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Molnar Gergely

A vasut neépessegre tett hatasa a 20. szazad
masodik felében Kecskemeét kornyekeén

A vastthadlézat kiépiilésével hazdnkban a vasat — fokozatos térnyerését kove-
téen — a 20. szdzad elejére a helykdzi utazds és szillitds legfontosabb és leggaz-
dasdgosabb kozlekedési dgazatdvd vélva, mind a polgdrsdg, mind a parasztsig
életmédjdban és tdrsadalmaban alapvetd valtozdsokat okozott. Bir a monarchia
idejérdl, valamint a két vildghdbort kozotti, a magyar vasut fénykoraként emle-
getett korszakrdl tobbtucatnyi kozlés jelent meg, amelyek a vastt pozitiv hatd-
sanak bemutatdsdra helyezik a hangsulyt, addig a szintetizdl6 monogrifidk és
a valamennyi hatdst rendszerez kis- és kozéptdji vizsgdlatok egyardnt varatnak
magukra. E kozlések alig sz6lnak tovabbd a hagyomdnyos népi kulttra felsza-
moléddsdban, sematizdléddsdban jdtszott hatdsokrdl, a kornyezetszennyezésrél
s dltaldban a negativumokrdl.! A vastttorténeti, technikatorténeti 6sszefoglala-
sok pedig még napjainkban is tilsilyban vannak a tirsadalomtorténeti féku-
szt kozelitésekkel szemben, noha a tdrsadalomtorténettel és életmddvaltozasok-
kal val6 6sszekapcsoléddsuk miatt kozottiik is taldlhaték tdrsadalomtudomadnyi
szempontbdl is értékes munkdk.?

Alig feltdrtak a 20. szdzad mdsodik fele kozlekedési viszonyainak tdrsadalmi
osszefliggései is, mikozben az 1950-es évektdl el6bb fokozatosan a szervezett
kozuti szallitds (tehergépkocsi, autdbusz), az 1970-es évekedl pedig ugrdsszertien
az egyéni kozuti kozlekedés jarmivei valtak mind meghatdrozébbakkd, tobb-ke-
vesebb idéeltoléddssal, a koznépi szdllitdsban is. A vasuti kozlekedés éppen az
dltaldnos eszkozvéltds eléte, illetve vele padrhuzamosan érte el a maximumdt.?

1 A kordbbi publikdcidk dltaldnos ismertsége miatt itt csupdn néhdny, az utobbi idében meg-
jelent, kiilonbézé tudomdanyszakok dltal irott dsszegzésre utalok: Baldzs 2010 (szemiotika), Bali
— Miété (szerk.) 2008 (néprajz), Bin 2011 (antropoldgia), Fléridn (szerk.) 2010 (néprajz, torté-
nettudomdny), Majddn 2010b (kultartdrténet), Sdri 2011 (muzeoldgia, néprajz), Szildgyi 2009
(néprajz); illetve sajdt, késziil§ disszertdciom is e témakért elemzi.

2 A vasutedreéneti munkdk koziil példdul Horvdch 1995a (a Kecskemét kdrnyéki vasutak tor-
ténete, szdmos tdrsadalomtudomdnyi utaldssal, sajnos csupdn 1919-ig késziilt el), Kubinszky
— Nagy — Turdczy 2009 (az egykori vasati mellékvonalak miikddése és megsziinése, tovabbi
sorsa), Lovas 2003 (vonal8rhdzak torténete és az 8rhdzi személyzet, a bakterok tdrsadalma).

3 A vasuti személyszdllitds 1970-ben érte el maximumdt évi 526 964 000 fével (1950:
256 875 000, 1990: 210 581 000). A vastti druszallitds maximuma 10 évvel késébb,
1980-ban: 129 827 tonna (1950: 41 762, 1990: 87 722). Mindez néhdny évnyi eltéréssel az
sszesitett kozlekedési maximumokkal is egybeesik (kozuti druszallitds 1980: 231 755 000
£ (1950: 50 000 000 t alatt, 1990: 118 764 000 t; kozuti személyszéllitds: 1980: 710 252 000
£8). Az egy lakosra juté kozhasznt tdvolsdgi személyszallitdsi teljesitmény 1970-ben érte el
maximumdt, 2330 km/utas mennyiséggel, ebbdl a vastt 1586, a kézut 698, a vizi kdzlekedés
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Valéjdban a modernizdlédd, folyamatosan novekvd sebességli kozlekedési eszkd-
z0k slirisodd hildzata a helyi tdrsadalmak életét ekkor szbtte 4t a legteljesebben.
A mobilitds kordbban sosem tapasztalt nagysdgii novekedése, parhuzamosan
a kommunizmus évtizedei alatt bekdvetkezd egyéb radikalis életmddbeli véltozd-
sokkal, nagy hatdssal volt az eredetileg elsésorban mezdgazdasdgbdl é16 mezéva-
rosi-tanyasi tdrsadalom gazddlkoddsdra, valamint kulturdlis és tdrsadalmi életére,
vidék és vdros viszonydra is. A korszakkal foglalkozé kutatdsok a korabeli poli-
tikai kozbeszédben is megjelend, tobbnyire negativ felhangoktdl kisért véltoza-
sokra, jelenségekre helyezték a hangstlyt, tébbek kozt a tartdsan magas szintd
helykozi és tévolsdgi ingdzdssal jdrd tdrsadalmi fesziiltségekre,* a szovjet szocia-
lista berendezkedésti vasit, illetve dltaldban a kozlekedéspolitika bizonyos tdr-
sadalmi kihatdsaira,” valamint az 1968-tdl végrehajtott un. kozlekedéspolitikai
koncepcié tdrsadalmi kévetkezményeire s az dltala gerjesztett széleskord ellen-
all4s jelenségeire.

A 11. vildghdbord utdni vasuti kozlekedés, illetve annak hatdsa a paraszti tdr-
sadalomra és mindennapokra nem vizsgalhat6 ugyanazzal a megkozelitéssel, mint
az azt megel6z8 id8szaké. A 20. szdzad forduldja eldtti évtizedek kapesin még
lehetséges volt tisztdn a vastt és a kozlekedéspolitika gerjesztette hatdsokat ele-
mezni, bdr mdr erre az idészakra vonatkozdan sem volt szerencsés. A jelenkor felé
kozeledve, a mezégazdasdgi és ipari munkdssdg kényszert szerkezetvaltisa kovet-
keztében egyre kevésbé vizsgalhaté 6ndllé hatder8ként a vastt, inkdbb csupdn az
életmodvdltds egyik meghatdrozé szerepldjeként. A vizsgilathoz megkeriilhetetle-
nek a szocialista iparositds és urbanizdcid, a téeszszervezés, a kozlekedéspolitikai
koncepcié, a motorizdcié ellentmonddsos jelenségei, ahogyan nem mellézhetSk
a vizsgalt telepiilés vagy teriilet specidlis tdji jellegzetességei sem.

Az egységes kép kialakitdsdt neheziti tovdbbd, hogy a tirgyalt idészakban
azonos kistdjon belill is egyébként évszdzadnyi kiilonbséggel végbemend jelen-
ségek zajlanak szorosan egymds mellett. Ennek jellegzetes példdja a vastit miiks-
dése Kecskemét 6ridsi tanyds hatdrdban. Itt ugyanis még az 50-es évek elején is
épiiltek vastitvonalak, néhdny évvel késébb viszont mér a vonalmegsziintetések,
-rovidiilések és menetrendritkitdsok keriiltek tdlstlyba.” Mikézben a kecskeméti

6 km-rel részesedett. A legtobb utazds rovid tdvon, 1-30 km tdvolsdgra irdnyult, névekvé tévol-
sagovenként fokozatosan csokkent. Személyvonaton csaknem huszszor annyi utas kézlekedett,
mint gyors- és sebesvonaton, illetve 2. osztdlyon mintegy 15-sz6r annyian, mint 1. osztdlyon.
Lésd Magyarorszdg népessége és gazdasdga. Miilt és jelen, 1996; Kozlekedési és Hirkizlési Evkinyn,
1970-1980.

4 Bohm — P4l 1985; Valuch 2005: 70-71.

5 Hidnypétlé forrdsgyljtemény, részletes bevezetd tanulmdnnyal: Frisnydk 2011; részletes vas-
ut-politikai, vasuctdreéneti dsszefoglald, dm csupdn érintéleges térsadalomtudomdnyi szem-
pontrendszerrel: T. Hdmori (f8szerk.) 2012.

6 A leginkdbb tdrgyszerti elemzések a valamely oldalrél elfogult munkdk kéze Baldzs 2008, Erdési
1985 (eldbbi néprajzi, utdbbi kozlekedés-foldrajzi, gazdasdgfoldrajzi kdzelitéssel, de hasonld
konklaziéval).

7 1951. méjus 18-4n adtdk 4t a Kecskemét—Kiskdrds kozotti keskeny nyomtédvi vonal utolsd,
kaskantya—kiskdrosi szakaszdt, 1952. mdjus 18-4n pedig a Lakitelek—Kunszentmdrton-vasut-
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hatdr egyik felében még az id8jdrds és a kornyezet dltal determindlt adottsdgok-
nak a 19. szdzadra jellemz8 technikai eszkdzoket felhaszndlé dralakitdsa zajlott,
addig alig néhdny kilométerre mér korszer(i drueloszté rendszerek, hiit6hdzak,
rendezd pdlyaudvarok mikodeek. Modernizdcids tendencidk és egészen anakro-
nisztikus jelenségek jartak egymdssal kardltve: a korszak elején még 19. szdzad
végi forgatokonyvekbdl ismert gesztusokkal tinnepelte egy-egy kozség népe Uj
vasutdllomdsdt, melynek infrastrukedrdjit azonban fél évszdzada elavult technika
jellemezte.® Az alacsony koltségvetésii vicindlisok utazésebessége és jaratstirtisége
nem tarthatott [épést a 20. szdzadi technikdval, dm addig érintetlen teriilete-
ket feltdrva a szekerezéshez, gyalogldshoz, esetleg kerékparozdshoz hozzdszokott
népesség szimdra mégis mindségi ugrist jelentett, a megélhetési lehetdségek kita-
guldsdt hordozta. A vastthaszndlatban, a vastthoz kapcsolédé szokdsokban és
mentalitdsban is ez a sajdtos kétarctsdg figyelhetd meg: egymdssal megférd fapa-
dos kofavonatok, elévirosi munkdsvonatok és nemzetkozi expresszvonatok; azo-
nos idében batyuzds, darabdru-feladds és modern konténeres szallitds; s ugyanigy
osszeér az 50, 100, 125 éves évforduldk tinneplése korszert technikai fejlesztések
draddsdval s a megsziintetések miatt érzett gydsszal és emlékezéssel. A 20. szdzad
miésodik felében tehdt parhuzamosan zajlik egyfeldl a vasit ltal terjesztett inno-
viciok befogaddsa, mdsfeldl pedig mdr a tovdbbi modernizécié lehetdségeinek
Gjabb folyamatokat gerjesztd kihaszndldsa. Egyes vasuttal egyiitt jérd, a klasszi-
kus szakirodalomban is summadzott jelenségek maguktdl értet6dévé véltak e kor-
szakban, példdul az a térvényszerliség, hogy a vastt serkentéleg hat 4j piacok, 4j
termelési teriiletek, 4j fogyasztdsi 6vezetek, az drukészletezés, -raktarozds, -feldol-
gozds, a tékebefektetés létrejottére.” Mdsok pedig elvesztették érvényességiiket,
igy a vasut technikai innovécidinak, szervezettségének csoddlata és mintaszerepe,
vagy a vasutassighoz tartozds irigyelt és dhitott volta.'

Egy-egy tdjegység vastti kozlekedése hatdsrendszerének teljességre torekvd
bemutatdsihoz egyrészt sziikséges volna a korabbi korszakokat feldolgozé pub-
likdciék napjainkra klasszikussd érett kovetkeztetéseinek rendszerezése, illetve
az Osszegy(jtott hatéelemek tovdbbelemzése a legutdbbi fél évszdzadra vonat-
kozdan. Mdsrészt pedig a korszak jellemzd tirsadalomtorténetének és kozle-
kedéspolitikdjdnak a vastthaszndlatban megfigyelhetd folyomanyait kellene
elemezni. Ilyen alapvetés példdul, hogy a II. vildghdboru elétti idészakban
a kecskeméti hatdrban kiépiil8 vasttvonalak jelent8s hatdst gyakoroltak a gaz-
dalkoddsi dgak dtrendezédésére, a gytimélcs- és sz8l6kulttrdra, a baromfi- és

vonalat; 1961-ben megsziintették a rovid, de fontos forgalmi szerepli Kecskemét Rdvagy tér—
Atraké szakaszt, a gyenge felépitményt kerekegyhdzi vonalon pedig 1975-ben sziintették meg
a vonatkoézlekedést.

8 A kecskeméti hatdr déli-délnyugati, elszigetelt részében létesitendd vicindlisok tigyével az
1880-as évek 6ta foglalkoztak, mégis — a folyamatos pénzhidny miatt — csupdn 1928 és 1952
kozdtt, egyszerlsitett technikdval, kézi munkaerdvel, részben hasznélt anyagokbdl épiiltek ki.

