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A z ötvenes évek végén a Börzsö-
nyi Állami Erdôgazdaság Ke-
mencei Erdészete mellett vasút-

üzem mûködött. A vasútüzem önálló
elszámoló egység volt, kemencei irodá-
val. A vasútüzemhez kovácsmûhely,
bognármûhely, komoly vasúti kocsi-
park tartozott. A vasúti kocsikból há-
rom típusra emlékszem. Személyszállí-
tó kocsi: ez lehetett négytonnás vagy
kéttonnás. Búrkocsi: ez fakeretes,
nyolcfüles, kéttonnás kocsi volt szélesí-
tôvel rönkszállításhoz, dupla rakoncá-
val elöl-hátul sarangolt választékok
szállítására. A pálya 600 mm nyomtávú,
5 kg-os, ritkán 7 kg-os sínekbôl épült.

Az erdészet dolgozói reggel a vasút-
üzem állomásán gyülekeztek, sokszor
800–100 erdômûvelô asszony, fakiterme-
lô férfi utazott a kisvasúton. Személyszál-
lításhoz tehát gépkocsi nem állt rendelke-
zésre, hanem vasúti kocsi vitte ki a 9 km-
es fôvonalon a dolgozókat. A nyitott ko-
csik ülései a sínekkel párhuzamosan he-
lyezkedtek el, ezáltal mindkét oldalon
ülôknek tökéletes térbeli látást biztosított.
A tavasztól ôszig tartó idôszakban ez kel-
lemes utazást jelentett. Télen viszont ez a
fajta utazás elviselhetetlen volt, fôleg ha
figyelembe vesszük, hogy akkoriban
nappal sem volt ritka a (–10)–15 fokos hi-
deg. A pad, amelyre ráültünk, deres, hi-

deg, átfagyott volt. Az embernek olyan
érzése volt, mintha jégen utazna. Gyak-
ran elôfordult, hogy a 8 km-es sebesség-
gel közlekedô vonat mellett szaladtak az
emberek, különben lefagytak volna róla.
Egy-egy vonat a teherkocsikkal együtt
8–10–15 kocsiból is állott. A fôvonalból
több helyen leágazott mellékvonalak már
mozdonnyal nem voltak járhatók, ezért a
Dosnánál, Bacsinánál, Rakattyás völgynél
az odatartozó kocsikat lekapcsolták, és a
vonat ment tovább. A Bocsinai völgy be-
járatától még 3,5 km-es szárnyvonalon
kellett tovább közlekedni. A közelítést
végzô lovakat itt rákapcsolták a búrko-
csira, és a 60–70 ezrelékes pályán már a
lovak húzták egyenként tovább a teher-
kocsikat a rakodóig. A búrkocsira persze
felült még 2-3 ember a kocsison kívül.
Visszafelé a megrakott kocsik gravitáció
útján gurultak le. Az erôs nagy testû sod-
rott lovak nagyon elfáradtak, amíg felér-
tek a rakodóig, hiszen azután rövid pihe-
nô elteltével mentek tovább közelíteni.

A kisvasúti fuvarozás legnagyobb el-
lensége a sínre hajolt fû, a jeges, nedves
sín  volt. Ha a lágy szárú ráhajlott a sínre,
a kocsit nem lehetett megállítani. Meg-
csúszás ellen kétféleképpen lehetett vé-
dekezni, úgy, hogy száraz homokot szórt
az utolsó fogatos a sínekre homokos-
ládából vagy vödörbôl. A homokot a fû-

tött garázsban szárították és reggelente
vitték magukkal az emberek. Gyakran a
fôvonalat is homokozni kellett, amit a
mozdonyba szerelt homokozó „automa-
ta” oldott meg. A másik fékezôrendszer a
fasín volt. Bizonyos távolságokra a lejtô-
foktól, a pálya állapotától függôen 6–7
cm széles, 2–3 m hosszú fasínt rögzítet-
tek a rendes sín mellé úgy, hogy az 1–2
mm-rel magasabban álljon a vasúti sín-
nél. Homokozáskor általában a fasíneket
is homokozták. A búrkocsira három er-
dei ûrméter tûzifát vagy 2,20–2,50 köb-
méter rövid, két–három méter hosszú
rönköt raktak fel. Sarangolt választék
szállításakor elöl és hátul is két-két darab
hosszú rakoncát és két-két darab rövid,
egy méteres rakoncát raktak, közé egy-
egy keresztfát tettek. A belsô hosszú ra-
koncák ugyanis nem bírták volna el a
súlyt, ami rájuk nehezedett. A fékállás-
nak mindig szabadon kellett volna ma-
radni. A fatermelô, vasúti szállító ezt a
legtöbb esetben berakta tûzifával. Rönk-
szállításnál szélesítôket használtak. A két
szélesítô négy rakoncával biztosította a
rönkszállítást. A felrakás gurítófán tör-
tént. 3-4 ember gurította fel a méretes
rönköket a kocsikra. A lerakodás érde-
kes és balesetveszélyes volt. A megszo-
rult rakoncát már nem lehetett kihúzni a
fülekbôl, ezért a bütü felôl állva, fejszével

