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A bácskai és a bánáti térségeket keresztbe hat főútvonal szeli át, északról 
déli irányba haladva a következők: Szabadka—Kanizsa—Törökkanizsa; 
Szabadka—Zenta—Csóka; Topolya—Ada—Padé—Kikinda; Zombor—Ver-
bász—Becse—Törökbecse; Újvidék—Zsablya—Zrenjanin; Újvidék—Titel— 
—Perlez. 

A közlekedés általában zavartalan, mert a legnagyobb forgalmi akadályt, 
a két földrajzi tájat elválasztó Tiszát hidak ívelik át; ezt a szerepet Török-
becsénél a duzzasztómű koronája látja el. 

A főútvonal aszfaltcsíkja egyedül Ada és Padé között szakad meg: itt 
a folyópartok közötti átkelést a fatengelyes világ maradványa, a komp köz-
vetíti. Igaz, ez már nem evezőskomp — az ilyenek aztán már csakugyan 
kimentek a divatból —, de azért nem is gőz- vagy benzinhajtású, hanem csak 
olyan köteles, amelyet a révészek és a víz eleven ereje hajt az egyik oldalról 
a másikra. 

Ez lenne tehát az utolsó komp a Tisza alsó folyásán. 
Az utolsó abban az értelemben, hogy főútvonalon fekszik, fontos, ma 

is nélkülözhetetlen szerepet tölt be Bácska és Bánát közúti forgalmában. 
Egyébként nem társtalan. Rajta kívül még négy üzemel, de ezeknek kimondot-
tan helyi jellegük van, főleg a kétparti gazdálkodás szolgálatában állnak. 

Az egyik Zentától délre, a Bátkánál működik. A Tiszának ez a volt árterü-
lete a múlt század végén befejezett szabályozással került a bácskai oldalról 
a bánátira, de telekkönyvileg egészen mostanáig Zentához tartozott. A föld 
azóta sok esetben gazdát cserélt, de hogy a vízi járműre szükség van, az 
azt mutatja, hogy a „kettős birtokosok" még nem vesztek ki. Moholnál és 
Péterrévénél a két település juhtenyésztőinek szintén a komp teremt lehető-
séget, hogy a szikes bánáti gyepen, Kerektó, Vörösistálló, Liba és Simogy 
táján legelőgazdálkodást folytassanak. A negyedik Tárásnál közlekedik. 
Csurog, a hozzá legközelebb eső túlsó parti bácskai falu csak esőmentes 
időben közelíthető meg egy poros nyári úton. 

A padéi komp tehát mindenképpen az utolsó jelentős tiszai átkelőhely 
vidékünkön. „A XX. században cseperedett fel, azért ilyen eleven" — mondta 
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egyik beszélgetőtársam. Továbbélésének persze nem ez a magyarázata,de 
az tény, hogy a maga csaknem másfél századával a legfiatalabb tiszai komp 
gyermekéveit éli. A tő'e jobbra és balra eső átkelőhelyek több százados 
múltra tekintenek vissza, némelyik mögött egy évezrednél is több áll. 

A legősibb közülük az, amelyik a két Kanizsa közötti folyószakaszon 
jött létre. Az időszámításunk előtti IV. században élő Ammianus Marcellinus 
római történetíró szemtanúként jegyezte fel, hogy a Tisza beláthatatlan terü-
leteket áraszt el, emiatt „járatlan a vidék, ha csak nem ismerősei által". Nagy 
becsben álltak tehát azok a folyópartok, amelyeket a kiöntéseken, a lápokon, 
a sűrű fűzeseken át meg lehetett közelíteni, és viszonylag biztonságosan át 
lehetett jutni a túlsó partra. Ilyen hely volt a kanizsai rész is, és az itt emelt 
földvárban hol római, hol barbár fegyveresek tartották ellenőrzésük alatt 
az átkelőhelyet. A rév később a bánáti oldalon állandósult, a történészek az 
oklevelekben gyakran szereplő Reu Kanysát, Rew Kanisát a mai Törökkanizsá-
val azonosították. • 

Anonymus is említi a honfoglalás regényes leírásában1, hogy Szovárd, 
Kadocsa és Vojta hadnagyok „. . . a Tiszán Kanizsánál átkeltek és a Csesztreg 
vize mellett szállottak meg. . . , innen továbbvonulva a bögei részekre jutottak, 
aztán seregüket nekiindítva a Temes folyó felé mentek és Fövény-rév mellett 
ütöttek tábort." A nevezett hadnagyok történelmileg nem igazolt személyek, 
de az útirány leírása, a helyszínrajz pontos. Kanizsa a mai Törökkanizsával 
azonos, a Csesztreg az egykori Harangod, a mai Aranka mellékága volt, 
nevét a bánáti Csősztelek falu szerb elnevezése, a Cestereg őrizte meg, a 
bögei részek alatt a Bega nagy kiterjedésű árterülete értendő, a Fövény-rév 
pedig Módossal átellenben lelhető, Romániában, azaz a Temes menti Fény, 
románul Foeni községgel azonosítható. 

A Gellért-legenda szintén utal Révkanizsára: a lázadó Ajtony serege 
egészen a településig vetette vissza az ellene küldött Csanád vitézt, aki majd 
később hadaival csak győzedelmeskedik felette. Pesty Frigyes2 viszont azt 
közli, hogy Zsigmond király 1401. január 17-én Révkanizsát „összes tar-
tozandóságaival csereképpen" Csáky Miklós temesi főispánnak és testvérének, 
a visegrádi várnagynak adományozta. 

Akár tovább is lehetne sorolni a tényeket, de az eddigiek is mintha iga-
zolnák, hogy vidékünkön a középkorban ez volt a legismertebb folyami át-
kelőhely. „Hajdan az alsó Tiszán Kanizsa volt az egyetlen átkelő rév, 
korán kereskedelmi csomóponttá és így várossá is fejlődött, már 1329. december 
14-én hetipiaca van, s e Szerint a kanizsai hetipiacot mindenkor a hét csütör-
töki napján tartották. . ." — írja dr. Borovszky Samu is.3 

A XIII . században még két átkelőhely emelkedett ki a névtelenségből 
és vált forgalmas, népes településsé: Becse és Zenta. 

Az előbbiről 1238-ban történt először említés, amikor IV. Béla Becse 
falut kivette a bácsi várispánság kezelése alól, és a fehérvári templomos 

1 Anonymus: Gesta Hungarorum. Budapest, 1977, 117. oldal. 
2 Pesty Frigyes: Oklevelek Temes megye és Temesvár város történetéhez. Temesvár, 1886, 

I. 306. 
3 Borovszky Samu: Csanád vármegye története 1715-ig. Bp., 1879, II. 512., 513. 
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lovagrendnek, a kereszteseknek adományozta, beleértve a tiszai révet, meg 
a szomszédos Churlach (Csurog) szaracén helység vásárjogát is. Nagy Lajos 
király 1377-ben a kereszteseket megerősítette birtokukban, viszont 1419-ben 
Zsigmond király Brankovics György szerb despota birtokába juttatja, a tö-
rökbecsei várral, a rév- és vámjoggal együtt4. 

Az utóbbi, azaz a mai Zenta település előde Zyntarew, Szintarév néven 
vált ismertté. 1246-ban a túlsó parti Csanád megyéhez tartozott, s csak 1367-
ben, Nagy Lajos idején került a budai káptalan bácskai javai közé. Ettől 
kezdve gyorsan fejlődött, virágzó kereskedelmi központtá alakult, úgyhogy 
II. Ulászló a budai káptalan többszöri unszolására lemondott ottani földesúri 
hatalmáról, és 1506-ban szabad királyi várossá nyilvánította. Az akkor kelet-
kezett oklevélben „ugyanolyan javakkal, szabadalmakkal és előjogokkal" 
ruházta fel Zentát, mint korábban Szegedet5. 

A vízi forgalom, mint általában lenni szokott, Kanizsa, Zenta és Becse 
esetében is nagy településszervező erőnek bizonyult: korai várossá válásukat 
a hajózásnak köszönhették, de jórészt az élénk átkelő forgalomnak is. 

Mozgalmas középkori révek 

Milyen is lehetett vidékünkön egy középkori révhely? Pontos ismereteink 
erről nincsenek, csak következtetéseink, párhuzamaink, itt-ott némi tény-
anyagunk is. 

Györffy György állapította meg István király és műve c. munkájában, 
hogy a magyar feudális állam megalapítása idején „az egész országra kiterjedt 
vámhálózat működött, ami többszáz révészt és az 50 vármegyében legalább 
félezer vámost foglalkoztatott"6. 

Ezek a király szolgáló népei voltak, mivel eleinte a vám-, rév-, híd-
és vásári jövedelmek az uralkodót illették, az udvari szervezet részei voltak. 
Csak a XIII. és a XIV. században kerültek az egyházi és a magánbirtokosok 
kezébe, a nekik adott királyi kiváltság alapján. 

A várispánok, később a birtokosok tiszttartóinak a dolga volt, hogy a 
befolyt vámot eljuttassák a kincstárnak, illetve a főúr udvarába. A vámot 
előbb természetben rótták le, később pedig pénzben is, amikor már a gazda-
sági szükséglet létrehozta a váltópénzt, az obulust. Az értékes aranysolidus 
nem volt erre alkalmas fizetőeszköz, de még az ezüstdénár sem. 

A forgalmasabb révhelyeken többféle vízi jármű állt az utasok szolgálatá-
ban. A legcélszerűbb a hidas volt, az evezős, kormánylapátos révhajó. Leg-
alább kettő üzemelt, egy nagyobb és egy kisebb. Kéznél volt több csónak is, 
leginkább ladikfélék, olykor egy fatörzsből kivájt lélekvesztő is. A nyilvános 
révek mellett megjelentek a magánrévek is, amelyeket a birtokosok csak saját 
használatukra tartottak. Ilyen Adorjánnál kettő is volt, az óbudai apácák 

4 Borovszky Samu (szerk.): Bács-Bodrog vármegye. I. 122. A Magyarország vármegyéi 
és városai sorozatban, Bp., é. n. 

6 Uo. I. 273., 274. 
6 Györffy György: István király és müve. Bp., 1977., 334. 
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földjeit kötötte össze. A révkanizsai gazdatisztek azonban megkárosítva hitték 
uraikat, s nemegyszer hatalmaskodtak az idegen réveken. 1428. május 11-én 
végül is Zsigmond királynak kellett Csákyékat felszólítani, hogy tisztjeiket 
tiltsák el a révek háborgatásától, „mivel azokat az apácák nem utazóknak 
vámért való átszállítására, hanem gazdasági célokra rendezték be."7 

Némelyik hidas ma is óriásnak számítana folyóinkon. Zsigmond király 
1396-ban hat komphajó beszerzését parancsolta meg Pozsony városának, 
s nagyságukat is kikötötte: „mindegyik akkora legyen, hogy azon 40 ló lova-
sával együtt elférjen. (Ez ma hét ragon.)"8 Takáts Ráfael 1791-ben kiadott 
Toldalék című tájszótárában egy „lovakat szállító hidat" emleget, s magya-
rázólag hozzáteszi, hogy ez a „hippangó". Nos, ez sem lehetett egészen rozoga 
tákolmány. 

A szerzőt egyébként a szegedi alsóvárosi ferences klastromból rendelték 
Padéra papi szolgálatra, becses szótárát is ott, hívei között, maga nyomtatta 
ki 1791-len — regényes körülmények között.9 

Ahogy nem volt nagyobb eltérés a vízi járművek esetében, úgy a révszolgá-
latot is meglehetősen egységesen rendezték a középkorban. A révészek, a 
kormányosok, a csónakosok szinte kivétel nélkül a szláv népességből kerültek 
ki, a vámosok pedig izmaelita böszörmények voltak. Ezekre az utóbbiakra 
volt rábízva az egész állam pénzigazgatása is. A keletről származó népesség 
tarka összetételű volt — kazárokból, volgai bolgárokból, besenyőkből állt 
—, de a mohamedán vallás erős közösséggé kovácsolta őket. Egyébként még 
kaliz és szaracén néven is ismertek. 

Nincs okunk kételkedni abban, hogy az alsó Tisza menti réveken is 
azonos volt a helyzet. Szláv őslakosság itt is élt, ezt jónéhány helységnév 
igazolja. A Kanizsa a szláv kneza szóból ered, és az a jelentése, hogy a tele-
pülés a fejedelemé, a kenézé10, Padé pedig a podvej szóból származik, s 
annyit jelent, hogy part alatti hely, védett rész.11 

Az izmaelita böszörmények jelenlétére szintén helységnév utal. Kikinda 
tájára helyezik az oklevelek az elenyészett Kis- és Nagyböszörményt. A mai 
Csurog is, tudjuk, a középkorban Churlach néven szaracén telep volt. 

A révek tája a hadfelvonulások idején a legforgalmasabb, ilyenkor ösz-
szevonták a környékbeli hidasokat, a sószállító kerepeket, tutajokat is ácsoltak, 
de még így is sokan tömlőkön, gerendákba kapaszkodva vagy két ló közé 
lépve mentek át a Tiszán. 

Ha nem is ennyire népes a part, de nagy a forgalom akkor is, ha az 
uralkodó érkezett meg, udvartartásával meg a kíséretében levő lovasbandérium-
mal, vagy esetleg valamelyik főúr. Ilyen esetekben már írott feljegyzések is 
készülnek. 

7 Borovszky: Csanád vm. i. m. II. 514. 
8 Zolnay László: Kincses Magyarország. Bp., 1977., 381. 
9 Bálint Sándor: A szögedi nemzet. Szeged, I. 12, 209. 

10 Kiss Lajos: Földrajzi nevek etimológiai szótára. Bp., 1980. 
11 Borovszky: Csanád vm. i. m. 40. 
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Ezekből tudjuk, hogy az országba betört kunok 1091-ben Becsénél 
keltek át a folyón és feldúlták a Temesközt. László király a Tisza torkolatánál, 
a Szalánkeméni révnél kel át seregével és veri szét őket12. 1526-ban Perényi 
Péter temesi főispán kelt át a becsei réven Mohács felé tartva — ez volt az 
utolsó útja. Három évvel később ugyancsak itt ment át seregével Zápolya 
János, ő is Mohács felé tartott, de csak tisztelegni ment a mezőn táborozó 
szultán elé. Gellért püspök Révkanizsánál járt át egyházmegyéjébe, de látta 
ez a táj Kinizsi és Dózsa hadait is. Mátyás királynak 1458. december 30-án, 
útban Szeged felé, nem kellett igénybe vennie a kanizsai hidast, mert a két 
part közé a tél jege vert hidat. Ulászló király 1494-ben Erdélyből jövet Zentán 
időzött, az ottani réven át kelt át Bácskába.13 

Az útirajz még az oklevélnél is nagyobb ritkaság, egy kézen meg lehet 
számolni azokat a műveket, amelyek abban a korban születtek és leírást tartal-
maznak vidékünkről. Közéjük tartozik Bertrandon de la Brocquiére francia 
lovag és krónikás, aki a Szentföldről hazafelé tartva errefelé vette az irányt, 
és leírta, hogyan utazott 1433-ban a mai Bánát területén. (A zárójelben közölt 
megjegyzések az enyémek.) 

„Pancsovánál — írja a francia utazó — a lehető legegyenesebb róna-
ságon áthaladva és egy folyón (a Temesen) komp segélyével átkelve, Becskerekre 
érkeztem. Becskerek városa a szerb despotáé (Brankovics Györgyé), és itt 
két más folyón (a Bega két ágán) hídon mentem át. Becskerekről Becsére 
jutottam, mely szintén a despotáé, itt átkeltem a mély és széles Tisza folyón. 
Végre a Tisza mellett fekvő Szegedre jutottam."14 

Az eddig elmondottak a rendkívüli események, jelenségek sorába tartoz-
tak. De vajon milyenek voltak a középkori révek hétköznapjai, kik közlekedtek 
rajtuk? 

A középkori tiszai révek utasai 

A leggyakoribb utasok alighanem a vásárosok, a vándorkalmárok — az 
izmaeliták, a zsidók, a görögök, a dalmátok. Az elszaporodott hetipiacokra, 
az országos vásárokra viszik a szürke posztót, a végpatyolatot — de brokátot, 
ezüstszálas bársonyt, bíborpalástot, skarlátövet is a várbelieknek — meg 
hát mézet, viaszt, bőit, gyümölcsöt, vadat, faggyúgyertyát, kovát, illatos 
fűszereket, leginkább borsot és sáfrányt. Igen nagy a sóforgalom, ez a király, 
majd a főurak kezében van. Az erdélyi sókocka a Maroson érkezik Szegedre, 
onnan a révkanizsai sókamrákba kerül, innen a városokba, a piacokra, a réven 
át pedig a bácskai részekre szállítják. 

Hivatalból utaznak, foglalkozásukból eredően réven járók a csőszök, 
a király futárai is. A hírvivőknek országos hálózata volt, főemberük ajtónálló 
szolgálatot teljesítet az uralkodónál. Amikor megkapta a továbbítandó üzenetet 
vagy a parancsot, hogy valakit a király színe elé kell citálni, a csősz azon nyomban 
útrakelt, és gyorsan is haladt, mert a királyi ménesekből, a megyehatároknál 
állomásozó hadiménekből váltotta lovát. 
12 László király emlékezete (Bibliotheca Historica). Bp., 1977. 19. 
13 Borovszky: Bács—Bodrog vm. i. m. 275. 
14 Borovszky Samu (szerk.): Torontál vármegye. 352. A Magyarország vármegyéi és városai 

sorozatban, Bp., é. n, 
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A király olykor az ezen a tájon letelepített vagy szolgálatot teljesítő 
katonákat hívta hadba, ilyenkor több dolga volt a révészeknek is. A nagyobb-
részt elenyészett helységnevek alapján ítélve sokféle hadinép ülte meg ezt 
a tájat. Ezt az esetleges ásatások is bizonyára szépen ki tudnák mutatni. 