9 Grafik 1983: 27-28.

10 Bali — Mdté (szerk.) 2008.
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sertéskereskedelemre.!" Kés6bb azonban a téeszesités, a szdnt6foldi zoldség-
kulttra felvirdgoztatdsa kapcsdn, illetve a tradiciondlis hdztdji gazddlkodds és
értékesités elsatnyuldsdval a kis mennyiségl egyéni szdllitdsok ellehetetleniilése
figyelhetd meg.'> A II. vildghdbort el8tt kialakult jellemzd szdllitdsi médok visz-
szafejlédtek (példdul a gazddk egyéni kezdeményezésével, tarsuldsival szervez8dé,
sajat munkaereji rakoddssal jar6 szdllitds vegyesvonatokkal), vagy kényszerbdl
még évtizedekig stagndltak (batyuzds, poggydszkocsi-haszndlat). Mesterséges
versenyeldnybe kertilt viszont (legféképp a gytimolces- és zoldségkereskedelem-
ben) a szervezett dllami felvasdrlds, ezaltal osszességében egyre kevésbé a termeld
gondja lett a szdllitds és értékesités. E médosuldsok mellett alapvetd valtozdsok
jellemezték az druszéllits legfontosabb kiindulépontjait és uti céljait.

Vizsgilanddk lennének a koznépi drubeszerzésre, épitkezésre, lakdskultdrara,
viseletre, tdplélkozasra gyakorolt hatdsok, a vastttdl leselejtezett anyag- és esz-
kézéllomdny mdsodlagos tirgyfelhaszndldsi médjai, a kiilonféle negativ vélekedé-
sek és az idegenkedés, valamint az dllathajtdsbdl, a vasati palydn torténd gyalogos
kozlekedésbdl fakadé és a vasuti djdrékndl bekdvetkezd balesetek'* a korszakban.
Onaillé tanulmdnyt érdemelne a vasutas tdrsadalom szerepviltozdsanak, itréteg-
z6désének, erdzidjanak dtcekintése; arra a folyamatra is csupdn utalni lehetséges,
hogy kiilonféle okoktdl vezérelve hogyan zajlott le egyfajta dltaldnos mordlvesztés
és presztizscsokkenés a vasutasok korében.

Szétfeszitené tovdbbd e tanulmdny kereteit, ha — tdbldzatokba foglalva vagy
izokrén térképeken szemléltetve — évtizedes bontdsban rendszereznénk a vdros-

11 A szdzadfordulé éta gytimolesérés idején mdr 6ridsi forgalom jellemezte a kecskeméti kereske-
delmet, szdmtalan kézlésben emlitik, igaz, a két vilighdbora kézt még a kézi, szekeres, kerék-
paros széllitds a legjelentdsebb, de mdr a vastt szerepe is ndvekszik, s6t az 1920-as évekedl
teheraut6-jdratok is megjelennek (tobbek kéze Fiir 1983: 221-222). Vagyis a vasut, mds koz-
lekedési moédokkal kiegésziilve — bdr nem teljes kortien és minden termelési formdra kiterje-
déen — a 30-as években Kadn Kéroly, Méricz Zsigmond, Gydrfly Istvan és mdsok 4ltal javasolt,
4hitott céljait nagyrészt el tudta érni. Az 1970-es években is egymds mellett élt azonban a ,,jél
mend, kombigépkocsis farmtanya és a binté nyomortsdgba szakadt putri” (Fiir 1983: 246).

12 Jelent8sebb inga- és teherforgalmat generdl dllami gazdasdgok Kecskemét kornyékén 1955-ben:
Mikléstelep, Virosfold, Tangazdasdg — Kisfdi, Kisérleti Gazdasdg, Sertéstenyésztd és Hizlald
Villalat (Bdcs-Kiskun megye fontosabb statisztikai adatai, 1951-1956). Kecskemétnek tovabbd
14 téesze alakult 1960-ig (Bdes-Kiskun megye fontosabb statisztikai adatai, 1958, 1959, 1960).

13 A vasut altal az Alf6ldon szervezett hat nagy druforgalmi kérzet egyike volt a Duna-Tisza
kozi. A Duna-Tisza kozi kereskedelem két f6 jellemzdje a vizsgalt korszakban is, hogy a forga-
lom a szomszédos telepiilések kozt is jelentds, 4m legnagyobb mértékben Budapestre gravitdl.
Kiemelendd tovibbd a két vilighdboru kozt Kecskemétrél Nyugat- és Eszak-Eurépdba zajlé
igen jelentés, j6l dokumentdlt gylimolesexport, melynek hatdsdra a nagyobb gazdasdgok mellett
a kisgazdasdgokban is megindul a terményszerkezet dtalakuldsa a piaci igények hatdsdra (Maj-
ddn 2010a: 35-38; Palddi-Kovdcs 2011: 287). Utébbi lényegesen visszaesett a II. vildghdborut
kovetden. A nagykereskedelmi véllalatok (Agroker, Fiiszért, Ruhdzati Villalat, Cipdnagykeres-
kedelmi Vallalat, TUZEP, Afor stb.) alakul4sa is hatott a hagyomdnyos széllitdsi, druelosztdsi
formak felszamoléddsdra (Szabé 1964: 15-18).

14 A korszak legstlyosabb balesete a kecskemét—korhankozi vastiti dtdtjdréban 1973. janudr 30-dn
tortént, 37 halottat és 18 sebesiiltet koveteld buszbaleset volt. (Részletes elemzése: Horvath

1995: 268.)
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hatdron beliili és azon tdlra irdnyuld utazdsok f8 csomépontjait, a vastttal rend-
szeresen vagy esetileg bejdrt vidék terjedelmét. A kozlekedés sebességének és
hélézatstirtiségének véltozdsval alakult a napi praktikusan bejdrhaté tt, a napi
kozlekedésre fordithatd id6 fogalma; az eljutdsi id8k csokkenésével gyarapod-
tak az Gjabb gazdilkoddsi, életformabeli, munkahely-valasztdsi lehetdségek."
A modernizdlédé kozlekedési ttvonalak gécpontokba irdnyulé vonalvezetésének
hatdsdra a kozlekedési csomépontok — e térségben féként Kecskemét és Buda-
pest — vonzdskorzete fokozatosan kitdgult a kisebb, tradicionalis kistdji kozpon-
tok rovdsdra, valamint nétt a nagyvdrosba irdnyuld, illetve nagyvarosbdl kiindulé
kozlekedés-szallitds intenzitdsa, ami a bel- és kiilteriileti népesség korében egy-
ardnt visszafordithatatlan folyamatokat inditott el. A migrdcié irdnya e korszak-
ban mér csaknem kizdrélag a szérvanytelepiilésekrdl a nagyvarosok felé zajlott,
szamos helybéli csaldd példdjin végigkovethetd, hogy aki tehette, a tdvolabbi
tanydkrol el6bb kozelebb koltozott egy-egy vasttallomdshoz, ezdltal a vasutak
mentén csalddi hdzas 6vezetek alakultak ki, majd az ingamunkdval elegendd
megtakaritdshoz jutva véglegesen a vdrosba koltozot.

Ezaltal a vasutak és fokozatosan a kozathdl6zat modernizalédé rendszere helyi
szinten is (hatdrrészek, vdrosrészek kereskedelmére gyakorolt hatdsok dltal), kis- és
nagytdji léptékben is a kereskedelmi kapcsolatok, vonzdskorzetek feliilirdséhoz,
atalakuldsahoz vezetett. A szdzadforduld 6ta a mellékvonalak, kisvasutak 4ltal for-
galmilag kedvezd helyzetbe keriilt tertiletek gyorsul6 benépesiilése volt megfigyel-
heté, az drnyékolt, tehit kozlekedési vonalak dltal nem vagy csak gyéren elldtott
vidékek ugyanakkor stagnaltak: igy Kecskemét nyugati hatdrrészei gyorsabban fej-
16dtek, keleten csak Lakitelek fejlédése kiemelkedd. 1948 utdn még inkdbb szét-
tart6vd valt a kecskeméti hatdr képe: a mind erésebb kozponti irdnyitds (6n4ll6
kozigazgatdst telepiilések,'® 4j, kozpontilag kijelolt s osztott tanyakdzpontok,
épitkezési tilalom a kiilteriileteken) csak részben tudott 6sszhangban miikédni
a forgalmi foltdrtsdg szerinti kiilonbségek orvosldsdval. 7 A kordbbi védroscentri-
kus forgalmi kapcsolatok tovébbra is fennmaradtak, a vonzdskorzet jelentds hori-
zontalis kiterjedtsége miatt a jarm(hasznalat sziikségessége az orszdgos dtlagndl is
magasabb szinten dllandésult, az 1948-tdl kialakult centrdlis halézaty, dtszalldsos

15 Tarsadalomtudomdnyi szempontbdl is izgalmas kérdés az utazdsi sebességek torténete (az érin-
tett id8szakig gyarapoddsa, majd dllandésuldsa, s6t a vizsgdlt mellékvonalakon késébb vissza-
esése), az adott id6 alatt elérhetd legtdvolabbi pont, illetve az eljutdsi id8k térképezése eltérd
idépontokban, melyek egyenes ardnyban hatnak a mobilitdsi lehet8ségek véltozdsaira, az ingd-
zds feltételeire. (Az elméletrdl konkrét példdval: Czére 1993.)

16 Kecskemétbdl kivale kézségek: Agasegyhdza, Ballészog, Bugac, Helvécia, Hetényegyhdza, Laki-
telek, Nydrl8rinc, Lészléfalva (jelenleg Szentkirdly), Vdrosfold.

17" A véros és tanya kapcsolatrendszerét fldrajztudomdnyi alapokon, Mendol Tibor-i médszertan-
nal (funkciondlis varosértelmezés) elemzd foldrajz- és gazdasdgtuddésok megallapitdsai szerint az
1960-as évekre a nyugati, északi hatdrrész, valamint Lakitelek, Nydrlérinc helyzete szerencsé-
sebb, a keleti, déli teriiletek ugyanakkor stagndlnak, elegendé kozlekedési feltételek hijan pedig
egyenesen visszaesnek (Lettrich 1968: 31, 33—41, 114). Nincs megnyugtat6 valasz ugyanakkor
Virosfold esetére: e kivalé forgalmi helyzetdi, vdroshoz kozeli telepiilést is stagnalds jellemezte.
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helyi tomegkozlekedés pedig nem tudta az igényeket teljes kortien kielégiteni.'®
A laké-, munkahelyi és termel86vezetek orszdgszerte dtrétegz8dé rendszerét Kecs-
kemét kornyékén fékezdleg befolydsolta az alcentrum jellegli telepiilésmagok hid-
nya, valamint a tanydkon €18 népesség mdig egyediildlléan magas ardnya.!” A vas-
Gthaszndlat teriileti jellegzetességeinek szempontjdbdl is kulcsfontossdgu adat,
hogy noha 1984-re orszdgszerte a lakossdg 80%-a belteriileten 300 méteres, kiil-
teriileten 500 méteres tdvon beliil elért valamilyen tomegkozlekedési eszkdzt,
Kecskemét hatdrdban ez az ardny lényegesen rosszabb.

Mindezen alapvet$ szempontokat a tovdbbiakban is szem el6tt tartva, jelen
tanulmdny keretei kozt a korszak vastti utazdsainak két kulcsfogalmdt kisérlem
meg korbejarni. Elséként a vasiti ingdzdssal toltotr idd hasznositdsdt, vagyis hogy
a 20. szdzad mdsodik felének megviltozé idéfelfogdsa és idébeosztdsa miként
fért 6ssze a vasuti kozlekedés 6rokole lassusdgaval és ritkasdgdval. Szabadidd-
ként, kdrba veszett id6ként vagy hasznos munkaidSként tekintettek-e az embe-
rek a vastti utazds iddszakdra? Hogyan értékelték, s milyen stratégidk mentén
igyekeztek e kényszerten lasst és nagyfoku alkalmazkoddst igényld kozlekedési
eszkozon toleote jelentds életidejitket hasznositani? Mdsodszor pedig az elpdrto-
lashoz, eszkdzvéltdshoz vezetd presztizsromlds menetét térképezem fel. Néprajzi
interjukészitéssel és forrdsfeltdrdssal is jol vizsgdlhaté mind a korabeli vonathasz-
ndlat, mind a vastt szerepének, presztizsének megvéltozdsa, s bnmagukon tdl-
mutatva a korszak tdrsadalmdnak tovabbi jellegzetességeire kovetkeztethetiink
dltaluk. Az id6hasznositdst az eddigi vizsgdlatok teljes hidnya, a presztizsromldst
pedig a lezdratlan vitdkat generdl, indulatoktdl sem mentes nézépontok miatt is
célravezetdnek tartom a vizsgalat f6kuszdba allitani.

A vizolt szempontok alapjdn az elemzés konkrét helyszinéiil legigéretesebb
volt a Kecskeméttdl délre futé két keskeny nyomkozii vasttvonalat és kornyeze-
tét kivélasztani. A Kozép-Eurdpa egyik leghosszabb keskeny nyomtavi héléza-
tdt képezd, 1928-t4l tobb szakaszban dradott,?! 2009-ig miik6dd, majd folyé év
december 13-dn bezdrt (,ideiglenesen sziineteltetett”) Kecskemét—Kiskunmajsa
és Kecskemét—Kiskdros kozti vonal egyéb helyiérdeki vasutakhoz képest késén
épiilt meg, mégis a kecskeméti hatdr olyan részeit érintette, melyeknek addig

18 Kecskemét rdaddsul, f8ként a magasabb vdrosfunkciok hidnyossdgai miatt, maga is vonzdskor-
zete maradt Budapestnek, Szegednek (Dunatjvérosnak). Szab6 1964: 34, 45-52.