Kiszállítás erdei vasúton

Hazafelé az erdei vasúti kocsin (1966)



Állattartó telepeink szennyvizei vagy
akár a lakossági kommunális szennyvi-
zek megtisztítása jelentôs költséget
emészt fel.

Már 26 évvel ezelôtt olyan szenny-
vízhasznosítást csináltam 10 000 férôhe-
lyes sertéstelep szennyvizének felhasz-
nálására, ami akkor egyedülálló volt.
Csodálkozom, hogy azok a vízgazdál-
kodási szervek – mert akkor azok ellen-
ôrizték a talajvizek minôségét – nem
ajánlották másutt a szennyvíz ilyen
hasznosítási módját, amit akkor kidol-
goztunk.

Lényege:
Nyárerdô-telepítéssel a szennyvíz

feldolgozása
– A szennyvíz feldolgozásához az er-

dôsítendô terület tereprendezése. Meg-
felelô lejtéssel a sorok egyenletes
szennyvízellátása, melynek feldolgozá-
sa csak így lehetséges.

– A talaj-elôkészítéssel egy idôben
hektáronként 4–6 t tôzeget kell bedol-
gozni (termôhelytôl függôen) egyenle-
tesen a talajba, hogy megakadályozza a
szennyezôdés mélyebb talajrétegbe tör-
ténô szivárgását.

– A szennyvíz szûrése, ülepítése. Az
ülepítô medencékbôl a szennyvíz kijut-
tatása az erdôterületekre.

– A szennyvíziszap hasznosítása,
komposztálása, mezôgazdasági mûve-
lésû területek talajerô-utánpótlására
(gyümölcsösökben és szántóföldön).

– A kijuttatott szennyvíz oxidációs
folyamatának felgyorsítását a sorközök
ápolásával, a talajszerkezet szellôzteté-
sével folyamatossá kell tennünk.

A szennyvizek ilyen formán történô
hasznosítása az erdôre olyan kedvezô ha-
tással van, hogy véghasználatú fatömeg
mellett a vágásfordulót felére csökkenti.

Ha 10 000 férôhelyes sertéstelep
szennyvízhasznosítását 20 ha nyárfás
szikkasztóval biztosítani tudjuk, akkor
véleményem szerint kommunális
szennyvíz hasznosítására is megoldható
a nyárfás szikkasztó hasonló módon.

Településeink szennyvíztisztítása
nyárfás szikkasztó üzemeltetésével tö-
redékébe kerülne a szennyvizek fizikai
és kémiai megtisztításának.

Az ilyen erdôtelepítések finanszíro-
zására lehetôség van a környezetvédel-
mi pályázatokból. Csak egyszeri költ-
ségként merül fel a terület tereprende-

zése és kialakítása a szennyvíz kijuttatá-
sához.

Az erdôtelepítések hosszú ideig al-
kalmasak a szennyvíz hasznosítására.

A letermelt erdô felújítása nem jár
újabb tereprendezéssel, ha az egyszer
megfelelôen készült el.

A szivattyúrendszer üzemeltetése fo-
lyamatos költség, mely töredékét sem
teszi ki a másik szennyvíztisztítási költ-
ségnek.

Nyárfás szikkasztó rendszerekkel,
kevés beruházással, országosan is je-
lentôs szennyvízhasznosítással tudnánk
felszíni talajvizeink szennyezôdésté
mérsékelni vagy akár megszüntetni. Rö-
vid idôn belül (3–5 év alatt) felszámol-
hatnánk azokat a szennyezôdéseket,
melyek településeink környezetét
szennyezik.