A honfoglaló törzsnevekről elnevezett falvak arról tanúskodnak, hogy 
ide, a nemzetségi szállásterületeiktől távol eső vidékekre telepítették le azokat, 
akik a király kíséretéhez tartoztak, állandó katonaságát képezték, azaz a harcos 
jobbágyságot. Ez volt a kor szokása, ők voltak a rendfenntartó erők, őrködtek 
a királyi birtokok, vadászterületek, kereskedelmi utak, átkelőhelyek felett. 
Észak-Bánátban, az egykori Csanád megye déli részében, három ilyen telep 
volt: Jenő (1222), Kér, a mai Padé és Tiszaszentmiklós között (1256) és 
Tarján (1256), amely azonos a korunkban elnéptelenedett Terjánnal.15 A 
zárójelben közölt évszám a falu első okirati említésére utal. 

Hasonló feladattal állomásoztak ezen a tájon a nehézfegyverzetű, vareg-
oroszokból álló királyi sereg zsoldosai is. Erre a tényre utal az Orosztelek 
és Oroszi (1332) helynév16. Ez az utóbbi Kisorosz, illetve Rusko Selo alakban 
él tovább. 

A törzsfők, a vezérek, a hadnagyok -nevéből képzett helységnevek is 
részben katonáktól vagy szolgáló népektől lakott településekre, részben 
pedig más népcsoportokból kivált, a segédcsapatok szerepkörét betöltő 
törzstöredékek jelenlétére utalnak. Csak azok közül említenék meg néhá-
nyat, amelyek ma is élő helységnevek Észak- és Közép-Bánátban: Száján17, 
Rábé18, Hetény (Hetin)19, Tarhos (Taras)20, Terján.21. 

Némelyik elenyészett településnév magának a letelepedett néptöredéknek 
törzsi nevét őrizte meg. A Varsány22 (125 6) az alánok, az Őrs23 (1360) a kabarok 
ittlétére mutat. Az Aranka partján fekvő Óbesenyő (Románia)24 az azonos 
nevű nép ősi telepe volt, 1331-ben itt már hetivásárt tartottak. 

A kunok, a besenyőkkel együtt, tömegesen, szinte egy tagban éltek ezen 
a tájon. Ezt a Kikinda melletti egykori Hollósszállás,25 a Nakovo táján levő 
Kunszőlős, a Romániában, közvetlenül a határ mentén található Valkány26, 
meg az ebből képzett Végvalkány, Külvalkány, Hegyesvalkány, Tompaval-
kány nevű kun szállások igazolják. 

Valamivel délebbre a Kölpény és a Kupinovo27 helynevek még egy erre 
a tájra sodródott népelemről tudósítanak: a skandináv eredetű kölpényekről. 
Nekik határvédő szerepük volt. A Bega torkolatánál találjuk a Kölpény, 
15 Györffy: István király i. m. 197—199. 
16 Uo. 511—513. 
17 Borovszky: Torontál vm. i. m. 112. 
18 Kiss: Földrajzi nevek... i. m. 
19 Györffy: István király. . . i. m. 255. 
20 Uo. 165, 199, 201. 
21 Borovszky: Csanád megye. . . i. m. 636. 
22 Kiss: Földrajzi nevek. i. m. 
23 Györffy: István király... i. m. 105. 
24 Uo. 515. 
25 Borovszky: Csanád megye. . . i. m. 241—243. 
26 Borovszky: Torontál vm. i. m. 135. 
27 Györffy: István király.. . i. m. 84. 
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illetve Kupinovo tavat, Csenta táján pedig a Kulpin pusztát, de Dél-Bácská-
ban is van egy Kulpin falu, Szerémségben, a Száva közelében egy Kupinovo, 
nem beszélve a Szlavóniában található hasonló nevű helységekről. 

Az eddigi részletezésből alighanem kitűnik, hogy a Tisza mentén, a 
Maros és a Bega közötti térségben rendkívül tarka az etnikum, s mindez 
némi fényt vethet arra is, hogy mennyire színes és változatos kép alakulhatott 
ki olykor a révek táján. Persze egy pillanatig sem kell hinni azt, hogy a fegy-
veresek alkotják az átkelők zömét — ez csak a hadfelvonulások, a háborúk 
idején következett be —, egyébként, mint már volt róla szó, a többséget a 
„civilek" alkotják. A már említetteken kívül újabb s újabb rétegek jelenléte 
valószínűsíthető, úgyhogy ez a látvány még változatosabb, még mozgalmasabb 
lehetett. 

Kik éltek a várkerület, a várszervezet, a későbbi vármegye falvaiban, 
a terjedelmes királyi, majd fokozatosan elszaporodó főúri birtokokon, vadász-
és halászterületeken? Ennek érzékeltetésére szintén a helységnevek lehetnek 
segítségünkre, mégpedig azok, amelyeket foglalkozásnevekből képeztek. 
Ezek fontos források, a történészek is gyakran hivatkoznak rájuk, természetesen 
az okiratok tanulmányozása, a régészet és az egyéb tudományok eredményeinek 
felhasználása mellett. 

Nagy általánosságban szólva különféle terményeket adó, szolgáltatásokat 
végző várnépek, szolgálónépek, kézművesek lakják a vidéket. Ez idő tájt, 
etnikai hovatartozástól függetlenül, már mindenkit szolgaságba, jobbágyi 
sorba taszítottak — a honfoglalókat, a segédnépeket, az őslakosságot egyaránt. 

Legnépesebb az udvarnokok földművelő-termelő rétege, ők azok, akik 
a főúri udvarokat ellátják mezőgazdasági terményekkel és készítményekkel: 
búzával, liszttel, kenyérrel. A tárnokoknak az a dolguk, hogy a várban, udvar-
házakban a beszállított javakat raktározzák, megőrizzék. A szőlészet esetében 
is szembetűnő a munkamegosztás, vannak bortermelő szőlészek és vannak 
bortároló bocsárdok. Ezek az utóbbiak nemcsak „a bütykösök őrei", hanem 
kádárok is. 

Vidékünkön mind a négy foglalkozásnévből képzett helységnévre van 
példánk: Udvarnok28 (1332), a mai Banatski Dvor; Tárnok29 (1332), a mai 
Tórák; Bocsár30 (1211), ma is ez a neve magyarul is, szerbül is; Szőlős31 

(1222), a mai Nakovo táján volt, de elenyészett, Az oklevelek tudnak még 
Kis Szőlősről, Nagy Szőlősről, Egyházszőlősről, Kunszőlősről is. 

A vadászattal, halászattal kapcsolatos foglalkozásnevekből szintén képez-
tek helységneveket, nyilván ott, ahol ilyen foglalkozásúak dolgoztak és laktak. 
Padé mellett, a szintén elenyészett Morotva település tőszomszédságában 
volt egy Halászfalu32 (1247). A sólymokat idomító, a vadászaton segédkező 
solymászok jelenlétéről vall az egykori Solymos33 falu (1345), Ó-Besenyő 

28 Uo. 428; Borovszky: Torontál vm. i. m. 132. 
29 Györffy: István király. . . i. m. 247; Borovszky: Torontál vm. i. m. 67. 
30 Györffy: István király. . . i. m. 205, 440. 
31 Borovszky: Csanád megye. . . i. m. 296, 319. 
32 Uo. 400. 
33 Uo. 532; Györffy: István király... i. m. 437. 
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táján. Az egybeesés sem lehet véletlen, a besenyők ugyanis kitűnő vadászok 
hírében álltak. A pecérek ebtenyésztők, vadászkutya-gondozók voltak, foglal-
kozásuk nevét az Ada helyén elenyészett Peszér34 (1332) őrzi. A daróc foglal-
kozásnak eléggé bizonytalan a jelentése, egyes források az erdőirtókkal, 
más források viszont a vadbőrnyúzókkal azonosítják. A mai Gyála szomszéd-
ságában volt egy Daróc (1451) település. A hódokról, ezekről az értékes 
prémet adó vízi állatokról sok települést neveztek el, ebből arra következ-
tethetünk, hogy a hódászat is elterjedt foglalkozás lehetett. Egy Hód nevű 
település (1230) egykor Szécsány mellett létezett, de az okiratok Hódost 
(1247) és Hódmezőt (1337) is emlegetnek. A mai Jazovóval teljesen egybe-
épült Hodics táján kell keresnünk a középkori Hódegyházat, Hódpusztát 
(1337).36 

Egy 1450-ből származó révkanizsai jobbágyjegyzékben a következő 
foglalkozásnévből képzett vagy foglalkozásra is utalható személynevek vannak: 
Deák, Halász, Kovács, Kulcsár, Lőcsös, Molnár, Nyulas, Révész, Szabó, 
Szappanos, Szűcs, Tagló, Tímár, Varga.37 

Nos, ebből a jobbágyi sorba süllyedt földművelő, halász, vadász és kéz-
műves népességből alkalomadtán szintén kikerülhetett jónéhány réven járó 
is. Igaz, a röghözkötöttség gondolata és gyakorlata ekkor már mély gyökeret 
eresztett, de ez nem zárta ki mozgékonyságukat, mivel egyre több a termény 
és a termék, egyre jobban kell a szekeres, a fuvaros, a cipekedő. 

A szekeres szolgálatot teljesítő udvarnokoknak általában nagy szerepük 
volt a terményszállításában, de bennünket most nem a várba, az udvarházba 
irányuló forgalom érdekel, hanem az, amely a folyón túlra áramlik. A Tisza, 
a Maros és az Aranka partján szép számban megszaporodott helyi székhelyű 
monostorok mellett gazdag birtokalapítványa volt ezen a tájon az esztergomi ér-
sekségnek, a tihanyi apátságnak, a budai káptalannak, a budai apácáknak, 
valamint lejjebb a fehérvári templomosok rendjének. Ezek virágzó gazdaságok 
voltak. Csóka, Tiszaszentmiklós, Padé táján egymást érték a halastavak, 
a sokamra közelsége pedig lehetővé tette a halak földolgozását is. Innen 
aztán az udvarnokok hosszú szekérsorokban fuvarozták a sózott halat és a 
többi élelmet a réven át a kolostorok, a papi székhelyek felé. 

A mezőgazdasági terményfeleslegnek, az erdő hasznának és a kézműves 
jobbágyság termékeinek értékesítésében döntő szerepet játszanak a vásárok. 
A kanizsai és a zentai átkelőhely forgalmára bizonyára nem kis mértékben 
hatott egy olyan nagy vásároshely közelsége, mint amilyen Szeged volt. 
A Bácskába érkező vándorkereskedők, kézművesek célpontja a virágzó bánáti 
Becse, de nem téveszthető szem elől, hogy Becskereknek is már 1331-ben 
vására volt. 

A kor embere, ha sietett, nyeregbe szállt. De adatok vannak a kerekes 
járművek elszaporodásáról is. „Utamon — írja 1433-ban az idézett francia 
lovag és utazó — találkoztam emberekkel, akik szekereken utaztak, heten 
az egyiken, heten-nyolcan a másikon, és a szekeret, mint ahogy ez szokás 

• > 
34 Borovszky: Bács-Bodrog vm. i. m. II. 41. 
36 Borovszky: Csanád megye. . . i. m. 128; Györffy: István király. . . i. m. 427, 434, 466. 
36 Borovszky: Csanád megye. . . i. m. 211—214. 
37 Uo. 514. 
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csak egy ló húzta. . . Némely szekér a vidék szokása szerint van lefedve, 
melyek igen szépek, és könnyűek a kerekek és minden egyéb részük, és úgy 
tűnik, egy ember elvinné a vállán, ha a sárban elakadna. És a hátsó kerekek 
sokkal magasabban vannak, mint az elsők." 

Bertrandon de la Brocquiére alighanem az ajonca kocsit írta le, amelynek 
villa alakú rúdja volt, egy ló húzta, és a hátsó kerekei nagyobbak voltak az 
elsőnél. Szép lett volna persze, ha megírja azt is, hová, merre tartottak. Az 
akkori utasok egyébként bő felső öltözetben indultak útra. Ebből lett később 
a porköpony, ezt a szót Takáts Ráfael is felvette tájszótárába, a következő 
magyarázattal: „Por ellen való rendezmény".38 

A kétfogatos rudasszekér a fuvarozás eszköze volt, ilyeneken szállították 
a sózott halat Budára. Nem volt ritkaság az ember vontatta kétkerekű taliga 
sem, ezt Kun László szekerének nevezte a szegénység. 

Nagy a valószínűsége, hogy a gyalogos és lovas népség mellett 
ezek a szekerek is igénybe vették a tiszai komphajókat. A mázsaszekér, a 
nagykereskedelmi és a nemzetközi forgalom négy, hat vagy még ennél is 
többfogatú nehéz járművei viszont nem jártak erre, mert a nagykereskedelmi 
utak elkerülték ezt a vidéket — a velencei kalmárok Szlavónián keresztül, 
a raguzai kereskedők Szerémségen át, leginkább a péterváradi réven átkelve 
jutottak a Pannon síkságra. Domanovszky Sándor Mázsaszekér című tanul-
mányában egyébként ki is mutatta, hogy ennek a szállító eszköznek a sáros, 
homokos alföldön semmi nyoma nem volt.39 

Az ismert okmányok, a történelmi és művelődéstörténeti könyvek 
monográfiák, főleg Györffy idézett munkájának adatai alapján meg a párhu-
zamok felállításával némi betekintést próbáltam adni a három legfontosabb 
középkori tiszai átkelőhely mindennapi életébe. Bármennyire is óvakodtam 
minden ellenőrizetlen megállapítástól, de még célzástól is, mégsem mondhatom 
határozottan, hogy ilyen volt a révek hétköznapja, hanem csak azt, hogy talán 
ilyen volt, ilyen is lehetett. 

Kiváltságlevél a padéi kompjáraton 

A Bácskát és a Bánátot összekötő közlekedési ütőerek ma is Kanizsán, 
Zentán és Becsén keresztül vezetnek, akárcsak századokkal ezelőtt. Itt még a 
hidaknak is száz esztendős múltjuk van. 

A korábban felsorolt hat főútvonalon fekszik még Titel és Zsablya. 
Az aszfaltút és a vasúti pálya áthaladását a vízi akadályon itt is a vas- és beton-
építmények biztosítják. 

Az átkelőhely ősísége a folyótól egyébként is távolabb eső Zsablyánál 
mutatható ki legkevésbé. Pesty Frigyes idézett könyvében csak a túlsó parti 
Aradi falu, a mai Aradac esetében említi egy helyütt a vámszedési jogot. 
Titelről már sokkal több szó esik az okmányokban, főleg az ottani vár, a 
prépostság, a hiteles hely és a kikötő kapcsán, meg hát valamivel lejjebb, 

38 Takáts Ráfael: Toldalék {tájszótár). Padé, 1791. 
39 Domanovszky Sándor: Gazdaság és társadalom a középkorban. Bp., 1979, 101. 
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a Tisza torkolatánál fekvő, a szerémségi oldalon levő Szalánkemánrévről 
is, a mai Stari Slankamenről, amely a középkori sókereskedelem fontos 
telepe volt. „Árpád vezér meg nemesei. . . egészen Titelig mentek.. . 
majd továbbindulva a Szalánkemén-révhez jutottak. . . " — jegyezte fel a 
mondák alapján a Névtelen Jegyző is.40 

A hat főútvonalon tehát öt híd van, a hatodikon azoban, Ada és Padé 
között — mint tudjuk — ma is komp tartja fenn a forgalmat. 

Egy múltból ittfelejtett vízi jármű. 
„A révek és a kompok abból az időből valók — írja a század legelején 

Tömörkény István —, amidőn nem volt még olyan túlságosan nagy a sietség. 
A kompokon. . . évszázadok alatt alig is változott. . . valami. Talán: hogy 
drótkötélen jár és a drótkötélen rézcsiga szalad ama facsiga helyett, amit 
régen görgőkutyának neveztek. Amúgy megmaradt mindenben a régi és 
széles lapos víziedény, amely kilenc-tíz terhes kocsival átmegy a vízen.. ."41 

És a komp a Tiszának pont egy olyan részén maradt fenn, amelyről 
egyébként sem hagytak nyomot a múló évszázadok, amelyről hallgatnak az 
oklevelek. Alig hihető, hogy a népes és forgalmas Csanád megyének ezen 
a részén ne lett volna, de kimutatni nem lehet. Egyedül Borovszky tesz 
róla említést, de ő is csak ilyen formában teszi: „Minthogy itt a Tiszán 
rév közlekedett, korán a török birtokába jutott Padé."42 

Más átkelőhelyek esetében a források közlékenyebbek, a szanádi révről 
például közvetve szerzünk tudomást egy 1284-ben keletkezett oklevélből. 
Megtudjuk belőle, hogy Tamás István egyházaskéri kúriájából a kunok elől 
menekülve átúszta a Tiszát, annyi ideje sem volt, hogy „a néhány kilométerre 
fekvő révhez, Szanádra eljusson és így keljen át a folyón". Egy másik okmány 
arról tudósít, hogy Albert király 1439 szeptemberében kétszer is a Titel 
melletti Tüdő-révnél tartózkodott43 A martonosi révről nem egy híradás 
van, az adorjániról is — ott Magyar Pálnak volt révjoga 1331-ben.44 

Fontos adat, ha a helynév magába foglalja a rév szót. Erre már volt 
példa Révkanizsa és Szintarév esetében. Az okiratok egy Révgaládot említenek 
Kikinda környékén. Az Ada—Padé közti átjáróval szomszédos Mohol is 
hajdanában Moharéve volt.45 1323-ból és 1332-ből vannak adataink róla. 
Ezekben az években Becsei Imre, a birtokokat gyűjtögető főúr előbb elcserélte, 
majd 40 márka ezüstért visszavásárolta Moharévét és környékét. 1412-ben 
már egy másik nagyhatalmú család, a Telegdiek tulajdonában van. 

