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Erdei vasutunk története, mint ahogyan
az egy száztizenhat éves létesítményhez
illik, gazdag fordulatokban és váratlan
eseményekben.

E leírás terjedelme nem teszi lehetô-
vé minden apró esemény ismertetését,
de remélhetôleg a fontosabb részlete-
ket sikerül benne összefoglalni és köz-
readni.

Nehezíti a krónikás dolgát az a tény,
hogy történeti iratanyag csak elenyészô
mértékben maradt fenn, mert az üzem
irattárát a háborút követô számtalan tu-
lajdonosváltás, átszervezés szinte teljes
mértékben fölemésztette. Így csupán
néhány fennmaradt korabeli irat, egy-
két háború elôtti és utáni fénykép hasz-
nálható fel.

A Hegyköz és a Zempléni-hegység
lakosságának még élénken él emléke-
zetében a MÁV által üzemeltetett hegy-
közi kisvasút mûködése és 1980-ban
oktalan, a nemzetgazdaság és a helyi la-
kosság érdekeit semmibe vevô felszá-
molása. Erdei vasutunk fennmaradásá-
nak ekkor voltak a legrosszabb kilátá-
sai, pontosabban vázolva helyzetét „ko-
porsója a sír szélén állott”. Pedig ennek
a vasútnak jobb sorsot és sokkal hossz-
abb életet álmodtak építôi.

Megépítése közvetetten az ország
fontos sorsfordulójához az 1867-es ki-
egyezéshez kapcsolódik. A kiegyezést
követô gazdasági fellendülés nyers-
anyagigénye megnôtt. Új, addig érintet-
len területeket kellett bevonni a terme-
lésbe. Ilyen volt a Kemence-patak völ-
gyében elterülô erdôség, akkori nevén
„rengeteg” is. A gróf Károlyi családé
volt ez az erdôbirtok, akik mintaszerû,
már akkor üzemtervezésen alapuló er-
dôgazdálkodást végeztek.

Karomy Jusztinián mérnök 1887-
ben készítette el az erdei vasút terveit.
Az építést Pechan Gusztáv erdômester
vezette 1888-ban. A munkálatok során
6,8 km hosszú 700 milliméteres nyom-
távú úgynevezett „erdei görpályát” léte-
sítettek, amely a Pálháza Ipartelepen lé-
vô faraktár és a Kôkapu szikla alatti (a
mai tó helyén) erdei rakodó között
épült meg.  Ennek a vasútépítésnek a
jelentôségét talán akkor tudjuk jobban
fölmérni, ha figyelembe vesszük azt a
tényt, hogy Magyarországon – a törté-
nelmi Magyarországról van szó – 1875
és 1900 között összesen 35 km erdei
vasút épült. (dr. Pankotai Gábor–dr.
Herpay Imre: Erdészeti szállítástan
1965 Mg. Kiadó )Késôbb az Ipartelepen

„ fûrészmalom” épült, melyet ez a vas-
útvonal látott el a Kemence-patak völ-
gyébôl kitermelt faanyaggal. A pálya
Kôkaputól lefelé folyamatosan lejt 5-21
ezrelék közötti mértékben. Az üres ko-
csikat lóval vontatták föl. Lefelé a ko-
csik önsúlya, valamint a rakomány sú-
lya képezte együttesen a gravitációs
hajtóerôt. Ebben az idôben az elneve-
zése is ennek megfelelôen „Lóré” volt.

Az erdei vasút rövid idô alatt igazol-
ta építésének gazdaságosságát. Ennek
köszönhetôen 1903-ban a vonalat to-
vábbfejlesztették. Nem kis nehézség
árán meg kellett építeni a kôkapui kas-
tély alatti alagutat, 37 méter hosszban át
kellett törni a tömör sziklát. Az alagút
megépítése tette lehetôvé azt, hogy a
vasút fôvonalát 4,2 km-rel meghosszab-
bítsák. A végállomás a „Susulyának” ne-
vezett erdôrészbe került ( a Kis-Koprina
csúcs alá).

