
z ipa­ri kö­zépis­ko­lát szer­
szám­készí­tô la­ka­tos­ként 

végezte el, majd leérettségizett. 
A csa­ládjában volt egy hunga­
ro­ca­mio­nos. E ro­ko­ni kapcso­lat 
ha­tározta meg gya­korla­tilag az 
egész életét. 
– Állandó­an ô lebegett a sze­
mem elôtt, ponto­sabban az, 
hogy én is ka­mio­nos legyek, de 
ahhoz elôbb megfelelô jo­go­sít­
ványt és végzettséget kellett sze­
rezni. A ka­mio­no­zás akko­riban 
óriási do­lognak számí­tott, 
hiszen zárt országban éltünk. 
Jelentkeztem az ÉPFU-hoz. A 
cég vállalta a B ka­tegó­riás jo­go­
sítvánnyal rendelkezôk to­vább­
képzését, hogy finanszí­rozza a 
nehéz-tehera­utó­ra szó­ló jo­go­sít­
vány megszerzését, a vizs­gát. 
Gya­korla­tilag azért léptem be a 
céghez, hogy ka­mio­nos legyek. 
Miután megszereztem a jo­go­sít­
ványt, 1976-ban elkezdtem dol­
gozni az ÉPFU-nál mint gépko­
csivezetô, és mindig azt érez­
tem, otthon va­gyok.
l Konk­ré­tan mit je­lent ez a 
mondat?
– Hogy jó volt a munka­hely, a 
légkör, a kollégák. Ma­gyaror­
szágon akkor még na­gyon jól 
lehetett közlekedni. Nem­csak 
kevés volt az autó, ha­nem tila­
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lom is alig volt, mehettünk. A 
rendszerváltás­sal az építkezé­
sek kiszolgálása, a csa­ládi 
házak épí­tése, leginkább pedig 
a la­kó­telepek épí­tése las­san, 
fo­ko­za­to­san abba­ma­radt. Ekkor 
az ÉPFU a Vo­lánnal kö­zö­sen 
1988-ban beindí­totta a nem­zet­
kö­zi fuva­ro­zást, hiszen a belföl­
di fuva­ro­zás mélypontra 
süllyedt.
1988-tól jöttek a könnyebbnek 
tû­nô évek. Megszereztem a kilé­
pés­hez szükséges nem­zetkö­zi 
iga­zolványt, és elindultunk a 
Ka­ma­zokkal. 
Az addig sok évet legyûrt ka­mi­
o­nos kollégák nyíltan meg bur­
koltan is mindenféléket mondtak 
ró­lunk, aminek az volt a lénye­
ge, hogy ilyen autó­val nem illik 
külföldre járni. 120-140 ezer 
kilo­métert évente egy Ka­mazzal 
legyúrni em­bert pró­báló tevé­
kenység.
Abban az idôben az MAN ko­o­
peráció­ra lépett az ÉPFU-val. 
Az MAN Ma­gyarországra elô­
ször az ÉPFU-nak szállí­tott tíz 
tehergépjármû­vet, és megnyitot­
ta az elsô ma­gyarországi már­
ka­szervizét is az ÉPFU-nál. Mi, 
gépko­csivezetôk pedig átültünk 
az MAN-re. Amikor ha­za­jöttem 
a Ka­mazzal egy francia útról, 

olyan voltam, mint akit kifa­csar­
tak, mikor meg az MAN-nel 
érkeztem meg, úgy néztem ki, 
mintha pihentem volna útköz­
ben. Így látott minket, ka­mio­no­
so­kat a külsô szem­lélô. Vagyis 
ezt jelentette a két jármû techni­
kai különbsége.
Idôközben a válla­latvezetés­sel 
megbeszélve elvégeztem a 
veszélyes­áru-ta­nács­a­dói tanfo­
lya­mot, és 2003 decem­berében 
leszálltam a jármû­rôl. 2004-tôl 
mint szellemi foglalko­zású kezd­
tem el tevékenykedni. Az utolsó 
ka­mio­nos éveim alatt auto­didak­
ta mó­don is képeztem ma­gam, 
mintegy készülve a jármû nélkü­
li idôkre.
Büszkén merem monda­ni, hogy 
76-tól 2003-ig kö­zel 4 millió 
kilo­métert vezettem, gya­korla­ti­
lag balesetmentesen. Azt nem 
mondom, hogy nem volt bal-
eset, mert ez így nem igaz, de 
személyi sérülés­sel vagy to­tál­
kárral járó balesetem nem volt. 