Homokrév volt a mai Mokrin egykori neve. „A régi falu a Harangod 
folyó partján feküdt, éppen ennek homos medréről nevezte el a nép ajka az 
itt közlekedő révet" — írja dr. Borovszky Samu.46 

40 Anonymus i. m. 114. 
41 Tömörkény István: Űj bor idején. Bp., 1958, 258. 
42 Borovszky: Csanád megye. . . i. m. 470. 
43 Borovszky: Bács—Bodrog vm. i. m. 165. 
44 Uo. 312. 
45 Uo. 113. 
46 Borovszky: Csanád megye. . . i. m. 243. 
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Ezek a helységnevek már átalakultak, elenyésztek, de Péterréve ma is 
őrzi ősi alakját. 1522-ben történt említés róla egy Csongrád megyei tizedjegy-
zékben.47 

Egykori révhelyeknek tekinthetjük azokat a településeket is, amelyek 
nevében a híd szó ötvöződött, mivel a kompot hajdanában hidasnak, révhídnak 
nevezték. Ilyen lehetett Bosorhida, Bassalhida, a mai Basahíd, továbbá Kis-
hida, a Temes partján meg Ecsehida a Bega mentén, a mai Écska alatt. 

De az ikertelepülések esetében még az olyan helynevek alapján is átke-
lőhelyeket gyaníthatunk, mint amilyen a mai Taras és Csurog. Az előbbi 
Árpád fejedelem legidősebb fiának, Tarhosnak emlékét őrzi, az utóbbi pedig, 
tudjuk, azonos egy régi szaracén faluval. Szinte lehetetlen, hogy egy előkelő 
úr szállásterülete s egy kereskedelmi telep között ne lett volna közvetlen 
kapcsolat. Ma is van, megfelelő utak nélkül is. 

A révekről tehát sok forrásból tájékozódhatunk, de a padéiról, úgy látszik, 
sem névemlék, sem okirat nem maradt fenn, sőt utalás sem történik rá. 
Magáról a településről tudnak az okiratok, a Csanád nemzetség birtokaként 
tartják számon. 1256-ban Kelemenős bán fiainak jutott, majd 1285. április 
26-án IV. László a bán unokáját erősítette meg itteni birtokában. 1337-ben 
az egész falut egy Makófalvi nevezetű család kapta, 1479-ben viszont két 
testvéré, Frank Lászlóé és Jánosé. Padé településtörténete tehát mélyen a 
középkorba nyúlik, átkelőhely jellege azonban nem kerül szóba.48 

Arra kell gondolnunk, hogy a két alighanem alkalmasabb és elhíresedett 
révhely között — északon a zentai, délen a becsei — nem fejlődhetett ki, 
csak alkalmi lehetett, helyi jellegű. Esetleg ki is maradhatott az okmányokból, 
ami persze nehezen hihető, bár hasonlóra századunk első évtizedéből is van 
példa. Az 1911-ben megjelent Torontál vármegye monográfiában részletes 
helytörténeti leírás van minden helységről, Padéról is, de a kompról nincs 
egy szó sem, pedig ekkor már hetven éve fennállt. 

Az újabb korban először 1840. július 9-én történik említés róla. Ebben 
az évben Diván György padéi birtokos kiváltságlevelet kapott I. Ferdinánd 
császártól a rév felállítására és a vámszedési jogra. 

„. . . Megengedjük és hozzájárulásunkat adjuk — olvasható a kikindai 
levéltárban őrzött kiváltságlevél másolatában49 —, hogy Padéi Diván György 
saját költségén kompjáratot állítson fel a Tiszán, mégpedig a Torontál vármegye 
területen fekvő padéi birtoka és a Bács-Bodrog vármegye területén fekvő 
Ada között, és hogy mindenkitől a megyei törvényhatóság által megszabott 
tarifa alapján átkelési vámot követeljen és szedhessen, kivéve azokat, akik 
nemesi, királyi vagy egyéb különleges privilégium alapján ennek fizetésétől 
mentesülnek. . . " 

A kiváltságlevél kötelezte Diván Györgyöt, hogy a kompot saját költségén 
felállítsa és fenntartsa; hogy az Arankán levő három hidat meg a barnaháti 
hidacskát is jó karban tartsa; hogy az Aranka tiszai torkolatánál saját költségén 
47 Borovszky: Bács—Bodrog vm- i- m. 142. 
48 Borovszky: Csanád megye. . . i. m. 470—472. 
49 A padéi kompra vonatkozó dokumentumok, amelyekre az elkövetkezőkben hivatkozás 

történik, a Kikindai Levéltárban találhatók, a padéi község tíz doboznvi iratai között 
— Padej (1862—1918). 
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zsilipet csináltasson; hogy a megye által jóváhagyott átkelési díj jegyzékét 
kifüggessze a kompra, meg az átkelőhely padéi és adai oldalára. 

„. . . Biztatunk benneteket kereskedők, tőzsérek, piacokra menők és 
mindennemű utasok, egyenként és közösen — áll a kiváltságlevélben —, 
hogy a nevezett kompon bármikor keljetek át dolgaitokkal, javaitokkal és 
jószágaitokkal, megfizetve a megyei törvényhatóság által megszabott átkelési 
díjat, és menjetek innen, ahová csak akartok, abban a tudatban, hogy mind 
ti, mind pedig javaitok, királyi felségünk oltalma alatt áll. Óhajunk, hogy 
ezen engedélyünket minden piacon és nyilvános helyen közhírré tegyék. 
Megerősítjük pedig ezt a mi apostoli királyságunk titkos pecsétjével, miután 
felolvasták és hitelesítették előttünk, és akarjuk, hogy ez örök időkre így 
maradjon." 

Herresbacher József nyugalmazott tanító és postamester az 1914-ben 
befejezett helytörténeti munkájában — a kiadatlan kézirat másolatát szintén 
a kikindai levéltár őrzi — azt írja, hogy a birtokos 1842-ben kapta a révjogot, 
s ez az adat került be a későbbi írásokba, diplomái munkákba, így Mata R. 
Secerov Hronika Padeja (1975) című könyvébe is. Az adatot feltehetően 
úgy kell értelmezni, hogy ekkor kezdődött a forgalom, könnyen lehetséges 
ugyanis, hogy a komp, de különösen a zsilip elkészítése igénybe vette azt 
a másfél-két évet, amely a kiváltságlevél kiadása és a forgalom tényleges 
beindítása között volt. 

Az igazi kérdés persze nem is ez, hanem az, hogy miért ilyen későn, 
miért csak a XIX. század derekán? 

A helyzet megértéséhez el kell mondanunk, hogy a Tisza a törökök 
kiverése után is még sokáig szigorúan elválasztotta egymástól Bácskát és 
Bánátot, szinte demarkációs vonal volt. A XVIII. század elejéig ezt szó 
szerint kell érteni, mert itt volt az osztrák és a török birodalom határa, majd 
csak 1717-ben került a Duna—Száva vonalára. De a török még 1788-ban is 
betört Bánát földjére, igaz, ekkor már utoljára. A XVIII. század derekáig a 
Tisza mindkét oldala katonai határőrvidék volt — Bánát Duna menti része 
egészen a XIX. század végéig —, majd ennek felszámolása után Bácskában 
két önkormányzati koronakerület alakult, Bánátban pedig megmaradt a 
Temesi Bánság néven ismert közigazgatási egység, amelyet Bécsből kormá-
nyoztak, csakhogy most már nem katonai, hanem civil hatóságok. 

Az 1720-ban lebonyolított összeírás szerint a birodalomban a Temesi 
Bánság volt a legritkább népességű, mindössze 1,7 fő jutott egy négyzetkilo-
méterre. De ettől kezdve a lakosság már rohamosan növekedett, ez volt a 
nagy telepítések korszaka, különösen sok német telepes érkezett. A mező-
gazdaság fellendítése érdekében és a várt haszon reményében európai méretek-
ben is nagy vízi munkálatokba fogtak: szabályozták a Begát, lecsapolták a 
nagy mocsarakat, termővé fordították a vidéket. 

Bánát sajátos etnikai és természeti képe ekkor alakult ki. 
„Törökkanizsánál átkeltem a Tiszán — írja 1770-ben Born Ignác, a 

sokat utazó természettudós —, a talajt ettől kezdve termékenyebbnek és 
műveltebbnek találtam. Egymást érik a faültetvények, szántóföldek és tele-
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pítvények, mindennek létesítése tömérdek költséget okoz a császári királyné-
nak", azaz Mária Teréziának. 

Az adott képet pontosnak fogadhatjuk el, ekkor Bánátot már a monarchia 
éléskamrájaként emlegették, habár még nagy füves pusztaságok is voltak, 
kevés lábasjószággal. 

A mezőgazdasági áruszállítás eszköze ebben a korban a hajó. A kincstári 
birtokok búzatermését és egyéb terményeit a Tiszán és a Dunán szállítják 
közvetlenül Bécsbe és onnan tovább. Tehát ilyen szempontból sincs kapcsolat 
Bácskával, a megnyíló Ferenc-csatorna is csak részben enyhíti a két vidék 
elszigetelődését egymástól. 

A kapocs szerepét a révek töltik be, az utazó és helyi forgalmat azonban 
a meglevők is ki tudják elégíteni, a nagy hagyományú átkelőhelyek: a kanizsai, 
a zentai, a becsei. A tiszai koronakerület 1751-ben hozott szabályzata szerint 
Becse és Kanizsa „kompot tart fenn a temesi részekkel való közlekedésre". 
Korábbi működésükről is van adat. Az 1738—42 között dúló, utolsó nagy 
pestisjárvány idején mindkettő szigorú utasítást kapott a hatóságtól, hogy 
ellenőrzés nélkül „senkit sem engedjenek át a Tiszán Bánságból". 

A szabályozatlan folyó nagy természeti akadály is. Pálffy János császári 
tábornok 1715-ben Zsablyánál akart átmenni seregével Temesvár felé, de 
„a folyó annyira megduzzadt, hogy Zentáig kellett mennie, hol szerencsésen 
átkelt a Tiszán". 

Az újabb révek használatát, illetve a régiek felújítását majd csak a XIX. 
század hozza meg, azaz a gazdasági fejlődés kívánja meg: a nagyobb termény-
többlet jelentkezése, a szabadabb áruforgalom, az igények növekedése. 

A padéi komp esetében is jól kitapintható, hogy a paraszti árutermelés 
termékeinek áramlására Bánátból Bácskába és fordítva, csak a XIX. században 
jöttek létre a feltételek. 

1822 és 1840 között készültek el a torontáli részeken a megyei Tisza-töl-
tések. Herresbacher József helytörténeti munkájában idézi Vas János gátőr 
szavait, aki 1832-ben még szemtanúja volt a padéi töltésrészek létrehozásának. 
„Még Krassóból is jöttek ide közmunkára" — mondta. 

A vidék benépesítése a század elején fejeződött be. Igaz, Padéra, az 
őslakos szerb pásztorok mellé már 1784-ben szegedi dohánykertészeket tele-
pítettek, de lakossága valójában 1832-ben duzzadt fel, amikor a szomszédos 
Morotva faluból beköltözött a földesúri önkény alól menekülő népesség. 

Takáts Ráfael már idézett. Toldalék néven számontartott tájszótárának 
néhány szavával akár érzékeltethetjük is, Kik voltak a falu lakói, hogyan éltek. 
(A zárójelben közölt szómagyarázat is a szótár szerzőjétől származik.) 

Az emberek nemcsak kukákkal (dohánykötél végén fahorog) bajlódtak, 
némelyük közülük plájás, azaz határőr (véghelyőrző, végőrös, országvége 
szélén vigyázó), vagy éppen betyár (szabadban szolgáló állhatatlan béres), 
bojtár (pásztorok inasa, segédje), sibtár (fitár, marhahajtó). Közülük nem 
egynek gugyoló (gyugyolag, gurgyal, viskó, vityilló, kunyhó, huruha, föld-
beásott ház) a hajléka. Ebédre tincsérben (lábatlan vagy háromlábú cserépe-
dényben) főzik a gyuroványt (gyúrott tésztát) meg a gancát (tatárka lisztből 
főtt étel, dödölle). Tepsibe (tepszia, nagytál, pogácsa-, bélés- és málésütő) 
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öntötték a görhönyt (görhe, kukoricamálé), a vasárnapi tyúklevesbe olykor 
lúdgége (bordás tészta) került, az asztalra pedig, ebéd után, botratekercs 
(kürtőskalács, botkalács). 

Ezt a képet ki lehet egészíteni egy népdallal, amelyet Kálmány Lajos 
gyűjtött Padén a múlt század végén: 

„Réztepsibe sül a málé, 
Maj ' menyasszony löszök már én". 
Esetleg egy másikkal is, amelyet a szomszédos Morotva-pusztán jegyzett 

fel: 
„Ráncos csizma, fakilincs, 
Kenyér meg egy falat sincs.." 
Vannak persze vagyonos (birtokos, jószágos, értékes, tehetős) emberek 

is, akik tőkepénzzel (magpénzzel, főpénzzel) rendelkeznek, asszonyaik Bécs-
ből öltözködnek, ruhatáruk egyik része a hévernyő (meleg ellen való árnyé-
koló). 

A szomszédos dohánykertész falvak is ez idő tájt alakultak meg, úgy 
mint Cernabara, a későbbi Feketetó (1800), Tiszaszentmiklós (1803), Száján 
(1806), Jázova és Hodics (1810). 

Az új népesség bérlőként telepedett le, a bért terményben vagy pénzben 
fizette, vagyis árutermelő volt: feleslegét, illetve minden terményét érté-
kesítette. A környező falvak lakossága a búzát a Kéra partjára szállította, az 
ott veszteglő tiszai dereglyékhez. A dohánynak titkos ösvényei voltak a tiszai 
ladikjárásokon át Bácskába. Más termények értékesítésére a környező 
vásárok adtak lehetőséget — Kikindán 1784-től, Csókán 1800-tól, Török-
kanizsán 1832-től volt országos sokadalom. Fontos tény, hogy a szomszédos 
Ada is ez idő tájt vált kereskedelmi gócponttá: 1835-től vásároshely, 1836-tól 
mezőváros. 

1840-ig tehát minden összeállt, ami a padéi komp létrehozását lehetővé 
tette, sőt sürgette is: a vízjárta földeket a töltések, ha váltakozó sikerrel is, 
de már védelmezték a tiszai áradástól, az otthonra talált új népesség egyre 
nagyobb terményfelesleget produkált, és kereste az értékesítés jobb alkalmait. 

Illetve együtt voltak az újraindítás feltételei, ha a révnek netalán mégis 
volt előélete a régmúlt időkben. 

A kompjárat eleinte a mai révtől számítva, a Tisza-töltésen haladva, 
mintegy 2200 méterre lejjebb volt. Itt egy csárda állt, ennek nyomai a két 
háború között még megvoltak. A Szajáni út vezetett rá, amely a mostani 
Morotva-pusztát, a korábbi kertésztelepülést érintve, a Diván határrész 
és az adai meg a moholi nagyerdő között haladt. Az út mindkét szélét fasor 
díszítette, úgyhogy az utasok árnyékos lombok alatt mehettek Ada felé. 
Ha viszont beállt az ősz, tengelyig ért a sár, ilyenkor nem segített még a 
rőzsetakaró sem. 

A túlsó parton Ada legrégibb részén, az Alvégen, a mostani strand táján 
kötött ki a komp. Ezt a részt ma is Régi-kompjáratnak50 nevezik. 
50 Penavin Olga—Matijevics Lajos: Ada és környéke földrajzi neveinek adattára. Újvidék, 

1979, 42. 
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Kétparti forgalom a XIX. század második felében 

A kompról, utasairól nincs sok adatom. Feltehetően köteles komp volt, 
ezek a XVIII. század végén és a XIX. század elején már mindenütt elterjed-
tek. „Árvizes években olykor hetekig, hónapokig nem közlekedett — írja 
Herresbacher József —, ilyenkor a révészek ladikon vitték át az utasokat." 

Fridrik Tamás51 közli, hogy „az adai országos és hetipiacokat benépesí-
tik és nagyban élénkítik a legközelebb fekvő bánáti — Torontál megyei — 
községek." Padénak nincs vásártartási joga, majd csak 1883-ban fogja kérvé-
nyezni, de akkor sem kapja meg. Ezért márciusban, júniusban és októberben, 
az adai országos vásárok idején a fél falu átmegy a Tisza másik oldalára. 

Az átkelés persze sohasem egyirányú. Ada már akkor a kézművesek 
városa volt. Urbán jános52 írja, hogy 1815-ben és 1819-ben az ottani takácsok, 
csizmadiák, szabók, kovácsok, lakatosok, kerékgyártók, asztalosok és kötél-
gyártók céhszabadalmat kaptak. Biztosra vehető, hogy ők már ekkor is tá-
jékozódtak a bánáti részek felé. 

A folyami és a kétparti közlekedésnek ebben az időben két fontos esemé-
nye is van a Tiszának ezen a részén. 

1845-ben Törökkanizsa földesura és a révjog tulajdonosa felépítette 
az első állandó jellegű hajóhidat azon a helyen, ahol emberemlékezet óta 
átkelőhely volt. Ideiglenes nem egy volt már, s hadicélokat szolgált, mint 
a zentai, amelyet Savoyai Jenő ágyúi zúztak szét, és megakadályozták a 
török derékhad átvonulását. Ez a mostani az utas- és áruszállítás szolgálatában 
áll, csak akkor szünetel a forgalom rajta, ha megnyitják, hogy a vontatással 
közlekedő hajók zavartalanul továbbhaladjanak, és persze télen is, amikor 
szétbontják. 

