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El6szo6

Székelyfold - akar Bécsbdl, akar Budapestr6l nézték az Osztrdk-Magyar
Monarchia koraban -, az orszag egyik periférikus térsége volt, és ezt a helyzetét
sajnos napjainkig, most mar Bukarestbél tekintve is, sikeriilt konzervalnia. Az
infrastruktira elmaradottsdga a mai napig a térség legnagyobb gondja. A
kozlekedési halozat helyzete pedig egyfajta tiikkorképe a régié tarsadalmi és
gazdasagi helyzetének. A kutatdsaim kezdetekor tobb kérdés meriilt fel bennem:
miért Székelyfold kapcsolodott be utoljara a magyar vasuthéalézat vérkeringésébe?
Miért csak kisebb szakaszokban és egymastol jelentés idétavolsagban épiilt ki a
székelyfoldi vasuthalézat? Kik voltak, akik felismerték a vasut sziikségességét és
véallalkoztak a helyi érdeki vasutvonalak kiépitésére? Mikor és miért kapcesolodott
be az dllam a térség vasutépitkezésébe? Miért nem tudott kialakulni egy egységes
székelyfoldi vasuthalézat, amely ténylegesen lendiiletet adott volna a térség
gazdasagi és tarsadalmi fejlédésének? Milyen szerepet toltott be a magyar allam
a régidé infrastrukturalis fejlesztésében? ElGsegitette-e a vasutépitkezés a térség
gazdasagi és tarsadalmi modernizacidjat? Hatdssal volt-e a vasut a székely varosok
fejlédésére?

Kutatasaim kezdetén a fenti kérdésekbdl indultam ki. A székelyfoldi
infrastruktira és ezen beliil a vasuthdl6zat kérdése minden szinten kapcsolat-
ban 4ll a térség sajatos periférikus helyzetébdl adédo fejlédési kérdésekkel. A
régié fejlédésének torténetét a vasut szerepének feltarasa nélkiill nem lehet
megérteni.

A konyv, a vasut hdskora és az erdélyi févasutvonal kiépitése koriili vitak
bemutatasa altal, kozel szdz év torténetét oleli fel. A ténylegesen kutatott rész
idGkerete az 1868-1915 kozti korszak. Valasztdsomat az indokolja, hogy 1868-ban
kezd6dott el a Magyar Keleti Vasut épitése, amelynek egyik szarnyvonala érintette
Székelyfoldet, és 1915-ben adtak at a forgalomnak az utols6 székelyfoldi vasttvo-
nalat. Vizsgalodasom Székelyfoldre és a szomszédos varmegyékre Osszpontosit.
Magyarorszaggal és Erdély tobbi régidival csak érintélegesen foglalkozom. Kuta-
tdsomat a négy helyi érdeki vasut, a székely korvasut és a Maros-Torda
keskenyvaganyu helyi érdeki vasut altal érintett Csik, Haromszék, Maros-Torda,
Udvarhely, Brassé6 és Kis-Kiikiill6 varmegyék teriiletére szlkitettem.

Irasom elsé részében a vasut korai torténetét igyekeztem végigkisérni, mind
eurdpai, mind sziikebb magyar viszonyok kozott. Ezt kovetéen keriil sor az erdélyi
helyzet ismertetésére és a Magyar Keleti Vasut bemutatasara. A Magyar Keleti
Vasut épitéstorténetének részleteitél - és elsésorban a vasutépités hatterében
meghuzédé pénziigyi miveletek bemutatasatol - eltekintettem, mert az erdélyi
févonal csak éppen érintette Székelyfold tertiletét. Masrészt a Magyar Keleti Vasut



épitéstorténetével mar tobben is foglalkoztak, ezek koziil mindenképpen Pogany
Maria torténész munkajat emelném ki.'

A harmadik fejezetben keriil bemutatasra Székelyfold altalanos gazdasagi és
tarsadalmi arculata, a magyar kormanyok vasutpolitikdja, a térség vasutvonalai-
nak épitéstorténete.

Az utolso fejezetben a vastt tarsadalmi, gazdasagi és kulturalis hatasat kisérem
végig. Azt vizsgdlom, hogy milyen pénziigyi intézmények alltak a székelyfoldi
vicinélisok épitésének, majd a kés6bb alakul6 helyi érdekd vasuti részvénytarsa-
sagok hatterében, kik voltak a vallalkozok, alvallalkozok és munkasok. A levéltari
forrasok és sajté révén lathatéova valnak a vasutvonalak épitésekor felmeriilé
rendészeti, kozegészségligyi, élelmiszerellatasi gondok, a helyi lakossag félelmei,
viszonyulasa a telepiilésére érkez6 tobb ezer idegen vallalkozéhoz, munkashoz.
Kiilon alfejezetben vizsgalom a vastutallomas morfologiai hatasat a székelyfoldi
varosok fejlédésére. Bemutatasra keriil a székelyfoldi vonalak személy-, illetve
teheraruforgalmanak alakuldsa és a vasut hatasa a székelyfoldi fiird6k fejlodésére.

Prébaltam nem elveszni a technikai részletkérdésekben. Irasom tujszertisége,
hogy ez egy olyan interdiszciplinaris munka, amelynek koézlekedés-, technika-,
életmod-torténeti, telepiilés-foldrajzi vonatkozdsai vannak. Munkdmban egyiitt
igyekeztem vizsgalni a székelyfoldi régié vasuthalézatanak fejlédéstorténetét és
annak kihatdsait a mindennapokra. Célom volt a téma alapos feltarasa, hogy
hozzéjaruljak a székelyfoldi infrastruktira torténeti multjanak jobb megismerésé-
hez. A kutatds nincs lezdrva, ez az irds a 2012 nyardig elvégzett munka
eredményeit tiikkrozi.

Koszonetet szeretnék mondani mindazoknak, akik a konyv megirasaban
segitettek, tamogattak: szilleimnek, testvéremnek, tanaraimnak, kollégdaknak,
baratoknak, a levéltarak és konyvtarak munkatarsainak. Név szerint is szeretném
megemliteni Majdén Janost, doktori munkam témavezetdjét, aki az elmult években
iranyitotta lépéseim, a méar sajnos elhunyt Magyari Andréast, aki az egyetemi
tanulmanyaim és szakdolgozatom iranyitéja volt. Koszéonom Bardi Nandor, Egyed
Akos, Elekes Tibor, Hermann Gusztdv-Mihaly, Pal Judit, Réth Andrds Lajos
segitségét. Végezetiil szeretnék koszonetet mondani a phd disszertdciém miihely-
vitajan jelenlévé személyeknek, értékes kritikai észrevételeikért és javaslataikért.
Koszonettel tartozom a Magyar Koztarsasag Oktatasi Minisztériuma keretében
miik6dé Hataron Tuli Magyar Oszténdijtanécsnak a doktori képzésem ideje alatti
allami Osztondijért, a Magyar Tudomédnyos Akadémidnak az &ltala biztositott
Domus Hungarica 6sztondijért.

1 Pogany Maria: Villalkozok, mérnékék, munkdsok a magyar vasutépités hdoskoraban. (1845-
1873). Budapest, 1980, Akadémiai Kiadé. (tovabbiakban: Pogany, 1980.)
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I. Forrasok és a téma kutatasi lehetéségei

A vastutnak a hire a kiilfoldén tanuld, utazé értelmiség, arisztokracia elbeszé-
lései révén, valamint a kiilfoldi sajton keresztiil érkezett a Karpat-medencébe. A
magyar elit tagjai koziil tobben Anglidban ismerkedtek meg a gézparipaval.
Nyugat-eurépai utazasaikr6l hazatérve utleirasaikban, illetve a korabeli sajto
hasabjain fejtették ki véleményiiket az uj kozlekedési eszkézrdl, annak gazdasagi
és tarsadalmi hasznarél, ugyanakkor megrajzoltak az elsé magyar vasutvonal-ter-
veket. Az erdélyi Bsloni Farkas Sandor,” illetve gréf Széchenyi Istvan els6k kozott
irtak a vasutrél. Mindketten Anglidban tapasztalhattdk meg a vonattal val6 utazas
élményét.

Az 1840-es években, Széchenyi vezetésével, er6teljes mozgalom bontakozott ki
Magyarorszagon a vasutépités érdekében. A reformkorban megsziilets elsé vastti
torvények és a sajtoban kirobbané vitak arra késztették Széchenyi Istvant, hogy
megfogalmazza elsé orszagos kozlekedésfejlesztési elképzelését. Ilyen céllal latott
napvildgot 1848 januarjaban, Pozsonyban a Javaslat a magyar kozlekedési tigy
rendezésériil cimli munkdja, amelyben Széchenyi ismerteti a hazai kozlekedés
valamennyi dganak a fejlesztési tervét.?

Széchenyi kortarsa, Lonyai Menyhért a kozlekedési eszkozok osszehasonlita-
saval felvazolta a magyarorszagi infrastruktura tényleges helyzetét és a gazdasagra
kifejtett hatasat.* Kijelentette, hogy a vasut mind gyorsasag, mind gazdasdgossdg
szempontjabol kedvezGbb, mint a kozut vagy vizi ut, de a nemzetgazdasdg szamara
csak egylittes fejlesztésiik lehet el6nyos.

Az 1848-1849-es forradalom utdn a sajtoban komoly vita alakult ki a
vasuthalézat fejlesztésének iranyarol és modozatairdl. Az erdélyi sajté mindvégig
figyelemmel kisérte a magyarorszdgi vasutépitkezéseket és azt, hogy milyen
iranybdl kozeledik a sinpalya Erdély hatardhoz. Az erdélyi vonal kérdésében a
magyar mérnoki tarsadalom is hallatta hangjat. Hollan Erné kifejtette, hogy az
erdélyi févonal egyediili helyes iranya Nagyvarad-Kolozsvar-Brassé.” Az erdélyi
elit korében az 1850-es évek végétél - mikor vasithoz jutott Arad és Nagyvarad
- vita alakult ki arrél, hogy melyik varosbdl induljon ki az erdélyi févonal. Az
erdélyi szdszok, illetve a dél-erdélyi roménsig egy része az Arad-Nagysze-

2 Béloni Farkas Sandor: Utazds Eszak Amerikdban. Kolozsvar, 1834, Tilsch. (tovabbiakban:
Boléni, 1834.)

3 Széchenyi Istvan: A magyar kozlekedés tigyrol. Budapest, 1987, Konyvértékesit6 Vallalat.
(Tudoménytar Fiizetek)

4 Loényai Menyhért: Hazdnk anyagi érdekeirél. Pest, 1848, Geibel Karoly. (tovabbiakban: Lényai,
1848.)

5 Hollan Erné: Magyarorszdg vasuthdlozatanak rendszere. Bécs, 1856, Sommer Lipét. (tovabbi-
akban: Hollan, 1856.)
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ben-Vorostorony vasutat, mig a magyar tarsadalom, illetve a brass6i roman és
szasz kozosségek a Nagyvarad-Kolozsvar-Brassé vonalat tamogattak.

A kiegyezést kovetGen felgyorsultak az épitkezések. Az 1867-1944 kozott
megjelené Magyar Mérnik és Epitész Egylet Kozlonye megszakitasok nélkiil kisebb-
nagyobb tanulmanyokat kozolt a vasutépitésekrdl. A kozel nyole évtizeden
keresztiil megjelené szakfolydiratban a korabeli mérndki szaktekintélyek irasai
kaptak helyet, a vasutépités mérnoki megoldasait tartdk az olvasokozonség elé.
Kiiliin-kiilon tanulméanyokban mutattak be egy-egy vastutvonal épitési folyamatat
és annak kihatasat a gazdasagi és tarsadalmi életre.

Az erdélyi vasuttorténet meghatarozé pillanata az Els6 Erdélyi Vasut és a
Magyar Keleti Vasut épitése volt. A gigaszi munka felkeltette az erdélyi tarsadalom
érdekl6dését, igy szaklapokban, napi- és hetilapokban rendszeresen jelentek meg
hiraddsok a munkalatokrél. A Magyar Keleti Vasut elsé szakaszanak, a Nagyva-
rad-Kolozsvar vonalrésznek a megépitése utan Lukéacs Béla, a késGbbi kereske-
delmi miniszter is beutazta az Gjonnan megnyitott vasutat. A Magyar Keleti Vastit
ciml mivében ramutatott a vonal hidnyossagaira, és leirdast nydjtott a vasut altal
érintett vidékrél. A vonalrdl részletes ismertetést kozolt a Magyar Kiralyi
Allamvasutak (MAV) kolozsvari uzletvezetGsége altal 1883-ban kiadott A Magyar
Kirdlyi Allamvasutak keleti vonalainak ismertetése cimt munka.® A Magyar Keleti
Vasut épitése alatt, majd azt kovetGen, az erdélyi tarsadalmat leginkabb az erdélyi
és a romaniai vasutak kozti csatlakozasi pont foglalkoztatta. 1870-ben a székely-
foldi képvisel6k a kormanynak az Ojtozi-szorosi csatlakozast ajanlottdk, mert igy
gyorsabban kapcsolatot lehet teremteni az épiil6 moldvai vasutvonalakkal és a
dunai, valamint a Fekete-tengeri kikétokkel.” A két kormany végiil a Tomos-szo-
rosi, illetve az orsovai csatlakozas mellett dontott.”

A vasutvonalakrél nyomtatashan megjelent elképzelések esetében 1879-ig nem
esett szé a helyi érdeki vasutakrdl. Boros Béni 1879-ben szamolt be az elsé
magyarorszagi vicindlis vasutvonal épitésérdl és miikodési tapasztalatair()l.g Az
els6 helyi érdeki vastutvonal sikere fenntartotta az érdekl6dést az olcsé vasutak
irant. Kéllay Béni tanulmanydban pontos informacidkat k6zolt az engedélyezési
eljarastol kezdve a kivitelezésig és a mikodésig.'” A szakemberek tapasztalatai, a
kormanyzati korok elismerése és tamogatdsa, a befekteték gazdasagi sikerei
felgyorsitottak a vicindlis vasutak épitését. Orszagszerte, igy Erdélyben is, egymas
utan kérték a kiilonbo6z6 tajegységek a helyi érdeki vasutépitési engedélyeket. A
tobb szaz kilométeres vastuthal6zat megépiilése megvaltoztatta az orszag kozleke-

6 A Magyar Kirdlyi Allamvasutak keleti vonalainak ismertetése. Kolozsvar, 1883, Magyar Kiralyi
Allamvasutak Kolozsvari Uzletvezetésége.

7 Emlékirat a keleti vasutnak csatlakozdsi pontjdra nézve. Pest, 1870, k.n.

8 Ifj. Perczel Mor: A Brasso-tomosi vasut. In: Magyar Mérnik- és Epitész-Egylet Kozlonye, 1880.
14 évf. 1. flizet. 1-18. (tovabbiakban: Perczel, 1880.)

9 Boros Béni: Az Arad-kérosvolgyi vastt ismertetése. In: A Magyar Mérnék- és Epitész-Egylet
Kozlonye XII1. évf. 1879. 4 fiizet. 327-372.

10  Kallay Béni: Oleso vidéki vasutak Magyarorszagon. Budapest, 1881, Athenaeum.
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dési viszonyait. Erdemes megemliteni Dobiecki Sandort, aki az 1890-es években
sokat foglalkozott a magyarorszagi vicinalisok tigyével és tobb erdélyi helyi érdeki
vasut engedélyezésénél, illetve ellendrzésénél jelen volt.!

Magyarorszag elsé kozlekedéstorténeti szintézise Csikvari (Wiihrl) Jako nevé-
hez fiizédik, aki a meglévé vonalak épitéstorténete mellett az eurdpai vasitvona-
lakrél is kitekintést adott.> A 20. szazad elején indult utjara a Kozlekedési
Szakkonyvtdr cimi sorozat. 1908 -1910 k6zott 36 kitet jelent meg, a sorozat szerz6i
a vasut-technikai ismeretek dtadasa mellett figyelemmel kovették a vonat hatasat
a kulturalis, tarsadalmi és gazdaségi életre. A sorozatot Képessy Arpad kereske-
delemiigyi miniszteri osztalytanacsos szerkesztette.”® Ujhelyi Géza 1910-ben ki-
adott munkaja végig koveti a magyar vasutépités legjelent6sebb szakaszait, illetve
véazlatosan bemutatja a kiilonb6z6 eurépai orszagok vasuthalézatanak kialakuldsat.
A konyv fliggeléke a magyar vasutépités torténetének legfontosabb dokumentu-
mait kozli."

A székelyfoldi vasut torténetével foglalkozé munkak koziil érdemes megemli-
teni Borszéky Soma irasait, aki a 20. szazad els6 évtizedében t6bb alkalommal is
felszolalt az 6sszefliggd székely vastuthalozat megvaldsitasa érdekében.'”

A két vilaghdboru kozti idészakban keriilt kiadasra Miklos Imre A magyar
vasutassdag oknyomozo torténelme cim munkéaja, amely a kezdetektdl 1936-ig koveti
figyelemmel a magyar vasutassag helyzetét.16 A konyv hasznossagat emeli, hogy
a szerz6 kozzéteszi a magyar vasuttorténet meghatarozé személyiségeinek rovid
életrajzat, a vasuti lizletvezet6ségek tisztviselGinek listajat, valamint a legfontosabb
vasuti térvényeket és rendeleteket.

A 20. szazadi torténetirdas hosszi ideig nem tulajdonitott nagyobb érdekl6dést
a kozlekedéstorténetnek. A kiilonb6z6 infrastrukturalis agak torténelmi multjaval
leginkabb az illet6 szakagazatban dolgozé értelmiségiek foglalkoztak, ezért f6ként
technikatorténeti munkak irédtak. Ezekben a részletkérdések keriiltek elGtérbe,
nem pedig az infrastrukturalis beruhazasok gazdasagi vagy tarsadalmi kihatéasai.
A torténész-tarsadalom érdeklédését a kozlekedés gazdasagi hatdsai keltették fel.

11 Dobiecki Sandor: Helyiérdekii vasutak alapitdsa, épitése és iizlete. Budapest, 1893, Magyar
Mérnék és Epitész-Egylet Konyvkiadé. (tovébbiakban: Dobiecki, 1893.)

12 Wiihrl Jaké: A vilagforgalom eszkozei a vasutak, postdk és tavirdak. Budapest, 1877, Posner
Nyomda. Magyar Vasiti Lexikon, vastti alkalmazottak, valamint a vasuti iigyek irant érdeklédé
miivelt kézénség szamdra. (szerk. Withrl Jako) Budapest, 1879, Kiadja Rautmann Frigyes.
Csikvari Jako: A kozlekedés torténete. A vasutak, postdk, tavirddk és a gézhajozds torténete. 1-11.
kot. Budapest, 1882-1883, Franklin-Tarsulat konyvnyomdaja.

13 Képessy Arpad: A magyar vasitiigy torténete. Budapest, 1908, Wodianer. (Kozlekedési
Szakkonyvtar 1. 1.) (tovdbbiakban: Képessy, 1908.)

14 Ujhelyi Géza: A vasutiigy torténete. Budapest, 1910, Athenaeum Irodalmi és Nyomdai Rt.
(tovabbiakban: Ujhelyi, 1910.)

15 Borszéky Soma: A székely vasutakrol. Sepsiszentgyorgy, 1905, Jokai Nyomda. (tovabbiakban:
Borszéky, 1905.) Borszéky Soma: Székely vasutat a székelységnek. Székelyudvarhely, 1905,
Betegh Nyomda.

16 Miklés Imre: A magyar vasutassdag oknyomozo torténelme. Vac, 1937, Kapisztan Nyomda.
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Ez esetben azonban maganak az épitésnek a torténeti folyamata maradt ki a
vizsgalatokbol.

A mult szazad 80-as éveitdl azonban egyre tobb gazdasagtorténész mutatott ra
a vasut vagy a kozut fontossdgara a 19. szdzadi gazdasagi folyamatokban. A
magyar vasutépités hdiskorar6l 1980-ban kivalé munka jelent meg a mar az
el6széban emlitett Pogany Maria tollabol. A szerzé igyekezett életkzelbe hozni a
vasutépités kulcsfigurdit, mindazon személyeket, akik valamilyen formaban részt
vettek a Tiszavidéki és a Magyar Keleti Vastut vonalainak kiépitésében és
miikodtetésében. Irasa egy tarsadalomrajz, gazdasdgtorténeti és tarsadalomtéorté-
neti latlelet."”

Az utébbi évtizedekben ismét elGtérbe keriilt a vasuttorténeti kutatémunka.
Ezt példazza az 1984-ben kiadott Vasuti Lexikon, a Vasuthistoriai Evkonyvek
megjelenése adatmegérzé tanulméanyaival, a MAV 125 éves jubileuma18 alkalmaval
kiadott kotet. A MAV Rt. megbizasdbol késziilt el a Magyar Vasutiériénet,
1995-1999 kozott kiadott hétkotetes munka, amely részletesen bemutatja a
magyar vasut fejlédését a kezdetektl 1972-ig. Sajndlatos modon a szerzék a
technikai részletekre helyezték a hangsulyt. A székelyf6ldi vonalak feldolgozasénal
t6bb hidnyossag figyelhet6 meg és nem vontak be a gazdasdgtorténeti szakma
meghatdrozé képvisel6it, akik munkaik altal egy szakszer(bb korpusz létrejottét
tették volna lehet6vé.

A kozlekedéstorténet multjanak vizsgélata terén ki szeretném emelni Majdan
Janos,"” Frisnyak Zsuzsa,” Pal Judit® vagy Egyed Akos™ munkdassagat. Czére

17 Pogany, 1980.

18 A 125 éves MAV. (szerk. Mezei Istvan) h. n. é. n. MAV Rt. Vezérigazgatésaga.

19  Majdan Janos: Helyiérdekii vasutak és kiépiilésiik a Dundntilon. (Pécs), 1997, MAV. Vezérigaz-
gatésdga. (tovabbiakban Majdén, 1997.) Majdan Jéanos: A vasut polgarosité hatdsa. In:
Struktira és vdroskép. A polgdri tdrsadalom a Dundntilon a dualizmus kordban. Veszprém,
2002, Ook Press. 303-324. (tovabbiakban Majdan, 2002.) Majdan Janos: Modernizdcié-vastit-
tarsadalom. Tanulmdnyok a vastitépités hatdsdrol a 19-20. szdzadban. Baja, 2010, E6tvos Jozsef
Féiskolai Kiadé. (tovabbiakban Majdén, 2010.)

20  Frisnyak Zsuzsa: A magyarorszdagi kozlekedés kronikdja 1700-2000. Budapest, 2001, Kiadja
Historia MTA Torténelemtudoményi Intézet. (tovabbiakban: Frisnydk, 2001.) Frisnyak
Zsuzsa: A magyarorszagi vasutallomasok aruforgalmi jellemz6i a 19. szdzad végén. In: A
Kozlekedési Muzeum Evkényve. XIIL. 2001-2002. Budapest, 2003, Kozlekedési Muzeum.
305-320. (tovabbiakban: Frisnydk, 2003.)

21 Pal Judit: A székelyfoldi vasutak kezdetei és jelentéségiik. In. Acta-1997. (Acta Hargitensia
IV, Aluta XXI) A Csiki Székely Nemzeti Mizeum és a Székely Nemzeti Muzeum Evkonyve.
Sepsiszentgyorgy, 1998, T3 Kiadé. 273-278. Pal Judit: Varosfejlodés a Székelyfoldon. Csiksze-
reda, 2003, Pro-Print Konyvkiadé. (tovabbiakban Pal, 2003.)

22 Egyed Akos: Falu, vdros, civilizdcié. Tanulmdnyok a jobbdgyfelszabaditds és a kapitalizmus
torténetébol Erdélyben 1848-1914. Bukarest, 1981, Kriterion Konyvkiadé. (tovabbiakban:
Egyed, 1981.) Egyed Akos: A korszeriisédé és hagyomdnyérzé Erdély. I-11. kot. Csikszereda,
1997, Pallas-Akadémia Kényvkiadé. (tovabbiakban: Egyed, 1997.) Egyed Akos: Régick
versengése a vasutért Erdélyben a 19. szdzad kozepén (1848-1873). In: Erdélyi Muzeum, 62.
kotet, 2000. 1-2. fiizet. 46-58. (tovabbiakban: Egyed, 2000.)
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Béla tollabol 6sszefoglalé kozlekedéstorténeti munka jelent meg.23 Erdési Ferenc
foldrajzosként a kozlekedés fejlédését vizsgalta és annak kihatasait a telepiilésekre,
a foldrajzi koérnyezetre.® Kovér Gyorgy™ és Katus Laszl6™ tobb munkdja is
reflektal a vasutnak a gazdasagi és tarsadalmi folyamatokban jatszott szerepére.

Az 6sszefoglalé monografidkban, vagy egy—egy témat koriiljaré akar gazdasag-,
tarsadalom-, varostorténeti munkdkban a torténészek mindig hangsilyozzak a
vasut fontossagat, de részletesebb, mélyebb kutatdsokra mar ritkdbban kertilt sor.
A magyar torténészek koziil Majdan Janos az egyediili, aki a vasuttorténettdl el
nem szakadva erre a témadara 6sszpontosit. Az elmult években t6bb kényvében és
tanulméanyaban elemezte a vasut gazdasagi, tarsadalmi és civilizacids szerepét. Az
6 érdeme, hogy tanulmanyaiban a vasutat behelyezte az 6t koriilolels tajba és
ramutatott a vasut civilizacids szerepére is. Majdan Jéanos illetve Frisnydk Zsuzsa
mutatnak ra Edvi Illés Sandornak 1896-ban kiadott munkéjanak jelent()'ségére.27
Az Edviféle aruforgalmi kimutatdsok altal mindkét szerz6 megvizsgalta, majd
elemezte a vasut aruforgalmi korzeteinek kialakulasat és fejlédését.

A roman torténetirds az elmult évtizedekben csak érintélegesen foglalkozott
az erdélyi vasut torténeti multjaval, gazdasagi és tarsadalomformalé szerepével.
Legtobb esetben csak rovid 6sszefoglalok olvashatéak a vastutvonalakrol. Az erdélyi
vasutépités korai szakaszara vonatkozé munkdk kozil érdemes megemliteni,
Olimpiu Boitos,28 illetve H. Muresanu29 tanulmanyait, Radu Bellu*® brasséi mérnok
altal tobb kotetben kozreadott vasuttorténeti kronolégiat. Michel Ténase varostor-

23 Czére Béla: Magyarorszdg kizlekedése a 19. szdzadban (1780-1914) h. n. é.n. Kiadja a MAV
Rt. Vezérigazgatosdga. (tovabbiakban: Czére, é.n.)

24 Erdési Ferenc: A kozlekedés fejlédésének teriiletpolitikai vonatkozdsai és hatdsa a teriiletekre és
telepiilésekre Magyarorszagon 1944-ig. Pécs, 2000, MTA Regiondlis Kutatdsok Kozpontja.
(tovdbbiakban: Erdési, 2000.)

25 Kovér Gyorgy: Iparosodds agrarorszagban. Budapest, 1982, Gondolat. Kovér Gyorgy: A
felhalmozds ive. Tdarsadalom és gazdasdgtirténeti tanulmdnyok. Budapest, 2002. Uj Mandatum
Konyvkiadé. (tovabbiakban, Kovér, 2002.)

26 Katus Laszlo: Transport revolution and economic growth in Hungary. In: Economic
development in the Habsburg Monarchy in the nineteenth century. (szerk. Komlos, John) New
York, 1983, Columbia University Press. 183-204. (tovabbiakban: Katus, 1983.) Katus Laszl6:
Szallitasi forradalom Magyarorszagon a 19. szazadban. In: In memoriam Barta Gdbor.
Tanulmdnyok Barta Gdbor emlékére. (szerk. Lengvari Istvan) Pécs, 1996, JPTE TK Kiadé
Iroda. 385-393. (tovabbiakban: Katus, 1996.)

27 Edvi Illés Sandor: A Magyar Kirdlyi Allamvasutak és az iizemiikben 16v6 helyiérdekii vasutak
druforgalmi viszonyai. (Kereskedelmi monogrdfia) 1-11. kot. Budapest, 1896, Magyar Kir.
Allamvasutak. (tovabbiakban, Edvi II. 1896.)

28 Boitos, Olimpiu: Lupta lui G. Baritiu, in 1847, pentru introducerea cdilor ferate in Transilvania.
Brasov, 1945, k.n. (tovabbiakban: Boitos, 1945.)

29 Muresanu, H.: Proiecte privind construirea primelor cai ferate in Transilvania. In: Anuarul
Institutului de Istorie si Arheologie Cluj-Napoca. XVII. 1974, Editura Academiei Republicii
Socialiste Roméne. 269-279. (tovabbiakban: Muresanu, 1974.)

30 Bellu, Radu: Mica monografie a cdilor ferate din Romdnia. I-VI. 1995-2000, Editura Feroviara.
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ténész,”' a Medgyes-Segesvar és a Nagyszeben-Brassé kozti vastutvonalak mor-
folégiai hatasat vizsgalta meg. Mint technikatorténeti irasokat lehet megemliteni
Serban Lacriteanu és Ilie Popescu munkait, 6k f6ként a romaniai mozdonypark
torténeti fejlodését dolgoztak fel és ennek keretében kiilon fejezetben vizsgaltak
az erdélyi vonalakon szolgélatot teljesité mozdonyokat.”> A roméaniai kozlekedés
torténetét vizsgalja Alexandru Cebuc és C. Mocanu munkéja, kitérve az erdélyi
infrastruktira fejlédésére is.”* A mai Romania teriiletén kiépiilt vasutvonalak
atfogd torténetét adjak kozre, a kezdetektdl egészen 1959-ig, Constantin Botez,
Demetru Urma és Ioan Saizu vasuittorténészek kozos munkéjukban.34

A nemzetkozi szakirodalom terén érdemes kiemelni a Ralf Roth és Marie-Noélle
Polino 4ltal szerkesztett The city and the railway in Europe cimi tanulmanykaotetet,
amelyben a szerzdk orszagonként mutatjak be a vasut tarsadalmi, gazdasagi vagy
morfoldgiai hatdasat. Rosegger Gerhard és Jensen H. John az erdélyi vasutak
szerepét vizsgdljak az Osztrak Birodalom és a Duna alsé folydsa, valamint a
Fekete-tenger kozti kereskedelmi kapcsolatokban.35

A székelyfoldi vasuttorténet forrasadottsdgai behataroltak, a rendelkezésre allo
forrasok feldolgozottsaga pedig alig tortént meg. Nem keriilt sor a székely
vasutvonalak torténeti multjanak meg,ri]raiszira.36 Ujszeri megkézelitésre vallalkozik
Papucs Andras, aki korabeli térképek segitségével probalja bemutatni a harom-

31 Tanase, Michel: Railways, towns and villages in Transylvania (Romania): Impact of the
railways on urban and rural morphology. In: The city and the railway in Europe. (szerk: Ralf
Roth-Marie-Noélle Polino) Aldershot, 2003. Ashgate. 45-59. (tovabbiakban: Tanase, 2003.)

32 Lacriteanu, Serban-Popescu, Ilie: Istoricul tractiunii feroviare din Romdnia. 1. 1854-1918.
Bucuresti, 2003, Editura ASAB. (tovabbiakban: Lacriteanu-Popescu, 2003.) Popescu, Ilie:
Cdi ferate: transporturi clasice st moderne. Bucuresti, 1987, Editura Stiintifica si Enciclopedica.
Popescu, Ilie: Cdi ferate romane: o istorie in date si imagini: aniversdri feroviare-2001. Bucuresti,
2001, Editura ASAB.

33 Cebuc, Alexandru-Mocanu, C.: Din istoria transporturilor de cdldtori in Romania. Bucuresti,
1967, Editura Stiintifica. (tovabbiakban: Cebuc-Mocanu, 1967.)