És azt a 4 millió kilo­métert 
érzem. Nem fizika­ilag, ha­nem 
a gya­korlatban. Ez na­gyon 
so­kat segít a mai na­pig nekem 
abban, hogy amikor a gépjár­
mû­vezetôket oktatjuk, amikor a 
szakmáról beszélünk – is­merik 
a múlta­mat – nehezen tudnak 
átverni. Én benne éltem a szak­
mában.
l Mikor lett vállalkozó?
– 2003-ban, mikor leszálltam a 
jármû­rôl, az ÉPFU-nál veszélyes­
áru-ta­nács­a­dó­ként kezdtem dol­
gozni, és emellett sok egyéb fel­
a­da­tot bíztak rám. Két különbö­
zô vállalko­zói tanfo­lya­mot 
végeztem el, a belföldit és az 
euró­pai nem­zetkö­zi fuva­ro­zói 
vállalko­zó­it is. Természetesen 
ezenkí­vül még sok is­ko­lát elvé­
geztem, megszerezve az elméle­
ti tudást is a gya­korla­ti mellé. 
Mivel akko­riban a HVESZ-nél 
dolgoztam okta­tó­ként, a vállal­
ko­záso­mat egyéni vállalko­zó­
ként kezdtem el. Egyéni vállalko­
zó­ként ûzöm a mai na­pig is az 
ADR-ta­nács­adói tevékenységet, 
a gépjármû-vezetôi to­vábbkép­
zô szakokta­táso­kat és sok más 
egyebet, ami még belefér ebbe 
a ka­tegó­riába. 
A Beta-Trans Plusz Kft.-nél, ahol 
mû­sza­ki igazga­tó­ként dolgo­
zom, a jármû­vek központi fel-
ügyelete a fela­da­tom. Sa­ját 

autóm ugyan nincs, de több 
mint 70 jármû felett diszpo­ná­
lok. Rajtam múlik, hogy mindig 
idôben, jó mû­sza­ki álla­potban 
és megfelelôen felkészült jármû­
vezetôkkel állja­nak az autók 
munkába. Ez napról napra 
nehezebb.
Néha-néha tehera­utót nosztalgi­
ából azért vezetek, vagyis elvi­
szem a szervizbe meg vissza, 
de 2003 óta nem fuva­ro­zok 
tehera­utó­val.
l Ezek sze­rint nosztalgiázik a 
te­herau­tók után?
– Amikor leszálltam az autó­ról, 
akkor azt hittem, hogy álma­im­
ban megjelenik majd a tehera­u­
tó, hogy ülök a vo­lán mö­gött és 
vezetek. És érdekes mó­don 
egyetlenegyszer sem történt ez 
meg velem, amitôl tartottam, 
hogy a hiánya fájdalmas lesz.
l Én még olyan vállalkozóval 
nem be­széltem, akinek nincs 
te­herau­tója. Egyáltalán sze­ret­
né, hogy le­gyen?
– Igen, tervbe vettem. A Beta-
Trans Plusz Kft.-vel kö­zö­sen kép­
zelem el, én lennék az üzem­ben 
tartó, tehát az irányí­tó. Ez a 
kö­zeli jö­vô. Egy-két hó­nap múl­
va ta­lán megva­ló­sul.
l És ki ve­zetné az au­tót?
– Természetesen alkalmaznék 
jármû­vezetôt.
l Van-e olyan he­lye a világ­
nak, amelyrôl valamilyen konk­
rét emlé­ket ôriz?
– Amíg Kamazokkal jártunk, 
na­gyon sok probléma volt. Elô­
fordult például, hogy a ha­táron 
a német ellenôrzô ha­tó­ság cso­
dálkozva állta kö­rül a jármû­ve­
ket, mert ilyet még nem láttak. 
Miután meglátták, hogy mit tud 
ez a technika, elszörnyülködtek, 
hogy ezekkel a jármû­vekkel be 
szeretnénk lépni Németország­
ba. De indok nem volt, hogy 
megtiltsák, kénytelenek voltak 
beengedni. 
Más német ha­táron pedig elô­
fordult, hogy – a szállítmánytól 
függôen – 4-5 autó­val indultunk 
el egyszerre. Amikor megjelen­
tünk a Ka­ma­zokkal, kétségbees­
tek: hogy megindult az orosz 
invázió!
Egyszer Francia­országba fuva­
roztam, ahol egy olyan válla­lat­
nál ra­kodtam, ahol az egyik 
alkalma­zott ma­gya­rul beszélt. 
