 A körösladányi gépállomás megalakulásának és működésének története.
Az 1948/ 49 évek magyar mezőgazdaságára gondolva – azoknak, akik megélték azokat az éveket- óhatatlanul megkeseredik a szájuk íze. A gépállomások megalakulásának emlékét elhomályosítja a Rákosi rendszer padlásseprő beszolgáltatási rendszere, az erőszakos tsz. szervezés, a kuláklistázás és a magántulajdonba lévő erő és munkagépek államosítása, pedig ezekhez és az ezt követő évekhez kötődik a magyar mezőgazdaság egyik nagy, talán megkockáztathatom a legnagyobb mértékű gépesítése. Ennek megismeréséhez engedjenek meg egy pármondatos történelmi áttekintést.
„A magyar mezőgazdaság gépesítésének kezdete a kiegyezés évére tehető, amely faeke-vaseke cserével kezdődött, majd rohamosan gyorsult. Az 1895. évi gépszámláláson már159 db. gőzekét és 9 ezer darab gőzcséplőt vehettek számba és a lóvontatású vető- és cséplőgépek száma is a 40 ezer fölé emelkedett. Az I. világháború kezdetén a cséplés 90 %-át már géppel végezték.
A két világháború között a mezőgazdaság gépesítése tovább folytatódott, amely elsősorban traktorvontatásra és cséplésre összpontosult. A traktor állomány az 1925 évi1183-ról 1928-ban 6 ezerre nőtt. A hő motoros cséplőgépek száma 1928-ban meghaladta a 9 ezret. Ezzel együtt megindult a járgányos és gőzcséplők leváltása.
Ezt a rohamos fejlődést az 1929-1933 évek válsága akasztotta meg. Nem csak a gépvásárlásokat vetette vissza, hanem nagyon sok gazdaságban a meglévő gépeket is leállították, míg 1929-ben 6800 traktor volt üzemben, addig 1934-ben már csak 3600 darab működött. Nagyon jelentősen csökkent a gőzekék száma is. A gépesítés később is csak lassan haladt előre. A traktorok száma 1938-ban alig néhány tucattal volt több mint egy évtizeddel korábban. Változatlanul alacsony volt a munkagépekkel való ellátottság. Nemcsak az ekék száma maradt el a kívánatostól, de boronát és kultivátort is inkább csak a nagyobb birtokokon alkalmaztak. A 100 kh-nál nagyobb gazdaságokban levő aratógépek a kalászos gabonák területének mindössze 15%-án tették lehetővé a gépi aratást. Tehergépkocsi még alig volt található a mezőgazdaságban. A vonóerő 94%-át az igásállatok szolgáltatták. A mezőgazdasági munkanélküliek nagy száma és az alacsony napszámbérek szükségtelenné tették a technika jelentősebb modernizálását, ami leginkább az aratógépek elterjedését gátolta.

A II. világháború utáni első években a termelés fő nehézsége a vonóerő hiány volt. A szántásra alkalmas traktorállomány 1945-ben a háború előttinek a felét sem érte el. A háború előtti állati vonóerőnek több mint fele hiányzott, amit nem pótolt a lecsökkent és üzemanyaghiány miatt rosszul kihasznált traktorállomány. Hiány mutatkozott a munkagépekben is, amihez hozzájárult a meglevő gépállomány avulása és a felújítás elmaradása.”2
Az akkori kormány károsnak tartotta azt, hogy a traktorok, cséplőgépek és egyéb mezőgazdasági gépek magántulajdonba maradjanak ezért azokat állami tulajdonba vette, az üzemképes, használhatók a gépállomás kezelésébe kerültek, az üzemképteleneket a volt tulajdonossal lebontatta és az acélanyagának leadására kötelezte. A feleségem révén az államosítás mi családunkat is érintette. Feleségem nagyapja, majd öröklés után az apja  Gyarmati János egy cséplőgép, testvére Gyarmati Lajos egy traktor tulajdonosa volt. A traktor a gépállomás tulajdonába, a cséplőgép lebontásra került. Sógornőm elmondása szerint, apósom –akit nagyon ritkán láttak sírni- könnyek között bontotta szét cséplőgépét, amelynek faanyagából készítette el az udvar, egyik szomszéddal határos kerítését. Az elkészült kerítést nem festette le, szürke színe, míg a kerítés állt emlékeztette cséplőgépére.
A 4910/1948 Korm. sz. rendelet előírta a gépállomások létre hozását, amelynek első gépeit a magántulajdonosoktól átvett (államosított) gépek alkották. „1948 végén 110, 1952 végén 364 gépállomás működött, miközben az általuk használt traktorok száma, az ötvenes évek elején 1484-ről 9342-re nőtt.”2 „A hivatalos megítélés a gépállomások összekötő szerepét hangsúlyozta a város és a falu, az ipar és a mezőgazdaság, valamint a munkásosztály és a parasztság között. Korabeli megfogalmazás szerint a gépállomások a szocializmusért vívott küzdelem élharcosai –a munkásosztály előretolt bástyái- voltak a falun. A fizikai dolgozóit a munkásosztályhoz tartozónak tekintették.”3 A gépállomásokat a mezőgazdaság szocialista átszervezésének elősegítésére szervezték meg, valójában azonban a szövetkezetek gazdálkodásának közvetlen irányítását bízták rájuk. Ezt a célt tükrözi a szervezeti felépítésük is. A gépállomásokat egyszemélyi vezetőként igazgató irányította, szak helyetteseivel. Műszaki helyettese kezdetben a főgépész, majd később főmérnök, pénzügyi helyettese a főkönyvelő volt, de volt egy harmadik szak helyettese is, egy agronómus, aki a szántástól, vetéstől a betakarításig a mezőgazdasági szakmai munkákat irányította. A gépállomások irányítását megyei szinten önálló szervként a Gépállomások Megyei Igazgatósága irányította és 1957-ig költségvetési rendszerben működtek. A gépállomások termelési egységei a brigádok voltak, melyeket brigádvezetők irányítottak. A területen (barázdában) kijavítható hibák megszüntetésére brigádonként egy-egy körzeti szerelő állt rendelkezésre. Az 1960-as évek elejétől a gépállomások rendelkeztek olyan CSEPEL gyártmányú műhelykocsival is, amelybe kisebb esztergapad, láng és ívhegesztő berendezés segítette a hibák elhárítását.