19 Kecskemét lakossdga 1949-ben 61 730, 1990-ben 102 516 6 (dtlagosan 105-115%-o0s népes-
séggyarapodds); s bdr a tanydkon €18 népesség folyamatosan csokkent, igy is mdig a legmaga-
sabb az orszdgban (még 2001-ben is kiilteriileten 13% élt, mig orszdgosan 1%). Lisd A nagy-
vdrosok belsé tagozdddsa, 2003.

20 Frisnydk 2001: 265.

21 A mintegy 100 km hossztisdgt pdlya egy rovidebb kozos szakaszbol kidgazé két vonalbol 4ll:
a Kecskemét, Révdgy tér—Kiskunmajsa-vonalat 1928-ban adték 4t a forgalomnak, s javarészt
a kecskeméti, jakabszdlldsi, bugaci és szanki hatdrban halad, a mdsik vonal, mely 1947-1951
kozdte szakaszonként késziilt el, az elébbibél Torokfdi dllomdsnal dgazik ki, s Helvécidt, Orgo-
vényt, Kaskantyut, Pahit érintve Kiskdrosnél kapcsolddik az orszdgos hélézathoz.

—_
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a kozelében sem haladt modern tomegkozlekedési eszkdz vagy kovesut, ezért
meginduldsa utdn még jelentds hatdsrendszert fejthetett ki az érintett népességre.

Mint a keskeny nyomkozii vasutak dltaldban, elsésorban gazdasdgi célbol
épiilt az egyéb kozlekedési lehetdségektdl tavol esd, elzdrrt telepiilések, kistdjak
bekapcsoldsdra magasabb kulturélis és f8leg kereskedelmi gécpontokba, tovabbd
az orszdgos kozlekedés-szallitds vérkeringésébe. Ezzel 6sszefiiggésben célja a tér-
ség piacra termelésének megteremtése vagy fokozdsa, valamint a népesedés és
kulturdlis fejlédés serkentése volt. Kecskemét vdros eldljardsdga is a névekvd
lakossdga, tehdt fokozddé sziikségleti ,,gécpont” kiilonféle terményekkel valé
jobb elldtdsa és forgalmdnak fejlesztése érdekében, a szdzadfordulé kornyékén
kiépiilt helyiérdekii vasttvonalak hajtotta jelentds haszon ismeretében épitette
ki csaknem félévszdzados tervezést kovetden a vonalat. Ezdltal lehetett a legol-
csébban bevonni a varos érdekkorébe a nagyvasuttal feltdratlan déli teriileteken®
taldlhaté téglaégetdket, a tlzifdt neveld erddségeket, a sz8l8s-gylimolesoskerte-
ket, az uborkdt, paprikdt, kdposztdt és egyéb zoldségféléket termeld ontdzéses
gazdasdgokat, a baromfineveld tanydsokat (s az I. vildghdbort utdn korszerti
belterjes dllattarté gazdasdgra 4tdlld, idegenforgalmilag is egyre frekventdltabb
Bugacpusztdt).” Ebben a virdgzé dllapotdban mikodoétt a vonal, amikor a szo-
cializmus id8szaka bekoszontott.

AZ UTAZASSAL TOLTOTT IDO HASZNOSITASA

A magyarorszigi ingdzds nem 4j kelet(i dolog, 4m 1945 utdn vilt tomegessé,
s a kdrnyezd orszégokhoz viszonyitva is igen jelentds szintet ért el, jogosan gyo-
keresedett meg tehdt a tdrsadalomtudésok korében az ,ingdz6 orszdg” kifejezés.
Kiilongsen nagy mértékben er8soddtt meg a vidéki nagyvdrosok, tobbek kozt
Kecskemét fogaddszerepe is.”> Az ingdzds valamennyi fajtdja, tehdt a bejdrds,

22 Ugyanakkor Kecskemét vdros azon térekvése, hogy valamennyi érintett telepiilést egyoldaltian és
azonnal sajdt érdekkdrébe vonja (tobbek kozt tarifakedvezmények kiaddsdval), korldtokkal jart:
Szank és Moéricgdt kornyékének drucseréje, miként hagyomdnyosan, tovébbra is a kdzelebb fekvd
Kiskunmajsa fel¢ orientdlédott — sdt esetilkben még dinamizdlea is ezt a mozgdst a kisvast.

23 A munkdlatokhoz sziikséges t6ke megteremtésén tdl a vdros vezetése a vasttigazgatds rende-
letein keresztiil bele kivdnt szdlni a piac kérdéseibe, az addztatdsba, az értékesitésbe, s tobb
modon segitette a lakatlan teriiletek stiribb benépesiilését. Vdros és vasit szerencsés dsszefond-
ddsdt jelezte, hogy a véros a raciondlis, célirdnyos termeléshez nyujtott jelentds segitséget, illetve
segitette a zsellérnépesség homoki foldekhez jutdsdt vastuthoz kozeli felparcelldzott egykori lege-
18teriileteken, a vasit pedig a termények Kecskemétre szdllitdsat gdtlé okokat igyekezett felszd-
molni (Molndr 2009).

24 Bohm — Pél 1985: 26.

25 1980-ban a naponta ingdzék szdma 1 218 000 f6, ebbdl 829 000 férfi, 320 ezren (1970) pedig
nagyobb id8kézonként ingdztak, tartés ideiglenességre berendezkedve — tehdt az dsszes aktiv
keresé kozel negyede ingdzott. Az egy fére juté mozgdsigény 15%-kal magasabb volt a nyu-
gat-eurdpai dtlagndl is. Mdr a korabeli szociolégiai tanulmdnyok felismerték az ebben rejlg
veszélyeket: a kettés kotdttség miatti megrekedést a paraszti-polgdri életforma hatdrdn, a sok
feleslegesen kiesd id8t, széttagolédd napirendet, a tédvolsdgi ingdzdknal pedig a deviancidk
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kijdrds, tévolsdgi ingdzds, a szezonilis, az dllandban viltozé helyre torténd, sét
kilfoldi ingdzds szerepet jdtszott a homokhdtsdgi tdrsadalom életmddjdban,
s mindegyik valtozat élenjdré kozlekedési eszkoze a vastt volt.

A vastti utazdsokat az id8pontbeli kotottségek mellett kiilonbozd szokds-
szempontok befolydsoljak: kiilonbozd preferencidk, kedvelt titvonalak, vonatok,
utitdrsak, kevésbé zstfolt napszakok, évszakok szerinti eltérések, az otthonossdgér-
zet kivetiilései, személyes és kiilonbozd tdrsadalmi csoportokra jellemzé normdk
egyardnt szerepet jatszanak a vdlasztdsban. A vonaton t5ltétt idé mellett e szokds-
rend a vasttdllomdsokhoz és kornyékiikhéz mint az utazds kezds- és végpontjai-
hoz is kotédik. Az utazds kozben tantsitott viselkedésformakat, a vonaton toltott
idé megélését szimos tényezd egyiittesen alakitotta ki, tobbek kozt egyfajta kozos
normarendszer. Noha eredeti célja az innen oda eljutds, fokozatosan szocidlis,
kényelmi, pihenési, esetleg kulturilis szokdsok tapadtak hozzd. Minthogy egy-egy
vonat jorészt lefedi a kornyékbeli tdrsadalmat ,kicsiben”, ezért a részletes elemzés
elvégzése is a jellemzd rétegek kiemelésével, felsorakoztatdsdval célszerd.?

Az utazds sordn a helykeresés és letelepedés utdn taldn legalapvetdbb jellemzd
a beszédbe elegyedés, informdciéesere. Ennek menetét formalta, de nem kizdrd-
lagosan befolydsolta mindenekeldtt a személykocsik kiképzése — azokban a vago-
nokban, ahol kétszemélyes iilések voltak egymadssal szemben, legkdnnyebben
az egymds mellett és egymdssal szemben utazé két-hdrom-négy személy tudott
beszélgetni. Az olyan kocsikban pedig, ahol az ablakok mellett hosszdban kiala-
kitott padok voltak, szélesebb kord, t6bb utast megmozgaté tdrsalgdsra nyilott
lehetdség. Egész kocsira kiterjedd beszélgetések is zajlottak, melyekbe egymastél
tavolabb iil8k is bekapcsolddtak, s legaldbbis hallgatéként gyakorlatilag min-
denki részt vett benniik, noha ennek korldtokat szabott a kisvonat meglehetdsen
zajos futdsa és jellegzetes, str(i ritmust zakatoldsa. Fontos szempont volt tovdbbd
az is, hogy ki mekkora tdvolsdgra utazott a vonattal, hiszen aki csupdn egy-egy
megdll6t ment vele, az kevésbé vett részt a vonaton zajlé kozdsségi életben, rend-
szerint nem is ment be a belsd utastérbe, hanem a leghdtsé vagy legelsé peronon
utazva nézel8dott vagy figyelte a mozdony miikodését (a peronokon zstfoltsig
esetén természetesen sziikségbdl is utaztak). A hosszabb ttra stirin utazéknak
azonban rendszerint tdrzshelyiik is volt; mint azt az egyik idds asszony kijelen-
tette: ,harminc éve bérelt helyem ez, akdr kirakhatndk az emlékeabldt”.?” Ezen-

ersddését, a lakdshidnyt, a munkdsszdllok népének helyzetét (Valuch 2005: 70-71, 76; Bohm
_ P4l 1985: 26, 42, 104-127).

26 Mg a vastitdllomdsok tdrsadalmi életérdl hazankban és a nemzetkdzi szakirodalomban is 6n4llé
monografidk sziilettek, addig a vonaton tdltott id6 megélésének szinte egydltaldn nincs iro-
dalma. Uttoré elemzés Voigt Vilmos munkdja a vasuti utazdsok recens formdirdl a Budapest—
Debrecen kozotti intercityken. Megéllapitdsai alapjdn az utazds homogenizdl, még inkdbb,
mint régen, valamint a vonat a magyar tdrsadalom kicsiben (Voigt 2010: 433-435). Még
Baldzs Géza vasttszemiotikai munkdi kapcsolédnak e tematikdhoz (Baldzs 2010).

27 Interju Dr. Ispdlovics Janosnéval, 2009. janudr 16. Dr. Ispélovics Janosné (Katymadr, 1938)
tizennégy évesen keriilt Orgovdnyra, kdzépiskoldsként naponta utazott Kecskemétre, majd
a pesti bélcsészkarra hetente; tanitéként Pahiba, Kisk4rdsre ingdzott a kisvasuteal, nyugdijas



Molndr Gergely ® A vasut népességre tett hatdsa a 20. szdzad masodik felében Kecskemét kornyékén 153

kiviil az ismerd8sok egymdsnak valé helyfoglaldsa is divatozott, bar ez zstfoltsdg
esetén olykor konfliktusokhoz is vezetett.

Csaknem minden kocsinak és vonatnak més arculata, hangulata és funkciéja
(olykor sajdt neve is) volt, amit az hatdrozott meg, hogy dontden milyen okbdl
vették igénybe. Egészen mdsképp utazott a piacos, a munkds, a didk kozonsége,
vagy a kirdndulévonatok utasai.

A legpezsgSbb légkor a piacos napokon Kecskemétre tartd hajnali, reggeli
vonatokra volt jellemzd. Ilyenkor a poggydszkocsik mdr félatig megteltek ter-
ménnyel, s mivel a legtdbben a kozelebbi telepiilésekbdl és tanyakbdl piacoztak,
az utolsé 15-20 km-en a személykocsikat is garabdkkal, kosarakkal kellett fel-
tolteni. A gazdik és féleg gazdasszonyok helysziikében gyakran a magasra fel-
tornyozott druk kozott vagy azok tetején foglaltak helyet, s nagy hangon, rész-
letesen taglaltdk a piaci helyzettel, id8jdrdssal, rokonsdggal kapcsolatos hireket,
kozben gyakran 4ruikat, €16 dllataikat rendezgették, zoldborsét, babot fejtettek.?
A poggydszkocsiban folyamatosan vonatkisérd tartézkodott, ezért az ott elhelye-
zett drujukat teljes biztonsigban tudhattdk: visszaemlékezések szerint ez a rend-
szer olyan megbizhatéan miikddétt, hogy lopdsra vagy csomagok véletlen elcse-
rélésére szinte sosem volt példa. A terjedelmesebb drukra vltandé poggydszjegy
egyébként az drubiztositdst is magdban foglalta.