34 Botez, Constantin-Urmaé, Demetru-Saizu, Ioan: Epopeea feroviard romdneascd. Bucuresti,
1977, Editura Sport-Turism. (tovabbiakban: Botez-Urma-Saizu, 1977.)

35 Rosegger, Gerhard-Jensen, H. John: Transylvanian railways and access to the lower Danube,
1856-1914. In: East European Quarterly, XXIX, no. 4. January, 1996. (tovabbiakban:
Rosegger-Jensen, 1996.)

36 Az elmilt évtizedekben megjelent egy-két vasitvonalr6l tanulmany, de a szerz6k nem
hasznaltak levéltari forrasokat, igy legtobb esetben a mar ismert adatokat ismételték meg,
kiegészitve a helyi sajtéban talalt informécickkal. Jézsef Almos: Haromszéki vasittervek és
a Brass6-Haromszéki helyi érdek(i vonal megépitése. In: Acta-1997. (Acta Hargitensia IV,
Aluta XXI) A Csiki Székely Nemzeti Mizeum és a Székely Nemzeti Muzeum Evkényve,
Sepsiszentgyorgy, 1998, T3 Kiad6. 279-288. Cserey Zoltdn: Vasutépitési torekvések a
Székelyfoldon a 19. szazad utolsé felében, kiilonos tekintettel a Sepsiszentgyorgy-Csikszereda
vonalrész kiépitésére. In: Acta-1997. (Acta Hargitensia IV, Aluta XXI) A Csiki Székely Nemzeti
Mizeum és a Székely Nemzeti Mizeum Evkonyve, Sepsiszentgydrgy, 1998, T3 Kiadé.
289-298.
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széki iparvasutakat.” Kanya Jozsef a székely korvasut vizsgalatanal a vasut
civilizacios szerepét domboritja ki.*® Az elmdlt években az erdélyi nosztalgia-vasuti
utazasoknak és a gyimesi legkeletibb magyar vasuti érhaz (30-as) megmentési
akci6janak koszonhetéen a székelyfoldi térséget és vasutvonalakat bemutato,
népszerisité kiadvanyok jelentek meg, amelyeknek koszonhetéen a székely
korvasut fogalma egyre szélesebb kozonség el6tt valik ismertté.*

A székelyfoldi vasuttorténet megirasdhoz alapkutatasokra volt sziikség. A
kutatast neheziti, hogy a két vilaghaboru, illetve az 1956-os forradalom idején
jelent6s karok érték a Kereskedelmi Minisztérium Magyar Orszagos Levéltarban
talalhato 1899 utani anyagat. Masrészt, a roméaniai levéltarakban szamos irategy-
ség rendezés hidnyaban nem kutathatdé. A Csik és Udvarhely varmegyék alispani-,
valamint Csikszereda és Székelyudvarhely varosok tigyiratainak jelentGs része
elpusztult vagy a kutaté szamara ismeretlen helyen talalhato.

A levéltari forrasok kozil ki kell emelni a Magyar Orsziagos Levéltarban
talalhat6 Kozmunka és Kozlekedési Minisztérium, illetve a Kereskedelmi Minisz-
térium 1867-1899 koézti anyagat és a MAV Igazgatésaganak iratait. A kutaté
szdmara gazdag forrdsanyag all rendelkezésre a MAV Kézponti Irattarban, a
Kozlekedési Miuzeum Adattaraban és Archivuma&ban. A székelyfoldi vallalkozokra,
mérnokok személyére fontos informadciokat kaphatunk a Budapest Févaros
Levéltar peres iratai kozott. A romaniai levéltarak kozil a marosvasarhelyi,
csikszeredai és sepsiszentgyorgyi allami levéltarakban sikeriilt vasutakra vonat-
kozo6 forrasokat talalni, leginkabb az alispani- és a varosok iratai kozott.

A levéltari forrasokat a memoar-irodalom, illetve a helyi sajté segitségével
lehetett kiegésziteni. Itt kiilon ki kell emelni id. Daniel Géabor, volt Udvarhely
varmegye féispanjanak visszaemlékezését.”” A korabeli helyi sajté minden varos,
telepiilés esetében értékes adatokat kozolt a vasutépités, majd késébb a vasuti
forgalom mindennapjairél, a vasut tarsadalmi kihatasair6l. Gazdasagtorténeti és
vasutforgalmi szempontbdl kivalé forrast jelentett a mar korabban emlitett Edvi
Tllés Sandornak 1896-ban készitett felmérése a magyarorszagi vasutvonalakrol és
azok iizemforgalmarél. A MAV 4ltal évente készitett iizemforgalmi jelentések
szintén segitettek abban, hogy nyomon kovethessiik a székelyfoldi dllomasok

37 Papucs Andras: Erdékitermeld iparvasutak a Haromszéket abrazol6 térképeken. In: Acta-2001.
(Acta Hargitensia VIII) A Csiki Székely Nemzeti Mizeum Evkonyve, Sepsiszentgyorgy, 2002,
T3 Kiadé. 257-285. Papucs Andréas: Haromszéki iparvasutak térképeken kiilonos tekintettel
a kommandoéi erdei vasutra. In: Acta-2006. (Acta Siculica) A Székely Nemzeti Muzeum és a
Délkelet Intézet Evkinyve, Sepsiszentgyorgy, 2006, T3 Kiadé. 147-162.

38 Kanya Jozsef: A székely vasut Sepsiszentgyorgy-Csikszereda-Madéfalva-Csikgyimes orszag-
hatar vonalanak épitése és a tarsadalomra gyakorolt modernizaciés hatasa. In: Erdély
természeti és torténeti foldrajza. (szerk. Boros Laszl6) Nyiregyhaza, 2000, Eszak- és Kelet-Ma-
gyarorszagi Foldrajzi Evkényv 8. Bessenyei Konyvkiadé. 316-322.

39  Erdélyi vasut. Székely gyors. (fészerk. T. Hamori Ferenc) h. n. é. n. Indéhéaz Kiadoé.

40 Daniel Géabor: Udvarhelyszéki valtozasok 1861-1898. I kotet. Udvarhelyszéki események.
1861-1874. II. kotet. Udvarhely megyei események. 1875-1898. Kézirat. A székelyudvarhelyi
Hadaz Rezs6 Muzeum tulajdondban. (tovabbiakban: Daniel kézirat.)
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személy-, illetve teherforgalmat. A székelyfoldi gazdasag helyzetérdl képet kapunk
a brasséi és kolozsvari, majd 1890-t61 a Marosvasarhelyi Kereskedelmi- és
Iparkamara &ltal kiadott jelentésekbdl. Az iparkamarak Osszefoglaléikban a
gazdasagi helyzetképek rogzitése mellett a tarsadalmi valtozasokra, Székelyfold
infrastrukturalis helyzetére is ravilagitanak. A téma feldolgozasa szempontjabdl
fontosak az egykori térképek, tervrajzok, fotok, képeslapok és apronyomtatvanyok
is.
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II. Az erdélyi vastépités hoskora

1. A g6zmozdony diadala a Karpat-medencében

Ha a vastutra gondolunk, akkor p6fékelé gézmozdonyok, dizel, illetve villamos
mozdonyok, a tébb szaz kilométeres 6rankénti sebességgel szaguldé TGV vonatok
jutnak esziinkbe. Az emberiség a torténelem folyaman mindig a helyvaltoztatas,
az aruszallitds megkonnyitésére torekedett. A gbézmozdony megjelenése egy
hatark6, az emberiség torténetében elészor valt lehet6vé, hogy az ember ne
gyalogosan kozlekedjen és ne az allat teherbirasatol fliggjon.

A 18-19. szazad forduldjan kibontakozé ipari forradalom megteremtette a
feltételeket a vassineken futé gézmozdony megjelenéséhez. James Watt gézgépe,
a francia Nicolas-Joseph Cugnot gézkocsija, majd Richard Trevithick lassan p6f6g6
mozdonya a vasuttorténet elsé kiemelkedé megvaldsitasai voltak. A vasut, a
gbézmozdony oOtlete kezdetben szamos ellenzére is talalt. Jo6l példazza, hogy
1819-ben a Quarterly Review a kovetkezOket irta a vasutrdl: ,A fantasztikus tj
taldlmdnyok terveinek nem lévén bardtai, csak nevetniink lehet azon hasznavehetlen
eszme folott, hogy oly vastit épittethessék, melyen gbzerdvel utazhatndnk. Képzelheté-e
esztelenebb és nevetségesebb valami, mint, hogy egy jarmi géz dltal vontathassék s e
mellett olili,g,fence—unkncil1 gyorsabban halozdjon?”2

A kétkedGkre azonban racafolt George Stephenson angol mérndk, akit a
szakirodalom a ,lokomotiv atyjanak” nevez. A Stephenson altal készitett Loco-
motion gézmozdony az 1825. szeptember 27-én megnyitott Stockton-Darlington
palyan a 15 kilométeres utat 65 perc alatt 1:eljesitette.3 Stephenson &ltal megépitett
vasuti palyanak més szempontbdl is korszakalkoté szerepe volt, hiszen az itt
alkalmazott 1,435 méteres nyomtav terjedt el a késébbiekben. Ez a vasut ekkor
még nem goéziizemre, hanem lévontatasra volt berendezve. A vonalat miikodtetd
vasuttarsasag részére Stephenson hiarom mozdonyt készitett, ezek azonban a
forgalomnak csak egy kis részét bonyolitottak le.* Stephenson 1826-ban elnyerte
a Liverpool-Manchester vonal épitésének Kkivitelezését. A vasutvonalat épit6
tarsasag palyadijat tiizott ki a legjobb és leggyorsabb mozdony megépitésére. A
palyadijat az 1829. oktdber 6-an, Liverpool mellett megrendezett elsé lokomotiv
versenyen Stephenson ,Rocket” mozdonya nyerte el.”

1 Diligence, a magyar megfelelje delizsénsz, 16fogati személyszallité postakocsi.

2 Vélemény a gézmozdonyu vasutakrél 1819-b8l. In: Magyar Mérnik- és Epitész-Egylet Kozlonye,
1875. 9 évf. 1. fiizet. 46.

3 Kaposi Zoltan: Az angliai kozlekedési rendszer atalakulasa (1750-1850) In: Hid a szdzadok

felett. Tanulmdnyok Katus Ldszlo 70. sziiletésnapjdra. (szerk. Nagy Mariann) Pécs, 1997,

University Press Pécs. 215.

Képessy, 1908. 20.

5  Uihelyi, 1910. 15.

'S
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Az els6 olyan vonal, ahol mar a kezdetekt6l fogva gézerst alkalmaztak a vasuti
kocsik vontatdsara, az 1830-ban megnyitott Liverpool-Manchester vastt volt. Az
Uj technikai taldlméany révén az ember fiiggetlenitette magat a tértdl és tavolsa-
goktol. Lehet6vé valt nagy tomegek gyors, olcsd, biztonsagos és pontos szallitasa.
A vasuti kozlekedés nem elhanyagolhaté elényének szamitott, hogy az id6jarastol
fiiggetleniil biztositotta a személy- és teherszallitas gordiilékeny lebonyolitasat.
Megtortént a tér és az id6 legyGzése, a vasutra ugy tekintettek, mint egy erére,
amely betort az eddig korlatlanul uralkod6 természetbe. Hogy van-e mozgas és az
milyen, az ett6]l kezdve a mechanikus er6tél fliggott, amely megteremtette sajat
4j térbeliségét.6

Az eurdpai kormanyok egymas utan karoltak fel a vasut ligyét. A gézmozdony
angliai diadala utdn az elsé vasitvonal az Amerikai Egyesiilt Allamokban épiilt.
Az eurdpai szarazfoldi kontinensen Belgiumban épiiltek legkorabban vasitvona-
lak, amelynek hatterében gazdasagi okok alltak. Belgium 1830-ban nyerte el
fliggetlenségét, ezzel azonban elszakadt a németalfoldi viziutak és kik6t6k nagy
részétdl, igy az 0j kozlekedési eszkozt vették igénybe. Eurépa elsé allami
vasutvonalat Bruxelles-Mechelen kozt 1835. majus 5-én adtak at a forgalomnak.7
Az elsé német g6zmozdonnyal {izemeltetett vasitvonal Bajororszagban nyilt meg,
1835. december 7-én, Niirnberg-Fiirth kozott.? Johannes Scharrer, az elsé német
vasutvonal kezdeményezGje 1836-ban felvazolta egy transzkontinentélis vasut
tervét, amely Osszekototte volna Eurépa nagyvarosait az Atlanti-6ceantél a
Fekete-tengerig.9 Franciaorszagban mar 1828-ban megépiilt az elsé maganhaszna-
latra, loerére berendezett vasut. Az els6 g6zmozdonyu vasut, Parizstél Saint
Germainig, 1837-ben nyilt meg. 1% Ausztridban kezdetben lovontatasi vasttvonalak
éptiltek. A legrégebbi az 1825-1832 kozott épiilt Linz-Budweis vonal. Az 1836-0s
év végére Ausztridban 255 km l6fogatu vasttvonal allott forgalomban.'

El6szor a magyar reformnemzedék kiilf6ldon tartézkodé tagjai ismerkedtek
meg a gbézmozdonnyal és hamar felismerték a vasut fontossagat. Ezek kozé
tartozott a nagy erdélyi utazé, B6loni Farkas Sandor, aki 1831-ben jart Angliaban.
Igy irt a vastthoz fiiz6dé élményeirsl: , Liverpoolbél Manchesterig, a gézszekérrel
Jottiink. Az emberi elmének egyik legnagyobb diadalma a Gézszekér. A vdros végén

6 Schivelbusch, Wolfgang: A vasiiti utazds torténete. A tér és az idé iparosoddsa a 19. szazadban.
Budapest, 2008, Napvilag Kiadé. 18. (tovabbiakban: Schivelbusch, 2008.)

7 Ujhelyi, 1910. 268.

8 Uo. 273.

9 Roth, Ralf: Interactions between railwasy and cities in nineteenth-century Germany: some
case studies. In: The city and the railway in Europe. (szerk: Ralf Roth-Marie-Noélle Polino)
Aldershot, 2003. Ashgate. 4.

10 Ujhelyi, 1910. 281.

11 Uo. 287.

20



feliiltiink a szekérre mintegy 130-an, s ezen utat Manchesterig egy ora és fél minuta
alatt tettiik meg. De néha 58 s még 57 minuta alatt is megfutja ezen utat a Gézszekér.
Sem maddr, sem a legsebesebb vagtato 1o, ily gyorsasdggal nem haladhat. Kiilondsen
gyonyor nemét érzi az ember, middon egyik vdrosbol, csak nem egyszerre a mds messze
varosban teremhet. Manchesterbdl, annyi agazatokra van meginditva a Gézszekér itja,
hogy a felszamolds szerint, tiz esztendd miilva, tizenot ora alatt, egész Anglidt hosszdaba
és végig futhatia az utazé.”™

Bo6loni Farkas Sandor megtapasztalhatta a vaspalya gazdasagi és tarsadalmi
hasznossagat az amerikai utazdsai soran is. Ennek nyoméan irta: ,Az amerikai
vasutaknak nagy részén, nem goéz dltal fut a szekér, mint Manchesterben, hanem csak
loval. Mindenik szekér 25-30 iilésre készitve s azt egy 16 a legsebesebb iigetéssel igen
konnyen viszi. Ha minden esztenddén oly nagy szammal s oly sebességgel késziilnek a
vasutak és csatorndk, mint most, Ugy Otven esztendd mulva, ritka helyt leszen
kozonséges szekérre sziikség. 3

Széchenyi Istvan 1832-ben tett angliai latogatdsan ismerkedett meg a vasuttal.
Széchenyinek 1832. oktober 24-én adddott alkalma megnézni el6szor g6zmozdonyt,
majd a kivetkez6 nap oktéber 25-én feliilt a Comet nevi mozdonyra.14 Széchenyi,
hazatérve, a magyar vasutépités élharcosa lett.

A 19. szazad elején a magyar ipari és mezdgazdasagi termelés elmaradottsaga,
az infrastruktura, a belsé piac és téke fejletlensége miatt a gazdasagi novekedést
megindité 6sztonzés kiviilrdl, a nemzetkozi gazdasaghol érkezett. A 19. szazad
elején kibontakozé eurépai mezégazdasagi konjunktira sziikségessé tette az
elmaradott magyar infrastruktira fejlesztését. A mezigazdasagi termékek minél
olcsobb széllitdsa a kozlekedési dgazatok modernizaldasatol fliggott. Az iparosodé
Eurépa beruhédzasaival, vallalkozok, mtszaki szakemberek és szakmunkasok
exportjaval egyre nagyobb mértékben jarult hozza az elmaradott teriiletek infrast-
ruktirajanak fejlesztéséhez.15 A magyar elit is felismerte a kozlekedési dgazatok
modernizalasanak sziikségességét. Az 1825-1827-es pozsonyi orszaggytlés foglal-
kozott az orszag tutligyeivel és egy bizottsagot allitott fel, amely tizenkét utvonal
kiépitését javasolta éllamkéltségen.le

Eurédpa-szerte nagy érdeklédéssel figyelték a vasut angliai sikereit, de ugyan-
akkor bizonyos tartézkodas is észlelhets. Elsé 1épésben szinte minden allamban
l6erére épitett vasutvonalak jelentek meg. Magyarorszagon is az elsé vasutépitési
engedélykérések loerére szoltak. Az els6 magyar kisérlet az un. ,pest-kébdnyai
lebegd vasit”, amely Pest és Kébanya kozott nyilt meg 1827-ben.”” A vonal
épitéanyag szallitasara volt tervezve, a sorozatos javitasi koltségek miatt azonban
12 Boloni, 1834. 9.

13 Uo. 263.

14 Zelovich Kornél: Széchenyi és a magyar kozlekedésiigy. Budapest, 1925, Magyar Tudoményos
Akadémia. 37-38. (tovabbiakban: Zelovich, 1925.)

15 Katus, 1996. 385.

16 Képessy, 1908. 11.
17 Uo. 26.
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nem volt jovedelmezé és 1828 marciusdban a vasutat miikodtet6 tarsasag
feloszlasaval a vonal megsziint. BA legelsd, ténylegesen miik6dGképes, lovontatasu
kozforgalmu vasut Magyarorszagon az 1840-1846 kozott tobb szakaszban atadott
Pozsony-Nagyszombat vonal." Ezt a vasttvonalat 1875-)ben alakitottak 4t gbziize-
mire.”

A magyar vasuttorténet meghatarozo pillanata az 1836:XXV. térvény elfoga-
désa, amely ,, Az orszdg kozjavdt és kereskedését gyarapito magdnyos vdllalatokrol”
cimet kapta. A korabbi 1790-1791-es és az 1825-1827-es orszaggytilések alkalma-
val kozutként 12 vonalirdany lett meghatarozva. Az 1836-os torvény, figyelembe
véve a korabbi orszaggytilések tervezeteit, 13 vasutvonal kezd6- és végpontjat
hatarozta meg.21 A torvény altal szabalyoztak a vasutépitések finanszirozasanak,
engedélyezésének maodjat. A vasutépités engedélyezése az uralkodé jogkore volt,
és azt a birodalmi kormanyon keresztiil gyakorolta.22

A reformkori magyar elit tagjai, Kossuth Lajos, Trefort Agoston vagy Széchenyi
Istvan az allamvasuti rendszer hivei voltak. Az uralkodé azonban nem tamogatta
a nagy koltségeket igénylé allamvastti rendszer bevezetését, tekintettel az orszag
fejletlen pénziigyi helyzetére. Igy az elsé6 magyarorszagi vonalak a magantéke altal
valésultak meg.

Az elfogadott vasuti torvények és rendeletek alapjan a kor legnagyobb osztrak
és magyar bankhazaibdl alakult pénziigyi csoportok egymassal versengve kérték
a vasutépitési engedélyeket. A legnagyobb versengés és vita a Bécs és Budapest
kozti vonal megépitését kisérte.” A magyar kozlekedésiigyrél véleményt nyilvani-
tott a német Friedrich List kdzgazdasz is, aki 1845-ben emlékiratban fejtette ki

18 1827. junius 10-én atadott vastutvonal gerenddkra épiilt. Ujhelyi, 1910. 30.

19 Képessy, 1908. 28.

20 Uo. 29.

21 A legkizelebbi Orszdg-Gyilésig mellyen a haza kozjavdt elémozdité magdnyos vdllalatok irdnt a
Torvényhozas kimeritéleg okvetleniil fog rendelkezni, ideigleni hatdrozat gyandnt rendeltetik: hogy
minden olly magdnyos személyek vagy tdarsasdgi egyesiiletek, mellyek 1-szér Pestrol Bécs felé Ausztria
hatdrszélig. 2-szor Pestrdl a magyar tengeri rév partokig. 3-szor Pestrél Zimonyig. 4-szer Pestrol
Morva és Szilézia széléig. 5-szor Pestrél Galiczia hatdraszélig. 6-szor Pestrél Erdélyig, Kolozsvdr
felé. 7-szer Pestrél Erdélyig, Nagy-Szeben felé. 8-szor Bécstdl s illetéleg Ausztria hatdrszéleitél egy
részrél a magyar tengeri révpartig, mds részrol Eszékig, s igy tovabb Torok Orszdgig. 9-szer Bécstol,
s illetéleg Ausztria hatdrszéleitél Magyar Orszdgon keresztiil Krakkoig. 10-szer Nagy-Szombattol
Kassdig. 11-szer Kassdtol Krakkoig. 12-szer Miskolcztol Galiczia s Orosz Orszdg felé. 13-szor
Sziszektél a magyar tengeri révpartokig, az Orszdg kereskedésének elomenetelét eszkozld vizi-csa-
torndk, vas-utak és ezekhez sziikséges hidaknak, még pedig akdr a feljebb kijelelt két végpontok
kozotti vonalnak egész kiterjedésében dltaldnosan, akdr pedig csak bizonyos részben, sajat
koltségeiken leendé megkészitését vdllaljgk magokra, a jelen térvény dltal engedett kedvezéseket
haszndlhatjak és ennek oltalma alatt egyediil ezek dllandanak.” http://www.1000ev.hu/in-
dex.php?a=3&param=5170 (letéltve: 2010.02.08.)

22 Képessy, 1908. 23

23 Léasd bévebben: Fenyvessy Adolf: Az elsé magyar vasut torténete. In: Ertekezések a nemzet-
gazdasdgtan és statisztika korébél. (szerk: Foldes Béla) 1. kot. 1883, 9. sz. Magyar Tudoményos
Akadémia Konyvkiadé Hivatala.
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véleményét Metternich osztrak kancellarnak. List a 16vontatasu vasutak kiépitését
szorgalmazta, tekintettel a magyar gazdasag fejlettségének szinvonalara. A sok
vitat kavar6, Duna bal vagy jobb partjan huzédé Bécs-Pest vonal kérdésében List
koztes megolddst ajanlott a Bécs-Gy6r-Komarom-Vac-Pest vonal tervezetével.™
Hosszas vita és huzavona utdn azonban végiil a bal parti vasut ligye nyert
els6bbséget, miutan a kiraly 1844. marcius 4-én jovahagyta a , Magyar Kézépponti
Vasiittarsasdg” alapszabalyzat tervezetét. A tarsasidg engedélyt kapott a Pest-Bécs
és a Pest-Debrecen févonalak, valamint az ezekbdl Komaromig, Aradig, Nagyva-
radig, Rakamazig kidgazé mellékvonalak kiépitésére.25

A munkélatok 1844. oktober 4-én kezdédtek meg és két év alatt megépiilt az
els6 g6zmozdonyra berendezett magyar vasttvonal.®® A Pest-Bécs kozétti vonal
elsé szakaszaként 1846. julius 5-én megnyilt a Pest és Vac kozti vonal. Az tinnepi
szerelvényt, amely hét vagonbdl éllt, a ,Pest” és ,Buda” nevii mozdonyok
vontattak. Az utazd kozonség, mintegy 350 személy, 59 perc alatt tette meg az
utat V;:flcig.27 A g6zmozdony nagy érdeklédésnek orvendett, maga Petéfi Sandor
is kiprébalta és azt kovet6en irta Vasdton cimd versét. Az elsé vasttvonal
megnyitdsat hamarosan ujabbak kovették: 1847. augusztus 20-4n Sopron-Katzel-
dorfs, 1847. szeptember 1-jén Pest-Szolnok, majd 1848. augusztus 20-4n a
Marchegg-Pozsony vonalrészek keriiltek atadasra.

Az 1848-1849-es szabadsagharcot megel6z6en a magyar vasuthalézat kisebb
vonalrészekbdl allt. Széchenyi Istvdn, mint a magyarorszagi helytartétandcs
keretén beliil miikods kozlekedési osztaly vezetdje, munkatarsaival kidolgozta az
egész Karpat-medencére kiterjedé vasuthalézat tervezetét. Tervjavaslata 1848.
januar 25-én keriilt a torvényhozas elé Javaslat a magyar kozlekedési tigy rendezésériil
cimmel.®® A fent emlitett miivében Széchenyi egy Budapest kdzpontd magyar
vasuthalézat tervét vazolta fel. ,A magyar kereskedelem s iparfejlodés gyiilpontja
Budapest, ez az orszdg szive, mellynek iranydban tigy lehet tekinteni az egyes kézlekedési
vonalokat, mint megannyi féeret, melly a szivbiil a vérforgdst az orszdg véghatdrdig
eszkozli.””

Széchenyi javasolta az Arad-Gyulafehérvar-To6vis-Székelyudvarhely-Ojtozi
szoros févasutvonal kiépitését, mint ahogy az alabbi térképen is lathato.

24 List Frigyes: Emlékirat a magyar kézlekedésiigy reformjarol. (Kozli Foldes Béla) Budapest, 1916,
Magyar Tudomanyos Akadémia Kiaddsa. 46.

25  Ujhelyi, 1910. 59.

26 Miklés Imre: A magyar vasutassdg oknyomozo torténelme. Vac, 1937, Kapisztan Nyomda. 81.

27  Ujhelyi, 1910. 65.

28 Széchenyi Istvan: Magyar kézlekedési iigyrél. Budapest, 1987, Konyvértékesité Vallalat.
(Tudoménytar filizetek)

29  Uo. 54.

23



yrrense

oy rebisaoee 5 gyl

:\QLJf
o)
AN O

ttervezete 1848-bol.*°

tthdloza

dgi vas

an magyarorsz

1. dbra. Széchenyi Istv

Uo. térképmelléklet.

30

24



A késébbiek folyaméan pedig ebbdl a févonalbdl agaztak volna ki az erdélyi
mellékvonalak. Tervezetében szerepelt egy szamosvolgyi vonal, amely Debrecenbél
indult és Szatmarnémetit, Kolozsvart, illetve a Szilagysdagot kapcsolta volna be a
vasuti forgalomba. Az 6 javaslata alapjan jott 1étre az 1848-as XXX. torvénycikk,
amely lehetGvé tette, hogy Budapestrdl a hatarszélek iranydba 6 Gj vastutvonalat
tervezzen. E célra 8 milli6 forintot kapott.31

Széchenyi Istvan, mint az elsé felels magyar kormany kozlekedési minisztere,
1848 majusdban elrendelte a Fiume, illetve a Szatmar és Arad iranyaba épiil6é
vaspalyak, majd az Arad-Gyulafehérvar, illetve a Szatmar-Dés-Kolozsvar vasut-
vonalak felmérését.”> A tervek ismertté valdsa utan, Nagyvarad, Varadolaszi és
Kolozsvar varosok kiildottsége 1848. julius 18-an talalkoztak Pesten az Arany Sas
vendéglében és elhataroztak egy kozos bizottsdg megszervezését, amely érdekeiket
képviseli a kormanynal a Nagyvarad-Kolozsvar vastutvonal 1'.'1gyében.33 A Dbizottsag
elkészitette az ,Elsédleges terv-javaslat’-ot, amelyet a ,Szolnokon, Nagyvdradon,
Kolozsvdron keresztiil vezetendé orszagos keleti févasiut” cimmel elkiildtek Széche-
nyinek.34 A tervezetben a Nagyvarad-Kolozsvar vonal elényeit taglaltak és a
tovabbi vonalvezetésre a Maros, majd a Kiikiillsk volgyét ajanlottak. A vasut
érintette volna a legjelent6sebb erdélyi varosokat, é\svémykincs—lelc’ihelyeket.35
Széchenyi, aki korabban attdl félt, hogy a Kiralyhdgon keresztiil nem lehet atvinni
a vasutvonalat, ez alkalommal igéretet tett arra, hogy mihelyt lehet6ség nyilik ra,
Kolozsvart a legrovidebb tuton kotik Ossze Pesttel. Az erdélyi vasutvonal
kiépitését Széchenyi mellett Kossuth Lajos pénziigyminiszter is tAmogatta, ennek
koszonhetéen sziiletett meg ,A Kolozsvdron keresztiil keletnek vezetendd vaspdlya
irant” cimi tt'nrvényjawaslat.37 A torvényjavaslatot 1848. szeptember 25-én szavazta
meg a felséhaz és az XLII. torvénycikként fogadtak el.*®* A magyar politikai elit
infrastrukturalis elképzeléseinek, illetve az 1848-as vasuti térvénynek a gyakorlati
megvaldsitasara azonban a magyar szabadsagharc bukasa miatt nem keriilhetett
sor. A Széchenyiféle kozlekedéspolitika ideiglenesen hattérbe szorult, de lerakta
a magyar vasuttervezés és -épités alapjait, amelynek célja, hogy az orszag févarosat
sugaras irdnyd vonalak kossék ossze a kiilonboz6 regionalis kézpontokkal, mint
Kassa, Pozsony, Kolozsvar, Arad, Fiume.

31 www.1000ev.hu/index.php?a=3&param=5298. (letoltve: 2011.03.05.)

32  Egyed, 1/1997. 130-131.

33 Arhivele Nationale Directia Judeteana Cluj, (a tovabbiakban: ANDJC) (Roméan Orszagos
Levéltar Kolozs Megyei Kirendeltsége) Construirea caii ferate Oradea-Cluj-Brasov. (Nagy-
varad-Kolozsvar-Brass6 vasttvonal épitése) 1848-1869. 1/3.

34 Egyed Akos: Széchenyi Istvan hatdsa Erdélyben. In: Széchenyi és Erdély. (szerk. Somai Jézsef)
Kolozsvar, 2002, Romaniai Magyar Kozgazdasz Tarsasag. 44.