„1949-1953 között az erőltetett iparosítás kezdetén intenzív kampány folyt a nők traktorossá történő beszervezésére. A női munkaerő beszervezését egyrészt azzal indokolták, hogy a nagyüzemi gazdálkodás kiépülésével a gépi technika széles körben elterjed, s ez a traktorosok számának nagyarányú növekedését vonja maga után. Másrészt az a hipotézis is a női traktorosok létjogosultságát támasztotta alá, amely szerint a „szocialista mezőgazdaság” döntően a női munkaerőre fog épülni. Úgy gondolták, az extenzív iparosítás a férfi munkaerőt szívja fel a falvakból, míg a nők döntő része –mintegy a férfiakat helyettesítve továbbra is a mezőgazdaságban marad, mint tsz. tag, vagy az állami gazdaságban, illetve a gépállomáson dolgozó munkásnő”3- olvashatjuk Farkas Gyöngyi tanulmányában.

Egy korabeli újságból idézek:

„Rákosi elvtárs a tsz-ek, tszcs-k és a gépállomások II. országos tanácskozásán rámutatott arra, hogy a nők traktorossá való beszervezésével hatalmas munkaerő többlethez jutunk. Ugyanakkor a falun a szocializmus építését hatalmas arányban fogjuk előbbre vinni. Utasítást adott arra, hogy ezzel a problémával kiemelten foglalkozzanak. A jól teljesítő, ügyes traktorista lányoknak, nőknek a sajtóban teret kell adni, az újságokban riportokat kell közölni a sikeres pályaválasztásról.” „A hivatalos jelentések szerint ez igen hatásos módszernek bizonyult, bár ennek ellenére sem jelentett túl vonzóéletformát a hölgyek számára a nehéz fizikai munkával járó traktorosság. 1952 év elején Békés megyében 744 új traktorista beszervezése volt előirányozva, a jelentések alapján erre 370 férfi és30 nő jelentkezett. Az ország vezetői, a parasztlányból traktorista lánnyá lenni, munkásnővé válni a társadalmi felemelkedés egyik alternatívájának is tekintették.”3 „A gépállomások kezdetben a szociális feltételeket sem tudták biztosítani, (szállás, a többnyire távollakóknak, étkezés, tisztálkodás, munkaruha stb.) ezen túl a traktoros hölgyeknek a falusi nép erkölcsi megítélésével is meg kellett küzdeni. 1952 évi szeptember havi felmérés szerint 1351 női traktoristát tartottak nyilván, ami az összes traktoros 8%- a volt. Ez a szám későbbiekben sem módosult jelentősen, 1953 után rohamosan csökkent, azonban még az 1960-as népszámlálás idején is voltak 105-en. A női traktorosok szervezését sürgető politikai szándék az 1953 nyarától bekövetkezett fordulat hatására szűnt meg és később sem éledt fel újra.”3
A traktorok számának növekedése a gépállomások megszervezése után még jobban felgyorsult, a régi államosított traktorok mellett megjelentek a Vörös Csillag Traktorgyár új izzófejes traktorai a G35 és a tovább fejlesztett, gumikerekekre szerelt, közúti szállításra alkalmas GS35 típusok. „Az 1950-es évek közepén már kétszer annyi (13ooo ) traktor üzemelt Magyarországban, mint 1935-ben. 1970 évben a számuk elérte a 67 ezret, számszerű mennyiségük a továbbiakban nem nőtt, kapacitásuk (vonóerejük) töretlenül növekedett. Míg 1960-ban az összes vonóerő 80 %-át biztosította a gépi vonóerő, ez a szám 1980 évben meghaladta a 97 %-ot.”2 Tehát az állati vonóerő igény a mezőgazdasági termelésben jelentéktelenné vált.
„1957-től kezdve megszűnt a mezőgazdasági gépek birtoklásának állami monopóliuma. Korlátozott mértékben ettől az évtől tette lehetővé az állam a tsz.-ek részére a gépek megvásárlását. Első lépésben a talaj előkészítés, vetés, a növényápolás munkagépei és a vontatásukhoz szükséges könnyű erőgépek kerültek a szövetkezetek tulajdonába.

1960-tól a hagyományos termelési feladatok mellett egyéb speciális feladatokat is el kellett végezni, megjelentek többek között a meliorizációs növény védelmi munkák”2
A szeghalmi járásban még nem, de az ország más területén, ahol a tsz.-ek jobban gazdálkodtak, felgyorsult a szövetkezetek gépesítse, ezért és a gépállomások szervezésének centralizációja miatt, gépállomások száma jelentősen csökkent. 1961-ben még 265 gépállomás működött az országban, számuk1964 elejéig 143-ra csökkent, az évtized végéig a gépállomási hálózat teljesen megszűnt. Egy részük gépjavító állomássá alakult, géppark nélkül, más részük kivásárlás útján betagozódott az ország iparába. 
A magyar mezőgazdaság fejlődésének áttekintése. gépállomások megalakulásának és fejlődésének megismerése után térjünk át a körösladányi gépállomás megalakulásának és életének megismerésére. A megalakulást nem lehet egy adott naphoz kötni, mert az egy folyamat volt. Lehetne a megalakulásának napjaként a 4910/1948 Korm. sz. rendelet életbe lépésének napját, vagy az első államosított traktor begördülésének időpontját esetleg az igazgató kinevezésének dátumát tekinteni, de ennek a találgatásnak nincs értelme. Fogadjuk el, hogy az első gépállomások 1948-ban alakultak meg.
A Békés megyei Levéltárban fellelhető, a Körösladányban írt 1260/1949 sz. irat így hangzik: „Körösladány községben állami traktorállomás létesítéséről, helyének kijelöléséről
Népi szervek kezdeményezik:

    az előljáróság részéről                                                    Török Péter községi bíró

                                                                                             Felföldi Lajos községi főjegyző

   földművesszövetkezet részéről                                         Bak Lajos elnök, úgyis, mint

                                                                                             Magyar Függetlenségi Népfront 

                                                                                            elnöke

    DÉFOSZ részéről                                                          Veress István titkár

    MDP részéről                                                                K Papp Imre elnök

    Magyar Állami Mezőgazdasági Gépüzem részéről      Kohári György

Épületet igényelnek: a volt Merán féle nagykastélyhoz tartozó északi részen elterülő

Gazdasági épületeket és a nagykastélynak az északi részének U alakú részét….és….
az un. Csáki Imre volt kastélyát és melléképületeket, területtel együtt, ami jelenleg államkincstár tulajdonát képezi.

