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2016. június 2-án ünnepélyesen átadásra került a „transzbörzsönyi” kisvasút 
Márianosztra - Nagyirtáspuszta között visszaépített vonalszakasza. Szinte 
reménytelen helyzetből született újjá: 1992-től a teljes vonalon (Nagybörzsöny 
- Nagyirtás, valamint Szob - Malomvölgy között) megszűnt a forgalom - 
akkoriban úgy tűnt, véglegesen. A Márianosztra - Nagyirtás vonalszakasz 
gyakorlatilag már nem is létezett, sínanyaga eltűnt, töltését több helyen 
átvágták, nyomvonalát kezdte visszafoglalni a természet. 
A szakasz visszaépítésével lehetővé vált személyszállító vonattal beutazni a 
Börzsöny hegyei között 21 km-en át kanyargó hegyi pályát Szobtól 
Nagybörzsönyig - a hálózat fennállása során először. A kisvasutat vonalvezetése 
(szűk ívek, hurkok, csúcsfordítók), páratlanul szép természeti környezete 
egyedülállóvá teszik az országban. Igazi hegyi vasút: Szobról 110 m-es 
tengerszint feletti magasságról indul, a Damásdi-patak mellett halad 
Márianosztráig (220 m), itt északnak fordul és a Bezina-patak völgyében 
haladva érkezik Hármashídhoz (ma Füstös-forrás megállóhely). A vonal 
legszebb része következik: meredek domboldalon kapaszkodik fel, szerpentines 
vonalvezetéssel. Nagyirtáspusztán, Vízválasztónál a pálya eléri legnagyobb 
tengerszint feletti magasságát (425 m). Innen újra lefele halad, majd egy 
„omega” formájú ívvel nyugati irányba fordul. A Tolmács-hegy oldalában 
folytatja útját Kisirtás felé, ahová egy irányfordítón visszafordulva ereszkedik le. 
Itt egy újabb irányfordító következik, majd a Hosszú-völgyben tovább 
ereszkedik Nagybörzsönyig, ahol 250 m-es tengerszint feletti magasságon 
végződik. A nagyirtási állomás a jelenleg üzemelő magyarországi kisvasutak 
legmagasabban fekvő állomásai közé tartozik (összehasonlítás végett: 
Szilvásváradi ÁEV Szalajka-Fátyolvízesés: 470 m, Gyermekvasút Széchenyi-hegy 
vasútállomás 465 m, Lillafüredi ÁEV Garadna 410 m). Magyarországon már csak 
a Börzsöny hegységben, ezen a vasútvonalon maradt csúcsfordító (más néven: 
irányfordító). A  Tolmács-hegyi csúcsfordítós vonalrészt 2000-ben ipartörténeti 
műemlékké nyilvánították. A Nagybörzsöny - Nagyirtás közötti vonalszakasz 
2013. július elsejétől a nemzeti vagyon része. 
Az új vonalszakasz átadása forgalmat generált a hálózat utasforgalom számára 
már korábban átadott szakaszain is. Az érdeklődés a teljes vonalon „teltházas” 
vonatokat, sőt néhány esetben utaslemaradásokat is eredményezett.  
 



A „transzbörzsönyi” kisvasút teljes beutazásához jelenleg (2017) három jegyet 
kell váltanunk. Valójában sosem volt egységes: szakaszait más célból, részben 
más nyomtávval is építették tulajdonosaik, üzemeltetőik.  Az I. világháborút 
követő határváltozások, területvesztések kényszerítették ki összefonódásukat. 
Három szakasz egyesüléséből jött létre - külön története van mindháromnak. 
Jelen írásomban elsősorban a vasútvonal Szob és Márianosztra közötti 
szakaszát szeretném bemutatni, megépülésének előzményeit, a vasútüzemhez 
kapcsolódó épületeket, létesítményeket. Történetéhez hozzátartozik a 
szárnyvonalak és a becsatlakozó érseki vasút története is: a megépítésükhöz 
vezető események, üzemelésük időszaka, megszűnésük okai. 
 
 

 
 
 
Történetük megírását nehezíti, hogy az ide vonatkozó forrásanyag nagy része a 
világháborús pusztítások miatt elveszett. Így a Kereskedelemügyi Minisztérium 
1889-1935 közötti fennállása során keletkezett iratanyagból csak az első 10 év 
iratai maradtak fenn, a további, 1900-tól kezdődő évek iratai 1945-ben 
Budapest ostroma idején megsemmisültek. Hasonló sors jutott Hont vármegye 
levéltárának is Ipolyságon. A háborús pusztítások nem kímélték a vasutat 



megépítő Luczenbacher család üzleti- és magániratait sem, elszórtan, 
véletlenszerűen találni rájuk levéltárakban. 
 

 
 
 

A szobi kisvasút megépülésének előzményei 
 
A XIX. század a második ipari forradalom és a szállítás forradalmának időszaka. A 

század közepén meginduló vasútépítések, folyószabályozások, a kövezett 

úthálózat kiépítése, Pest, Buda és a vidéki nagyvárosok fejlődése okán 

ugrásszerűen megnövekedett a kereslet a tört és faragott útburkoló kő iránt. 

1846. július 15-én átadásra került a Pest - Vác vasútvonal, 1851-től a vonatok 

már Pozsonyig járhattak. Az Ipoly-völgyi vasútvonal 1886 augusztusában Párkány 

- Csata felől Ipolyságig készült el, 1891-ben ért Balassagyarmatra, 1896-ban 

Losoncon csatlakozott a Budapest - Hatvan - Salgótarján - Losonc - 

Zólyom fővonalhoz. 

A Duna - Ipoly folyók, valamint a Börzsöny hegység által határolt Szob és a 

környező falvak (Ipolydamásd, Kóspallag, Márianosztra) lakosainak a kő iránti 

kereslet tartós munkalehetőséget teremtett. Az itt kitermelhető, jó minőségű, 

kőanyag (andezit és dácit), a helyi képzett munkaerő (a szájhagyomány szerint 

Mauthausenből érkezett szakmunkások tanították be a helyieknek a kővágás 

fortélyait)1, a főváros közelsége, a dunai és vasúti szállítás lehetősége kedvező 

feltételeket biztosított az építőipari vállalkozások számára. A környéken több 

kisebb kőbánya, kőfejtő is működött, melyek általában a helyi igényeket 

szolgálták. Az építőipar fellendülése a Szob és Márianosztra községek 

határában emelkedő Ság (későbbi nevén Csák) - hegyben működő kőbányák 

ipari szintű művelését eredményezte. A hegy akkoriban az esztergomi 

főkáptalan letkési uradalmához tartozott. Bányáit az 1830-as évektől művelték. 

A főkáptalani iratok 1852-ben Rosenberg bérlőt említik egy levelezés kapcsán2. 

1855. január 29-én a kőbánya bérléséhez tartozó licitáláson egyetlen személy 

volt jelen, Bosch Kelemen János, aki évi 1600 forintot ígérve, a bérletben 

megerősíttetett3. Ugyancsak 1855-ben a főkáptalan a Szob területén lévő 

kőbányát  Majer Józsefnek az általa megígért 1000 forint éves bérért tíz évre 

                                                           
1 Hála József: A Börzsöny-vidéki kőbányászat és kőhasznosítás a XIX-XX. században 1987. 33. o. 
2 Főkáptalani levéltár Esztergom, Gazdasági levelezések, jegyzőkönyvek, levelezési könyv 1852/662. 
3 Főkáptalani levéltár Esztergom, 1855. Főkáptalani ülések jegyzőkönyvei, 1854-55. kötet, 1855. 



bérbe adta4. 1866-ban Lőwy Ignác a bérlő. A levéltári iratok Lőwy Ignác 

bányáiról már részletes adatokkal szolgálnak: 

   „…1000 db 7”/7 *7-es kőnek kiállításához egy nap 50 ember kívántatik… ezek 

napi díjjok 42 ft… 1000 dbja Szobbi Duna parthoz szállítva bele kerül 50 o.é. 

ftba… Hajózási költség Pestig 9-10 ft, és a pesti Duna parton e fajta kő 72        

o.é. Ft-on értékesíthető s véle 10-11 □-öl kirakható…”5 

1872. január 1-től Wallenfeld Károly lett a kőbánya bérlője. Polnában 

(Csehország) született, 1821-ben. Fiatalon került Pestre, ahol 1850 körül 

megházasodott. Sikeres vállalkozó volt, komolyabb vagyonra tett szert. Ő volt 

az egyik nagyvállalkozó, aki évtizedeken keresztül szállított kocka- és zúzott 

követ a főváros járda- és útépítéseihez. Előbb Dunabogdányban, később 

Dömösön, Visegrádon, Zebegényben és Szobon is működtetett bányákat. 

Haszonbérleti szerződése Szobon 1872. január 1-től engedélyezte számára a 

bányaművelést („ … a Méltóságos esztergomi Főkáptalan uradalmi tisztsége 

haszonbérbe engedi Wallenfeld Károly úrnak a szobbi határban lévő Sághegyen 

nyitott két járdakő bányáját tizenkét egymás után következő évekre…”). A 

szerződés 11. pontja lehetővé teszi számára a bányában vasút építését: 

„Amennyire a bérlő a bányában hasznos épületeket állítani vagy pedig vasutat 

építeni akarna, az csak az uradalom beleegyezésével történhetik és az a bérlet 

szűntével jó állapotban fenntartva az uradalomnak ingyen átengedendő 

lészen.” 6 

Ebben az időben legfeljebb a bányaudvarban, a fejtéstől a kővágókig (ricerek), 

ill. a rakodóra, meddőhányóra vezető vágányok építéséről lehetett szó; hogy 

megépültek-e, arról a források nem szólnak, de ez a termelés nagyságrendjét 

ismerve nem zárható ki. 