Az erdei görpályáról – nevezhetjük
fôvonalnak is –, ami a Kemence-patak
völgyében épült ki, idôvel leágazásokat
és 1–3 km hosszú mellékvonalakat épí-
tettek ki:

– a Komlósi-völgybe 1910 m hosszan,

– a Határ-völgybe 1660 m hosszan,
ebbôl 700 m-t felszedtek 1944-ben

– a Káváskúti-völgybe 1820 m hossz-
ban (itt csak dupla nyomkarimás jármû-
vek szállítottak, kizárólag lóvontatással
az erôltetett ív- és lejtviszonyok miatt,

– az Ördög-völgybe 345 m hosszban,
– a Három-forrás (Szarvaskô) felé 84

m hosszban.
Így a kisvasúti vágányhálózat fény-

korában elérte a 17 km vágányhosszat.
Az elsô gôzmozdonyt, ami leváltotta a

lovakat, 1902-ben alkalmazták a vona-
lon. Mûködése nem aratott átütô sikert,
mert a kéménybôl kicsapó szikrák több
erdôtüzet okoztak a Kemence-patak völ-
gyében.1906-ban le is állították a gôz-
mozdonyt és visszatértek a lóvontatásra. 

A gôzmozdonnyal való vontatás az
1920-as években tér vissza. Ekkor már
megoldva a szikrafogás problémáját,
véglegesen kiszorítja a fôvonalról a ló-
vontatást. Az erdei vasút elsô gôzmoz-
donyainak egyike a KEMENCEPATAK
nevet viselte. Készítette a Weitzer János
Gép- és Wagongyár Vasöntôde Rt. Ara-
don. Gyári szám : 26/1898 

Nyomtáv : 700 mm
Kapcsolt kerék párok száma: 2
Megrendelô: gróf Károlyi László er-

dôbirtokos
A 30-as évek közepén érkezik egy

magyar gyártmányú gôzmozdony a vo-
nalra, amelyik a BIMBÓ nevet kapja
sínre helyezéskor. A név és viselôje
rendkívüli módon elnyeri a környékbe-
liek szimpátiáját olyannyira, hogy ez a
név végigkíséri a kisvasutat a mai na-

116 éves a Pálházi Állami Erdei Vasút

1. kép.  Erdei munkák ellenôrzésére kiszállás lóvontatású pályakocsival az 1920-as években) 
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pig. Eredeti viselôjét valószínûleg már
régen beolvasztották.

Az elsô világháborút követôen fel-
lendülés tapasztalható a vasút életében.
Az 1924-ben megépített Sátoraljaúj-
hely–Füzérkomlós keskenynyomközû
gazdasági vasút megteremtette a lehe-
tôséget az országos vasúthálózat teher-
fuvarozási rendszeréhez való csat-
lakozásra. Ez a csatlakozás a nyomtáv
különbözôsége miatt csak átrakással
mûködött. A csatlakozási lehetôség ké-
sôbb személyszállítási profillal bôvülve
1980-ig a MÁV-hoz tartozó „hegyközi”
kisvasút megszüntetéséig állott fenn.

1947-ben az államosítások során az
állami erdôgazdaság vette át a grófi csa-
lád erdeivel együtt az erdei vasutat is:
1970. január 1-ig a Zemplén-hegységi
Állami Erdôgazdaság, ezt követôen a
Borsodi Erdô- és Fafeldolgozó Gazda-
ság 1994-ig, majd jogutódja és jelenlegi
üzemeltetôje az ÉSZAKERDÔ Rt.

1947-ben az államosításon kívül még
egy nagy esemény történt a vasút életé-
ben, nyomtávbôvítés 700 mm-rôl 760
mm-re.

A világháború utáni újjáépítéshez
nagy mennyiségû faanyagra volt szük-
ség, így elôtérbe került a fakitermelés
és a faanyagszállítás is. A szûkös gépko-
csipark csak kis részt tudott ebbôl ellát-
ni, azt is nehezen, a lehetetlen erdei út-

viszonyok miatt. A feladat nagy része a
vasútra hárult.