Cél: a mezőgazdasági termelés fokozása szempontjából elengedhetetlenül szükséges. Ez

nemzetgazdasági érdek is”4.   
 Így történhetett meg, hogy az irodák, az ebédlő és a szociális helyiségek, a kastély legkevésbé sérült részét, a jelenlegi Sipos Imre irodája és a WC helyét foglalták el. A mellette lévő helyiségek rövid ideig két-három, a gépállomáson dolgozó családnak is lakhelyéül szolgált. Itt lakott egy ideig Ujfalusi János és családja is, aki 1950 augusztusától nyugdíjba vonulásáig a gépállomáson illetve jogutódjainál dolgozott, a műhely pedig a mai iskolai konyha és ebédlő helyén álló, korábban Merán grófok tulajdonát képező, lovarda épületét foglalta el. A gépállomás első igazgatója Váczi Lidia, főgépésze Romvári József volt. Alapító tagként tartja számon a krónika Bíró János, Szatmári József, Talpalló Ferenc és Szegedi Sándor dolgozókat, akik traktorosként, körzeti szerelőként, brigádvezetőként végezték munkájukat. Az alapító tagokhoz 1950-ben csatlakozott a ma is Körösladányban élő, korábban említett Ujfalusi János, Kántor Imre valamint, körünkből sajnos már eltávozott Sipos Imre és Baranya Imre is. 
A nők traktorosként történő foglalkoztatása Körösladányban sem tért el az országos átlagtól. Ma élő korabeli tanúk emlékezete szerint hosszabb ideig Körösladányban öt traktoros nő dolgozott úgymint a Szatmári József két lánya, a Talpalló Ferenc két lánya és Makráné Korom Mária.

A gépállomás indulásakor egy MÁVAG és egy CORMICK traktorral rendelkezett, az államosítás folytán számuk lassan növekedett előbb négyre majd 1950 őszén érkeztek az új Hoffherr traktorok, ezekkel együtt már 20 darabra. Hasonlóan növekedett a cséplőgépek száma is. Békés megyei Levéltárban lévő iratok szerint 1950-ben a gépállomás 37 dolgozót foglalkoztatott. Traktorosnak és szerelőnek első lépésben a volt gépészeket, gépész géptulajdonosokat szerveztek be, ebből adódóan az élet eddig szokatlan dolgokat produkált. A huszonéves ifjú Ujfalusi József műhelyvezetői beosztásban főnöke lett a korábban géptulajdonos Gyarmati Lajosnak, a nagybátyának. A szerelők számát, a faluban szakmát szerzett segédekkel és városból visszacsalogatott szakemberekkel növelték. A traktorosok számát, a gépeket kedvelő, tanulásra vállalkozó falusi fiatalokkal növelték. Ők Mezőhegyesen, három hónapos tanfolyam elvégzése és vizsga letétele után lettek traktorosok.

 Szociális ellátásként a gépállomás vezetése megszervezte az étkeztetést is. Az alapanyag beszerzésben önellátásra rendezkedtek be. Ujfajusi János életének emlékezetes színfoltjaként említi, hogy maguk mentek ki a malom mellett megtartott disznópiacra, maguk választották ki a nekik legjobban tetsző hízót és saját maguk által megperzselt, feldolgozott húst adták át a szakácsnőnek.
A gépállomás ugyanúgy viselte a háború utáni nincstelenség terheit, mint más, Magyarországon élő ember. Ezt tanúsítja a Váczi Lídia gépállomás vezető levele, melyet 1950. június 15-én a gyulai Balesetelhárítási Felügyelőségnek írt. Ebből idézek:

„Magyar Állami Mezőgazdasági Gépüzem Gépállomás Körösladány.

A megtett balesetelhárítási óvintézkedésekről:

1./ a kovácsműhely szerszámainak letördelődző széleit minden esetben leszoktuk reszelni és    

letörtük.

2./ a gépmühely hiányzó ablaküvegeit a mai napig nem tudtuk pótolni ablaküveg hiány miatt, a mennyezetet ugyancsak anyag hiány miatt még a mai napig nem tudtuk kijavítani.

                                                                     Váczi Lídia

                                                                     Gépállomásvezető”5    
A létszámában és gépeiben egyre gyarapodó gépállomás a kastély helységeit nagyon hamar kinőtte. A község választott és társadalmi vezetése a Libádi-körgát nyugati és a Gyomai út déli oldalával határolt sarkot jelölte ki az új gépállomás területévé, bizonyára nem gondolták, hogy döntésükkel több, mint negyven évre megalapozták a gépállomás jövőjét. A kijelölt területen 1950-ben megépült a gépállomás. A központi helyet a nagy műhelyépület foglalta el a nyugati oldalán hozzácsatlakozó oldalhajóval. A körgáthoz közel négy épület épült, a másodikban rendezték be az irodákat és a szociális helyiségeket, majd két év múlva a konyhát és az ebédlőt. A gyomai úthoz közelebb álló épület egyik végében kapott helyet a raktár és egy kis esztergályos műhely, a déli oldali két épületet inkább csak téglából készült, lábakon álló gépszínnek nevezhető. A nagyműhelytől kissé nyugatra épült egy 250 négyzetméter alapterületű hatalmas betonelemekből álló sok lábon álló gépszín, melyet mi egyszerűen csak százlábúnak hívtunk, ebben fértek el a kombájnok és a nagy lánctalpas gépek. Az üzemi épületektől, egy frissen telepített erdősávval elválasztva, 150-200 méterrel még nyugatabbra,  a „káder düllőn” épült fel a három lakóépület, amely hat családnak adott otthont, de a középső ház (amelybe jelenleg én lakom) az első két évben az iroda, konyha és ebédlőként funkcionált 1952-ben épült fel további két lakóház, ezzel a gépállomás minden vezetője és még négy család itt lakott. Az évtized második felében készült el az 550 méter mélyre fúrt artézi kút, amely néhány évig éjjel-nappal folyva, 100 mm átmérőjű csövön adta az ivó vizet. A kút üzembe helyezése után az egész telepen elkészült a víz- és szennyvízvezetékek, ezzel a lakások komfortossá váltak, ami akkor Körösladányban nem sok lakásról volt elmondható.
Körösladányban gépállomás megalakulásakor és az azt követő néhány évben a talajművelés és a vetés volt a legfontosabb, leginkább igényelt gépi munka. A kézzel, kaszával történő aratást lassan szorították ki a rendre vágó majd a kévekötő aratógépek, a gabonatermés betakarításnak befejező, meghatározó eszköze a cséplőgép volt. Az arató-cséplőgép a magyar mezőgazdaságban, 1949-ben jelent meg, de általános elterjedése az 1950-es évek közepére tehető. Elsőként érkeztek az AC-400 (benzines), majd az ACD kombájnok, ezeket követték a BALATON kombájnok. A 60-as évek legelején megjelentek az SZK-3 típus számú, majd 1963-ban az SZK-4 típusszámot viselő szovjet kombájnok.
Az AC kombájnokat a magyar ipar gyártotta. Üzemeltetése három személyt igényelt. A kombájnvezetőt, a zsákost aki az üres zsákot a garat kifolyó nyílására erősítette, majd a zsák megtelte után azt bekötve, menet közben a földre csúsztatta. Ezek a kombájnok egy szalma kocsit vontattak maguk után, a kicsépelt gabona szalmája erre a szalma kocsira hullott, a kezelő személyzet harmadik tagja a kocsira hulló szalmát elegyengette és a kocsi megtelte után egy kar meghúzásával a összegyűlt szalmát a földre csúsztatta.
A BALATON kombájnok modernebb, de minden porcikájában gyenge konstrukciójú kombájnok voltak, ez már csigás felhordóval, a mellette haladó pótkocsira ürítette a gabona szemeket, pár év múlva leselejtezték ezeket.

