
DANYI ISTVÁN

Nyi­tottabb 
az út Eu­ró­pa fe­lé
Danyi Ist­ván Szer­bi­á­ból ér­ke­
zett. Elôtte sem ismeretlen a 
probléma.
– Szer­bi­á­ban talán több a gép­
kocsi­vezetô, mint Magyar­or­szá­
gon, vi­szont a munkalehetôség 
más. Európai vi­szonylatban 
nehezebben lehet közleked­ni, 
túlsá­gosan sok a megkötés, 
papí­rok, engedélyek, ví­zumok. 
Itt a cég nekünk segí­tett elintéz­
ni a ví­zumok beszer­zését. Így 
könnyebben tud­tunk munkát 
vállalni.
Azért jött Magyar­or­szágra dol­
gozni, mert itt könnyebben tud 
kami­onsofôr­ként elhelyezked­ni, 
és nyi­tottabb Európa felé az út. 
– Munkalehetôség Szer­bi­á­ban 
is van, a bérek is hasonlóak 
ebben a szakmá­ban, talán 
ki­csit nehézkesebb és bi­zonyta­
lanabb a megélhetés, a gazda­
sá­gi helyzet. Nagyon sokan 
ezért jöttünk ide dolgozni. Ez 
itt egy komoly, nagy cég, az 
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ember egy ilyen háttér­ben 
képes megbízni. 
Hogy ennek ellenére mi­ért 
kevés a kami­onsofôr? Ez egy 
olyan munka volt valami­kor, 
hogy iri­gyeltek bennünket. Mos­
tanra vi­szont nagyon felhí­gult 
az egész szakma, és a munká­
nak a szer­vezése is. Szerintem 
több gépkocsi­vezetôt igényel a 
munka a szi­gorúbb szabá­lyok 
mi­att. Az utóbbi idôben rend­kí­
vül szi­gorú vezetési és pi­henô-
i­dôk léptek életbe. Ilyen helyzet­
ben di­gi­tá­lis tachográffal nem 
lehet „mellébeszélni”. Ha vala­
ki ennek ellenére csalni próbál, 
biztos, hogy lebukik, ez már 
nem éri meg a rend­kí­vül magas 
büntetések mi­att. A má­sik olda­
la a dolognak pedig nézetem 
szerint az, hogy maxi­má­li­san 
személytelenné vált a „szak­
ma”. Vagyis gyor­san igyekszik 
mindenki megoldani a szer­ve­
zést, pör­getni a fuvarokat, tulaj­
donképpen az ember már nem 
is szá­mít. Az ember egy pont, 
egy gép, egy leltá­ri szám. Az 
ember­nek mindenkor rendelke­

zésre kell állnia, folyamatosan 
dolgozni kell, tá­vol a család­tól. 
Óri­á­si a felelôsség, nagy gép­
pel, nagy ér­tékeket, nagy áru­
kat, nagy tá­volsá­gokra kell 
szállí­tanunk – ehhez képest a 
fi­zetések jóval kevesebbek, 
mint régen voltak.
Danyi István kereken negyven­
esztendôs. Közel húsz éve 
kamionozik. Dolgozott útépí­tô 
cégnél, más autókon, gépeken 
is ki­próbálta magát. Itt a Wabe­
rer’s cégnél két éve dolgozik. 
Annak idején közlekedési szak­
középiskolát végzett Szer­bi­á­
ban, ott szakmaként fogad­ták 
el a kami­on vezetését. Tulajdon­
képpen a mai napig is annak 
tartják Szer­bi­á­ban, de azért ott 
is halvá­nyodott ennek a vég­
zettségnek a fénye. 
– Úgy tudom, valami­kor a kami­
onsofôr­ség Magyar­or­szá­gon is 
szakmaként létezett. Manap­
ság vi­szont ez már lényegtelen. 
A sofôr­ködéshez ez mind nem 
szükséges. Elég csak egy veze­
tôi engedély, meg a külföld­re 
szóló nemzetközi jogosítvány.