35 Muresanu, 1974. 270.

36  Egyed, 1/1997. 131.

37  Egyed, 2000. 49.

38  Uo. 50.
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2. Erdélyi vastitvonal-tervek az osztrak abszolutizmus idején

A 19. szdzadban Erdély a Habsburg Birodalom perifériajan helyezkedett el. A
tartomany elmaradottsaganak hatterében a belsé piac korlatozottsaga, a hitelin-
tézmények, gyaripar és a kozlekedési viszonyok kezdetlegessége allt. A magyar-
orszagi vasuti torvények elfogadasat kovetéen tobb olyan vasuthalézat-terv jelent
meg mar a reformkorban, amely kiterjedt Erdély teriiletére is. Széchenyi Istvan
mellett érdemes megemliteni Bognar Joézsef kozgazdasz 1838-ban kidolgozott
vasuttervezetét, amely kilatasba helyezte egy Pest-Szolnok-Kolozsvar, illetve egy
Pest-Debrecen-Rakamaz-Szatmarnémeti-Maramarossziget vonal kiépitését.39
Friedrich List német kozgazdasz 1845-ben kidolgozott magyarorszagi vastuthalé-
zat-tervében javasolta egy Pest-Kecskemét-Arad-Temesvar, valamint egy Szol-
nok-Debrecen-Kolozsvar-Gyulafehérvar vasit épitését.40 Az erdélyi varosok
polgarsaga, amely leginkabb érdekelt volt az infrastruktira fejlesztésében a
reformkorban, tobbszor felszolalt az utak, majd késébb a vasutak modernizaléasa,
épitése érdekében. Brassé varosa mar 1844-ben, az erdélyi korméanyzonak kiildott
jelentésében, a kereskedelem elé tornyosulé akadalyok koziil elsé helyen emlitette
az utak elhanyagolt allapotat.'’ Szintén 1844-ben Szébel Menyhért kolozsvéri
keresked6 és tarsai tanulményoztak az Erdély és Galac kozti ut kiépitésének tervét.
Lehetséges utvonalak koziil a Gyimes-Csikszereda vonalat ajanlottak, amelyet
vasttként is lehetségesnek tartottak.*

A magyarorszagi tervek koriili vitdkat, majd az els6 vonalak épitését élénk
figyelemmel kovette az erdélyi kozvélemény. A vasiutvonalakat, mint ahogy
korabban is lattuk, Arad és Nagyvarad irdanyaba akartdk vezetni. Az 1840-es évek
masodik felében a Cegléd-Szeged-Temesvar vasutvonalterv megjelenése fesziilt-
séget keltett az erdélyi elitben, hiszen felmeriilt annak veszélye, hogy Erdély
kikertiilésével, a Bansidgon keresztiil valosul meg a kapcsolat a dunai és Fekete-
tengeri kikotékkel. Az erdélyi politikusok nyomédsgyakorlasba kezdtek annak
érdekében, hogy a vasit Arad iranyaba épiiljon meg. A Szolnok-Arad vonal
érdekében megmozdult Dél-Erdély két legjelent6sebb varosa: Nagyszeben és
Brass6 is. A Magyar Kozépponti Vasuttarsasag 1847. aprilis 25-én Pozsonyban
tartott kozgytilésére a két varos 5 f6s szdsz és roméan bizottsagot kiildstt.*® Az
erdélyi kiildottség egy Arad-Szaszvaros-Nagyszeben-Fogaras-Brass6-Bodzafor-
dulé vonal 6tletét témogatta.44 A két varos kiildottsége 1847-ben nem jart sikerrel,
az 1848-1849-es események hatasdra az erdélyi vasut tigye hattérbe szorult, de

39  Horvath Ferenc: A magyarorszagi vasuthalézat kialakitasanak javaslatai. In: Vasuthistoria
évkonyv 1994 (szerk. Mezei Istvan) h. n. 1994, Kozdok. 120. (tovabbiakban Horvath, 1994.)

40 Uo. 122-123.

41 Pal, 1998. 273.

42 Uo. 274.

43 Szebenbdl: Rath Wilhelm Conrad és Johann Thalmayer. Brassobol: August Roth, Carl Maager
és George Baritiu. (Boitos, 1945. 10.)

44 Uo. 21.

26



lathato, hogy a vasut kiépitésének gondolatat a magyar vezeték mellett az erdélyi
szasz" és romén politikai és gazdasagi el6keléségek is felkaroltak. A torténeti
Erdély hatarvidékén taldlhaté nagyvarosok, Temesvar, Arad és Nagyvarad végiil
csak az abszolutizmus éveiben jutottak vasttvonalhoz.

Az osztrak onkényuralom évtizedei alatt a magyarorszagi vasutépités tigyében
ismét Bécs érdekei keriiltek el6térbe, amely 1841-t61 az allami vasutépités
rendszerén alapult. A Magyar K6zépponti Vasuttarsasag a zilalt politikai viszonyok
folytan a cs6d szélére jutott és az 1849. december 7-én tartott kozgytilésén
feloszlott. A birodalmi kormany 1850. marcius 7-én kelt szerzédése értelmében
20 458 631 forintért megvette a tarsasagtol a vasutat, amely most mar a Délkeleti
Allamvasit néven miikodstt és fejlédott tovabb."® A kormany 1851-ben az
allamvasutakon harom igazgatdsagot hozott 1étre: az északi vonalnak Pragéaban,
a délieknek Grazban és a dél-keletinek Pesten volt a székhelye. Az osztrak kormany
egy Bécs kézpontu vasithalézat megteremtését tizte ki célul.'” Az énkényuralom
idején, 1851-ben megvaldésult a Pest-Bécs vasuti 6sszekottetés, 1854-re kiépiilt a
szolnoki vonalbél kidgazé Cegléd-Szeged 6sszekottetés is. Ugyanekkor megkezd-
ték a Szolnok-Debrecen, Plispokladany-Nagyvarad, Mohdacs-Pécs, Zagrab-Stein-
briick és Szeged-Temesvar vonalak allamkoltségen torténd kiépitését.

A bécsi udvar érdekei eltértek a magyar vasutépitési céloktol. Az Gj vonalakat
épit6 vasuttarsasagok egy id6ben tettek eleget a birodalmi hadvezetés stratégiai
elképzeléseinek, Magyarorszdg gazdasagi és politikai beolvasztdasira iranyuld
torekvéseknek és sajat tizleti érdekeiknek. A magyar vasuthdlézat a birodalmi
vasuthalézat fliggvénye lett. Az osztrak kormany a nyersanyagbhan gazdag bansagi
térség miel6bbi elérését tlizte ki célul, ahol jelent6s uradalmai, banyai és
ipartelepei voltak. Ezzel is magyarazhato6 az a sietség, amellyel az Alféldet atszeld,
a krasso6-szorényi banyavidéknek tarté f6vonalat kiépitették.” A bécsi kiilpolitika
a vasut fejlesztésében latta a balkani terjeszkedés egyik lehetéségét. Az erdélyi
vasutvonal vizsgalatanal figyelembe vették azt is, hogy hogyan lehetne minél
gyorsabban elérni a Fekete-tengert és Konstantinapolyt.*

A vasutligy egységes rendezésére, 1851. szeptember 11-én, megszervezték
Bécsben a Zentral Direktion fiir Eisenbahnbauen-t,”® amelynek feladata az 4j vonalak
iranyanak kijelolése. Ferenc Jozsef csaszar 1851. november 14én jovahagyta a

45  Anton Kurz brassoi ujsagiré javasolta Brass-Iasi vasutvonal kiépitését az Ojtozi-szoroson
keresztil. Gollner, Carol: Gindirea economicd a sasilor din Transilvania in secolul al XIX-lea.
Bucuresti, 1969, Editura Academiei Republicii Socialiste Roménia. 97.

46 Ujhelyi, 1910. 111.

47 Képessy, 1908. 46.

48 Szabad Gyorgy: Az 6nkényuralom kora (1849-1867) In: Magyarorszdg torténete. 1848-1890.
(fészerk. Kovacs Endre) 6/1. Masodik javitott kiadds. Budapest, 1987, Akadémia Kiadé. 567.

49 Rosegger-dJensen, 1996. 428.

50 Sipos Kamill6: Vasutak torténetének vdzlata Erdélyben. Kolozsvar, 1911, Erdélyi Gazda. 11.
(tovabbiakban: Sipos, 1911.)

27



Carl Ritter von Ghega51 altal kidolgozott birodalmi vasuthalézat-tervezetet, amely-
ben 12 févonal kiépitése szerepelt, Magyarorszag és Erdély teriiletén. Erdély
esetében felmeriilt az Arad-Nagyszeben-romaén hatdrszél-Brasso, valamint Gyu-
lafehérvar-Kolozsvar vonalak kiépitése.52 A vastti beruhazasok azonban megno-
velték az allamkiadast, és pénziigyi zavart idéztek el6. A bécsi kormany kénytelen
volt feladni az allamvasut-rendszer gondolatat és 1855-ben eladta a mar megépiilt
vasutakat. Az allamvasutak eladasdb6l harom magantarsasag keletkezett: a Cs.
Kir. Szabadalmazott Osztrdk Allamvaspdlya Tdrsasoig,53 a Szabad Lombard-velencel
és Kozép-olaszorszdgi Vaspdlyatdrsulat és a Tisza-vidéki Vaszitta’rsasa’g.54 Az abszo-
lutizmus koraban szervezédtek meg a Kassa-oderbergi, Elsé Erdélyt és a Magyar
Eszaki Vasiit tarsasagok.

Igy az osztrdk kormény attért az allamilag tdmogatott magan vasuthalézati
rendszerre. Porosz minta alapjan bevezették a kamatbiztositasi rendszert.”” A
korméany a vasut jovedelmezdségéért kezességet vallalva igyekezett felkelteni a
pénziigyi vilag érdeklédését a vasutépités irant. Az allam fenntartotta a dijszabasok
jovahagyasanak jogat. Ha a vasuttarsasag bizonyos meghatarozott idén keresztiil
vette igénybe a kamatbiztositast, az allamnak joga volt a vasut iizletét sajat kezébe
venni. A magantéke jotékony hatdsa hamarosan megmutatkozott, 1855-1860
kozott feler6sodott a vasutépités, és Magyarorszdgon mintegy 1614 km hosszu
vasttvonal épiilt.”® Ekkor kapesolédtak be a vasuti forgalomba az Erdély hatarvi-
dékén fekvé varosok, igy 1857 novemberében Temesvar, 1858 aprilisaban Nagy-
varad, majd 1858 oktéberében Arad.

Az 1850-es években két erdélyi vasutvonal épitési terve korvonalazédott. Az
egyik javaslat, amely mellett Nagyszeben érvelt és amelyet a bécsi kormany is
tamogatott, az Arad-Gyulafehérvar-Nagyszeben-Vorostorony vastutvonal volt. A
tervezet mellett felhozott legfontosabb érv az volt, hogy igy a legrévidebb tton és

51  Carl Ritter von Ghega (1802-1860) vastiti mérnok, tanulmanyozta az angliai, nyugat-eurépai
és amerikai vasutépitkezéseket. 1836-1840 kozott feliigyelte a Brno-Breclav kozt épiild
vasutvonalat, nevéhez f(iz6dik a hires semmeringi vasut megépitése. Vizsgalta egy erdélyi
vasttvonal megépitésének lehetGségét.

52 Ushelyi, 1910. 111.

53 A Cs. Kir. szab. Oszirdk Allamvaspdlya Tdrsasdg 1855-ben jott létre (AVT, ritkabban OAVT)
németiil roviditése StEG. Az osztrak allamtol atvett vastutvonalak mellett a Bansagban jelentés
foldteriiletekkel és banyakkal rendelkezett. Vasiuthalézata 1890-ig osztrak teriileten 1350 km,
mig Magyarorszag teriileten 1500 km hossza volt. A vasittarsasdg magyarorszdgi vonalai
1891-ben allami tulajdonba keriiltek.

54 Pogany, 1980. 13.

55  Kamatbiztositdsi rendszer 1ényege az, hogy az allam vallalta egy adott vonal évi meghatarozott
szazaléku - altalaban 3-5% - nyereségét akkor is, ha a tényleges gazdasagi eredmények nem
tették lehet6vé osztalék fizetését. Az dllam a befektetGknek veszteség esetén is biztositotta a
nyereséget. Majdan Janos: Baross Gabor, a ,vasminiszter”. In: In memoriam Barta Gdbor.
Tanulmdnyok Barta Gdabor emlékére. (szerk. Lengvari Istvan) Pécs, 1996, JPTE TK Kiadd
Iroda. 382. (tovabbiakban: Majdan, 1996.)

56  Pogany, 1980. 14.
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olcson el lehetne érni a havasalféldi romén teriileteket és a dunai kikotéket. Az
osztrak gazdasagi érdek is ennek a vonalnak a kiépitését siirgette, hiszen ezzel
elérhet6 kozelségbe keriiltek az dsvanyi kincsekben gazdag bansagi és erdélyi
teriiletek. Az akkori szamitasok szerint az Arad-Vorostorony 311 km hosszui vasut
31,5 milli6 forintba keriilt volna.”” A Nagyvérad-Kolozsvér-Brass6-Bodzafordulé
vonal tervét tdmogatta az erdélyi magyar tarsadalom, valamint a brassoéi szaszsag
és a romansag egy része. Az 541 km hosszd vasut azonban nehéz terepen haladt
és a koltségeit 67,5 millié forintra tették.”™

Mindkét terv mellett és ellen szdmtalan érvet hoztak fel az érdekelt felek.
Azonban mig Nagyszeben egy kis régié érdekeit képviselte, addig az altalanos
erdélyi érdek a kozpontibb fekvésti Nagyvarad-Kolozsvar-Brassé vonal mellett
szolt. A pénziigyi helyzetre valo tekintettel a kortarsak el6tt egyértelmd volt, hogy
feltehetéen csak egy vasutvonal fog kiépiilni Erdélyben, és ez még inkabb
felerdsitette a kiilonb6z6 tervek kozti versenyt. Az erdélyi vonalak tervezésénél
azonban figyelembe kellett venni a nehéz terepviszonyokat, amelyek kés6bb, az
épitkezések idején komoly nehézségeket okoztak. Erdélyt a Magyar Alfoldt6l az
Erdélyikozéphegység (Erchegység) hegyvonulata vélasztotta el. Vasttvonalakat
kisebb munkaval csak a Tisza, Szamos, K6rosok, Maros, Kiikiillsk és Olt folyok
mentén lehetett épiteni, meglehet6sen nagy kertil6kkel. A vasitnak a folyévol-
gyekben val6 megépitése azonban hosszabb, keriil6 vonalakat, szamos mﬁtérgyat59
és folybszabalyozast igényelt. A hegyvidéki terepen épiilé vasitvonalakndl nagy
mennyiségl sziklamunkat, mély bevagasokat, esetenként alagutat kellett épiteni, ami
jelentés mértékben megdragitotta az épitkezést. A Carl Ghega a4ltal sikeresen
megvaldsitott semmeringi vasttépitést’® kovetden a mérndki tarsadalom megvaldsit-
haténak tartotta az Erdélyikozéphegységen (Erchegység) ativelé vasutépitést, igy
technikai szempontbdl az akadaly elharult a Nagyvarad-Kolozsvar vasitvonal el6l.

Hollan Erné,” a kor kivalé mérnske 1856-ban ramutatott, hogy ha Nagyszeben
érdekei érvényesiilnek, akkor ,e vonal csupdan 80 mérf(')'ld62 hosszan vonul dt a
nagyfejedelemség legdélreesébb részein és az orszdag tobb mint kétharmada gazdag
termékeivel egyiitt kiesik az orszdgos kozlekedési it korébal. 3

57 Muresanu, 1974. 273.

58 Uo.

59  Miitargyak, olyan létesitmények, amelyek egyrészt biztositjdk a palya védelmét, masrészt
lehet6vé teszik a folyamatos vonalvezetést, ott ahol ez foldmiivel nem megoldhaté. Ilyen
miitargyak: alagutak, hidak, tamfalak, atereszek.

60 Az ausztriai Gloggnitz és Miirzzuschlag kozti, 41,8 km hosszi, kétvaganyu Semmering vasut
épitésére 1848-1854 kozott kerilt sor, ez volt Eurépa els6 hegyvidéki vasitja. Roman
Jaworski: Vasutépitések Ausztridban a reformkorban és hatasuk Kozép-Eurépa kozlekedésé-
nek fejlodésére, kiillonosen Magyarorszagon. In: Kozlekedéstudomdnyi Szemle XLI. (1991.
marcius) 3. sz. 114.

61  Hollin Erné (1824-1900) mérndk, allamtitkar, a Magyar Mérnok és Epitész Egylet alapitéja
és elsé elnoke.

62 1 osztrdak mérfold, 7,58 km.

63 Hollan, 1856. 23.
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Hollan, mint ahogy a 2. szamu abran is lathato, egy Nagyvarad-Kolozsvar-Ma-
rosvasarhely-Koéhalom-Brass6-Ojtozi szoros-Szeretvolgye-Galac vasitvona-
lat tartott a legelényésebbnek. Igy érintve lettek volna a legfontosabb erdélyi
magyar kereskedelmi, k6zigazgatasi és ipari kozpontok, kapcsolat 1étesiilt volna
a legjelentésebb roméan dunai kikotével, Galaccal és azon keresztiil a Fekete-
tengeri kereskedelemmel.®’

Az erdélyi vasutért folyé versengés tjabb szakasza kezdddott 1856-ban, amikor
mindkét terv mellett kardoskodd telepiilések és személyek l1étrehoztak részvény-
tarsasdgaikat, hogy hatékonyabban tudjanak pénziigyi csoportokat megnyerni
terviik mellé. Az erdélyi magyar vasuti érdekek erdteljes képviseletéért 1856-ban
két vasuti bizottsag alakult, egyik Bécsben, a masik Kolozsvaron. A bécsi
székhelyl, késébb Nagyvdrad-Brassoi Vasuttdrsasig néven szereplsé bizottsag
elnoke grof Toldalagi Ferenc marosszéki nagybirtokos, tagjai kozt volt talalhato
baré Josika Samu erdélyi kancellar, grof Zichy Odén, grof Bethlen Domokos
nagybirtokos.66 A Kolozsvaron alakult vasuti bizottsdg helyi szinten proébalta
elérevinni a vasut {igyét. Elndke gréf Miké Imre volt. A két bizottsag a
késbbbiekben egyesiilt és kozosen lépett fel a vasiut érdekében. A Nagyvarad-Ko-
lozsvar-Brassé vasutvonal tervét az osztrak hadsereg is vizsgalta, 1856-ban Anton
Bilis osztrdk ezredes vezetésével egy bizottsag végig is jarta a tervezett vastutvonal
nyomvonalat.®’

A Dbécsi és kolozsvari vasuti bizottsagoknak sikeriilt elérnitik, hogy a ,Kereske-
delmi Minisztérium junius 13-rol kiadott 1802 idei szama alatt kiadott vdlassza dltal
a N. Vdradtol Kolozsvdron, M. Vdsdrhelyen, Brasson keresztiil az Ojtozii Passusig,
egy K. Fejérvdaron dt N. Szebenig vienddé mellék vonallal épitendd vastt készitésére
sziikséges elomunkdlatok megtételére az engedelmet kegyeskedett megac:lni.”68 A
bizottsagok felszolitottak az alapité tagokat, hogy a korabban megigért pénzbeli
tamogatas 10%-at fizessék be az elémunkalatok koltségeinek a fedezésére.” Az
erdélyi telepiilések, illetve maganszemélyek jelentés pénzbeli, anyagi segitséget,
illetve ingyen foldteriiletet ajanlottak fel a vasutvonal épitésére. Az osztrak
kormany magatartasa azonban részrehajlé volt, inkabb a dél-erdélyi vasutvonal
tervét tamogatta.

A dél-erdélyi vasutvonal esetében is voltak vitak, ugyanis két terv is felmertilt.
Az egyik az Arad-Nagyszeben-Vorostorony-romén hatér, a masik az Arad-Nagy-
szeben-Brass6-Bodzafordul6-roman hatar iranyaba huiz6do6 vasutvonal. Az utéb-

65  Uo. 24.

66  Egyed, 2000. 52.

67 Muresan, 1974. 273.

68 ANDJC, Construirea caii ferate Oradea-Cluj-Brasov. 1848-1869. 1/3. 3879.
69  Uo.
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bi kiépitését tdamogatta az Osztrak Allami Vasuttdrsasidg és annak pénziigyi
tamogatdja, a Rothschild” bankhaz is.”*

A kedvezétlen pénziigyi viszonyok, a krimi hdboru okozta nemzetkozi fesziilt-
ség, a roman fejedelemségekben kialakult politikai ziirzavar miatt az erdélyi
vasutvonal kérdése az 1850-es évek masodik felében egy helyben stagnalt. A bécsi
udvar az erdélyi vasitvonalat egy nemzetkozi vonal részeként képzelte el, amely
Osszekoti a Habsburg birodalmat a Fekete-tengerrel.

Az 1860-as évek elejétél ismét napirendre keriilt az erdélyi févasttvonal
kérdése. Hollan Erné 1862-ben a Pesti Naplé hasabjain tébb alkalommal is
foglalkozott az erdélyi vasut kérdésével. Kiemelte, hogy a Fekete-tengerrel val6
kapcsolat megteremtése szinte olyan fontos, mint a fiumei kik6tével val6 Gssze-
kotés.” 1862-ben a bécsi minisztérium megbizta Carl Ghega miniszteri tandcsost
és mérnokot, hogy tanulményozza az erdélyi vasit iranyat. Ghega, akarcsak tobb
politikus és mérnok, a Nagyvarad-Kolozsvar-Brassé vonalat ajanlotta, amely
leginkdbb megfelel az erdélyi érdekeknek.”

Az Orszagos Magyar Gazdasagi Egyesiilet (OMGE) Kozgazdasagi szakosztalya
1862-ben egy emlékiratot - 1ényegében Hollan Ernd és Csengery Antal - dolgozott
ki a magyarorszagi vasuti halézatrol. Megvitatasaban részt vett Dedk Ferenc,
Eotvos Jozsef és mas jeles személyiségek, ez is jelzi az emlékirat jelent('jsé,cgét.74

A dokumentum utalt a mar elfogadott magyar vasuti térvényekre, els6sorban
az 1848. évi XXX. torvénycikkre, amely az orszag févarosabdl, Pestrdl kiindulva
hat vasuti févonal kiépitését tervezte, tobbek kozott a Pest-Nagyvarad-Kolozs-
var-Brassé vonalat. Ramutattak, hogy az osztrak korméany vasutpolitikdja téves,
a vasutépitkezést atengedte a magantéke kezébe, amely figyelmen kiviil hagyta a
magyar gazdasagi érdekeket, és olyan vasutvonalak épiiltek, amelyek elkeriilik az
orszag févarosat. Az emlékirat kiemelte, hogy ,Az aradi-kiisztendzsei”” vonal csak
Erdeély déli részét s annak is csak felét s ezt is kozel a hatdrokhoz érinti, s ezen orszdgrész
anyagi fejlodésére alig lehet nagyobb befolydsa: a Nagyvdrad-galaci vonal nyugatrol keletre
egész Erdélyen vonul keresztiil, hosszaban a legtermékenyebb és legnépesebb vidékeken,
majd minden iparos lakhelyet megérint, a banyatermelés kozpontjaihoz kézelebb esik s

70 A Rothschild bankéar csalad tagjai koran felismerték a vasutépitésben rejlé lehetéségeket,
ennek készonhetéen Eurépa-szerte bekapesolodtak a vasiti févonalak kiépitésébe. Erdekeltek
voltak a San Francisco Vasuttarsasagban, a braziliai, indiai és dél-afrikai vastutépitkezésekben
is. Aspey, Melanie: Making Tracks: Promoting the Rothschild Archive as a source for railway
history. In: Across the borders: financing the word’s railways in the nineteenth and twentieth
centuries. (szerk: Ralf Roth-Giinter Dinhobl) Aldershot, 2008, Ashgate. 3-12.

71  Vajda Ludovic: Prima cale feratad din Transilvania. In: Acta Musei Napocensis. VIII. Cluj, 1971.
288. (tovabbiakban: Vajda, 1971.)

72 Hajés Gyorgy: Holldn Erné. A katona, a mérnik, az dllamférfi. Budapest, 2006, Epitésiigyi
Tajékoztatasi Kozpont. 32.

73 Uo.

74 Uo. 33.

75 Kiisztendzsei (t6rokiil), Konstanca (Constanta) roman Fekete-tengeri kikotévaros.
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irdnydban az orszdg nevezetesebb volgyszakaddsaival, tehdt a természetes kizlekedési
féutakkal taldlkozvdn, a tdvolabbi vidékek termékeit is konnyen veheti forgotlmdba.”76

Az OMGE 1862. junius 6-dn megtartott kozgytilésen elhatdroztdk a mar
korabban is 1étez6 Nagyvarad-Kolozsvar-Brassé vasuti bizottsag ujraalakitasat.
Igy 1862. december 31-6n megalakult a ,A Nagyvdrad-Kolozsvdr-brasséi vasit
tigyében mitkodd magyarorszdgi bizottsdegf”.77 A vasuti bizottsag elndke baré Toldalagi
Ferenc volt, aki tobb iilést hivott 6ssze a vasut érdekében és jo kapcesolatai voltak
a magyarorszagi és az erdélyi arisztokraciaval.” Az 1863-as év elején magyaror-
szagi és erdélyi kiildottség jart Ferenc Jozsef csdszarnal, kérték a vasut ligyének
tamogatdsat. A csdszar elismerte a Nagyvarad-Kolozsvar vonal fontossagat és
igéretett tett, hogy targyalast kezdeményez 1'igyéloen.79 A kiildottség megjelent a
magyarorszagi és erdélyi kancellarok el6tt is. Azonban mig gréf Forgach Antal
magyar kancellar kedvezéen fogadta a kiildottséget és tamogatasrdl biztositotta,
addig gréf Nadasdy Ferenc erdélyi kancellir a vasut ligyét hasznalta fel -
sikerteleniil -, hogy nyomast gyakoroljon a nagyszebeni orszaggytilést6l tavol
maradé erdélyi magyar politikai vezetdkre.*

A vasuti bizottsag id6kozben targyaldsokat kezdett a belga Bischoffsheim és
Hirsch bankhazzal. A bankhaz részérdl alapfeltétel volt, hogy gréf Zichy Ferenc®
veliik k6zosen alapitsa meg a vasutépité tarsasagot, és kapjanak allami kamatga-
ranciat.®”® A kilfsldi pénziigyi intézetek szamara Zichy biztositékot jelentett a
vasutiigy terén szerzett tapasztalataival, kivalé kapcsolataival és részvényese volt
a Szabad Lombard-velencei és Ko6zép-olaszorszagi Vaspé\lyatérsulatnalr;.g3

A Nagyvarad-Kolozsvar-Nagyenyed-Tovis-Medgyes-Segesvar-Brassé vona-
lat 1863 juliusanak elsé napjaiban tobb kiilfoldi szakemberbdl all6 bizottsag jarta
be. A bizottsagnak tagja volt Pauwels Ferencz mérndk, a Bischoffsheim és Hirsch
briisszeli bankhédzak képviseldje, Le Gallais, az angol Waring cég képviselGje, az
elémunkalatokat vezet6 Herz Gyula mérndk, de ott taldljuk Hollan Ernét és
Urményi Jozsefet is, az erdélyi vasuti bizottsig képvisel(iiként.84 A bizottsag

76  Ujhelyi, 1910. 403.

77 Barkéczi Jolan: A magyar vasutak a Gazdasagi Lapok tiikrében (1849-1866). In: A Kozlekedési
Miizeum Evkényve. V1. 1981-1982. Budapest, 1983, Kozlekedési Mizeum. 307. (tovabbiakban:
Barkoécezi, 1983.)

78 Muresanu, 1974. 275.

79 Lukacs Béla: A Magyar Keleti Vasiit. Kolozsvar, 1870, Rom. Kath. Lyceum Nyomdaja. 9.
(tovdabbiakban: Lukacs, 1870.)

80 Uo. 10-11.

81  Zichy Ferenc (1811-1900) politikus, diplomata. Bihari fé6ispan, a Magyar K6zépponti Vasut-
tarsasag igazgatdja, 1848-ban Széchenyi Istvan vezette Kozlekedésiigyi Minisztérium allam-
titkara.

82 A nagy-varad-kolozsvar-brasséi vonal. Pesti Naplo, XIV. (1863. januar 9.) 6. sz.

83 Merger, Michele: Raffaele de Ferrari, Duke of Galliera an investor of European stature. In:
Across the borders: financing the word’s railways in the nineteenth and twentieth centuries. (szerk:
Ralf Roth-Giinter Dinhobl) Aldershot, 2008, Ashgate. 31.

84  Barkécezi, 1983. 308.
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kedvezden nyilatkozott a tervezett vonalrél, csak a Nagy-Kiikiillg és az Olt foly6
kozti vizvalasztonal jelezték, hogy tjabb tanulményok sziikségesek, mert az
agyagos teriilet miatt nem lehetett elére latni az épitési kéltségeket.85 Elsé
lépésben a Nagyvarad-Kolozsvar-Segesvar févonal, illetve a Gyulafehérvar és
Nagyszeben iranyaban haladé szarnyvonal kiépitését tartottak elvallalhatéonak,
mig a Segesvar-Brassé vonalrészre csak el6tanulmanyok utan akartak ajanla-
tot tenni.*

A Nagyvarad-Kolozsvar-Tovis-Brass6 vonalra 1863 oktéberének elején a
belga bankhdz, Zichy Ferenccel és Zichy Edmunddal k6zésen elémunkalati
engedélyt kért az osztrak kereskedelmi minisztertsl.” Az érdekelt erdélyi varme-
gyék és telepiilések ingyen foldteriiletet, épitkezési anyagot és munkaerét ajanlot-
tak fel. A vasut érdekében az erdélyi iparkamarak is felszolaltak, kiemelték, hogy
egy Arad-Szeben-Vorostorony vonal valéban olesébb volna, de a katonai,
gazdasagi érdekek miatt a hosszabb Nagyvarad-Kolozsvar-Brassé-Bodza-szoros
vasutvonalat tamogatjak, mert igy elérheté kozelségbe keriilne a galaci kik6té és
a dél-oroszorszagi teriiletek.”® A roman kormanykorok azonban inkabb a dél-erdé-
lyi vasutvonal {igyét, vagy egy, a Bansagon és Havasalfoldon keresztiil haladé és
Bukarestet is érinté vonal épitését tamogattak. A magyar fél altal szorgalmazott
Galacig tart6 vastutvonal, amely kikeriilte volna Bukarestet, nem tetszett a roméan
félnek.*” Az erdélyi f6vonal érdekében felszélalt Carl Maage]r'90 brassoi szarmazasu
poltikus, kézgazdasz. 1864 janudrjaban egy memorandumban emelte ki a Nagy-
varad-Kolozsvar-Brass6-Bodza-szoros-Buziu-Braila-Galac vonal el(’inyeit.91
Ugyanakkor, szintén Maggernél, megjelenik egy Arad-Déva-Vulkan-szoros-
Craiova-Bukarest vasutterv is.” Ahogy az aldbbi térképen is lathaté, Magger nem
zarta ki az Arad-Alvinc-Nagyszeben-Vorostorony-Pitesti-Bukarest vonal kiépi-
tését, de azt csak az altala javasolt f6vonalak megépitése utan tartotta megvald-
sithaténak.” Magger tervénél azonban érdemes megjegyezni, hogy mint brasséi
polgar, varosanak az érdekeit képviselte és igyekezett elényosebb helyzetbe hozni
Nagyszebennel szembe.

85 Az erdélyi vastti bizottmany gytlése. Pesti Naplo, XIV. (1863. julius 22.) 165. sz.

86 Az erdélyi vastti bizottmany gytlése. Pesti Naplo, XIV. (1863. julius 23.) 166. sz.

87 Zichy Edmund: Egy sz6 az erdélyi vasutrol. Pest, 1866, Heckenast Gusztav. 19.

88 Rosegger-Jensen, 1996. 437.

89  Uo. 438.

90 Carl Maager (1813-1887) brassoi kereskedd, kozgazdasz, politikus. Az erdélyi vasit egyik
élharcosa. 1860-ban a Reichsrat tagja lesz, tobb alkalommal felszélalt a kozigazgatasi reformok
érdekében. 1864-ben a brasséi Kereskedelmi és Iparkamara titkdra lesz.

91 Carl Maager: Zweites offenes schreiben an den hohen Reichsrath in angelegenheit der Siebenbiirger
Eisenbahn. Wien, 1864. Druck und Verlag der typogr.-literar.-artist. Anstalt. 18-19.