A nyomtávbôvítés folytán a MÁV a
kisvasút teherkocsijait föl tudta vontatni
az erdei rakodókra (Komlósi-völgy–Ka-
vicsváltó–Határ-völgy–Három-forrás)
és ott kézi rakodással fölterhelni rájuk a
faanyagot. A megrakott szerelvény Sá-
toraljaújhelyen át Sárospatak átrakóál-
lomásig vitte azt az ipari vagy tûzifát,
amit az ország többi részébe azután a
„nagy MÁV” fuvarozott tovább. A kisvo-
nat közvetlenül a helyszínre szállította a
sa.újhelyi fagyártmány-üzembe küldött
ipari fát, valamint Sa.újhely, Sárospatak
és a Bodrogköz tûzifáját.

1958-ig kizárólag teherforgalmat bo-
nyolított a kisvasút, ekkor valósult meg
a régi elképzelés, a menetrendszerû
személyszállítás. 1958 és 1964 között
gôzmozdonyos vontatással, majd ezt
követôen a jelen idôszakig dízelmozdo-
nyokkal.

1980-ban bekövetkezett az az ese-
mény, amitôl a környék lakossága már
több éve tartott , megszüntették a hegy-
közi kisvasutat. A MÁV-tól eltérôen
azonban az erdôgazdaság nem bontatta
föl a vonalat, csupán üzemszünetet ren-
delt el, ami 9 évig tartott.

1989-ben ébredt fel „Csipkerózsika”
álmából újra az erdei kisvasút. Nagymé-
retû társadalmi összefogással épült újjá

a Pálháza-Ipartelep–Kôkapu közötti 7
km-es szakasz, amit ugyanabban az év-
ben augusztus 20-án adtak át a közfor-
galomnak, a turisták és a természetba-
rátok népes táborának.

1990-ben a vonal további 1 km-rel
gyarapodott Kôkaputól a rostallói turis-
taház végállomásig.

1996-ban újra bôvült az erdei vasút.
Ezúttal a község felé épült meg az  Ipar-
teleptôl 1300 folyóméter hosszú vá-
gányszakasz, méghozzá a korábbi
hegyközi kisvasút felszedett felépít-
ményének a helyén.

Az azóta eltelt idôszak bizonyította
az erdei vasút létjogosultságát. Évrôl év-
re több utas utazik és keresi fel a Ke-
mencepatak gyönyörû völgyét.

A vasútvonal jelenlegi hossza Pál-
háza község megállóhelytôl – Rostalló
végállomásig 9163 vágányfolyóméter. A
vonal 1988-ban Pálháza-Iparteleprôl ki-
indulva került felújításra. Az elsô 4 km,
amit 88-89-ben újjáépítettek 23,6 kg/fm
súlyú  vasutas nyelven kis i) sínekkel,
1,5 m hosszú telítetlen akác talpfákon,
nyíltlemezes síncsavaros kötéssel és he-
vederes illesztéssel épült. Talpfa-kiosz-
tás 70 cm. Az ágyazat anyaga andezit
zúzott kô. A 41+00szelvénytôl Rostalló
végállomásig1989–90-ben csupán fel-
újulás történt. Helyi kôzetbôl készült
ágyazatban a meglévô vasbeton aljakra

A SILVA REGINA 2004 szakvásárt 
kísérô rendezvények programterve

A SILVA REGINA 2004 szakvásár kísérô rendezvényeinek elôkészítésében
a Lesnická práce és a Silvajagd kiadók, a Cseh- és Morvaországi Vadász-
egyesület, a Fegyverek és Lôszerek Gyártói és Kereskedôi Egyesülete, a

Cseh Méhészszövetség, valamint a Lesy ÈR vállalat vesz részt.
A szakmai szemináriumokat aktuális kérdéskörökre összpontosítják: a Natura 2000 és az erdô-
gazdálkodásra, valamint a vadászatra gyakorolt hatásai, az erdôgazdálkodási tanúsítványok tí-
pusai, a faárak és a fakereskedelem, a vadászat, az erdôgazdálkodás az EU-csatlakozásnál
kérdéseivel foglalkoznak a szakmai résztvevôk.
Ezenkívül folynak egy trófeakiállításnak, a használatos vadászeb-fajok kiállításának, az erdô-
gazdasági, vadászati és mezôgazdasági terepjáró jármûvek menettulajdonságait bemutató aka-
dálypálya elôkészületei, a külföldön dolgozó erdôgazdálkodási szakemberek találkozójának, a
favágó-show, a lézeres és sörétes lôtér, a fafaragók és solymászok munkáját bemutató rendez-
vények, a szakmai pódiumbeszélgetések, a látogatóknak kiírt versenyek és számos más érdekes rendezvény elôké-
születei, nem csupán a szakmai látogatóknak, hanem a széles nagyközönségnek is.