A vonattal ingdzé didkok jelentds szimdt jelzi, hogy a reggeli és délutdni
vonaton résziikre 6ndllé kocsit kapcsoltak a szerelvényekhez, melyeken csak
tanulé havijeggyel rendelkezd dltaldnos- és kozépiskolds tanulék utazhattak,
s gyakorlatilag minden megalléban tébbedmagukkal szilltak fel. Példds volt koz-
titk az dsszetartds. ,Reggel az egész kocsi tanult, hazafelé meg hdzi feladatot irt,
de azért ilyenkor volt egy kis id§ jatékra, udvarldsra is.”? Mivel sokan 25-30 km
tavolsdgbdl is bejértak, mindenkinek megvolt a maga iildhelye, ldnyoknak-fi-
tknak kiilon-kiilon szakaszban, s reggel a didkok kocsija valéban olyan képet
nyujthatott, mint egy tanuldszoba. Bejdré pedagdgusok, illetve néhdny id8sebb,
érettségi eldte dllé didk fogtdk Ossze ezt az érdekes kozosséget, s éves rendsze-
rességgel tanulépdrokat jeldltek ki. Akiknek még pétolnivaléjuk volt a tanu-
ldsban, mieldbb elvégezték. Ezt kdvetden a tanulépdrok magasabb évfolyamra
jéré tagja kikérdezte fiatalabb pdrjdtdl a leckét, s sziikség esetén elmagyardzgatta
annak bonyolultabb részeit. ,A kalauz volt a papa, a feliigyeld, 6 vigydzott rdank

kordban is strtin haszndlta. — A kiilén nem hivatkozott adatok a terepmunka eredményei;
a tovdbbiakban azonban csak a sz6 szerinti idézeteknél hivatkozom az informdtorok személyére.

28 A kisvasutakon maradt érvényben legtovdbb a személyvonati tipoggydsz-fuvarozds, egészen
az 1980-as évekig: ,A felsorolt vasutak az utasnak bérondékbe, utazékosarakba, utitdskakba,
utizsikokba, hitizsikokba, kalapdobozokba, kénnyen kezelhetd ldddkba és mds efféle gongyo-
legekbe becsomagolt oly térgyait veszik fel Gtipoggydszként valé fuvarozdsra, melyek az utasnak
hasznélatdra szolgdlnak” (Hivatalos vasiiti menetrend, passim). A kézipoggydsz stilya max. 20 kg
lehetett, mérete 70x70 cm, bort legfeljebb 2 I-t széllithattak, e felett csak dij ellenében, de
maximum 20 litert (Hivatalos vasiiti menetrend — érvényes 1950. oktdber 8-tdl).

29 Interja Dr. Ispdlovics Jdnosnéval, 2009. janudr 16.
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és odafigyelt, hogy rend és munka legyen a kocsiban.”** A 60-as évekig, a szén-
flités megjelenéséig a téli iddszakban az is szokdsban volt, hogy a didkok egy-egy
marék fét gydjtottek, mig otthonukbdl az dllomdsra éreek, majd felszalldskor
radobtdk a kdlyhdban lobogé ttizre.’! A hdbord utdin a BSZKRT-tdl beszerzett,
dtépitett, vildgitds nélkiili villamoskocsikon téli hajnalokon eléfordult, hogy
tanuldshoz a jegyvizsgdl6 adta koleson a kalauzlampdr.

Mint az egykori didkok kifejtették, természetes igény hivta életre a fiata-
loknak valé segités e rendszerét; a kisvonattal bejdrék igyekeztek dsszetartani
(s persze a nagyobbaknak is jot tett a gyakori ismétlés). Ez a kozosség olyany-
nyira dsszekovdcsolédott, hogy tobbek szdimdra fontosabb volt, mint a sajdt osz-
talykozosségiik vagy a szomszédsdgi kapesolatok! Néhdnyan az dltaldnos iskola
elvégzése, illetve az érettségi utdn is dsszetartottak, sét életre sz6l6 bardtsdgok,
de még hdzassigok is kotédtek e kozosségben. Ezen osszetartds legszebb meg-
testestilése volt a vonaton ballagds évtizedekig él6 szokdsa. A fiatalabb didkok mar
napokkal kordbban titkon késziiltek az érettségizék kdszontésére, s az tinnep-
ség reggelén a ballagdsra utazé tdrsaikat virdggal, énekekkel, legszebb ruhdjuk-
ban bucstztattdk. Eléfordult, hogy az orgovanyi legények eléz8 este az utolsé
vonattal titokban Kiskérosre utaztak, hogy éjjel, amig a végallomdson tart6z-
kodik a szerelvény, a vonatszemélyzet beleegyezésével kiviil-beliil feldiszithessék
miésnap reggelre. Mint az egyik egykori résztvev$ emlitette, ezt a vonaton meg-
rendezett kis tinnepet sokkal meghatébbnak tartottdk, mint a hivatalos ceremé-
nidt a gimndziumban.

A munkdsok, mésik nevitkkon csorgdk a szocializmus jellegzetes vonatfajtdi
voltak (a névadds hdtterében a zakatolds titemére csorgd sorosiivegek alltak).
Legnagyobb szdimban az esti Kecskemétre tarté vonaton, illetve a reggeli kiro-
hands vonatokon utaztak, pénteken és vasirnap a tdvolabbi vdrosokba heten-
ként ingdzdkkal is kiegésziilve, s rajtuk is gazdag szokdsvildg volt megfigyelhetd.
Gydri munkdra igyekvék persze mds idépontban is utaztak, csak nem olyan nagy

30 Interju Dr. Ispdlovics Jdnosnéval, 2009. janudr 16.

31 E képet némileg mds megyvildgitdsba helyezi Gadl Kdroly homokhdtsdgi iré énéletirdsdnak rész-
lete: ,Leghtiségesebb utasok az tgynevezett beJarok azaz a Kecskeméten tanulé didkok voltak,
akik az igazgatésignak sok gondot okoztak. Aldott j6 gyerekek voltunk. Nem csindltunk mi
semmi rosszat, de azért egyszer egy ablak tdrt be, mdskor valaki belefaragta a nevét a személy-
kocsi oldaldba, meg aztdn azt sem vehette senki rossznéven, ha néha egy-egy orr is beverddott.
Végiil tgy oldottdk meg a kérdést, hogy a bejaréknak egy marhavagont adtak. Mds nem is
szallhatott be oda, de ez nem is lett volna tandcsos, mert a mi birodalmunkban nem ttirtiink
idegent. Ha nem rikattuk meg a ldnyokat, akkor éppen futballoztunk, vagy kapura fejeltiink.
A kalauz — ha jél emlékszem, Sdndor bécsinak hivtdk — nem ellendrizte a jegyeinket, mert tigyis
tudta, hogy a hénap elején kivaltottuk. Jé szdndéka volt veliink szemben, amire nem is fizetett
rd. Csak olyankor haragudtunk rd, ha mdr a vonatbdl ldtta, hogy valamelyikiink az dllomds fel¢
megy, de nem szalad. O tudta, hogy az ilyenek le akarjak késni a vonatot, de a kisvasttndl az
idé nem szdmitott. Addig vdrtak, amig a delikvens csak odaért. Ezért néha haragudtunk rd, de
megbékéltiink akkor, amikor az els§ 6ra szdmtan volt. Ha késett a vonat, ha nem, kaptunk t8le
igazoldst, hogy fél nyolc helyett fél kilenckor érkeztiink meg. A szdmtan senkinek sem fzlett
[...]” (Gadl 1989: 33-34).
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szdmban, igy nem alkottak olyan hatdrozottan 6nallé kozosséget. Mivel koriil-
beliil 90%-ban férfiak vették ket igénybe, sok szempontbdl egy kocsmaéhoz
hasonlitott a munkdsvonatok siir(i szovésti élete (az 1980-as évekig a tanulé- és
gyerekkocsikat kivéve a szerencsejdték, dohdnyzds, alkoholfogyasztds engedélye-
zett volt). Meghatdrozé cselekvésforma volt a kdrtydzds — t8ként hatvanhatoz-
tak (snapszer) és ultiztak, méghozza rendszerint dsszeszokott, ritkdn cserélédé
pdrokban, tri6kban, mindig a vonat meghatdrozott, azonos kocsijéban, 4lland6
helyen iilve; dltaldban kisebb tétekre jatszottak, a koriilottiik Gilék pedig, akik
éppen nem jdtszottak, gyakran kibiceltek. Mivel kisasztal nincsen a kisvastti
vagonokban, igy tdbbnyire 6liikbe tett tdskdk, szatyrok, bérondok szolgiltak
kértyaasztal gyandnt. A helyhidny miatt a kisvonathaszndlat kifinomult szokd-
sai alakultak ki koritkben. Anekdotikus torténetek keretében emlegetik példdul,
hogy snapszerozdskor a pontszim mérésére szolgilé szimos lapokat az ablaktablak
és a kocsik belsd oldalfala kozti szlik résbe dugdostdk be; néha azonban eléfor-
dult, hogy viltékon vagy kanyarban valé haladdskor keletkezé nagyobb docce-
néskor az ablakok hirtelen leszaladtak, magukkal sodorva a lapokat, melyeket
nem lehetett tobbé el6kotorni a szlik vdjatbdl.

Az étkezés valamennyi vastti kocsiban elfogadott és bevett szokdsnak szdmi-
tott, a munkdsokon azonban az is nemegyszer megesett, hogy az utasok a szenes
kélyhdn melegitették — olykor csapatosan — készételkonzervjeiket vagy otthoni,
fém éthordéban szdllitott elemézsidjukat. Az utasok érdeklédtek egymdsrdl, tud-
tak, melyikiik hova valési, melyik tizemben dolgozik, s véletlen széba elegye-
déssel ugyantgy ismerkedtek, mint bemutatdsos alapon. Ennek oka a menet-
id6 puszta eliitésén tdl az volt, hogy kiilonféle tizleti kapcsolatokat épithessenek
ki egymds kozott. Rendszeresen kottettek a legkiilonfélébb megallapoddsok
kisebb-nagyobb vagyontdrgyak, féleg szerszimok, gépalkatrészek, épitéanya-
gok és motorkerékpdrok eladdsdrél; tgy tartottdk, hogy ,ha valami kell, szillj fel
a csorgdre, ott harom nap alatt barmit beszerezhetsz”.3? A kisebb tdrgyak meg-
vétele is tobbnyire a vonaton zajlott, a megbeszélt napon és kocsiban. Kiilon-
féle munkdkrol is gyakran sziilettek megéllapoddsok, melyek a jarmiszereléstsl
a hdzépitésig sok mindent magukban foglaltak. Féleg a hénapok eleji fizetéskor,
illetve hétvége felé kizeledve fordult el8, hogy egy-egy tarsasdg, vagy akdr teljes
kocsi is magyar nétdk, sldgerek daloldsdval mulatott.

Mivel a napi vonatpdrok szdma csupdn 3-4, esetleg 5-6 darab volt,*® igy
a kiillonboz8 vonatfajtik javarészt nem alkottak 6nall6 szerelvényeket, hanem
sokszor egybeolvadtak; ilyenkor is érvényesiilt azonban a tobbarctsdg és elkii-
loniilés, hiszen az 5-6 kocsis személyeken egy-egy vagy tobb kocsit is kizdrdlag
a mér emlitett csoportok szdlltak meg. ,, Kecskemétre érve a vonat mindig zstfolt

32 Interjt Toth Pallal, 2009. februdr 16. Téth Pl (Kéncsdgpuszta, 1946) élete nagy részében kon-
csdgi és gorbemajori tanydkon élt hdztdji gazddlkoddsbol, idénymunkdkbdl; dllandé utas volt,
piacozdsra is haszndlta a kisvonarot.

33 Més mellékvonalakon 37, s a 70-es évekig févonali forgalomban is csupdn napi 4tlagosan
6-10 vonatpdr kozlekedett.
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volt. Sok volt a didk és a munkdba jiré felnétt. Nagyon gyakran eléfordult, hogy
a kalauzkocsiba is fel kellett engedni az utasokat, mert az 6t személykocsi nem
volt elég.”* A zstfoltsdg évtizedekig hazdnk legtobb vastitvonaldn jellemz6 volt,
melyet a visszaemlékezések mellett a Hivatalos menetrendkinyy ma mir megmo-
solyogtatd, megjelenésiik pillanatdban is betarthatatlan passzusai is megerdsite-
nek.? Ilyenkor tobben betiltek példdul a babakocsiba (tanulé-, illetve gyerekko-
csi) is. Ebbdl esetenként konfliktus is szdrmazhatott példdul akkor, ha a didkok
mellé letelepedd utasok, a kocsira érvényes normdkkal nem 1évén tisztaban, nagy
hangon zavartdk a didkokat a tanuldsban, netdn udvarolni igyekeztek a didkld-
nyoknak. Ilyenkor a kalauz és a vezérdidkok feladata volt a probléma rendezése,
csendre intve vagy kitessékelve a rendbontdkat.

A vonaton egykor mikodd normak jelentdségét az is mutatja, hogy komoly
normaszegésnek szdmitott, ha nemdohdnyzé szakaszokban rdgyujtott valaki;
rendszerint az utasok is rdszéltak a rend ellen vétSkre, de a kalauz is azonnal
eloltatta az égé cigarettdt. A lehtzott ablak, a kereszthuzat viszont az alacsony
sebesség miatt csupdn legfeljebb hlivésebb napokon okozott konfliktust.

