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Zempléni Mirizsa

Sipos Istvan

A kisvasut szuletésnapjan

Kilencven esztend&vel ezel6tt a legtébb
ember minden bizonnyal feszilt, izgatott és
talan a jovétdl valo félelemmel teli 1égkor-
ben élte mindennapi életét hazankban. A
milleniumi id6k hangulata mar elmult, az
egyre sulyosbodo tarsadalmi és gazdasa-
gi problémak iszapos aradasként dntotték
el anemzetet, és afelszin alatt mar ugras-
ra készen lapult a minden eddiginél na-
gyobb pusztitasra készulé rém, az elsd
vilaghaboru.

1913. augusztus 13-an azonban a Bodrog-
koz lakoit egy masik, sokkal kellemesebb
és reményteljes, vagyakozassal teli ese-
mény hozta izgalomba: e napon adtak at a
forgalomnak a ,Bodrogkézi Gazdasagi
Vasutak Rt.” elsd palyaszakaszat, amely
Kiralyhelmec és Cigand kézétt szallitotta az
utasokat és a teherarut. Mai gondolkoda-
sunkkal fel sem tudjuk mérni, mit jelentett
ez elédeink szamara, akik a szomszéd te-
lepuléseket ezidaig — és még utana is tébb
évtizedig — csak gyalog, vagy szekérrel, az
id&jarastél fuggden jarhatdé vagy nem jar-
hat6 utakon kézelithették meg.

A mai napon erre az eseményre, vagy még
inkabb az ezzel az eseménnyel megsziile-
tett, s épp egy atlagos emberoltét megélt
kisvasutra emlékezink.

A 19. szazad masodik fele — a boldog bé-
keid6k — vegyes érzelmekkel megélt, de
vitathatatlanul hatalmas fejl6dést hozo id6-
szak volt. Széchenyi eszméi nyoman a
hazai vasutépités elképzelhetetlen ttem-
ben haladt. Az emberek minden egyes
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megvaldsult vonalszakasz atadasa utan
hetek, hdnapok alatt bizonysagot szerez-
hettek arrol, hogy felesleges minden aggo-
dalom: a vasut sokkal tobb mint, két, féldre
szegezett hosszu vasdarab, amelyen vas-
kerekl szekerekkel utazni lehet. A vasut
Utberévé, idegszalava, a mindennapi élet
elvalaszthatatlan, megkerilhetetlen, s ré-
vid id8 alatt nélkllézhetetlen részévé valt
az altala behal6zott vidék életének. Ha egy
térségben megindult a vonatkézlekedés, az
élet minden tertletén hénapokon belil 1at-
vanyos fejlédés indult meg, s ezen nem
csupan a szlkebben vett gazdasagi élet
fellendilését kell érteni. A megnévekedett
vonzer®, a minden tekintetben jobba valo
életkdrilmények a szellemi és tarsadalmi
Iét ugrasszer( javulasat eredményezték.

Mindezt Iatva a Bodrogkdz birtokosai, tele-
pulési eldljaroi is ebben az iranyban jeldl-
ték ki a fejlédés iranyét. Bizottsagot hoztak
létre a vasutépités céljabol Sennyei Miklos
cigandi féldbirtokos elnékletével, és 1905-
ben az illetékes minisztériumoktél meg is
kaptak az elémunkalati engedélyeket a
Sarospatak és Kiralyhelmec kéz6tti 760 mm
nyomtavu vasutvonal megépitéséhez. A
kissé hosszura nyult elékészités utan a vég-
leges engedélyre 1912. augusztus 3-an
kerilt pecsét, s ezzel kezdetét vette az
épitkezés, amely szinte megvaltas volt az
akkorra mar nagyfoku munkanélkiliséggel
és ennek kdvetkeztében tbmeges elvan-
dorlassal sujtott vidéknek. A lelkesedés-
sel végzett, jol szervezett munka
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hatékonysagat mi sem bizonyitja jobban,
hogy — az akkori kérilmények kdzétt, gya-
korlatilag kézierével, lapattal, talicskaval,
kilencagu villaval — minddssze egy évre és
tiz napra volt szilkség az els¢ szakasz
megépitéséhez, illetve a tovabbi vonalré-
szek olyan késziiltségi fokanak eléréséhez,
amely lehetdvé tette, hogy 1914. januar 15-
én atadjak a teljes tervezett palyaszakaszt.
Nem egészen masfél év kellett tehat ah-
hoz, hogy elédeink vasuttal utazhassanak
Sarospatakrél Kiralyhelmecre, illetve Ke-
nézlére.