JUHÁSZ MIHÁLY

Ne­he­zen vi­selhe­tô 
a tá­vollét a család­tól
Juhász Mihály szerint a fejlett 
nyugat-európai or­szá­gokban 
is kevés a gépkocsi­vezetô. Sze­
rinte azért, mert sok az úgy­
mond ter­vezetlen szabad­nap, 
nagyon sok a tá­vollét az otthon­
tól, a család­tól. Ezek a ténye­
zôk a legfontosabbak a nyuga­
ti polgá­roknak. A volt keleti 
blokk or­szá­gai­ban pedig a leg­
fôbb ok a kis kereset. Juhász 
Mi­hály ar­ca szomorú, mert 
nagyon ritkán látja a gyer­meke­
it, szeretteit.
– Ha több lenne a fi­zetés, több 
lenne a kami­onsofôr is. Akkor 
sokkal több ember rá­szánná 
magát mind­ennek ellenére er­re 
a munká­ra. Feláldoznák a csa­
lá­di életet és egyebeket a 
nagyobb kereset reményében. 
Nagy pénzért többet vi­sel el az 
ember. Magyar­or­szá­gi szinten 
1000-1500, európai szinten 
2000-2500 eurót keres a kami­
onos, de Spanyolor­szágban 
megkeresik a kollégák a 3 ezret 
is. Legalábbis így halljuk útköz­
ben a kollégáktól. Nem beszél­

ve a skandi­náv or­szá­gokról, 
ahol még nagyobbak a fi­zeté­
sek. Nézze meg Finnor­szá­got, 
Nor­végi­át, meg hát Svéd­or­szá­
got is. Ugyanannyit vagy 
inkább még kevesebbet dolgoz­
nak, mint mi, de jóval többért. 
De hát ez van, ezt kell szeretni. 
Valami­kor egyfajta vonzerô 
volt, hogy jár­juk a vi­lá­got, de 
abban az idôben még zár­va 
voltak a hatá­rok. Ez a helyzet 
már – szerencsére – régen meg­
szûnt. Hozzá­szoktunk a nyi­tott 
kapukhoz, mert a jóhoz könnyû 
hozzá­szokni. Ar­ról nem is 
beszélve, hogy egy legényem­
ber­nek vonzó lehet a vi­lágjá­
rás, de egy csalá­dos apá­nak 
mégiscsak nehéz a tá­vollét a 
hozzá­tar­tozói­tól. Mindent meg 
lehet szokni, de azt, hogy a gye­
rekei nélkül éljen az ember, 
hetekig, hónapokig, az a legne­
hezebb. 
Én mind­össze egy éve kamiono­
zom. Van egy ti­zenhét éves 
fi­am, meg egy ti­zenhá­rom éves 
leá­nyom, nagyon nehezen 
bí­rom nélkülük, ritkán lá­tom 
ôket. Még az a szerencse, hogy 
van mobiltelefon, lehet SMS-
ezni, ez ki­csit segít. Tavaly, 
2007-ben már voltam egyszer 
szabad­sá­gon is – egy hétig.
Juhász Mi­hály tûzoltó volt 20 
évig. Ô is Szer­bi­á­ból jött, a régi 
Torontál megyébôl, az egykori 
Nagybecskerekbôl. De hogyan 
lesz egy tûzoltóból kami­onos? 
– Mind­ennek a nyitja az ottho­
ni kis fi­zetés. Itt, Magyar­or­szá­
gon vendégmunkásként, kami­o­
nosként dolgozom. De jóval 
többért, mintha Szer­bi­á­ban 
dolgoznék tûzoltóként.

Molnár György
 
Ki sze­re­ti 
a le­mondással te­li éle­tet?
Készségesen vá­laszol, de meg­
kér, ne készítsek fényképet 
róla.
– Szerintem azért vannak keve­
sen a pá­lyán, mert kevés a 
pénz, csekély a bérezés ehhez 
a munká­hoz képest, amit egy 
kami­onosnak el kell látni. Ezen 
túlmenôen a fi­atalok, akik bele­
kóstolnak ebbe a munká­ba, 
talán igen hamar rá­jönnek, ez 
nem az a fajta munka, amit 
elképzeltek maguknak. A mi 

Miért kevés a kamionsofôr?Miért kevés a kamionsofôr?