1884-ben az Esztergomi főkáptalan szakértői véleményt készíttetett letkési 

uradalmában fekvő kőbányáiról. A jelentés a „Szobbi csákhegyi nagy fejtés” 

kapcsán Wallenfeld Károly volt bérlőtől az alábbi kőanyag Budapestre szállítását 

jegyezte fel: 

év kockakő járdakő szegélykő 

1874 253929 26541  
1875 117069 66984 17245 

                                                           
4 Főkáptalani levéltár Esztergom, 1855. Főkáptalani ülések jegyzőkönyvei, 1854-55. kötet, 1855. 
5 Főkáptalani levéltár Esztergom, Ügyvédi iratok 
6 Főkáptalani levéltár Esztergom, Ügyvédi iratok 



1876 350306 103693 2000 
1877 331545 10254 17175 

1878 200000 30000 8000 
összesen 1.257.843 237.472 44.422 

 

A jelentés szerint Budapesten kívül még a következő városokba lett szobi kőanyag 

szállítva: Győr, Komárom, Nagyszombat, Érsekújvár, Esztergom, Szeged, 

Szabadka, Nagybecskerek, Zombor, Zenta.7 

Wallenfeld Károly bérleti joga 1883. december 31-én megszűnt. A malomvölgyi 

bányát már 1880-tól, a Csák-hegyi bányát 1884-től a szobi Luczenbacher család 

vállalata bérelte tovább.8 

A család a XVIII. század közepén, német nyelvterületről települt Szobra.  A  XIX. 
század közepétől Luczenbacher János (1816-1877) és Pál (1818-1900) 
vezetésével már jelentős építőipari és kereskedelmi vállalkozásaik voltak. A 
dinamikusan fejlődő Buda és Pest építkezéseihez faanyagot, szobi kőbányáikból, 
téglagyáraikból építőanyagot szállítottak. Termékeik eljutottak a vidéki 
nagyvárosokba is.  
Áruszállításhoz saját hajókkal rendelkeztek (egy időben személyszállítással is 
foglalkoztak, de a Dunagőzhajózási Társasággal végül nem bírták a versenyt). 
A vasúti fővonalak kiépítésében Luczenbacher vállalkozások is részt vettek. 
1861-ben erről egy újságcikk is tudósít:  
 
„Ők készíttették a győr-szőnyi vasút földmunkálatait, a Püspökladány és 
N.Várad közötti vonal földmunkálatain kivül a sínek lerakására is ők 
vállalkoztak; a szeged-szöregi vasúti töltés egészen az ö vállalatuk műve. A 
budai vasútépítésnél Luczenbacher testvérek csináltatták a Tétényig terjedő 
vonal minden föld- és vizimunkálatait, ide értve a nevezetes alagutat is (…)  
A Siófok-kanizsai vasút földmunkáira s épületeire is ők vállalkoztak (…) 
Vállalkoztak még egyéb vasúti munkákra s szerelvényekre is, milyenek az Ipoly, 
Garan, Vág-folyókon levő és Tiszán Szolnoknál volt fa hidak; jelenleg pedig 
Oraviczán vágtak egy nagy vasúti vállalatba…”9 
 
1880-ban Luczenbacher Pál visszavonult az üzleti élettől. Vállalkozásait fia, ifj. 
Luczenbacher Pál vezette tovább, „Luczenbacher Pál utódai” cégnéven. 

                                                           
7 Főkáptalani levéltár Esztergom, Ügyvédi iratok 
8 Főkáptalani levéltár Esztergom, Ügyvédi iratok 
9 Vasárnapi újság 45. szám, 1861. nov.10. 



Ebben az évben jelent meg az 1880. évi XXXI. törvénycikk a helyi érdekű 
vasutakról. A törvény kedvezményeket biztosított a helyi érdekű vasutak 
építéséhez. 
Ifj. Luczenbacher Pál még ebben az évben előmunkálati engedélyt kért  

- Szobról Vámosmikolán át Lévára, 

- Szobról, ill. Vámosmikoláról Ipolyságon keresztül az Ipoly völgyén át 

(Zagyva)Pálfalváig, a magyar államvasutak északi vonalának állomásáig, 

-  Ipolyságról Korponán át Zólyomig, szintén a magyar államvasutak északi 

vonalának állomásáig vezetendő normál nyomközű helyi érdekű vasutak 

megépítésére. 

Az előmunkálati engedélyt a közmunka- és közlekedésügyi miniszter a 

„Luczenbacher Pál és utódai” cégnek és érdektársainak egy év időtartamra 

megadta.10 Ettől a munkától végül 1884-ben, a magas üzleti kockázatra 

hivatkozva visszalépett.11  

1892-ben ifj. Luczenbacher Pál 200 000 forintért megvásárolta az esztergomi 

főkáptalan összes szobi ingatlanát, patrónusi jogát - házakat, kerteket, 

présházat pincével, szántóföldeket, erdőt, legelőt, kizárólagos halászati jogot a 

Dunán és az Ipolyon Szob határain belül, dunai révet, part és vámszedési jogot, 

egyházi vásári jogot és a Csák-hegy kőbányáit is.12 A kő kitermelése ekkor már 

olyan mértékű lehetett, hogy a szobi vasútállomásra és hajókikötőre addig 

alkalmazott szekeres szállítási mód már nem volt gazdaságos. 

A szobi iparvasút megépülése 

1893.05.21-én a kereskedelemügyi miniszter 29.668/1893. sz. rendeletével egy 

évre előmunkálati engedélyt adott a Luczenbacher Pál utódai cégnek a m. kir. 

Államvasutak Szob állomásától kiinduló, Márianosztráig vezető helyi érdekű 

(760-as nyomtávolságú) vasútra.13 Szárnyvonalának, a Szob - Duna-parti 

iparvasútnak tervezete és műszaki leírása 1893. december 8-val keltezett.14 

A vasútvonal terveit a Gregersen G. és Fiai Építő Vállalat készítette el (a 

Norvégiából bevándorolt Gregersen Guilbrand Magyarországra érkezve először 

                                                           
10 Vasúti és közlekedési közlöny, 6. szám 12. évf. 1881. január 14. 
11 Vasúti és közlekedési közlöny 1884. 
12 Főkáptalani Levéltár Esztergom, ügyvédi iratok 
13 Vasúti és Közlekedési Közlöny 24. évf. 1893.05.26. 63. szám 
14 MOL jelzete: K 229, raktári egység száma: 965. doboz 



Szobon telepedett le, 1850 körül. Vasútépítési, folyamszabályozási 

munkálatokra Luczenbacher Jánossal és Pállal többször is közösen vállalkoztak). 

1894. február 12-én kelt a m. kir. Államvasutak Budapest-balparti 

üzletvezetőségének 21876/1894. sz. ügyirata „Szob - Márianosztra helyi érdekű 

vasút csatlakozása Szob állomáshoz” tárgyában. Az irat tartalmazza a 

költségkimutatást a csatlakozással kapcsolatos és az engedélyes költségére 

végrehajtandó munkákról, valamint egy részletes, 1:1000-es léptékű 

helyszínrajzot Szob MÁV állomásáról (az akkori felvételi épület a maitól feljebb 

helyezkedett el, kb. a mai kisvasúti végállomás kitérőjénél). A helyszínrajzon a 

becsatlakozó keskeny nyomközű vágányok tervezett elhelyezkedése is 

látható.15  

1894. május 31-én a m.kir. Államvasutaknak 77630/1894. sz. ügyiratában a 

Luczenbacher Pál utóda cég, mint a Szob - márianosztrai helyi érdekű vasút 

tervezője Szob állomás kibővítési tervét mutatja be16. 1894. július 14-én a 

kereskedelemügyi miniszter a kibővítési tervet 44265/1894. VII. 14. sz. 

rendeletével jóváhagyja.17 

Bár az előmunkálati engedélyt már 1893-ban megkapták, a cég nem kezdte 

meg a vasútvonal építését. Tizenhárom évvel később, 1906. június 27-én még 

mindig csak annyi történt, hogy a kereskedelemügyi miniszter a Luczenbacher 

Pál utódai cégnek a 29.668/1893. sz. rendelettel kiadott előmunkálati engedélyt 

46.972/1906. sz. rendeletével újabb egy évre meghosszabbította.18 Ez év 

októberében a tervezett Szob - márianosztrai keskeny vágányú helyi érdekű 

vasút közigazgatási bejárására is sor került.19 

A terv szerint a vasútvonal a magyar királyi államvasutak Szob állomásánál 

kezdődik, majd a Szob - ipolysági törvényhatósági utat metszve, annak, valamint 

később a Szob - márianosztrai községi út jobboldalán haladva Márianosztra 

végállomásig vezet. Tervezett legnagyobb emelkedése 25 ‰, legkisebb ívsugár 

60 m. Nyomtáv 760 mm, 10,9 kg/fm-es acélsínekkel. Tervezett állomások: Szob 

átrakodó, Szob rendező, Feketebánya rakodó és Márianosztra végállomás. A 

vonal 3/5 szelvényei között 1,5 km hosszú kőszállító vágány kiágazást terveztek 

                                                           
15 MOL jelzete: Z 1525 – A – 1894 – 21876/1894 
16 MOL jelzete: Z 1525 – A – 1894 – 77630/1894 
17 MOL jelzete: Z 1525 – A – 1894 – 104221/1894 
18 Vasúti és Közlekedési Közlöny 37. évf. 1906.07.04. 79. szám 
19 Vasúti és Közlekedési Közlöny 37. évf. 1906.11.04. 132. szám 



a vasúti Ipoly-híd alatt elvezetve a Duna-partig, valamint a 32/33 szelvénytől 

kiágazás a Csák-hegyi kőbányába. 