A Bodrogkdzben él6k sohasem tartoztak a
sors kegyeltjei ko6z€. Nem volt ez masként
a vasuttal sem. Eletének elsé jelentds
esemeénye sajnos nem egy Ujabb szakasz
atadasa, hanem a mindéssze hat év
Uzemelést megért Kiralyhelmec—Perbenyik
vonalrész megszlinése volt, a hazankat
valaha ért legnagyobb csapas, a trianoni
diktatum kovetkeztében. Ekkor lett a
magyarorszagi végallomas Zemplénagard.
A zempléni térség minden természetes,
foldrajzi adottsagbdol ered6 belsd
Osszekottetését pontosan keresztbe vagé
Uj hatar meghluzasa lényegében a
tajegység megsemmisitését jelentette. A
valsaghelyzet megoldasanak egyik
legfontosabb tényezbje ismét a
vasutépitést lett. Az érintettek a Trianon
okozta ddbbenetbdl felocsudva, az
épitésbe vetett hitet kapaszkodonak
hasznalva, 1920 végére mar ismét
engedéllyel rendelkeztek, hogy a
Bodrogkdzben latvanyos felemelkedést
hozé kisvasut vonalat Satoraljaujhelyen at
Hollbhazaig meghosszabbitsak. Az
épitkezések révidesen megindultak, 1924
juliusdban atadtak a Satoraljaujhely—
Palhaza, ugyanezen év decemberében a
Palhaza—-Fuzérkomlos, majd 1927.
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november 11-én a Sarospatak—
Satoraljaujhely vonalszakaszt. K6zben mar
a huszas évekidl folytak a targyalasok a
Nyiregyhaza vidéki, néhany évvel idésebb,
hasonld kisvasuttal valo kdzvetlen
Osszekottetésrél. Ennek eredményeként a
balsai Tisza-hidon 1930. oktéber 22-én
athaladt az elsd szerelvény, sok tekintetben
a kisvasut életének legfontosabb
allomasaként. Ezzel nemcsak a Bodrogkéz
és a Nyirség kézvetlen, az iddjarasi
viszonyoktol fliggetlen 6sszekdttetése
valésult meg, hanem a vasut atlépte az
0nall6 gazdasagi életképesség kiszobét.
Gazdasagi mérlegében ettél kezdve
téretlen, soha nem latott mértékd
folyamatos javulas kdvetkezett be. Egy
évtized alatt elérte, amit az elmult fél
évszazad alatt Magyarorszagon talan
egyetlen allamositott vasutiizem sem ért el:
kilsé tdmogatas nélkdl, szigoruan vett
kényvelési értelemben is Gzemképesen
mikodott. Azzal, hogy egy nagyvaros —
Nyiregyhaza — kerilt a vonal végpontjara,
gybkeresen megvaltozott az egyes
vonalszakaszok utasszamaranya,
megsziint az utolsdé kilométerek
kihasznalatlansaga (az un. ,végpont
effektus”). A fellendiilés a jarmiparkban is
éreztette hatasat, s a fejl6édés csucsaként
korszer(, benzin-elektromos er&atvitell
motorkocsik biztositottak Zemplén és
Szabolcs ,févarosainak” azéta sem
tulszarnyalt sebességl Osszekodttetését,
mintegy az Interpici vonat 8seként. A
kisvasut megteremtéinek modern
gondolkodasat jellemzi, hogy a villamos
vontatas kérdése mar a szazad eleji
tervekben is szerepelt, elsésorban a
Satoraljaujhelyen atvezetd szakasz
vonatkozasaban.

Ezek alapjan érthet6, hogy az iméntiek for-
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ditottja is igaz: a kisvonat életének legna-
gyobb, soha ki nem hevert csapasa éppen
a balsai hid 1944-ben tortént pusztulasa
volt. Sajnos, vidékiink olyan nagy tavolsag-
ban fekszik Budapesttdl — és itt els6sorban
nem a 250-300 km-re gondolok —, hogy a
,vas és acél orszaga’-ban éppen csak az
a par tonna hianyzott, ami a hid ujjaépité-
séhez kellett volna.