PILÓTÁK VÉLEMÉNYE SZEMÉLYTELEN „SZAKMA”

TEHERAUTÓ-VEZETÔK A KRÓNIKUS SOFÔRHIÁNYRÓL 

Ke­vés a gép­ko­csive­ze­tô, konkrétab­ban ke­vés a kamionso­fôr. 
Hogy miért? Az okokról be­szélge­ttünk ne­hézte­herautó-
so­fôrökkel, akik részben a Waberer’s International Zrt.-nél, 
részben pe­dig más cégeknél dolgoznak.

Danyi Ist­ván: 
Óriási a fe­le­lôsség, 
nagy gép­pel, nagy 
értéke­ket, 
nagy áru­kat, nagy 
távolságokra 
kell szállí­tanunk

Juhász Mihály: Nézze 
meg Finnországot, 
Norvégiát, meg hát 
Svéd­országot is. 
Ugyanannyit 
vagy inkább még 
ke­ve­sebbet 
dolgoznak, mint mi, 
de jó­val többért
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tést biz­to­sít. Hiszen nem beta­ní­
tott munkásként, ha­nem szak­
munkásként kezelik a gép­ko­csi­
vezetô­ket.
A másik probléma a röghöz 
kötöttség. Akinek van jo­go­sítvá­
nya például Kelet-Ma­gyaror­
szágon, az nem szívesen megy 
el sop­ro­ni székhelyû munka­
helyre dolgoz­ni. A ma­gyar 
munka­válla­ló ott szeretne dol­
goz­ni, ahol la­kik.
A rendszerválto­zással a ka­mi­
onso­fô­rök egyfajta vesz­teséget 
szenvedtek, mert a régi idôk­
ben a ka­mio­no­zás jóval több 
pénzt jelentett. Annak idején 
az útleveleket, a szolgála­ti útle­
veleket sem osz­to­gatták min­
denkinek. 8 álta­lánossal alig 
vették fel az embereket gép­ko­
csivezetô­nek, például az akko­ri 
Hunga­ro­ca­mionhoz. Volt a cég­
nél olyan kolléga is, aki dip­lo­
más volt, több nyelvet beszélt. 
Igen ma­gas mércéje volt az 
akko­ri felvételnek. To­longtak a 
világlátás, a kereset miatt is. A 
ka­mio­no­zás azokban az évek­
ben egyfajta szintet jelentett. 
Nos, ez a rendszerválto­zással 
megszûnt. Ma már az egyetlen 
kihívás, csábítás a nagy autó. 
Ha egy fia­tal imádja a nagy 
autót, akkor elmegy ka­mio­nos­
nak. Mert jó érzés az, ha 40 
tonnát ural az ember. Persze 
fontos, hogy va­lóban uralja is.
Sajnos az is igaz, hogy felhí­
gult a szakma. Ko­molyta­la­nok 
egyes munka­a­dók. Ez utóbbi is 
köz­rejátszik abban, hogy meg­
keseredettek az emberek. Egy­
mást túllicitálva csábítják a gép­
ko­csivezetô­ket, az­után amikor 
már ott van, akkor egyedül 
hagyják. Ez annak idején elkép­
zelhetetlen lett volna. Mondok 
egy példát, baleset éri a gép­ko­
csivezetôt. Egy hete kórház­ban 
van, a munka­a­dója nem is tud 
a do­logról semmit. Sôt mi több, 
ész­re sem veszi, hogy eltûnt a 
so­fôrje. Ebbôl egyenesen az 
következik, hogy nem követi az 
áruját, nem követi a ko­csit, fele­
lôtlenek. Az­elôtt ilyesmi nem 
történhetett volna meg, pedig 
akkor még nem volt CB-rádió, 
nem létezett GPS sem. Viszont 
a vezénylô tudta, hogy ez az 
ember négy vagy öt nap múlva 
hol lesz.