1908-ban végre elkezdődött a vasútvonal megépítése. De nem az eredeti, helyi 

érdekű vasúti tervek szerint: iparvasútnak épül meg, a Luczenbacher család 

kőbányáiban kitermelt kőanyag leszállítására, a szobi MÁV állomáshoz és a 

Duna-parti hajórakodóhoz. 

A Szob és Ipolydamásd községek határában tervezett keskenyvágányú iparvasút 

közigazgatási bejárását a kereskedelemügyi miniszter 1908. április 28-ra, Dr. 

Ádám Géza miniszteri titkár vezetése alatt elrendelte.20 

Május 14-én kiadták az építési engedélyét, 38814/III-1908. számon. 

Az iparvasút létesítése érdekében Luczenbacher Pál a kereskedelemügyi 

miniszterhez fordult, hogy rendelje el a közbeeső ingatlanok kisajátíthatását. 

Augusztus 3-án kelt rendeletében a kereskedelmi miniszter értesítette Hont 

vármegye közigazgatási bizottságát, hogy a fenti kérelmet teljesíti. Ebből 

kifolyólag az eljárás vezetésére egy bizottságot küldött ki a vármegye közigazgatási 

bizottsága, amelynek elnöke Somogyi Béla vármegyei főjegyző, tagjai pedig 

Draskóczy Jenő főmérnök, Kleinkauf Károly és dr. Donáth Szilárd törvényhatósági 

tagok voltak. A tárgyalás augusztus 20. délelőtt 9 órára lett kitűzve. A bizottság a 

kisajátítási tervről volt hivatva dönteni, még akkor is, ha a tárgyaláson senki se 

jelenik meg. A tervrajzot 15 napig a szobi községházában kitették közszemlére.21 

A vasút építésének részletei - forrásanyag hiányában - nem ismertek. 

Az ESZTERGOM c. lap cikke 1910. július 31-én ifj. Luczenbacher Pál haláláról, 

nekrológjában az iparvasút megépüléséről is tudósított:  

„…A híres szobi Luczenbacher-dinasztiának feje kedden délben 12 órakor meghalt 

Szobon, a családi kastélyban (…) Atyja halála után ő vette át a számos családi és 

ipari vállalat vezetését. Később a szobi kőbányák kiaknázására vetette a fősúlyt és 

épp az idén készítette el a bányákhoz vivő iparvasutat…”22 

Ifj. Luczenbacher Pálnak négy gyermeke volt: két fia (Raul és Oktáv) valamint 
két lánya (Mária és Lujza). 1910-ben bekövetkezett halála után a vállalatok 
irányítását Raul, valamint Mária férje, gróf Teleki József vették át (Luczenbacher 

                                                           
20 Honti Lapok 1908. április 18. Vasúti és Közlekedési Közlöny 1908. 45. szám 

21 Honti Lapok 1908. augusztus 15. 
22 ESZTERGOM XV. évfolyam 1910.07.31.   31. szám 



Oktáv huszárhadnagy - frontszolgálata során kapott betegségében - 1918-ban, 
a tarnopoli hadikórházban meghalt). 
Vezetésük alatt vállalataik tönkrementek. 
1917 novemberében a Luczenbacher Pál utódai cég eladta szobi kőbányáit, a 
hozzájuk tartozó területekkel, berendezésekkel, iparvasúttal, bérleti jogokkal.23 
A kőbánya eladása után a tulajdonosok: Magyar Kereskedelmi Bank 50%, 

Belhajózási Rt. 25%, Bálint Móricz építési vállalkozó 25% tulajdonrésszel. Az új 

tulajdonosok létrehozták a Szobi Kőbánya Részvénytársaságot. Alakuló 

közgyűlése: 1917. december 22. Székhelye Budapest, V. Rudolf rakpart 9. 

(Akadémia utca 18.), később V. Alkotmány utca 16, majd V. Nádor utca 2. 

Cégbejegyzése 1918. március 6-án volt. A vállalat tárgya: kőbányaipar űzése, e 

célból kőbányák megvétele, bérbevétele és üzemben tartása, kőfeldolgozó 

telepek létesítése, elsősorban a szobi Luczenbacher-féle kőbányák megszerzése 

és üzemben tartása.24Az iparvasutat államosításáig a Szobi Kőbánya Rt. 

üzemeltette tovább. 

 

A kisvasúthoz kapcsolódó létesítmények 

A vontatási telep  

A telepen egy korabeli helyszínrajz szerint négy épület volt: mozdonyszín, 

szénraktár, iroda és laktanya.  A mozdonyszínbe két vágány vezetett.  

 

Az épület ma is áll, bár nem eredeti formájában: időközben hozzáépítettek még 

egy színt. A két épületrészt eltérő falazó anyaguk különbözteti meg (az első épület 

zömében téglából készült, a bővítés faragott dácit kőanyagból). 

                                                           
23 Budapest Főváros Levéltára HU BFL - VII.193 - 1917 – 0831 
24 Központi Értesítő 1918.05.16. 43. évf. 1. félév 



 

 

A vágányok és az Ipolypart közötti területre szénraktár épült, a zúzómű felőli 

oldalon állt a laktanya és az iroda. A laktanya a MÁV állomás régi felvételi 

épületének elbontott anyagából készült (a Luczenbacher cég megvásárolta 

építőanyagát, majd az épületet a telepen újra felépítette, tisztviselő- és szolgálati 

lakások céljára).  

A kisvasút járműállományának története külön tanulmány tárgya lehetne. Az 

adatok erről is szűken szólnak, hiányosak és nemegyszer egymásnak ellentmondók. 

A vonalra fennállása óta háromszáznál is több jármű érkezett. Egy-egy jármű néha 

csak pár hónapot töltött Szobon, esetleg többször is megfordult itt, kipróbálásra 

vagy selejtezésre, szétbontásra érkezett. Tételes felsorolásuk is több oldalt töltene 

meg, ezért itt csak az egyes korszakokra jellemző járművek rövid bemutatására van 

lehetőség. 

 A szállítás gőzüzemmel indult (de a bányaudvarok vágányhálózatán a csillék 

mozgatása emberi- és állati erővel történt).  

 



A kőbányaüzem államosításáig az alábbi gőzmozdonyok dolgoztak itt:25 

 Szobon 
tartózkodás 

gyártó sorozat gyártás 
éve 

gyári 
szám 

pályaszám 
GVI 

megjegyzés 

1. 1908.08.18-
1962.03.02 

MÁV 
Gépgyár 

78/1 1908 2192 398,065 SZOB 1 

2. 1908.08.29-
1962.03.02 

MÁV 
Gépgyár 

78/1 1908 2160 398,066 SZOB 2 

3. 1909.06.28-
1956.04.18 

Orenstein 
& Koppel 

 1903 1068 290,072 SZOB MUKI 

4. 1912 után - 
1917.08.21 

Krauss-
Maffei 

 1912 3749  SZOB 3 

5. 1924.01.02-
1963.03.22 

MÁV 
Gépgyár 

106/3 1923 4751 394,064 SZOB 3 
BANDI 

6. 194. .. ..- 
1961.05.26 

MÁV 
Gépgyár 

107/2 1914 3776 393,062  

 

Az első négy mozdony a Luczenbacher vállalat beszerzése, az ötödiket és a 
hatodikat a Szobi Kőbánya Rt. vásárolta. (A Maffei mozdonyt az osztrák-magyar 
hadsereg hadivasútja - a K.u.K Heeresbahn - 1917-ben Galíciába vitte, ahonnan 
nem került vissza.) 
A kő szállítására kéttengelyes, vas alvázas, 3-4 mᶟ-es fa szekrényes, alacsony 
oldalfalú kocsikat26 és billenőteknős (Ubn) csilléket szereztek be. 
1961-től a MÁV Székesfehérvári Járműjavító üzemében gyártott Uba sorozatú 
4 tengelyes, egy oldalra billenthető, 8 mᶟ-es, 10 t rakománysúlyú kocsik 
kerültek Szobra (de a régi kéttengelyes kocsikra továbbra is szükség volt, mert 
a sikló állványkocsijára csak ezek fértek fel). 
A nagyobb kocsikhoz új mozdonyokat kellett beszerezni, mert az 1950-es évek 
közepétől Szobon is forgalomba állított, a MÁV Északi Főműhelyében gyártott 
C50-es mozdonyok 50 LE-s teljesítménye ezek vontatására nem volt elegendő 
(a telepről a bányába induló szerelvényre két C50-est is rá kellett kapcsolni). 
A szükséges vonóerő biztosítását Szobra állomásított 490-es sorozatú 
gőzmozdonyok beállításával oldották meg, ezekkel még közel húsz évig - l980 -
ig folytatódott a gőzvontatás. 
 
 
 
 

 

                                                           
25 Az adatokat Felek Ferenctől kaptam 
26Ezekből (2017-ben) öt megmaradt kocsiról van tudomásom: három kiállítva Ópusztaszeren, egy kiállítva 
Dombrádon (mint „pályakocsi”), egy kiállítva Kaszaperen (a kecskeméti járműskanzenből került oda). 



