
Nyugat-Eurdpatol lemaradt orszagunk - és azon belll szdmos még elmaradottabb
térséglink - felélesztésének, felzarkdztatasanak elemi feltétele a jo kozlekedés.
Nagyon vigyazzunk: nem egyszer(ien az autopalya-halézat, hanem a kedvezd
elérhet0ség! Az elérhet6ség pedig jé vasuti kapcsolatokkal, repil6térrel, adott
esetben vizi utakkal is javithaté, de a leggyorsabb és leghatékonyabb javulast
kétségtelenll az autépdlya hozhatja. Ehhez azonban teljesiteni kell az elérhet6ség
"haztol-hazig" feltételét is. Felmérések bizonyitjak, hogy az autdpalya serkenti a



gazdasag miikodését, de csak a csomodpontok viszonylag sz(ik kornyezetében. Ha
azonban a csomodpontokhoz tervszer(ien kapcsolddik a rahordd utak fejlesztése is, ez
a szlk kornyezet kitdgul. Ha a lakasig vagy a gyarkapuig jé ut vezet, az eljutasi
idével mért elérhetéség klasszisokkal javulhat.

Ha tehat nem egyszerlien autdpalya-haldzatot épitenénk, hanem - a terlletfejlesztés
szempontjait érvényesitve - az elérhet6ség javitdsan dolgoznank, a befektetett
milliardok sokkal tébb hasznot hoznanak. Hiszen a gazdasdg és a kozlekedés
Osszefligg! Es nekiink most van egy Gazdasagi és Kozlekedési Minisztériumunk!
Eppen csak élni kellene a felismert lehetdségekkel. Ezzel szemben az a helyzet, hogy
miodta létrejott a Nemzeti Autdpdlya Rt., azota tisztazatlan és napi vitdk targya a
tarca, a szakfGosztdly és az NA Rt. feladat- és hataskore. Az autdpalya-haldzat
fejlesztésérdl kormanyhatarozatok és toérvény intézkedik, a kapcsolodd egyéb
fejlesztésekre azonban az UFCE forrasai nem elegenddk, s ezeket a forrasokat
egyébként is apro falatokra szaggatjdk a szamtalan helyi fejlesztésért lobbizd
érdekcsoportok. (Nota bene, nagy részben 6k hatarozzak meg az autépdlya-program
tartamat is.) A terlletfejlesztés ugyanakkor egy masik tarcdhoz tartozik, ami
ugyancsak arra torekszik, hogy a szlikds koéltségvetési pénzek felhasznaldsat minél
nagyobb mértékben tudja befolyasolni. A kulfoldi forrasokrdl, az unids
tamogatasokrél ismét mas tarca dont. Lassunk tan’ egy toérténelmi parhuzamot! Az
els6 felel6és magyar kormanynak a XIX. szazad kozepén "féallasu" kozlekedési
minisztere volt. Nem is akarki! Maga grof Széchenyi Istvan. Ma - a mobilitas koraban,
amikor mindannyian megallas nélkil jovink-megyiink, mint a megbolygatott méhek -
a Gazdasagi és Kozlekedési Minisztériumon belll a hat helyettes allamtitkarsagbdl az
egyik foglalkozik a kozlekedéssel. Raadasul az iranyitok személye is slrlin valtozott.
A rendszervaltas ota jelenleg a nyolcadik miniszter irdnyitja a kozlekedést, de ez
politikai szerepkér l|évén, Onmagaban még nem lenne baj. A folyamatos és
szinvonalas munkara nézve sokkal nagyobb hatrany, hogy helyettes allamtitkarunk is
nyolc volt, s 2002 6ta most nevezték ki a harmadikat.

Meg kell emliteni az datigyek élén alld szakapparatus belsé mikédését is. Bizonyos,
hogy ez nagyon érzékeny kérdés, ezért j6 lenne szényeg ald sépérni. De ne az egyéni
kvalitasok szempontjabdl vizsgaljuk, hiszen jobb és gyengébb vezetbk és munkaerdk
mindig mindenhol voltak és lesznek is. Sokkal fontosabb a munkastilus és az
utanpotlas kérdése. A minisztériumi féosztalyon belll - taldn a szlkos létszam, tan’
egyfajta patriarkalis vezetési mddszer, talan a felmerul6 feladatok szama és jellege
miatt - bizonytalanok, tisztdzatlanok a feladat- és hatdskordk. Nincsen szervezett
informacio-aramlas, a jelent0s koncepciokat, dontéseket legfeljebb ad hoc mddon,
szlik korben beszélik meg, a hataselemzés elmarad. Gyakoriak a modszerbeli és
hataskori vitdk a hattérszervezetekkel is. Megoldatlan a "berendelt" munkatarsak
legitimitasa, mandatumuk terjedelme, munkafeltételeik biztositasa.