92 Uo.

93  Uo.
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3. dbra Carl Magger erdélyi vasutvonal terve 1864-bél.
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A dél-erdélyi vasutvonal ligye azonban mindvégig elényt élvezett a bécsi
kormanykoroknél. 1859-ben megalakult a Brasséi Banya- és Huta Egyesiilet, amely
megszerezte a petrozsényi készéntelep kiaknazasanak jogat. A Brasséi Banyatar-
sulat részvényesei kozt jelen volt t6bb osztrak és cseh pénziigyi vallalkozé, illetve
az osztrék Creditanstallt Bank.” Az erdélyi szénkitermelésben érdekelt pénziigyi
korok lobbitevékenységet folytattak a dél-erdélyi vasut miel6bbi kiépitése érdeké-
ben. Sikeriilt 1862-ben megnyerni az iigynek a Tiszavidéki Vasﬁt‘céu"sas:«.igot,96
amely érdekl6dést mutatott az Arad-Nagyszeben févonal és egy Gyulafehér-
var-Kolozsvar mellékvonal kiépi‘césére.97 A bécsi kormany 1863. december 11-én
torvényjavaslatot terjesztett a birodalmi tanacs elé az erdélyi vasutak kivitelezé-
sérél, ebben egy Arad-Nagyszeben-Vorostorony févonal mellett egy Gyulafehér-
var-Kolozsvar, Kolozsvar-Nagyvarad, valamint Kolozsvar-Kiikiill6-volgy-Bras-
s6-hatarszéli szarnyvonalak kiépitését javasoltak. A felvazolt vasutvonalak koziil
els6 lépésben a févonal kiépitését szorgalmazt.‘:ik.98 A tervezet tartalmazta az
erdélyi magyar igényeket, de mégis tavoli jovébe helyezte a magyar telepiilések
vasutvonalhoz jutasat. A fent emlitett két terv mellett létezett egy harmadik, a
Maros-vonal terv, amit leginkabb az osztrak katonai korok tdmogattak. Ez a vasuti
palya végig a Maros foly6 mentén haladt volna, Aradtél Székelyfoldon keresztiil,
Moldvaig. Szarnyvonalaként felmeriilt egy Olt-vilgyi vasut is, amely elsGsorban
Székelyfoldnek lett volna hasznara.”

A kiegyezést megel6z6 években tobb olyan osztrak birodalmi vasiathalézati terv
késziilt, amelynek egyes vonalai érintették Erdélyt. Bernhardt Freiherr von
Wiillerstorf-Urbair bard, kereskedelmi és nemzetgazdasagi miniszter 1866-ban
tette kozzé az egész birodalomra kiterjed6 vasithalézat fejlesztési tervét. Ebben
nemcsak kereskedelmi, hanem politikai és katonai szempontbdl is vizsgalta a
vasutak szerepét. Erdély vonatkozdsdban: Bécs-Pest-Nagyvarad-Kolozsvar-
Brassé-orszdaghatdar, Bécs-Pest-Debrecen-Szatmarnémeti-Maramarossziget—
Moldva orszaghatar, Pest-Szolnok-Arad-Gyulafehérvar-Nagyszeben-Brasso-
Bodzafordul6-orszaghatar ebbdl a vonalbél kidgazva Nagyszeben-Vorostorony-—
orszaghatar, valamint még egy szarnyvonal Petrozsényig, Gyulafehérvar-Kolozs-
var-Cernéuti- Lemberg vonalak terve meriilt fel.'*

95 Vajda, 1971. 288.

96 A Tiszavidéki Vasittarsasdg 1856-ban jott 1étre, egyediili olyan magantarsasiag az abszolutiz-
mus idejében, amelynek a teljes vasuthalézata Magyarorszag teriiletén volt. A vasuttarsasag
kiépitette a Szolnok-Debrecen (1857), Piispokladany-Nagyvarad (1858), Szajol-Arad (1858),
Debrecen-Miskole (1859), Miskolc-Kassa (1860), Mezétiur-Szarvas (1880) vonalakat. A
tarsasag allamositasakor, 1880-ban vonalainak hossza 604 km-re terjedt ki. Horvath Ferenc:
A magyar vastt épitési és fenntartdsi szervezetének torténete (1827-2004) 1. kot. (1827-1944).
Budapest, 2004, MAV Rt. Vezérigazgatosaga. 30. (tovabbiakban: Horvath, 2004.)

97  Vajda, 1971. 289.

98 A minisztérium elGterjesztése a bécsi reichsrathban az erdélyi vasut tigyében. Pesti Naplo,
XIV. (1863. december 13.) 285. sz.

929 Lukacs, 1870. 14-15.

100 Horvath, 1994. 136.
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Hunfalvy Janos foldrajztudés 1866. november 19-én a Magyar Tudomanyos
Akadémidan tartott el6adasaban vizsgalat ala vette az addig megépiilt vasutakat,
ramutatott az egyes helyeken alkalmazott vonalvezetési hibdkra és kiegészitésként
Ujabb palyak épitését javasolt. Kozvetlen Osszekottetést latott sziikségesnek
Debrecen és Nagyvarad kozott és javasolta ennek a vonalnak a folytatasat egészen
Brasséig. Ugyanakkor tamogatta a Nyiregyhdza-Szatmarnémeti-Maramaros vo-
nal kiépitését.'""
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4. dbra. Erdélyi és balkdni vasttvonal tervek 1864-bol.

A fenti terveket és térképeket figyelemmel kovetve lathaté, hogy mar az 1860-as
években korvonalazodtak azok a vasutak, amelyek a késGbbiekben megépiiltek és
napjainkig az erdélyi vasuthalézat févonalait képezik.

Az erdélyi vasutépités hosszan tarté vitdja végiil 1864. junius 5-én délt el,
amikor a bécsi kormény elrendelte az Arad-Alvinc-Gyulafehérvar vonal kiépitését

101 Uo. 137.
102 ANDJC, Construirea caii ferate Oradea-Cluj-Brasov. 1848-1869. 1/3-777.
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a’tllamkt')ltségen.103 A vastutvonalnak Brassé vagy Vorostorony felé valo tovabbépi-
tése azonban nyilt kérdés maradt. Az Arad-Gyulafehérvar vonalat 1865. augusztus
10-én Elsé Erdélyi Vasut néven engedélyezték. A férészvényesek bécsi befektetdk,
valamint a petrozsényi allami készéntelep kiaknazasara alakult brasséi banyatar-
sulat részvényesei voltak. Az dllam 14 millié forint tarsulati t6kében 2 820 172
forinttal vett részt. A vonal épitési jogat a bécsi Klein testvérek nyerték el.'” A
vasut épitése lassan haladt a nehéz terep és a rossz idGjardas miatt. Nem vart
gondot okozott, hogy a belf6ldi gyarak a sziikséges sineket nem tudtak idejében
elkésziteni, és azokat Anglidbol kellett beszerezni.'” Igy az Arad-Gyulafehérvar
vasut atadasara csak az osztrak-magyar kiegyezést kovetéen, 1868. december
22-én kertilt sor. A Piski-Petrozsény szarnyvonalon 1870. augusztus 28-an indult
el a forgalom.w6

Felmertil a kérdés: miért nem tamogatta hosszu ideig a bécsi kormany egy
erdélyi vasutvonal megépitését? Az erdélyi vasutépitkezések elmaradasat elsGsor-
ban pénziigyi gondok és a nehéz terepviszonyok okoztak. Masrészt a megépiilé
erdélyi févasit zsakutcaban végzédott volna, mert Romanidban csak 1869-ben
kezdddtek el a vasutépitések. A lemaradédshoz az is hozzajarult, hogy Bécs inkabb
a sajat gazdasagi érdekeinek megfelel6 és jovedelmez6 bansagi, illetve Bécs-Krak-
ko-Cernduti, majd onnan tovabb Galacig tarté vonal kiépitését témog.gatta.107

Az Els6 Erdélyi Vastut-nak koszonhetéen attorés tortént Erdély infrastruktira-
janak fejlesztésében, a periférian elhelyezkedd orszagrész bekapesolédott a vastti
forgalomba. Ezt a pillanatot a kortarsak a , vasiiti korszak” kezdeteként értékelték
és hamarosan ujabb vasitvonalak épitésétdl valt zajossa Erdély.

3. A magyar kormanyok vasittpolitikaja a dualizmus koraban

Az érvényben 1évé torvények és rendeletek szerint a vasutak épitésével és
ellen6rzésével Magyarorszagon 1867-t6l a K6zmunka és Kozlekedésiligyi Miniszté-
rium, majd 1889-t6l a Kereskedelemiigyi Minisztérium foglalkozott. A minisztéri-
um keretében 1867-1870 kozott tobb szervezet jott létre, amelyek ellattak az
épitések hatosagi engedélyezését, a vasutak {izembiztonsagi ellendrzését, az
épitkezések iranyitdsat vagy a kamatbiztositasok szamviteli feliilvizsgalatat.

A kiegyezést kovetGen a magyar kormany kozlekedési politikdja részben tovabb
kévette az osztrak mintat, a kamatbiztositason alapulé maganvasuti rendszert. A
magyar kormany azonban mell6zte az osztrak kormanynak azon gyakorlatat, hogy
csak a vasut kiépitésére, illetve felszerelésére sziikséges és az épités befejezése
utan megallapitott t6két részesiti kamatbiztositasban. Ehhez az eljarashoz sziik-

103 Vajda, 1971. 289.

104 Egyed, 1981. 153.
105 Képessy, 1908. 67.
106  Ujhelyi, 1910. 163.
107 Erdési, 2000. 307.
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séges megfelel6 szervezettel és sziikséges idével a magyar kormany nem rendel-
kezett. Az dllam feliigyeletét csak arra terjesztette ki, hogy az épitésnél tartsak
be az engedélyezéskor megallapitott irdnyt, felszerelést, szilardsagot és hatar-
id6t.'® Az épitési szerzédésekre és az igazgatdtanacs hatarozataira, mint a
vasuttarsasag maganiigyeire nem gyakorolt befolyast. Masrészt allami beruhazas-
ként, de hitelekbdl probalta megépiteni a hidnyz6 vonalakat. Ez a kett6s rendszer
azt jelentette, hogy parhuzamosan indultak el az allami pénzbé6l épils és a
magantarsasagok altal finanszirozott vasﬁtépitések.109

A vasutépitkezések sziikségessé tették a teriiletek telekkonyvezését és azok
egységesitését. Eurdpaban els6ként Magyarorszagon jott 1étre 1868-ban a vasuti
telekkonyv intézménye.110 Az Uj szervezet célja egy atlathaté rendszer megterem-
tése, és a magyar allam hitelképességének fokozasa volt. A kozponti telekkonyv
megnyitasanak koszonhetéen egy-egy vasutvonal minden ingatlana és annak
tartozékai a telekkonyv megnyitdasatol egy jogi egységet alkotott és pontosan
szamontarthaté volt."""

A magyar kormany a kiegyezés utdn igen el6ny6s kamatbiztositassal 6sztonozte
a maganvallalkozési rendszerben épiilé févonalak kiépiilését. A maganvallalkozok
a kedvez6 helyzetet kihasznalva kiilonb6z6 jogcimeken jelentés allami tamogata-
sokat vettek igénybe, amelyek megterhelték az allam pénziigyi képességeit. A
vallalkozok igyekeztek minél nagyobb épitési tékedsszeget kimutatni, hogy igy
nagyobb kamatbiztositdsi Osszegek engedélyezését tudjak elérni. Ugyanakkor
kevesebb pénzt forditottak az épitkezésre, sildny min6ségli munkat végeztek,
alacsony munkabér kifizetése mellett. A kiilonbozetet pedig zsebre tették. Az
épitkezést az is dragitotta, hogy az engedélyokiratok adas-vétel targyat képezték,
igy addig, mig valamely engedélyezett vonal tényleges kiépitésére sor keriilt,
engedélyesek sora gazdagodott meg.

A kiegyezés utani els6 években a kormany arra torekedett, hogy minél révidebb
id6n beliil minél tobb vasutvonal épiiljon ki. Ennek eredményeként az 1867-ben
még 2283 kilométernyt kitev6é vasutvonal 1873-ra 6744 kilométerre gyarapodott.
1867-1872 kozott az orszaggytilés 20 vonal engedélyezési torvényét fogadta el és
t6bb mint 4000 km 1] vasutpalya nyilt meg.'” A vasutépitési laz azonban
megterhelte az allamkasszat és a Magyar Keleti Vasut miatt az allam hitelképes-
sége kiilf6ldon megrendiilt. A magyar kormany maga is hozzdjarult az épitkezések
koriili botranyok kialakulasahoz, hiszen a legtobb esetben a palyazatok alkalmaval
a legalacsonyabb arat és a leggyorsabb atadasi idépontot vette figyelembe, nem
vizsgalta meg a vasutépitési koltségeknek, litemterveknek a realitasat.

108 Pogany, 1980. 21.

109 Opauszki Istvan: ,Egy ij, eredeti és masutt még nem létezd institutio” A Vasutak és Csatorndk
Kozponti Telekkonyvének torténete 1868-1981. In: Vasithistoria évkonyv. 2010-2011 (szerk.
Mezei Istvan) h. n. 2011, MAV Zrt. Vezérigazgatosag. 273. (tovdbbiakban Opauszki, 2011.)

110 Uo. 275.

111 Uo. 276.

112 Katus, 1983. 191.
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A tékeszegény magyar allam a kiilfoldi t6két vette igénybe infrastruktirajanak
kiépitéséhez. Az ausztriai, francia, német vagy belga banktékével épiilé vastutvonal
véallalkozasokba bekapcsolédott a magyar politikai és gazdasagi vezetd réteg. A
vasutépitésben jovedelmez6 iizletet és terményeiknek konnyebb értékesitési lehe-
t6ségét lattak. Politikai kapcsolataikat is latha véve igyekeztek befolyasolni a
vonalak kiépitésének sorrendjét és iranyat. A kor politikusai szamara a kiilonb6z6
ajanlatok, a gyors meggazdagodas lehet6sége minden bizonnyal nagy kisértést
jelentett, egy olyan id6szakban, amikor a kormanyzat miik6dését sok kapkodas
és atgondolatlansag jellemezte. Gyakorlatta valt a képvisel6k bevalasztiasa a
vasutépité részvénytarsasagokba, amelyek aztan szerz6déses viszonyba keriiltek
az dllammal."™® A politika és gazdasag vilaganak a szoros Osszekapcsolodasan
tobbek k6zott Dedk Ferenc vagy mas politikusok is préobaltak lazitani. A Deak-parti
kormanyzas végnapjaiban sziiletett meg az elsé inkompatibilitasi térvény 1875:1.
torvénycikkelye,"™* amely megtiltja, hogy orszdggytilési képviselé a kormédnnyal
szerz6déses viszonyban 4allé vallalkoz6 legyen. Az 1901:XXIV."” masodik ossze-
férhetetlenségi torvény pedig megtiltja, hogy a képvisel6k mandatumuk ideje alatt
vasuti vagy mas vallalkozasi engedélyt nyerhessenek és sor keriilt a kozbenjarasi
Osszeférhetetlenség szabalyozasara is.

Az 1867-1873-as vasutépitési laz korszakara jellemzd, hogy az érdekelt
személyek tekintélyes bankokkal szovetkezve kieszkozolték egy vasutvonal enge-
délyezését, felkeltették az érintett telepiilések lakossagdanak érdeklédését és a
kibocsétott részvényeken jé aron tuladtak. A vonal épitését alvéallalkozéknak adtak
ki, 6k pedig nem toér6dtek a vasit tovabbi sorsdaval. Az alvallalkozé pedig lehet,
hogy egy masik alvallalkozonak adta tovabb a vasut épitését, idékdzben pedig
kideriilt, hogy a részvények értéke messze meghaladja a vasut jovedelmezéségének
realis értékét. A vallalkozo6 igyekezett ilyen esetben minél gyorsabban, gyakran
silany, feliiletes munkaval kiépiteni és atadni a vasitvonalat.

A Magyar Keleti Vasut épitésénél szerzett kellemetlen tapasztalat, majd az
1873-as gazdasdgi vélsdg hatdsa a kamatbiztositasi rendszer végét jelentette.
Id6kozben a magyar korméany 1868-ban megtette az allamvasut-rendszer megte-
remtéséhez szitkséges els6 lépéseket azéltal, hogy megvaltotta a Magyar Eszaki
Vasﬁttérsaségnﬁ vonalait és létrehozta az egyik legjelentGsebb allami vallalatot, a
MAV intézményét.

Az 1873-as gazdasagi valsagot kovets években Uj maganvasutak nem létesiiltek
és az allam sem épitkezett. A kovetkezé 8 évben mindossze 954 km 4j vonalat

113 A dualizmus elsé évtizedeinek korrupciés botranyairdl lasd: Cieger Andras: Gazdagodas és
korrupcios vad. In: Szdzadvég, 2006. 2. sz. (40.). 31-68.

114 www.1000ev.hu/index.php?a=3&param=5656 (letoltve: 2011.03.13.)

115 www.1000ev.hu/index.php?a=3&param=6838 (letoltve: 2011.03.13.)

116 A Magyar Eszaki Vasittirsasdg Pest-Hatvan-Salgétarjan vonala 1867-ben nyilt meg. A
vasuttarsasag pénziigyi gondokkal kiiszk6dott, igy 1868-ban az allam megvaltotta vonalait.
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adtak at a forgalomnak és csak az 1880-as évektdl lendiilt fel ismét a vastutépit-
kezés.""" Az 1875-ben hatalomra keriilt Tisza Kalman vezette Szabadelvii Pért
politikaja kezdetben a maganvasuti rendszer felé hajlott, csak kényszerbdl tért at
a vasut-allamositasi eszmére. A kormany nem térhetett ki az eladésodott Magyar
Keleti Vasut allamositdasa, majd a Brass6-Predeal vasttvonal dllami pénzen val6
kiépitése el6l. A Szabadelvli Part els6 évtizedes kormanyzasa alatt allamositott
vagy épitett vonalak nem képeztek egy egységes allamvasut-halézatot, inkabb azt
mondhatnank, hogy a kiilonb6z6 magan vasutvonalak ko6zé ékelédtek be. A
Kozlekedési Minisztérium korében sokan arra az allaspontra helyezkedtek, hogy
a vasutak allamositasa nemcsak kozgazdasagi, hanem korméanyhatalmi és nemzeti
érdek is. Ezért javasoltak a Tiszai Vasuttarsasag és valamennyi kamatbiztositasos
vastttarsasdg allamositasat.'® A Tiszakormény tizenot éve alatt kialakult az
orszag vegyes vasuti rendszere,"” amely az adott gazdasagi és tarsadalmi
helyzetben célszertinek és miikdd6képesnek tiint. A legfontosabb vonalak az allam
tulajdondba keriiltek. A Tisza-kormanynak sikeriilt elérnie a paritdst az Ausztriaval
kozds vasutak esetében. Igy az ot kozos vasit koziil kettének (Kassa-Oderbergi
Vasuttarsasag és a Magyar Nyugati Vasuttarsasag) Budapesten, kettének (Déli
Vasuttarsasag és az Els6 Magyar Gacsorszagi Vasuttarsasag) Bécsben volt a
székhelye, mig a dualista alapokra helyezett volt Osztrak Allamvasut tarsasagnak
egyenrangu székhelyei voltak Budapesten és Bécsben.'

A févonalakat kiszolgdlé szarnyvasutak épitése hatalmas lendiiletet vett az
1880:XXXI. és az 1888:1V. helyi érdekii vasutakrdl szdlé torvények altal. A helyi
érdekl vasutak kérdéskorére a késGbbiekben a székelyfoldi vasutépitkezések
kapcsan visszatériink.

A magyar kormanyok vasutpolitikdjanak meghatarozé pillanata volt Baross
Géabor &llamtitkdari, majd miniszteri tevékenysége. Minisztersége alatt (1886-
1892) megvaltozott Magyarorszag vasuttérképe, megsziint az autonoém, egymassal
alland6 versenyben 4llé vasuti korzetek laza Osszefiiggésli, nehezen irdnyithaté
rendszere. Megvaldosult a legfontosabb vonalak dllamositdsa és a magan vasutak
éveken keresztiil folyésitott kamatgarancidlis kifizetései megszﬁntek.121 Baross
hozzanyult a kozos vasutak intézményéhez is. Allamositotta az Osztrak Allamvasit
tarsasdg, a Magyar Nyugati és az Els6 Magyar Gacsorszagi Vasuttarsasagok

117 Katus Laszlo: A tékés gazdasag fejlodése a kiegyezés utan. In: Magyarorszdg torténete
1848-1890. 6/2 (fészerk. Kovacs Endre) Masodik javitott kiadds. Budapest, 1987, Akadémia
Kiadé. 981. (tovabbiakban: Katus, 1987.)

118 Udvarhelyi Dénes: Magyarorszag gazdaségi és vasutpolitikdja 1876-t6] a szazadforduldig. In:
Magyar Vasuttorténet. 18766l a szdzadforduloig. 1I. kot. Budapest, 1996, Kozlekedési Doku-
mentdaciés Kft. 12. (tovabbiakban: Udvarhelyi, 1996.)

119 Nyugat- és Kozép-Eurépaban tobb helyen attértek a vegyes vasuti rendszerre, els6k kozt
Belgium, az 1870-es években.

120 Szab6 Jené: Baross miivének és rendszerének utohatdsai. Budapest, 1912, Franklin-Tarsulat
Nyomdaja. 5. (tovabbiakban: Szabd, 1912.)

121 Majdéan, 2010. 98.
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magyar vonalait. Igy a kozés vasutak szamat otrol kettére csokkentette.'”

Minisztersége ideje alatt megkezd6dott az allamositott vonalak felgjitasa, a
nagyobb teljesitményii mozdonyok gyartasa, a vastti berendezések modernizalasa
és gyarapitasa. Baross az Ausztriaval szembeni gazdasagi 6nallésag hive, de ezt
igyekezett gy megteremteni, hogy a Monarchia dualisztikus szervezete, beren-
dezkedése valtozatlan maradjon. Baross a gazdasagi 6nallésagot nem a vamkozos-
ség megsziintetésében, hanem az iparfejlesztés, kozszéllitas és az arudijszabas
politikdjaban kereste.

Baross tevékenységének egyik legfontosabb hozadéka a zdénadijszabas volt,
amelynek tarsadalmi és gazdasagi kihatasai a késébbiekben keriilnek bemutatasra.
A miniszter gazdasagpolitikai célkitiizései kozott szerepelt az arutarifa-rendszer
atalakitasa. A magyar allam a kiegyezést kovet6en nem foglalkozott az aruszallitasi
dijszabasokkal, azokat a vasutak belsé tigyének tekintette. A vasuttarsasagok
kozott igy nem volt egylittmiikodés. A vasuti aruforgalmi tarifak kialakitasa
elsésorban a vasutak jovedelmezdségét szolgalta, ezért a tarifak altaldban magasak
voltak. A magéanvallalatok minél nagyobb nyereségre torekedtek, az orszag
gazdasagi érdekeit figyelmen kiviil hagytak, és tarifapolitikajukkal nehezitették az
aruforgalom fejlédését. A vasut-allamositasokkal a kormany befolyasolni igyeke-
zett az aruszallitdsi tarifakat. Baross a vasuti tarifdkat teljesen aldrendelte a
gazdaségpolitikénak.l% Arra torekedett, hogy a tavoli gazdasagi 6vezetek szaméara
csOkkentett tarifakat biztositson, oles6 fuvarozassal segitve el6 ezek fejlodését. Az
arutarifa reformja megprobalta kiegyenliteni a tavolsagokbdl ered6 fuvarozasi
hatranyokat. A MAV 1891. janudr 1jén léptette életbe az Gj arudijszabas
rendszerét, amely leginkabb a cukoriparnak, az exportra termel6 malomiparnak,
a budapesti termény nagykereskedelemnek, a fafeldolgozasnak és a fakivitelnek
teremtett elényos helyzetet, ugyanakkor el6segitette, hogy Erdély termékei és
asvanyi kincsei tavoli vidékekre jussanak el

Barossnak sikeriilt elérnie, hogy a K6zmunka és Kozlekedésiigyi és a Foldmi-
velés-, Ipari és Kereskedelemiigyi tarcak egyesitésével létrejojjon 1889-ben a
Kereskedelmi Minisztérium. Neki kdszonhet6en a 19. szazad utolsé évtizedére a
MAV a gazdasagi élet egyik legfontosabb, az orszag korabeli térszerkezetének
meghatarozo tényez6jévé valt, elésegitve az ipar, a kereskedelem és a mezdégazda-
sag fejlédését. A magyar vasuthdlézat a nemzetkozi forgalomnak is fontos
lancszeme volt, Kelet-, K6zép-, Nyugat- és Délkelet-Eurdpa arucseréjének kozveti-
tésével a vilagkereskedelem szerves részévé valt. Baross a kezdetektdl fogva nagy
figyelmet szentelt az ésszerd, takarékos vasuti lizemvitelre, a személyzeti reform-
ra, megkovetelte a fegyelmezett munkat, el6térbe helyezte a szakmai képzettséget,

122 Szabé, 1912. 5.

123  Udvarhelyi, 1996. 24.

124  Baross Gabor (szerk: Frisnydk Zsuzsanna) 2. kiad. Budapest, 2000, Dinasztia Kiad6. 72-74.
(tovabbiakban: Frisnyak, 2000.)
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a szinvonal emelését. Elrendelte a Vasuti Tisztképzé Tanfolyam felallitasat.
Igyekezett a MAV-ot kereskeds vasttté tenni.'”

A nagy allamositasi korszak befejeztével 1892-ben a MAV vonalainak hosszi-
saga 7507 km-re emelkedett."® 1880-1899 kozott, a vasat allamositasa mellett,
allami és magén vasutépitkezések torténtek. A vasitba befektetett t6ke nagysaga
elérte az 1200 milli6 koronat, t6bb ezer kilométernyi vasitvonal keriilt megnyi-
tasra. Ugyanakkor ebben a korszakban kezd6dott el a helyi érdeki vasutvonalak
épitése, 1913-ra az orszag teriiletén tébb mint 13 ezer km helyi érdekd vastut
épiilt."””" Székelyfoldon a fent emlitett idészakban épiiltek ki a helyi érdeki
vasutvonalak, és az dllam altal épittetett Sepsiszentgyorgy-Csikszereda-Gyimes
vasutvonal.

A 19. szazad végétél a nagy vasutépitkezések mellett elGtérbe keriilt a
vasutvonalak miiszaki és adminisztrativ fejlesztése. A régi vas sinek kicserélése
tartosabb és nagyobb teherbirasu acél sinekre, két és négy hengeres g6zmozdonyok
gyartasa lehet6vé tették a sebesség és teljesitmény fokozasat.'” A sulyosbodéd
gazdasagi helyzet, a 20. szdzad elsé éveinek politikai véalsdga azonban ismét
visszavetette a vasutépitkezést. Masrészt tobb olyan helyi érdekl vasut épiilt a
19. széazad utolsé évtizedében, amelyek nem valtottdk be a hozzajuk fizott
reményeket és jovedelmeziségilk messze mogotte maradt a varakozasnak. A
kozlekedési eszk6zok fejlesztésében beallott sziinet kihatassal volt az orszag és
egyben a székelyfoldi régié gazdasagi életére is. A kozépitkezések sziineteltetése
befolyasolta azon ipari tevékenységeket, amelyek kozvetleniil a vastitnak kdszon-
hették megjelenésiiket.

A magyar vasutépitkezés utols6 nagy korszaka az 1906-1915 kozti id6szak.
Székelyfoldi viszonylatban, az allam iranyitasaval kiépilt a székely korvasut
hatralévé része, kisebb helyi érdekl vasutvonalkiegészitések torténtek a Kis-
Kiikiill6-menti, illetve a haromszéki vasutaknal, valamint megépiilt a Maros-Torda
keskenyvaganyd helyi érdekii vasuthéalézat. A 20. szdzad elején a figyelem a
gazdasagi vasutak létesitésére terel6dott. Magyarorszagon tébb 600, 760 és 1000
mm-es keskeny nyomtavolsdgu vonal épiilt. A viszonylag olcsé és rugalmas
palyaépitési lehetéség olyan teriileteket kapcsolt be a vastutforgalomba, melyeknek
kordbban semmilyen vasuti Osszekottetésiik nem volt, és sem gazdasagi, sem
foldrajzi helyzetiik nem tette lehetévé, hogy normal nyomtavu vonal épitésében
reménykedhessenek. Hatranyaként emlegették a csatlakozas és az atrakodas
probléméjat a normal vasuthal6zathoz. Az els6 vilaghaboru kitéréséig tobb ezer

125 Czére, é.n. 136.

126  Udvarhelyi, 1996. 33.

127 Katus, 1983. 191.

128 Katus Laszlo: Magyarorszag gazdasagi fejlédése (1890-1914) In: Magyarorszdg torténete
1890-1918. (fészerk. Hanak Péter) 7/1. Budapest, 1988, Akadémia Kiadé. 378. (tovabbiakban:
Katus, 1988.)
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kilométernyi ipari, erdei és mezdgazdasagi keskenyvaganyd vasutvonal épiilt
orszagszerte.

A vasutépités, a szallitas forradalma és a gazdasédgi novekedés viszonya eltéréen
alakult Magyarorszagon, mint a fejlettebb ipari orszagokban, ahol a vasut fejlédése
szorosan kapcsolédott az ipari forradalomhoz. Magyarorszagon a szallitas forra-
dalma megel6zte az iparosodas szélesebb kibontakozasat, mintegy sziikséges
eléfeltétele volt nemesak az ipari forradalomnak, hanem a modern t6kés mezd-
gazdasag fejlédésének is.””

Magyarorszag vasuthalozata az els6 vilaghaboru kitorésekor elérte a 21 000
km-t, ami eurépai viszonylatban is figyelemre mélts."™ A vasithalozat régionkénti
elosztasat nézve azonban jelentGs eltérések mutatkoztak. A magyarorszagi vasut-
haélézat Budapest kozpontiuként valosult meg, sugarszeri févonalakkal. A sugaras
févonalakat 6sszekoté vasutak mar esetlegesen épiiltek. Az erdélyi vasithalézat
kialakuldsat a pénz, a lobbiérdekek mellett a foldrajzi kornyezet, a Karpatok, a
Mez6ség dombvidéke, a Maros, Olt, Szamosok és a Kiikiill6k adta lehetéségek
befolyasoltak. Az 1913-as év végéig 2384,4 km normadl nyomtavi vasiatvonal épiilt
Erdély teriiletén.'

Az alabbi tablazaton jol lathaté, hogy Beszterce-Naszod varmegye kivételével
a székely varmegyék esetében a legkisebb a 100 km®re es§ vasutvonalak
hosszisaga. A sor végén Udvarhely varmegye taldlhaté, amelynek teriiletén talan,
az egész torténelmi Magyarorszagot vizsgalva, legkevesebb vasut épiilt.

Varmegyék Vasittvonal hossza Vastutvonal 100 000

a varmegye hosszabol 100 lakosra es6

teriiletén km?re esik vasttvonal
Also-Fehér 168,0 4,6 73,8
Beszterce-Naszod 116,2 2,7 88,8
Brassé 128,6 8,6 123,8
Csik 159,4 3,2 104,4
Fogaras 95,3 3,9 99,3
Hdromszék 116,8 3,0 76,6
Hunyad 315,0 4,0 89,9
Kis-Kiikiillo 1124 6,6 94,5
Kolozs 162,8 3,4 69,3
Maros-Torda 145,3 3,5 72,9

129 Katus, 1996. 390.
130 Katus, 1988. 376.
131 Raécz Lajos: Erdély vasut-politikdja. Marosvaséarhely, 1917, Tiikkér Nyomda. 18-19.
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Varmegyék Vasutvonal hossza Vasttvonal 100 000

a varmegye hosszabol 100 lakosra esé

teriiletén kmZ-re esik vasttvonal
Nagy-Kiikiillo 189,6 5,7 125,3
Szeben 225,6 6,2 124,1
Szolnok-Doboka 165,8 3,5 64,1
Torda-Aranyos 194,4 5,5 107,6
Udvarhely 65,2 2,2 51,1

I Tabldzat. Erdélyi vasitvonalak megyékre lebontva, 1913-ban.'*

Az erdélyi és ennek keretén belill a székelyfoldi vasuthdlézat kialakulasanak
torténete egy hosszi folyamat része. A kovetkez6kben el6bb az erdélyi vasiathalozat
f6 vonaldnak (Magyar Keleti Vasut) kialakuldsat, majd azt kovetGen a Székelyfold
torténelmi, etnikai, néprajzi régié vasutépitkezésének tér- és idébeli valtozasait
ismertetem.