Kiállítóknak bôvebb felvilágosítással szolgál
Ing. Petr Navrátil projektvezetô úr

Ing. Marie Surková vásárigazgató, kiállítói tanácsadás
Brno Vásárváros, 1-es ágazat, Výstavištìì 1, CZ–647 00 Brno

tel.: +420 541 152 834, fax: +420 541 153 068, 
e-mail: msurkova@bvv.cz

További felvilágosítással szolgálunk az 
Interneten az alábbi honlapokon:

www.techagro.cz, www.animal-vetex.cz, www.silva-regina.cz
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nyíltlemezes síncsavaros lerögzítéssel
10,9 kg/fm súlyú sínpárok alkották a
vasúti pályát hevederes illesztéssel. A
betonalj kiosztás itt is 70 cm volt. Ez a
szakasz nem bírta a növekvô terhelést,
ezért 1992-tôl kezdôdôen évente 4-500
vágányfolyóméter hosszban átépítésre
került nagyvasúti rövidített talpfákkal
és 23,6kg/fm súlyú sínekkel. Jelenleg
már csak a kôkapui alagút és a rostallói
végállomás összesen mintegy 400 vá-
gány-folyóméteres szakasza vár átépí-
tésre.

Az ágyazatot bontott és átrostált
nagyvasúti zúzott andezit kô, illetve he-
lyenként a környezetbôl származó helyi
kôanyag képezi. A vasúti pályán 17 db
kisebb és nagyobb híd és 18 db áteresz
biztosítja a pályatest víztelenítését. A
legnagyobb nyílású híd az Ipartelep és
Pálháza megállók között ível át a Bózs-
va patakon 10,76 m nyílással. 

Az erdei vasút egykori kiindulási pont-
ja „Fejállomása” Pálháza-Ipartelepen volt.
Ma is itt található rendelkezô állomása,
forgalmi irodája, fûtôháza és javítómûhe-
lyi bázisa. 

Pálháza-Ipartelep még a grófi urada-
lomban alakult ki. Elôször a „Lóüzemû
görpálya” kiindulópontján létesült az
akkori faraktár. Ezt követôen a múlt
század elején létesült itt egy kisebb „fû-
részmalom” a mai Fûrészüzem elôdje-
ként. 1923-ban a hegyközi gazdasági
vasút központi állomása, fûtôháza és és
javítóbázisa épült ki munkáslakásokkal
és  az erdészeti személyzet részére szol-
gálati lakásokkal. A II. világháborút kö-
vetô években a javítóbázis bôvítésével
és a tehergépkocsik megjelenésével jött
létre az Erdôgazdasági Szállítóüzem és
a Mûszaki Erdészet. (MÁLLERD). 1956-
ban megnyílt a külszíni perlitbánya és
örlôüzem az Ipartelep közvetlen szom-
szédságában. (Ma ipari parknak nevez-
hetjük .) 

Az egykori hegyközi kisvasút pálya-
mesteri épületében rendezték be az Er-
dészeti és Vadászati Gyûjteményt
(1991.), melynek belsô és külsô kiállítá-
sát szívesen látogatják az erre járó turis-
ták és szakmabeliek.  Itt található az Er-
dész Emlékmû , mely a Zempléni-hegy-
ségben egykor dolgozó erdészeknek és
erdei munkásoknak állít emléket és ki-
fejezi a jelenkor tiszteletét.( 2000-ben
állíttatta az OEE Sárospataki Csoportja.)  