1950-től Szobon a következő gőzmozdonyok üzemelésére van adat:27 
 
 

Szobon 
tartózkodás 

gyártó sorozat gyártás 
éve 

gyári 
szám 

pályaszám 
GVI 

megjegyzés 

1950.11.16- 
1961.05.30 

MÁV 
Gépgyár 

75/3 1908 2008 392,063 SZOB 4 

1953- 
1958.10.16 

Orenstein & 
Koppel 

 1912 5688 493,042 Sarkadról 

1955 Orenstein & 
Koppel 

 1910 4468 390,021 Ercsiből 

1954, 1955, 
1956 

Orenstein & 
Koppel 

 1913 6288 395,019  

1955.01.26- 
1956.11.11 

Karlsruhe 
Machinenbau 
Gesselschaft 

 1870 586 399,068 Kiállítva a 
Közlekedési 
Múzeumban 

1955 - 1956 MÁV 
Gépgyár 

107/2 1914 3778 393,060  

1955 - 1957 Maffei  1908 2951 395,008  

1956 előtt – 
1956.07. 

MÁV 
Gépgyár 

107/1 1914 3429 393,047  

1956 előtt – 
1963 

MÁVAG 106/6 1949 5783 394,055  

1956-
1964.03.17 

MÁVAG 106/6 1949 5784 394,056  

1956 után MÁV 
Gépgyár 

106/3 1923 4852 394,024  

1957 MÁVAG 106/6 1949 5779 394,051 Lepsényből 

1957 - 
1964.03.17 

MÁVAG 106/6 1949 5782 394,054 Úrkútról 

1958 MÁV 
Gépgyár 

94/5 1922 4782 492,010  

1960.08.06 -
1963.06.23 

MÁVAG 70/21 1950 5851 490,059 Békéscsabáról 

1962.01.24 
– 

1983.06.01 

MÁVAG 70/15 1942 5273 490,053 Bugaci 
Kispöfögő 

1962 - 1981 MÁVAG 70/21 1950 5850 490,058 Kiállítva 
Ópusztaszeren 

1963.03 – 
1987.07.10 

MÁVAG 70/21 1941 5848 490,056 Hűvösvölgy 
Gyermekvasút 

1962 után – 
1964.03.17 

MÁVAG 70/21 1950 5852 490,060  

1964 MÁV 
Gépgyár 

106/6 1949 5786 394,058  

1965 -1967 MÁV 
Gépgyár 

85/2 1909 4782 492,006 Oroszlányból 
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1965.05.31 
– 

1966.04.14 

MÁV 
Gépgyár 

106/3 1924 4859 394,023 Debrecen 
ZSUZSI 

1965.07.23 
– 1967.02 

MÁVAG 106/6 1949 5785 394,057 Szilvásvárad 
SZILVI 

1965 - 1973 MÁVAG 70/15 1941 5260 490,039 Hűvösvölgy 
Gyermekvasút 

1966 - 1980 MÁVAG 70/21 1950 5849 490,057 Kiállítva 
Nagycenk 

1966 – 
1969.07.10 

MÁVAG 135/4 1953 6964 496,076 Hirdről 

1966 – 
1969.07.10 

MÁVAG 135/4 1953 6965 496,077 Hirdről 

1966 – 
1969.07.10 

MÁVAG 135/5 1954 7255 496,078 Hirdről 

1966 – 
1969.07.10 

MÁVAG 135/5 1954 7256 496,082 Hirdről 

1967 – 
1969.07.10 

MÁVAG 135/ 1953 6963 496,075 Hirdről 

 

1980. novemberében megszűnt a Hegyközi Kisvasút. Járműállományából 

Mk48-as dízelmozdonyok kerültek Szobra (a 2020, 2022, 2023 és 2024 

pályaszámú, később Nyíregyházáról a 2029-es is). Üzembe állásuk a 

gőzvontatás végét jelentette. 

Szob MÁV állomási rakodó 

 

Az iparvasút - a vontatási telepen átvezetve - három vágányos rakodóval 

kapcsolódott Szob MÁV állomásához. Itt került sor a bányákból leszállított kő 

nagyvasúti átrakására. A rakodó az állomás II. vágányából kiágazó két normál 

nyomközű csonka vágány közé épült (egy későbbi átépítés során a rakodót az 

állomás I. és II. vágányának meghosszabbításával kialakított csonka vágányok 

fogták közre). A rakodó három vágányából a középső keskeny nyomközű vágány 

kezelővágány volt (tolatási mozgások céljára). A külső keskeny nyomközű 

vágányokra (kockakő és zúzott kő rakodó vágányok) állították be a kőanyagot 

szállító kisvasúti kocsikat nagyvasúti átrakásra.  A rakodó mindkét végén kitérők 

biztosítottak vágánykapcsolatot a kezelő és a rakodóvágányok között. (Egy 1946-os 

helyszínrajz szerint a rakodó MÁV állomás felvételi épülete felé eső kitérőit 

időközben elbontották, és a rakodó vágányai csonkán, ütközőbakban végződtek.)  



 

A rakodóról eredeti tervrajz egyelőre nem került elő, de másolatban néhány 
minta keresztszelvénye fennmaradt.28 A 3+00 keresztszelvény ábrázolásáról 
leolvashatók a vágánytengelyek távolságai. Eszerint a MÁV állomás Budapest -
marcheggi vonal vágányától (IV. sz. vágány) 5 m-re esett a normál nyomközű 
kockakő rakodó vágány. Ettől 2,50 m-re a rakodó keskeny nyomközű vágányai 
következtek, a kockakő rakodó vágány, a kezelő vágány és a zúzott kő rakodó 
vágány, vágánytengelyük távolsága egymástól 3,50 m-re volt. A rakodót 2,50 
m-es távolságban a normál nyomközű zúzott kő rakodó vágány (süllyesztő 
vágány, „gödör”) határolta. 
 

 
 

                                                           
28 adatközlő: Micsei László 



 A rakodó az 1960-as évek végéig volt használatban. A Csák-hegyi bánya 
leállásával megszűnt a kockakőrakodás, majd Szob állomás villamosítása során 
(1970-71) a rakodó kisvasúti vágányzata is felbontásra került. Egy felszedett 
vágányszakasz helyére felsővezetéket tartó oszlopok kerültek. A rakodón csak 
egy rövid keskeny nyomközű, ütközőbakban végződő vágányszakasz maradt 
meg, ez még 2011-ben is látható volt. Ekkor biztosító berendezési kábel részére 
kábelcsatornát ástak, melynek nyomvonalába került, ezért elbontották.  A 
rakodóra már csak egy rövid szakaszon megmaradt, kőből rakott lábazat 
emlékeztet, ami határt képez az állomás vágányai és a kőbánya 
rakodóterületén fekvő iparvágányok között. 
 

A zúzómű 

 

A régi zúzómű épülete 

 

A ”Bánya” c. hetilap 1911. október 29. számában ad róla hírt: „A szobi kőzúzó új 

iparvágánya. Luczenbacher Pál budapesti cég a szobi kőzúzó céljaira a meglévő 

iparvasútját a szobi vasúti állomással összekötő iparvágányok létesítésére kért 

engedélyt. A tervezett iparvágányokra nézve a kereskedelmi miniszter 

közigazgatási bejárást rendelt el, amelyet folyó évi október 31-én tartanak meg 

a szobi állomáson.”29 

Ebben az időben a MÁV fővonalainak vágányzatához a régebbi kavicságyazat 
helyett már zúzott követ használt. A tört kő iránti megnövekedett kereslet 
végett 1909-ben Szobon is zúzómű építésébe kezdtek. A MÁV állomás I. sz. 
vágányából kiágazóan három normál nyomközű iparvágány vezetett a kőzúzó 
osztályozói alá. 
A kő 3 és 4 m³-es csillékben érkezett a bányából. A zúzóműben a csillék 
tartalmát kocsibuktató ürítette a mélyen elhelyezett 7 ½-es Allis Chalmers 

                                                           
29 Vasúti és közlekedési közlöny 125. szám, valamint a „A BÁNYA” hetilap 1911. október 29. számában 



(Milwaukee, USA) gyártmányú kúpos törőbe. A zúzómű energiaszükségletét 
stabil gőzgép biztosította (Heinrich Lanz, Mannheim), mely egy 
közlőműtengelyt (transzmissziós tengelyt) hajtott meg. Erről szíjhajtások 
működtették az egyes gépeket. A tört anyagot egy gumihevederes, serleges 
elevátor emelte fel a dobrostához. A dobrostát a három iparvágány fölé, azokra 
merőleges forgástengellyel építették be. Palástján felerészben 20 ill. 40 mm-es 
méretű lyukasztások voltak, így a forgó dobrostából 0-2 cm és 2-4 cm-es 
méretű zúzott kő folyt az alatta lévő vasúti kocsikba. A dobrosta végéről a 4-7 
cm-es, vasúti ágyazathoz igényelt zúzott kő folyt a harmadik vágányon álló 
kocsikba. 
Egyenletes megrakásuk végett a vasúti kocsikat rakodás közben folyamatosan 
mozgatni kellett, erre a célra sodronyköteles vagonvontató gépet alkalmaztak. 
Az iparvasút vontatási telepe felől is vezettek keskeny nyomközű vágányok az 
osztályozókhoz, hogy a zúzott kőanyagot a kisvasúti csillékkel lehessen a készlet 
tárolására használt térre, vagy a dunai rakodóra szállítani. Azért, hogy mindkét 
nyomtávú járművekbe lehessen rakodni, a keskeny nyomközű iparvágányok 
fonódtak a normál nyomközűekkel (az osztályozók alatti vágányszakaszokon 
közösen vezetett a kétféle nyomtáv).30 
 

  
 
1944 szeptemberében a szövetséges hatalmak légitámadásaikkal megkísérelték 
lebombázni az Ipoly folyón átvezető vasúti hidat. A támadások során a célt 

                                                           
30 Barabás Ferenc Régi és új kőbányaüzemek 1953. 



tévesztett bombák súlyos károkat okoztak a zúzóműben. (A hidat végül a 
visszavonuló német csapatok robbantották fel. A szovjet hadsereg 1945-ben 
egyvágányú provizóriumot épített a lerombolt híd mellé, ami összekötötte az 
állomás meghosszabbított III. vágányát az Ipoly túlpartján Helemba felé vezető 
vágánnyal. Az új híd 1948-as elkészüléséig a provizóriumon egy vágányon 
zajlott a forgalom Szob és Párkány között.)  
1945 után a Szobi Kőbánya Rt. a zúzóművet részben saját erőből, részben 
tervhitelből helyreállította. A vállalat államosítása és az új zúzómű felépítése 
(1948) után a régi zúzómű részben bontásra került. Megmaradt épületeiben az 
új zúzómű karbantartó- és javító műhelyei lettek kialakítva. 
 