A piaci forgalmat kiszolgdlé vonatok maguk is az drucsere teréiil szolgél-
tak: a batyuzé asszonyok, kofik némelyike mdr a vonaton megkezdte druinak
eladdsdt. Azok a tanydn élék ugyanis, akik vdrosra sokszor hetekig sem jutottak
el, 4m a kisvastttdl nem laktak kiilondsebben messze, felismerték, hogy piacos
napokon a szdllitott termények nagy mennyisége miatt maga a vonat is valdsd-
gos mozg piac. Igy aztén viszonylag szélesebb kérben is kialakult az a gyakorlat,
hogy azokon az dllomdsokon, illetve megéll6-rakodéhelyeken, ahol a vonat leg-
aldbb négy-ot percig tartézkodott a poggydszbepakolds miatt, a vdsdrolni 6hajtok
sietve felszdlltak a vonatra, s bevdsdroltak a sziikséges drubdl. Olyasmi is el8-
fordult tovabbd, hogy még az dllomdson sikeriilt alkut kétni az ott vdrakozdk-
kal. Kisebb, tanyasi megdlléknal azonban nem lett volna idé és méd a vonaton
vasdrldsra. Eppen ezért az drucserének az a médszere is kialakult, hogy a vésd-
rolni kiviné személy egy megalléval elébe sétilt a vonatnak (ezt, ha idejébdl telt
rd, konnytszerrel megtehette, hiszen a megallék dtlagos tévolsdga a 80-as évekig
csupdn 2-2,5 km volt), illetve, ha éppen volt ellenvonat, azt vette igénybe, majd
a vasart a két megdllé kozote kényelmesen megejthették. A kereskedés ezen for-
mdja az 1980-as évek kozepéig miikodote. A vasutasok kozote is voltak olyanok,
akik a nagy utasforgalmat kihaszndlva kereskedéssel foglalkoztak. Dajka Misi
kend példdul ,nagy tizletember hirében dllott” az 50-es—60-as években; mosé-
szappant és egyéb piperecikkeket drult, melyekhez féldron jutott hozzd egy orosz
laktanydban.?

34 Borsi 2005: 147.

35 Zsufoltsdg esetén hdrom tildhelyen négy személy is utazhat; akik iilnek, engedjék 4t helyiiket
idénként az 4llé utasoknak.” A foglalds azonban jézan keretek kézott szabdlyos volt (Hivatalos
menetrendkinyv, érvényes 1950. okedber 8-tdl).

36 Borsi 2005: 141.
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Az utasok sajdtos id8szemléletére jellemzd volt, hogy nem osztottdk be
percre pontosan tennivaléikat, hanem jé idében elindultak hazulrél, hogy biz-
tosan elérjék ati céljukat s elintézhessék tigyeiket. A vonatok kis sebessége és
a menetrend id8tartalékai miatt egy-egy rendkiviili megallds vagy a vonathoz
szalad6 utasokra valé révid vdrakozds dnmagdban egyébként sem okozott késé-
seket. Kotetlen id8beosztdsti utazdsok (példdul rokonldtogatds, vérosi tigyinté-
zés) esetén tobben beszdmoltak arrdl, hogy ha az idéjdrds viszontagsdgai miatt,
a mozdony elromldsa, baleset vagy egyéb rendkiviili ok kovetkeztében a vonat
nem kozlekedett, akkor kiillonosebb mérgelédés nélkiil hazatértek, s mdsnap
vagy késébb kisérelték meg Gjra az utazdst; ha pedig rovidebb tdvolsdgra utaztak
volna, egyszertien a viginyok mentén gyalogszerrel tették meg az utat. A vasuta-
sok agy tartottdk, hogy ,vdré utas van, viré vonat nincs”,” a mozdonyvezetdk
pedig, hogy ,aki nincs 10-15 perccel indulds elétt a megalléban, az nem is akar
igazdn utazni”.*® Néhdny sajdt hibdbdl torténd lekésést kovetden persze min-
denki tigyelt rd, hogy figyelje a pontos idét, ha vonatoznia kell.

A kecskeméti kisvasutakon kezdettdl fogva magas foku szolidaritds és kozvet-
len viszony alakult ki a vasutasok részérél a vonatot haszndldk fel¢, amely — taldn
néhdny hasonlé adottsdgt kisvastti vonalat leszdmitva — mdshol még megkozeli-
t6leg sem jott létre. Mint a megkérdezettek kifejtették, nem bardtjuk az utas, csu-
pan ,emberi médon igyeksziink banni veliik, s szivesen megtessziik nekik, amit
lehet, végiil is nem keriil semmibe”.?” Ennek elsé szim oka abban keresendd,
hogy a vasutasok viszonylag kis létszima kovetkeztében az dllandé utasok gyakor-
latilag a teljes utazdszemélyzetet j6l ismerték. Mdsrészt pedig periferikus, a koz-
ponti ellendrzd kozegektdl szinte sosem hdborgatott vasitiizem 1évén, a forgalmi
utasitdst kisebb mértékben feliilbirdltdk, amennyiben az nem idézett el8 balesetet
vagy nagyobb késést, beldtva, hogy a szigor irott szabdlyrendszertdl valé eltekin-
tés olykor mekkora mértékben segiti a tanyasi emberek mindennapjait.

A mozdonyvezet8k személyiségétdl és hangulatdedl is fliggdte, mennyire
veszik figyelembe az utasok kiilonleges igényeit, itt is formdltdk azonban a kozos-
ségi normdk az elvdrhaté viselkedést. Ezért aki j6 kapcsolatban volt veliik, az
mindenképpen szdmithatott rd, hogy dllomdsok kozétt is lelassitson neki a vonat,
akdr fel-, akdr leszdllni 6hajtott. Fontos azonban kiemelni, hogy ez csak indokolt
esetben miikddhetett, hiszen tomeges igények esetén a vonatok dtlagsebessége
rendkiviili médon lecsokkent volna; naponta tehdt csak egy-két ilyen eset volt
megfigyelhetd, jellemz3en a kisebb forgalma déli vagy esti szerelvényeken. Felté-
teles megdllok esetében viszont ez a szokds e fogalomnak a menetrendkényvbél

37 Interjt ézv. Kiss Jézsefnével, 2009. janudr 23. Ozv. Kiss Jézsefné (Orgoviny-Kargala, 1938)
férje szolgalattevd volt; didkkordtdl a vonal megsziinéséig haszndlta és hisz évig piacozésra is
igénybe vette a kisvonatot.

38 Interjd Merdk Jdnossal, 2009. februdr 11. Merdk Jdnos (Nydrsapdt, 1950) harminc éve moz-
donyvezetd, javarészt a kisvastiton.

39 Interju Merdk Jdnossal, 2009. februdr 11.
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val6 torlése utdn is hosszt ideig fennmaradt. ., Ez ugyan szabélytalan, de kialakult
gyakorlat volt, amit valamennyi csapat alkalmazott.”*

A vasutasok tovabbi szivességeket is tettek olyan idés embereknek, akiknek
az utazds mdr megoldhatatlan nehézséget okozott volna. Azdltal, hogy naponta
tobbszor is utaztak a falvak-tanyak és a vros kozote, s a forddk kozott rendszerint
volt egy-két érdnyi pihendidejiik, illetve az érintett telepiiléseken €18 vasutasok
is rendszeresen haszndltdk hazautazdsra, médjuk nyilt arra, hogy ismerdsok-
nek vagy idegeneknek is puszta szolidaritdsbé6l vagy kisebb ajandékért kiilonféle
csomagokat kiildjenek, postdt szdllitsanak. Néhdny id8s, magdnyos asszonynak
azt is rendszeresen megtették, hogy kivaltottik gydgyszereiket, sét bevédsdroltak
nekik. Cserébe — ha egyaltaldn elfogadtdk — gytimélcs, bef6tt, lekvar volt a fizet-
ség. Eléfordult, hogy egyik reggel disznévagds volt egy vastt melletti tanydban,
s ,muszdj volt megllni egy kis kdstoléra, mert eltorlaszoltik az utunkat”.*!

Illegélis dijmentes utazdsokra, illetve bliccelésre ugyanakkor nemigen nyilott
mdod. A vasutasok vallomdsa szerint a jegy nélkiil utazékat mindenkor megbirsd-
goltdk, illetve ha pénz sem volt valakinél, az els§ megdllénal letették a vonatrdl,
ezért e szokds széles korben el sem terjedt, egyébként is a szocializmus évtize-
deiben az utazds filléres dolognak szdmitort,** ezért csupdn a legelesettebbeknél,
esetleg virtusbél vagy rendszerkritikaként volt jellemz6 a svarcozds. Jellemz3bb
volt ugyanakkor a rovidebb viszonylatd (nem a felszilldsi dllomdstél, vagy nem
a céléllomdsig véltott) jegyekkel valé visszaélés. A jegyvizsgdldk lefizetése is meg-
lehetdsen elszigetelt jelenség maradt, hiszen a fekerézés azonnali elbocsdtdst
jelentett, habdr a 80-as években ennek ellenére jelentdsen elszaporodott. Tilos
volt a mozdonyon, a tehervonatok szolgalati kocsijaban valé illegdlis utazds is,
miként természetesen kocsitetdn, 1épcsdn, titkdzOn utazni is életveszélyes, ezért
tiltott volt. A tehervonatok paklikocsijainak fiilkéjére felkapaszkodva azonban,
féként éjjel, eléfordultak engedély nélkiili utazdsok, amig a potyautast észre nem
vették. Az utazds e formdit kivételesen akkor engedélyezhette a vonatvezetd, ha
valaki lekéste az utolsé vonatot, de ilyenkor is menetjegyet kellett véltani.

Vasutasok és utazdk kozote tovabbi személyes kapcesolatok is fenndllot-
tak; rendszerint meglepden jol ismerték egymds életének nagyobb eseményeit,
vagyoni és csalddi helyzetét, mégis névrdl kevésbé, inkabb csak arcrél tudedk

40 Borsi 2005: 146.

41 Interji Merdk Jédnossal, 2009. februdr 11.

42 A menetdijak olcsésdgira jellemzd volt, hogy 1950-t6] 1980-ig lényegileg valtozatlanok voltak
a jegydrak, illetve a személyvonatokon eleinte még III., IV. osztdly is volt. Teljes dru jegydrak
példaként a Bugac—Kecskemét tévolsdgra, egy ttra: II. o. 5,70 F; IIL. o. 3,80 Ft; IV. 0. 2,90 Ft.
A véréteremben és az dllomdson pélyaudvari jeggyel lehetett tartézkodni egészen a 80-as évekig,
melynek dra 50 fillér volt, ezt azonban kisebb dllomdsokon rendszerint nem alkalmaztdk. Szd-
mos bérletjegy, dolgozdi havijegy (86% kedvezmény, 30 km-re 50 Ft), kedvezménytipus, olcsé
munkdshetijegyek, kedvezményes jegyfiizetek kozt lehetett vdlogatni. Kerékpdrt barmely dllomds
megdrzdtt havi 10 Fr-ért. A pétdijak is alacsonyak voltak, bdr ezek kés6bb jelentésen emelked-
tek: ha idében szélt az utas, hogy nincs jegye vagy érvénytelen, 4 Ft-ot, ha nem, 20 Ft-ot volt
koteles fizetni. A személyzeti jegyek, bar nem voltak ingyenesek, de jelents, 90% feletti kedvez-
mények vonatkoztak rdjuk (Hivatalos vasiti menetrend — érvényes 1950. oktdber 8-tdl).
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beazonositani egymdst. Amellett, hogy a vonaton is rengeteg beszélgetésre nyi-
lott méd, a kométosan haladé szerelvénybdl a vasutasok bepillantdst nyerhet-
tek az dllomdsokon, a kozeli utcdkon és tanydkban zajlé életbe, hiszen az embe-
rek tavasztdl 8szig javarészt a szabadban tartézkodtak. Ha valamelyik tanydban
nagyon idds ember élt egyediil, kiildnésen stirlin betekintettek a portdjdra,
hogy minden rendben van-e koriildtte. Ugyanigy tisztdban voltak azzal is, hogy
a kiillonboz4 tanydsgazddknak mekkora készleteik, milyen 4llataik és jarmi-
veik stb. vannak, szdmon tartottdk, melyik portdn hdny gyerek van (integetés),
s persze arrdl is tudtak, hogy melyik hdznal lakik csinos leiny vagy menyecske.
A torzsutasok pedig, pldne, ha otthonukbdl is raldttak a vonatokra, szimon tar-
tottdk a mozdonyvezetdk, kalauzok munkabeosztdsit, s ha valamelyikiiket hosz-
szabb ideig nem ldttdk, aggédva kérdezték a tobbiektsl, nem esett-e baja.

Bizonyos, hogy a kisvastit az ismerkedés terepe is volt, f8ként legények és fia-
tal férfiak kezdeményezésével, hiszen a legnagyobb forgalmu vonatokon szdzak
utaztak. Jelentds eltérések mutatkoznak azonban abban, hogy a ldnyok és nék
miként reagdltak: volt, aki kategorikusan elutasitotta a vonaton val6 ismerke-
dést, mds az egyik esti szerelvényen ismerkedett meg leendd férjével. Az ismerke-
dés e formdiban élen jdrtak a fiatalabb vasutasok, hiszen szdmukra a kisvonaton
jo ismerkedési lehet8ség kindlkozott az utasokkal; f6képp a didklanyok dlltak
érdeklédésiik kozéppontjdban.®* Az 1960-as években huszonéves Borsi Istvan
mozdonyvezetd részletesen beszdmol emlékezéseiben arrél, hogy a didklanyokkal
milyen j6 kapcsolatban volt, a késve érkez8ket mindig megvérta, s6t ugy kedve-
zett nekik, hogy inkdbb pdr perces késéssel kozlekedett, hogy biztos mindenki
elérje a reggeli vonatot.