Az 1949-es allamositassal a vasutat sajat
élete részének tekint tulajdonosi kér meg-
szlint. Szerepét a minden tekintetben sze-
mélytelen, székhelyét  tekintve
elképzelhetetlen tavolsagban székeld al-
lamhatalom vette at. Ett6l kezdve a kisvas-
ut léte, s mindvégig példas, a
kérilményeket tekintve mintaszerd lizeme-
lése az ott dolgoz6 vasutasok lelkiismere-
tes munkajanak készénhetd. Nekik kellett
pétolni az odaadé tulajdonosi gondosko-
dast, s hogy ez mennyire fontos és ered-
ményes lehet, azt egyrészt ismerhetjik a
kisvonattal kapcsolatos emlékeinkbdl, mas-
részt a még napjainkban is mukddé
keskenynyomkdzl vasutak Gzemelési ta-
pasztalataibol. Az allomositas utan az
egyetlen szamottevd pozitiv esemény a
jarmdpark korszerUsitése volt, a hatvanas
évek elején. Az 1964-ben megsz(iint géz-
vontatas kivaltdsara ekkor alltak munkaba
a gy6ri Wilhelm Pieck Gépgyar (késébb
RABA) altal készitett, Mk48 jelzés(i dizel-
hidraulikus mozdonyok. E gép a magyar
mozdonyépités legsikeriltebb darabjai
kdzé tartozott. A legmostohabb Gzemelési
koriimények kdzott, minimalis karbantar-
tas mellett is megbizhatoan teljesitette fel-
adatat, takarékos, viszonylag Kkis
teljesitmény(i motorja példaértéki konst-
rukcié volt. Nem véletlen, hogy ez a tipus
lett az utolsd két évtizedben a kisvasut meg-
hatarozé vontatojarmlive, s a mai napig a
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legkeresettebbek egyike a még Uzemeld
keskenynyomkdzd palydkon. Néhany évig
a buszformaju Mk49-es mozdonyok is fu-
tottak itt — ezekbél legtdbb és legtovabb az
Uttdrévasiton izemelt —, de az itteni ko-
rilmények, s még inkabb sorozatos konst-
rukcios hibai miatt nem volt hosszu életik
a hegykézi-bodrogkézi palyan. Néhai szo-
cializmusunk egyik legszerencsétlenebb
eleme, a KGST ,eredményeként” a hetve-
nes években rank eréltetett roman mozdo-
nyok kdzil, az Mk45-6s tipustiakbdl is kertilt
néhany erre a vonalra. Ezek az egyébként
Iényegesen erésebb és gyorsabb, elvileg
korszeriibb gépek valéjaban nem jelentet-
tek alternativat az Mk48-asokkal szemben.
A gyatra minéségi alkatrészekbdl, igény-
telen munkaval 6sszeadllitott mozdonyok
sokkal tébb Gizemanyagot fogyasztottak és
Iépten-nyomon meghibasodtak. A legna-
gyobb gondot azonban hatalmas témeguik
jelentette: kdzlekedésiik az évtizedek ota
alig karbantartott palyatest egyes szakasza-
in kifejezetten balesetveszélyt jelentett, a
megndvekedett igénybevétel pedig egyre
rohamosabb ltemben pusztitotta a rossz
allapotu felépitményt.