A szakemberképzés és utanpétlas is gazdatlan tertletnek tlnik, nemcsak a "vezérkari
allomanyt", hanem a szakma egészét tekintve is. Néhany éve, amikor annyi igéret és
nekiveselkedés utan az autdpalya-program valdban indulni kezdett, egy szlk kor(
beszélgetésen felmerilt a kérdés: kik fogjak megtervezni és kik fogjak engedélyezni
ezeket az autépdlyakat? Hiszen nyilvanvald, hogy ha a korabbi épitési Gtem hirtelen
megno, viszont a tervezés munkaigénye példaul a koérnyezetvédelem nagyobb
jelent6sége miatt inkabb né, mint csdkken, akkor a korabbi tervez6i és hatdsagi
kapacitas aligha lesz elegend6. A kérdésre a vezetdi valasz igy hangzott: "Majd
megpalyaztatjuk, és aki elnyeri, legyen annak a gondja, hogy hataridére és jo
min&ségben teljesitsen." Ez a varakozas azonban csak formalisan teljesilt. A politika
a fejlesztés Utemét tovabbra is gyorsitani szeretné, ami akkor is fokozddd
kovetelményeket tadmaszt az el6készité szakapparatussal szemben, ha a pénzigyi
problémak ezt az Gtemet idénként megakasztjak. (S6t, akkor még tobbet.) A tervek
elkészitése, azok tartalma és min6sége, az engedélyezési eljards szabalyainak
betartdsa, a terliletek megszerzése, stb. a feszes tempd ellenére - vagy éppen azért?
- messze nem nevezhetd kiegyensulyozott, harmonikus folyamatnak.

A "vezérkari utanpotlds" azonban taldn még ennél is sulyosabb kérdés. A kelld
szakmai tapasztalattal rendelkezd, elismert, nyelveket is beszélé szakembereket az
iparban kialakult jovedelemszint mellett a koztisztviseldi szférdban szinte lehetetlen



medfizetni. Ezért volt kénytelen a tarca kils6 munkatarsakat megbizni jellegzetesen
minisztériumi feladatokkal. Evtizedes gond, hogy a szabad statusokat nem sikertil
alkalmas jeloltekkel betolteni, igy a torvényszer(ien ismétlodd létszam-takarékossagi
kampanyokban a szakma id6r6l idGre Ujra teret veszit, mert a betéltetlen allashelyek
eleve védhetetlenek.

Ha ennyi és ilyen mély problémaval kizd a kozuti kozlekedés, ugyan miért nem
hallani a vigyazék szavat? Ha valdban Ossztarsadalmi Ugyr6l van sz, miért nem
értesil a gondokrdl a tadrsadalom? Van-e érdekképviselet, s ha van, mit tesz? Meddig
hallatszanak el a figyelmeztetd, a figyelemfelkeltd, a kévetel6 hangok?

Azt kell mondanunk, hogy nincsen érdekképviselet. A kozuti szakma tarsadalmi
forumai hagyomanyosan tudomanyos-szakmai kérdésekkel foglalkoznak. Ezt tekinti
feladatanak a MTESZ tagszervezeteként m(ikodd Kézlekedéstudomanyi Egyesiilet és a
mérnoki munka apoldsara és kiszolgalasara létrejott Magyar Utlgyi Tarsasag is. A
szakma és az azt mdlveldk érdekeinek érvényesitését a Magyar Mérndki Kamara
tekinti feladatanak, tehat Molnar Laszlé elndk jo felé intézi felhivasat. De ez
korantsem jelentheti azt, hogy ne kellene minden hazai kozlekedési szakembernek
megragadnia minden alkalmat, hogy gondjainkrél, céljainkrdl, felismert
felel6sséglinkrél ne széljunk mindenkihez, aki egyaltalan hallétavolunkba kertl. A
tarsadalomnak észre kell vennie: nyitott szemmel és szakmai felel6sséggel szemléljiik
a vildgot. Csak akkor nyerjik el a bizalmat, csak akkor tudunk eredményeket
felmutatni.

A kozlekedés azonban nemcsak a mérnokok lgye. A masik oldalon a kozlekedd
embereknek van-e vajon érdekképviseletliik, lehet6ségliik az érdekérvényesitésre?
Akadnak ilyen szervezetek, forumok, de ugy tlnik, 6k sem latjak a problémakort
teljes komplexitasaban. A Magyar Autdklub, a fuvarozok és logisztikusok szervezetei,
a terlletfejlesztésért és a vidékért dolgozdk, klizdGk, kulonféle kulturdlis, sport és
turisztikai szervezet, akik szamara fontos, hogy példaul Csaroda vagy a Kerka-volgye
értékeit megismerje a vildag, mind-mind 0ssze kellene fogjanak, hogy egyitt
tisztazhassuk a magyar kozlekedésligy homalyos kérdéseit.

Es még valami: a sajtd... A szaklapokat bongészve az érdekl3dé itt-ott még csak
rabukkanhat elemz0, figyelmeztetd, vagy csak dohogd irdsokra. Hanem meddig
hallatszik a szaksajté hangja? A politika dontéshozoit bizonyosan nem befolyasolja. A
napi sajté pedig - akar irott, akar elektronikus, akar kozszolgalati, akar kereskedelmi
legyen - csak az Utinform napi aktualitasait kozli, s a politikai csatarozasok sokszor
Otletszer(ien kivalasztott és tobbnyire célzatosan hangszerelt tiradait. Pedig a sajtd
feladata lenne tajékoztatni a tarsadalmat arrdl, hogy egyik fé életmegnyilvanulasa, a
kozlekedés valsagban van. Valdjaban ez is egyike tarsadalmunk sulyosan beteg nagy
ellatd rendszereinek. Akarcsak az oktatds és az egészségligy, ez is olyan rendszer,
amire mindnyajunknak sziksége van, amit mindnydjan hasznalunk és aminek
hatalmas koltségeit kozOsen finanszirozunk, de igényeink vele szemben mar
meghaladjak a finanszirozott lehet6ségeket. Csakhogy a sajtd csak akkor tud errdl
tuddsitani, ha télink, mint illetékes forrastol megkapja a bizonyité adatokat.
Reméljik, ha megkapja, vildgga klirtoli. Am el6szor is meg kell kapnia!
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