4. A Magyar Keleti Vasut

Mikoé Imre, a kiegyezés utani Gj magyar kormany kozlekedéspolitikajat iranyito
erdélyi szarmazdsu szakminiszter folismerte a kozlekedési tipusok és halézatok
azonos jelentGségét. Ferenc Jozsefnek kiildott felirataban kijelentette: ,a kiépitendd
vasutvonalak (...) csak tugy felelhetnek meg teljes mértékben a hozzdjuk kotott
vdrakozdsoknak, ha a kézforgalom egyéb eszkizeivel szerves kapcesolatba hozatnak, és
dltaldll;gn ha 0sszes kozlekedési eszkozeink lehetdleg egymdssal lépést tartva fejlesztet-
nek.”

A kiegyezés pillanatdban rendelkezésre all6 infrastruktira nem tudta kielégi-
teni Magyarorszag személy- és aruszallitasi sziikségleteit. A vasutvonal-halézat
hianyos volt, a kozutak allapota nem volt megfelels, igy a rendelkezésre allo
infrastruktira nem tudott eleget tenni a kor gazdasagi, tarsadalmi kovetelménye-
inek. Az Gj magyar kormény elsérendii feladatanak tekintette a févarosbdl kiindulé
févonalak tovabbfejlesztését.

132 Uo.

133 Mik6 Imre: A kézmunka és kizlekedési magyar kiralyi miniszternek az orszdg kozlekedési
eszkozeinek dllapotdrol és a vezetésére bizott minisztérium tevékenységérdl O Felségéhez intézett
felterjesztése. é.n. 3.
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Miké kozlekedési miniszter visszatért a Széchenyi-féle elképzeléshez, amely
szerint a vasitvonalaknak az orszag kézpontjabol, Budapestr6l kell négy féirdanyba
kisugarozniuk, és az orszagot négy szelvényre hasitva, egy kozlekedési halo
alapszalait kell képeznil'ik.135 Miké szerint az egyik févonal az erdélyi, amely
Nagyvaradrol kiindulva Kolozsvaron keresztiil Brass6 iranyéaba és onnan, Bodza-
forduldn keresztiil Galacig vezet. Ebbdl a fé6vonalbdl dgaznanak ki a mellékvonalak:
Kiskapus-Nagyszeben, Brass6-Csikszereda-Gyergyészentmiklés, Gerend-Ma-
rosvésérhely és Kolozsvar-Beszterce.'™ A kiegyezés utén hatalmon 1évé korma-
nyok els6rendi feladatuknak tartottak Fiume, illetve a roman Galac dunai kikot6je
irdnydba fut6 vonalak megépitését. Az erdélyi févasitvonal megépitése — mint
mar emlitettiik - nemzeti és nemzetkozi szinten is fontos szerepet toltott be.
Kiépitése altal megteremtédott volna az erdélyi térség bevondsa a magyar
vasuthalézatba, Erdély integraciéjat szimbolizdlva a magyar allamba, de ugyanak-
kor ettél a vasitvonaltél vartdk a romadniai piac és a Fekete-tenger térségének
meghdditasat a magyar kereskedelem szamaéara.

A Kozlekedésiigyi Minisztérium, megalakulasat kovetéen, at kellett hogy vegye
azokat a vonalakat, amelyek kivitelezési és engedélyezési targyaldsait még a bécsi
kormany kezdte el a kiegyezés el6tt. Ezeket a szerzédéseket a magyar kormany

134 Miké6 Imre: Magyarorszdg vasuthalozata. Pest, 1867, k.n. térképmelléklet alapjan.
135 Mikd, é.n. 3.
136 Uo. 11.
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minden valtoztatds, djratargyalas nélkiil atvette és magara kotelezének ismerte
el. Tlyen volt példaul az Els6 Erdélyi Vasut épitése Arad-Alvinc-Gyulafehérvar
kozott. De ugyanakkor elkezdte sajat koltségén épiteni a legfontosabb vasutakat,
igy példaul a Karolyvaros-Fiume és a Nagyvarad-Kolozsvar vonalat.”” Az elébbi
az Adriara és a Foldkozi-tengerre valé kijutds miatt volt fontos, mig az utébbi
altal Erdély kapcsolédott be a magyar vasithalézatba.

A kolozsvari Kereskedelmi és Iparkamara mar 1867. marcius 8-an feliratban
fordult Gorove Istvan foldmiivelési, ipar és kereskedelmi miniszterhez és kiemelte,
hogy Erdély esetében a hirom legsiirgésebb kérdés var megoldasra: a Nagyva-
rad-Kolozsvar-Brassé vasutvonal épitésének haladéktalan megkezdése, az trbéri
karpoétlas kiutalasa, és a telekkonyvezés elinditasa.”®® A magyar képvisel6haz 1867.
julius 2-4n hozott hatarozata kimondta a Nagyvarad-Kolozsvar vonalszakasz
épitésének siirgésségét. A kormany megtette az elGkésziileteket, tobb ezer 6,5 és
5,5 méteres sint rendelt F]ranciaorszzé1gb(’)l.139 Megtortént a vonal elémunkalata,
az épitkezéshez sziikséges anyagok szallitdsara nyilvanos palyazatot irtak ki. A
vasuti talpfak eléallitasat és szallitasat példaul a szilagysomlyéi grof Banffy Béla
nyerte el A magyar kormany azt remélte, hogy igy elényosebb helyzetbél tud
majd targyalasokat kezdeni a vallalkozékkal és hatékonyabban tudja ellendrizni a
munkalatokat.

A kiegyezést koveté években a kormany tobb vasutépitési elémunkalati
engedély adott ki erdélyi vasutvonalra:

Elémunkalati engedélyt kéré Vastutvonal irany
személyek
gr. Banffy Miklés, gr. Karolyi Ede, gr. Nagyvarad-Kolozsvar-Brassé

Wass Samuel, Reményi Antal

Trauschenfells Emil és tarsai Gyulafehérvar vagy Alvinc-Szaszsebes—
Nagyszeben-Fogaras-Feketehalom-
Brass6-Tomos

br. Szentkereszty Zsigmond és tarsai Gyulafehérvar-Tovis-Medgyes-Segesvar-
Brasso-keleti hatarszél.
Kiskapus-Nagyszeben szarnyvonal

II. Tdbldzat. Az erdélyi févasitvonalra kiadott elémunkdlati engedélyek, 1867-
1868.""

137 Uo. 47.

138 MOL K 167-1. doboz-1867-15.

139 MOL K 173-9. tétel-49. csomé 1868-5722.

140 MOL K 173-9. tétel-49. csomé 1868-6114.

141 A magyar kormany &ltal adott vasuti engedélyek tablazatos kimutatasa. Magyar Mérnok és
Epitész Egylet Kozlonye, 1869. II1. évf. 1 fiizet. 50-51.
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A Koézmunka és Kozlekedésiigyi Minisztérium a sziikséges eldmunkalatok
elvégzése utan palyazatot irt ki a Nagyvarad és Kolozsvar kozti vonalra. Az 1868.
augusztus 23-dn megtartott engedélyezési targyalasra két magyar és egy angol
cég arajanlata érkezett be. Grof Banffy Miklos és tdarsai 53 ezer forint, bard
Szentkereszty és tarsai 55 ezer forint és az angol Charles Waring és tarsai 39
800 forint Gsszegli allami kamatgaranciat kértek mérfsldenként.”* Az épitési
palyazatot a legkisebb kamatgaranciat kéré angol Waring Brothers és Eckersley cég
nyerte el. A kormany célszeriinek latta, hogy a Brasso6ig tervezett vonalat egy
vallalkozo épitse ki, ezért felkérte a Waring céget, hogy ne csak a Nagyvarad-Ko-
lozsvar vonalra, hanem az egész Brassodig terjed6 szakaszra nyujtson be palyazatot.
Az angol véllalkozdk ezt kovetGen megszerezték az 1862-ben Herz Gyula f6mérnck
altal az Orszagos Magyar Gazdasagi Egylet megrendelésére késziilt vasutvonal-
terveket.'*?

Az angol vallalkozoknak 1868. november 4-én, a magyar korméany képvisel6ivel
tartott megbeszélésen sikeriilt elérniiik, hogy mérféldenként 46 750 forint tiszta
jovedelembiztositast kapjanak."** A vasit épitési koltségét a Kozlekedési Minisz-
térium mérfoldenként 614 ezer forintban szamolta ki.'*® A targyalasok alkalmaval
a vallalkozok beleegyeztek abba, hogy a teljes vasiuthéalézatot atadjak 1872. oktéber
1-ig.146 Az a tény, hogy par hénappal az engedélyezési targyaldasok utan a
vallalkozoknak sikeriilt elérni a kamatbiztositds Osszegének a felemelését, jelzi,
hogy a palyazat alkalméval felajanlott Gsszeg értéke nem volt realis, masrészt,
hogy a vallalkozoknak jo kapcsolatai lehettek a Kozlekedési Minisztériumban.
Egyes feltételezések szerint az angol vallalkozok és Hollin Erné koézlekedési
allamtitkar kozt kival6 viszony volt. Ugyanis a vastutépits tarsasag vezérigazgatoja,
Bottlik Lajos tigyvéd Hollan s6gora volt. N Waring cég egyben megbizhaté félnek
tlint, mert Franciaorszagban, Belgiumban, Indidban, Brazilidban és Hondurasban
is foglalkozott vasﬁtépitéssel.148

A vasutépités engedélyezési okméanyat az 1868-as XLV. 1:61‘Vény149 hagyta jova,
amelyet a kirdly 1868. december 6-dn szentesitett. A torvénycikk elsé két fejezete
kimondta:'"’

142 Horvath Ferenc-Kubinszky Mihaly: Az erdélyi vasutépitészet el6zményei - V. rész. In:
Miiszaki Szemle, 2002. 17 sz. 9. (tovabbiakban: Horvath-Kubinszky 2002a)

143 Pogény, 1980. 41.

144 MOL K 246-218. csom6 1868-2.

145 Uo.

146  Uo.

147 Pogany, 1980. 41.

148 Kovér, 2002. 278.

149  www.1000ev.hu/index.php?a=3&param=5367. (letoltve: 2011.03.13.)

150 Uo.
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1. A magyar keleti mozdonyvasut févonala, valamint Gyulafehérvdr, Marosvdsdr-
hely és Nagyszebenig vezetd szdrnyvonalai engedélyezés titjan és kamatbiztositds mellett
rendeltetett kiépittetni.

2. Az engedélyezett févonal és annak szarnyvonalai a kévetkezok:

a). a Nagyvaradtol-Kolozsvdaron-Téovisen-Segesvaron dt Brassoig vezetd févonal

b). a févonalbol Gerendnél kidgazva Marosvdsdrhelyig151

¢). a fovonalbol Kiskapusndl kidgazva Nagyszebenig vezetd szdrmyvonal

d). a févonalbol Tovisnél kidgazo Gyulafehérvdrig vezetd és igy az Arad-Gyulafe-
hérvdr vasutpdlydba szakado szdrnyvonal.

A torvény biztositotta az épit6 tarsasagnak azt az elGjogot is, hogy a
Kolozsvartdl Besztercére, valamint Brass6tol Gyergydszentmiklésra és Marosva-
sarhelytél a Maros-volgyében tervezett vastutvonalakat kiépitse.152

Az épités megkezdéséhez silirgésen pénz kellett, ezért Charles Waring és
testvérei Parizsban, 1868. december 16-an szerzédést kotottek az Angol-Osztrak
bankkal."” A Waring cég az engedélyokméanyban megszerzett jogait az An-
gol-Osztrak bankra ruhézta, viszont a bank az engedélyezett vonalak épitésével
a Waring-céget bizta meg. Az Angol-Osztrak bank kotelezettséget vallalt arra,
hogy részvénytirsasigot alapit 75 milli6 forint névszerinti alaptékével.'” A
Waring cég viszont arra kotelezte magat, hogy az engedélyezett vonalakat teljesen
kiépiti és felszereli. A szerzédést 1868. december 17-én egy Bordereau regulateur
(fizetési szabalyzat) nevi kiegészitéssel toldottdk meg, ebben meghataroztak
azokat az elveket, amelyek alapjan a Waring cégnek az altala elvégzett munkak
és a felszerelés-szallitasok utan a tarsulat részér6l fizetni fognak. A vasutat
finansziroz6 Angol-Osztrak bank mellett az tizletbe bekapcsolédott a parizsi
Société Général, a briisszeli Bischofsheim és Hirsch, illetve a frankfurti Erlanger
bankhaz."” A vasttvonal részvényei nagyrészt a nemzetkozi tézsdén keriiltek
érvényesitésre. A beruhazok egy része Franciaorszagbdl, Németorszaghol és
Belgiumbodl érkezett. A ténylegesen befizetett 6sszeget, kihasznalva az eziistfo-
rintnak a bankjegyekhez és az allamjegyekhez képest fennall6 azsiéjat (100 osztrak
értékl eziistforint=123 forint papirpénz) mintegy 9,5 milliGval megkurtitva
szamoltdk el a megalakul6 Magyar Keleti Vasut Részvénytéursasé\gnak.157

A Magyar Keleti Vasut Részvénytarsasdg megalapitdsara 1869. marcius 8-an
keriilt sor, tagjai csaknem kivétel nélkiil a magyarorszagi és az erdélyi arisztok-
racia képvisel6ibdl, bankarokbol és kozéleti személyiségekbdl verbuvalédtak.

151 Az eredeti terven a kormény beleegyezésével a vasutépité tarsasag valtoztatott és a
marosvasarhelyi szarnyvonal kiindulasi pontjat Gerendrél Székelykocsardra helyezte at.

152  Lukécs, 1870. 16.

153  Kovér, 2002. 279.

154 Pogany, 1980. 44.

155 Uo. 42.
156  Kovér, 2002. 279.
157  Uo. 280.
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Toébben koziiliik, az elémunkalati engedélykérések révén, mar kordbban is
érdekeltek voltak a vasutépitésben. A tarsasag elndke, br. Vay Miklés férendhazi
tag lett.'®® A 16 tagb¢l 4llé igazgatéi tandcsban 2 barét, 4 gréfot taldlunk és a
vallalkozéast tdmogaté Angol-Osztrak bankot 4 tag képviselte.159 A Magyar Keleti
Vasut Részvénytarsasag igazgatotanacsa elfogadta a véllalkozok és a bank kozott
mar megkotott szerzédéseket. Az igazgatétanacs dontéseinél a minisztérium csak
azt vizsgalta, hogy azok nem ellenkeznek-e az engedélyokmany hatarozataival. A
szerzGdésekre vagy az igazgatétandcs hatarozataira, mint a vasittarsasag magan-
ugyeire, észrevételt nem tett."® A Magyar Keleti Vasut épitésekor elkovetett
pénziigyi csalasokért az allami szervek is felelsek voltak, mert szemet hunytak,
és nem gyakoroltak megfelel6en ellen6rzési jogukat.161

A Waring cég az épitési teriiletet négy f6 és 16 alszakaszra osztotta. Az I.
szakasz: Nagyvarad-Kolozsvar, a II. szakasz: Gyulafehérvar-Tovis-Gerend (majd
késGbb Székelykocsard)-Marosvasarhely, a III. szakasz: Tovis-Segesvar és Kis-
kapus-Nagyszeben. A IV. szakasz pedig a Kolozsvar-Gerend, illetve a Seges-
var-Brassé vonalak. Az egyes szakaszok kozt épitési nehézségek, terepviszonyok
szempontjabol jelentds eltérések voltak és igy az elvégzend6é munka mennyisége
és értéke is valtozott. Ennek ellenére a vallalkozok a teljes épitési koltséget négy
egyenlé részre osztottdk és a latvanyosabb I. szakasznak, valamint a kisebb
nehézségekkel jar6 II. szakasznak fogtak neki.'”® Az épités iranyitasat Charles
Waring véllalkozé tarsa, William Eckersley vezette, segédje A. Garmer, mig a
Waring testvérek helyi megbizottja az osztrdk Petler Herz lovag volt. A vonalon
dolgozé mérnoksk mind angolok voltak.'® A vallalkozok mérndkei, Chapman,
Rotter, Winger, Lien és Kilgaur kivalo angol szakemberek hirében allottak, viszont
nem rendelkeztek alapismeretekkel az erdélyi terepviszonyokrél. A munkat a
Magyar Kiralyi Vasttépitészeti Igazgatosag ellenérizte.'™

Az épitkezést elviekben ugyanabban az id6ben kezdték meg Nagyvaradtol
Kolozsvar felé, valamint Kolozsvart6l Brassé iranydba. Valéjaban tényleges munka
csak a mar kordbban emlitett I. és II. vonalszakaszon tortént. Az épitkezési cég
technikai nehézségekre hivatkozva az eredeti terven palyamoddositasokat hajtott
végre, Torda helyett Aranyosgyéres felé vezette a vonalat. A véaltoztatds fejében
a tarsulat koteles volt az Aranyosgyéres-Torda szarnyvonalat kamatbiztositds

158 Pogany, 1980. 42.

159 Uo.

160 A Magyar Kirdlyi Allamvasutak keleti vonalainak ismertetése. Kolozsvar, 1883, Kiadé a Magyar
Allamvasutak Kolozsvari Uzletvezetésége. 17. (tovabbiakban MAV, 1883.)

161 Pogany, 1980. 55.

162 Horvath-Kubinszky, 2002a. 10.

163 Lukacs, 1870. 52.

164 Horvath-Kubinszky, 2002a. 10.
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nélkiil megépiteni.165 A vonal médositdsanak hatterében minden bizonnyal a
gyéresi és kornyékbeli nagybirtokosok érdekkijaré tevékenysége allt a kormanynal
és a részvénytarsasagnal. Torda varosa a nagy kiterjedésti Mezdség, a termékeny
Aranyos-vélgy és az Erchegység metszéspontjanal fekiidt, kozelében sébanya volt.
Fejlett kézmiiiparral rendelkezett. Mindezen adottsdgok ellenére Torda varosa
alulmaradt a gyéresi birtokosokkal szembeni vetélkedésben. Az alig t6bb mint
ezer lelket szamldlé Gyéres irdnyaba épiilt meg Kolozsvarrél a vasutvonal. A
megépiilt vonal melletti teriileteknek és Gyéresnek tobb befolydsos birtokosa volt,
igy grof Béldi Gyorgy, bar6 Josika Andras és Torda varmegye legtobb adéjat fizetd
John Paget nagybirtokos, aki egyben a Magyar Keleti Vasut Részvénytarsasag
igazgatosagi tagja volt."® Ez a Torda varos polgarsaga és az agrarjellegii Gyéres
térség befolyasos foldbirtokosai kozti vita egy vasutvonal elnyeréséért folytatott
vetélkedés jellegzetes példaja volt .

A Nagyvarad-Kolozsvar vonalszakasz Nagyvaradrdl indult ki, a Tisza-vidéki
Vasuttarsasag allomédsabol. A nagyvaradi péalyaudvart ki kellett béviteni, a két
vasuttarsasag szerz6dést kotott az allomas kozos hasznélatarél. A vasutvonal,
miutdn elhagyta Nagyvarad allomast, a Sebes-Koros volgyében haladt tovabb. A
vonalvezetést és ivviszonyokat a Sebes-Koros volgye szabta meg. A vonal egyik
legszebb, de legnehezebb szakasza a Rév és Baratka kozti rész, ahol a vasut végig
a Sebes-Koros volgyében, majd a szorosban haladt. Itt tobb helyen massziv
toltéseket kellett emelni, az daraddsok megakadalyozdsa érdekében szabélyoztdk a
Koros folyot és a Nadas patakot, egyes helyeken a vasutvonalat be kellett vagni
a szikldba, és harom alagutat kellett épiteni, az els6 50 m, a méasodik 194 m, mig
a harmadik, a legnagyobb 270 méter hosszi volt."*" A palya egyik legjelent6sebb
akadédlya a Sebes-Koros és a Nadas-patak kozott huzoédé vizvalasztd volt,
Béanffyhunyadon tdl. A vasutvonal Nagyvaradtol a vizvalasztéig 4-9%o-es emelke-
dében haladt, ezt kovet6en, a Nadas-patak volgyében, Kolozsvarig atlag 3-7%o
lejtén vezetett a palya.'®®

A vonal tervezésekor a mérnokok nem vizsgaltdk meg a vasit nyomvonala altal
érintett altalaj szerkezetét, sem a toltéshez haszndlt foldanyag mindségét. A
véletlennek tulajdonithatd, hogy a Magyar Foldtani Tarsulat geolégusai éppen
1869-ben vizsgaltak a kolozsvari medence talajviszonyait. Megallapitasuk szerint
a medencét a miocénben és a pannonban tenger boritotta, amelynek feltolt6dé-
sekor homok és mészké, valamint agyagréteg rakédott egymasra. Az egymas felett

165 Az Aranyosgyéres-Torda szdrnyvonal megépitését az 1870. évi XLVII. térvénycikk irta el6.
A szarnyvonal azonban a Magyar Keleti Vasut tarsasag pénziigyi problémai miatt nem val6sult
meg. A tarsasag allamositésa utan ez a feladat a MAV-ra harult, igy az Aranyosgyéres-Torda
szarnyvonal dtadasara 1883. julius 19-én keriilt sor. Horvath Ferenc: Hazai vasutépitések az
1876-1900 évek kozott. In: Magyar Vasuttorténet. 1876-t6l a szdzadfordulsig. I1. kot. Budapest,
1996, Kozlekedési Dokumentécios Rt. 155. (tovabbiakban: Horvath, 1996.)

166 Egyed, 1981. 154.

167 Lukécs, 1870. 29.

168 Horvath-Kubinszky, 2002a. 11.
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tobbszor valtakozé agyag és homok kozott tobb cstiszasra alkalmas vizzard réteg
talalhat6. A vasutépitésnél atmetszett agyagrétegek kiilonféleképpen viselked-
tek.'® A meredekebben fekvé, vastag agyagrétegeknél az 4tdzas utan cstszas, az
enyhébb hajlastiaknal viszont inkabb siillyedés volt megfigyelhets. A vasttvonal
legveszélyesebb szakasza a zsoboki vizvalaszté és az Egeres kozti rész volt. A
zsoboki vizvalaszté kozelében keriilt sor a vasutvonal egyik legjelent6sebb mun-
kalatara, a sztdanai bevagas elvégzésére. A palya ezen a részen el6szor egy 43 m
mély és kozel 500 m hosszu bevagasban, majd ezt kévetéen a 37 m magas t6ltésen
haladt. Kés6bb, talajcstiszasok miatt, 220 m-es szakaszon kénytelenek voltak a
palyat beboltozni, a toltést pedig idé6nként utantoltéssel kiegt’esziteni.170 A sztanai
alagit mellett munkastelep jott 1étre, a munkavonal ugyanis tavol fekiidt minden
kozségtol. A munkédsok és az angol mérnokok 1869 telét is itt toltotték. Sokan
koziiliik el6z6leg Olaszorszaghan, Spanyolorszagban és Indidban is dolgoztak, mint
a Waring véllalat munkésai. Igy egy soknemzetiségi munkastelep jott létre, ahol
angolok, francidk, olaszok, magyarok, szlovakok és romanok alltak alkalmazas-
ban.'" A Nagyvarad-Kolozsvar vasitvonal megnyitasa utan is voltak ezen a
vonalszakaszon foldcsuszamlasok. A palyatest megszilarditasdért 1872-1877 ko-
z6tt 16 kilométer hosszisagban hidak, atereszek, Gj tam- és arokfalak létesiiltek.'™

A vasutvonal a vizvalasztot kovetGen a Nadas-patak volgyében folytatta az utjat,
azonban az egeresi szakaszon ismét jelent6s foldmunkalatokat kellett elvégezni.
Ezen a részen, a talajmozgas miatt a késGbbi években tamfalakat, szivargdkat
kellett 1étesiteni, s6t 2 km hosszisdgban a palyat is at kellett helyezni.173

A vonal Kolozsvar elétt a Nadas-patak volgyébol a Kis-Szamos-volgyébe
érkezett. Kolozsvar vasutallomadsat a varos keleti végében épitették ki. A kolozsvari
palyaudvar épitése mar 1869. januar 7-én elkezd6dott.'™ Ezzel egyid6ben meriilt
fel a kolozsvari varfalak és bastyak elbontasanak az otlete.'™ A varos képvisels
testiilete 1868-ban inditvanyozta a Hid utcai és a Magyar utcai kaputornyok
lebontasat, hogy ki lehessen szélesiteni az utcdkat és a vasutallomashoz vezetd
Szamos-hidak épitéséhez k6anyagot nyerjenek. A Torténelmi Téarsulat felszélitotta
a varost, hogy inkdbb ujitsa fel a bastyakat és hasznalja kozérdekd célokra. A
képvisel§ testiilet végiil a varos fejlédése érdekében a lebontds mellett dontott és
felaldozta a kozépkori Kolozsvar megmaradt bastydinak és falainak egy részét.'"

A Magyar Keleti Vasut els6 szakaszat, a Nagyvarad-Kolozsvar kozti 152 km
hosszu palyat a nehéz terepviszonyok miatt 1869. december 31. helyett csak nyolc
hénappal késébb, 1870. szeptember 7-én sikeriilt atadni. A vonalszakaszon

169 Uo.

170 Uo. 13.

171 Lukécs, 1870. 44.

172 MAV, 1883. 29.

173 Horvath-Kubinszky, 2002a. 13.

174 A kolozsvari indéhaz. Magyar Polgdr, 111. (1869. januar 8.) 4. sz.

175 Kolozsvar régiségei. Magyar Polgdr, II1. (1869. februar 5.) 16. sz.

176  Kolozsvar torténeti emlékeirsl 1. Magyar Polgdr. 1I1. (1869. aprilis 7.) 41. sz.
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Osszesen 75 6rhaz, 91 utatjard, 191 vizateresz, szamtalan hid épiilt.177 A vagonokon
és mozdonyokon a Magyar Keleti Vasut vagy M.K.V. felirat volt talalhaté. A
mozdonyok a bécstjhelyi Sigl gyarban késziiltek, nem neveket viseltek, mint ahogy
akkor megszokott volt, hanem szamokkal lattak el oket.'™

A vérad-kolozsvari vasutvonal megnyltasa Kolozsvirtt, szeptember 7-én. Mso

6. abra. Kolozsvdri vasutdllomds 1870. szeptember 7-6n.1™

A vasutvonal ataddsa utan a Magyar Keleti Vasuttarsasag 1870-ben, Kolozsva-
ron vasuti javitomihelyt létesitett. A kezdetben ideiglenes jelleggel miikodo
miihely 1874-ben nyilt meg ténylegesen, 90 munkassal."® Késébb az erdélyi
vasuthalézat 6 vasiti mihelyévé valt. A vasuti forgalom megindulasa és a vasuti
lizletvezetGségnek, illetve vasuti javitomihelynek Kolozsvarra helyezése dinami-
zalta a varos novekedését. A vasut 1870-1880 kozott uj épitkezési hullamot inditott
el. A palyaudvar kozelében 1év6 Fellegvar déli oldalan kialakult vastuti munkasne-

177 Lukécs, 1870. 52.

178 Uo. 53.

179 A varad-kolozsvari vasutvonal megnyitdsa Kolozsvartt szeptember 7-én. Magyarorszdg és a
Nagyvilag, V. (1870. szeptember 25.) 39. sz.

180 Edvi Illés Aladar-Méhely Kalman: A vasiit és az ipar. Budapest, 1910, Wodianer. (Kozlekedési
Szakkonyvtar 1. 27.) 59. (tovabbiakban: Edvi-Méhely, 1910.)
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gyed utcai neviikben is megorokitették eredetiiket: Gépész, Vas, Kalauz, Mozdony,
Raktar és az Uj utca.'™

A Waring-tesvérek és a Magyar Keleti Vasiut Részvénytarsasag kozott 1870
novemberének elején nézeteltérés alakult ki. Az angolok &ltal kért Gsszeget a
részvénytarsasag sokallta és annak kifizetését a helyszini vizsgalat eredményétol
tette fligg6vé. Az angolok ezért az egész vonalon minden munkat besziintettek. A
részvénytarsasag és a Waring-testvérek kozott 1870. november 24-én tartott
megbeszélésen Waringék igéretet tettek arra, hogy minden koriilmények kozott
folytatni fogjak az épitkezést, ha a visszatartott pénzt atutaljak nekik."” Ez a
kovetkez6 honapokban megtortént, az épitési munkalatok viszont tovabbra is
meglehetésen lagymatagon folytatédtak, amelyet a nehéz téli viszonyokkal indo-
koltak. Waringék 1871 februarjaban ujabb kovetelésekkel léptek fel. A Magyar
Keleti Vasut Részvénytarsasag és az angol cég kozotti viszony ekkor végleg
megromlott. Egy 1871. marcius 27-én létrejott szerzédés értelmében a Waring-
testvérek visszaléptek az épitkezést6l, a munkalatokat a részvénytarsasag sajat
maga vette kézbe."® Feltehetden, Waring tudta, hogy a rendelkezésre all6 pénz
nem lesz elég a vasut befejezésére, ugyanakkor a porosz-francia habori miatt
sziinetel6 parizsi t6zsde nélkiil nincs lehet6sége tjabb kotvények nyugat-eurdpai
elhelyezésére, ezért inkdbb kilépett a véllalkozasbol.'™

A Magyar Keleti Vasiut Részvénytarsasag a Waring cég Osszes tartozasait
magdara vallalta és az angol céget mindennemii kotelezettség alol felmentette.
Rovid idén beliil lathatova valt, hogy a részvénytarsasag szamara sem a rendel-
kezésre all6 pénz, sem az idGhatdr nem lesz elegendé a munkdk elvégzésére.
Kérték a kormanyt, hogy engedélyezze az épitési téke felemelését tjabb részvény-
kibocsatds révén, allami garanciaval. A Magyar Keleti Vasiut részvényeinek
tobbsége kiilfoldi tulajdonban volt, a részvénytarsasag bukasa egyben az 6sszes
magyar vasuti papirok értékcsokkenését vonhatta maga utan, és a magyar hitel
a kiilfold elétt kiszamithatatlan karokat szenvedett volna. A pénziigyi problémak-
kal kiiszkodé vasuttarsasag hitelképessége a kiilfoldi bankok irdnydban csak az
allami tdmogatdssal volt elfogadhat6. A kormany a kovetkezd években tobb
alkalommal is pénziligyi tamogatdsban részesitette a részvénytarsasagot, igy
biztositva az épitkezések folytatdasat. A vasutvonal épitését az angol mérnokok
eltivozdsa utdn magyar és osztrak szakemberek vették at. Az épitésvezetd,
Lehmann Henrik helyett, Lott Gyula lett, aki hazai alvallalkozékat vont be a
munkéba.'®

Az Ujrakezdés eredményeként 1871. november 20-an atadtdk a forgalomnak a
Gyulafehérvar-Tovis-Székelykocsard és Székelykocsard-Marosvasarhely vonala-

181 Egyed, 11/1997. 93.

182 MOL K 246-218. csom6 1871-7087.
183 Uo.

184 Kovér, 2002. 280.

185 Horvath, 1996. 130.
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kat. Igy megteremt6dott Gyulafehérvarnal a Magyar Keleti Vastut és az Elsé
Erdélyi Vasit kozti kapesolat. A Székelykocsard-Marosvasarhely szarnyvonal
épitéstorténetét késébb egy kiilon alfejezetben mutatom be.