1844-től rendszeres gőzhajójárat közlekedik Pancsova és Szeged között. 
A kis dióhéj alakú propellergőzös hetente egyszer, majd háromszor teszi 
meg az utat a két város között. A padéi kompjárat feltételes megállóhely 
volt. Az adaiaknak is, ha hajóra akartak szállni, először át kellett jönniük 
a bánáti oldalra. „Rendes hajóállomás nem volt, noha a gőzhajó személyeket 
is szállított — írja Padé kiadatlan helytörténetének szerzője. — Ha valaki 
azon utazni akart, elég volt, ha a régi kompjáratnál a partra állott, s az érkező 
gőzhajónak zsebkendőjével intett". 

Herresbacher József feljegyezte a padéi id. Kiss Istvánnal folytatott 
beszélgetését is, aki 1833-ban még látta az első gőzhajót a Tiszán, a Franz 
I-et, amelyen Széchenyi István ment Szegedre. „Amint a partról néztük 
a hajót — mondta idősebb Kiss István —, s láttuk, hogy se ló, se ember 
nem húzza, s mégis fölfelé halad, azt mondtuk magunk között, hogy az emberi 
dolog nem lehet, itt az ördög dolgozik." 

A XIX. század a gőzhajózás kora, de ezen a folyószakaszon ez idő tájt 
még látni a titeli sajkások evezős-vitorlás hadának némelyik fahajóját is. 
Leggyakrabban az őrnaszádok meg az Oranica nevű segédhajók cirkálnak 

51 Fridrik Tamás: Bács—Bodrog vármegye földrajzi, történelmi és statisztikai népszerű 
leírása. Szeged, 1878, 229. 

52 Urbán János: Tűzsziget. Újvidék, 1967, 124. 
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erre gyakorlatozásképpen, de megjelennek olykor az ágyúsbárkák, fedélzetükön 
a búzavirágkék egyenruhás pattantyúsokkal, meg a nehéz csajkák is. 1832—35 
között még nyolc ilyen vízi járművet, azaz nehéz csajkát építettek a titeli 
hajógyárban. Tölgyfából ácsolták őket, 20 méter hosszúak, 15 pár evezőjük 
van, 88 ember teljesít szolgálatot rajtuk. 

E középkori intézmény felett már ekkor eljárt az idő, de a szabadságharc 
bukása meghosszabbította életét. A Sajkás kerületet, a határőrvidék többi 
részével, csak 1873-ban számolták fel, ekkor a múzeumba illő hadi naszádokat 
is szétbontották és eladták.53 

1848—49-ben a Tisza mente újra hadfelvonulási terület, a révek ellenői-
zését, elfoglalását katonai szempontok diktálják. Különösen a becsei forgal-
mas. Itt kelt át zászlóaljával Damjanich tábornok, majd 1849 márciusában 
a szerb felkelők egységei, áprilisban Perczel Mór hadosztálya, augusztusban 
Jellasics császári tábornok csapatai. Kanizsánál 1849 nyarán az osztrákok 
vereséget mértek Guyon hadosztályára, és a tiszai réven átkeltek a bánáti 
oldalra. Ekkor égették fel az első tiszai hajóhidat is. 

A szabadságharc leverése után ezen a vidéken külön koronatartomány 
alakult Szerb Vajdaság és Temesi Bánság néven, ettől kezdve a császár a 
nagyvajda címet is viselte. Nevében osztrák tábornokok kormányoztak; a 
hivatalos nyelv a német volt. 

Az első ismert padéi révbérjegyzék is németül íródott, Coronini altábor-
nagy és tartományi alvajda nevében a becskereki kerületi főnök adta ki Diván 
György kérelmére 1852-ben. 

Eszerint a gyalogos személy akár teherrel ment, akár anélkül egy krajcárt, 
a borjú, malac, juh, bárány, kecske után szintén egy krajcárt, az ökör, tehén, 
ló, szamár után pedig négy krajcárt kellett fizetnie. Legnagyobb a tarifa a 
hatigás szekerek után — ha üres, 24, ha terhelt, 36 fillér. A kétlovas vagy a 
kétökrös szekér révbére 8, illetve 12 fillér. 

Ez a vámtarifa 1884-ig, azaz több mint 30 évig nem változott. Mint 
ahogy maga a komp sem mint a folyami átkelés eszköze. Csakhogy most 
már biztosan állíthatom, hogy köteles komp volt, mert az Adáról elszármazott, 
ma Budapesten élő 91 éves Nagy Jenő gyermekkorában, a múlt század leg-
végén még látta, hogy az egyik kékkötős adai mester udvari sufnijában, 
azaz a hosszú folyosószerű, fából ácsolt színben hogyan készítette fonókerekek-
kel a padéi komp karvastagságú anyakötelét. Nevét nem jegyezte meg, de 
mindenképpen a szegedi kötélgyártó cég tagja lehetett, mint minden akkori 
mester Bajától Aradig, Apatintól Nagybecskerekig. A másiknak, feltehetően 
a nagyobbiknak, az 1889-es engedélyezési okirat szerint már „átkelést közvetítő 
vassodrony kötele" volt, s a tulajdonost utasította a hatóság, hogy ez „a két 
szemközti parton megfelelő biztonsággal kikötve és megerősítve legyen". 

A révjárás táján egyre élénkebb a forgalom, mintegy jelezve, hogy a 
XIX. század utolsó harmadában a birodalomnak ebben a szögletében is válto-
zik a világ, ha nem is olyan gyorsan és látványosan, mint a távol eső nagy 
központokban. 

53 Szentkláray Jenő: A dunai hajóhadak története. Bp., 1885, 291—297. 
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Különösen az utazók hagyományos rétege duzzadt fel, a réven olykor 
a kézművesek, hajósok, marhahajcsárok, különféle alkuszok, lókupecek, 
szenzálok, közvetítők és vándorkereskedők valóságos vására kavarog. A 
piacozó fehérnépek abronyicán szállítják portékájukat, esetleg csacsifogatos 
kétkerekű taligán. Az adai gabonakereskedők könnyű sárga hintón járnak 
a bánáti oldalra. A Tisza szabályozásával nagyobb területek kerültek a folyó 
túlsó partjára, így aztán elszaporodott a kétparti gazdák száma is, ők már 
a kora reggeli órákban mennek a földekre, szekerekkel, ökrösfogatokkal. 

Egy utast név szerint is ismerünk, ez a hét-nyolc éves Nagy Jenő, aki 
a múlt század kilencvenes éveinek végén gyakran látogatta meg bánáti rokonait, 
vakációjának egy részét is náluk töltötte. 

A postás rendszeres utasa a kompnak. 1856-ban Ada postaállomást 
kapott, ettől kezdve hetente háromszor, majd naponta onnan jött a posta. 
Korábban — ezt is Herresbacher József jegyezte fel — Diván Györgynek 
egy Nagy István nevű cselédje vitte az uraság postáját Törökkanizsára, s 
onnan is hozta. 1864-ben Kaufmann Nándor jogot nyert arra, hogy Padén 
postát nyisson, sőt 1869-ben a Nagy-Kikinda—Ada közti postajárat egy 
vonalát is ő tartotta. „A padéi postamesternek — írjá Herresbacher — a 
rossz utak miatt sokat kellett küzdenie, s ezt a közbirtokosság belátván, 
használatra átengedte neki a hat holdat tevő volt akácerdőt — azóta posta-
földnek nevezik ezt a részt — s a régi téglaégetőt a falu északkeleti oldalán." 

Az adai partra került a hajóállomás is, úgyhogy most a bánáti részről 
csak csónakon vagy kompon lehetett megközelíteni. „1868-ban felszólították 
a padéiakat — írja szerzőnk —, hogy rendes gőzhajóállomást állítsanak fel, 
de ezek nem voltak erre hajlandóak. Ada az időben árterének megmentése 
végett töltést emelvén a Tisza mentén, egyben hajóállomásról is gondoskodott, 
s azóta megszűnt a zsebkendővel való jeladás. Azon időtől a padéiak voltak 
kénytelenek Adára menni, ha a hajót igénybe akarták venni." Majd csak a 
század utolsó évében létesítettek a padéiak a régi komplejáró mellett „egy 
szabad kikötőt és rakhelyet" a teherforgalom számára. Itt a hajók, tutajok 
a szabályrendelet szerint „nyolc egymás után következő napig minden díj 
fizetése nélkül tartózkodhatnak." 

A kompot, a révészek beavatásával, a dohánycsempészek is használták, 
de igénybe vették olykor a betyárok is. Az adai Hallai János, az egykori révész 
mesélte, hogy szajáni nagyapjánál a múlt század végén még tartott a disznó-
tor, amikor „a megyejáró betyárok" kiásták a házfalat és elvitték a húst. 
A csendőrök a kompnál érték utol és csípték el őket: az átkelésre várakoztak. 

1883 októberének legelején egy rendhagyó esemény színhelye a padéi 
komp: mintegy 200 kocsiból álló karaván kelt át a folyón. Bánáti kitelepülök 
ők, Bácskába mennek, a telecskai dombok közé, ahol majd megalapítják 
Gyulafalvát, a mai Telecskát. Főleg szajániak, tóbaiak és jázovaiak, de vannak 
jónéhányan Csókáról, Lőrincfalváról, Tordáról, Kisoroszról, Aracsról, 
Bikácsról, Töröktopolyáról, Monostorról és máshonnan is. A telepesek 
Szajánban gyülekeztek, onnan indultak. „A kocsisor lassan haladt, nagy volt 
a teher — írja Fekete József.54 — . . . A vízmosások, korhosok, vizesárkok, 
54 Fekete József: Telecska (1883—1973). Topolya, 1973. 9. 
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tócsák, a sorból kitörő lovak mind, mind lassították a menetet. Végre elérték 
a Tiszát, a kompot. A legkisebbek enni kértek, az emberek levették az istrángot 
és elindultak a komphoz. Lassan, nagyon lassan haladt a 200 kocsi átkelése. 
Mire az utolsó kocsi is felkapaszkodott a bácskai oldalon, leszállt az est. . . 
A lovakat kifogták, szénát dobtak elébük, az asszonynép elkészítette az elemó-
zsiát. . . Vacsora után ki-ki aludni tért, csak az őrök maradtak a tűz körül." 

Másnap, a reggeli táborbontáskor, még egy ideig szokatlanul zajos 
volt a környék, aztán a csend újra hatalmába kerítotte a Tiszát. Persze, a 
folyó mente sem nesztelen, csakhogy itt jobban lehet hallani mindent, két 
ember hangos beszélgetése már lármának tűnik. És hát itt van, ugye, a forgalom 
is. Fridrik Tamás írja a Dunára és a Tiszára vonatkoztatva, hogy „a személy-
és teherszállító gőzhajók, aztán a gabona-, bor- s egyéb hajók, dereglyék, 
tutajok, ladikok és csónakok csak úgy futkosnak rajtuk fel és le."55 

Itt Padé és Ada között talán nem is ennyire élénk a forgalom, de a tájon 
mégsem ül eszményien békés nyugalom. 

A közelben, néhány kilométeres körzetben, kilenc vízimalom működik, 
lapátjaik naphosszat kelepelnek, a lisztre váró emberek meg olykor csoportba 
verődnek, hangosan nevetgélnek. 

A közelgő gőzhajó jelzőberendezése a kapitány keze alatt már messziről 
elbődül: jelzi a komposnak, hogy egykettőre odaér, ne induljon, a kötelet 
pedig engedje le. 

A fentről ereszkedő, jól megterhelt fahajó ugyanilyen szándékkal dudával, 
vagyis közönséges kondástülökkel figyelmeztette a révészt. A hajó kormányosa, 
amint Szegedet elhagyta — Betkowski Jenő Tiszai hajósélet című könyvének 
leírása szerint — már nem úgy dirigálta hangos szóval a térítőfa kezelőit, 
hogy „jobbra tarts" vagy „balra tarts", hanem így: „Bácskára tarts", „Bánátra 
tarts".56 

Az információcsere fontos színhelye a révjárás, a parton gyülekező 
utasok olykor emelt hangon magyaiázzák és adják át a híreket, ha megérkezik 
a komp, akkor ebbe a beszélgetésbe bevonják a révészeket is, akik foglalkozásuk 
természetéből kifolyólag tájékozott embereknek számítanak. 

1856 egyik eseménye, hogy bécsi palotájában, a Divánhofban meghalt 
Diván György, Padé birtokosa. Beszédtéma van bőven, mert az örökösök 
hajba kaptak a nagy vagyonon, az örökösödési per eltartott egészen 1862-ig, 
amikor ezer és ezer hold cserélt gazdát. De maradt osztatlan birtok is. Ilyen 
volt a Tisza és az Aranka töltése, ártere, a vízeres legelők, réti földek, a kocsma 
továbbá a malomtartás kiváltsága, a vízi- és révjog. A százötvenezer forintra 
becsült vagyont Padéi közbirtokosság címén kezelték. E birtok kezelését 
egy igazgatóra bízták, a tulajdonosok évente egyszer gyűlést tartottak, és 
meghallgatták jelentését, felvették a rájuk eső jövedelemrészt. 

A komp rövid ideig házi kezelésben volt, majd bérbe adták, akárcsak 
a kocsmatartás, a malom meg a halászat jogát. A bérlőkről, a bérbeadás fel-
tételeiről nincsenek adataink. Herresbacher József is csak a bérbeadás tényét 
említi. 
55 Fridrik i. m. 31. 
56 Betkowski Jenö. Tiszai hajósélet. Szolnok, 1961, 53. 
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Az iratokban 1884-ben történik újra említés a kompról, amikor is Torontál 
megye törvényhatósági bizottsága egységesítette területén a vámdíjakat,57 

mivel a korábbiak „még általában az 1850-és években lettek megállapítva, 
és amellett, hogy immár túlhaladottak. . . , minden egyöntetűséget is nélkü-
löznek". A közmunka és közlekedésügyi minisztérium által is jóváhagyott 
tarifa így fest: egy kétfogatos üres kocsi után lo krajcár, egy kétfogatos terhes 
kocsi után 12, egy négyfogatú terhes kocsi után 25, egy gyalogegyéntől 2 
krajcár, egy ló, egy ökör vagy egyéb szarvasmarha után 4, egy juh, egy kecske 
vagy egy sertés után 2 krajcár!" 

A tarifa általános érvényű, azaz „a megye területén fennálló és vámszedési 
joggal felruházott következő kompokra nézve, úgy mint a szerbittabéi Bega-
csatornai kompra; a Perlasz-Elisenheim58 alatti Bega-csatornai kompra; 
az újvári Bega-csatornai kompra; a perjámosi marosi kompra; a törökbecsei, 
csókái, törökkanizsai és kiszombori kompjáratokra; valamint az ovcsai, borcsai, 
szakulai, barandai és a magyarpadéi kompokra." Ebben az időben tehát 13 
komp működött Torontál megyében. 

Néhány ismert tiszai rév nem kapott helyet a felsorolásban. Zentát 
sem találjuk példának okáért, de nemcsak azért, mert a szomszédos Bács-Bod-
rog vármegyéhez tartozik, hanem mindenekelőtt azért, mert ott 1875 óta 
már fahíd áll. Vidékünk első folyó feletti műszaki építménye ez, rácsos szer-
kezetű, ezt Amerikában alkalmazta először egy ottani mérnök, ezért Howe-féle 
híd, vagy rácstartók néven ismerik. Fridrik Tamás „csinos állóhídnak" 
mondja, a köznapi szóhasználatban a gerendahíd járja. Azért a komp sem 
szűnt meg, csakhogy most a csókaiak tartják. 

Nincs szó a titeli, zsablyai, martonosi és a moholi kompról sem, de hát 
ezek is a bácskai részen vannak. 

A nagymúltú moholi kompjárás újraindítását egyébként a közlekedésügyi 
minisztérium 1870. március 30-án engedélyezte, azzal a kikötéssel, hogy a 
„szedendő vám díjszabályzata a Bács és Torontál megyék által egyetértőleg 
állapíttassák meg". Ez meg is történt, a két megye egyezsége úgy szólt, hogy 
„a moholi kompjárásnál a Csóka—Zenta révre jelenleg érvényben álló vámdíj-
szabályzat szolgáljon zsinórmértékül". Az irathoz mellékelt árjegyzéken fel 
is van tüntetve, hogy megegyezik a zentai tarifával. 

Az ez idő tájt, pontosabban az 1885-ben meghozott és az 1886-ban joge-
rőre emelkedett vízi törvény kötelezte a hatóságokat, hogy „törvényesítsék" 
a meglevő kompokat, jegyezzék be őket a „vízi könyvekbe", és tulajdonosaik-
nak „engedélyezési okiratot" adjanak ki. Ez a munka meglehetősen elhúzó-
dott, a torontáli alispáni hivatal leiratában 1888 novemberében még egy 
hatnapos terminust adott azoknak, akik vízműveiket korábban „a megjelölt 
határidőben be nem jelentették, vagy pedig jogosultságukat igazolni nem 
tudták".59 

Ezek a kérvények, a tulajdonjogot igazoló okmányokkal, műszaki leírások-
kal felszerelve sok adatot tartalmaztak a kompokról, és fontos források lehet-

57 Vajdasági Levéltár, Karlóca. Podzupan(alispán), 1694. számú doboz. 
58 Erzsébetlak, ma Belo Blato. 
59 Vajdasági Levéltár, Karlóca. Podzupan (alispán), 1723. számú doboz 
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nének, ha fennmaradtak volna. Sajnos, kevés maradt fenn, s azok is hiá-
nyosak. 