Az iparvasút fő- és szárnyvonalai 

Szob - Dolinka - Csák-hegy vonal 

Fővonalnak épült, a Csák-hegyi kőbánya legfontosabb termékének, az itt 

hasított útburkoló kőnek leszállítására. Leírás egyelőre nem ismert róla, sőt 

puszta léte is „kikopott” a köztudatból. Ennek ellenére (noha 90 éve megszűnt), 

egyes szakaszai ma is jól felismerhetők és részben járhatók.  

 

Dolinka - Csák-hegy vonal, körtöltés részlete 



A vonal a mostani kisvasút „Petyerák tanya” megállójától (volt Dolinka-kitérő) 

ágazott el a bánya felé. A kiágazástól 5,3 km hosszúságú, „szerpentines” 

vonalvezetésű pálya vezetett a bányába. A kiágazás pontos helye nem 

állapítható meg, de jól körülhatárolható. Ezen a szakaszon ma is járható a 

nyomvonal, a domboldalban egyenletes emelkedéssel halad észak felé, 

párhuzamosan az alatta futó mai vonallal.  Magas töltéssel keresztez egy keleti 

irányból lefutó völgyet, majd a domboldal felszínét követve, egy 20 m magas 

körtöltésen kb. 50 m-es sugarú ívben délkelet felé fordul. Innen még nyolcszáz 

méteren keresztül halad az erdőben. A rétre kiérve a nyomvonal már 

elszántott, nem ismerhető fel. Valószínűleg kétszer keresztezve a régi Szob - 

Márianosztra utat, fordult vissza északnyugat felé. A mai „NAPPORTA” felett kb. 

200 m-re az erdősávban újra felismerhető, egyenesen halad északnyugati 

irányban. A Csák-hegy oldalában a nyomvonal egy töltéssel-bevágással 

kialakított, látványos, 40 m sugarú körívben visszafordul délkelet felé. A 

hegyoldalban a nyomvonal részben már elbontott, ill. meddővel borított. 700 m 

után újabb 40 m-es sugarú körívben visszafordul északnyugati irányba, és 

egyenesen tart a bányaudvarba, legyőzve 160 m szintkülönbséget kiágazásától. 

A körtöltések magassága helyenként meghaladja a tíz métert, építőanyaguk a 

„sifra”, azaz a kő faragása közben keletkezett kőtörmelék. A vonal 1923-ig 

üzemelt, akkor a Szobi Kőbánya Rt. egy siklót épített Malomvölgy és a Csák-

hegyi bánya között („nagy” sikló), kiváltva ezzel a költséges fenntartású 

vonalszakaszt. 

 

A Dolinka – Csák-hegy vasútvonal vonalvezetése 

 



A Csák-hegyi sikló31 

 

 

A sikló kő boltozású aluljárója 
 
 

A siklópálya és a csatlakozó iparvasúti vágányok al- és felépítményi munkáit a 
Szobi Kőbánya Rt. végezte, Mende Emil igazgató tervei alapján.  
A sikló gépészeti berendezését és az állványkocsikat a Roessemann & 
Kühnemann budapesti gépgyár készítette el és szerelte fel a helyszínen, 
Feissinger Pál cégvezető főmérnök tervei szerint.  
Az 1923. március 23-án megtartott műtanrendőri bejárás engedélyt adott a 
pálya és a csatlakozó vágányok használatba vételére. 
A pálya egyvágányúnak épült, középen 160 m hosszban kiépített kétvágányú 
kitérővel. A nyomtávolság 2000 mm, a felhasznált sínanyag 17,75 kg/fm-es volt. 
A pálya vízszintes hossza 641 m, a végállomások magasságkülönbsége 145,5 m. 
átlagos esése 227 ‰, legnagyobb esése 270 ‰ volt. A pálya felső végén 
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feladóállomás, alsó végén leadóállomás épült.  A felső feladó állomás alatt 
(31,5 m-rel alacsonyabb szinten) egy közbenső feladóállomás is épült. 
A pályán a szállítás két állványkocsi segítségével történt. Az egyik állványkocsi 
egy automatikus záródású, csigahajtóműves kötélfelcsavaró készülékkel volt 
ellátva, amelynek segítségével az állványkocsik a felső, vagy a közbenső 
feladóállomásra voltak beállíthatók. A végállomásokat az iparvasúttal 
kezelővágányok kötötték össze. A közbenső feladóállomás kezelővágányának 
siklópálya alatti elvezetésére kő boltozású aluljáró épült. 
Az állomásokon a két kezelővágány merőlegesen csatlakozott a siklópályához, 
ezekről egy-egy szállítókocsit toltak az állványkocsik felső szintjére. A szállítás 
közbeni elmozdulás ellen az iparvasúti kocsikat kapcsolószerkezetükhöz 
erősített láncokkal biztosították. 
A vas alvázas, fa kocsiszekrényes szállítókocsik és a billenő teknős csillék 
önsúlya 1750 kg, rakománysúlya 5000 kg volt. Egy állványkocsi önsúlya 4000 kg, 
két rakott kocsit szállítva összsúlya 17500 kg volt. 
A sikló felső feladóállomásáról 10 percenkénti indítások mellett, óránként 6 
menetben összesen 30 m³ (60 tonna) követ lehetett leszállítani. 
A sikló kitérőiben nem voltak mozgó csúcssínek. Az állványkocsik tengelyein a 
kerekek az egyik oldalon két nyomkarimások, a másik oldalon nyomkarima 
nélküliek voltak, így a nyomkarima nélküli kerekek akadálytalanul áthaladhattak 
a belső sínszálak keresztezésein és a vonókötél felett. 
A pályán a vonókötelet öntöttvas görgők támasztották alá, a kitérő felett 
kétrészű, alatta egyrészű görgőket alkalmaztak. A kitérőben a vonókötelet 
öntöttvas terelő tárcsák vezették. 
A vonókötelet 216 szál 1,1 mm átmérőjű, 159 kg/mm² szakítószilárdságú 
acélhuzalból fonták, átmérője 24 mm volt. 
A sikló gépészeti berendezését a gépház beton alapjába ágyazták. Az acél 
kereten vízszintes tengellyel 2 db 2000 mm átmérőjű kötéltárcsa volt 
csapágyazva: a fő és az előtéttárcsa. A vonókötél háromszor vette körül a 
főtárcsát, kétszer az előtéttárcsát. 
A főtárcsa mindkét oldalára fékező koszorú volt felszerelve, így - egymástól 
függetlenül - két szalagféket lehetett működtetni. A két fékszerkezet 
mindegyike önmagában is elegendő volt a fellépő kerületi erő lefékezésére. A 
fékező erőt acél karokra függesztett súlyok szolgáltatták. A gépész a féket egy 
kézi kerék elforgatásával, kötéláttétel segítségével, a fékkoszorút összezáró kar 
emelésével oldotta.  
A gépész nem látott rá a pályára, ezért számára az állványkocsik pályán való 
helyzetét egy mélységmutató készülék jelezte. Az üzem közben keletkező 



energiát egy Flottman légkompresszor meghajtására is felhasználták, ami a 
gyakorlatban jól működött.32 
A siklón az 1960-as évek végén állt le a forgalom. Az egykori pálya nyomai csak 
részben maradtak fenn: alsó szakasza még felismerhető, bár kezdi visszafoglalni 
az erdő. Ezt a szakaszt is lassan maga alá temeti a pálya középső harmadára 
ráhordott bányameddő- és törmelékhegy. Az új fejtések nyitását megelőző 
lefedésekből származó föld- és kőanyag is ide kerül. Felső szakaszán a 
nyomvonal ismét követhető: bevágásban halad a közbenső feladóállomás 
kőboltozású aluljárójáig. A pálya bejárható nyomvonala itt véget ér: gépházig 
vezető pályarészt elbontották. A gépház és a hozzáépített kovácsműhely még 
áll. Az alsó állomás siklóházát az 1970-es évek első felében lerombolta egy 
BELAZ dömper, mely a kőbánya üzemi útjáról fékhiba miatt lesodródott. 
 

 
 

A Csák-hegyi bánya vágányhálózata 1937-ben 
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A Csák-hegyi bánya vágányhálózata az1960-as években 

Szob - Dolinka kitérő - Feketebánya vonal és a börzsönyirtási becsatlakozás 

Az iparvasút másik szárnya a márianosztrai határban fekvő, ún. 