A gabona betakarítás gépesítésében az áttörést a szovjet kombájnok megjelenése jelentette. Egyetlen személy üzemeltette, a végzett munka minőségében és teljesítményben is megelőzte magyar kortársait.
A traktorosok által elvégzett munkát a tsz. tagok közül megbízott brigádvezetők igazolták le. A brigádvezetőket az első években nem mindig a tudásuk, gyakran a vállalkozási hajlamuk alapján nevezték ki. A traktorosok ez kihasználva, gyakran humorba illő helyzetet produkáltak. Íme, az egyik eset, kegyeleti okokból név nélkül elmesélve. Két traktoros egy háromszög alakú hegyföldet szántott. A munka befejezésekor megérkezett a tsz. brigádvezetője a végzett munkát leigazolni. Kölcsönös üdvözlések után a traktorosok jelentették, hogy felszántották a 12 kh. földet. A brigádvezető tudatában az élt, hogy ez a darab föld 8 kh. Először csak magában, majd félhangosan, ismételgetve kezdte mondogatni 8-ból 12-őt nem futja. A traktorosok is érezték, hogy a bemondott terület elfogadtatását még valamivel meg kell erősíteni, rövid gondolkodás után az egyikük megszólal, de Józsi bátyám, (nevezzük a brigádvezetőt Józsi bácsinak) ketten csináltuk. A brigádvezető megkönnyebbülve az ellentmondás feloldódásától, felkiáltott, a jó Istenit, miért nem ezzel kezdtétek, ez után leigazolta a traktorosok által bemondott mennyiségű munkát. 
Az új gépek üzembe helyezésével, (lánctalpas DT-54, SZ100) a különböző munkákra normatívákat kellett megállapítani. Ezek a normatívák gyakran irodákban, asztal mellett születtek és esetenként nagyon messze álltak a realitástól. Ebből is adódtak előre nem várt események. Az alábbi történet Ujfalusi János személyéhez fűződik, akit az általa üzemeltetett géppel a Zalka Máté tsz.-ben rizstelep építésével bíztak meg. (A rizstelep építést a háború előtt többnyire kézi, kubikus munkával végezték) A hónap végén felvett fizetését –rendes fiúhoz illően- át akarta adni szüleinek. Az édesapja kezébe leszámolt pénz tízszerese volt a legjobban kereső traktoros fizetésének. Édesapja meglátva a hatalmas összeget, ijedten és felháborodva utasította fiát, ezt a pénzt vigye vissza oda ahonnan hozta. Ennyi pénzt tisztességes munkával nem lehet keresni, ezt biztos lopta. Napok teltek el a helyzet tisztázódott.
A gépállomások munkájába én 1963. január 10-től kapcsolódtam be, e naptól kezdve lettem a vésztői gépállomás dolgozója, amely bő egy évig tartott. A gépállomások összevonására hozott  intézkedés  a szeghalmi járás gépállomásait 1964 január 1-én érte utol. Ezzel a nappal kezdődően vonták össze a vésztői, füzesgyarmati és a körösladányi gépállomásokat Körösladány központtal. Vésztő község vezetői ezt nagy ellenérzéssel fogadták, ugyanis Vésztő község lakóinak száma majdnem kétszer annyi volt, mint Körösladányé. A megyei vezetés a döntést –helyesen- azzal indokolta, hogy egyedül
 a körösladányi gépállomás rendelkezett olyan futódaruval ellátott műhellyel, amely gépjavításra alkalmas. A vésztői és a füzesgyarmati gépállomások még két-három évig, munkagépjavítással foglalkozó üzemegységként, kis létszámmal működtek. Az egyesített gépállomás 1964-ben még mindig „153 erőgéppel (ebből 42 lánctalpas) és 62 kombájnt birtokolt, dolgozóinak létszáma 467 fő volt”1, amely a nyári betakarítás idején meghaladta a 750 főt. Ezzel a személyi és gépállománnyal a járás legnagyobb üzeme lett. 
A gépállomás gépállományának növekedésével párhuzamosan jelentős mértékben közreműködött a szakmunkásképzésben is. Már 1963.-ban Vésztői gépállomáson Mágoron is tanult, kollégiumi elhelyezéssel egy osztály. Az összevonás után ezt a képzési rendszert fejlesztettük. Közel egy évtizeden át élt és tanult a gépállomáson két osztály. A tanulókat kezdetben ponyvás teherautóval, később autóbusszal utaztattuk Gyulára, az ipari tanuló intézetbe, az elméleti szakismeretek elsajátítására. A gyakorlati ismereteket a gépállomáson előbb tanműhelyben, később szakmunkások mellé beosztva sajátították el. Az ő munkájukat  hirdeti ma is az irodaépület mellett álló fenyőfák sora.
A Rákosi korszak politikájának megfelelően a gépállomásokban testet öltő munkásosztály falusi megjelelésének tükröződnie kellett a falu sportéletében is. A korábban működő, 1948-ban megszűnő KAC sportkör helyet 1952-ben megalakult a Körösladányi Traktor Sportkör, melyet a körösladányi Állami Mezőgazdasági Gépállomás támogatott 1957-ig, megszűnéséig.
1963. január 10. napján kezdődött a munkaviszonyom a vésztői gépállomáson munkagép mechanikus beosztásban. Az összevonások révén az állománytábla szerint 1964. január 4-től, ténylegesen április 5-től a nyugdíjba vonulásomig körösladányi gépállomáson illetve annak jogutódjainál végeztem munkámat. Pályafutásom alatt a műszaki, termelésirányítási terület szinte valamennyi lépcsőfokát megjártam. Az utolsó tíz évben, 1980-1990 évek között a gyáregység vezető beosztást töltöttem be, így a gyáregység munkájában tevékenyen részt vettem, az utolsó évtizedben pedig annak formálását is meghatározhattam.
1965-ben nagy építkezések kezdődtek. Elsőként megépült a nagyműhely keleti oldalhajója, majd a 150 főt befogadó férfi és a női fürdő és öltöző, utána a zárt, fedett raktár következett. A körgát melletti harmadik  épületet alakítottuk ki - a maga idejében korszerűnek tartott- száz főt ellátó konyhát és az ebédlőt.  Az építkezést az iroda épület átadása zárta le. Az építkezések befejezése lehetővé tette a központi műhelyekben, a szociális létesítményekben és az irodaházban a meleg vizes központi fűtés megvalósítása.
1967-ig csökkenő tendenciával, de az alapító okiratban foglaltaknak megfelelően Körösladányban is szántottunk, vetettünk, betakarítottunk és fuvaroztunk, közben a tsz-ek megerősödtek, állami segítséggel egyre több traktort, kombájnt és munkagépet vettek meg. Két év alatt gépeink nagy részét eladtuk. Az átvett gépekért nem pénzel fizettek, hanem valamilyen csereáruval. Az akkor elkészült új irodaházba például vettek szőnyegeket, televíziót, képeket, függönyöket, rádiókat és egyéb berendezéseket.
Szerelőink közül a legjobbakat a tsz-ek átvették saját műhelyeikbe, a traktorosok egy része is a gépjeikkel együtt át mentek a szövetkezetekhez. A gépállomási munkahelyük bizonytalansága mellett ösztönözte őket a több bér és a beígért háztáji föld is.
A megmaradt szerelőkkel és traktorosokkal, a most már a szövetkezet tulajdonába lévő gépek főjavítását kellett megszerveznünk. A költségek csökkentése, a minőség javítása érdekében a Gépállomások megyei Igazgatósága határozta meg egy-egy gépállomás által javítandó gépek típusát. Körösladányban a Zetor K25 típusú traktorok javítását végeztük. Kidolgoztuk a „szalagszerű” javítási technológiát. A műhely hosszában keskeny nyomtávú vágányokat fektettünk le, amelyen szerelő kocsik gurultak. A traktor hideg és meleg vizes lemosása, szétszerelése és hiba felvételezése után a gép váza szerelő kocsira került, majd tíz-tizenkét ütemben összeszerelték. Egy-egy szerelő mindig azonos helyen, azonos műveletet végzett, a művelet elvégzése után a szerelő kocsi haladt tovább. A felújított traktor az utolsó műveletet követően saját kerekén, önerővel gurult be a festő műhelybe. Nagy feladatot jelentett honosítani egy új technológiát, de legalább ekkora feladatot jelentett a szalag mellett dolgozók szemléletének módosítása is. Azt a traktorost, aki eddig maga osztotta be idejét, élvezte a szabadságot, szemléletében át kellett nevelni úgy, hogy közösségi emberré, szervezett munkássá váljon.
Egy évig feladatunk volt a traktorral vontatott permetező, gyomirtó gépek javítása is, de a tsz-ek hamar rájöttek, hogy a viszonylag alacsony műszaki ismereteket igénylő javítást maguk is el tudják végezni, ezért igény hiányában ez a feladat egy év után elmaradt.
A gépállomás feladatának változását követte az elnevezése is. 1960. január 1-től a becsületes nevünk Mezőgazdasági Gépjavító Vállalat Békéscsaba 4. sz. Gépjavító Állomás Körösladány
Később gépjavító és szolgáltató, majd gépgyártó és szolgáltató vállalatként működött. Mezőgazdasággal kapcsolatos nevünk 1975. április 30-án Mezőgazdasági Gépgyártó és Szolgáltató Vállalat Békéscsaba Körösladányi Gyáregysége néven szűnt meg.
1968.-ra a tsz-ek tovább erősödtek, olyan modern, jól felszerelt műhelyeket építettek, amelyekben már gépeik nagyjavítását is el tudták végezni. A javításra hozott gépek száma egyre csökkent, a munkánk egyre fogyott. Dolgozóinkat mindenáron meg akartuk tartani, ezért újabb munkák után kellett nézni. Elvállaltunk minden vasszerkezeti lakatos, hegesztő, szerelő munkát, aminek elvégzésére képesnek és alkalmasnak tartottuk magunkat, néha még olyat is ami meghaladta szellemi vagy technikai felkészültségünket. Gyártottunk tehénistállókhoz, sertésnevelőkhöz acélajtókat, ablakokat, vasszerkezeti elemeket, gyártottunk ravatalozóhoz berendezéseket. Mi gyártottuk a Komádi TV torony vasszerkezeti alkatrészeit, mi gyártottuk a szegedi, a csillaghegyi és a kunszentmártoni téglagyárak 12 méter széles acélszerkezetű tároló színjeit. Gyártottunk hegesztett villamos alkatrészeket a Ganz-Mávag-nak. A munkák megkeresése, a szorító határidők miatt, a sok féle alapanyag rövid időn belüli beszerzésének kényszere nagyon sok erőt igényelt és gyakran megoldhatatlan feladat elé állította a gyáregységet. Az ipari termelés robbanásszerű bővülése miatt az alapanyag beszerzése a hozzánk hasonló utcáról betérő vásárlóknak majdnem lehetetlenné vált. Tudtuk, hogy olyan állandó partnert kell keresnünk és találnunk, aki folyamatos, azonos vagy hasonló jellegű munkát tud biztosítani és az anyagbeszerzésben is tud segíteni. Így jutottunk el 1968-ban az Ikarus Karosszéria- és Járműgyárba. Amikor a megyei igazgatónak elképzeléseinkről beszámoltunk, kinevetett bennünket. Megkérdezte, mit akarunk mi az Ikarusban ezzel a sok traktorossal és falusi szerelővel? Kételyei ellenére nem ellenkezett, mert a megyében volt még három-négy olyan gépállomás, amely szintén munkahiánnyal küzdött, de elképzelésük sem volt a kialakult helyzet megoldására. Ez évben a gépállomások megyei igazgatósága a mi gyáregységünkben is szervezeti módosításokat rendelt el, így már termelési osztályvezetőként vettem részt a tárgyalásokon. A legjobb pillanatban találkoztunk az Ikarusszal. Ekkor kezdett el óriási sebességgel növekedni az autóbuszgyártás. Annyira szükségük volt a friss munkáskézre, hogy – kis túlzással élve – nem volt annyi pénz, amit ne kérhettünk volna, nem volt olyan feltétel, amelyet ne teljesítettek volna az együttműködés érdekében. Ebben az időben az Ikarus csúcstermékei az Ikarus 55 és Ikarus 66 típusszámú autóbuszok voltak. Ezekről tudni kell, hogy a karosszéria borítólemezei (első tető, hátsó tető, motortér ajtók, stb.) rendkívül munkaigényes, kézi karosszérialakatos munkával készültek. Legnagyobb hiány ebben szakmában volt. Az Ikarusszal megegyeztünk abban, hogy egyszerre fogadnak harminc embert. Lakhatásukról gondoskodnak, bérüket és járulékait fizetik és megtanítják őket a karosszérialakatos mesterségre. Másfél hónap alatt egy szakember számára már látható, hogy egy munkásból lehet-e jó karosszérialakatos, vagy sem. Azokat a dolgozóinkat, akiknek nem volt érzékük a karosszérialakatos munkához, hazahoztuk, helyettük újabbakat küldtünk.  Jó karosszérialakatos csak abból válhat, aki a szaktudás mellett rendelkezik egy olyan különleges érzékkel, melynek birtokában egy acél vagy alumínium lemezt egyetlen kalapáccsal meghatározott formára tud alakítani. Volt olyan munkatársunk, akinek három-négy szakmája is volt, ezekben a szakmákban kiválóan teljesített, de ezzel az érzékkel nem rendelkezett, soha nem lett belőle karosszérialakatos. Itthon maradt dolgozóink részére az Ikarus olyan hagyományos lakatos, hegesztő munkát biztosított (lépcső, akkuláda, szerszámosláda gyártása, stb.) az új 180.-as típushoz szükséges alkatrészekből, amelynek végzése különös kézügyességet nem igényelt.