A Magyar Keleti Vasut Tovis-Kiskapus-Medgyes-Segesvar-Brass6 vonalré-
sze harom szakaszban valésult meg. Els6ként 1872. méjus 6-dn a Tovis-Medgyes
vonalszakaszt adtak at. A vasut, Tovis allomasbdl kiindulva, keleti iranyba tartott,
elhagyva a Maros volgyét az egyesiilt Kiikiillék mentén, majd a Nagy-Kiikiillg
volgyében haladt. A munkalatok alkalmaval sziikségessé valt a folyok szabalyoza-
sa, védmivek épitése. A Tovis-Medgyes vasut épitésekor figyelembe kellett
venni a Kiskapus-Nagyszeben szarnyvonal csatlakozasi pontjat is, ezért a
palyat tobb esetben keresztiil kellett vezetni a Nagy-Kiikiillén. Masrészt a
vasutépiték a vonalat minél kozelebb akartidk vezetni Medgyes varos teriileté-
hez. A medgyesi dllomés elhelyezése és a vasut irdnya hatdssal volt a varos
morfolégiai arculatara.'™

Masodik szakaszként, 1872. julius 12-én megnyilt a Medgyes-Segesvar vonal,
érintve Erzsébetvaros és Danos allomasokat. Harom hid épiilt a Danos és Segesvar
kozti nehéz volgypalya jellegi részen.' 1872. oktéber 11-6n a Kiskapus-Nagysze-
ben szarnyvonalat is atadtdk a forgalomnak.

Parhuzamosan folytak a munkaélatok az erdélyi halézat két legnehezebb
szakaszan, Kolozsvar-Székelykocsard és Segesvar-Brass6 kozott. A gazdasagi
valsag ellenére 1873-ban sikeriilt mindkét vonalszakaszt atadni.

A Segesvar-Brass6 kozti 129 km-es szakasz 1873. junius 1jén nyilt meg. A
vasut Segesvar és Brassé alloméasok kozott tobb vizvalaszton haladt keresztil. A
vonal legkritikusabb pontja az Erked és Bene patakvolgyek kozti vizvalasztéban
megépitett 635 m hosszu benei alagut volt, ahol a vasut elérte az 532 m péalyaszint
magassagot. 188 A térségben jelentds fold- és vizmentesitési munkalatokat végeztek,
ennek ellenére a vasit megnyitasa utan, 1877-1882 kozott, tobbszor keriilt sor
helyreallitasi munkalatokra.'™

A Magyar Keleti Vasut utolsé vonalszakaszat, a Kolozsvar-Székelykocsard
kozti 68 km hosszu részt 1873. augusztus 14én adtdak at a forgalomnak. A
vasutvonal, Kolozsvart elhagyva a Szamos jobb partjara tért, és Apahida allomasig
kévette a Szamos vonalat. Itt a Szamos volgyét elhagyva, a Szamos-Aranyos kozti
vizvalaszton haladt keresztiil. A vasutvonal ezen szakaszdn a talajt tobb helyen
kellett mélyen bevagni vagy feltdlteni, azonban gyakran eléfordult és eléfordul
napjainkig, hogy a talajviz hatasara felazott agyagpalan foldcsuszamlas torténik.
A vonalon az atadast kovet6en is jelentés vizmentesitési, atalakitasi és potépitke-

186 A vasut morfologiai hatasar6l lasd: Ténase, Michel: Railways, towns and villages in
Transylvania (Romania): Impact of the railways on urban and rural morphology. In: The city
and the railway in Europe. (szerk: Ralf Roth-Marie-Noélle Polino) Aldershot, 2003, Ashgate.

45-59.
187 MAV, 1883, 37
188 Uo. 38.

189  Uo. 39-40.
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zési munkalatok valtak sziikségessé. Apahida és Aranyosgyéres kozott négy alagut
éplilt. Az els6 alagiat 183 m, a masodik 337 m, a harmadik 232 m, mig a negyedik
81 m hosszi." A vasttvonal az tgynevezett Virdgos volgyben elérte Aranyos-
gyéres allomast, majd athaladt az Aranyos és Maros kozti vizvalaszton és
Székelykocsard alloméasra érkezett.

A Magyar Keleti Vasut févonalain Gsszesen 8 alagit, a folyokon tébb 60
méternél nagyobb, vasbol késziilt racsos szerkezetii hid épiilt. A kisebb hidak fabdl
késziiltek, amelyeket késébb a MAV vashidakra épit 4t. A Sebes-Kérss, Aranyos,
Maros, Olt és Kiikiills folyokat tobb helyen szabalyoztak, medriiket athelyezték
vagy atmetszést alkalmaztak. A gyakori arvizek miatt a vasit mentén toltéseket
készitettek. Arvizek vagy foldcsuszamlasok okozta kdrok azonban eléfordultak a
vasutvonal tizembe helyezése utdn is. Sziikségesnek tartom megemliteni, hogy
ezek a nagyméretii foldmunkak egy olyan korszakban késziiltek, amikor az azok
megfeleld elvégzéséhez sziikséges talajmechanikai tudomény még nem létezett. A
vasutépité mérnokoknek nem volt elegendé miiszaki ismeretiik a foldmiivek helyes
épitéséhez és kezdetben leginkdbb az utépiték és arvédelmi szakemberek tapasz-
talataira, valamint néhdny geol6gus szakvéleményére tamaszkodhattak. Az épiték
nem vették figyelembe az altalaj és a toltések épitésénél felhasznalt féldanyag
tulajdonsagat, nem mindig ismerték fel a talajban 1év6 és felszinen folyd vizek
kéros hatasat.'”’ A Magyar Keleti Vasutvonal épitésénél t5bb helyen is, mint ahogy
lattuk, Sztananal, Egeresnél, Kolozskaranal és a benei alagitnal épitési mulasz-
tasok torténtek, amelyek a késébbiek folyamén éllandé gondot okoztak. A
vasutvonal épitésénél szerzett tapasztalatok azonban arra késztették a vastutépit6
mérnokoket, hogy a kés6bbi erdélyi épitkezésekkor a csiszasra hajlamos teriile-
teken talajfeltarast végezzenek.

A vastutvonalon az épitéskor 6sszesen 1086 darab miitargy késziilt, ebb6l 196
csOateresz, 403 boltozott ateresz, 416 faszerkezetii hid és 71 vasszerkezetl hid."*
Az épitéskor a fGvonalon 35,5 kg-os, a szarnyvonalakon 32,5 kg-os vassineket
alkalmaztak. A sinek nagymérvii kopasa miatt 1879-t61 a MAV acélsinekre cserélte
azokat. A magas épitmények a MAV szabvanytervei szerint létesiiltek. A vasut-
tarsasdg tobb vaganyos nagy allomasokat épitett a nagyobb erdélyi varosokban
és a vasut-csatlakozasi pontoknal. A vasitvonal mentén - az akkori el6irasok
szerint - tavirda vezetéket helyeztek el. A Magyar Keleti Vasut Részvénytarsasag
az allamositasig a forgalmat 6nallo, sajat jarmiivekkel bonyolitotta le. 50 mozdony,
123 személy- és 901 teherkocsi és 6 egyéb jarmi volt a részvénytdrsasig

190 Uo. 33.

191 Horvath Ferenc: A hazai vasitvonalak alépitményeinek épitési hibai. I. rész. In: Kozlekedés-
tudomdnyi Szemle. LV. évf. 2005. 6. sz. 218. (tovabbiakban: Horvath, 2005.)

192 Horvath Ferenc-Kubinszky Mihély: A Magyar Keleti Vastut Nagyvarad-Kolozsvar-Brassé
févonala és a hozzacsatlakozé szarnyvonalak. In: Miiszaki Szemle, 2002. 18. sz. 6. (tovabbiak-
ban: Horvath-Kubinszky, 2002b.)
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tulajdonéban.l% A vasuttarsasagot onallésdaga idején 14 tagu vallalati elnokség
iranyitotta. Elndk baré Vay Miklés, helyettese baré Banffy Albert volt. A
vezérigazgaté Bottlik Lajos, az lizemigazgaté Gail Antal volt.'

Az épitkezés alatt, majd a vasutvonal atadasa utdan a Magyar Keleti Vastt
Részvénytarsasag pénziigyi gondokkal kiiszkodott. A részvénytarsasag még 1872
nyaran, a kormany beleegyezésével, 15,2 millié6 forint koélesont vett fel 7%-os
kamattal a bécsi Vereinsbank, a Franco-Osztrak és Franco-Magyar bankoktol.
A részvénytarsasag ebbdl a pénzbdl visszafizette a kormanynak az addig kapott
mintegy 2 019 783 forint el(’ilege‘c.195 A koleson azonban teljesen elfogyott, mire
a részvénytarsasag befejezte - a Kolozsvar-Aranyosgyéres vonal kivételével - a
vasuthalézat kiépitését, igy ujabb allami koleson felvételére szorult. 1873. decem-
ber 1jén a bankkonzorcium a koélecsont felmondta, a korméany, a parlament
beleegyezésével, 1874-ben kifizette a tarsasag addssagat a bankoknak és kivaltotta
a zdlogba adott kotvényeket.'”® A részvénytirsasig azonban Gjabb kélcséndkre
szorult. Igy példaul 1874. elején a pénziigyminisztérium 1,7 millié forint elSleget
adott a részvénytarsasagnak, de az 1874. oktober 27-én ujabb pénzosszeget, 250
ezer forintot kért."”’

A Magyar Keleti Vastt pénziigyi helyzete arra kényszeritette a korméanyt, hogy
megvasarolja a részvénytarsasag vonalait. A magyar korméany és a Magyar Keleti
Vasut Részvénytarsasag Igazgatétandcsa kozott 1876. januar 20-an megegyezés
jott 1étre a palya megvételére és a részvényeknek allamkotvényekkel valo kicseré-
lésére. Az atvaltasi arany szerint 3 darab részvényt 2 darab 100 forint értéki és
1876. januar 161 5%kal kamatozé dllami kélesonkotvényre lehetett bevéltani.'”
A magyar allam 1876. februar 1jén a Magyar Keleti Vasut 6sszes vonalait és
annak tartozékait atvette, a tarsulat 6sszes terheit és addssagat magara véllalta.'”
A vasut irdnyitasat a kormany a Magyar Keleti Vasut Részvénytarsasdg igazga-
tosaganak ellenérzése mellett végezte.m A kozlekedési minisztérium az erdélyi

193 Uo. 8.

194 A halézat vonalain harom palyafeliigyel6ség miikodott: 1. Pélyafeliigyel6ség székhelye Kolozs-
var volt és Nagyvaradtél Székelykocsardig tartott hataskore. VezetGje Eisner Jakab, majd
késébb Wuth Lipét. A II. Palyafeliigyel6ség székhelye Gyulafeharvar volt és hataskorébe
Tovis-Gyulafehérvar-Székelykocsard - Marosvasarhely, illetve Tovis-Medgyes és Kiskapus-
Nagyszeben vonalak tartoztak. VezetSje Neugebauer Jozsef, majd 1873-t61 Bohm Agoston. A
III. Palyafeliigyeléség székhelye Brasso, vonala Medgyes-Brass6. Vezetdje Enyedy Karoly,
1876-t6l pedig Perczel Mor. Horvath, 2004. 287.

195 Tisza Istvan: A magyar allami, magéan és helyiérdekii vasuttarsasagok fejlédése 1876-1900
kozott. In: Magyar Vasuttorténet. 1876-t6l a szazadforduloig. I1 kot. Budapest, 1996, Kozlekedési
Dokumentacios Kft. 64. (tovabbiakban: Tisza, 1996.)
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197 MOL K 173-477. csom6 9. tétel-1874-10741.

198 Pogany, 1980. 57.

199 Uo.

200 MAV, 1883. 24.

57



palyanak a Magyar kirdlyi dllamvasutak (keleti vonalai) nevet adta.”® A magyar
térvényhozas a palyanak allami tulajdonba valé vételét az 1876:L. tti]r'vényzo2
megalkotdasaval, amely 1876. december 30-an emelkedett jogerdre, jovahagyta.
A térvény jogerore emelkedése el6tt valé nap december 29-én megtortént a Magyar
Keleti Vastt Részvénytarsasag feloszlatasa.” Az allam a vasutat birtokéba vette,
de kiilon igazgatas alatt hagyta. Ez az allapot 1878. januar 15-ig tartott, amikor
a keleti vonalak teljesen beolvadtak a MAV halézataba, ezzel annak héalézata 1878
januarjaban 1692 km hosszu lett.*”

Az erdélyi allami vasitvonalak igazgatdsa a MAV kolozsvari iizletvezetdségére
harult, amely az allamositdst kovetéen 1876-ben jott létre. Az erdélyi halézat
kezdetben nem volt kizvetlen dsszefiiggésben a MAV magyarorszagi vonalaival,
egészen a Tiszavidéki Vassuttarsasag (1880) allamositasaig. A kolozsvari tizletve-
zet6ség halozata MAV épitkezés szempontjabél csak kis mértékben véltozott. Mint
ahogy a tovabbiakban is latni fogjuk, 1879-ben keriilt ataddasra a Brassé-Predeal
(25 km) vonal, majd 1883-ban az Aranyosgyéres-Torda (9 km) szakasz, illetve a
19-20. szazad forduléjan épiilt meg a székely korvasut és a rovid Székelykocsard -
Marosujvar (4 km) vonal, 1905-ben. A tobbi erdélyi vasutvonal, mint helyi érdeki
vasttvonal épiilt, és nagy részilk mukodtetését a MAV végezte. Mint ahogy
korabban is emlitettiik, az erdélyi févasutvonal kocsi- és mozdonyjavité miihelye
Kolozsvaron lett kialakitva. A Magyar Keleti Vasut épitésekor Marosvasarhelyen
és Brassoban fickmthelyeket létesitettek. A forgalom csékkenése miatt azonban
mindkét fiokmtihelyt megsziintették, majd a 19. szdzad végén Brasséban ismét
ujjaszervezték a kocsijavité miihelyt, ahol 1899-ben 100 munkast alkalmaztak.?*
A kolozsvari miihelybe az 1870-es években 14 mozdony, 40 kocsi, az udvarba pedig
tovabbi 40 koesi fért be.”” A kocsiszerels szin 1878-ban leégett, rovid idén beliil
ujjaépitették. A mozdonyszerel$ szint 1891-ben meghosszabbitottak, igy 22 darab
mozdony befogadasara valt alkalmassa.”® A kolozsvari fémthely és a brasséi
fickmthely latta el a székelyfoldi vasutvonalakon kézleked6é mozdonyok és koesik
miiszaki vizsgalatat, javitasat.
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201 Uo. 25.

202 www.1000ev.hu/index.php?a=3&param=5763. (let6ltve: 2011.03.13.)

203 MAV, 1883. 25.

204 MOL K 246-218. csomé6 1876-132.

205 Magyar Vasuti Evkonyv 1879. II. évf. (szerk. Véros Laszlo) Budapest, 1879, Kiadé Mihék
Séandor. 13.

206 Fehérvari Istvan: Magyarorszag vasuti mihelyei. In: Vasuti és Hajozdsi Hetilap. 1. (1899.
szeptember 3.) 8. sz. 103.

207 UG. In: Vasuti és Hajozasi Hetilap. 1. (1899. augusztus 27.) 7. sz. 83.
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209

7. dbra. A Magyar Keleti Vasiit térvdazlata 1879-bél.

A Magyar Keleti Vasutat zlirzavaros pénziigyei tették hiressé. A vasutvonal
elsé szakaszat angol véallalkozok, mérnokok iranyitdsa alatt nagyszdamu idegen
munkas épitette. Az angol vallalkozdk tavozdsa utdn nagyobb részt magyar
mérnokok és vallalkozok tervezték és épitették meg a Magyar Keleti Vastut
hatralévé szakaszait. A viszonylag nagyszamu nyugat-eurépai mérnok és vallalkozo
alkalmazasa természetes, ha figyelembe vessziik, hogy az épitkezés nemzetkozi
véallalkozasként indult. A vasutépités pénziigyi tdmogatoi nyugat-eurdpai bankok
voltak, akik a t6keszerzést a sajat vallalkozdi kapcsolatuk alkalmazasahoz kototték.
A Kozlekedési Minisztérium, hogy minél gyorsabban kiépiiljon az erdélyi vasut-
vonal, nem szolt bele a Magyar Keleti Vasut Részvénytdrsasig dontéseibe, igy
nem akadalyozta meg a pénzek felel6tlen kezelését, egyes személyek egyéni
nyerészkedését. A vonalvezetésnél tobb esetben is az egyéni érdek elényt élvezett
a kozosségi érdekkel szemben.

Az 1868-1873 kozott megépiilt Magyar Keleti Vastut 607 km hosszu j6l-rosszul
megtervezett vonalvezetése lefektette az erdélyi févasut-halozat szerkezetét és
meghatdrozta a késGbbi erdélyi vasuti palyak irdnyat. Az erdélyi vasutépités
héskoranak nagy vesztese a Székelyfold és a MezGség volt. Székelyfold tovabbra
is elszigetelt maradt és csak tobb évtizedes késéssel kapcsolodhatott be a
kozlekedési halozatba és az orszag gazdasagi vérkeringésébe.

209 MAYV, 1883. Melléklet (Térvazlat).
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8. dbra. Magyar Keleti Vastit févonaldnak hosszelvénye.

MAYV, 1883. melléklet.
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5. A Brass6-Predeal vasutvonal

Az erdélyi 6 vasutvonal tervezésénél mindig figyelembe vették a kiépiilé roméan
vasutvonalakkal valé csatlakozast és a dunai és Fekete-tengeri kikétékkel vald
kapcsolat megteremtését. Csatlakozasi pontokként a nehéz terepviszonyok miatt
csak a Déli és a Keleti Karpatok szorosai johettek szamitasba, illetve a Duna
volgyében Orsova. A kidolgozott vasutvonal-terveknél a Déli-Karpatok esetében a
vulkéani, vorostoronyi és tomosi szoros, a Keleti-Karpatok esetében pedig a bodzai,
ojtozii, gyimesi, békasi vagy a tolgyesi szorosok jelentek meg. A roman fél
leginkabb az orsovai, vorostoronyi csatlakozasi pontokat tamogatta, mert az igy
kiépiil6 vasutvonalak nagyobb romén teriiletet érintettek. A magyar fél viszont a
bodzai csatlakozast tamogatta kezdetben, mert igy a legrévidebb tton kijuthatott
volna a dunai és a Fekete-tengeri roman kik6tékhoz.

Az egykori két romédn orszag infrastruktirdja meglehetésen elmaradott volt.
Havasalf6ld és Moldva torok fliggéségben allt 1877-ig. A 19. szdzad folyamén t6bb
alkalommal valtak a roméan orszdgok a torok-orosz hdboruk csataterévé. A
Krimi-haboru idején Moldva és Havasalfold el6bb orosz, majd osztrak megszallas
ala kertilt. A nyugati nagyhatalmak tamogatasaval 1859-ben Alexandru Ioan Cuza
kettés fejedelemmé valasztasaval megtortént a két roman allam politikai egyesi-
tése. Az Gj roman allam létrejotte azonban egy hosszu politikai és gazdasagi
egységesitési folyamat részeként valosult meg. A roman kormanynak érdekében
allt, hogy minél gyorsabban kiépiiljenek a fiatal orszag fébb vasitvonalai,
megteremtédjon a kapesolat Bukarest és a nagyobb roman varosok, illetve a dunai
és Fekete-tengeri kikot6k kozott. De az 1850-1860-as évek bel- és kiilpolitikai
eseményei, a helyi t6ke hidnya és a romadniai piac bizonytalansaga késleltette a
romaniai vasutépitkezéseket.

Bibescu-Brancoveanu romén foldtulajdonos 1862. junius 22-én elémunkalati
engedélyt kért a roman kormanytol egy Zsil volgye-Vulcan-Targu-Jiu-Craiova—
Pitesti-Bukarest-Ploiesti-Buziu-Galac f6vonalra és a Bukarest-Giurgiu mellék-
vonalra."* A korai vasitvonal-tervekben mindeniitt szerepelt a Bukarest-Giurgiu
vonal, mert igy létrejott volna a lehet6 legrovidebb vasuti kapcsolat a roméan
févaros és a Duna kozott. Végiil 1865. szeptember 13-4n Alexandru loan Cuza
fejedelem engedélyezte a Bukarest-Giurgiu vasitvonal kiépitését az angol John
Trevor Barkley-John Stainforth tarsasagnak. Az angol cégnek ez volt a harmadik
balkani munkaja, ugyanis kordbban megépitették a Cernavoda-Constanta (1860)
és Ruse-Varna (1866) kozti vasttvonalakat.”'? Az épitkezést hatraltatta az 1866-os
belpolitikai valsag. Alexandru Ioan Cuzat 1866. februar 11-én puccsal eltavolitottak
a tronrol és helyébe a német szarmazasu Hohenzollern-Sigmaringen Karoly kertilt.
Az 4j korméany a vasuti szerz6dés felbontasat kivanta, az angol vallalkoz6k azonban
perrel fenyeget6ztek. A roméan kormény, hogy elkertilje a pert, 1867. marciusaban

211 Cerbu-Mocanu, 1967. 108.
212  Bellu, 1995. 8-9.
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elfogadta az 1j vasuti szerzédést, amely szerint a vastutvonal két és fél év alatt elkésziil.
Az els6 roman vasutvonal megnyitasira 1869. oktober 31-én keriilt sor, Buka-
rest-Giurgiu kozétt.”® Az 1870-es években Roménia teriiletén is felgyorsultak a
vasutépitkezések, kiépliltek a févonalak, elsésorban a német téke segitségével.

A roman allam a Monarchian keresztiil tudott bekapcsolédni az eurépai vastthalé-
zatba, ezért siirg6ssé valt a két orszag kozti vasiti csatlakozas miel6bbi megvaldsitasa.
A két orszag kozti vasuti kapcsolat megteremtését siettette az 1875-ben megkotott
kereskedelmi- és vamegyezmény, amely a roman gabona szamara vammentességet
adott. Cserébe a Monarchia egy sor ipari termékre kapott vimmentességet és kedvez6
vamokat, amely szamara aktiv kiilkereskedelmi mérleget biztositott.*"*

Az erdélyi hatarmenti varosok kozt - itt els6sorban Nagyszebent, Brassot és
Kézdivasarhelyt lehet megemliteni - vita alakult ki, hogy melyik varos legyen a
két orszag kozti vasuti csatlakozas kiindulépontja. Kézdivasarhely egy ojtozi,
Brassé egy Bodza-szorosi vagy egy Tomos-szorosi, Nagyszeben egy vorostoronyi
csatlakozasi pont kiépitését télmogatta.215 Brass6 varosa 1870-ben Bukarestbe
kiildte Ioan G. Ioan kereskedét, hogy jarjon kézbe Mihail Kogélniceanunal,”® hogy
a roman kormany a Tomos-szorosi vasuti csatlakozast t::futﬁogassa.217

A Magyar Keleti Vasut kiépitése Brassoig elodazhatatlanna tette a dontést
arrdl, hogy melyik szoroson keresztiil valosuljon meg a csatlakozds a roman
vasutakkal. A magyar kormany kezdetben a Bodza-szorosi csatlakozas mellett
nyilatkozott. A vasutépitészeti igazgatosag a Brassé-Ojtozi és a Brassé-Bodza-
szorosi vonalak tanulméanyozasara 1872-ben két mérnoki osztalyt 1étesitett, egyiket
Kaill Adolf, a masikat Langhammer Gy6z6 f6mérnokék vezetésével.”'®

A helyszini gazdasagi és foldrajzi el6tanulmanyoknak és Brass6 vidéki keres-
kedelmi korok aktiv tevékenységének koszonhetéen a magyar kormany végil a
Brass6-Tomos-Ploiesti vasitvonal mellett dont6tt. Ennek kiépitése id6ben meg
kellett hogy elézze az orsovai, vulkdani vonalakat. Az ojtozi csatlakozas megvalé-
sulasat késébb tartottak célszertinek.

A Bodza-szorosi alternativit a roman korméany nem té\mogat‘ca,21 mivel a
moldvai forgalomra nézve a galiciai vonalnak®® biztositottak elsébbséget.221 A

9

213 Lacriteanu-Popescu, 2003. 265-266.

214 Nagy Botond: Az Osztrak-Magyar-Roméan kiilkereskedelem szallitéeszkozei 2. A Vasuti
csatlakozasok elsé iiteme. In: Acta Siculica 2009. 501. (tovabbiakban: Nagy, 2009.)

215 MOL K 173-50. csomé 9. tétel-1870-9327.

216  Mihail Kogdlniceanu (1817-1891) roméan torténész, ird, ujsagird, politikus. 1863-1865 kozott
miniszterelnok, tébb alkalommal kiil- és beliigyminiszter.

217  Din istoria Transilvaniei. 11. 3 kiad. Bucuresti, 1963, Editura Academiei Republicii Populare
Romane. 219.

218 MOL K 173-73. 9-1872-3424.

219 Botez-Urma-Saizu, 1977. 53.

220 A Lemberg-Cernauti-Suceava-Roman vonal 1869-re késziilt el, majd 1872-ben megnyitottak
a Roman-Ploiesti-Bukarest vasttvonalat is. Igy az osztrak tartomanyok Magyarorszagot
megelézve keriiltek vasuti kapesolatba a roman fejedelemséggel.

221 Nagy, 2009. 507.
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roman allam ezzel szemben az orsovai csatlakozast szorgalmazta, mert az abba
az iranyba kiépiilé vastutvonal az orszdg minél nagyobb teriiletét érintette volna.
Az orsovai csatlakozas létrejottében érdekelt volt az osztrak Allamvastuttirsasig
is, amelynek tulajdonaban volt a Temesvar-Budapest-Bécs vonal.
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9. dbra. Az Oszirdk-Magyar Monarchia és Romania kozti vasttvonal tervek.

222 A magyar-roman vasuti csatlakozas hatterében meghtz6dé nemzetkozi pénzintézetek ér-
dekharcat lasd bévebben: Sandor Vilmos-Kolossa Tibor: Magyarorszdg allamkolesoneinek
torténetébdl. In: Szazadok, 84. évf. 1950. 1-4. sz. 359.

223  Emlékirat a keleti vasutnak csatlakozdsi pontjara nézve. Pest, 1870. k. n. térképmelléklet.
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A Monarchia és Romadnia kozott 1874. méajus 31-én megkotott nemzetkozi
egyezményben dontés sziiletett, hogy a két orszdg kozotti vasuti csatlakozas
Orsova-Vercierova és Brass6-Predeal szakaszokon fog létesiilni. Roméania kote-
lezte magat, hogy négy év alatt kiépiti a Predeal-Ploiesti vonalat. A magyar fél
ragaszkodott a két csatlakozdsi pont egyszerre valé megnyitasahoz.”* Féls volt
ugyanis, hogy a magyar-roman vasuti csatlakozas épitési szempontbdl gyorsan
meg tud valésulni Orsova-Vercierova kozott és annak minden elényét a bansagi
malmok, illetve az Osztrdk Allamvastttarsasdg élvezték volna, szemben a pesti
malmok, valamint a MAV és a magyar allam érdekeivel. A magyar kormény ezért
hatraltatta az orsovai csatlakozas létrejottét a Brass6-Predeal vonal kiépitéséig.225
Székelyfold szempontjabdl a tomosi csatlakozasi pont érdemel figyelmet, ezért itt
csak a Tomos volgyében megépitett Brass6-Predeal vasut épitéstorténetének
bemutataséara szoritkozom.

A Brassé-Predeal vonal épitését az 1876:XXXIV. térvény”™ rendelte el,
meghatédrozott egységarak szerint. Az allami pénzen és megbizashél épiil6 vasut
munkalatait 1876. junius 20-4n Gregersen Gudbrand®’ és Bandeson vallalkozé cég
nyerte el. Az épitkezési vallalat helyszini vezetGje Stromszky Sandor mérnok volt. A
felépitményi vasrészek gyartasara az allam a didsgyori vasgyarat kérte fel 228

A vasut Brassé alloméas végétél a hatarszélig 25,7 kilométeren huzédott.
Végpontjai pedig 461 méter szintkiilonbségben voltak egymastdl, ugyanis a palya
Brassonal 564,50 méter, a hatarszélen pedig 1025,50 méter magassdagban fekiidt.
Epitési szempontbdl a vonalat harom részre osztottdk: Brassotol 7 kilométer
hosszisagban konnyi palya jellege volt, a kovetkezé 16 és fél kilométer kozepes
nehézségli, mig a harmadik rész, 8 800 méteren, a hatarszélig, a legnagyobb
nehézségekkel birt.2*

A harmadik résznél az épitkezést nehezitette, hogy az 1-1,5 méter mélységig
terjedé terméfold alatt sargaagyag volt, amely nagy mennyiségi homokot tartal-
mazott, és igen valtoz6 mélységig terjedt. E réteg alatt pedig kék agyag volt, amely
k6hoz hasonlé keménységgel birt. Az ilyen talajon épitett vasitvonalak mind ki
voltak téve a foldcsuszamlas veszélyének. A kész vagy csak félig kész toltések sok
esetben 6nmagukban, maskor az altalajjal egyiitt csuszamlasnak indultak, maguk-
kal rantva a mitargyakat. A csuszamldsok hatraltattak az épitkezéseket és

224  1874:XXVII térvény. In: www.1000ev.hu/index.php?a=3&param=5639. (letoltve: 2011.03.13.)

225 Nagy, 2009. 507.

226 www.1000ev.hu/index.php?a=3&param=5747. (let6ltve: 2011.03.13.)

227  Gregersen Gudbrand (1824-1910) norvég szarmazasu épitési vallalkoz6, 1847-ben Magyaror-
szagon telepedett le. Tébb vasutvonal épitési munkélataindl részt vett. Tobbek kozt a
Vac-Pozsony, Gyulafehérvar-Marosvasarhely, Kolozsvar-Kocsard, Nyitra-Nagytapolcsany,
Zéakany-Zagrab és Maramarossziget-Korosmez6 vonalakon. Részt vett az 1879-es szegedi
arviz utdn a tiszai védégat épitési munkalatainal, Szeged ujjaépitésében és tobb budapesti
épitkezésnél kozremiikodott. Szamos vasuti hidat épitett Magyarorszag-szerte.

228 Perczel, 1880. 3.

229 Uo.
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tobbletkoltséget okoztak, ezért szivargo-arkokat astak a viz eltavolitdsara és
tamfalak épitésével igyekeztek megallitani a foldmozgast. A késziikségletet a vonal
kornyékén nyitott kébanyakbol fedezték, kivéve a faragott és vagdalt kovek egy
részét (mintegy 3700 kobmétert), amit a mogyordsi és apacai kébanyakbol
hoztak.” A megnyitott kébanyédktol az épitkezések szinhelyéig utak nem voltak,
ezért a szallitds megkonnyitése érdekében vasuti palya és lekavicsozott tut épl'ilt.231

A vallalat a bevagasok és toltések mellett két alagutat 1étesitett. A nagy alagut
hossza Gsszesen 937 méter, ebbdl a hatarszél iranyabdl 332 métert egyenesben
és 605 métert egy 275 méter sugard ivben haladt. Az alagit készitését 1876. julius
16-an kezdték el az altarna vajasaval, és 1877. december 28-an sikeriilt a hegyet
attorni. Az altarna elkészitése masfél évnyi munkat vett igénybe. A légmozgast
az altarna két végénél allé mozdonyok segitségével, ventilatorok és légszivattyuk
segitették el6. A két oldalrdl elinditott firdsi munkalatok a nehézségek dacéra
sikeresek voltak, a tengelyben csak 8 centiméter oldaleltérés és 12 centiméter
hosszeltérés fordult el6. A hegység attérése majdnem kizardlag kézi munkaval
tortént.”® A kézet repesztésére dinamitot hasznaltak. Az alagutbdol 47 ezer
koébméternyi anyag keriilt ki, amely egy részét a toltések épitésénél hasznaltak
fel.”® Az alagit belsejében mintegy 14 ezer kobméter falazas valt sziikségessé,
ami kozel 20 havi munkat vett igénybe (1876. december 11-1878. jilius 30.). Az
alagtt belsejében 14 darab fiilkét allitottak fel, 50 méterre egyméstél.234 A kisebbik
alagut 106 méter hosszu, atazott kék agyagbhan fekiidt.”*®

A vasutvonal nagyobb vizfolydst nem keresztezett, a kisebb vizek dtvezetésére
boltozott vagy nyilt atereszeket épitettek. Osszesen 91 darab hid és ateresz épiilt,
ebb6l négy 8,5-9 méteres nyilasi vashid. A vonal hosszabdl 16,6 km t6ltésen, 8,5
km bevagasban volt, a legmagasabb toltés 23,13 m, a legmélyebb bevagas 29,33
m lett.”® A vastutvonalnak két allomasa, Derestye-Hétfalu és Tomos, egy
megalldja, Als6tomos és egy hatarallomésa, Predeal volt. A vasut épitése kilomé-
terenként 132 ezer forintba keriilt.”’