A szerbittahéi tulajdonos „községi bizonyítvánnyal" igazolta, hogy a 
komp „a hajózó csatornán. . . 1856 óta áll fenn", majd közli, hogy a Bega-csa-
torna szélessége a komp helyén 56 méter, maga a komp 17 méter hosszú 
és 4,75 méter széles, 83 métermázsa, illetve 138 ember átkelésére engedélye-
zett." 

A padéi komp esetében az alispán személyesen hatósági szemlét tartott, 
és az „1889. szeptember 20-án megtartott helyszíni tárgyalás alkalmával 
beszerzett hivatalos adatok nyomán" november 9-én kiadta az engedélyt. 

„A magyarpadéi közbirtokosság által törvényesíteni kért tiszai révjog 
ezennel törvényesíttetik — áll az alispáni döntésben —, s annak birtoklásában 
a nevezett birtokosság ezennel megerősíttetik, ellenben Ada községnek a 
jelzett törvényesítés ellen beadott ellenészervételei, s úgyszintén e jog elnye-
résére vonatkozó igényei ezennel vissza, illetve elutasíttatnak." 

Az indoklás szerint „Ada község elöljárósága úgy észrevételeivel, mint 
a szóban levő révjogra vonatkozó igényeivel el volt utasítandó, mivel a hely-
színi tárgyalás folyamán okmányilag nemcsak az igazoltatott be a magyar-
padéi közbirtokosság által, hogy ezen révjogot részint ő maga, részint pedig 
jogelődje, 49 éven át háborítatlanul gyakorolta, hanem az is, hogy jogelődje 
Diván György padéi nagybirtokos a Padé és Ada helységek közötti tiszai 
rév használati kiváltságot, Torontál megye felterjesztése alapján, a nagy-
méltóságú volt magyar király helytartó tanács 1840. szeptember hó 11-én, 
25 489 szám alatt kelt felterjesztésének tanúsága szerint legfelsőbb helyről 
jött engedélyezése alapján bírta és élvezte." 

Az engedély jónéhány szakasza a kötelezettségekre figyelmeztette a tulaj-
donost. „Szigorú feltételül kiköttetik — áll az engedélyben —, hogy a neve-
zett közbirtokosság képviselője által közlekedő vízjárműnek, úgy mint kompok, 
dereglyék illetve ladikok jó karban tartásáról gondoskodjék." Meghagyás 
volt arra is, hogy „a révhez levezető lejárók a biztos, kényelmes közlekedés 
céljainak megfelelőleg mindig kellőleg gondozott állapotban tartassanak." 
A réven egyébként minden kártérítési kötelezettség nélkül és határidőre el 
kellett majd végezni azokat az átalakításokat is, amelyeket a hajózás vagy a 
folyamszabályozás érdekei megköveteltek. 

Külön szakasz rendelkezik „a hajózás, tutajozás és faúsztatás részéről 
fennforgó összes követelmények a törvényekben, rendeletekben és rendőr-
ségi intézkedésekben előírt módon" való szigorú betartásáról. Ez, egyszerűb-
ben mondva, mindenekelőtt azt jelenti, hogy a köteleket le kell ereszteni, 
ha jön a hajó. Ezt a révészek sohasem szerették, mert azt később fel kellett 
húzni, ezért pedig nem járt semmi, mivel a szolgalmi jog alapján a komp-
járás ugyanúgy nem akadályozhatta a hajózást vagy a tutajozást, mint ahogy 
az egyik szomszéd sem tilthatta meg a másiknak a kocsiút vagy a gyalogösvény 
használatát. Mindez persze nem gátolta az embereket, hogy ennek az ellen-
kezőjét is tegyék. A moholi vámdíjszabályzat például kimondta, hogy „kö-
télereszrésért pedig minden hajó és malom után 80 fillér fizetendő". Ez 
törvényellenes volt, függetlenül attól, hogy a szabályzatnak egy olyan kitétele 
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is volt, mely szerint „tartozik a tulajdonos vagy a haszonbérlő a közlekedő 
hajóknak, úgyszintén az egyik helyről a másikra vontatandó vízimalmoknak 
5 órától 6 óráig reggel, 12 órától 1 óráig délben és 8 órától 9 óráig este a komp-
kötelet minden díj nélkül leereszteni." 

Az engedély kiadása ugyan bizonytalan időre szólt, de a kikindai levél-
tárnak a padéi kompra vonatkozó iratanyagából látszik, hogy ezt mégis újra 
kérvényezni kellett a megyei hatóságtól, így már 1892. január 14-én is. Ebben 
a padéi közbirtokosság képviselője arra hivatkozott, hogy 1889-ben „a kívá-
nalmaknak megfelelően" nyerték el a vámszedési jogot, s kérte, hogy mentsék 
fel az igazoló iratok újbóli beterjesztése alól, mivel azok „a fent hivatkozott 
évbeli határozat mellett elfekszenek". Mindennek nem sok foganatja lett, 
a magyarpadéi és a szerbpadéi községi elöljáróságnak 1892 szeptemberében 
aláírásokkal, pecsétekkel kellett igazolnia a révjog keletkezését, sőt még 
1896-ból is van egy alispáni bizonylat arról, hogy „a padéi—adai rév, illetve 
vámszedési jog több mint 50 év óta a törvényhatóság tudta és ellentmondása 
nélkül háborítatlanul gyakoroltatik." 

Az alispáni hivatalnak a kilencvenes évek kezdetén keletkezett vaskos 
tárgymutatóiban60 igen sok kompra vonatkozó bejegyzés van, főleg a vámsze-
dési jog igazolásáról szóló iratokról, a kompok mérnöki leírásáról, a vámdíj-
tételek megállapításáról, de még a hidakról és a kompokról szóló háromhavi 
jelentésekről is. Ezeket azonban, sajnos, nem őrizték meg. A szűkszavú 
bejegyzésekből két, számunkra érdekes adatot lehetett kihámozni: 

— 1892-ben a padéi komp bérlője Spitzer Ignác volt; 
— a már felsorolt 13 komp mellett még ötről szerzünk tudomást: az 

ürményháziról, a lajosfalviról (Padina), a franzfeldiről (Kacarevo), a kubiniról 
(Kovin) és a farkazsdiniról. 

Századvég és századelő 

A kilencvenes évek emlegetése nemcsak azt jelenti, hogy közeleg a 
századforduló, hanem azt is, hogy közeledünk a padéi komp történetének 
egy fontos fordulópontjához, amikor is a régi helyéről a mostanira került. 

„1898-ban kezdte a vármegye a nagykikindai—adai utat kiépíteni — 
írja Herresbacher Sándor. — Ekkor tétetett át a kompjárat az Alsó-Tiszától 
a zsilip mellé, a bácskai oldalon is kiépült az egyenes út Adára. . ." 

A huszonhét kilométer hosszú, kavicsolt út építése öt évig tartott, 1903-
-ban adták át a forgalomnak, a helytörténeti krónika írója erre az évre teszi 
a komp áthelyezését. 

Ebből az időszakból, pontosabban 1896-ból maradt fenn az első műszaki 
leírás mindkét rév — a régi és a tervezett új — „topografikus fekvéséről" 
és „az átkelési eszközök felszereléséről". Mindkettőt Petrás András adai 
okleveles mérnök készítette. 

6° Uo. Delovodnik podzupana (alispáni iktató, 1890-1895). 
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Milyen is volt egy révhely a XIX. század végén, mi tartozott hozzá? 
„Az átkelést vezető kötél, mely a Tiszán feszítve van — áll a leírásban —, 

háromas fonatú, jó karban levő, 5,5 cm átmérőjű, mely a Bács-Bodrog vár-
megyei oldalon erős vasmacskához, a Torontál megyei oldalon pedig feszítő 
gugolyához61 van erősítve, a kifeszített kötél közepes és kis víz alkalmából 
240—280 méter hossz között váltakozik, míg áradási víznél, ha az ártér el-
lepetik, 450—480 méter hosszú". 

A parti felszerelés része mindkét oldalon egy-egy négy bordás feljáróhíd 
és két-két vasalt fejű kikötőcölöp. A leltárhoz még nagy vaskalapács, ásó, 
lapát és kapa tartozott, meg tartalékkötél is. „Százhúsz folyóméter új révkötél 
tarttatik" — közli a leírás szerzője. 

A révhelyen két komp közlekedik, egy nagyobb és egy kisebb. A nagyob-
bik 17 méter hosszú, közepén csaknem 5 méter széles. „Tizenhét jó karban 
levő bordára (burkonya) tölgyfadeszkából van. . . felépítve", az oldalkereten 
erős korlát van. „Maximális hordképessége jelenlegi állapotban 230 mázsa, 
vagyis 170 ember, vagy 25 darab nagymarha, 300 kisebb lábasjószág, 6 üres 
szekér vagy 3 jól megterhelt szekér". 

A kisebb komp teherbíró képessége 180 métermázsa volt, vagyis 120 
ember, 4 üres vagy 2 megterhelt szekeret, 15 nagyobb vagy 70 kisebb lábas-
jószágot vihetett át a túlsó partra. 

Mindkét komphoz tartozott „két darab bakcsiga82 két darab karcsiga, 
négy kikötő karikán egyenként négy méter hosszú kikötőkötél", továbbá 
egy-egy húzókötél, több kompevező és csáklya, mentőcsónak. 

A mozgalmas századforduló azonban nemcsak új révjárást és köves utat 
hozott a padéiaknak, hanem vasutat is. „1898-ban nyílt meg a szeged— 
karlovai szárnyvonal, mely a nagykikinda—nagybecskereki vonalhoz csatol-
tatott" — közli Herresbacher József, és a növekvő forgalom részletes leírása 
után leszögezi, hogy Padén „12 vonat áll meg naponta, ezek közt két gyor-
sított". 

Ebben a korban születtek meg az első javaslatok a komp korszerűsítésére, 
illetve híddal való felváltására. Ez a folyamat 1845-ben a kanizsai hajóhíddal, 
1875-ben a zentai fahíddal indult el. 1871-ben Bácska túlsó felén átadták 
a forgalomnak a gombosi vasúti gőzkompot is. „. . . A személy- és teherkocsik 
az utasokkal és a teherrel együtt szállíttatnak a Dunán át. . . A birodalomban 
ez az első ilyen nemű intézmény" — írja a pesti Vasárnapi Újság.63 

„1893-ban egy adai társaság jelentkezett, mely állandó fahidat tervezett 
felállítani — írja Herresbacher József —, a híd tervét be is mutatták, de 
kellő fedezet hiányában abbamaradt. Olyan társulat is akadt, mely gőzkompot 
ígért, de ez sem sikerült." 

Az adaiak korábban, mint tudjuk, a révhelyet próbálták megszerezni, 
miután ez nem sikerült, korszerűsítését kezdeményezték. A fejlődő kisvárosnak 
nagy érdeke fűződött ahhoz, hogy a kétparti közlekedés minél gyorsabb és 

61 Gugorához, hengercsigához, ennek segítségével mozgatták a kompot. 
®2 Bakemelő, csörlő, amelyet napjainkban a német Flaschenzug után flasnicugnak neveznek 

a padéi révészek. 
«3 1871. május 28-án, 
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zavartalanabb legyen, ezért a későbbi indítványok is onnan érkeztek. A leg-
komolyabb megmozdulás 1914-ben volt. Idősebb Adler Zsigmond, az adai 
kereskedők egyesületének elnöke március 14-én levélben közölte a szerbpadéi 
elöljárósággal, hogy az újvidéki hajóhíd eladásra kerül, és hogy „a komp-
közlekedés mizériáinak megszüntetése érdekében célszerűnek találnánk ezen 
hajóhíd megvételét". Még hozzáfűzte, hogy „a magunk részéről kilátásba 
helyezhetjük, hogy a hajóhíd olcsó áron való megvétele érdekében minden 
rendelkezésre álló összeköttetéseinket fel fogjuk használni". 

Március 28-án az ügy már a padéi képviselő-testület rendkívüli ülésének 
napirendjére került, azzal, hogy itt már nemcsak a „közös hadügyminisztérium 
tulajdonát képező újvidéki fa hajóhíd" megvétele jött számításba, hanem 
„az államkincstár tulajdonát képező titeli fa hajóhíd" is. A képviselő-testület 
Danilo Popov községi bíró elnökletével azon melegében 100 000 koronát 
szavazott meg erre a célra, és elindította a vásárlással kapcsolatos összes 
teendőket. 

Június 15-én a megyei törvényhatósági bizottság jóváhagyta a kezde-
ményezést, majd a padéi képviselő-testület, a hadügyminisztériumhoz és 
a pénzügyminisztériumhoz intézett kérvénye után, a kereskedelemügyi 
miniszterhez fordult azzal a kérelemmel, hogy a vámjog megváltására fordí-
tott 31 000 koronát is hozzászámíthassa a hajóhíd építésének költségeihez, 
„éppen úgy, mint az a makó-kiszombori vámos fahíd létesítése alkalmából 
történt". 

A hajóhíd beszerzését azzal indokolták, hogy „kompjárművekkel a foly-
ton emelkedő átkelési forgalmat a közönség által kívánt gyorsasággal és 
kellő biztonsággal lebonyolítani nem tudjuk, mert az országos és környékbeli 
sűrű hetivásárok alkalmával a közönség hosszas várakozásnak, majd pedig 
életveszélyes tolongásnak van kitéve, végül, mivel az egyszál sodronykötélre 
erősített, rendszerint jól megterhelt komp, a gyakori és hosszas árvizektől 
megdagadt és a szelek folytán sűrűn hullámos Tiszán át feltétlen élet- és 
vagyonbiztonságot nem nyújt." 

A kérvényt június 27-én adták fel, másnap, június 28-án a szarajevói 
merényletben életét vesztette a trónörökös, egy hónapra rá, július 28-án 
pedig kitört az első világháború. 

A vállalkozás kútba esett, a kimustrált katonai és kincstári hajóhíd 
hirtelen hadifontosságú lett. A padéi képviselő-testület „az általános nagy 
drágaságra való tekintettel" 1916. február 24-én új vámdíjtételek megállapítá-
sát kérte a kereskedelemügyi minisztériumtól, „minthogy a községnek azon 
terve, hogy a titeli vagy pedig az újvidéki hajóhidat meg fogja venni, meghiú-
sult, amennyiben a beszerzett értesítés szerint azok nem eladók, s így egy 
hajóhídnak komp helyébe való beállítása most már keresztül nem vihető." 

Az adaiak a háború vége felé még egyszer kezdeményezték a hídépítést 
Ezúttal ifjabb Adler Zsigmond inítványozta az adai képviselő-testület 1918. 
január 21-én megtartott közgyűlésén, hogy „a közlakosság jól felfogott érdeké-
ben a szomszédos Padé községgel karöltve erős mozgalom volna megindítandó 
az ada—padéi Tiszán ez idő szeiint közlekedő és e mai kor igényeinek meg 
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nem felelő, rozoga, lassú és életveszélyes révkomp járműnek pontonokból 
összeállítandó állandó híd létesítése illetve annak kicserélése miatt." 

Az indítványt a községi képviselő-testület egyhangúlag magáévá tette, 
hídügyi bizottságot hozott létre, azzal a rendeltetéssel, hogy „a hadvezető-
ségnél feleslegessé váló pontonhidakból egyet az ada—padéi közlekedés 
részére megszerezzen, és a háború befejezése után a Tiszán mielőbb felál-
líttasson." 

Ifjabb Adler a hídügyi bizottság nevében február 23-ára megbeszélésre 
hívta a padéiakat. Nincs adatunk arra, hogy mire jutottak a két község kép-
viselői, de az eredmény ismert: a hídból ezúttal sem lett semmi. 1918 már 
sehol sem — itt sem — a hídépítések éve volt, hanem egy régi világ össze-
omlásának és egy új világ születésének éve az első nagy világégés után. 

Másutt azonban a kezdeményezéseknek nagyobb sikere volt. Zentánál 
1910-ben háromnyílású vashidat adtak át rendeltetésének, 1915-ben pedig 
alkalmassá tették a vasúti forgalom részére is. Ez volt az első ilyen jellegű, 
azaz fémből készült, folyót átívelő műszaki létesítmény. 1915-ben katonai 
célokra ideiglenes hidat emeltek Titelnél és Zsablyánál, ez az utóbbi facö-
löpökön állt, a felső konstrukciója vasból készült. A Kanizsai Újság még 1909. 
február 21-én Állandó Tisza-híd címmel írt egy ottani helyi híd építésének 
fontosságáról, de ennél többre akkor ott sem futotta. 

A figyelmes olvasó észerevehette, hogy a híddal kapcsolatos mozgalmak-
ban Padét már nem a közbirtokosság, hanem a képviselő-testület embere 
képviselte. Ennek az a magyarázata, hogy a közbirtokosság 1908. november 
14?gén elárverezte a rév- és halászati jogot, s ezt 31 000 koronáért Szerbpadé 
község vette meg. Egy adai társaság volt az ellenlábasa, de lemaradt a verseny-
ben. A község a vételár kifizetésére 50 évre szóló kölcsönt vett fel, törlesztése 
tehát 1959-ig tartott volna. 

Az adásvételi szerződés szerint a „vevő fél 1909. január hó 1-étől kezdve 
húzza a komp és halászati jog összes hasznát, de viseli azok összes terhét" 
is. A község nem bérlet útján hasznosította a révet, hanem megtartotta házi 
kezelésben. Ettől kezdve, vagyis a XX. század első két évtizedében, elszaporod-
tak a révvel kapcsolatos papírok, és ez megkönnyíti a krónikás dolgát, hogy 
képet adjon a révhely hétköznapjairól. 