„Feketebányához” vezetett (a bánya az itt található kékes-fekete andezit 

kőzetről kapta nevét). A vonal a szobi vontatási teleptől 4 km hosszban, a 

Malom-patak völgyében épült meg a bányáig. Később itt csatlakozott be az 

esztergomi hercegprímási uradalom börzsönyi erdőbirtokairól a fát leszállító 

iparvasút. A becsatlakozást a világháborút követő események kényszerítették 

ki. Még 1906-ban az esztergomi Érsekség szerződést kötött a Wolfner S. 

budapesti bejegyzésű céggel, Börzsöny község határában fekvő erdeiben 402,5 

kataszteri hold vágásterületen termelhető, 40600 m³-re becsült fahozam tövön 

való eladására.33 A szerződésben a kitermelő cég kilátásba helyezte, hogy a fa 

elszállítására az érsekségi erdőben, vagy azon túlmenve erdei vasutat épít saját 

költségén. Az így megépített vasutat a szerződés lejártát követő egy év múlva 

köteles a vevő cég az - akkor kötendő egyezségben meghatározott feltételek 

mellett - az Érsekség tulajdonába átadni. A szerződés alapján a cég 1908-ban a 

Magyar Királyi Államvasutak Csata-Balassagyarmati vonalának Ipolypásztó 

állomásából kiinduló, 600 mm-es nyomtávolságú, 13500 m hosszú lóvontatású 

iparvasutat épített. Vonalvezetése Börzsöny községen haladt keresztül a 

Hosszú-völgyben Börzsönyirtásra (ma Kisirtás), ott elágazott a Seitel-völgy - 
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Széna-hegy felé, valamint a Hosszú völgyi-patak irányába, az 1 – 1,5 km 

távolságra lévő rakodókig. 1909-ben épült meg a vonal 89+0 szelvényénél, 

Nagybörzsöny belterületén kiágazó Magyarhegy-völgyi szárnyvonal. Ez a 

Börzsöny-patak mentén, 4 km hosszban vezetett a „Deszkamalom”-ig, a községi 

kőbányából és az erdőben kitermelt anyagok leszállítására. Kisirtásról a 

Kollárvölgy felé is épült ideiglenes, 600 mm-es nyomtávú, ló vontatású közelítő 

vonal (1911-ben és 1922-ben). Ipolypásztó 1920-tól cseh megszállás alá került. 

A Kisirtásról ide vezető vasútvonalon többé nem lehetett nagyvasúti feladásra  

szállítani a börzsönyi erdőkben kitermelt fát. 1921. június 8-án egy 

minisztériumi bizottság járta be a vonalat. A bejárás volt hivatott eldönteni, 

hogy a pályát érdemes-e az országos törzsvagyonba bevonni. A bizottság tagjai 

a bejárás során arra jutottak, hogy a vonalat a törzsvagyon nem veheti át az 

ipolypásztói csatlakozás bizonytalansága, a Nagybörzsönyön keresztülvezető 

szakasz vonalvezetése és a gyenge sínek okán. A bizottság azt javasolta, hogy 

célszerűbb volna a vasutat más irányba vezetni.34 1921. október 18-án a 

kereskedelemügyi miniszter 88277/1921. V. számú rendeletével az ipolypásztói 

vonalat és az ebből kiágazó magyarhegyvölgyi szárnyvonalat az Érsekség 

Főerdőhivatalára ruházta át, de ekkor már döntés született egy Nagyirtáson át 

Szobra vezető vasútvonal tervezéséről. Az ipolypásztói vonal szerepe megszűnt: 

1922-től szakaszosan elbontásra került. Az Ipoly folyó túloldalán, Csehszlovákia 

területére került 2,1 km-es szakaszt a Wolfner cég bontotta el.35 1923. február 

16-án az Érsekség rendelkezett a vasút építése során kisajátított területek 

visszaadásáról a volt tulajdonosok számára.36 Az érsekség 1923-as vasútüzemi 

leltárjából kiderül, hogy az egykori 600-as pályából Kisirtásról Nagybörzsöny 

felé csak egy 2,5 km-es szakaszt hagytak meg.37 E maradék szakasz 

használatáról az utolsó adat 1926. áprilisából van: a Hegyes-hegy környékén 

ekkor kitermelést végző Márer cég a már évek óta használaton kívül lévő pályán 

kívánta felszállítani a faanyagot a Kisirtásról Szobra vezető gőzüzemű pálya 

kisirtási rakodójához. Az Érsekség az engedély megadását a használaton kívüli 

pálya és hidjai kijavításához kötötte. 
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Mivel ez időben a fára nagy volt a kereslet (Trianon után Magyarország 

erdőterülete 85%-kal csökkent és a fa ára drasztikusan megemelkedett), a 

szállításra más irányt kellett keresni. Legközelebb Szobon volt lehetőség 

nagyvasúti feladásra és vízi szállításra. 1921. július 6-án az Érsekség a 

Kereskedelemügyi Minisztériumtól előmunkálati engedélyt kért egy Kisirtásról 

induló, Nagyirtást érintő, Nagybörzsöny és Márianosztra községek területén 

vezetendő és a meglévő Szob-Márianosztra vasúthoz csatlakozó (esetleg Szob 

község határában vezetendő, Szob MÁV állomásához csatlakozó) 760 mm 

nyomtávolságú, gőzüzemű erdei vasútra vonatkozóan. A vasútvonal 

szakaszosan épült meg: 1922. június 22-én megbízási szerződést kötöttek 

Wiener Emil és Weisz Mihály (Budapest VI. Andrássy út 83.) mérnökökkel a 

Szobi Kőbánya Rt. vasútjának végpontjából kiinduló, Márianosztra érintésével a 

Bezina patak mentén Hármashídig vezető, keskeny vágányú erdei vasút teljes 

al- és felépítményi munkálataira. 1923. május 25-re a pálya elkészült és 

megtörtént műtanrendőri átadása. 1923. augusztus 13-án újabb megbízási 

szerződés született a Hercegprímási uradalom, valamint Wiener Emil és Weisz 

Mihály mérnökök között, a Hármashíd - Kisirtás vonalszakasz munkálatainak 

elvégzésére, a pálya forgalomképes állapotú átadására. Ez a szakasz viszont 

nehezebben épült meg: 1925 májusára Kisirtástól csak a Nagyirtás alatti 

„Kanászgödörig” (ma: „Vetett fű” megálló) készült el, innen egy ideiglenes 

munkapályán facsúsztatóhoz szállították a fát, ami így a csúsztatón érkezett le 

Hármashídhoz. 1925. május 1-én fakitermelési szerződést kötöttek a Márer 

Benő és Társa (Budapest, Haris köz 3.) céggel 15 évi időtartamra. A szerződéssel 

lehetővé vált, hogy elfogadják Baumhorn János vasútépítési vállalkozó 

(Budapest V. Sas u. 3. III.) ajánlatát a hármashídi összekötő szakasz 

megépítésére (a Márianosztra - Hármashíd - Kisirtás vonal 56. és 80. szelvényei 

között), 870 millió korona költségen. (A költség végül 913.500.000 K lett, 

melyet 6 év alatt kamatmentesen a Márer Benő és Tsa cég finanszírozott.) Az 

összekötő szakasz műtanrendőri átadása 1925. december 23-án megtörtént, 

ezzel létrejött a 12,4 km hosszú vasúti kapcsolat Kisirtás és Feketebánya 

között.38 A Szobi Kőbánya Rt. nem örült a becsatlakozásnak: 1922. március 31-

én értesítette a prímási uradalom főerdőhivatalát a tervezett vonalcsatlakozás 

akadályairól: a Malomvölgy - Ság-hegyi sikló üzembe helyezésével mindkét 

bányájának szállításai a Malomvölgy - szobi vonalszakaszra fognak 
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koncentrálódni, másrészt a MÁV vonalhoz való csatlakozás is nehézségekkel jár, 

Szob határállomássá válásával, a megnövekedett forgalom okozta helyszűke 

miatt.39 Az akadályok ellenére (más út nem lévén) a becsatlakozó vonal 

megépült. Miután 1923. május 25-én megtörtént a Márianosztra - Hármashíd 

vonalszakasz műtanrendőri átadása, és a peage-szerződést is megkötötték, a 

hercegprímási uradalom börzsönyi erdőbirtokain kitermelt és az uradalmi 

kocsikon leszállított faanyagot Feketebányától a kőbánya iparvasútjának 

mozdonyai továbbították Szobra, kőszállító vonatba sorozva, vontatási díj 

felszámításával. 1927-ben ismét bővült a hálózat: a Hercegprímási uradalom 

Főerdőhivatala Kisirtásról Hegyes-hegyre, a „Borjúdelelő”-ig 5 km hosszú, 760 

mm-es nyomtávú, motorüzemű pályát építtetett, eredetileg tizenkét év 

időtartamra (valójában az 1950-es évek végéig, a tervezett időtartam 

kétszereséig üzemelt). Az építést a Márer Benő és Társa faipari és 

fakereskedelmi rt. szobi üzemigazgatósága végezte el, Dobó Lajos vezetésével. 

A nagybirtokrendszer megszűntetésével az Esztergomi Főkáptalan 

Hercegprímási Uradalom birtokai is állami tulajdonba mentek át. 1945. július 

30-i keltezéssel a Magyar Állami Erdőfelügyelőség, Balassagyarmat értesítést 

küldött Börzsönyirtásnak az állami tulajdonba vételről. Az átvétel napját 

augusztus 9-ben határozta meg. Nyolc évvel később, 1953. novemberében 

újabb jelentős esemény történt: a Váci Állami Erdőgazdaság jelentést küldött a 

F.M. Síkvidéki Erdők Igazgatóságának erdei vasutainak 5 éves távlati fejlesztési 

terveiről. A börzsönyirtási erdei vasút kapcsán jelentésében annak 

visszaépítését tervezi Nagybörzsönyig, ahol javítóműhelyt, irodát, anyagraktárt 

is kíván létesíteni. A terv megvalósult, a pálya visszaépült a felszedett 600 mm-

es Wolfner-féle pálya nyomvonalán, de már 760 mm-es nyomtávon. Létrejött a 

„transzbörzsönyi vasút”- bár akkor még nem nevezték így. Húsz évig működött. 