Egy az 56-os idôkben kisza­kadt 
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ban. Minden a pénz kö­rül 
fo­rog. Mindenki keresztültapos 
a má­sikon azért, hogy elô­rejus­
son.
l Ön is?
– Én pró­bá­lok nem így tenni. 
Hiszen miért ne lehetne a dolgo­
kat megbeszélni, egyeztetni? 
Az egész társadalmi struktú­
ránk, ahogy felépül, erre pró­bál­
ja az embereket rá­vinni, erre 
készteti ôket, hogy minden a 
pénz. Pedig ez nem feltétlenül 
igaz. Emberi hangon kellene 
beszélni az emberekkel, lehet, 
hogy többet érne, mint néha az 
a pár fo­rint.
Tény, hogy nagyon nagy élmény 
Angliá­ban, Németországban, 
Franciaországban közlekedni – 
tér vissza Bánkeszi Lajos konkré­
tan a közlekedésre. Az élményt 
az nyújtotta, hogy mindenki tud­
ja, hogy a má­sik is szeretne 
haladni, ezért nem gá­tolják 
akkor, amikor nem kell, ott meg­
engedik a sávváltást, a kifordu­
lást, az elô­zést. Sok problémát 
jelent, hogy a magyar közleke­
désben nem ismerjük el a má­sik 
ember jo­gát és lehetô­ségét, 
hogy az úton van, és neki is van 
egy felülete, amit használnia 
kell. Régó­ta mondom, de ez ma 
már mindenki elôtt köztudott, 
hogy a magyar közlekedési 
viszo­nyok, a közlekedési mo­rál 
nem felel meg az intelligens, kul­
turált társadalomban meglévô 
elvá­rásnak.
l Úgy ér­zem, ön megma­radt 
gép­ko­csivezetô­nek.
– Igen. Való­ban így van, de ez 
érthetô is, hiszen so­kat vezettem 
olyan orszá­gokban, ahol ezt a 
mû­fajt lo­gikusan, to­leránsan 
mû­velik. Elnézem a hazai uta­
kon közlekedô­ket, és tudom, ezt 
jobban is lehetne, sôt kellene csi­
nálni. So­fôrbôl nagyon sok van, 
gépko­csivezetô­bôl kellene 
több!

B. Lengyel A.
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valaki volt. Több órát beszélget­
tünk, majd meghívtak maguk­
hoz. Késôbb néha-néha össze is 
találkoztunk. A sok találko­zás 
kö­vetkeztében kiderült, hogy 
szegrôl-végrôl még ro­ko­nok is 
vagyunk. Ezek után természete­
sen a kapcso­latot to­vább erô­sí­
tettük, és a mai napig nagyon 
jó viszonyban vagyunk. Addig, 
amíg kamionnal dolgoztam, jár­
tam hozzá­juk, mostaná­ban 
nehéz kijutni, mert nagyon 
messze vannak. De hát most 
van internet és webkamera, így 
látjuk is egymást. 
l Voltak kellemetlen élmé­
nyei?
– Igen, de ennyi idô után még a 
kellemetlen is kellemessé vá­lik. 
Példá­ul amikor térdig érô hó­ban 
evickéltünk Csehszlo­vá­kiá­ban, 
az NDK-ban. Nem szabad elfe­
lejteni, hogy ezelôtt 15-20 évvel 
még voltak telek. Az egyik leg­
szo­mo­rúbb élményem az volt, 
amikor egy teljes szilvesztert 
egy szál magamban töltöttem 
egy NDK parko­ló­ban a cseh–
német hatá­ron. Tény és való, a 
vállalat figyelt arra, hogy kará­
csonykor az emberek otthon 
legyenek a családjukkal. Ezért 
hazahozták a so­fô­rö­ket, ha kel­
lett személyko­csival, az viszont 
senkit nem érdekelt so­ha, hogy 
szilveszterkor ki, hol, merre 
van. 
l Egy egyko­ri ka­mio­nossal 
beszélgetek, aki ma vállalko­
zó, de pilla­natnyilag még nincs 
ko­csija.
– Ponto­san lá­tom, ha ko­csim len­
ne, mit kellene tennem, ho­gyan 
kellene irá­nyítani egy jármû­vet. 