Egy korabeli műleírás nagy vonásokban így mutatja be a padéi kompot: 
„. . . A nagykikinda—padéi élénk forgalmú törvényhatósági közutat köti 
össze a zenta—ada—moholi nagyforgalmú törvényhatósági úttal. A kör-
nyékbeli nagyobb községek vásárai és heti vásárai, valamint a Tisza folyó bal 
partján bérlő számos adai és moholi gazdálkodó közlekedése és gazdasági 
terményeinek szállítása folytán a kompnak élénk forgalma van és a zentai 
állandó híd távolsága folytán fokozott jelentősége van." 

Az 1912-ben és az 1913-ban kiadott vámbárcák alapján számítva évente 
csaknem 100 000 gyalogos utasa volt a kompnak, több mint 27 000 üres és 
terhes, egy vagy többfogatos szekeret, csaknem 10 000 lovat, szarvasmarhát, 
1000-nél több juhot, sertést, 4500 szárnyast szállítottak át az egyik partról a 
másikra. 
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Évente hétszer, az adai és a padéi országos vásárok idején, a jószágfelhaj-
tás miatt különösen nagy volt a forgalom. Ilyenkor a hét révész mellé több 
kisegítő komplegényt vettek fel, ez külön költségvetési tétel is volt. A közle-
kedés, mint egyébként is, egész éjjel tartott, a kompokat acetilénlámpákkal 
világították meg, üzemeltetésükre évente 300 kilogramm karbid kellett. 

1912-től egy vendégmarasztaló épület is áll a révhely bánáti oldalán: 
a padéi képviselő-testület megbízásából ebben az évben fejezte be a komp-
csárda építését Steva Kuburic kőművesmester. 

Abban az időben is két komp és egy ladik állt az átkelő forgalom szolgála-
tában. „Mind a három jármű gondosan kátrányozva és fenntartva van" 
— írja egy mérnök a szokásos évi kompszemle kapcsán. Ilyenkor műleírások 
is készültek, ezek ismertetése ezúttal elmaradhat, hiszen a kompok 30 év 
alatt — akárcsak az elműlt századok során, — műszakilag alig változtak. 

A község, amikor átvette a révhelyet, teljesen felújította felszerelését. 
Két új kompot állított be. Néhány üzleti levél tanúsága szerint a Ganz gyár 
1909. április 6-án leszállított egy 360 méter hosszú, 180 fonatból készült, 
horganyzott sodronykötelet. „A két komp, fenyőfa lévén, minden öt évben 
kicserélendő" — áll az egyik iratban. De közben is, a számlák alapján ítélve, 
van dolga a kovácsnak, kötelesnek, bognárnak, a révháznál pedig az asztalos-
nak, kőművesnek. A helyi fakereskedő évente többször szállít fenyőgerendát, 
fenyőpallót, egy adai vaskereskedő pedig vasárut. De még így is, az állandó 
karbantartás ellenére is 1912-ben mindkét kompon „oly alapos javítás (supe-
rolás) vált szükségessé, ami 1200 koronába került." Évente kétszer-három-
szor kell cserélni a kifeszített sodronykötélen futó sárgaréz csigákat is. 

Az anyagi kiadások között szerepel a révészek védőöltözetének beszerzése, 
évente csizmát, időnként gumiköpenyt kapnak. Az utóbbiért, azaz a révészek-
nek leszállított „kautschuk köpenyek" után az adai özvegy Buchmüller Éva 
35,74 koronát kapott. 

A révhely fenntartása minden évszakban gond. A tavaszi nagy vizek 
után, évente ötször-hatszor meg kell tisztítani a lejárót az iszaptól. Ilyenkor 
20—25 napszámos is dolgozik, két igásfogat szállítja el a hordalékot, hogy 
minél előbb indulhasson a járat. Amikor fagy, 5—10 jégvágó napszámos gon-
doskodik a forgalom fenntartásáról, ameddig csak lehet. 

A révjegyeket a becskereki Pleitz Fer. Pál nyomdájában állították elő. 
Nagyobb tételben szállítja le, az egyik számla 600 koronáról szólt. 

A révtulajdonos érdeke volt a karbántartás költségeinek és az anyagi 
kiadásoknak névleges növelése is, mert ezzel próbálta igazolni, hogy az üze-
meltetés nem gazdaságos, illetve a nagyobb átkelési díj jogosultságát. Ezért 
némelyik itt közölt tételt is fenntartással kell fogadni. Ezekben az években 
egyébként elszaporodtak a nagyobb tarifa elérését célzó kérvények, egyre több 
a díjjegyzék is, de ezeknek már alig van kor- és tájábrázoló jelentőségük, 
száraz felsorolások csupán. Pedig „a rév árszabályzatok történeti-néprajzi 
értéke elsősorban szövegük nyelvében és sajátos kifejezéseiben rejlik" — írja 
Bárth János is egyik munkájában.64 

84 Bárth János: A dunai átkelés és a révjog bérbeadásának néhány kérdése. Bács—Kiskun 
Megyei Múzeumok Közleményei, Kecskemét, 1978, 118. 
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Talán csak azt érdemes feljegyezni, hogy ebben a korban már újfajta 
járműveket is feltüntetnek a tarifajegyzékben. 1913-tól „egy kerékpáros 10, 
egy motorkerékpáros 20, egy autójármű 100 fillér" átkelési díjat fizet a padéi 
réven. 

Két háború között 

A győztes szerb hadsereg egységei 1918 novemberében vonultak be 
a Tisza menti területekre. Egy korabeli, 1919 januárjában Üjvidéken kiadott 
ötnyelvű plakát nehézkes és pontatlan magyar szövege közli, hogy az új 
hatóság „Bácska, Temes, Krassószörény, Baranya, Somogy és Tolna vármegyék 
megszállott területein. . . a legmesszebbmenő demokratikus alapon, összes 
polgárainak teljes jogegyenlősége elvén, vallási, nemzetiségi és osztályi tekin-
tet nélkül" gyakorolja a hatalmat. Nem sokkal korábban, 1918. december 
24-én megalakult a Szerb-Horvát-Szlovén Királyság. 

Itt említjük meg, hogy a belügyminisztérium rendeletére 1923. 
december 21-én egyesítették Szerbpadét és Magyarpadét; 1924 januárjától 
Padé a neve. 

Az új állam 1922-ben törvényt hozott a kompokról. Eszerint a révek 
állami tulajdonba kerültek, azaz a kereskedelmi minisztérium mellett működő 
folyami igazgatóság hatáskörébe tartoztak. Az igazgatóság megbízott szervei 
— a Tisza esetében ez a titeli révkapitányság volt — bonyolították le az árve-
rést és kötötték meg a bérletet is. 1928-ban a minisztertanács a hajózhatatlan 
folyók, úgymint a Tara, Piva, Bosna, Una, Vrbas, Ibar, Neretva stb. esetében 
ezt a jogot az illetékes bánsági szervekre ruházta át, de a nagyobb folyók 
státusában nem történt változás. 

Nevenka Tedic a dunai, a tiszai és a szávai révek forgalmi jelentőségéről 
szóló munkájában közli hogy a belgrádi igazgatóságnak 1937-ben és 1938-ban 
évente 2 400 000 dinár jövedelme volt a kompbérletekből, ebből az összegből 
1 600 000 dinár Vajdaságból folyt be. Abban az időben egyébként a három 
folyón több mint 100 komp közlekedett.65 

A folyó menti települések nehezen tudtak beletörődni abba, hogy egy 
fontos jövedelmi forrástól elestek. Nagybecskerek városa 1924. január 15-én 
a járásbíróságon beperelte az államot, és dokumentumokkal igazolta, hogy 
a Begán való utasszállítás komppal, csónakkal és egyéb vízi járművel városi 
kiváltság, s így nem lehet a kincstáré. A járásbíróság 1929. szeptember 24-én 
a városnak ítélte a révjogot. A vagyonjogi ügyész nem fellebbezett a bírói 
határozat ellen, s így az jogerőre emelkedett. Ennek alapján a város pert 
indított az állami kincstár ellen, és követelte a bérlet címén beszedett 389 000 
dinár visszafizetését. 

A karlócai levéltár megőrizte a Dunabánság vagyonjogi ügyészének egy 
iratát, melyben a nagybecskerekiek keresetét elveti, mondván, hogy már 
akkor jogtalanul jártak el, amikor a közlekedési minisztérium megkerülésével 
a bírósághoz fordultak. Az ügy végül is nem került bíróságra, ment a város 
„önként" elállt keresetétől. 

65 Zbornik za prirodne nauke Matice srpske, Újvidék, 1968, 35. szám. 
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Időközben a révek élték a maguk sajátos életét. A napi és az időszakos 
áruvándorlás mellett a munkaerő is áramlott az egyik partról a másikra. 
Az adai napszámosok az idényben a Géczi-féle kocsma előtt gyülekeztek 
a hajnali órákban, és csoportosan indultak a kompra, onnan pedig a Léde-
rer-birtok szőlejébe mentek kapálni, vagy a Schulhoffékhoz répát egyelni. 
Olykor 150-en is átmentek dolgozni a bánáti birtokosokhoz. 

Akiknek bosztánföldjük volt odaát, rendszerint saját ladikjukkal eveztek 
át a túlsó oldalra. Az adai gyerekek szintén csónakkal jártak Bánátba dinnyét 
lopni. 

Nagyritkán automobil is megjelent a révhelyen. Ilyenkor a gazda a 
víz közelsége miatt egyébként is nyugtalan lovak kantárszárát még szorosabbra 
fogta, simogatással nyugtatta őket. Padén a harmincas években öt autó volt, 
ebből kettő a Schulhoff fivéreké. 

A közeli bánáti falvakból sokan jártak dolgozni Bácskába, útjuk a padéi 
réven át vezetett. A mintegy 1800 lakosú Jázova lakosságának csaknem fele 
egy-két hónapot odaát töltött — a becsei Dunderski—birtokon, a verbászi 
cukorgyárban, a zsablyai és a szenttamási nagygazdáknál. Huszonöten-harmin-
can kocsistul-lovastul mentek, ők fuvarozással keresték a kenyeret. A nőt-
lenek, a fiatal házasok közül sokan elszegődtek tavasztól őszig. Vastag István 
postás mondja, hogy ők hatan voltak a családban, s öten mentek idénymunkára: 
az apa, három fia és a lánya. Havonta egyszer mentek haza kerékpáron, de 
leginkább gyalog. „Becséről reggel indultunk — mondja Vastag István —, 
este 8-kor érkeztünk a kompra, éjfél előtt otthon voltunk. Egyszer álltunk 
meg Mohol táján, a Pece csárdánál, ez volt a pihenő." 

A révhely olykor a rendkívüli események színhelye is: 1928 februárjában 
az adai Komlós István egy cséplőgép-garnitúrát hajtott át a Tisza jegén. 
A látványos átkelés hírére sokan összefutottak mindkét parton. 

„A padéi Vaso Matejictól vettem, a gőzgép 65 mázsa, a Hofherr-Schrantz 
—Clayton—Shuttleworth típusú tölgyfavázas cséplő pedig 120 mázsa volt" 
— mondja Komlós István. Vakmerőségét fiatalságával magyarázza: „Huszon-
hét éves voltam, a világ közepén éreztem magam." Persze nem vaktában 
vágott neki a Tiszának, hanem csak aztán, hogy léket vágott és a mérés 1 
méter 20 centi jégvastagságot mutatott azon a részen, ahol szalmával is hizlal-
ták. A nagy telekre emlékezve mondja még, hogy a bánátiak olykor április 
10-én is szánkóval jöttek át az adai tavaszi vásárra. 

A 81 éves Komlós István tartja az utolsó cséplőgépet Adán, s ma is csépel, 
főleg heremagot. 

Az első melegebb tavaszi napok után már nem tanácsos próbára tenni 
a folyók jégpáncélját. „Ha dináros nagyságú fehér foltok jelennek meg rajta, 
akkor a jég vékonyodik, el van nyalva, s ilyenkor még véletlenül sem szabad 
rálépni" — mondja Jankó András nyugalmazott padéi révész. 

Évszázados tapasztalat ez, de olykor hiába a figyelmeztetés, a tilalom. 
Emlékezetes maradt az a tragikus végű eset, amely állítólag a mohol—karlo-
vai66 révnél történt a múlt század végén vagy a század elején. A lakodalmas 

66 Novo Milosevo 
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menet pántlikás szánkói a reggeli órákban még átmentek a Tisza jegén a bács-
kai oldalra, de amikor a menyasszonnyal visszafelé tartottak, a nappali felme-
legedés következtében leszakadt alattuk és sokan odavesztek, köztük a menyasz-
szony is, akinek fátyla felakadt egy úszó jégtáblán. Adatközlőim szerint az 
eset leírása nyomtatásban is megjelent, a füzet címe ez volt: Mirtuszkoszorú 
a Tiszán. 

Sokkal szerencsésebb kimenetelű eset történt Törökkanizsánál. Az 
ottani hídbérlő a tél beálltával felszedte a hajóhidat és egy jégtől megtisztított 
sávon komppal tartotta fenn a forgalmat. „. . . A törökkanizsai partról három 
kocsi és mintegy 50 ember iparkodott a bácskai part felé — írja a nagybecske-
reki Torontál.67 — A Tisza közepén járt a komp, amikor az addig szilárdul 
álló jég hirtelen megmozdult. Egy hatalmas jégtábla nekilódult a kompnak... 
Elszakadt a kötél. . . Szerencsére a komp nem került a jégtáblák alá, hanem 
egy jégtábla tetejére torlódott, s azzal együtt úszott a tiszai vízimalmok felé. 
Itt magával sodorta a Pálfi és a Bajic-féle malmokat. . . " 

Az utasokat a halászok mentették meg, ketten, a jégtáblák között, a komp-
hoz eveztek, kötelet erősítettek rá, majd a parton állók segítségével kikötötték 
és kivontatták. „Az emberek őrültek módjára ugráltak ki" — írja az újság. 

Az öngyilkosjelöltek viszont olykor éppen a kompot választották ki, 
hogy tettüket végrehajtsák. Céda Maletin nyugdíjas révész emlékezete szerint 
1936-ban egy hónap leforgása alatt két fiatal adai lány ugrott a kompról 
a Tisza kellős közepébe: Török Matild és Lajkó Bözse. 

Jankó András, társaival együtt, nem egy embert mentett ki a folyóból 
a felszabadulás után is. Ilyenkor néha vizesen adta át a révpénzt, mert a nagy 
sietségben táskástul ugrott a vízbe. Név szerint említette egyik közeli szomszéd-
asszonyát meg egy szajáni nőt és egy adai temetőcsőszt. Ez az utóbbi 1970 
húsvét napján így szólt hozzá: „Isten veled, komám", kilépett a papucsából, 
és belevetette magát a folyóba. Jankó András sebesen eloldotta a mentő-
csónakot, kihúzta a fuldoklót, s amikor magához tért, hazakísérte. Ma is 
él, olykor találkoznak, de a történteket nem hozzák szóba. 

A kompok fekete krónikájából még azt az esetet említenénk, amely 1944 
tavaszán történt, akkor tehát, amikor a Tisza több mint 200 évvel a törökök 
kivonulása után újra országhátár volt. A padéi révhelyen, a lepénzelt magyar 
és német határőrök tudtával, Rekettye István révész egy nagyobb ladikon 
tíztagú illegális rokonlátogatót és csempészt szállított át a bánáti részre, 
szeles időben, éjnek idején. Egy viharos erejű lökés meg a pánik következtében 
a csónak felborult, csak ketten úsztak ki a partra. A népi emlékezet szerint 
Rekettye István is megkapaszkodott a ladik falában, de amikor látta a történ-
teket és felmérte következményeit, eltolta magát onnan, hagyta, hogy a hul-
lámok elnyeljék, ő volt a nyolcadik áldozat. 

A megszállás éveiben — 1941 tavaszától 1944 őszéig — csak útlevél 
vagy kishatárforgalmi engedély felmutatásával lehetett a kompra lépni. 
Naponta négyszer, hatszor menetrendszerűen tette meg az utat. A közlekedést 
1942 márciusától rendszeresítették, amikor is a padéi községi elöljáróság 

67 1907. január 8-án. 
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60 000 dinárért új kompot vásárolt. Erre 11-en szavaztak, 7-en ellenezték, 
mivel fenntartása a korlátozott forgalom miatt nem lehetett nyereséges vál-
lalkozás. Valóban, 1942-ben, fél év alatt csak 10 000 dinár hasznot hajtott, 
messze lemaradva a többi községi jövedelmi forrás mögött, a kaszálók bérlete 
példának okáért 280 000 dinárt hozott. A padéiakat nem is a gazdasági kény-
szer serkentette a kompjárat fenntartására, hanem egy másfajta kényszer. 

1943 derekán szó volt arról is, hogy a kompcsárdát átalakítják határőr-
és vámházzá. A padéi elöljáróság ezzel kapcsolatban levélben fejtette ki 
álláspontját, és eljuttatta a kikindai járási szolgabíróságra. Nem ellenezte, 
hogy az esedékes árverésen a kocsmárosok mellett a vámhivatal és a határőrség 
is részt vegyen, bár ezt szükségtelennek tartotta, mert a katonáknak a csárdától 
20—30 lépésnyire már volt egy őrháza, a vámosoknak pedig egy bérelt épülete 
a faluban. Véleményüknek többek között azzal is nyomatékot adtak, hogy 
a vámhivatal dolgozóinak akkor naponta többször meg kell majd tenniük a 
2 kilométeres utat a csárdáig, ami csak nehezítené szolgálatukat, de nem is 
lenne tanácsos most, „amikor nehezen lehet hozzájutni a jó lábbelihez, a régivel 
pedig takarékoskodni kell". 