B. Len­gyel An­na
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munkánk elég sok lemondással 
jár, és ki szereti a lemondással 
teli életet? Senki!
Közel harminc éve ka­mio­no­
zom. Most ötvenhét éves 
va­gyok, huszonkilenc évesen 
kezdtem ezt a munkát. A fia­ta­
lok szeretnének csa­ládot ala­pí­
ta­ni, de ha örökké úton vannak, 
akkor még lehetô­ségük sincsen 
ismerkedésre, még a hétvégé­
ken sem. Ugyanis köz­lekedési 
tila­lom lévén bent alszik a so­fôr­
fülkében, a ka­mionparko­lóban. 
A bérezés sem olyan, amely 
miatt megérné öt-hat évig ilyen 
lemondó életet élni. És utána 
mi lesz? Lehet ebbôl annyit fél­
retenni, hogy mega­la­poz­za a 
jövô­jét? Nemigen.
A kérdés ezek után önma­gától 
adódik: akkor ön miért végzi 
ezt a munkát immáron már 
közel harminc esz­tendeje? 
– Annak idején a ma­inál jóval 
komforto­sabban meg lehetett 
élni ebbôl a munkából. Most 
már nem tudok másba belefog­
ni. A ko­romnál fogva ez a fel-
a­da­tom, mást már nem tudnék 
újra­kez­deni, meg nem is aka­
rok. Van még néhány évem a 
nyugdíjig. Addig meg csak kibí­
rom va­la­hogy…
Va­la­mikor óriási vonzóerô volt 
az, hogy járhattuk a világot, 
amikor nehéz volt még három-
évenként is útlevélhez jutni, akár 
70 dollárral Nyugat-Európába 
kimenni. Az anya­gi megbecsü­
lésen kívül erkölcsi megbecsült­
sége is volt ennek a munkának. 
Amióta tagjai lettünk az Euró­
pai Uniónak, aki aktív termé­
szetû, bárho­vá elmehet dolgoz­
ni külföldre. Az­óta a szakmá­
nak, pardon, nem is szakmá­
nak, csak foglalko­zásnak, jóval 
kisebb a vonz­ereje. Az idô­sebb 
korosz­tály is már csak azért 
végzi ezt a munkát, mert 
muszáj, va­la­mibôl élni kell. 
So­kan nyugdíja­zásuk után is 
rákényszerülnek arra, hogy dol­
goz­za­nak. Van, aki „kap­zsiság­
ból”, vagyis még többet akar, 
van, aki meg va­lóban a megél­
hetése miatt.
Van két fiam az elsô házassá­
gomból, harmincegy és huszon­
hét évesek. Ôk sem akarnak 
ka­mio­no­sok lenni. Elég az, ha 
az ap­juk ka­mio­nos. Látták, tud­
ják, mit jelent ez a munka. Most 

meg a rendszerváltás után már 
elég nagy lehetô­ségük van a 
fia­ta­loknak. Láthatnak világot, 
utaz­hatnak. A fia­imnak kizáró­
lag csak személya­utóra szóló 
jo­go­sítványuk van.
Egyelô­re Molnár György még 
nem tudja, mivel tölti majd el a 
nap­ja­it, ha nyugdíjba vo­nul. 
Mosta­nában nya­ranta leg-
a­lább két hóna­pot sza­badsá­
gon tölt, július-a­ugusz­tusban.
– Ez­elôtt 7-8 évvel a sza­badsá­
gom vége felé már vártam, 
mikor mehetek újra fuvarba. 
Úgy két éve megszûnt ez az 
érzés, nem sok kedvem van 
ismét útra kelni. Gondo­lom, a 
késôbbiekben sem hiányzik 
majd. Ha majd nyugdíjba 
megyek, remélem, va­la­mivel 
mindig hasz­nossá tudom tenni 
ma­gam.
A Nyugat-Európában dolgo­zó 
ka­mionso­fô­rök jóval többet 
keresnek nálunk, pedig va­lószí­
nûleg nem dolgoz­nak sokkal 
többet, mint mi. Mi, ma­gyar 
ka­mio­no­sok konzerveken, sza­
lonnán, álta­lában hideg étele­
ken élünk. A nyugat-európai 
ka­mio­no­sok viszont megtehetik 
azt, hogy egy nap egyszer egy 
étteremben megesz­nek egy 
meleg ételt. Mi régebben sem 
engedhettük ezt meg ma­gunk­
nak, és most sem. Szerintem 
akkor lesz megfelelô a bérezés, 
ha ugyanazt megtehetjük mi is, 
mint a nyugat-európai kollé­
gák.
Hogy ebben a szakmában va­la­
ki jól érez­ze ma­gát, elô­ször is 
kell egy jó, sta­bil autó, egy jó 
fô­nök, meg egy jó fizetés. Ez a 
három egyszerre ritkán szo­kott 
összejönni. Va­la­melyik mindig 
hiányzik belô­le. Nálunk a ko­csi­
park tökéletes, sokkal jobb, 
mint a Hunga­ro­ca­mion idejé­
ben volt, ennek ellenére nem 
jönnek so­fôrnek.
Nézem a mai fia­ta­lo­kat, akik 
ilyeneket monda­nak: nem elég 
ma­gas a fülke, nem tudok nyúj­
tóz­kodni benne. Annak idején 
nem azt néz­tük. Nem is volt 
lehetô­ségünk ilyesmivel foglal­
koz­ni. Arról már nem is beszél­
ve, milyen fantasz­tikusak ezek 
a mai, szupermo­dern ka­mio­
nok. Úgy veszem ész­re, a mai 
fia­ta­loknak túl na­gyok az igé­
nyeik.