Egy baleset szakította ketté: 1974. december 6-án (a vonal akkoriban az 

Ipolyvidéki Erdő- és Fafeldolgozó Vállalat Nagymarosi Erdészetéhez tartozott) 

négy, fával megrakott kocsiból álló vonat közlekedett Nagybörzsönyből 

Márianosztrára. A „ferde” hídnál a vonat az elégtelen megfékezés miatt 

megfutamodott, majd kisiklott és árokba borult. A baleset okán 

Nagyirtáspuszta és Márianosztra között megszűnt a forgalom. A leromlott 

állapotú pályába idővel beleloptak, majd nagy részét illegálisan felszedték. 

Újjáépítése negyven évet váratott magára. 
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„Kis” sikló 

 

Kis sikló, a gépház maradványai 

 

A Szobi Kőbánya Rt. - valószínűleg 1937-ben - a malomvölgyi bányában, az 

alapszint felett egy új szintet nyitott (a helybeliek „etázs”-nak nevezték). A két 

szintet egy siklópálya kötötte össze („Kis sikló”), összeköttetést biztosítva az 

iparvasút és a felső bányaszint vágányai között. 



 

  

Malomvölgyi bánya a kis siklóval, 1937. 

 

Megépülésének ideje bizonytalan, egy 1937-ben készült helyszínrajz jelöli, 

1943-ban már fotó is készült róla.40 A sikló pályáját négy sín alkotta, a szélső 

síneken mozgott az állványkocsi, ami egy teherkocsit szállított. A belső 
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sínszálakon az ellensúly haladt, az állványkocsi haladásával ellentétes irányba. 

Vonókötéllel kapcsolódott az állványkocsihoz, a pálya középpontjában áthaladt 

alatta. A kis sikló 1959-ig működött, ekkor Malomvölgyben egy nagyobb 

beruházás részeként megépült az előtörőmű. A törő részegységeit még a kis 

siklóval szállították fel.41  

 

Brécskabányai vonal 

 

 

Brécska-bánya, bányaudvar 

A bányáról a legkorábbi adat 1935-ből van: Márianosztra községtől a bányát 

Löbl Sándor béreli, aki pontosan fizeti a bérleti díjat, de nem tartja üzemben a 

bányát, nem dolgoztat42. 1941. október 18-án létrejött a Márianosztrai 

Kőbánya Kft., Budapest székhellyel. A vállalat tárgya: mindennemű kő 

termelése és forgalomba hozatala a márianosztrai Gyurik-Brecska nevű 
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bányából43. A vállalat törzstőkéje: 10 000 P. Ügyvezető: Bittsánszky Géza (Bp. 

VIII. Futó u. 41.) Üzlete: Bp. IX. Ferenc körút 23.44  

A bánya 1942-ben már működött, ismert Márianosztráról egy ricer (Bezecki 

Imre), aki ebben az időben itt dolgozott.45 Az alépítmény már feltehetően ekkor 

megépült (az 1941-es katonai felmérésen az iparvasút is jelölve van). 1952-ben 

a 29. sz. Építőipari Tröszt 29/2. sz. Út- és Vasútépítő vállalata keskeny 

nyomközű vasút megépítését tervezte a Brécskabányában kitermelt kő 

leszállítására, a meglévő, de felhagyott alépítményen. 

1952. június 20-án megtartották a tervezett vasút közigazgatási bejárását. A 3,4 

km hosszú vasút a Szobról Márianosztrára vezető törvényhatósági út 2+280 

szelvényénél a Szobi Kőbánya vasútjából indul ki. 50 m hosszban párhuzamosan 

halad a Szobi Kőbánya vasútjával, majd egy bal ívvel 30⁰-os szögben keresztezi 

a márianosztrai kövesutat és az 1+26 – 3+51 szelvények között 195 m 

használható hosszúságú kitérőt képez. A vonal ezután felveszi az elhagyott 

vonal alépítményének irányát és egész a bányáig kisebb korrekció 

alkalmazásával ezen halad. A bányánál a 32+61 – 34+26 szelvények között 

háromvágányú állomást képez. A bejárás meglévőként említ egy 3,2 m nyílású 

boltozott kőhidat és egy 2,6 m nyílású boltozott hidat (ma is megvannak). 

A felépítmény 10,5 kg/fm-es sínekkel és 1,2 m hosszú telített talpfákkal készült. 

Szeptember 5-én megtörtént az első tartalékbányáig megépült szakasz 

műszakrendőri bejárása. Még abban az évben annyira előrehaladtak a 

munkával, hogy ideiglenes használatbavételi engedélyt kaptak. 1953-ban teljes 

hosszában elkészült. A vonalon kezdetben a Szolnoki Gazdasági Vasút 

biztosította a vasútüzemet, saját járműveivel.  

1956-ban a vonal könyvjóváírással a Gazdasági Vasutak Igazgatóságához került. 

1958-ban Brécskabánya már az É.M. 1.sz. Kőbánya Vállalathoz tartozott (mint a 

többi szobi kőbánya - Malomvölgy és Csák-hegy is). 

A vonal forgalmának megszüntetése a 115.299/1970. sz rendelettel került 

kihirdetésre.46 Ekkor már több éve használaton kívül volt. 1971. június 29-én 

kiadták rá a bontási engedélyt. A közúton átvezető sínszálak a vonal felbontása 

után még hosszú évekig láthatók voltak. 

                                                           
43 Márianosztra 1886-os kataszteri térképén a hely neve „Gyurik vrch” azaz Gyurik-domb 
44 Központi Értesítő 67. évfolyam 1. félév, 1942.01.15  3. szám 
45 Hála József: A Börzsöny-vidéki kőbányászat és kőhasznosítás a XIX-XX. században 1987.  129. o. 
46 Közlekedési Közlöny 1970. évi 34. sz. 



Duna-parti szárnyvonal 

 

Az 1,5 km hosszú vonal megépítésének első terve 1883. december 8-ával 

keltezett.47 Az iparvasút célja, a műszaki leírás szerint, a Duna-parton fekvő 

“Luczenbacher Pál utódai” cég téglagyárát összekötni a Szob - Márianosztra 

helyi érdekű vasút Szob végállomásával, valamint vasúti közlekedés a Duna és a 

kerékhegyi (kerekhegyi?) kőbánya között. A vonalat teherszállításra tervezték. 

 Leírása: “A vasút kiinduló pontja a tervbe vett Szob – Mária-Nosztra h.é. vasut 

4-ik számú hectometer közelében van. 0 szelvénytől indulva +11 sz-ig egyenes, 

s’ innen egy 60 m sugarú ívben 0+33-ig halad. 0+33-tól 0+91 sz-ig a h.é. vasút 

állomásánál építendő széncsuszda mellett egyenes, 0+91 sz-től 1+25 sz-ig ismét 

60 m sugarú ívben és 1+25-től 2+70-ig egyenesben folytatva, a tengely 2+30 sz-

nél metszi át Gregersen Aloisia úrnő földjének határát, és átlép a Magyar 

Államvasutak területére, ahol 2+70 sz-től 3+44 sz-ig 40 m sugárban a M.Á.V. 

Szobi Ipolyhídja alatt áthalad, a fővonal töltés lábánál egyenes irányban 

folytatva 3+80 sz-ig s innen ismét 4+45 sz-ig 40 m sugarú ívben 4+20 sz-nél a 

M.Á.V. területét elhagyva, Luczenbacher Pál utódai urak területén lesz építve, 

végre a tégla égetőnél egy a szükségnek megfelelő állomásban végződik.” 

A felépítményt 15,7 kg/fm-es sínekkel, 0,72 m talpfa középtávolsággal 

tervezték. 

Akkor ez a terv sem valósult meg. Jóval később, valószínűleg 1911-ben 

épülhetett meg, 1912. január 31-én lett kiadva üzembe helyezési engedélye a 

”Luczenbacher Pál utódai” cég részére 84788/II. számon. Megépítésekor a 

téglagyár már valószínűleg nem működött, feladata a kő szállítása lett a dunai 

hajórakodóra. Egy 1922. március 14-én keltezett szabályzat adatokkal szolgál az 

itt működő szabadkikötőről, mely özv. Luczenbacher Pálné partbirtokos 

hozzájárulásával működött.48 1923 márciusában Wiener Emil mérnök, a 

hercegprímási uradalom Kisirtás-Márianosztra (Feketebánya) közti 

iparvasútjának tervezője levelet írt a Szobi Kőbánya Rt-nek a szobi rakodás 

ügyében: 

  „Hercegprímási uradalmak 83635/1922 sz. a. kelt Keresk. min. rendelettel 

engedélyt nyertek börzsönyirtási keskenyvágányú erdei iparvasutjuk 

                                                           
47 MOL jelzete: K 229, raktári egység száma: 965. doboz 
48 Prímási Levéltár, Főerdőhivatali iratok 1922. év 1368.sz. 



létesítésére.  Miután az uradalom forgalmának lebonyolításánál a szobi 

Kőbánya r.tság iparvasutjának első részét óhajtja vasuttulajdonossal együtt 

használni felmerült annak szüksége, hogy Szob máv. állomáson a rakodás, 

illetve forgalom akadálytalan lebonyolíthatása czéljából a két fél külön 

helyeken rakodjék, hasonlóan a Duna partján is.-  Ezen két helyen tervezett 

rakodás lehetővé tételét tárgyalja a csatolt operatum.- 

1.) A Szob állomás felé vonuló rövid szárny a Kőbánya vasút ½ szelvénye 

között elhelyezendő kiágazó váltóval kezdődik és a Letkés-Szob-

nagymarosi út keresztezésével az út és máv. közé kerülvén az útpadkán 

halad végpontjáig.-  Egész hossza az így vezető vágánynak 565 méter.- 

2.) Rakott kocsik kiállíthatását czélozza a ⅘ szelv. között kiágazó és a 

szabványos vágány mentén húzódó 100 m. hosszú csonka.- 

3.)   E vágány al- és felépítménye a fentidézett 83635/922 sz. rendelettel 

jóváhagyott engedélyezési, építési és üzemi feltételek alapján, illetve 

azok betartásával lesz létesítendő.- (…) 

4.)  2.)  A Dunaparton létesítendő csonka rakodó vágány úgy mint az 1.) 

alatt leírt vágány a már érvényben lévő építési és üzemi enged. 

feltételekkel épül.-  Czélja a dunai farakodás lehetővé tétele a szobi 

kőbánya vasút pályahasználata alapján.-  A tervezett csonkavágány 60 

– 130 m. hosszban lesz létesítendő szükség szerint.-  Az igénybe veendő 

területek magánosok birtokait képezik.-  Úgy az 1.) mint 2.) alatti rövid 

vágány Hont megye Szob község területén fekszik. 