Az iparszerű termelés megszervezésével lehetővé vált a gyártási időnormák megszabása, mely alapját képezte az egyéni és csoportos darabbér bevezetésének. Az egyéni és csoportos bérezés bevezetését elsőként tettűk meg, a megyében működő, volt gépállomások között. A darabbér bevezetése ugrásszerűen megnövelte a teljesítményeket. A dolgozók jövedelme növekedett és tervezhetővé vált. Határozottan állítom, hogy Körösladányban az óta sem épült annyi ház, mint azokban az években. Nyolc hónap elteltével összeállt egy százfős karosszérialemez-gyártó részleg és egy hasonló létszámú lakatos, hegesztő csoport.
 A gyártáshoz minden alkatrészt, a legkisebbtől a legnagyobbig, az Ikarus biztosította. Naponta három-négy teherautó vitte a kész termékeket és hozta a gyártáshoz szükséges alkatrészeket. Ha az alkatrészgyártás az Ikarusban valamilyen műszaki hiba miatt elakadt vagy a szállítást valami akadályozta, az, az egész autóbuszgyártást megállíthatta. Gyakran megtörtént, hogy az Ikarus, a szerelőszalagjuk leállásának elkerülése érdekében egy-egy alkatrészért teher taxit küldött, még ezek a tetemes, plusz költségek is megtérültek azzal, hogy a szalagot nem kellett leállítani. Ennek elkerülésére néhány hónap alatt fokozatosan kialakítottunk egy 20-25 gépből álló alkatrészgyártó műhelyt. Ezzel elértük, hogy a szükséges alkatrészek nyolcvan százalékát Körösladányban gyártottuk le. A maradék húsz százalék alkatrész legyártása több tonnás szerszámokkal és több ezer tonna nyomóerejű gépekkel történt, melyeknek üzemeltetése Körösladányban nem volt megoldható. Létszámunk további 50-60 fővel gyarapodott. Gyártmányaink mennyiségét folyamatosan növeltük. A termelés bővítéséhez bővíteni kellett a műhelyek területét. Ezt legegyszerűbben, a korábban traktorok tárolására szolgáló, gépszínek körbefalazásával, műhellyé alakításával értük el. Így lett a százlábú szín egyik feléből 30-35 gépet befogadó forgácsoló, a másik feléből lemezmegmunkáló gépeket befogadó alkatrészgyártó műhely. Dolgozóink többsége betanított munkásként dolgozott vagy más szakképzettséggel végezte munkáját. Volt nagyon jó karosszérialakatos munkatársunk, aki cipész vagy cukrász szakképzettséggel rendelkezett. A korabeli törvények megakadályozták a szükséges szakképzettséggel nem rendelkező  dolgozóinkat, hogy magasabb bérbesorolást kapjanak. A gyulai ipari tanuló intézet felügyeletével és irányításával megszerveztük a felnőtt szakmunkásképzést. Egy évben két-három, 300 órás szakmunkásképző tanfolyamot szerveztünk. A tanfolyam végén a résztvevők – eredményes elméleti és gyakorlati vizsga után ​– teljes értékű szakmunkás bizonyítványt kaptak. 
Az Ikarus vezetői megbízható, jó partnernek tartottak bennünket. Igyekeztek minél több munkát kihelyezni hozzánk. Minden segítséget megadtak. Átadtak sok-sok hegesztőgépet, sajtológépet, daraboló gépet, mindent adtak, csak szorgos munkáskezeket nem tudtak adni, mert az nekik sem volt. Azt mi biztosítottuk, ennek érdekében minden lehetőséget kihasználtunk. Folyamatosan toboroztuk a munkásokat az egész szeghalmi járás területén, sőt azon túl Gyomán, Endrődön és Köröstarcsán is, egyre kevesebb sikerrel. A parkolónkban három saját autóbusz várakozott, szükség volt rájuk, mert négy irányból, Gyomáról, Vésztőről, Füzesgyarmatról és Köröstarcsáról hordtuk be a dolgozóinkat.