A Kkiépitett vasutvonal ataddsa azonban a roman fél miatt megkésett. A
Ploiesti-Predeal vonal nem késziilt el hataridére. A 85 km-es vasut épitési
engedélyét 1875. augusztus 3-an az angol George B. Crawley vallalkoz6 nyerte

el A meglehetésen nehéz, szamos foldrajzi akadallyal telettizdelt vonal épitése

230  Uo. 11.
231 Uo. 12.
232 Uo.

233 Uo. 15.
234 Uo. 16.
235 Uo. 18

236  Magyar Vasiti Evkényv 1880. 111. évf. Budapest, 1880, Kiadé Mihok Sandor. 288. (tovabbiak-
ban: MVK, 1880.)

237 Horvath Ferenc-Kubinszky Mihély: Magyar vasuti épitkezések Erdélyben. In: Miiszaki Szemle,
2004. 25. sz. 26. (tovabbiakban: Horvath-Kubinszky, 2004.)

238 Lacriteanu-Popescu, 2003. 303.
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lassan haladt el6re. A vallalkoz6 nem tudta betartani a hatarid6t és a munkalatok
1876 végén atmenetileg lealltak. A munkalatok ujrakezdését hatraltatta az
1877-1878-as orosz-roman-torok haboru. A haboru befejezése utdn a vasut
kiépitését, 1878 juniusdban a francia Leon Guilloux vallalta el,” de ekkor mar
biztossa valt, hogy a nemzetkozi szerzédésben megallapitott idépontra a vonal
nem késziil el.

Mint mar emlitettiik, az 1874-ben megkotott egyezmény értelmében a két
csatlakozdsi pontnak egyszerre kellett megnyilnia. A Temesvar-Orsova-
Vercierova-Craiova-Pitesti vasut kell6 idében elkésziilt. A magyar teriileten
Orsovaig, a romén teriileten pedig Vercierovéig240 lizembe is helyezték a vonalat.
A magyar korméany az Orsova-Vercierova vonal forgalomba helyezését hatraltatta.
A két kormany 1879. marcius 4-én megkotott potegyezményben megegyezett a
Temesvar-Orsova-Vercierova-Turnu Severin vonal 1879. majus 1jei kozforga-
lomnak valé atadasaban.”*' Masrészt mind a két fél kotelezte magat, hogy a
Brass6-Ploiesti vonalat mindenki a maga teriiletén legkés6bb 1879. december 1-ig
kiépiti és lizembe helyezi. Az egyezmény szerint a Brassé-Predeal-Sinaia és a
Campina-Ploiesti részt legkésébb 1879. méajus 30-ig at kellett adni a forgalomnak.
A roman fél vallalta, hogy Sinaia és Campina allomasok kozt - mig a vasitépités
befejezédik - rendes fuvarszolgélatot 1étesit.**

A magyar fél a Brass6-Tomos-hatarszél vonalon 1879. méjus 26-4n megtar-
totta a mitanrendéri bejérést.243 A prébavonatot a predeali allomason a roman
kormany kiildottei tinnepélyes keretek kozott fo,g:adtzik.244 A romadn fél a Predeal -
Sinaia és Campina-Ploiesti szakaszokat csak 1879. jinius 10-én adta at a
forgalomnak, igy a magyar rész megnyitasat is erre az idépontra halasztottak el.
A Sinaia-Campina vonal 1879. december 1-jén nyilt meg, igy létrejott az orsovai
csatlakozasi pont mellett a masodik kozvetlen vastti csatlakozds Budapest és
Bukarest kozott.”*®

A Brass6-Predeal vastutvonal megnyitasaval az erdélyi vasutvonal bekapcsolé-
dott a nemzetkozi forgalomba. A romadniai piac volt az erdélyi termékek egyik
legfontosabb felvevé piaca, igy a vasuti kapcsolat megteremtése megkonnyitette
a régi6 aruinak kijutdasit Romaéniaba.

239 Uo.

240 A Pitesti-Slatina-Craiova-Virciorova vasutvonalat 1875. janudr 5-én nyitottdk meg a
forgalom el6tt.

241 MVK, 1880. XVIII.

242 Uo.

243  Mitanrenddri bejdrds, a vonal atadasa el6tt egy bizottsag végigjarta a palyat és feliilvizsgalta
az elvégzett munkat és a vasitvonal biztonsagat.

244 MVK, 1880. XVIII.

245  Uo.
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II1. Székelyfold a vasttépités korszakaban

Székelyfold két természetfoldrajzi tajegység, a Keleti-Karpatok és az Erdélyi-
medence teriiletén helyezkedik el. A hagyomdnyos torténelmi, kozigazgatasi
egységek, a székek, majd kés6bb a székely varmegyék a természeti adottsagok
fliggvényében szervezédtek.! A hegyvonulatok, hegyk6zi medencék, dombsagok és
a vizhalézat dont6 szerepet jatszottak a térség falvainak és varosainak létrejotté-
ben, a gazdasagi-, tarsadalmi folyamatok valtozasaiban és a modern kozlekedési
halézat kialakulasdban.
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10. abra. Székelyfold természetfoldrajzi arculata.?

1 Elekes Tibor: Székelyfold kozigazgatas-foldrajzi valtozdsai a 13. szdzadtél napjainkig. In:
Foldrajzi Kozlemények, 2011. 135. évf. 4. sz. 415.
2 Uo. 416.
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Székelyfold északi és keleti hatarat a Keleti-Karpatok hegyvonulatai képezik:
a Gyergyoi-havasok, Besztercei-havasok, Hagymas-hegység, Tarkd, a Csiki-havasok
és a Nemere-hegység. A régié dél-keleti részét a ,,Kdrpdtkanyari-hegyvidékként” is
emlegetett Haromszéki-, Bodzai- és Brasséi-havasok hataroljak. A Keleti-Karpatok
legbels6é nyugati vonulatat vulkanikus hegyek képezik, mint a Kelemen- és a
Gorgényi havasok, valamint a Hargita. Eurdpa egyik leghosszabb osszefiiggd
vulkani hegyvonulata, a Hargita vizvalasztoként is miikodik az Olt és a Nagy- és
Kis-Kiikiill6 medencéi kozott, ugyanakkor évszazadokon at a székelyfoldi kozigaz-
gatasi egységek hatarat is képezte. A Keleti-Karpatok szorosokon és hagdkon
keresztiil egymasba f(izott hegykozi medencéi Székely-medencesorként is ismere-
tesek. A kisebbek koziil érdemes megemliteni a Bélbori-, Borszéki-, Készoni-,
Baréti- és Bodzafordul6i medencéket. A nagy medencék a Maros felsé folydsa
mentén kialakult Gyergydéi-medence, illetve az Olt folydsa mentén hizodé Csiki-
és Haromszéki-medence.’

Székelyfold nyugati része az Erdélyi-medence keleti részét képezi. Az Erdélyi-
medence a Keleti- és Déli-Karpatok, valamint az Erdélyi-Erchegység kozé ékel6ds,
keletrdl nyugatra, illetve észak-nyugati iranyba fokozatosan lejt6 dombos tajegy-
ség. Székelyfoldhoz tartozik az Erdélyi-Mez6ség dél-keleti, a Kiikiillék dombsag
keleti része, valamint a peremteriiletek tobb kistaja.

A székelyfoldi vizhalozat gerincét a Nagy-Hagymas térségébdl ered6 Maros és
Olt képezi. A Maros legjelentGsebb székelyfoldi mellékagai: a Gérgény és a Nyarad.
A Kis- és a Fehér-Nyikot is felftiz6 Nagy-Kiikiills és a Kis-Kiikiill6 egyesiilésiik
utan szintén a Marosba 6mlenek. Az Olt a Székelyfoldon a Kaszon-patakkal b6viilé
Feketeligy, valamint a Hargitabol ered6 Nagy- és Kis-Homordd vizét gytijti ossze.
A Szeret Székelyfoldrdl érkezé mellékvizei a Besztercébe 6mlé Kis-Beszterce és
Békas-patak, a Tatros az Ojtozi-zal, valamint a Bodza.

A foly6- és patakvolgyek, a folydmenti siksagok, hegyvonulatok és medencék
tagoltsdga lehet6vé tették kisebb dnigazgatasi egységek kialakulasat. Igy foldraj-
zilag elszigetelt kistdjak jottek létre, hatast gyakorolva a gazdasagi és tarsadalmi
fejlédésre. A telepiilések nagy része a folyovilgyek mentén vagy a volgyteraszokon
helyezkedik el. A folyok altal kialakitott széles volgyek sikjan, mint példaul az Olt,
Maros és Feketeligy mentén jelentés mezégazdasagi teriilettel rendelkezé nagy
falvak alakultak ki. A folyévizek altal erésen felszabdalt nyugati dombvidék
térségében (Udvarhely, Keresztur vidéke és Maros varmegye keleti része) meght-
z6d6 keskeny volgyekben apré telepiilésekkel taldlkozunk. A folydk jelent6ségét
novelte a folyomentiség telepiilésképzé és telepiilésfejleszté hatdasa. A folydk
hataroztak meg a kozutak, majd a vastutvonalak iranyat.
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11. abra. Székelyfold domborzata és vizei (1.Szent Anna-to, 2.Gyilkos-to, 3. Meolve—té)4

Székelyfold az 1876-os kozigazgatasi atszervezésnek koszonhetGen négy koz-
igazgatasi egységre tagolédott: Udvarhely varmegye Székelyudvarhely, Maros-
Torda varmegye Marosvasarhely, Csik varmegye Csikszereda, Hairomszék varme-
gye pedig Sepsiszentgyorgy székhellyel. A megsziint székely székek és a létrejott
varmegyék teriiletileg nem fedték egymast. A torténelmi Székelyfold mellé a
kozigazgatasi atszervezés altal maés térségeket is csatoltak. Az adminisztrativ
atszervezésnek koszonhet6en egy etnikailag vegyes Maros-Torda varmegye és
héarom abszolut tobbségben magyarlakta (Csik, Udvarhely és Haromszék) varme-
gye jott létre. Maros-Torda varmegye teriiletén kozel azonos aranyban éltek
romanok és magyarok, illetve kisebb szazalékban, Szdszrégen térségében szaszok.
Romanok nagyobb tombben a Maros vilgyének mezdéségi és felsé szakaszan,
valamint a Gorgény volgyében éltek. Az egykori Maros szék teriiletét, Marosva-
sarhelyt és a Nyiké mentét, illetve a Kis-Kiikiill6 fels6 részét magyarok laktak
egy-két falu kivételével. A mezdségi falvakra a magyar-roman egyiittélés volt a
jellemzd.

4 Uo. 417.
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12. abra. A torténelmi székely székek®

Székelyfold népsiiriisége orszagos szinten az egyik legalacsonyabb, az 1890-es
népszamlalas szerint egy négyzetkilométerre 33,6 személy jutott, mig a térténelmi
Magyarorszag atlagos népstriisége egy négyzetkilométerre 53,8 lélek.® A régio
alacsony népstirtiségének oka a foldrajzi koriilményekben keresendd, masrészt a
vizsgélt id6szakban volt a legerésebb a székely kivandorlas Romaéniaba, illetve az
amerikai kontinensre.

5 Uo. 419.
6 MvKI, 1892. 18.
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Terii%et Lakossag szama
ko 1869 1880 1890 1900 1910
Csik 4493 107 285 110 940 114 110 128 382 145 720
Haromszék 3558 110 055 125 520 | 130 008 | 137 261 | 148 080
Maros-Torda 4324 92 398 158 999 | 177 860 | 197 618 | 219 589
Udvarhely 3418 98 224 105 520 110 132 118 275 124 173
Osszesen 15 791 407 962 500 736 532 110 581 536 637 662

II1. Tabldzat. Székelyfold népessége.”

Az 1876-0s kozigazgatdsi atszervezésnek koszonhetGen atalakult Székelyfold
varoshal6zata is. Tobb telepiilés, mint Bereck, Olahfalu és Illyefalva elveszitette
varosi rangjat. A kordabbi nemes vdaros, taxds varos, mezévaros kategoridk
megszlintek. Marosvasarhely térvényhatdésagi varos rangot kapott, mig a t6bbi
varos: Csikszereda, Székelyudvarhely, Sepsiszentgyorgy, Kézdivasarhely, majd
1907-t61 Gyergyoszentmiklés rendezett tandcsu varosok lettek. Marosvasarhely
kivételével a székely varosok a kisvarosok kategéridjaba sorolhatbak, az elsé
vilaghaboru el6estéjén egyediil Székelyudvarhely lakossdga haladta meg a 10 ezer
fot.

Az 1848-1849-es polgari forradalmat koveten jelentds gazdasagi és tarsadalmi
atalakulasnak lehettiink tandi Székelyfoldon. A jobbagyfelszabaditds, a rendi
kivaltsagok eltorlése utat nyitott a polgari és tékés fejlédésnek, amelynek a
velejardja a gazdasagi- és tulajdonviszonyok atalakuldsa volt.® A gazdasag fejlédése
a kozép-kelet-eurépai modernizacié sajatos utjan tortént. A polgari forradalom
megteremtette a korszerlisodés altalanos kereteit, de ez nem hozta magaval
automatikusan a modernizacié feltételeit is.’

A torténelem folyaman akar Magyarorszag, akar Erdély viszonylathan vizsgal-
juk Székelyfoldet, mindig a periférikus helyzet volt ra a jellemz6. Ezzel egytitt jart
a gazdasagi elmaradottsag, a belsé piac korlatozottsaga, a hitel modern formdainak
és a gyariparnak a teljes hidnya, a kozlekedési viszonyok fejletlensége, az
urbanizaltsag alacsony szinvonala. Székelyfoldre, de egész Erdélyre érvényes, hogy
az eurdpai periféria orszagaiban az Gj kozlekedési rendszer kiépitése gyakorlatilag

7 A marosvdsdrhelyi kereskedelmi és iparkamara jelentése az 189 I-es évrél. Marosvaséarhely, 1892,
Marosvasarhelyi Kereskedelmi és Iparkamara. 18. (tovabbiakban MvKI, 1892.) Erdély etnikai
és felekezeti statisztikaja. I. Kovdszna, Hargita és Maros megye. Népszamldldsi adatok 1850-1992
kozott. (6sszedllitotta: Varga E. Arpad) Budapest-Csikszereda, 1998, Pro-Print Koényvkiadé.
15-19.

8 Zepeczaner Jend: Elgtanulmény a megkésett székelyfoldi polgarosodasrdl. In: Korunk, 1994.
6. sz. 108. (tovabbiakban: Zepeczaner, 1994.)

9 Szasz Zoltan: Gazdasdg és tarsadalom a kapitalista atalakulas koraban: In: Erdély torténete.
1830-t6l napjainkig. (szerk. Szasz Zoltan) III. kot. Budapest, 1986, Akadémiai Kiadé6. 1510.
(tovabbiakban: Szasz, 1986.)
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megel6zte a gazdasag mas teriileteinek atalakuldsat, és éppen maga a vasut adta
a donté Osztonzést a mezdgazdasdg, a kistermel6 agazatok, de maga az ipar
fejlédéséhez is."”

A székely lakossag nagy része vidéken élt és els6sorban mezdégazdasaggal
foglalkozott. Székelyfold birtokviszonyaira a kisbirtok volt a jellemz6. A székely-
foldi tarsadalom egyik legsulyosabb problémaéja a foldkérdés volt. A hagyomanyos
foldbirtoklasi, orokosodési rendszer, valamint a népszaporulat az amugy is
kisméretli parasztbirtok szétforgacsolodasdhoz vezetett. A székelyfoldi birtokfel-
aprézodast jol példazza egy 1879-es alispani jelentés, amely szerint Udvarhely
megyében 509 636 katasztralis hold foldbirtok volt, amelyen 44 712 f6ldbirtokos
osztozott, de 42 208 foldmiives birtoka 5 holdon alul volt és csak 2 504 birtokosé
haladta meg az 5 holdat."" Egy kisgazdasag f6 feladta a csalad eltartasa és jovéjének
biztositasa volt, ehhez azonban akkora birtokra volt sziikség, amelyen megtermel-
hette az évi gabonasziikségletét és amely biztositotta a gazdalkodashoz sziikséges
allatallomany takarmanyozasat. Mindehhez a birtok nagysaga el kellett hogy érje
legaldbb a 8 holdat. A 19. szdzad végén azonban a székely csalddok 47,68%-a
torpebirtokkal rendelkezett, vagyis 5 holdnal kisebb birtokkal, ami nem tudta
biztositani a megélhetés alapjait. 2 Az 5-100 holdas kategoriaba tartozo kisgazdasagok
a székely gazdasagok mintegy felét tették ki. A kozép- és nagygazdasagok aranya alig
haladta meg az 1%-ot, ennek is nagy része kozbirtokossagi erd6gazdasag volt.”®

A marosvéasarhelyi Kereskedelmi és Iparkamara 1891-es jelentése szerint
Székelyfold teriiletének 49%-a erdd, 22%-a szantéteriilet. Ez joval elmaradt a szanto
teriiletek orszégos ardnya mellett, amely meghaladta a 41%-ot."* A mezégazdasdg
elmaradottsagara utal a székelyfoldi allattenyésztés helyzete, a takarmany ter-
mesztésének osszetétele. Orszagos szinten a takarméanytermelés értékének 55,9%-
at a szantofoldi takarmanyok adtak, 32,7%-at a kaszalok, és 11,4%-at a legelc’ik.15
Ezzel szemben a négy székely varmegye teriiletén atlagban a rétek adtak a
takarméanytermelés 65%-at, a legelék 12%-4t, a szanték csak 23%-4t."® Csik
varmegyében, ahol a névénytermelés szaméra a természetfoldrajzi és éghajlati
adottsdgok a legkedvezétlenebbek voltak, az allattenyésztésre helyezték a hang-
sulyt, de ez az dgazat nem tudta pétolni a novénytermelésbél szarmazoé alacsony
jovedelmet. Az allattenyésztés fejlodésének akadéalya a takarmény hidnya, a

10  Berend T. Ivan-Rénki Gyorgy: Gazdasdgi elmaradottsdg, kiutak és kudarcok a XIX. szdzadi
Eurdpdban. Az eurépai periféria az ipari forradalom kordban. Budapest, 1979, Kozgazdaséagi és
Jogi Konyvkiadé. 93. (tovabbiakban: Berend-Ranki, 1979.)

11 Zepeczaner, 1994. 109.

12 Egyed Akos: A székelyek révid torténete a megtelepedéstél 1918-ig. Csikszereda, 2006, Pallas-
Akadémia Konyvkiadé. 265. (tovabbiakban: Egyed, 2006.)

13 Uo.

14 MvKI, 1892. 24.

15 Nagy Mariann: A magyar mezégazdasdg regiondlis szerkezete a 20. szdzad elején. Budapest,
2003, Gondolat Kiadé. 45. (tovabbiakban: Nagy Mariann, 2003.)

16 Uo. 46.
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meglévé kozségi legeldk elhanyagoltsaga és okszertitlen kihasznaldsa volt. Székely-
foldon a legeltetésen alapulé allattenyésztésrdl az istallozasra vald attérés lassan
ment végbe. Ezért, mint ahogy a késébbiekben is latni fogjuk, a kapasnovények
és szalastakarmanyok termelése csak a 19-20. szdzad forduldjan terjed el,
megyénként eltéré mértékben.

A székely foldbirtokviszonyok nem tették lehet6vé egy modern mezégazdasag
megteremtését. A felaprézodott foldek, az elavult foldmivelési és allattenyésztési
technika miatt a parasztgazdasagok nagy része nem volt életképes. A székelyfoldi
birtokosok, ha pénzt is tudtak felhalmozni, azt nem gépekre, hanem ujabb
foldtertiiletek vasarlasara koltotték. Az dltalanos foldéhség leginkdbb a kivandor-
lasban csapdédott le. A kisbirtokosok azon része, amely helyben maradt, a
mezdgazdasagi termelést a szezonmunkak sziinetében haziipari és kisipari foglal-
kozassal egészitette ki. A megélhetésért folytatott mindennapos munka soran
alakult ki az un. ,ezermester székely” tipusa.

A 19. szdzad méasodik felében Székelyfold mezigazdasdagaban szerkezetvaltasra
keriilt sor. Novelték a megmiivelhet6 teriiletek aranyat, ratértek a valtogazdasagra,
megtortént az alapvetd eszkozvaltas. Azonban ez a folyamat is lasst volt. 1879-ben
az egész Székelyfold teriiletén 28 gé6zzel hajtott cséplogép és 18 vetGgép volt,
amelyeket dontéen Haromszék és Maros varmegyékben hasznaltdk. Udvarhely
varmegyében nem volt gézcséplégép, Csik varmegyében vetc’igép.17

A modern mezégazdasag és erdégazdalkodas szilikségessé tette a birtokaranyo-
sitds és tagositds, valamint a telekkonyvezés végrehajtasat. A strukturalis véalto-
zasok idején azonban t6bb visszaélésre keriilt sor. A 19. szdzad utolsé évtizedeit6l
jelentés erds- és legelGteriiletek keriiltek a székely kozvagyonbol iigyes {lizleti
vallalkozok vagy egy-két élelmes kozép- és nagybirtokos kezébe. Felgyorsult a
paraszti erdék kozos birtoklasanak felbomldsa. A fakereskeddk felvasaroltdk a
szegény csalddok erdérészét, s amint 100 holdnal nagyobb erddjogot szereztek,
kérhették az elkiilonitést, majd hozzdlattak az erddkitermeléshez. A székely
megyékben 1907-ig a kozos erd6birtokok harmadat ezzel a médszerrel sziintették
meg.18 A kozigazgatasi és erdészeti hatosagok tehetetlentiil nézték a foldbirtok-spe-
kuldciét, amelyek még inkdbb atalakitottak Székelyfold gazdasagi és tarsadalmi
palettajat. A fent emlitett folyamatok kovetkeztében jelent6s agrarszegénység
alakult ki, amelyet egy fejlettebb gazdasagi rendszerben az iparnak kellett volna
felszivnia, ezzel azonban Székelyfold nem rendelkezett. A vidék alacsony vagyoni
és jovedelmi szintjét jol érzékelteti, hogy orszagos szinten a birtokosok kozil itt
volt a legmagasabb azoknak az aranya, akik évente 5 koronanal kevesebb adoét
fizettek és a legkisebb azoké, akik 50 koronédnal tobbet adéztak.”

17 A Székely Miivelodési és Gazdasdgi Egylet Marosvdsdrhelytt 1884. évi szeptember ho 25-én tartott
nagygyiilésének emlékkonyve. Marosvasarhelytt, 1884, A Székely Mivel6dési és Kozgazdasagi
Egylet. 60.

18 Szasz, 1986. 1535.

19 Nagy Mariann, 2003. 266.
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A székelyfoldi gazdasagi élet fejlédésének egyik hatraltato tényezdje a tékehiany
volt. A fejletlen viszonyoknak koszonhetéen a régidéban hosszu ideig hianyzott a
modern hitelrendszer. A kiegyezést kovetéen Székelyfoldon is bankok és takarék-
pénztarak létestiltek. 1877-ben Gsszesen 7 pénziigyi intézet miikodott a térségben:
2 Marosvasarhelyt, 2 Székelyudvarhelyen, 1 Sepsiszentgyorgyon, 1 Kézdivasar-
helyen és 1 Székelykeresztfu'on.20 A 19-20. szazad fordul6jara minden székelyfoldi
varos rendelkezett egy-két hitelintézettel, amelyek tobbnyire kisvallalkozasok
voltak és féként kolesoniigyletekkel foglalkoztak, hogy a tékéjiik gyorsan megté-
riiljon. Ugyanebben az idészakban a Monarchia nagy bankjai, kiilonésen a
budapestiek elkezdték kiépiteni vidéki halézatukat. A székelyfoldi bankok egy része
a févarosbol érkezé tékével mitkodstt.”! Az itteni vasutépitkezéseknél, mint latni
fogjuk, ugy a helyi, mint az orszdgos pénzintézetek jelentls szerepet jatszottak.

A székelyfoldi banyaszatot és az ipart archaikus viszonyok jellemezték. Szé-
kelyfold egyik legjelent6sebb dsvanyi kincse a s6, amelyet Parajdon banyasztak.
A parajdi s6 azonban, a désaknai vagy a marosuijvari sébanyaszat mellett, hattérbe
szorult és a 20. szazad elejéig a szlik székely régi6 ellatasara korlatozodott. A
vasércbanyéaszat és -feldolgozas terén megemlithetjiik a fiilei, bodvaji vashamoro-
kat, a szentkeresztbanyai vasfeldolgozé lizemet vagy a baldnbanyai rézbanyat. A
vasut hidnya miatt ezen létesitmények egy része megszilint, masik résziik pedig
az illet6 kistérség sziikségleteinek kielégitésére rendezkedett be. A székelyfoldi
térség egyik legjelentdsebb banyatelepe az 1872-ben megnyitott kopeci barnaszén-
béanya volt. A banya 1877-ben 24 ezer tonna, a 20. szazad elejére mar 50 ezer
tonna barnaszenet termelt. A kopeci lignitet kezdetben Roméaniaba szallitottak,
majd sikeriilt megoldani, hogy a termelés egy részét dtvegye a MAV, bar a képeci
szenet csak a zsilvolgyi szénnel keverve tudtak a mozdonyokon hasznélni.? A
kopeci szénbanya a tékehidny, a salgdtarjani és zsilvolgyi banydk versenye,
valamint a természeti adottsdgok miatt nem tudott olyan fejlédést megvaldsitani,
mint a Zsil-volgyi banyatelepek. A székelyfoldi banyaszat és vaskohédszat mindig
fliggott a gazdasagi konjunktiratol és kisszamu személynek tudott megélhetést
nyuUjtani, termékei csak a helyi piacon voltak jelen.

A mezdgazdasagi termékek egyik legjelentGsebb feldolgoz6i a szeszgyarak
voltak. Csikmegyében 1, Haromszéken 28, Maros-Torda varmegyében 9, Udvarhely
varmegyében 5, tehat Székelyfoldon 1879-ben Osszesen 43 szeszgyar létezett. A
legjelent6sebb szeszfeldolgoz6 kozpontok Marosvasarhelyen és Kézdivasarhelyen
létesiiltek, az utobbi helyen 12 szeszgyar mikodstt.”

20  Kozma Ferencz: Székelyfold kézgazdasdgi és kozmivelddési dllapota. Budapest, 1879, Székely
Mivelédési és Kozgazdasagi Egyesiilet. 376. (tovabbiakban: Kozma, 1879.)

21  Pal, 2003. 287.

22 Szasz, 1986. 1550.

23 Kozma, 1879. 284.
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Ezzel szemben miimalom® a *70-es években mindéssze egy mikodott Bardton.
A sziikségleteket a szinte minden falu hatardban miik6dé vizimalmok vagy
kozonséges lisztel6 malmok biztositottdk. A fent emlitett ipari véallalatokon kiviil
megemlitheté a parajdi gyufagyar, a borszéki, biikszadi iiveggyar, a sepsiszent-
gyorgyi Székely Szovégyar, valamint a dohdnygyar. A nagyobb ipari vallalatok
hianyaban és a kedvezétlen mezégazdasagi viszonyok kovetkeztében kialakulo
munkaer6-folosleg fakitermelés, fa, asvanyviz és haziipari cikkek arusitasa vagy
fuvarozasa révén probalt keresethez jutni. A Gyergy6i- és Csiki-medence lakéi a
fakitermelés, tutajozas mellett marhatenyésztéssel is foglalkoztak. Jelent6s kere-
seti forrast jelentett az asvanyvizzel valo kereskedés a ditréi, szarhegyi és mas
székelyfoldi falvak lakéinak.

A székelyfoldi nagyipari erddkitermelés a vasutakkal kezd6dott meg. A székely
varmegyékben létesiilt, kis t6kével rendelkez6 flirésztelepek mellett megjelentek
a budapesti vagy bécsi nagyvallalatok. A Maros volgyében és Haromszék varme-
gyében tobb bécsi és budapesti vallalkozo 1étesitett fiirésztelepet, lizemet. Példaul
a gyergyoi térségben a székely korvasut kiépitése utan létesiilt: a bécsi és budapesti
t6keérdekeltséghez tartozé Alfalui Faipari Részvénytdrsasdg, a budapesti érdekelt-
ségl Gyergyoszentmiklosi Erddipari Részvénytdrsasdg, a budapesti Schmergel Test-
vérek fiirésztelepe, Putnan a budapesti Mahrer Bené és Tdrsa cég, Varhegyen
Székpataki Erdéipari Részvénytdrsasdg, Galécason a Neuschloss-Naschitzi érdekelt-
séghez tartozé Lomdsi Erdéipari Részvénytdrsasdg.”’

A székelyfoldi ipart a kis- és haziipar képviselte, amelynek piaca elssorban a
Karpatokon tuli teriileteken volt. A székely hazi- és kisipar fejlédését derékba torte
az Osztrdk-Magyar Monarchia és Roménia kozti vdmhabora (1886-1893). A
vamhaborinak készonhetéen a székely ipar elvesztette évszazados multtal rendel-
kez6 piacat és szembe talalta magat az éppen a kiépiilé vasitvonalon, nyugatrol
érkezé, olesé nagyipari aruval. Igy a hagyomanyos székely kis- és haziipar szintén
valsagos helyzetbe keriilt akkor, amikor e térségben alig volt ipari 1étesitmény.
Az allam a szlikre szabott liberalis gazdasagpolitika keretei kozott igyekezett a
régi6 segitségére sietni. A székely ipari termékek képtelenek voltak felvenni a
versenyt a bels6 piacon az olcsé cseh, osztrak vagy akdr magyar gyaripari arukkal,
mig a romaniai piacrdl teljesen kiszorultak. A politikusok és gazdasagi korok
nyomdsara a kormény segité akci6ba kezdett. A Hitelbank kozremiikodésével
allami megrendeléseket adtak az erdélyi hatarszéli vallalatoknak, kézmiiveseknek.
A Foldmivelésiigyi-, Ipar- és Kereskedelmi Minisztérium 1886. augusztus 1-jén
Brasséban Arukézvetits Irodat szervezett, amelynek feladatkore uj piacok szerzése

24 Mimalom, mas néven hengermalom, olyan ipartelep, amely a k6zonséges malomkévek helyett
rovatkolt acélhengerekkel felszerelt tigynevezett hengerszékeket hasznél a lisztérléshez. In:
http://www.netlexikon.hu/yrk/Gbyanv/15235. (letoltve 2012. 10. 27.)