A teher- és személyforgalmat az
1980. január 1-én elrendelt üzemszüne-
tig háromféle kocsitípussal látta el a
vasútüzem. A teherszállításhoz, ami tu-
lajdonképpen faanyagszállítást jelen-
tett, kétféle kocsitípus volt használat-

ban: a rönkökhöz a „truck párok”, a rö-
vid választékhoz a platós kocsik. (Szük-
ség esetén ez utóbbiakon is szállítottak
rönköt vagy feldolgozási fát.) A sze-
mélyszállítást 4 db zárt személykocsival
látta el az erdei vasút. Ezek 2 tengelyes
MÁVAG kocsik voltak. Gyártási évük
1959., közülük 3 db ma is üzemel. A
vontatást  két C-50-es típusú dízelmoz-
dony végezte. Az erdei vasút teljesítmé-
nye 1980-ig, egész éves üzemelés mel-
lett évi 6-8 ezer köbméter faanyag +15 -
18 ezer utas szállítása volt. A PÁEV ne-
vet hivatalosan 1975-ben kapta. Addig
Kemencepataki Állami Erdei Vasút né-
ven mûködött. Feltámadását követôen
1989-ben idôszakos féléves üzemelés
mellett, április közepétôl október köze-
péig az utaslétszám 19 562 fô volt. Fa-
anyagszállítást ettôl az idôszaktól fogva
a vasút már nem végzett.

Az utazók száma évrôl évre növek-
szik, ez a tendencia az újraindítás óta
töretlenül emelkedik. Az erdészetnek a
beindítást követôen kétévenként kellett
átalakítani egy-egy korábbi tehervagont
nyitott személyszállító kocsivá a növek-
vô igények kielégítése végett. Ezeket a
közkedvelt kocsikat, máig 6 db-ot, az
erdészet saját tervezéssel és kivitelezés-
sel építette. Ezekbôl eddig 4 db-ot
ugyancsak házi konstrukcióban sikerült
könnyû, esztétikus (2.kép) polikar-
bonát tetôvel ellátni, ami megvédi az
utasokat a hirtelen jött nyári záporoktól.

Különleges darabja a jármûparknak
a korábban szerkocsiként használt,
majd 1989-ben házilag átalakított egy
évszázaddal korábbi külsôt mutató te-
tôvel ellátott négytengelyes nyitott ko-
csi. Kár, hogy az ütközôje alacsonyab-

ban van, így csak speciális kapcsoló-
elemmel vontatható.

Az erdei vasút iránti érdeklôdést és
annak közkedveltségét egyértelmûen
mutatja az utasforgalom alakulása. Az
elmúlt évben 56 273 fô volt az utaslét-
szám. Ez a teljesítmény magáért beszél
(3. kép).

A forgalom lebonyolítására rendel-
kezésre álló  3 db C-50 típusú dízelmoz-
dony részére ez a teljesítmény már-már
eléri a teljesítôképesség határát.

Az utolsó 1964-ben leállított gôz-
mozdony kissé hiányos állapotban az
Ipartelepen lévô erdészeti gyûjteményt
gyarapítja. Ugyanitt látható egy rönk-
szállító truck-pár, valamint tablók az er-
dei vasút történetérôl és újjáépítésérôl.

Pálháza községben a végállomás
épülete a volt Hegyközi Kisvasút megál-
lójának helyére épült 1999-ben, melyet a
helyi önkormányzat építtetett. A vonattal
a végállomásról elindulva az utazók elé
tárul a Kemence-patak völgye minden
szépségével. Az Ipartelep és Kishuta felé
magasodó Szárhegy (305m), vele szem-
ben a Somhegy (486m) festôi nyitányt
nyújt az utazóknak.

Az Iparteleprôl indulva vasútvonal
keresztezi a Pálháza – Nagyhuta köz-
utat, majd  a Fûrészüzem területén ha-
lad át. A Fûrészüzemet elhagyva a Szár-
hegy erdejébe vezet tovább a vonal Kis-
huta községbe. Kishuta bejáratánál ta-
lálható az erdei vasút megállója. A köz-
ség két egybetorkolló völgyben fekszik.
Lakói többségben szlovák anyanyelvû-
ek. 

Kishutát elhagyva a Kemence-patak
völgye kiszélesedik és pompás rétek tá-
rulnak a kirándulók szeme elé. Itt talál-
ható az egyik legkedveltebb ifjúsági tá-
borhely, a Dzedó- völgy.