To­váb­bi vé­le­mé­nyek

l Az örkényi pihenô ka­mion­
parko­lójában tartóz­ko­dó gép­
ko­csivezetôk nem iga­zán akar­
tak nyilatkoz­ni, de végül is 
kötélnek álltak. Amit viszont 
ma­ximálisan eluta­sítottak, az a 
„fényképez­kedés”. 
– Gép­ko­csivezetô-hiány nem­
csak Ma­gyarországon van, 
ha­nem másutt is – mondja egy 
húszas éveinek végét ta­po­só 
fia­talember. – Véleményem sze­
rint itthon azért nem vonzó a 
pálya, mert nem fizetik meg. 
Ha úgy vesszük, hogy egy 
ember na­po­kig, hetekig távol 
van a csa­ládjától, akkor a bére 
ez­zel nincs arányban. Ma egy 
minden ka­tegóriára kiterjedô 
gép­ko­csi-vezetôi jo­go­sítvány 
közel egymillió fo­rint. Kérdem 
én, egy 20-21 éves fia­talember­
nek honnan van ennyi pénze? 
5-6 évvel ez­elôtt ezt a pénzt a 
csa­ládok még va­la­hogy kigaz­
dálkodták. Ma már nem megy. 
Le kell tenni a belföldi, a nem­
zetközi, az áruforgalmi, az 
ADR, a tartányos, autóbuszok­
nál a hegyi vizsgát. Ez utóbbi 
nélkül Ausztriába például be 
sem teheti a lábát. Ezek mind 
költségesek, és 5 évenként köte­
lezô az ismeretfelújító vizsga. 
A digitális tachográfkártya is  
7 ezer fo­rint. Személyre szól, 
365 nap munkája van rajta. 
Ma már nem csak a gép­ko­csive­
zetôt, a munka­a­dót is megbün­
tetik a túlvezetésért. A törvény 
kimondja, ha ko­moly a do­log, 
vizsgálni kell a fuva­roz­ta­tót, a 
fuvar megrendelô­jét is. Szóval 
hosszú és bo­nyo­lult a törté­
net…
– A gép­ko­csivezetô csak akkor 
keres, ha gurul a ko­csi, a mun­
ka­a­dónak is az a jó – mondja 
egy másik ka­mionso­fôr, aki kér­
désem halla­tán egy gyors moz­
dulattal leugrik autója lép­csô­jé­
rôl a ta­lajra. – Sok oka van 
annak, hogy ma már nem von­
zó a mi pályánk sem. Például 
1994-ben eltörölték a szakmásí­
tást. Ebben az évben már az 
autóbusz-vezetôk, jövô­re pedig 
már az árufuva­ro­zók is letehe­
tik a szakmásító vizsgát. Nem 
lesz kötelezô, de lehetô­ség lesz 
rá. Ez szakmai elô­jo­go­kat 
jelent, vagyis ma­ga­sabb fize­
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