A kezdeményezésből nem lett semmi, de ez a révhelynek se nem ártott, 
se nem használt: a csárda is, a komp is csak tengődött tovább a gránicon, 

A legtöbb utas a kétparti birtokosok közül került ki, meg azok közül 
a bérlők közül, akiknek több évre szóló bérletük volt. Részben ők tartották 
fenn a megszakadt rokoni és baráti kapcsolatokat is a két part között. A Bácská-
ból Bánátba menekült szerbek az ő közvetítésükkel kaptak némi segélyt 
az otthoniaktól. Némelyik adai zsidó családnak ők vitték át a csomagot, 
amelyet aztán a padéi postán címeztek meg a bori bányában kényszermunkán 
levő családtagoknak. A levelek továbbításának megvolt a maga csatornája. 
„A Sajkás vidékről érkeztek a levelek adai címemre, legtöbbször i^neretlen 
feladóktól — mondja idősebb Ágoston András nyugalmazott tanító. — Én 
ezeket kerékpárom vázában vittem át, s a címzettek Padén, apámnál, Ágoston 
Ferencnél vették át a postát. Néha a mozgalom illegális küldeményei is így 
jutottak át. Egy időben nem mentem át, mert fülembe jutott, hogy a németek 
„egy kerékpáron közlekedő tanító" iránt érdeklődtek a révésznél." 

Igen élénk volt a cserekereskedelem meg a csempészés. A bánátiak here-
magot, tollat, szappant vittek Bácskába. Jó cikk volt a Morava cigaretta is. 
Adáról és máshonnan lábbelit hoztak meg különféle méterárut, amit az emberek 
maguk köré csavartak. 

Külön útjai voltak a bánáti dohánynak. Ha ismerős volt a révész, a határ-
őr, egy-két zsákkal a kompon is át lehetett vinni. A legtöbbet azonban, 
mázsaszámra, az éjjeli órákban ladikon szállították át. Ha szót értettek a 
katonákkal, akkor ez nem is volt olyan kockázatos vállalkozás. Adán, Moholon, 
Zsablyán, Csurogon árulták, kilója 700 dinár vagy 70 pengő volt. A beszerző 
utak célpontja, a csereberék színhelye Szeged is. Oda többnapos „száraz" 
út vezetett, az útvezetőnek 500 dinár járt szolgálataiért. 
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A felszabadulás utáni évek 

1944 második felében a padéi révet Hallai János adai lakos vette bérbe. 
Ez augusztus 20-a táján történt, de már október 7-én a visszavonuló németek, 
miután utolsó emberük is elhagyta Bánát földjét, felrobbantották a kompot. 
Másnap délután két dobtáros géppisztollyal felszerelt orosz katona állított 
be Hallaihoz, és egy rekvirált fiákeren a Tisza-partra vitték, onnan pedig 
gumicsónakon a túlsó partra. Orosz tisztek elé kísérték, akik kompja felől 
érdeklődtek, de kifaggatták arról is, hogy a túloldalon van-e katonaság, 
milyen állapotban van a topolyai kövesút, majd maguk mellé ültették és 
megvendégelték. „A legrosszabbra gondoltam de golyó helyett vacsorát kaptam" 
— mondta Hallai János. 

Az elkövetkező napokban a Vörös Hadsereg egyik műszaki alakulata 
mintegy 2—3000 mozgósított helybeli lakos közreműködésével hidat vert 
*a Tiszán. A két parton, ameddig csak lehetett, nyolc méter hosszú cölöpöket 
vertek le, a híd közepét pedig két hosszú, összekapcsolt uszály alkotta. Nem 
látszott túlzottan biztonságosnak, de a gyalogság és a tüzérség ezen vonult 
át, sőt még a páncélosok és a nehéz teherkocsik is. 

Az épen maradt moholi komp beállításával a kompforgalom is gyorsan 
megindult.68 Itt a civilek közlekedtek, persze, ők csak pecsétes engedéllyel. 

A hídépítés, azaz a kuluk alól felmentették a padéi cipészeket, hogy 
javíthassák a lakosság lerongyolódott lábbelijét. A népbizottság más intéz-
kedéseket is hozott, hogy a cipőínséget valahogy enyhítse. 1944. november 
9-én Bóka Lajos asztalos kérelmére fát utaltak ki részére, hogy klumpákat 
készíthessen. 1945. február 3-án lefoglalták a faluban még található ponyvákat, 
mivel ebből a durva szövésű takaróból szabták a facipők felső részét. „Már 
csak 85 pár cipő részére van anyag" — ezzel indokolta a népbizottság a dön-
tést. Február 14-én 25 pár klumpát osztott ki a népbizottság azok között, 
„akik mezítláb járnak". Emellett, az egyedi kérvények mérlegelése után, 
döntést hozott arról is, hogy kik kaphatnak facipőt. Hatvan név felsorolása 
következik a jegyzőkönyvben, ennyi pár lábbeli volt, ezt vehették át azok, 
akik erre jogosultak lettek, mégpedig nagyságtól függően 300, 400 és 500 
dináros áron. 

Ugyanezen az ülésen 260 pár harisnya került még kiosztásra, a helybeli 
gyógyszerész pedig a fejadagján kívül még három kiló cukrot és három kiló 
zsírt kapott gyógyszerkészítésre. 

A létkérdések közé tartozott a komp ügyének rendezése is. Az 1945. 
március 3-i keltezésű népbizottsági jegyzőkönyv szerint Padé küldöttsége 
az újvidéki főbizottságban járt, hogy kieszközölje a komp visszaszolgáltatását. 
A küldöttség jelentése szerint Újvidéken nem tudtak semmit sem elintézni, 
a zentai révkapitánysághoz utasították őket, ahol viszont azt közölték velük, 
hogy a révjog az állam tulajdona, s majd nyilvános árverésen adják bérbe. 

68 A- padéi kompra és az egyébb helyi eseményekre vonatkozó dokumentumok, amelyekre 
az elkövetkezőkben hivatkozás történik, a Kikindai Levéltárban találhatók, a padéi 
község öt doboznyi iratai között — Padej (1945—1959). 
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A népbizottság tudomásul vette jelentésüket, és elhatározta, hogy kártérí-
tési keresetet indít, mert a komp a falu teljes jogú tulajdona, az erről szóló 
dokumentumok bemutatásával az elnököt bízták meg. 

A komp csak a hatvanas évek legelején került vissza helyi kezelésbe. 
1945 júliusában a Vörös Hadsereg néhány hazatérő egysége Padén is 

átvonult. A házakban szállásolták el őket, a népbizottság pedig disznóvágási 
engedélyt kért a járástól, hogy pörköltet készíttessen. Ekkor már némi pénzt 
tudott fizetni a mosónőknek, akik naphosszat álltak a teknők előtt, és löty-
költék a sok katonaszennyest. 

Amikor az elvonulás befejeződött, az oroszok szétszedték a pontonhidat, 
a két nagy uszályt elszállították. A part menti cölöpök még egy ideig zavarták 
az induló forgalmat, de a tél beállta előtt ezeket is felszedték. Az adai nép-
bizottság jóváhagyásával Hallai János és emberei kézi erővel kimozgatták 
és felszedték a szálfákat, a népbizottságot illető részt a községháza udvarára 
szállították, a maguk részét pedig tűzifaként értékesítették. 

Ez lett a vége az ezidáig első Ada—Padé közti hídnak. 
A korabeli jegyzőkönyvek-adatai közül talán még csak azt említeném 

meg, hogy 1945. november 4-én a háború, a megszállás évei után megtartották 
az első padéi őszi vásárt. Áru ugyan alig volt, de a rendezvény mégis a jobb 
napok hírnöke volt. 

A tiszai hidakat még az áprilisi háború kitörésekor felrobbantották, 
közvetlenül a felszabadulás után csak a titeli híd helyreállítására futotta a 
romokban heverő ország erejéből. Ez volt az egyedüli vasúti összeköttetés 
a többi országrésszel, és ha történetesen Szabadkáról kellett valamilyen árut 
Kikindára szállítani, akkor is erre a nagy kerülőútra irányították. 

A tiszai átkelő forgalom a kompokra hárult, gyorsan el is szaporodtak: 
1946-ban a révkapitányságok már 15-öt tartottak számon nyilvántartásukban. 

A padéi, mint tudjuk, szinte megszakítás nélkül üzemelt. A felszabadulás 
után az első bérlő 2ivojin Ninic volt, az üresen álló csárda épületét pedig, 
a Vörös Hadsereg elvonulása után, Mészáros Antal vette ki és hozta rendbe. 
1948. február 3-án a községi népbizottság jegyzőkönyve már azzal indokolta 
a bérlet növekedését, hogy „a tiszai átkelőhelyek közül a padéi az egyik leg-
forgalmasabb". 

Különösen élénk volt a révjárás kedden és pénteken, az adai hetipiac 
napjain. Az ínséges években egy-két pár baromfival, egy garaboly tojással 
is érdemes volt átmenni a túlsó partra. A kerékpáros túróskofák szintén 
hetente kétszer vették igénybe a kompot. A tavasz első napjaitól fejkendővel 
lekötött kosarakban még naposcsibéket is vittek. A szajáni dohányárusok 
kerülték a piacot, ők az utcán árultak, már korán reggel bekiáltottak a kis-
kapun: dohányt vegyenek. Az adta el leghamarabb portékáját, aki cigaret-
tapapírt is kínált mellé, de ilyen nagyon kevés volt. 

„A kompjárás előtt kilométeres szekérsorok álltak" — mondja Szénási 
Pál nyugalmazott révész az adai József-napi vásárok forgatagára emlékezve. 
„A mai forgalom semmi az akkorihoz képest" — mondja a 78 éves Nyilas 
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Illés adai kőművesmester is, aki a háború utáni években egy ideig szintén 
révész volt. 

Az adai kisiparosok a vásárok alkalmával újra megjelentek a bánáti 
falvakban. „Apám, Kocsis Jakab vásáros suszter volt — mondja Gécziné 
Kocsis Ilona. — Sokat jártam vele, érdemes is volt, csak akkor haragudott 
meg nagyon apám, emikor a Bata cipőgyár, a mai Borovo üzletet nyitott 
Adán." Nagy volt a kereslet a szekerek iránt is, úgyhogy Varga Horgasi 
Mátyás kocsigyártónak sem lehetett panasza, egy ideig persze, amíg a trakto-
rok meg nem jelentek. De megtalálták számításukat a táskások, a szíjgyártók, 
a késesek, a gombkötők, a művirágkészítők, a pulóvereket, kardigánokat gépi 
úton előállító kötőmesterek és kötőnők, akiket manapság a szerb után strikerek-
nek neveznek. Közvetlenül a felszabadulás után még látni lehetett bosnyák 
vándorásrusokat, a nyakukba akasztott és a hasukon himbálózó ládával. Ha 
esett, viaszos vászonnal takarták le a benne elrendezett bazárárut. 

A gyerekek semmi pénzért sem maradtak volna ki a vásári izgalmakból, 
bár az ő napjaik mindig zsúfoltak voltak, teli mindenféle játékkal. Ha a padéi 
fiúk azt mondták: „Megyünk a kompra", akkor ezen a Tisza-parti barangolást 
értették, esetleg azt is, hogy a nagyerdőben fognak varjúfészket rabolni. 
De a vásár az más volt, ott bolondhinta volt, meg krahedli és dióscukor. 
Néhányan otthon maradtak házpásztornak, ők a vásárfiában reménykedhettek, 
néhol azonban erre nem futotta, a törökméz elmaradását azzal magyarázták 
a szülők, hogy a cukrászok összeverekedtek. „Boldogtalan voltam, de elhittem, 
az új bocskornak örültem" — mondja a jázovai Vastag István. 

Egyre növekedett a jószágforgalom is. Az adaiak Jázovón vették a lovakat, 
Bánátból hozták a borjakat is. Ezt még a zárlatok idején is megtehették, 
csak ki kellett várni, hogy az a révész legyen szolgálatban, aki egy kis bor-, 
ravalóért szemet huny a szabálytalanságon. A csókái szalámigyárba a padéi 
kompon át szállították a bácskai lábasjószágot, mert akkor a mai zentai hídnak 
még híre sem volt, az ottani révnek pedig nem volt alkalmas lejárata. 

A forgalom télen sem szünetelt. Az utasokat, ameddig csak közlekedni 
lehetett a jégtáblák között, nagy ladikon vitték a túlsó partra. Ha beállt a 
Tisza, a révészek megkezdték a jég vastagítását, azaz hizlalását. Szalmát, 
pelyvát szórtak rá, megöntözték, s ezt a műveletet az elkövetkező napokban 
többször megismételték. Ezután homokot hintettek rá, esetleg cundert, 
azaz salakot, amelyet a csókái téglagyárból szállítottak teherkocsival. 

Ezen az úton ezerszámra terelték át a sertést, szászzámra a szarvasmarhát 
a csókái vágóhídra: A bikákat hosszú sorban, egyenként vezették át, némelyik 
elérte a nyolc mázsát is. „Durrogott alattuk a jég" — mondja Jankó András. 

Az emberek is gyakran használták, gyalogosan menve, kerékpárt tolva 
maguk mellett, vagy a kantár szárát fogva, ha kocsistól, lovastól voltak. Át-
futott rajta a terepjáró, a személygépkocsi, olykor a teherautó is. A szánkó 
nem volt ritkaság, ezen szállították a morzsolót, a disznóvágó nagyteknőt 
rénfástól, meg a mentafőző kazánt az illóolaj párlására. 

Ha jött az olvadás, elnéptelenedett a „csinált út", a vakmerőbbeket 
a jégre helyezett keresztekkel figyelmeztették a veszélyre. 
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Ahol nagy a forgalom, ott elkerülhetetlen a baleset is. A lovak jó úszók, 
de félnek a víztől, a kompon feszült nyugalommal állnak. Olykor azonban 
megbokrosodnak, ekkor kész a baj: nekiugranak a Tiszának. Ilyenkor gyorsan 
megszabadítják terhétől, a kocsi, ha nehezebb, elmerül, a fa, a kukoricaszár 
pedig elúszik a folyón. Egyszer egy Becséről Kikindára tartó sörös teherautó 
a már kikötött kompnál, rükvercelés közben, a Tiszába fordult. A népi emlé-
kezet nehezén ellenőrizhető adatai szerint a révészek még hetekig szedték 
a hűtött sört a Tisza homokjából. Egy messzi vidékről érkezett kamion viszont 
soron kívül, a várakozók nagy megrökönyödésére, teljes sebességgel ráhajtott 
a kompra, onnan pedig egyenest a Tiszába. Amikor vezetőjét nagy üggyel-baj-
jal kimentették és magához tért, ezt mondta: „Azt hittem, hogy híd van előt-
tem. . ." 

A termelési és kereskedelmi kapcsolatok mellett a közvetlen népi érint-
kezésnek még sok formája, alkalma fűződött a révhelyhez, kezdve a születéstől 
a temetésig. 

Ha a menyasszonyért történetesen jégzajláskor mentek Bácskába, akkor 
a révész okvetlenül odaszólt a vőfénynek: „Addig gyertek, míg világos van." 
Csakugyan, a lakodalmasok a korai szürkületben megérkeztek a partra, úgy-
hogy a ladikon — a hézagok közt kígyózva — idejében átkormányozhatta 
őket a túloldalra, ahol már fújták a rezesek, kurjongatott a násznép, s persze 
a menyegzői vacsorára magukkal vitték a szolgálatkész kompmestert is. 

Nyáron ilyen megkötések nem voltak. Ha a leány beleegyezett, hogy a 
szombati táncmulatság után megszökik a fiúval, akkor a legény szólt a révésznek, 
aki, miután illő jutalmat kapott, türelmesen megvárta őket, még puha gyapjú-
takarót is vetett a karos ladik padjára. A fiatalok azon bújtak össze, s hol a 
sejtelmes csillagokban, hol egymás szemében vélték látni az örökkévaló-
ságot. 

Ők aztán igazán réven át jutottak révbe. 
A révhelyek táján, mint láthattuk, az élet sohasem eseménytelen. Hol 

zajlik, hol hullámzik, hol csendesen folydogál, mint a Tisza. Ez az ismétlődés 
nem törvényszerű, vannak pillanatok, amikor egészen új mederbe terelődik 
minden. 

A folyami átkelők esetében a nagy fordulat akkor következik be, amikor 
a komp helyébe híd kerül, amikor a forgalom már nem a vízen, hanem felette 
bonyolódik le. Az Al-Tisza vidékén a hatvanas-hetvenes években jöttek lét-
re. A zentai hidat 1963. május 19-én, a zsablyait 1963. október 22-én, a 
kanizsait 1975. július 4-én, a törökbecseit 1977. november 27-én adták át 
rendeltetésének. Az utóbbi kapcsán jegyezték fel az újságok, hogy a révé-
szek foglalkozást váltottak, a feleslegessé vált komptól pedig elérzékeny-
edve búcsúzkodtak az emberek, zeneszó kíséretében. 

A padéi kompnál maradt minden a régiben, csak a korábbi és a meg-
növekedett teher- és személyforgalom egy része terelődött át a hidakra. 
Ami megmaradt, az sem jelentéktelen. A zentai révkapitányságon őrzött 
kimutatásokból látszik, hogy 1972-ben és 1982-ben, a nyári hónapok idején, 
a gyalogos átkelők száma havi 6—8000 között ingadozott. 1972 júniusában, 
júliusában, augusztusában havonként átlag 6500 kerékpáros, 1200 motor-
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kerékpáros és 700 autós utas vette igénybe a kompot, 1982 megfelelő hónapjai-
ban pedig csaknem 2000—2000 kerékpáros es motoros, több mint 2000 
autós. 

1972-ben havonta mintegy 250 fogatos járművet is feljegyeztek a nyom-
tatványok megfelelő rubrikáiban, 1982-ben már alig 40-et. Még a féderre 
járó, gumikerekekkel ellátott stráfkocsik is eltűntek, pedig ezek csak az öt-
venes-hatvanas években terjedtek el. 