Sokrétli és olykor szinte meglep8en kifinomult szokdsvildg és normarendszer
jellemezte tehdt a kisvonaton valé utazdsokat, amely normdl nyomtdva vastton,
még a HEV-vonalakon is elképzelhetetlen lett volna. (Persze mds vonatokon
is gazdag szokdsvildg létezett, csak a vonathaszndlat kiilonbozésége miatt egé-
szen mésként valdsult meg; a vastti utazds f6leg a nemzetkozi szakirodalombol®
ismert olyasfajta modern hatdsai pedig, mint a tdjtél valé elidegenités, félelem,
esetleg szorongds megjelenése, majd lekiizdése, illetve az utazds kozbeni polgdri
cselekvések — olvasds, alvds — Iényegesen kisebb szerepet jétszottak, mint févonali,
tdvolsdgi utazdsok alkalmaval.) Mindezeknek a tanyavildg koz6sséggé formdléda-
saban hasonlé szerepiik volt, mint a tanya- vagy falukézpontok boltjainak, kocs-
mdinak, a moziknak, vagy kordbban a malmoknak és kovdcsmihelyeknek.

43 Borsi 2005: 139, 154, 160.
44 Borsi 2005: 139—-140.
45 Ldsd példdul Schivelbusch 2008.
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PRESZTIZSROMLAS

A fejlesztéseket nélkiiloz8, napjainkra egyre inkdbb régi korok emlékévé valo
kisvastt, haszndlatdnak mdédja és mennyisége, illetve a hozzddllis megvéltozdsa
dltal, rendkiviil érzékeny szenzorként jelezte Gjra és Gjra az dralakuld viszonyo-
kat, a munkavégzés, a tér- és idégazddlkodds egyre gydkeresebb dtformaléddsit.
A folyamat bemutatdsihoz els6ként a presztizsvesztéshez hozzdjarulé belsé — vas-
uti — tényezdk osszefoglaldsa sziikséges.

Szdmos ok egyiittese vezetett ahhoz, hogy az évszdzados hagyomdnyokon
nyugvé megbecsiiltséghez képest csdkkenni kezdett a vasutasok és a vasatiizem
presztizse. A I1. vildghdboru alatt megrongalédott palydk és eszkdzdllomdny, az
évekig napirenden 1évé orosz katonai visszaélések, a katonavonatok egyéb szerel-
vények rovdsdra torténd kozlekedtetése, tobbszori tizemsziinetek voltak az elsé,
bizalmat megrenditd tényezdk. A kecskeméti és mds gazdasdgi vasutakat érzé-
kenyen érintette tovibbd az 1949 janudrjaban tortént beolvasztds a MAV-ba.
Az éllamositds els@sorban a vasutasok szempontjabdl volt negativ fordulépont
(csokkend bérezés, rosszabb munkabeosztds, a munkafeltételek romldsa, a jdr-
miipark fokozatos elhanyagoldsa, hitelvesztés), dm az tizem hosszabb tavu dltald-
nos leromldsdnak is ezen esemény volt a kezddpontja.”” A személykocsi- és moz-
donyhidny, esetenként dtgondolatlan tizemvitel, rdaddsul az eréltetett tizem és
rossz karbantartds kovetkeztében néhdny év alatt a maradék mozdonyok miiszaki
dllaga is rendkiviili mértékben leromlott, ami gyakori szolgilatképtelenséget
okozott, illetve az tizembiztonsigot veszélyeztette.® Az dltaldnos dllapotokat jelzi
példdul, hogy Kecskeméten még marhavagonokat is it kellett alakitani személy-

46 Az 4llamositdssal jérd korszakvéltdst mintegy szimbolikusan drnyalja, hogy az egykori Kecskeméti
Gazdasdgi Vasut igazgatésiga, féltett vérosi kisvasttjarél még 4ltaldnos javaslatcsomagot is kidol-
gozott a legégetSbb kérdések megolddsdra, az dllamvasutak magas rangti beosztottjai azonban
a relative kisforgalmu kisvastt ezen igényeit teljesen figyelmen kiviil hagytdk, hiszen a II. vildg-
hébort utdn csaknem tiz évig a teljes magyar vasuti kozlekedést is dldatlan 4llapotok jellemezték,
még az orszdg févonalain is alig lehetett biztositani a kzlekedést akkoriban.

47 Ez az alacsony szinvonal a tdrgyalt korszak elsd két évtizedében a teljes magyar vasttra jellemzé
volt; kapacitdshidny, korldtozdsok, kényszerkirakoddsok, tdbbszéri elmélyiild szallitdsi vélsdg,
flitetlen, kivildgitatlan, kés6 vonatok sokszor felhdboroddsokhoz, kalauzverésekhez, s ebbél
kovetkez8leg a vasutasok félelméhez vagy elkényelmesedéséhez vezettek. Ugyanakkor a 70-es
évekedl orszdgszerte jelentds fejlesztések zajlottak, a vonalbezdrdsok mellett ezeket is érdemes
hangsulyozni (Frisnydk 2011: 36-43, 62-63). Utébbi megéllapitds csupdn fenntartdsokkal,
a févonali forgalomra igaz, a mellékvonalakon ellentétes tendencidk jatszédtak le.

48 Borsi Istvan irja visszaemlékezéseiben, tdbbszor jart tgy, hogy valamelyik dllomdson elromlott
a mozdonya; ilyenkor — szerszdm és alkatrész hijén — a mozdonyvezetSk taldlékonysdgdra volt
bizva, hogyan javitjik ki a hibdt. Leleményes esetekrdl szélnak a visszaemlékezések, egy izben
az akkumuldtorsaru repedése miatt Bugac felsén ,elment a fesziiltség”, s a leleményes vezér
a kozeli keritésbdl kivagott drétdarabot kitotte be az dramkérbe. Mdskor azonban ezek a meg-
olddsok a biztonsdgot veszélyeztették, eléfordult példdul, hogy a felfagyott fékezdszelepet gdz-
olajjal 4titatott rongy ldngjéval olvasztottdk fel, aminek kis hijdn mozdonytliz lett a vége (Borsi
2005: 140, 164).
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kocsikkd, ami abbdl dllott, hogy hosszdban két padot szereltek beléjiik (fitStest
és vildgitds nélkil).®

Az utazészemélyzet egyre sliriibben cserélédéte, a fenndlld 1éeszdamhidny
miatt kozpontilag is stirtin voltak dthelyezések; tovabb4 a korszakban a vasutas
palya é4ltaldnos kitiresedése is bekovetezett. A presztizsvesztés jol kirajzolodik
a korabeli vasuti Gjsdgirék munkdssigdbol is, akik romlé juttatdsokrél, lepusztult
tizemi dllapotokrél, balesetveszélyrdl, elavult technikdrél, alkoholizmusrél, min-
deniitt fokozédé rendetlenségrél adtak hire.® A jegyvizsgdldi dllds ugyanakkor
a kisvonaton az dtlagosndl kedveltebb volt a fentebb kifejtett bensdséges viszo-
nyok miatt, illetve mert a sok tdblds megdlléhely miatt ,sok jegyet kellett irni”,
ami jelentds jutalékot eredményezett.’! Egyes mozdonyvezetSk korében pedig
a ritka ellenérzések miatt dltaldnos gyakorlattd vdlt a gizolajjal valé kiillonféle
triikkozés.>* A fogyasztds csokkentésére tobbféle gyakorlat is kialakult, 4m vala-
mennyi dllanddsulé késésekhez vezetett.”

A presztizsvesztés folyamatai a 70-es évektdl lavinaszerten felgyorsultak.
A vasuti infrastrukeirdc leépitették, a vasutasok szdmdt négyotodével csokken-
tették (1949-ben 110-en, 1995-ben 20-an dolgoztak a kecskeméti kisvastitndl).>*
A jarmtallomdny és a pdlyadllapotok tovdbb romlottak, az utazdsi sebesség las-
sult, a késések ndteek. Hosszu szakaszokon 15 km/h-s sebességkorldtozdst kel-
lett életbe léptetni, igy a kisvonatok menetideje hosszabbd valt, mint 1928-ban!
Rdaddsul mar 1961-ben felszamoltdk a Kecskemét-Atrak6—Révégy tér kozorti
800 méteres szakaszt a ,Leninvdros” (Révdgy) lakételep és a Halasi ati felil-
jaré épitése miatt,” s a vasut kecskeméti végallomdsdt a kozponttdl 800 méter-
rel tdvolabbra helyezték. A szines életd, mtemléki védelemre érdemes egységes
dllomdsépiiletek és kornyezetiik el6bb az dllandd, majd id8szakos szolgdlat meg-
szlinésével gazddtlannd véltak, a szolgdlati lakdsokat felszdmoltdk, a vdrétermeket
lezdrtak, ablakaikat bedeszkdztdk, vagy elbontottdk Sket, a kitéréviganyokra, sze-
maforokra, félredllitott teherkocsikra nagyrészt a fémgytjték vetettek szemet.>®

49 Interja 6zv. Kiss Jézsefnével, 2009. janudr 23.

50 Kaszala Sdndor, a Magyar Vasutas Gjségirdja Latlelet a vasitrdl c. riportkdtetében a 80-as évek
vastti dllapotairél Moldovandl is lehangolébb képet festett: ,Mélyre siillyedt a vasit munka-
mordlja. [...] Ha szigortbb intézkedések nem sziiletnek, maholnap mar sérésiivegekkel adjak
a jelzést a kocsirendezdknek, a forgalmista meg fiityiilés barackkal indit” (Kaszala 1987: 138).

51 Borsi 2005: 145.

52 Interju Cstri Mihdllyal, 2009. mércius 9. Cstri Mihdly (Nagybugac, 1931) 1958-1991 kézote
szolgdlattevd volt Nagybugac és Jakabszallds dllomdsokon.

53 Legélis médja az volt, hogy a megdllék eldte és hosszabb tartézkoddskor kikapesoltdk a motort,
de a jobb hatdsfok kedvéért illegdlis médszereket is kifejlesztettek: a mozdonyvezetdk lefojtot-
tak beosztott gépiik teljesitményét, vagy pedig az esti, kisforgalmu szerelvényekrdl — valamelyik
dllomdskezel beleegyezésével — leakasztottak egy-két kocsit, azonban ezt a menetlevélen nem
tiinteteék £61 (,,a tonndt csak papiron vissziik”). Ide kapcsolédott a MAV 4ltal meghirdetett giz-
olajverseny intézménye is (Borsi 2005: 138-9, 167).

54 Horvath 2002: 52.

55 Horvath 2002: 51.

56 Tobbek kozt Jakabszdlldson 1992-ben, Térokfdin 1994-ben szlint meg a szolgdlat.
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Az utasok egyre inkdbb csak gyorsan keresztiilhaladtak a sziirkiilé infrastruked-
rdn, illetve, ha tehették, egyenest kikeriilték.

Hogy mindezen folyamatok ellenére a kisvastit egészen az 1970-es évek végéig
szinte kizdr6lagos kozlekedési eszkdz maradt a vizsgle teriileten, annak magyara-
zata els6sorban a korabeli kozuti kozlekedés mostoha dllapotaiban (tovdbbad az
el6z6 fejezetben elemzett jérulékos elényokben) rejlik. Az utaz6kdzonség alter-
nativa hijdn sziikségbél elviselte a kényelmetlenségeket, kezdetben ,oriiltiink,
hogy egydltaldn jir a vonat”; késébb pedig hozzdszoktak az j helyzethez, s a fent
vézolt szokdsrendszer kialakitdsdval tették élhet6bbé.”” 1981-ben még 454 000
utazdst regisztréltak a két kisvasuti vonalon.”® Az 1948 utdn kialakulé 0j tizem-
vitel novekvd visszdssdgai ellenére egyébként Gsszességében a vonatok nagyrészt
megbizhatédan jdrtak, a napi vonatpdrok szdima még novekedett is, s elkésziiltek
a Torokfdi—Kiskdros-szdrnyvonal szakaszai is, Gjabb népesség szdmdra kindlva vas-
uti kozlekedési lehetdséget. Lényegi alternativa nélkiil a kisvastt tovdbbra is az
utazds leggyorsabb és legpraktikusabb, rdaddsul filléres formdjit jelentette.”

Az orszdgos ardnyhoz képest lassan gyarapodott ugyanis a portalanitott
f6kozlekedési utak hossza, a tandcsi utaknak pedig elenyészd része volt bur-
kolt. Buszkodzlekedés a rossz utak és a kozlekedési véllalatok szervezetlensége
miatt gyakorlatilag nem volt, illetve a MAVAUT fakaruszai és platés teherautéi
ekkoriban még nem jelentettek redlis versenytdrsat a vastitnak.®® A 60-as évek-
ben ugyan jelentds ttépitések zajlottak, buszpalyaudvarok, jarmutelepek épiil-
tek, s 1970-re a féutak 90%-4dt pormentesitették, azonban a telepiilési utaknak
tovdbbra is kevesebb mint 5%-a volt szildrd burkolatt, rdaddsul elenyészd volt
a tanyavildgbeli kovesutak ardnya.®!