A felnőtt munkásfelvétel lehetősége kimerült, a létszám bővítésére más módot kellett keresni. A községben voltak olyan 16-17 éves fiatalok, akik nem tanultak tovább, vagy valamilyen ok miatt szakiskolából vagy gimnáziumból kimaradtak, de dolgozni szerettek volna. Ezeket a fiatalokat vettük fel, részükre biztosítottunk egy kisebb műhelyt, és egy jó szakember, Sipos Imre irányításával bevezettük őket a lakatos és hegesztő munka rejtelmeibe. Kezdetben feladatuk csak a tanulás volt, később egyszerűbb alkatrészek gyártását végezték. Általában 6-8 hónap alatt szerezték meg azt az elméleti és gyakorlati tudást, amellyel megállták a helyüket a felnőttek között is, ekkor áthelyeztük őket a termelőüzembe, ahol a jövedelmük a teljesítménybérezéssel jelentősen növekedett.
 Az 1970-es évek közepére a méltán népszerű Ikarus 55 és Ikarus 66 típusú autóbuszok gyártása kifutott. A karosszérialemez-gyártó műhely munkája elfogyott. Az újabb, 200-as típus családba tartozó buszok lemezborítása karosszérialakatos munkát nem igényelt. Az Ikarus vezetőivel megegyeztünk, hogy beszállunk a 250-es típusú autóbuszok fenékvázainak gyártásába. Előbb csak a váz hátsórészét gyártottuk, a mellsőrészt egy másik, hozzánk hasonló, kis cég gyártotta, az egész alvázat pedig a Csepel Autógyár állította össze. Ez a gyártásmegosztás állandó vitát eredményezett, ezért elvállaltuk az egész alváz gyártását. 
1975-ben az Ikarus buszok iránti megnövekedett igény miatt a Csepel Autógyárnak is be kellett szállni a gyártásba. A Csepel Autógyár szállította az Ikarusnak a „járóképes” fenékvázakat, ami azt jelentette, hogy az alvázak saját motorukkal hajtva el tudtak menni a sziget​szentmiklósi Csepel Autógyárból Budapestre, az Ikarus mátyásföldi gyárába. Ezt az utat bejáratásnak, próbaútnak is tekintették.