A fogatok helyébe a traktor lépett. A legfrissebb, 1983-as tarifajegyzék 
43 tétele közül 11 vonatkozik a traktorokra, mezőgazdasági gépekre. Átkelé-
sükről azonban nem vezetnek nyilvántartást, mert a nyomtatványban nincs 
megfelelő rovat. A hivatali űrlapok általában késve veszik tudomásul az élet-
jelenségeket, de itt alighanem másról lehet szó: a kompforgalom annyira 
korszerűtlen, annyira idejétmúlt, hogy szinte már nem érdemes űrlapot 
szerkeszteni és nyomtatni, kár a gőzért. 

Holnap már úgysem lesznek, a csoda az, hogy ma még léteznek. 
Svetozar Arsenijevic, a zentai révkapitányság vezetője is azt mondja, 

hogy csak akadályozzák a forgalmat, mivel a tehervontatás is módfelett meg-
gyorsult. 

Ha valami nem szűnik meg, nem alakul át idejében, akkor az emberek 
nem tudnak vele mit kezdeni, mindenhonnan kilóg, rendszeren kívül reked. 

A padéi komp 1961-ben községi kezelésbe, majd a közművesítési vál-
lalathoz került. Ennek felszámolása után, 1975-ben, a Zlatica asztalosüzemhez, 
1977-ben pedig a kooperánsok alapszervezetéhez csatolták, 1980-tól a helyi 
közösség szárnyai alatt van, pedig ez, a törvény értelmében, nem is foglalkozhat 
gazdasági tevékenységgel. 

A szabálytalanságra most ne legyen gondunk, fő az, hogy van, és hogy 
napkeltétől napnyugtáig kitartóan ingázik a két part között. Ha az embereknek 
szükségük van rá, mindig kéznél van, igen megbízható jószág. „Múzeumba 
vonult a gyaloghintó, a postakocsi, lassan már a parasztszekér is oda kerül, 
de ez a fekete, öreg komp még itt vár bennünket a padéi révben" — írja 
Németh István Kertmozi című könyvében. 

KOMPFORGALOM NAPJAINKBAN 

Ami felett másutt eljárt az idő, az itt nélkülözhetetlen, mégpedig a nap minden órá-
jában, reggeltől estig. 

A révjáráson korán megindul a mozgás, még akkor, amikor „a vízen a hajnal ködje 
legel", ahogy Tömörkény mondaná. Az első utasok az adai Potisje szerszámgépgyár bánáti 
ingázó munkásai, amint kiszállnak, vagy erővel búgatni kezdik motorjaikat. Kartársaik 
a második váltásból viszont az utolsók, részükre, a gyárral kötött szerződés értelmében, 
különjárat van este tízkor. 

Az adai oldalon féltucat horgász helyezkedik el a kompon, kerékpárjukat a vázra 
szerelt, a kormányrúdra akasztott felszereléssel a korláthoz támasztják. Innen, a Tisza 
mellől mennek a csatornára, azaz az Aranka füves partjára szerencsét próbálni. Ott még 
csak akad valami a horogra, itt viszont semmi, sem Adán, sem Padén nincs már egy halász 
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sem. Beszélgetés közben többször említik a Maros ágát, a csatornává szélesített Arankát, 
ebből is látszik, hogy bácskaiak. A padéi nép ajkán a Haranga, az ősi Harangod változata 
járja. 

Néhány autót hajtanak még a kompra. Az egyik Wartburgban négy péterrévei kubi-
kos Kikindára tart, az ottani víztársulatnál kaptak munkát. A fenti csomagtartóban, a ta-
licska kivételével, mindenfajta szerszám megtalálható, gondosan lekötve. 

Amint kiszálltak a Bánátba tartó utasok, hetven-nyolvan napszámossal telt meg a 
komp. Padé központjából egy fedett, pótkocsis traktor hozta őket ide a révhez, a túloldalon 
pedig egy busz várja őket és az adai Halász József birtok földjére veszi majd az irányt velük. 
Jórészt nők, középkorúak és idősebbek, néhány nagylány is van közöttük. A fiatalok farához 
farmer tapad, az idősebbek férjtől örökölt nadrágot viselnek, majdnem nindegyiken virág-
mintás, gombolós kötény van, karjukon műanyag szatyor. Csoportokba verődve duruzsol-
nak, többen napraforgót ropogtatnak, ha valaki melléjük áll, adnak egy marékkal. 

Évekkel ezelőtt ilyen tájban mentek a kofák is az adai piacra, de most már nincsenek 
rászorulva a fárasztó cipekedésre, a pénzhez vagy könnyebben, vagy otthoni munkával 
hozzájutnak, például a kamilla, a menta, a bazsalikom termesztésével, gyűjtésével. Diákokat 
sem látni, ők bentlakók, a rokonoknál, ismerős családoknál helyezkedtek el, főleg Zentán 
meg Szabadkán. 

A reggeli csúcsforgalom után sincs üresjárat, mire fordul a komp, összeverődnek az 
emberek. Az autók az átkelés rendjéhez alkalmazkodva az út szélén fognak sort, hogy a 
partról felfutó járműveknek szabad elvonulása legyen. 

Egy kis Fiatból két szajáni földműves lép ki. Péterrévén jártak traktoralkatrészért. 
Megkapták azt, amit kerestek, de a kereskedő azzal fizette ki őket, hogy a bánátiak most 
futkosnak azután, amit a bácskaiak tíz évvel ezelőtt kerestek. Tréfának szánta, de a maradi-
ságra tett célzást nem lehetett elérteni. A két szajáni derűsen írja le a bolti beszélgetést, 
mert ugye mit is várhatnának mást a bácskaiaktól. „A bánáti lefelé pödri bajszát, a bácskai 
meg fölfelé" — magyarázza az egyik. 

A két népesség alkata, észjárása között volt és van is eltérés. A bácskai volt mindig a 
módosabb, a rátartibb, gyermekei könnyebben mentek iparra, esetleg még iskolába is. 
Ha Padé főutcáján festett kocsi poroszkált végig, arról mindenki tudta, hogy az csak a part 
másik feléről jöhetett. A bánáti, különösen itt a szikes földeken, elesettebb volt, kevésbé 
mozgékony. Ha egy lánynak bácskai kérője volt, akkor úgy tartották, hogy jól megy férjhez. 

A becsei Tiszavidék 1928. február 26-án még ilyen érdesen fogalmazott: „Bánátban 
kezdődik Ázsia.. . Európa földjére először Bácskában lép az ember." Valóban, az eltérő 
társadalmi és gazdasági feltételek között fejlődő tájegységek lakosságánál láthatók a különb-
ségek — a Tisza itt, tudjuk, nem egyszer országhatár is volt —, bár a Bánát már akkor csak 
úgy lehetett Ázsia, ahogy a Bácska Európa. A különbségek azóta még jobban elmosódtak, 
különösen az utóbbi 20—30 év munkálkodott ezen sokat. 

Két szajáni beszélgetőtársam is kénytelen egy ideig a kompon vesztegelni, mert 
egy traktor, amely két pótkocsival több mint egy vagon szemes kukoricát fuvaroz, lezárta 
a feljáratot. Dohogva öntötte magából a fekete füstöt, de bedöglött. Nehéz teherkocsi áll 
eléje, máris feszül a vontatókötél, s a megsokszorozott lóerő megbirkózik a révjárás emelke-
dőjével. 

Újra szabad az út, újra megtelik a komp. Két fiatal „Németbe" dolgozó házaspár 
megy valahová vizitbe, autóstúl, gyerekestül. A kocsik körül forgolódnak, cigerettát, a 
gyerekeknek rágcsálni valót, szörpöt vesznek elő, egyszóval sürögnek, forognak, folyton-
folyvást nyitogatják, csapkodják az ajtókat. Az egyikben egy gombnyomással elindítják a 
szalagot is, a sztereokészülék friss német slágereket röpít a füzesek felé. Autómárkákról, le-
mezjátszókról beszélgetnek, hangosak, már-már lármásak is. Úgy látszik, az egész világot 
a magukénak érzik. Csakugyan az övéké, ha a világ alatt a kisebb-nagyobb javak birtoklását 
értjük, az acélkék, muzsikáló Taunust például, vagy a fekete Renault-ot, amelyről egy 
sárga tigris vicsorít az utasokra. 

A többi utas eleinte egy kissé feszélyezve érzi magát, majd a nők csakhamar beszél-
getésbe feledkeztek, a férfiak pedig a pallón heverő kukák közül választottak egyet, fogas-
részüket ráakasztották az anyakötélre, s a révészekkel együtt kézi erővel húzogatják a kom-
pot, lassú, előrekapaszkodó mozdulatokkal. 

Mindenki kézbe veheti, a segédkezés majdhogynem kötelesség, a rendhez tartozik. 
Szigetközben ezt az 50—60 centiméter hosszú, vastagfejű, vékonyodó nyelvű kompszer-
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számot vonyónak nevezik, Padé táján tudjuk, kukának. A Szegedi Szótár69 a szónak két 
értelmét magyarázza, az egyik szerint a kuka az a horgasfa, amellyel a dohánykertészek a 
szárításra felfűzött dohányt felakasztják, a másik szerint süket ember. Itt, lám, van egy 
harmadik jelentése is. 

A kompot a vendégmunkások évente egyszer-kétszer veszik igénybe, amikor hazajön-
nek látogatóba. Ritka utasok még a juhászok is, ők márciusban a nyájjal együtt átmennek a 
bánáti oldalra, és egészen decemberig legeltetnek a padéi réten, amikor visszatérnek és 
elszámolnak az adai juhosgazdákkal. Néha látni bútorostul, batyustul költözködő családokat 
is. A bácskai Tisza menti tanyavilág néhány lakója vándorol át, mivel Bánátban olcsóbb 
a ház, a föld, könnyebben lehet lábraállni. Jázován mintegy 15 bácskai juhászcsalád te-
lepedett le. Persze annak idején, az ötvenes-hatvanas években sokkal nagyobb volt az el-
lenkező irányú áramlás, főleg Szabadka felé. A látogatási alkalmak általában leszűkültek, de 
augusztus 8-án, a padéi búcsú napján mindig nagy a reggeli és az esti forgalom. Valamikor 
az adaiak szívesen átmentek egy halászlére a padéi oldalra, de most nincs ott se hal, se 
csárda, csak egy parti kocsma. 

Hetente egyszer lovakat szállítanak át a keddi adai cigánypiacra, ott, az Ádám-féle 
kocsmában, Bárány Dániel veszi át a kivitelre szánt vágójószágot. 

Az áruellátás zavarai miatt gyakoribbá váltak a bevásárló utak. Ha híre megy, hogy 
Adán volt mosópor, akkor némely padéi család már várja odaátról a rokoni értesítést: 
gyertek, nektek is vettünk. Egy időben, az első komolyabb benzindrágulás idején, elszapo-
rodtak az autók is. Korábban nem számított a 10—20 kilométeres kerülő valamelyik tiszai 
hídhoz, most a megfontolás tárgya lett. A benzinjegyek új helyzetet teremtettek, az autós-
forgalom a legszükségesebbre korlátozódott. Szerencse, hogy a rév még szeptemberben 
teljesítette évi pénzügyi tervét, így aztán erre az évre nyugodtak a révészek. 

így telnek-múlnak egy nagyforgalmú tiszai híd hétköznapjai: eseménydúsán, vál-
tozatosan, a kívülálló szemével nézve még érdekesen is. 

A révészek csak részben osztják ezt a véleményt. Számukra a komp mindenekelőtt 
a megélhetés eszköze, munkahely a szabad ég alatt. Nekik itt kell helytállni, ha esik, ha 
fúj, télen is, nyáron is. Ezt az utóbbit szó szerint kell érteni, mert a jégtörők már évek óta 
zúzzák a Tisza jegét, hogy a tartályuszályok zavartalanul elszállíthassák a kőolajat a bánáti 
olajmezőkről. így aztán a révhelyen télen sem áll le a forgalom, ha igen, akkor csak rövid 
időre. Tavasztól őszig ilyen akadály sohasem volt, legfeljebb a nagy vizekkel küszködtek. 
Ma már a vízállás szintje nem a természet szeszélyétől függ, hanem a becsei duzzasztómű 
zsilipjeitől. Ez a nagy változás azonban a komp szempontjából mellékes körülmény, itt, a 
mederszűkületben eddig sem feneklett meg soha. 

Ők egy ősi foglalkozást űznek, a kihaló révészségnek alighanem az utolsó művelői 
közé tartoznak nálunk. 

Az utolsó, főútvonalon fekvő tiszai révjáráson jelenleg Bata János, Csóti János, Medve 
Gábor, Nagy Mihály, Retek Imre és Szügyi Ignác teljesít szolgálatot. 

Hogy meddig, nem tudhatni. A padéi rév eddigi fejlődése is szabálytalan volt. Más-
hol csaknem minden esetben jól kitapinthatók a révtörténetek szokásos fázisai: a hidastól, 
az evezős révhajótól a köteles vagy motoros kompig, a hajó- vagy fahídtól a vas- vagy be-
tonhídig. 

A padéi az első lépésnél sokkal tovább nem jutott. 
Az utasok részéről persze megvan az igény, hogy a komp helyett itt is hídon át köz-

lekedjenek, a révészek is inkább szednék már a hídpénzt, mint a révpénzt. Bárki, aki kö-
rültekint a világban, láthatja, hogy mostanában nem sok lehetőség van, még a motoros komp-
ra való áttérés is kérdésesnek látszik. 

A császár annak idején „örök időkre" szóló kiváltságot adott a révjogra. Még az a jó, 
hogy az örök idők sem tartanak örökké, előbb-utóbb a múhé lesznek. 

Addig is marad a jó öreg köteles komp az utolsó, szabálytalan tiszai réven. 

69 Bálint Sándor: Szegedi szótár, I—II. Bp., 1957. 
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REZIME 

Jedna od poslednjih skela na Tisi 

Između 1963. i 1977. godine izgrađeno je pet mostova na Tisi od državne granice do 
ušća. Time su skele, koje su vekovima prenosile ljude i robu sa jedne obale na drugu, iz-
gubile svaku važnost, i ugasile se jedna za drugom. 

Jedna je međutim odolela iskušenjima vremena, i dan danas obavlja živ saobraćaj: 
to je skela između Ade i Padeja, na 105. kilometru od ušća Tise. Može se reći da je to posled-
nja skela od značaja na jugoslovenskom delu reke, mada postoje još četiri, ali su one izrazito 
lokalnog značaja. 

Autor u svom radu na osnovu svojih istraživanja daje istorijat ove skele od 9. jula 
1840. godine, kada je spahija Đerđ Divan dobio privilegiju od austrougarskog cara, do da-
našnjih dana. Posebno se međutim osvrće i na ostale skele, koje su u ranijim periodima bile 
značajnije, naročito na novokneževačku, senćansku i bečejsku, koje imaju višekekovni, 
pa i hiljadugodišnju tradiciju. 

Pored istorijskih činjenica autor opisuje i način života ljudi vezanih za ovo prevozno 
sredstvo, za samu reku, za dve susedne obale, a i nekih širih područja. Na osnovu delimično 
poznatih i novih podataka, rekostruiše rad skela u srednjem veku, a na osnovu padejske, 
rad skela sredinom i krajem XIX veka, na početku XX veka, između dva svetska rata, u 
vreme okupacije i posle oslobođenja, od prvih dana do danas. 

SUMMARY 

The last of the Ferries on the River Tisa 

During the period from 1963 to 1977, five brigdes were built over the Tisa, from the 
national border to the river-mouth. The construction of these bridges meant that the ferries, 
which for centuries had transported people and goods from one bank to the other, lost all 
importance and, one after the other, began to disappear. 

One of these ferries, however, has withstood the pressures of time and is still fully 
in operation: this is the ferry linking Ada and Padej, some 105 km. from the mouth of the 
Tisa. It may be said that this is the last ferry of any importance on the Yugoslav stretch of 
the river, although four other ferries of strictly local significance are still in operation. 

On the basis of his research studies, the author presents in this paper an historical 
survey of the ferry from 9 July 1940, when the „spahija" (landowner ) Derd Divan was 
granted ferry rights by the Austro-Hungarian Tsar, right up to the present day. Special 
attention is also given in this paper to other ferries which in earlier periods were of greater 
importance, particularly those of Novi Kneževac, Senta and Bečej, all of which have a 
history reaching back several centuries — even a thousand years. 

In addition to the historical facts, the author also offers a descripton of the way of 
life of the people whose existence was bound up with the ferries, the river itself, the settle-
ments on either bank and certain more extensive areas. On the basis of historical data — 
some partly familiar, some new — a reconstruction is provided of the operation of the ferry 
during the Middle Ages, while the history of the Padej ferry is traced from its beginnings 
in the mid-to-late 19 th c., through the early 20 th c., the interwar period, the years of 
occupation, followed by liberation, up to the present day. 
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•568 KiALAPIS Z O L T Á N 

1. A törökbecsei komp (Képeslap a XX. század legelejéről) 

Z e n t a 

2. Az egykori háromívű zentai vashíd. Fent: a régi fahíd, illetve annak 
a Tiszába omlott része. 

3. Az adai kikötő (képeslap a századforduló tájáról) 
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1. Vámdíj jegyzék 1894-ből és 1913-ból 

2. Az 1898-ban történt áthelyezés színhelye, 
a padéi komp azóta közlekedik a mai helyén 

3. Alispáni bizonylat 1896-ból a padéi 
komp tulajdonjogáról 



•570 KiALAPIS Z O L T Á N 

1. Indulás előtt 

2. A Tisza közepén 

3. A komp megérkezik a bácskai oldalra 
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