A következô megállóhely Kemence-
patak. A grófi idôkben az erdôgond-
nokság központja volt. Jelenleg is erdô-
gazdasági dolgozók lakják.

Elhagyva Kemencepatak települést a
völgy újra szûkül, a vasútvonal ismét az
erdôbe vezet. A patakkal hol párhuza-
mosan, hol azt keresztezve hídon átve-
zetve halad fölfelé a völgybe a vasút a
következô megállóig, amely a Komlósi-
völgyben van, így ezt a nevet viseli. In-
nen a zöld (Z) jelzésû turistaúton a Ge-
rendás-réten át el lehet jutni 7 km meg-
tétele után Újhutába. Ez az útvonal ked-
velt, hiszen a hegység még érintetlen
szépségét élvezheti a fáradtságot nem
kímélô turista.

A 4 km-re elterülô Gerendás-réten a
kiránduló válogathat a szebbnél szebb
túralehetôségek között – Kék-túra –

2. kép



90 Erdészeti Lapok CXXXIX. évf. 3. szám (2004. március)

Nagyhuta vagy Regéc, esetleg Makkos-
hotyka felé.

Tovább haladva újra az erdei vadonba
vezet a vasút vonala. Itt található balra a
vasúti pályától a  másik rendkívül kedvelt
ifjúsági táborhely, a Kavicsváltói rét.
Amíg faanyagszállítás folyt, a vasútvonal
másik oldalán kissé följebb erdei faanyag
rakodóhelyet építettek ki. Itt a szerelvé-
nyeknek van kitérési lehetôsége is.

Elhagyva a Kavicsváltót a pálya erôsen
emelkedik. Így éri el a vonat a vasútvonal
egyik legfestôibb pontját, a kôkapui kas-
tély elôtt csillogó tavat. Ezt völgyzáró gát
építésével hozta létre a Zemplénhegységi
Állami Erdôgazdaság 1968-ban.

Erdei vasutunk szenzációs élményt
nyújtó mûszaki létesítménye a kôkapui
kastély alatti sziklába vájt 37 méter
hosszú alagút. Az utazók, akik elôször
járnak itt, alig gyôzik kapkodni a fejü-
ket, hiszen amikor a szerelvény kijön az
erdôbôl, mindenki a tavat veszi szem-
ügyre azután a hegytetôn megpillantják
a kastélyt. Mire belefeledkeznének a lát-
ványba, már benn is vannak az alagút-
ba. A meglepetéstôl ( hogy ilyen is van )
még fel sem ocsúdnak, amikor újabb
látványosság kínálja magát: a kôkapui
szálló és vendéglô újjávarázsolt épület-
együttese. A kastélyt svájci vadászkas-
télyok mintájára építette a gróf Károlyi
család az 1800-as évek legvégén. 

A Kemence-patak völgye itt szûkül
össze a legjobban. A tömör sziklába tört
magának egykor utat a patak,  kialakít-
va ezzel a két sziklaszirtet, amelyek kô
kapuként állnak ma is az út két oldalán.
Az alagút nyugati oldalát 1990-ben épí-
tett boltozattal erôsítette meg az erdô-
gazdaság.

Kôkaput elhagyva éri el az utazó az
1980-as években létesített sí- és szánkó-
pályát. A sípályán felvonó is mûködik.

Korábban itt vasúti elágazás is volt,
egy szárnyvonal tért itt be a Határ-
völgybe. A Határvölgy Nagyhuta és
Regéc községek határát választja el.

Újra az erdôben zakatol tovább a vo-
nat, így éri el végállomását, Rostallót. A
II. világháború elôtt itt összesen egy
szolgálati lakás állott, amelyben a grófi
birtok híres vadászdinasztiája, a
Kababik család lakott.

A rostallói végállomástól indul a
2002-ben, az erdészet által kiépített
„Páfrány” tanösvény, melynek 1300 m
hosszú ösvényét bejárva az erdô élôvi-
lága közelebb kerül a kirándulóhoz. A
tanösvénynek 8 állomása van, amelye-
ken az erdô életközösségeinek alkotói
kerülnek bemutatásra.