Esztergom 1923 évi marc. havában.-”49  

1958-ban a dunaparti rakodót átépítették és bővítették, a Közlekedés- és 

Postaügyi Minisztérium 2444/1958. II. rendelete alapján. Erre azért került sor, 

mert a MÁV az őszi mezőgazdasági szállítások idején nem tudott a szobi 

kőbánya kőszállításaihoz elegendő kocsit biztosítani, így a kő szállítását vízi útra 

kellett terelni. A rakodó egy új vágánnyal és egy 6 m³-es bunkerrel bővült, 

melyről szállítószalag továbbította a követ a MAHART uszályaiba. A kőbánya 

Szob-zúzótelep állomásától Szob-Dunapart állomásig tartó vágányrészét a GV-

nek fokozott karbantartásért bérbe adta. Idővel ez a bunker megszűntetésre 

került, új bunker és egy új szállítószalag létesült. Egy 1971-es helyszínrajz már 

                                                           
49 Prímási Levéltár, Főerdőhivatali iratok 1923. év 



az új bunkert ábrázolja, de jelöli a régi bunker helyét is.50 A régi bunker az újtól 

kb. 130-rel volt lejjebb, a rév irányába.  

 

 

A dunaparti rakodó romjai 

 

1972-ben tanulmánytervek készültek a bányát a Duna-parttal összekötő, 

normál nyomközű iparvágány létesítéséről. A normál nyomközű vágány a 

keskeny nyomközű pályával párhuzamosan haladt volna (egy másik terven a két 

nyomtáv fonódva épült volna meg). A Duna-partra a MÁV állomás 

deltavágányán keresztül, annak meghosszabbításával lett volna kivezetve.51 A 

terv nem került megvalósításra. A rakodó szerepe az 1980-as években nőtt meg 

újra, a Bős-Nagymarosi vízlépcsőrendszer építésével kapcsolatos kőszállítások 

okán. A GV megszűnése után a vonal bontásra került, mostanra nyomvonala is 

                                                           
50 MÁV levéltár, 1971. Szob-Malomvölgyi kőbánya korszerűsítésének tanulmánya. Dunai kikötő és felső rakodó 
állomás felmérési helyszínrajza 
51 MÁV levéltár, 1972. Szobi Kőbánya rekonstrukciója Szob-Kőbánya között normál nyomtávú vasútvonal 
tanulmányterve Kikötőbe vezető vágány Helyszínrajz  



zömében járhatatlan a ránőtt sűrű bokroktól, csak a bunker romjai és a 

melegedő épülete emlékeztet az egykori dunai rakodásra.  

 

 

 

Az iparvasút a II. világháború után 

 

1953. március 1-től az iparvasút kezelése a kőbányától a Közlekedési 

Minisztériumhoz került, a Győri Gazdasági Vasutak Szobi üzemfőnökségeként. 

Az indok: a kisvasút vonalain három szállító fél (a Szobi Kőbánya Vállalat, a 

Pestvidéki Egyesített Kőbányák Vállalata és az Erdőgazdaság) végez áruszállítást 

külön-külön, saját vonóerővel, gördülőállománnyal, személyzettel. Célszerűbb 

ezért egy gazdasági vasútat létrehozni, amely kiszolgálja a három fuvaroztatót. 

1953. március 7-től a GV és az Erdészet közötti határ Márianosztra állomás első 

(Szob felé eső) kitérője lett.  



 

 

1953. január 1-től a Győri Gazdasági Vasutak átszervezés folytán megszűnt, a 

szobi üzemfőnökség átkerült az Észak- nyugat-Magyarországi Gazdasági 

Vasutakhoz (Budapest székhellyel). 1954-ben személyszállítás indult (1959-ig) 

Szob és Márianosztra között, kezdetben napi egy, majd 1956-tól napi négy 

vonatpárral. 1955. január 1-től a Közlekedési és Postaügyi Minisztérium I. 

Vasúti Főosztályának irányítása alatt létrejött a Gazdasági Vasutak Igazgatósága 

(GVI). Szob a Gazdasági Vasutak Budapesti vonalfőnökségéhez tartozott.  

1960. április 1-én Dr. Csanádi György, Közlekedési és Postaügyi miniszter 

megszűntette a Gazdasági Vasutak Igazgatóságát, és a még meglévő 

üzemfőnökségeket a Magyar Államvasutak területileg illetékes igazgatóságai 

között osztotta el, MÁV Gazdasági Vasutak elnevezéssel. A Szobi Gazdasági 

Vasút a legtovább működő gazdasági vasutak közé tartozott.  

1991. augusztus 1-én a Közép-Magyarországi Kőbánya Vállalatot az osztrák 

Hamberger-csoport privatizálta. 1992-től az új tulajdonos a kő szállítását a 

kőbányából teherautókkal oldotta meg, a GV megrendelés nélkül maradt. 1992. 

december 31-én volt az utolsó üzemnap a GV-n.  A járműveket elszállították (az 



Uba kocsik nagy részére a szétvágás várt). A bezárást követő években a pálya 

állapota fokozatosan romlott, sínanyagát lopni kezdték. Úgy tűnt, sorsa az 

enyészet lesz. 

A turizmus szolgálatában 

 

 

 

2003-ban Szob, Márianosztra és Nagybörzsöny önkormányzata sikeresen 

pályázott a Szob - Nagybörzsöny kisvasút teljes, turisztikai célú helyreállítására 

(a projektgazda Szob lett). A projekt által érintett három önkormányzat a 

kisvasút üzemeltetéséhez létrehozta a Börzsöny Kisvasút Nonprofit Kft-t. 

2006-ban Európai Uniós pályázati forrásból megindult a Szob - Márianosztra - 

Nagyirtás vonal visszaépítése. A csökkentett összegű pályázati döntés okán a 

munkát szakaszolni kellett. 

Az I. ütemben a Szob-Márianosztra szakasz újjáépítése kezdődött meg.  

A felújítás 7 km hosszban, 48 kg/fm-es (használt, bontásból származó) 

sínanyaggal, 0,7 m kiosztású vasbeton aljak felhasználásával készült. Mértékadó 

emelkedő: 33 ‰, legkisebb ívsugár: 55 m. Speciális létesítmények: 2 db 

automata fénysorompó berendezés. 

Induló állomás: Szob. Megállóhelyek: Malomkert, Barackos, Petyerák tanya, 
Mária kút, Malomvölgy. Végállomás: Márianosztra. 
Tulajdonosok: Szob város és Márianosztra község önkormányzatai. Üzemeltető: 

Börzsöny Kisvasút Fenntartó és Üzemeltető Nonprofit Kft. 



A vasútüzem átadását 2007. december 31-re tervezték, de november 11-én a 

meghívottak részére csak egy „elő megnyitót” lehetett megtartani bérelt, 

kölcsönzött járművekkel (a felújítási munkákra bérelt DH 120-as mozdony 

Feketebalogról [Szlovákia], a kocsi [F06 418] Királyrétről érkezett). 

A vasútüzem járművei 2008. február 20-án érkeztek meg Szokolya Paphegyről 

(a gördülőállomány beszerzését a Börzsöny 2020 Kft. végezte): egy felújított, 

remotorizált LOWA L-60-as mozdony (D 04-601) és kettő, Jah sorozatú 

teherkocsi alvázára épített nyári (NY 07-406) és fűthető (F 07-401) 

személyszállító kocsi. 

A menetrend szerinti személyszállítás (a kivitelezési hibák kijavítása és egyéb 

hiányosságok miatt) végül csak 2009. július 18-án indult meg. 

A II. ütemben a Márianosztra - Nagyirtáspuszta vonal visszaépítésére, valamint 

a meglévő, működő Nagyirtáspuszta - Nagybörzsöny szakasz teljes 

rekonstrukciójára került volna sor uniós forrásból, de a két vonalszakaszt külön-

külön üzemeltető Szob - Márianosztra és Nagybörzsöny között a szükséges 

együttműködési megállapodás nem jött létre. 

A Márianosztra - Nagyirtáspuszta közötti kisvasút turisztikai célú helyreállítását 

végül az Ipoly Erdő Zrt. végezte el és üzemelteti tovább. A vonalszakasz 

újjáépítésének költségei meghaladták az 1 milliárd forintot. A fejlesztéshez az 

EU kiemelt pályázata 600 millió, a Földművelésügyi Minisztérium 300 millió 

forint összegű támogatást nyújtott, amit az erdőgazdaság a saját forrásaival 

egészített ki. Az alépítményi munkálatok 2015 tavaszán kezdődtek. 

Újjáépítésével a leghosszabb magyar hegyvidéki jellegű erdei vasúton 

utazhatunk, az egykori iparvasutak nyomvonalán, Szob és Nagybörzsöny között. 

 

Árpási Imre                                                             Szob,    2018. 