1968-ban kidolgoztik a Csanddi Gyorgy kozlekedési és postatigyi miniszter
nevével fémjelzett kozlekedéspolitikai koncepciét,®? vagyis ,koltséghatékonysdgi
szempontb6l” feliilbirdltdk a 1étez8 kozlekedési vonalakat és szerepelosztdst.®

57 Interju Dr. Ispdlovics Jénosnéval, 2009. janudr 16.

58 Horvéth 2002: 56.

59 Az orszdg tobbi kisvastitja is hasonlé helyzetben volt a korszakban, igy szdmos parhuzam von-
hatd, példdul az egykor igen jomodunak szdmité Bodrogkézzel: ,A bodrogkdzi vastt épitésé-
nek idején a térségben kézutak nem voltak. Mezei és foldutak kototeék dssze az egyes telepti-
léseket, tanydkat. Kiilonosen 8sztdl tavaszig a kisvastt volt jéformdn az egyetlen megbizhaté
kozlekedési és szallitdsi eszkdz. 1945 utdn épiiltek ugyan kozutak, tény azonban, hogy a kézuti
kozlekedés nem vehette fol a versenyt a kisvastttal, mert az id8jdrdstdl és évszakoktdl fiiggetle-
niil, rendszeres jdrataival kiérdemelte a lakossdg elismerését. Téli id8ben a széntiizelésti kdlyhdk
megfeleld légkort biztositottak a kényelmes utazdshoz. Az emberek a vastit megbizhatésdgahoz
igazitottdk tigyes-bajos dolgaik intézését és munkdba jardsukat, nem beszélve arrdl, hogy terje-
delmesebb csomagok szallitdsinak sem volt akaddlya” (Halas 1994: 27-28).

60 A kozati druszdllitdsra jellemzd volt, hogy az Autékozlekedési Villalat (AKOV) kecskeméti
alkézpontjdnak flottdjdt az 50-es években dontd tobbségben még szekerek alkottdk.

61 Herczegh 1981: 9; Téth 1977: 35-40.

62 Baldzs 2008: 27.

63 Frisnydk Zsuzsa, a kozlekedéspolitikai koncepciénak alapveté fontossdgot tulajdonitva, egyene-
sen a tdrgyalt korszak kettébontdsdval él: ,,szovjet modell” (1945-1968, tulterhelt vasut, fejl6dd
kézut, politikai irdnyitds) és ,kozuti kozlekedés kora” (1969 6ta, motorizdcid, piaci verseny,

—_
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Ennek sordn megallapitottdk, hogy leggazdasdgosabb, ha a vasit a tomeges, nagy
tdvolsdgt druszdllitdst végzi, a kozutak pedig a rovidebb tavu, f8leg helykozi for-
galmat bonyolitjdk le; hiszen az elemzések szerint a vastthdlézat 50 szdzalékdn
bonyolédik az druforgalom kilenctizede. Eszerint Magyarorszdgon tobb mint
2000 km vasttvonalat terveztek megsziintetni,* a kdzut- és buszhilézatot, vala-
mint a teherautd-forgalmar pedig ugrdsszeriien fejleszteni. Mindez jérészt meg is
tortént, a megsziinési listdn el6keld helyet elfoglalé kecskeméti kisvasit vonalai-
16l azonban a forgalom dtterelését végiil késébbre halasztottdk, a megfeleld pdr-
huzamos kozutak hidnydban, 4dm minden tovébbi fejlesztését befagyasztottdk.®
A kozlekedési koncepci6t id6kozben kemény kritikdval illették, tdrsadalmi ellen-
4lldsi mozgalmak szervezddtek ellene.*® (Ezek a civil férumokat, Gjsdgcikk-so-
rozatokat, telepiilések tiltakozo leveleit generdld vitdk a 90-es években, majd
2009-ben, amikor a kisvastit megsziintetése ismét napirendre kerilt, djra felerd-
sodtek, dm kézzelfoghaté eredménnyel ritkdn jdrtak.)

Az Gtépitések mésodik hulldma dltal 1984-re a legtobb telepiilés bicumenes
bekétdutat kapott, megugrott a lakossdgi személygépkocsi- és motorkerékpdr-al-
lomdny,” s a megye valamennyi telepiilését elérték a kiemelt dllami tdmogatds,
menetrend szerint kozlekedd autdbuszok. Id8kdzben az orszdgos dtlag f61é emel-
kedett a megyében a személygépkocsik szima (1981-ben 1000 lakosra 113 db
jutott),*® rdaddsul Bics-Kiskun a 80-as évektd]l mdig elsé helyezett a kerékpér- és
motorbicikli-stiriiség szempontjabdl.

vérosokat eluralé autdék) (Frisnydk 2001: XX—XXIII). Ezen korszakol4s tdrsadalmi szempontt
alkalmazhatésdga kérdéses.

64 Baldzs 2008: 27.

65 Bics-Kiskun megye vastti kozlekedésének viszonylag eldnyds helyzete a 2000-es évek tjabb
vonalbezdrdsi hullimdig megmaradt. A 10 ezer lakosra juté vonalak hossza (km, z4réjelben
a megy¢k ranglistdjdn elért helyezés): 1963: 11,0 (5.), 1969: 12,6 (4.), 1980. 9,4 (7.) (Erdési
1985: 654-656).

66 Magam a mdra szinte dtldthatatlannd duzzadr vitdban Erddsi Ferenc véleményét tekintem a leg-
hitelesebbnek. E szerint a vonalfelszdmolds ,,csupdn a MAV villalari veszteségét csokkentette
valamelyest, mikozben az érintett teriiletek legtobbjében a termelés gazdasdgossdgdt és a lakos-
sdg anyagi helyzetét rontotta az sszehasonlithatatlanul drégabb kézuti kozlekedésre utaltsdg-
gal”. A negativumok dtterhelddtek az érintettekre, az orszdgrészek, telepiilések tovabbi differen-
cidléddsdt okozva; Erd6si 14 pontban gyijtdtte dssze a megszlinések hdtrdnyait (Erdési 1985:
657-660). — Tébben dokumentdledk, hogy mds kisvasutak is jol szolgaltdk a térség népességé-
nek igényeit, fejlesztésiik esetén ez tovdbbra is fenntarthaté lett volna, illetve megsztinésiikkor
botrényok sorozata jétszédott le: nem kellden széleskori elézetes vizsgilatok, a jelent8s utas-
forgalom 4tgondolatlan dtterelése a kozutra, szabotdzscselekmények, a bezdrds napjdn jelentds
renddri késziiltség stb. (Halas 1994: 35-48).

67 A motorizdcié dinamikus novekedése a fenntartdsi kéleségek folyamatos emelkedése ellenére
zajlott le, ami presztizskérdések mellett a jelentdsen szinvonalasabb kézlekedési lehet8ség irdnti
fokoz6dé igényre utal; a 70-es évek kozepétdl évi 80 ezer Gj jarmi 4llt forgalomba, ami az ingd-
zési lehet8ségek, az értékesités tovabbi szélesedéséhez vezetett (Valuch 2005: 293).

68 A személyauték szima orszdgszerte 1980-ban 4tlépte az egymilliét, 1990-re megkozelitette a két-
milliét (1949: 12 890 db; 1954: 9453 db, ezek 4llapota is jérészt leromlott; 1960: 31 268 db;
1965: 99 395 db; 1970: 238 563 db; 1975: 568 259 db; 1980: 1 013 412 db; 1985: 1 435 937
db; 1990: 1 944 553 db) (Frisnydk 2001: 203, 218, 230, 237, 246, 254, 261, 267).
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Mindez azt eredményezte, hogy alig hisz év alatt a kisvonat a térség legmo-
dernebb, leggyorsabb jarmiivébdl a legkorszertitlenebbé s a legkevésbé praktikussd
vélt. Mig ugyanis kordbban kiilonosebb gond nélkiil elviselték az utasok e kényel-
metlenségeket, addig a kialakulé versenyhelyzetbdl a kisvonat sziikségszertien
vesztesként keriilt ki. EI6bb a mobilitdsban élenjdré tdrsadalmi csoportok, majd
misok is, elébb az eseti utazdk, majd a kisvastt légkoréhez jobban hozzészokott,
nehezebben valtoztaté rendszeres utasok is valasztdsok elé keriiltek, hogy mely
célokra alkalmasabb a drdgdbb, 4m gyorsabb autébusz, vagy a lényegesen drd-
gdbb, dm jelentésen praktikusabb egyéni kozlekedés. Az intermodalitds, tehdt
a vastthoz egyéni kozlekedéssel valé rdutazds a relative kis tdvolsdgok miatt a leg-
kevésbé lett volna kifizet6dd, ezért legfeljebb esetileg volt megfigyelhetd (kerék-
par, motorkerékpdr), rdaddsul a 80-as években a helyiérdekii szdllitisban is dontd
tobbségbe keriilt a motorizacid, a kordbban megszokott fogatolast kiszoritva.

Mindezek kovetkeztében 1980 és 1995 kozott az utasforgalom csokkenése
70%-os, a teherszéllitdsoké 95%-os volt, utébbi tehdt gyakorlatilag megsziing;
a didkok féleg az autébuszt, a dolgozni, bevisdrolni, szérakozni jarék nagyrészt
egyéni kozlekedési eszkozoket vélaszeottak, a kisvonat utazékozonsége pedig,
néhdny eseti kivételtdl eltekintve, fokozatosan eloregedett.

Ismeretes azonban, hogy az autébusz nem képes a vonat valamennyi szerep-
korét devenni.® A telepiiléskdzpontoktdl tdvol esd tanyavildgban pedig tovédbbra
is a kisvastt volt a kozosségi kozlekedés egyetlen médja, de a leépitések hatd-
sdra a tavoli tanydkon él6k vonathasznélati lehet8ségei is ellehetetlentiltek, ezért
tovébbi tanydkbdl vindoroltak el a lakosok vagy szegényedtek el még inkdbb.
Az egykor oly meghatdrozé, vonattal zajlé piacozds jérészt megsziint, a kisvo-
nat formalta kozdsségek széthullottak, a jegyekkel valé feketézés egyre inkdbb
elétérbe keriilt, a vasutasok egykori hirneves figyelmessége megkopott, az utas—
vasutas kapcsolatok kivesztek.”® A vizsgélt térségben tehdt az a kiillonds helyzet
alakult ki, hogy bér a kisvonat nem sziint meg, az emlitett okokbdl kifolydlag az
1990-es évekre mégis gyakorlatilag jelentéktelenné vilt a hasznalata.”

Konzervilédott, leromlott dllapotdban az utolsé években leginkdbb egy
miikodd mizeumvasithoz hasonlitott, melyet erdsitett a népszerlisodd kisvonat-
Jfolklér: az utazési szokdsainkbdl kiveszett olyasfajta hangulat, nyugalom és k6z6s-
ségi érziilet keresése, ami egy nyugalmasabb, harmonikusabb életfelfogds részét
képezte. Vagy egyszerti kirdndulds, szorakozds, rekredcié.”” A csokkend forgalom

69 Baldzs 2008: 42—44.

70 Interjt Dr. Ispalovics Janosnéval, 2009. janudr 16.; Interjd 6zv. Kiss Jézsefnével, 2009. janudr 23.

71 Interjd Merék Janossal, 2009. februdr 11.

72 Mintegy finom kritikaként még viccek is sziilettek a kisvonatrdl, jellemzd visszacsatoldsként
a kedvelt, 4m érezhetden csupdn jobb hijin haszndlt kozlekedési eszkdzhdz: ,Sétdl a paraszt
bécsi a sinek mellett a faluba, melléér a kisvonat. Odakidlt neki a vezér: — J6jjon, Jéska bécsi,
ugorjon fel, elvissziik! — Most nem mék, kdszondém, mert sietek!” (interji Merdk Jdnossal,
2009. februdr 11.). Nem ismeretlen az ilyesfajta folklorisztikus belsé kritika a kérnyéken,
a gyenge felépitményi hetényegyhdza—kerekegyhdzi vonalra is jellemz8 volt példdul, melyet
1975-ben sziintettek meg: ,a vonat utazésebessége 21-25 km/h volt. Az egyik tréfds kedvi
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és bevétel a vonatpdrok még tovébbi csokkentéséhez vezetett, rdaddsul a meg-
maradt vonatok menetrendjét is az elnagyolt osszedllitds, az utazok semelyik cso-
portjdnak meg nem felelés jellemezte. Id6rél id6re olyan vélemények is felme-
rilltek, hogy a vastttdrsasdg dllami utasitdsra a napi szintd hivatdsforgalomhoz
direke alkalmatlan menetrendeket allitott Gssze.”® Evtizedes vitdt generdl tovabba
az a kérdés, hogy a szolgdltatdsi min8ség elhanyagoldsa vezet-e az utasok elpdr-
toldsdhoz, avagy forditva, a csokkend utasszimot koveti-e a szdndékos leépités.
A kecskeméti kisvasutak példdja osszességében az elsé lehetdséget timasztja ald.

E tanulmdny kiindulépontja az volt, hogy a zénatarifa 1889-es bevezetése,
a tomeges vonathaszndlat elterjedése 6ta, vastit, életmdd és polgdrosodds kapcso-
lata tdjanként is, orszdgosan is bonyolult rendszert alkotott, melynek kibogozisa
a jelen kutatdi generdcié feladata.”® Médszerében ezért nem célravezetd a vasut
egyediili, a tdrsadalomtorténet egyéb folyamataibdl kiemelt vizsgélata, hiszen
kolcsonds hatdsrendszereket feltételeziink, ezére a vasuati kozlekedés tarsadalom-
torténetét a kereskedelem-, iparosodds-, ingdzds-, politika- és technikatorténet
kozds kapcsolatrendszerében lehetséges elemezni.