llyen ellentmondésokkal tarkitott korilmeé-
nyek kbzepette indult neki kisvasutunk —
tulajdonképpen mar halalraitéltként — az
utolsé évtizedet jelentd hetvenes évtized-
nek, amely a szandékos leépités, és a mi-
elébbi elpusztitas jegyében telt el. A
partallam addigra kifogyott zengedelmes
szolamaibdl, elpusztitotta és felélte targyi
és eszmei tartalékait, s egyetlen célként
sajat bukasanak idépontjat igyekezett mi-
nél messzebbre tolni. Ezért gondolkodas
és mérlegelés nélkil nekilatott azon dolgok
felszamolasanak, amelyek korszerUsitésé-
re, vagy akar csak szintentartasara képte-
lenné valt. Egy évekkel korabbi
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parthatarozat, un. kézlekedéspolitikai kon-
cepciod alapjan a kisvasut is felkertilt a ha-
lalraitéltek listajara. Mondhatnank
summasan a kilénbdz8 férumokon éaltala-
nosan hangoztatott, leegyszerisitett véle-
ményt, hogy a kisvasut megsziintetése
politikai déntés volt, de mert a vasut 5nma-
gaban nem politizal, nincsenek felforgatd
eszméi, léte nem jelent semmilyen kdzvet-
len veszélyt sem az ,eszme”, sem az elv-
tarsak szdmara, talan levonhatjuk azt a
kicsit mélyebb kovetkeztetést, hogy még
csak nem is annyira az volt. Hanem egy-
szerlien egy mindenen atgazolo, |élektele-
nul, leszegett fejjel koérbenjaro,
vaddiszno-csordaként csortetd, kbdzénsé-
ges emberi butasag. Ami persze akkoriban
bizonyos pozicidk megszerzésénél kifeje-
zetten elényds tulajdonsagnak bizonyult.

A felszamolast szorgalmazoék tisztaban
voltak a kérnyék lakossaganak véleményé-
vel, érzelmeivel, ezért az elékészités a le-
het6 legnagyobb csendben, a nyilvanossag
teljes kizarasaval tértént. Voltak, akiknek
sikerUlt ellenvéleményiket, a megmaradas
melletti érvelésiiket az illetékes férumok-
hoz eljuttatni, mindezt a legcsekélyebb
eredmény nélkiil. igy aztan 1976. decem-
ber 31-én megsziint a kdzlekedés az EI-
agazas—Zemplénagard vonalon, majd négy
év mulva, 1980. november 29-én, a
Flzérkomlos—Kenézlbi Tisza-part kozotti
megmaradt szakaszon is. Hogy ez mit je-
lentett az itt él6k szamara, mindannyian
tudjuk. A vasut egy térség életében nem-
csak koézlekedési eszkdz, hanem a telepl-
[ések kozotti megbizhatd, szilard
kapcsolddasi pont, a tevékenységek térben
és idében valo tervezhetdségének kiindu-
I6pontja: az emberekben egyfajta bizton-
sagos folytonossag érzetét kelti. Ha a
halozatot felszamoljak, az ott él6kdn elural-
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kodik a bizonytalansag. Ugy érzik, ,ha mar
avasutatis elveszik”, az annak a jele, hogy
itt lassan minden megsziinik, s a legjobb
elmeneklni errdl a helyrdl. Mire a hegyko-
zZi szakasz megsz(int, a Bodrogk&z arcula-
ta gydkeresen megvaltozott: szazaval
néptelenedtek el a tanyak, zuhanérepiilés-
be kezdett a mez6gazdasag, az elvandor-
lds pedig a szazadfordulé idején
tapasztalhatd mértékivé névekedett.
Altalanos emberi tulajdonsag, hogy valaki-
nek, vagy valaminek az elvesztése, hianya
ébreszt ra benninket, milyen fontos volt
szamunkra, mennyit kdszénhetiink neki.
Nincs ez masként a kisvasuttal sem. Ha
annak idején tébb gondot forditottunk vol-
na allaganak megévasara, és féként az el-
pusztitas magakadalyozasara, lehet hogy
most nem csak par masodperces hangfel-
vétellel innepelnénk a sziiletésnapot, ha-
nem szépen feldiszitett ,hus-vér’ mozdony
huzna itt az Ginnepi szerelvényt. A mai iin-
nepség elsddleges célja az, hogy tiszteleg-
junk mindazok emléke elétt, akik kozel egy
évszazaddal ezel6tt a fejlédés, j6vEépités
szandékaval megalmodtak, Iélekkel és kéz-
zel megépitették, majd 67 esztendd sok-
szor nehéz és aldozatos munkajaval
életben tartottak a zempléni kisvasutat.
Barmit hoz a j6v8, munkajuk 6rok emléket
hagyott az itt él6k szamara.

(Elhangzott 2003. augusztus 13-an Saros-
patakon, a Bodrogkdzi Gazdaségi Vasut
alapitasanak 90. évforduldja alkalmabol
rendezett megemlékezésen.)
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