A erdei vasút az 1980 elôtti idôkben
tovább közlekedett az 1 km távolságra
levô Háromforrásig, illetve a háború
elôtti idôkben még az 1,3 km-rel távo-
labb lévô Susulyáig.

A rostallói végállomás felett emelke-
dik a Nagygereben-hegy (450 m), vele
szemben a Kis Vadásztetô (421 m).

A kisvasút vonalán Kishutát elhagyva
a kiránduló a Zempléni Tájvédelmi Kör-
zet területére lép. A patak völgyében a
vasútvonal több szigorúan védett terü-
letrészen is áthalad. A kirándulók több
ezres tömegének kizárólag az erdei vas-
út nyitott kocsijaiból lehet bemutatni ezt
az egyedülálló természeti értéket anél-
kül, hogy abban a tömeges látogatás
folytán kár keletkezzen. Az erdei vasút
mûködésével természetvédelmi missziót
is teljesít, mert a természeti értékeket
maximálisan védve teszi azokat bemu-
tathatóvá a kirándulók tízezreinek.

A természet, a hegyvidéki erdô itt a
szó igaz értelmében karnyújtásnyira ke-
rül a kirándulókhoz. Az alföldi, nagyvá-
rosi emberekre a hegyek, az erdôben

kanyargó, csobogó, tiszta vizû patak
ugyancsak nagy hatással van, maradan-
dó emlékképet nyújt. Az itt lakók szere-
tik a kisvasutat, szinte velük együtt szü-
letett újjá, hiszen túlnyomó többségük-
nek a hegyközi kisvasút jelentette a
kapcsolatot a várossal és a szomszéd
falvakkal.

Ezért is kíséri nagy érdeklôdés az er-
dei vasút további sorsát és tervezett fej-
lesztését.

A Zempléni-hegység erdeiben szám-
talan korábbi vasúti pálya található.
Ezek a vasutak bizonyos erdôrészek
termelés utáni faanyagszállítására szol-
gáltak. Az erdôrész faanyagának be-
szállítása után a felépítményt, ami legin-
kább a repülôvágány fogalmának felel
meg, felbontották és áttelepítették más
helyre. az alépítmény megmaradt, ké-
sôbbi útépítésnek kínálva kedvezô le-
hetôséget. Nyomvonal-vezetése egyen-
letes lejtviszonyokat biztosított. Utat
csak a korábbi vasutak mintegy harma-
dára építettek, a másik kétharmadot
visszafoglalta az erdô.

Ilyen felhagyott vasútnyomon épült
például Nagyhuta község határában a
Senyô-völgyi út elsô 2,5 km-es szakasza.
Telkibányán a Bíró-hegyen lévô régi vas-
útnyom egy részén épült az úgynevezett
Hatvanasi út. Nem épült út a Bohóréten
lévô vasútnyomokon, vonalvezetésük
azonban ma is kitûnôen látszik, ugyan
úgy, mint a Tolcsva-patakkal párhuza-
mosan futó Háromhutától Vámosújfaluig
vezetô egykori vasútvonalé.

A Pálházi Állami Erdei Vasút egyre
keresettebb belföldön, de jelentôs az
utaslétszám a határon túlról is. 2003.
nyarán  egy kéthetes ciklusban Szlová-
kiából naponta egy vagy két autóbusz-
nyi turista érkezett, kimondottan az er-
dei vasúton való utazás kedvéért.

Remélhetôleg a határok átjárhatósága
2004. május 1-et követôen a kisvasút utas-
létszámának növekedését is hozza. Euró-
pai uniós pályázatokon nyert pénzfor-
rásokból remélhetôen elérhetô, hogy az
öreg „Bimbó”, A Zempléni-hegység egyik
gyöngyszeme tovább éljen és viruljon.

A továbbfejlesztésre nyitott a lehetô-
ség, hiszen a Rostallón lévô végállomást
1000 vágányfolyóméteres továbbépítés-
sel a Háromforrásba, az egykori rakodó
helyére lehetne áthelyezni, ahol az uta-
sok fogadásának kedvezôbb lehetôségei
vannak, mint a jelenlegi végállomáson.

„Száz vasútat, ezeret !
Csináljatok, csináljatok !
Hadd fussák be a világot...”

dr. Lenár György
erdômérnök
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