A tévedés persze benne van, 
hisz mindentudó és mindenható 
nem vagyok. Valamennyi vállal­
ko­zás, ahol én szerepet ját­
szom, kikéri a véleményem, és 
mindig el is mondom. Nagyon 
sok mindent nem lehet megten­
ni, mert anyagi keretek kö­zé 

vagyunk szo­rítva. Van, amit 
azért nem lehet megtenni, mert 
a jármû­vezetôk tudá­sa kevés 
hozzá, és arról sem szabad 
megfeledkezni, hogy Magyaror­
szá­gon a fuvaro­zói piac mester­
ségesen „leültetett”. Csökkentek 
a fuvardíjak. Én az MKFE-ben, 
magáncégnél, magánvállalko­
zó­ként is nagyon so­kat harcol­
tam azért, hogy ne lehessen 
olyan fuvardíjakon fuvaro­kat 
vállalni, ami nem képes önma­
gát kitermelni. Sajnos, a mai 
napig nem lehetett ebben az 
ügyben elô­relépni. Megértem 
azo­kat, akik jó­hiszemû­en, 
önszántukból, kényszerbôl vál­
lalnak alacso­nyabb díjért mun­
kát, hogy legalább az üzem-
anyag „visszajöjjön”. Mindig 
mindenki abban bízik, hogy hát­
ha holnap! De ez a holnap nem 
jön el so­ha! Ezt nem értik meg. 
Minden euró­pai országban lej­
jebb ment a fuvardíj. Lengyelor­
szágban példá­ul, ahol szintén 
rengeteg felesleges kapacitás 
van, ezt kihelyezték Euró­pá­ba. 
Orszá­gok kö­zött unióznak, 
ingáznak hetekig, hó­napo­kig. 
Sok magyar vállalko­zás is végzi 
ezt a tevékenységet. De szembe­
kerülnek olyan problémá­val pél­
dá­ul, mint a digitá­listachográf-
kártyák 28 naponta kö­telezô 
adatmentése. Aki nem tudja 
megoldani, hogy egy kinti jár­
mû­vezetô önmaga letöltse a 
tachográfról az adato­kat, illet­
ve a kártyá­já­ról, az ha 4-5 hét 

múlva jön haza, ho­vá tûnnek az 
adatai? Ezt is meg kell szervez­
ni. Ez sem könnyû do­log.
l Mint egyéni vállalko­zó 
milyen munkát lát el?
– Több cégnél lá­tok el veszélyes­
á­ru-tanácsadást, de én ezt úgy 
értelmeztem, amikor egy ilyen 
feladatot az ember elvállal, 
nemcsak szigo­rúan ADR-rel kell 
foglalkozni egy vállalko­zásnál, 
hanem mindennel, a közlekedés 
egészével. A közlekedési törvé­
nyek válto­zá­saival, mó­do­zatai­
val, azok értelmezésével. Akár 
tachográf, akár budapesti behaj­
tá­si rendelet, akár orszá­gos köz­
lekedési vagy nemzetkö­zi jog­
szabá­lyok értelmezése, alkalma­
zá­sa. A má­sik fô tevékenység 
az oktatás. Jelenleg a Fuvaros 
Tano­dá­nál alkalmaznak oktató­
ként. Oktatok ADR-t, belföldi és 
nemzetkö­zi oktatást tartok vám-, 
KRESZ, mû­szaki ismeretekbôl 
gépko­csivezetôknek, vállalko­zó­
vá képezünk embereket és vál­
lalko­zó­kat képezünk to­vább.
l Ön egyrészt dolgo­zik a Beta-
Trans Plusz Kft.-nél, másrészt 
egyéni vállalko­zóként. Ho­gyan 
osztja be az idejét?
– Úgy vagyok ezzel, mint annak 
idején a honvédségnél, ahol 
arra tanítottak, hogy a nap 24 
órá­ból áll, meg az éjszaká­ból. 
A szombatok és a vasárnapok 
munkanapokká váltak. Termé­
szetesen nem mindig, de gyak­
ran.
l Az imént azt mondta, hogy 
a holnap nem jön el so­ha. Min­
dig ilyen pesszimista? 
– Nem, én nem pesszimista, 
hanem realista vagyok. Fel kell 
tudni fogni, dolgozni a világpia­
ci trendeket, a világ gazdasá­gi 
felépítését és mû­kö­dését. Az 
üzemanyag kitermelése, átalakí­
tá­sa, forgalmazá­sa so­ha nem 
lesz a fuvaro­zók kezében. Nem 
mû­kö­dik az „élni és élni hagy­
ni” elv. Hará­cso­lás fo­lyik a világ­
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