A hazai vasuthdlézat — még a vizsgdlt korszakban is évtizedekig igazi alter-
nativa hijén — a II. vilighdbora utdn is megfelel6en betoltotte funkeidit: joté-
konyan hatott a piacra termel gazddlkoddsra, jelentésen kdnnyitette vdros és
vidéke kapcsolattartdsdt, a munkavillaldst, tigyintézést, tanuldst, kulturaléddst,
idegenforgalmat. Mivel az érintett teriiletek lakossdganak jelentds része haszndlta
rendszeresen a kisvasutat, igy egyfeldl a vonathaszndlat kiilonlegesen gazdag szo-
kasvildga és az utazds rendjének ers normarendszere alakult ki, mésfeldl a kisvo-
nat szerelvényei egyre inkdbb kdzosségszervezd terekként is miikddtek, jelentds
kapcsolathdlézatot alakitva ki a zdrkézottan él§ tanyai népesség korében. Ezek
kozott szdmos tényezd orszdgszerte jellegzetes, némelyek viszont mds vasutakhoz
képest egyediildllénak tekinthetdk. Alapvetden azonban a kényszerlien vonaton
toltote id8 hasznositdsa vezetett kialakuldsukhoz.

A kistdji elemzések sordn, igy a Kecskemét kornyéki kisvasutak hasznd-
lata kapcsdn ugyancsak egyediildllé tdji folyamatok és iddeltoléddsok figyelhe-
t6k meg. Noha ezen alacsony koltségvetésti vicindlisok semmilyen szempontbél
sem feleltek mdr meg a 20. szdzadi technikai elvdrdsoknak, 4m addig érintet-
len teriileteket feltdrva mégis jelents fejlédést generdltak. E specidlis helyzet

didk a szerelvény mellett futva végezte napi edzéseit a nagy atlétikai versenyekre késziilve”
(Dr. Kozdk Endre, régi utas visszaemlékezése, Petdfi Népe 1999. mircius 24.).

73 Frisnydk Zsuzsa nem taldlt bizonyitékot arra, hogy a bezdrdsra itélt vonalak menetrendjét kész-
akarva ugy 4llitottdk volna ssze, hogy munkdba, iskoldba, piacra jérdsra ne legyen alkalmas.
Ez azonban kénnyen cdfolhat6 a munka- és iskolakezdéseket az elsé vonatok érkezésével ossze-
vetve, illetve a kozokreatdsi és munkaidd végétdl a kovetkezd vonat induldsdig 1évé talsigosan
nagy id8szakaszt figyelembe véve (Frisnydk 2011: 73).

74 Fléridn (szerk.) 2010: 9.
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értelmezéséhez Den Hollander 20. szdzad kozepi elméletének djragondoldsa
nyujthat fogddzot. Az elmaradott, frontierhelyzetd, egyfajta hatdréllapotban
dllandé6sult tanyavildgban valtoztaté erk hidnydban fejlédés alig volt észlelhetd,
ahhoz fejlett kozlekedésre, a gazdasdg integracidjdra, komplex tdjtervre lett volna
sziikség.”> A kisvasutak kiépiilése és az ehhez kapcsol6dé gazdasdgi-életmodbeli
véltozdsok elmaradott, ugyanakkor mégis jelentds technikai innovaciénak sza-
mitottak, ami vélaszt ad arra az ellentmonddsra, hogyan vilhatott e kozlekedési
rendszer egyszerre jol hasznalhaté, mégis kényszer(i kozlekedési eszkozzé.

Altalénosségban egyetérthetiink Baldzs Géza korszakoldsi kisérletével, mely
szerint a 19. szdzad a vastt felvirdgzdsdnak, a 20. szdzad elsé fele a fénykora-
nak, kiteljesedésének az idészaka, a 20. szdzad mdsodik felében a motorizdcid,
a kényelmi szempontok elretdrése, megtorpands, visszaszorulds zajlik (a 21. szd-
zad elején pedig Gjabb szerepdtrendezédés: a szupervasutak és elhanyagolt vona-
lak, a vasitromantika recens megjelenése tapasztalhatd).”® Azonban az is megil-
lapithatd, hogy egyes tdji-tdrsadalmi jellegzetességektdl fliggben a fejlédés ivében
és id8beli végbemenésében esetenként tobb évtizedes eltérések is eléfordulhat-
nak. Mint szdimos egyéb innovicié hasznilatba vételénél, itt is célszer(i hdskor-
r6l, dtmeneti idészakrol, a népi haszndlat fénykordrdl és ledldozdsardl beszélni.

Kiterjedt hatdsrendszer kifejtésére e vastitvonalak is csupdn néhdny évtizedig
voltak képesek, majd a presztizsromlds dsszetett, 4m vildgosan feltérképezhetd
folyamata kovetkezett be. Ennek kézéppontjaban az infrastruktdra és a vas-
utassdg erkolesi felfogdsinak, munkdhoz valé hozzddllisdnak leromldsa, a vasat
kindlta szolgdltatdsi szinvonal és a valds tdrsadalmi igények egymdstdl val6 foko-
zatos eltdvoloddsa, ellentmonddst nem tir6 kozlekedéspolitikai beavatkozdsok
dltal természetes folyamatok mesterséges gyorsitasa, illetve a kornyékbeli életméd
Ujabb gyokeres dtalakuldsai dllnak. Hogy mindez sziikségszer(ien (ij innovaciék
befogaddsdhoz vezet, az tdbbek kozt Erdési Ferencnek a menetrendszer(i koz-
lekedés életciklusaival kapcsolatos elmélete alapjdn viélik viligossd.”” A legtobb
innovécié idébeli lefolydsdra alkalmazhaté elmélete szerint a kezdeti novekedést
telitddés, majd zsugorodds koveti, aztdn bekovetkezik a végfézis (utébbiban csak
jelentés kedvezményeket igénybe vevd, illetve kényszerutasok maradnak). A kecs-
keméti kisvasut révid és iddben megcsiszott hatdsrendszere miatt ezek a folya-
matok idében megkésve és felgyorsulva zajlottak le, s mivel kései kiépiilésiikkel
midr eleve nem tudtak akkora befolydst gyakorolni a teriiletre, mint kordbban
a févonalak, ezért a végfizis bekovetkezése is sziikségszerdi.

75 Hollander 1980: 97.
76 Baldzs 2010: 111.
77 Erdési 2000: 239, 305-306.



Molndr Gergely ® A vasut népességre tett hatdsa a 20. szizad masodik felében Kecskemét kornyékén 167

FORRASOK

A nagyvdrosok belsé tagozdddsa. Kecskemét, 2003.

Bdcs-Kiskun megye fontosabb statisztikai adatai, 1951-1961.
Hivatalos vasiiti menetrendek, 1945-1990.

Kozlekedési és Hirkozlési Adattdr, 1960—1967.

Kozlekedési és Hirkizlési Evkinyy, 1970-1980.

Kozlekedési Evkonyu, 1985.

Magyarorszdg népessége és gazdasdga. Miilt és jelen. Budapest, 1996.

Petdfi Népe 1999. mércius. 24.

Interji Cstri Mihdllyal 2009. mdrcius 9-én, készitette Molndr Gergely. (A szerzd
tulajdondban.)

Interja Dr. Ispdlovics Janosné Szendrd Katalinnal 2009. janudr 16-4n, készitette Molndr
Gergely. (A szerzd tulajdondban.)

Interjt 6zv. Kiss Jozsefnével 2009. janudr 23-4n, készitette Molndr Gergely. (A szerzd
tulajdondban.)

Interjti Merdk Jdnossal 2009. februdr 11-én, készitette Molndr Gergely. (A szerzd
tulajdondban.)

Interja Téth Pallal 2009. februdr 16-dn, készitette Molndr Gergely. (A szerzd
tulajdondban.)

HIVATKOZOTT IRODALOM

Baldzs Géza 2008: A vastitmegsziintetések tdrsadalmi, néprajzi hatdsai a kozlekedés-
fejlesztési koncepciétdl (1968) napjainkig (2008). In: Bali Jdnos — Mdté Gyorgy
(szerk.): Talpfik. Budapest, 27-47.

Baldzs Géza 2010: A vasut szemiotikdja. In: Baldzs Géza — H. Varga Gyula (szerk.):
Az utazds szemiotikdja. (Semiotica Agriensis 7.) Budapest — Eger, 109-128.

Bali Jdnos — Mdté Gyérgy (szerk.) 2008: Talpfik. Budapest.

Bdn Ddvid 2011: Utazds a pdlyaudvar koriil. Az elsé indéhiztél a plizaudvarokig.
Budapest.

Borsi Istvdn 2005: Bugaci korkép. In: U8: Vezérdlldsban. Szeged, 132-174.

Bohm Antal — Pél Laszlé 1985: Tirsadalmunk ingdzdi — ingdzdk tdrsadalma. Budapest.

Czére Béla 1993: A legrovidebb eljutdsi id6k Magyarorszdgon (1847-1985). Vasithistd-
ria Evkinyv 1993. 451-477.

Erdé8si Ferenc 1985: A magyarorszdgi normdl nyomtdvt vasithdlézat megritkitdsdnak
kévetkezményei. Teriileti Statisztika XXXV. 650-660.

Erd8si Ferenc 2000: A kommunikdcid (kizlekedés-tdvkizlés) szerepe a teriilet- és telepiilés-
[fejlédésben. (Teriiletfejlesztési szakkdnyvek 1.) Budapest.



168 KORALL 52.

Fléridn Mdria (szerk.) 2010: Eletmdd, szemléletmdd és a modi viltozdsa a parasztsig kiré-
ben a 19-20. szdzad forduldjan. Budapest.

Frisnydk Zsuzsa 2001: A magyarorszdgi kizlekedés krénikdja 1750-2000. Budapest.

Frisnydk Zsuzsa 2011: Kozlekedés, politika, 1945—1989. Budapest.

Fiir Lajos 1983: Kertes tanydk a futéhomokon. Budapest.

Gadl Karoly 1989: Kirdlydinnyébe léptem. Kecskemét.

Gréfik Imre 1983: Az 4ru Utja a széllitds forradalma elétc. Ethnographia XCIV. 1-35.

Halas Gyorgy 1994: Volt egyszer egy kisvasir. Miskolc.

Herczegh Kéroly 1981: Autébuszdllomdsok, vasitdllomdsok. Budapest.

Hollander, A. N. J. den 1980: Az Alfold telepiilései és lakdi. Budapest.

Horvéth Ferenc 1995: Kecskemét vasiitjai (1845-1919). Kecskemét.

Horvith Ferenc 2002: Otven éves a kecskeméti kisvasiit kiskérisi vonala. Budapest.

Kaszala Sdndor 1987: Litlelet a vasitrél. Budapest.

Kubinszky Mihdly — Nagy Tamds — Turéczy Ldszlé 2009: Ez a vonat elment. Adatok és
képek a régi magyar vasiti mellékvonalak torténetéhez. Tatabdnya.

Lettrich Edit 1968: Kecskemét és tanyavildga. Budapest.

Lovas Gyula 2003: A bakterhdz. Budapest.

Majddn Jdnos 2010a: A vasutak korzetszervezd hatdsa az Alfsldon. In: U8 (szerk.):
Modernizicié — vasiit — tdrsadalom. Tanulmdnyok a vasitépités hatdsdrél a 19-20. szd-
zadban. Budapest, 21-38.

Majdén Jdnos 2010b: A vastt polgdrosité hatdsa. In: U8 (szerk.): Modernizdcié — vasit
— tdrsadalom. Tanulmdnyok a vasitépités hatdsirél a 19-20. szdzadban. Budapest,
121-134.

Molndr Gergely 2009: A kecskeméti kisvasutak hatdsai a kdznépi kulttirdra. In: Hubay
Gabriella (szerk.): Jdszberényi huszdr. Hallgatdi tanulmdnyok Kocsis Gyula 60. sziile-
tésnapjdra. Budapest.

Palddi-Kovdcs Attila 2011: A természeti kdrnyezet dtalakitdsa a kapitalizmus kordban
(19-20. szdzad). In: Fléridn Mdria (szerk.): Magyar néprajz 1.1. Tdj, nép, torténelem.
Budapest, 270-292.

Séri Zsolt 2011: A vasiit fénykora — A vidék modernizdcidja. Szentendre.

Schivelbusch, Wolfgang 2008: A vasiti utazds torténete. A tér és az idd iparosoddsa a 19.
szdzadban. Budapest.

Szab6 P4l 1964: Kecskemét kizlekedése. (Dokrori disszertdcid.) Szegedi Tudomdnyegye-
tem, Szeged.

Szildgyi Miklés 2009: A kozlekedés és szdllitds modernizdcidjinak hatdsa a paraszti élet-
médra. In: U8: Paraszti hagyomdny és kényszermodernizdcié. Budapest, 28-41.

T. Hamori Ferenc (f8szerk.) 2012: A koncepcié terhe és utéélete. Az 1968-as kozleke-
déspolitikai koncepcié. Indéhdz Extra 2012. 1.

Toth Lészl6 1977: Bics-Kiskun megyei utak. Kecskemét.

Valuch Tibor 2005: Magyarorszdg tdarsadalomtirténete a XX. szdzad mdsodik felében.
Budapest.

Voigt Vilmos 2010: Vonaton. Az utazds etnoldgidja. In: Baldzs Géza — H. Varga Gyula
(szerk.): Az utazds szemiotikdja. (Semiotica Agriensis 7.) Budapest — Eger, 401-436.