A Csepel Autógyár ekkor döntött úgy, hogy az ekkor már MEZŐGÉP-nek nevezett megyei gépállomások igazgatóságától megveszi a „4. számú állomását”, azaz bennünket. Így lettünk 1975. május 1-től a Csepel Autógyár Körösladányi Gyáregysége. Ez időtől főprofilunk az alvázgyártás lett, de szállítottunk Szigetszentmiklósra napi rendszerességgel kisebb hegesztett, sajtolt és forgácsolt alkatrészeket is. A növekvő igények miatt az autógyár Békés megyében tovább terjeszkedett, megvette a dévaványai volt gépállomást is, és Szeghalom városban is vett egy gyártelepet. Néhány hónapig, talán egy évig egymástól függetlenül működtünk, majd az 1970-es évek vége felé a három egységet összevonták, központnak pedig a szeghalmi gyárat jelölték ki. Ismét új cégtábla került a kapu fölé, melyen az állt, hogy Csepel Autógyár 4. számú Gyár Körösladányi Gyáregysége. Feladatunk az összevonás után Annyiban változott, hogy a forgácsoló műhely nagy részét Szeghalomra telepítettük, helyüket további prés, sajtoló, és egyéb lemezmegmunkáló gépekkel töltöttük fel. Ezzel a géptelepítéssel a „százlábú” műhely teljes egészében lemezmegmunkáló, alkatrészgyártó műhely lett. Létszámunk még ekkor is meghaladta a 250 főt annak ellenére, hogy összevonáskor mintegy 50 dolgozót Szeghalomra helyeztek át. Szeghalom városnak nagyon fontos volt az új gyár alapítása, minthogy városi mivolta ellenére – a harisnyagyár és a paplangyár kivételével – nem volt jelentős ipari üzeme. A városnak a Csepel Autógyár odatelepülésével régi nagy álma valósult meg. Az új gyár állományát elsősorban a körösladányi és a dévaványai gyáregységekből töltötték fel.