Természetesen ehhez az kell, hogy
érdemben foglalkozzunk a technológi-
ával, hisz olyan 26 éves szennyvíz-hasz-
nosítási rendszert ismerünk, mely már
15 éves korában adott vágásérett nemes
nyárat, melynek letermelése után a fel-
újítás biztosítja a folyamatos szennyvíz-
hasznosítást és megóvja a talajt a
szennyezôdéstôl és tisztítja környezete
levegôjét.

A több, mint 250 m3/ha kitermelt fa-
tömeg nem jelent elhanyagolható jöve-
delmet 15 évenként.

Érték tovább még az is, hogy az üle-
pített szennyvíziszap (szerves trágya) a
mezôgazdasági kultúrákban értékesebb
és hasznosíthatóbb, mint a mûtrágya.

Ennyit szántam gondolatébresztô-
nek. Tapasztalataimmal továbbra is ál-
lok rendelkezésükre.

Rókus József
erdész
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kifaragták a rakoncát, majd pajszerrel
megmozgatták a rönköt, így az egész ra-
komány legurult a kocsiról.

Két emlékezetes eseményre emlék-
szem ebbôl az idôbôl:

Az egyik esetben siettünk volna ha-
zafelé (valamilyen vallási ünnep volt
éppen), amikor a gravitációval lefelé
guruló kocsi lelépett a sínrôl. Úristen –
gondoltam –, most le kell rakni az egész
rakományt és helyre tenni a kocsit.
Nem ez történt. A kocsi elôtt keresztbe
tettek egy 20–25 cm átmérôjû dorongot,
egy 2,5–3 méteres rudat vágtak, amit a
kocsi alá dugtak 50–60 cm-re, és a do-
rongra rányomva a rudat, felemelték a
kocsit és visszatették a sínre. Az egész
öt–tíz percet vett igénybe.

A kocsi azért lépett le gyakran a sín-
rôl, mert a pálya szinte sohasem volt
100%-osan jó állapotban. Ez azonban
balesetveszélyt nem jelentett.

A másik emlékezetes esemény akkor
történt, amikor a dolgozók megkértek,
hogy engedjek le egy bükkrönkkel meg-
rakott búrkocsit. A kocsi teljesen szabály-
talanul volt megrakva, a fékállás elöl volt,
a rönkök pedig elôl-hátul kilógtak a kocsi
hosszából. Úgy 5–6 km-t tehettem meg,
amikor az én kocsim megcsúszott és raké-
tasebességgel rohant befelé az állomás fe-
lé. A Dosnai rakodón pedig befékezve állt
egy másik, hasonlóan szabálytalanul meg-
rakott kocsi. (Egy másik völgybôl enged-
ték be, csak megálltak rövid idôre.) Nem
tudtam a fékállásból leugrani, mert mellet-
tem, mögöttem rönkök zárták el a lehetô-
séget. A két kocsi nagy csattanással csapó-
dott össze, a rönkök centiméterekkel mel-
lettem csapódtak egymásba. Újjászület-
tem! – hiszen, ha az álló kocsiból egy rönk
középen áll ki, engem a mögöttem lévô
rönkhöz tapaszt, azt nem éltem volna túl.

Az ilyen epizódok ellenére sem em-
lékszem komolyabb balesetre.

Késôbb bevezetésre került a komp-
lex termelés, ami azt jelentette, hogy
ugyanaz a brigád végezte el a termelést,
lovas közelítést, vasúti fuvarozást. A dél-
elôtt ledöntött fa este már a kemencei
fatelepen volt lerakva gépkocsival
(molotov) szállítható helyen.

Az iparvasút (erdei vasút) a maga ide-
jében romantikus, gazdaságos, nehéz fi-
zikai munkához kötôdô, télen kellemet-
len, balesetveszélyes, környezetbarát, a
levegôt nem szennyezô, egyszerû és fô-
leg nélkülözhetetlen szállítóeszköz volt.
Visszagondolva örülök, hogy részese le-
hettem az erdei vasúton végzett személy-
és teherszállításnak úgy is mint erdész,
úgy is mint vasútüzem-vezetô.

Kép és szöveg: Vajda Pál

Szennyvizeink 
hasznosítása

Az Ipoly Erdô Rt. keres
fiatal erdômérnököt mû-
szaki vezetô munkakör
betöltésére.
Jelentkezni Barton Gá-
bor humánpolitikai fô-
munkatársnál lehet, az
alábbi címen: 

Ipoly Erdô Rt., 
2660 Balassagyarmat,

Bajcsy-Zs. u. 10.