1980-ban a gyáregység vezető nyugdíjba vonult, igazgatónk engem bízott meg a gyáregység vezetésével.
 Az Ikarus a piaci igényeknek megfelelően, folyamatosan növelte a gyártott autóbuszok számát miközben kifejlesztette a 211. és 256. típusszámot viselő buszt. Ez a 25 főt befogadó IFA motorral szerelt, kevésbé komfortos, egyszerű és igénytelen kis busz hamar megnyerte elsősorban a hazai vevők tetszését, de jelentős mennyiségű külföldi rendelés is érkezett. Ezeket a buszokat elsősorban tsz.-ek, állami gazdaságok és munkások szállítására berendezkedett munkáltatók vásárolták. Ezeknek a buszoknak az alvázai csak Körösladányba készültek, számuk évente 600-800 darab között mozgott, összességében elérte vagy meghaladta a 4000 darabot.  Szintén nálunk készültek a legnagyobb, luxusbusznak számító 256. típusú buszok mintegy 90 százaléka, számuk eléri a 2000 darabot. Mielőtt nagyotmondással vádolnának, előre bocsátom, hogy a szakmabeliek a 211-es buszokat kisméretük miatt egy fél busznak számítják a statisztikában.
 Az igényeket a gépeink és a dolgozóink „csúcsra járatásával” tudtuk teljesíteni, dolgozóink nagyon sokat túlóráztak. Gépeink három műszakban vagy 12 órás, hosszú műszakban üzemeltek. Ilyenkor a munkahelyi légkör is feszültté vált, többször erőn felüli teljesítményt kellett elvárnom a dolgozóktól. Már az elérhető igen magas kereset sem mindig motiválta őket. 
1986. évben a község vezetői úgy döntöttek, hogy május 1-én minden üzem a gyártmányaival vonuljon fel az ünnepségen. Ebből az alkalomból számba vettem, hány darab autóbuszvázat gyártottunk összesen Körösladányban. E számbavétel alapján került a felvonulásra kiglancolt, orgonavirággal feldíszített autóbuszalváz elejére a 10000-es szám! Még elképzelni is nehéz, ha ezt a 10000 vázat szorosan egymás elé állítanánk, a sor eleje Szolnokon, a vége pedig Körösladányban állna! Az még csodálatosabb, ahogyan egy 50-60 traktorszerelőt foglalkoztató gépállomás olyan gyárrá fejlődött, amely évente 1000 darab autóbuszvázat tud legyártani. A körösladányi gyáregység elérte teljesítőképessége legfelső határát. Sem a műhelyek területe, sem a berendezések kapacitása, sem a dolgozók létszáma további növekedést nem tett lehetővé.
1989-ben megtörtént a rendszerváltás. Kivonultak az országból a szovjet csapatok, szabadok lettünk, a szocialista tervgazdaságot a piacgazdaság váltotta fel, elindulhattunk a demokratikus fejlődés útján. Ezért a szabadságért a gyárnak nagyon nagy árat kellett fizetni. Németország egyesítésével az NDK piac megszűnt, ez vette meg az Ikarus termékeinek negyedét. Az akkori kormányzat nem bízott az orosz piac fizetőképességében, ezért leállította a szállítást abba az irányba is. Ez a piac vette meg az Ikarus termékeinek felét. Megszűntek az állami gazdaságok és a termelőszövetkezetek, amelyek fő vásárlói voltak különösen a 211-es típusú autóbuszoknak, amelyekből évente 600-800 darab készült.
 Csepel Autógyár a központi, szigetszentmiklósi gyárát úgy próbálta meg életben tartani, hogy vidéki gyáraiból visszavitte a munkát. Ezzel eldőlt az első dominó, melyet követtek a többek. A mi gyárunk vezetése döntötte le a következőt azzal, hogy 1990 végén a gyáregységünkben folyó munkákat Szeghalomba telepítette, a körösladányi gyáregységet pedig bezárta. 
Pályafutásom egyik, ha nem a legkegyetlenebb pillanata az volt, amikor dolgozó társaimmal közöltem gyáregységünk bezárását. Nekem kellett kiválasztani az akkor még meglévő százötven főből azt az ötvenöt dolgozót, akikre a továbbiakban Szeghalom szakmai szempontból igényt tartott. Minden dolgozóról tudtam, hogy hány gyereket nevel, dolgozik-e a felesége, mennyi a jövedelmük és mennyi tartozásuk van a bankban. Mindezek a szempontok másodlagossá váltak, mert a szakmai szempontok voltak az irányadók. Ha huszonöt hegesztőre volt szükség, akkor csak annyit lehetett átirányítani. A többieknek fájó szívvel megköszöntem az öt- tíz-tizenöt évig végzett munkájukat és elbocsátottam a bizonytalan világba, tudva azt, hogy belátható időn belül nem lesz munkahelyük. 
1991. június 30-ig még a gyáregységben tartózkodtam. Irányítottam a gépek, berendezések átköltöztetését, közreműködtem a feleslegessé vált gépek, anyagok értékesítésében. 1991.jnius 30.-án mint a kapitány a süllyedő hajót, utolsóként hagytam el a gyáregységet. Igazgatóm, tekintettel a gyárban illetve elődjénél ledolgozott huszonhét évemre, nyugdíjazásomig anyaggazdálkodási osztályvezető-helyettesként alkalmazott tovább. Manapság, ha mindennapi teendőim úgy hozzák, akkor naponta kétszer, de néha többször is a volt gyáregységem előtt kell elmennem. Ma is –több mint húsz évvel a bezárása után- összeszorul a szívem, ha a bejárat felé nézek, mely felett ma is hirdeti az első részétől megfosztott cégtábla: „….KÖRÖSLADÁNYI GYÁREGYSÉGE”. Az elnevezés első részét akkor szereltük le, amikor eladták a szeghalmi gyárat. Az elnevezés második részét azért nem szereltük le, mert akkor még abban bíztunk, hogy megvesz bennünket egy nagyobb cég, ezért leszünk mi még egyszer valakinek a körösladányi gyáregysége! Akkor elképzelhetetlennek tartottuk azt, hogy véglegesen fel lehet számolni egy olyan üzemet, ahol annyi jól képzett munkás, tudás és technika halmozódott fel, mellyel évtizedekig végeztek olyan bonyolult, összetett munkát, mint egy autóbuszalváz gyártása. Ma már tudjuk, hogy tévedtünk.

A gyáregységet az évek során benőtte a gaz, a dudva, később épületenként értékesítették. Most jól megfér egymás mellett a takarmánykeverő, a gabonaraktár, az ipari festőműhely, a mezőgazdasági gépraktár. Az irodaépületet az összedőlés fenyegeti. A pusztulás láttán mégsem az épületeket sajnálom leginkább. Épületeket manapság, ha hetek alatt nem is, de néhány hónap alatt fel lehet építeni. Leginkább azt az évtizedek alatt összekovácsolódott kollektívát sajnálom, amellyel feladatainkat megoldottuk. Azt a kollektívát, amellyel oly sok sikert értünk el, de időnként túléltünk kudarcokat is. Feladatainkat – néha emberfeletti erőfeszítéssel – teljesítettük.
 Működésének több mint negyven éve alatt nagyon sok ember dolgozott traktorosként, lakatosként, hegesztőként esztergályosként – és sorolhatnám a szakmák sokaságát- a gépállomáson. Nagyon sokan itt lettek szakmunkások és váltak a különböző szakmák kiváló művelőivé, mások itt kezdtek ifjú szakmunkásként és váltak a szakma mestereivé, legtöbben Körösladányban vagy a környékén találtak otthonra. Voltak, vannak. akik innen indulva váltak ismert személyiségekké, közülük elsőként említem Lakatos Menyhért, József Attila díjas írót, aki 1963-1964-ben traktorosként dolgozott előbb a vésztői, majd a körösladányi gépállomáson, Itt kezdte pályafutását elébb traktorosként, majd gépkocsivezetőként és itt szerezte első szakmáját Emődi János, ma Szeghalomba élő sikeres vállalkozó, itt bontogatta szárnyait ifjú technikusként Kitajka Béla, a Szarvason működő egyik nagyvállalat későbbi vezetője. Az itt dolgozók nagytöbbsége – bármerre vetette a sor hazánkban- megállták helyüket, hasznos és megbecsült tagjai a társadalomnak 
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