25 Endes Miklés: Csik-, Gyergyo-, Kaszon-székek (Csik megye) Foldjének és népének torténete 1918-ig.
Budapest, 1994, Akadémiai Kiadé. 416.
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volt a helyi iparosok szdméra.® A minisztérium a katonasagnak bakancsokat, a
csenddroknek, rend6roknek kalapokat, a vasutasoknak, bortonéroknek, rend6rok-
nek posztoét, takarot, cipbt, csizmat, vasznat, tivegarut, papirt rendelt. Az intézke-
déseket tarifakedvezményekkel és addelengedésekkel egészitették ki.*"

A vamhabord kovetkezményeit leginkdbb Haromszék varmegye és Kézdi-
vasarhely szenvedte meg. A varos kisiparanak miikédésében meghatarozé volt a
moldvai hatar kdzelsége, mind a nyersanyagbeszerzés, mind a piac szempontjabél.
A vamhaboru miatt a kézdivasarhelyi kisiparosok egy része athelyezte mihelyét
a szomszédos moldvai helységekbe.28 A vamhéboria utdn a székelyfoldi kis- és
haéziipar tobbé nem tudta visszahdéditani a roméniai piacot. A vamhaboru végiil is
felgyorsitotta az elavult ipari strukturak eltiinését. A gyaripar lassan, de kialaki-
totta piacait a roman térségben is, el6bb vagy utébb a székely kisipari termékek
egyébként is kiszorultak volna az ottani piacr6l. A valtds kényszere tehat
sziikségszeri volt.

Székelyfold gazdasagi egységként valo kezelésére a korméany Marosvaséarhely
székhellyel 1891-ben megszervezte a Kereskedelmi és Iparkamarat. Ezt megel6z6-
en Maros-Torda varmegye a Kolozsvari Kereskedelmi és Iparkamarélhoz,29 mig
Csik, Udvarhely, Hairomszék varmegyék a Brassdéi Kereskedelmi és Iparkamara-
hoz™ tartoztak. A Marosvasarhelyi Kereskedelmi és Iparkamara elsérendi felada-
tanak tartotta Székelyfold gazdasagi helyzetének felmérését, az ipar és a kereske-
delem fejlesztését anélkiil, hogy a gazdasag mas dgazatait elhanyagolta volna.
Miikodése ideje alatt legfébb teend6iként a kovetkezoket jelolte meg: a székelyfoldi
vasuthalézat kiépitése, ipartestiileti intézmények modernizaldsa, ipari szakoktatas
halézatanak kiépitése és fejlesztése, a székely kivandorlas csokkentése, szovetke-
zeti mozgalom tamogatasa, posta- és telefonhalézat tovzibbfejlesz‘cése.31

A gazdasagi és tarsadalmi elmaradottsdg, majd a vamh&dboru hatdsa a
székelység tomeges kivandorlasaban mutatkozott meg. Hegediis Lorant szerint a
19-20. szazad forduldjan szazezer koriil lehetett a romaniai kivandorlok szama

26 MOL K 168-451. csom6-1887-38. tétel-59.

27 Szasz, 1986. 1522.

28 Kézdivasarhely iparosainak vélsagkezel6 taktikdjat jol érzékelteti: Nagy Botond: Megélhetési
taktikak valsag idején: Kézdivasarhelyi csizmadia- és cipészmesterek az osztrak-magyar-ro-
man vamhabora korilményei kozott. In: Acta Siculica. Sepsiszentgyorgy, 2010. 419.

29 A Kolozsvari Kereskedelmi és Iparkamara megszervezését az osztrak Kereskedelmi Minisz-
térium 1850. mércius 26-an rendelte el. Az alakuld gytilésre azonban 1851. januar 11-én keriilt
sor. A kamara teriilete kiterjedt a magyar varmegyékre és Marosszékre, majd Maros-Torda
varmegyére. A Magyar Kereskedelmi és Iparkamardk keletkezésének, fejlodésének és mitkodésének
torténete. 1850-1896. (szerk. A Budapesti Kereskedelmi és Iparkamara.) 1. rész. Budapest,
1896, Pesti Konyvnyomda Részvénytarsasag. Fiiggelék. 5.

30 A Brasséi Kereskedelmi és Iparkamara szintén 1851. janudr 20-an alakult meg, teriilete
kiterjedt a szasz székekre, Fogaras vidékére és Székelyfold nagy részére. Uo.

31 Egyed Akos: Gazdasagi gondolkodas Erdélyben a XIX. szazadban. In: Az erdélyi magyar
gazdasdgi gondolkodds multjabol. (XIX-XX. szdzad) (felelés szerk. Somai Jo6zsef) Kolozsvar,
2001, Roméniai Magyar Kozgazdasz Tarsasag. 49.
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Erdélybc’il.32 A székelység eladésodasa és elvandorlasa az erdélyi magyarsag
fennmaradasat kérdGjelezte meg, valamint azt a veszélyt fogalmazta meg, hogy
felgyorsul a magyarsag asszimilacidja. A székelységre a kortarsak ugy tekintettek,
mint a magyarsag keleti véddébastyajara, amely megakadalyozza az erdélyi
magyarsag felszivodasat az egyre terebélyesedé roman nemzettestbe. A kivandor-
last a kiilonb6z6 politikai er6k és érdekvédelmi szervezetek eltéré elképzelések
alapjan szerették volna orvosolni, legtobbszor anélkiil, hogy a migracié igazi okat
megvizsgaltak volna. A liberdlis gondolkodastol idegen volt, hogy a kormanyzat
beavatkozassal korlatozza az egyén lehet6ségét arra nézve, hogy maga valassza ki
a helyet, ahol élni és dolgozni akar. A gazdasagi liberalizmus azt vallotta, hogy
a téke és a javak szabad aramlédsa biztositja az ipar és mas vallalkozasok
szamdra a legnagyobb hasznot. Ahogy a téke és az aruk szabad cseréje vezet
a legmagasabb hatékonysaghoz és prosperitashoz, ugyanigy hasonlé haszonnal
jar a munkaer$, azaz a népesség szabad aramldsa, igy tehat sziikséges a
kivandorlas szabadsélga.33

A 19. szazad kilencvenes éveit6l a magyar kormany a nemzeti nacionalizmus
er6sddése, illetve a nagybirtokossag érdekeit képvisel6 agrarius mozgalom hata-
sara kiilonféle megszorito, els6sorban rendészeti intézkedéseket probalt bevezetni
a kivandorlas megfékezésére. Azonban mar a kortarsak is sokszor biraltdk a
kormany kivandorlas-politikajat, amelyet az els6 vilaghaboruig egyfajta kett6sség
jellemzett. A kormany tobb alkalommal kifejezésre juttatta a kivandorlas szabad-
sagat a gazdasagi liberalizmus szellemében, masrészt pedig propagandajaban a
kivandorlds megakadalyozasara torekedett. A székelyfoldi, valamint a tagabb
értelemben vett erdélyi kozmiivel6dési és érdekvédelmi szervezetek figyelemmel
kisérték a székelység problémait és nyomast igyekeztek gyakorolni a budapesti
kormaényra, hogy nagyobb odafigyeléssel kezelje e peremvidék gondjait. A 19-20.
szazad forduléjan megjelené politikai diskurzusokban, k6zmtivel6dési szervezetek
altal kibocsatott jelentésekben, a sajtéban a székely kivandorlas egyik okat az
elhanyagolt székely infrastruktiraban talaltdk meg.

Az els6 orszagos méretl kivandorlasi tandcskozas az OMGE égisze alatt
szervez6dott meg, 1895-ben. Itt elhataroztak egy Kivandorlasi Bizottsag meg-
szervezését, amelynek feladatai kozé tartozott tobbek kozott a székely kivan-
dorlas tanulmanyozasa. A Kivandorlasi Bizottsdg 1900-ban kezdte el tényleges
miikodését és tervbe vette, hogy 1902-ben az orszag négy kiilonb6z6 vidékén
kivandorlasi kongresszust szerveznek: Felvidéken, Dundntilon, Délvidéken és
Székelyfoldon.

32 Hegediis Lorant: A székelyek kivandorldsa Romanidba. In: Budapesti Szemle, (szerk. Gyulai
Pal) 111. két. CCCVIL. sz. Budapest, 1902. 71.

33 Puskas Julianna: Kivdndorlé magyarok az Egyesiilt Allamokban 1880-1940 kézétt. Budapest,
1982, Akadémiai Kiadé. 130.
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Az 1902-ben Tusnddon megszervezett székely kong’resszuson34 t6bb mint 350
személy vett részt, képviseltették magukat a minisztériumok, a székely varmegyék
orszaggyilési képvisel6i, kozigazgatasi vezet6i, az erdélyi torténelmi egyhazak,
kiilonb6z6 civil szervezetek, a hétfalusi csangdk, valamint a bukaresti Magyar
Tarsulat révén a regiti magyarok. A kongresszus szakosztilyainak targyalasi
jegyzékét és hatarozatait figyelmesen végigolvasva szembetiinik, hogy minden
el6adé az allam erételjes jelenlétét kérte a székelység gazdasagi, tarsadalmi és
kozmivel6dési életében. Hegediis Lorant, aki maga is részt vesz a kongresszuson,
két év mulva, talaléan jegyzi meg, hogy: , Az dllam ett6l fogva kezd tulndéni egy
mindenhaté és minden-lében-kandl hatalomnak féldi keretein.”® A székely kong-
resszus legnagyobb eredménye, hogy felhivta a magyar kozvélemény és
kormany figyelmét a székelység problémadira, azonban a bajok megoldasara
mar nem volt képes. A Székelyfold probléméjara vonatkozéan, mint ahogy
Venczel Jozsef irja: ,A székelyek bajairdl szolo jelentések szdzadril-szdzadra
ugyanazt ismétlik, bar mindenik szdzad meg volt gybzédve arrdl, hogy tett valamit a
székelység érdekében.”™

A tusnddi székely kongresszus hatdsdra a magyar kormany nagyobb figyelmet
szentelt a székelyfoldi problémaknak. Megszervezédik a székelyfoldi miniszteri
kirendeltség és beindul a Székely Akei6.”” Az allam kezdeményezd szerepvallalasa
jol lathaté azon intézkedésekbdl, melyek 1902-t6l indulnak el, igy példaul kedvez-
mények biztositasa uj allatfajtdk honositasahoz, kisérleti gazdasagok és telepek
létesitéséhez, a kertgazdalkodas felkarolasa, gazdakorok, tanfolyamok, szakmai
kirandulasok szervezése.*® Székelyfoldon volt a legmagasabb a magyar sziirke
marha aranya, ezért is szorgalmazta a székely akcié a nyugati fajtak tenyésztésé-
nek elémozditasat, a legel6k feljavitasat és a tragyazas elterjesztését.39

34  Lasd b6vebben: Gid6 Csaba: Az 1902-es székely kongresszus és a székely kivandorlas kérdése.
In: Areopolisz. Torténelmi és tarsadalomtudomdnyi tanulmdnyok I. (szerk. Hermann Gusztav
Mihaly-Réth Andras Lajos) Székelyudvarhely, 2001, Litera Kényvkiadé. 51-67. Egyed Akos:
A Székelyfold kozgazdasagi és tarsadalmi helyzete az 1902-es székely tusnadi kongresszus
tikkrében. In: Az erdélyi magyar gazdasdgi gondolkodds multjabol. (XIX-XX. szdzad) (felel6s
szerk. Somai Joézsef) Kolozsvar, 2001, Roméniai Magyar Kozgazdasz Tarsasag. 189-206.

35 Hegediis Lorant: A kivandorlasi kongresszusok eredményei. In: Budapesti Szemle, 1904. 1117.
kot. 326. sz. 188.

36  Venczel Jozsef: A falumunka utjan. Székelyudvarhely-Budapest, 1993, Orban Balazs Kézmii-
vel6dési Egyesiilet Kiskonyvtara. 89.

37 A Székely Akci6 torténetérdl lasd bévebben: Balaton Petra: A székely akcio torténete. Budapest,
2004. Cartofil.

38 Roéth Andras Lajos: Az allami beavatkozasi politika kezdetei a Székelyfold mezégazdasagaba
a XIX-XX. szazad forduléjan. In: Emlékkonyv Csetri Elek sziiletésének nyolcvanadik évfordulo-
jara. Kolozsvar, 2004, Az Erdélyi Muzeum-Egyesiilet kiadéasa. 413.

39  Nagy Mariann, 2003. 264.
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1903-1908 kozott dsszesen 4496 szarvasmarha keriilt kiosztasra, hozzavetole-
gesen 1,5 milli6 korona értékben.”” A fajtavaltas terén kifejtett akcié eredményes-
ségérdl azonban megoszlottak a vélemények, tobb székelyfoldi gazda sajnalatat
fejezte ki, hogy a kormany a nyugati piros-tarka, pinzgaui, berni szimentali
szarvasmarha elterjedését tamogatta, mig a tobb évszazados, jol bevalt erdélyi
magyar szarvasmarha-tenyésztés hattérbe szorult."!

A 19-20. szazad forduldjan Székelyfoldon is lendiiletet vett a szovetkezeti
mozgalom. Maros-Torda varmegyében Gidoéfalvi Istvan, az Udvarhely varmegyei
Homor6d mentén Urmisi Jozsef unitarius lelkész volt a legfontosabb szovetkezet-
szervez6. A termel6 és értékesité szovetkezeteknek nagy szerepiik volt egy-egy
telepiilés vagy sziikebb vidék gazdasagi viszonyainak javitasaban, az allattenyész-
tés fellendiilésében.*

Torténtek elérelépések az ipar teriiletén is. A Kereskedelmi Minisztérium mar
a 19. szdzad utolsé két évtizedében kisérletet tett arra, hogy az ipari elmaradott-
sagot és az iparos kivandorlas miatt kialakult munkasviszonyokat megvaltoztassa
az iparosoktatds tamogatasaval. A székelyfoldi iparkamara teriiletén 1892-t6l
miikodott a marosvasarhelyi fa- és fémipariskola, 1893-tdl a székelyudvarhelyi ké-
és agyag ipariskola. Ugyancsak az iparoktatast és fejlesztését célozta az 1886-ban
megalapitott marosvasarhelyi Székelyfoldi Iparmuzeum. Az intézménynek az volt
a célja, hogy szinvonalas mintadarabok bemutatasaval segitsék és tegyék verseny-
képessé a Székelyfsld kézmi- és héziiparat.*®

A mezégazdasagi akcié mellett 1905-ben az dllam iranyitasaval elhatdroztdk a
székelyfoldi ipari akcié beinditasat. Az ipari akcié, a szérvanyosan jelentkezd
dllami tamogatds helyett egy széleskorl iparfejlesztést helyezett kilatasba. Az
1910-es évektdl jelent6s valtozasok torténtek Székelyfoldon. Marosvasarhelyen
1911-ben mar 35 olyan ipari egység volt, amely tobb mint 10 f6t foglalkoztatott.
A varosban volt villanytelep, téglagyar, gazgyar, sorgyar, cukor- és kenyérgyar,
butorgyar, kéolaj-finomité stb. A varos szomszédsagaban, Meggyesfalvan korvo-
nalazédott egy ipari negyed.44 1912-ben a marosvasarhelyi, 10 alkalmazottnal
tébbet foglalkoztaté ipari létesitményekben, 6sszesen 2305 személy dolgozott.*’
Marosvasarhely esetében beszélhetiink egy jelent6sebb szamu ipari munkassagrol.

40 Réth Andrds Lajos: Fehér vagy tarka szarvasmarha? Ervek és ellenérvek a fajtavaltas
kérdésében. In: Areopolisz. Torténelemi és tdrsadalomtudomdnyi tanulmdnyok VIII. (szerk.
Hermann Gusztav Mihaly-Kolumban Zsuzsanna-Réth Andras Lajos) Székelyudvarhely,
2008, Udvarhelyszék Kulturalis Egyesiilet. 182.

41 Uo. 178-179.

42 Az erdélyi szovetkezeti mozgalomra lasd bévebben: Szévetkezetek Erdélyben és Eurépaban.
(felelés szerk. Somai Jo6zsef) Kolozsvar, 2007, Romaniai Magyar Kozgazdasz Tarsasag.

43 Balaton Petra-Reisz T. Csaba: A székelyfoldi ipari akci6. In: Levéltari Kozlemények. 77. (2006)
2. 66. (tovabbiakban: Balaton-Reisz, 2007.)

44 Pal, 2003. 213.

45 A magyar varosok statisztikai évkonyve. (szerk. Thirring Gusztav) I. évf. Budapest, 1912, k.n.
306.
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A tobbi székely varosban leginkabb flirész-, butorgyarat vagy szeszgyarat
taldlunk. Csikszereddban, 1912-ben minddssze egy flrészgyar és egy sorgyar
mikddott, osszesen 30 alkalmazottal.*® Kézdivasarhelyen a 10 szeszgyar mellett
volt egy butorgyar, épiilet- és butorasztalos telep, mimalom és két sorgyar.
Sepsiszentgyorgyon allami beruhdzasnak készonhet6en dohanygyar és magankez-
deményezésre szovigyar létesiilt. Székelyudvarhelyen flirészgyar, cserépgyar,
szeszgyar, bérgyar mikodott 1912ben.”” A vilaghaboru kitorése el6tt, 1913-ban
dr. Bernady Gyorgyot, a volt marosvasarhelyi polgarmestert kinevezték iparfej-
lesztési miniszteri biztossa." Jelentés eredményt azonban a haboru kitérése miatt
mar nem tudott elérni.

A székelyfoldi varosok a 19-20. szazad forduléjatol a kiépiilé polgari kozigaz-
gatas centrumaiva valtak, helyet adtak a modern polgari allam helyi adminisztra-
tiv- és kozintézmény-halézatanak. Elényben voltak azok a varosok, amelyek tobbes
funkciét lattak el. Ezek egyre inkdbb az allamra tamaszkodtak, idedljuk nem a
liberalis, hanem a ,paternalista” allam volt.”” A székelyfoldi varosok fokozatosan
nyerték el egy modernizalodé polgari telepiilés képét. A 19. szdzad utolsé
évtizedétdl kozigazgatasi, kozmiivel6dési és kozegészségiigyi intézmények székha-
zai épiiltek a varosokban. Sor keriil a varosok modernizalasara: villanytelepek
létestiltek, kiépiilt a vizvezeték-rendszer, telefonhdl6zat sth.

Székelyfold gazdasagi és tarsadalmi szinten 1867-1914 kozott a szerkezeti
valtas idGszakat élte. A helyi tarsadalmi erék és az allam tamogatasanak
koszonhetéen a régioé elindult a modernizacié utjan. Beluszky P4l 12 moderni-
zdciés mutatot’’ vesz alapul és ennek alapjan kifejti, hogy a 20. szézad elején
magyarorszagi viszonylatban Udvarhely varmegye erésen visszamaradt, Csik és
Maros-Torda a modernizaciéban visszamaradt, mig Haromszék a kiézepesen
modernizalédott megyék kozé tartozott.”

46 Uo. 314-315.

47 Uo.

48 Balaton-Reisz, 2006. 84.

49 Pdl, 2003. 600.

50  Beluszky Pal: Egy fél siker stédcidja (avagy a modernizacié regiondlis kiilonbségei a szazadeld
Magyarorszagan) In: Alfold és nagyvildag. Tanulmdnyok Téth Jozsefnek. (szerk. Dévényi Zoltan)
Budapest, 2000, MTA Foldrajztudomanyi Kutatéintézet. 307-311. (tovabbiakban: Beluszky,
2000.)

51 Modernizaciés mutatdk: irni-olvasni tudés, orvoslatta holtak ardnya, hitelintézetek, telefonél-
lomasok, gyaripari keres6k ardnya, nem-agrarkeresék ardanya, tlizkar elleni biztositdsok,
jelzaloghitelek nagysaga, polgari iskolai tanul6k ardanya, 100 ezer lakosra juté kérhazi agyak
szama, varosodasi szint. Beluszky, 2000. 316.

52 Beluszky, 2000. 318.
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II1. 1. A Magyar Keleti Vasut Székelykocsard-Marosvasarhely szarny-
vonala

Marosvasarhely a Mez6ség, a Maros- és a Nyaradmente, a Kiikiills volgye, a
folyokat egymastol elvalaszté dombvidék, valamint a szomszédos hegyvidék és
erdévidék lakéinak vasaros kozpontja volt.” Erdélyben Kolozsvar, Nagyszeben és
Brassé utdn Marosvasarhely szamitott a legfontosabb gazdaséagi, kozigazgatdsi
koézpontnak.

1869 1870 1871 1872 1873 1874 1875 1876

12687 | 12608 | 12612| 12439 | 12249 | 11930 | 11998 | 11 907
IV. Tébldzat. Marosvdsdrhely lakossdga 1869-1876 kizitt.>*

A fenti adatokbdl lathatjuk, hogy a varos lakossdga az 1870-es évek kozepén
fogyasnak indult, ennek hatterében a kolerajarvany allhatott.

Mezbégazdasag Ipar Kereskedelem | Ertelmiségiek | Hivatalnokok
573 {6 2734 521 771 237

X5/5 Tdabldzat. Marosvdsdrhely lakossdganak foglalkozdsbeli megoszldsa az 1870-es évek-
ben.

Els6 latasra megtéveszt6 az iparban érdekeltek magas ardanya, azonban e téren
tébbnyire kisiparosokkal van dolgunk, akik sajat maguk vagy egy-két segéddel
allitottak elé termékeiket, és ezeknek nagy részét a helyi piacon, vagy a varos
kozelében 1év6 telepiiléseken értékesitették. A kiegyezés id6szakaban Marosva-
sarhely legjelent6sebb ipari létesitménye a Baruch Jeremidas-féle szeszgyar volt.
Ezen kivill a varosban volt 1 sorfézde, 5 szeszgyar, 1 lisztel6 g6zmalom, 5
lisztel6 vizi malom, 1 flrészmalom, 2 Vi](‘.'«.igkertészet.56 Marosvasarhely a 19.
szazad masodik felében még agrar- és ipari-kereskedelmi jellegli varos. A
telepiilés bekapcsolédasa az orszag gazdasagi életébe a vasuti halézathoz val6
kapcsolédés révén ment végbe.

Az erdélyi févasutvonal tervezetét Marosvasarhely szabad kiralyi varos képvi-
seld testiilete 1867. november 23-an véleményezte. A képviselGtestiilet nem értett
egyet a kormdny javaslatdval, valaszdban nem egy Kolozsvar-Tovis-Seges-
var-Brassé vonal, hanem egy Kolozsvar-Hadrév-Marosvasarhely-Nyarad-vol-
gye-Koszvényes-Szovata-Parajd-Székelyudvarhely-Brassé vasit tdmogatdsa

53 Keresztes Gyula: Vdsdrhelyen vdsdr tartatik... Bukarest, 1996, Kriterion. 14.

54  Magyar Statisztikai Evkonyv. V1. év. Budapest, 1879, Szerkeszti és Kiadja Az Orszdgos Magyar
Kir. Statisztikai Hivatal. 67.

55 Pdl, 2003. 643-644.

56 Népszamlalasi adataink. Székely Hirlap, 11. (1870. méarcius 23.) 24. sz.
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mellett szolalt fel. Ervrendszeriik alapjat az képezte, hogy igy bekapcsolédna az
orszag gazdasagi vérkeringésébe a Mezbség és Székelyfold is. A régié természeti
adottsagait kihasznalva, fejlédésnek indulna a székelyfoldi gyaripar, és munkéahoz
jutna a kivandorolni kényszeriil6 székelység.57

A székelység igénye nem taldlt meghallgatdsra és a jovahagyott vasutvonal-terv
alapjan a varos csak egy szarnyvonalhoz jutott, a Székelykocsard-Marosvasarhely
vasut kiépitésével. A vasutvonal atment Torda, Alséfehér, Kiikiills varmegyéken,
és Marosoroszfalu révén Naszod vidékén is. Marosszék esetében Marosvasarhely
varos mellett a vasut a nyaradgalfalvi jaras harom telepiilését érintette: Meggyes-
falvat, Maroskeresztirt és Nyaradtst. Ezaltal 6t kiilonbo6z6 kozigazgatasi egységen
haladt keresztiil a vonal.

A szarnyvonal irdanyanak kijelolésekor angol mérnokok is jelen voltak. ,Tegnap
este nagy feltiinést okozott 14 kocsogkalapos idegen” irta a Székely Hirlap 1869-ben.”™
A helybeli lakossag nagy érdeklédéssel figyelte a nemzetkozi munkaerét felvonul-
taté vallalkozast, a kiilonb6z6 nemzetiségd munkasok, mérnokok, vallalkozok
szokasait, ruhdzatat, munkamdédszerét és a magukkal hozott technikai eszkozoket.

A varos képviselG-testiilete rendeletet adott ki, hogy a féldeken felallitott vasuti
jelfakat a lakossag hagyja érintetleniil és ne akadalyozza a munkaélatokat.” A
Waring angol vasutépité tarsasag, miutan 1868-ban elnyerte az erdélyi févonal
kiépitését, a Gyulafehérvar-To6vis-Marosvasarhely szarnyvasut épitésének iranyi-
tasat ifj. Perczel M6r mérnokre bizta.®” A marosvasarhelyi allomas helyét a véros
déli peremén, a kolozsvari ut mellett fekvé Houchard-kertben jelolték ki.® Az
épitkezési munkalatok a varos hataraban 1869. december 15-én kezdédtek el

Az élloméas és a vonal épitésekor a munkasok sok kart tettek a kornyezé
foldteriileteken, leszedték a szantéfoldek és a gylimolesosok terményeit. Az épild
allomas mellett lekaszaltak a helyi birtokosok buzajat, lucernajat és mas termé-
nyekben is kart tettek. A tarsasag a kisajatitott teriileteken kiviil még 6nkényesen
djabb teriileteket is elfoglalt. A Waring-hdz helyi képviselGje, John Murdoch
tétrg_e;yalétsokat63 kezdett a megkarositott személyekkel és a varossal. A targyaldsok

57 Arhivele Nationale Directia Judeteand Mures (A tovabbiakban: ANDJM) (Roman Orszagos
Levéltar Maros Megyei Kirendeltsége) Colectia documente filiala Mures (Gytjtemények és
Oklevelek) 1506-1978. Fond 4. Nr. Inv. 318. 1867-794.

58 Gy. Fehérvarrol. Székely Hirlap, 1. (1869. januar 30.) 8. sz.

59  ANDJM, Priméiria municipiului Targu-Mures (Marosvasarhely véros iratai) (tovabbiakban
PMTM) Fond 9. Nr. Inv. 107. 1869-105.

60 ifj. Perczel Mor (1848-1888) Anglidban szerezte mérnoki oklevelét, részt vett a Magyar Keleti
Vasut épitésénél. 1875-ben mint vasuti feliigyel6 mérnokot Brassoba helyezték. 1876-ban 6t
biztdk meg a Brass6-Predeal vasutvonal kiépitésével. A vasutvonal kiépitése utan Szabadkéra
helyezték, 1885-ben kinevezték a Kolozsvari MAV lizletvezetOség élére. 1888 tavaszan a
budapesti tizletvezetéség élére keriilt, itt dolgozik halalaig. (ifj. Perczel Mé6r. Brasso, IV. 1888.
szeptember 29. 112. sz.)

61 A kozelebbi napokban. Székely Hirlap, 1. (1869. november 27.) 94. sz.

62 A varosi képviseltestiilet. Székely Hirlap, 11. (1870. februar 26.) 17. sz.

63 ANDJM, PMTM, Fond 9. Nr. Inv. 107. 1870-1043.
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kés6bb megszakadtak és majd csak 1872 nyaran értesiti a Magyar Keleti Vasut
Részvénytarsasag Igazgatosaga arrdl a varost, hogy befejezédtek a vasut altal elfoglalt
teriiletek felmérési munkalatai és megkezdédhet a tulajdonosok kartalanitasa.®

A vonal egyes pontjainak, az allomasok helyének megallapitasanal sok esetben
nem vették figyelembe a helyi kozosség érdekeit. A vallalkozé arra torekedett,
hogy minél kevesebbe keriiljon a vonal megépitése. Igy példaul a marosludasi
allomast a varos hataran kiviil, a Maros foly6 ellenkezé partjan épitették meg.
Hid hidnyaban azonban nem volt kozvetlen 6sszekottetés a varos és az allomas
kozott.” A vasitvonal megnyitasakor igy komoly nehézséget jelentett a varosbol
az allomasra valé eljutds. A Maroson ativel6 hid végiil 1873 novemberére késziilt
el, két évvel a szarnyvonal megnyitdasa utan.®

Marosvasarhely hataraban 1869 decemberének elején megkezdddtek a fold-
munkalatok.®” 1869-1870 telén az épitkezési vallalkozé nagyobb csoportokba
vonta 0ssze mérnokeit és ligynokeit, egymast kovets allomasokra osztva be Gket.
A Kutyfalvanal épiil6 hid kozelében egy raktar, a Maros mellett egy rakpart létesiilt
a gorgényi és gyergyoi erdoségekbdl tutajon érkezé faanyag atvételére. A Maroson
atvezet6 hidakhoz szilikséges tolgyfaanyag szallitdsara az épitkezési vallalkozok
mintegy 100 lovas fogatot tartottak fenn. A kutyfalvi telepen felhalmozott faanyag
feldolgozasara gézflirészt allitottak fel.®® A Kutyfalvan allomasozé angol mérno-
kokrdl a telepiilést ,,angol vdrosnak” is nevezték.

A vasutépités jelentGs erdvel folyt 1870 tavaszan ,(...) az egész vonalon élénk
mozgds, tevékenység uralkodik s miutdn sehol semmi komolyabb helyi nehézség eld
nem fordul a hidak épitése is a kész tervek s nagymértékben szdllitott anyagszerek
mellett lényeges akaddlyra nem taldlhat, a munka koril alkalmazott szakemberek
szerint a marosvdsdrhelyi szdrnyvonalnak megnyitdsdt egy év alatt, tehdt jové évi
mdjusra bizton remélhetjiik.”69

Ifj. Perczel Moér, mint a Waring cég megbizottja és Marosvasarhely kozott
egyezség szilletett, hogy a varos hataraban téglaveté telep 1étesﬁlj6n.70 Miké6 Imre
kozlekedési miniszter leiratdban felhivta a varos figyelmét, hogy az allomas és
mas felvételi épliletek kozvetlen szomszédsagiban a jarmiivek hozzaférésére és
elhelyezésére sziikséges hely kijel6lése és annak j6 karban tartdsa a Magyar Keleti
Vasut Részvénytarsasag feladata, am az oda vezet$ utat az illetékes torvényhato-
ségnak kell fenntartania.”

Egyre siirget6bbé valt a f6vonalhoz valé csatlakozasi pont mielGbbi megéallapi-
tasa. A varos képviselGtestiilete feliratot kiild6tt 1870 februarjaban a kormanynak

64 Uo. 1872-948.

65 A gerend-maros-vasarhelyi. Székely Hirlap, 1. (1869. december 1.) 95. sz.
66 A marosludasi indéhézzal. Erdély, I11. (1873. november 20.) 47. sz.

67 A vasuti foldmunkalatok. Székely Hirlap, 1. (1869. december 15.) 99. sz.

68 Az x-m.-vasdarhelyi szarnyvonal. Székely Hirlap, II. (1870. aprilis 27.) 34. sz.
69  Uo.

70  ANDJM, PMTM, Fond 9. Nr. Inv. 107. 1869-490.

71 Uo. 1870-1043.
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és az orszaggytlésnek, amelyben kérte, hogy a marosvasarhelyi szarnyvonal
kiindulasi pontjat Gerendrdl ne Székelykocsardra, hanem az egyenes vonalban
fekvé Aranyosgyéresre vagy Tordara tegyék.” A korabeli sajtéban végig lehet
kovetni azt a polémiat, ami a csatlakozasi pont megallapitasa koriil kialakult.
Végiil 1870 majusdban a Magyar Keleti Vasiut Részvénytarsasag a kormany
beleegyezésével a gerendi csatlakozasi pont helyett a székelykocsardi mellett
déntétt.” Ez egyben azt is jelentette, hogy a Marosvasarhely-Kolozsvar 6sszekot-
tetés egy par kilométerrel hosszabb lett, de ezzel szemben a Nagyvarad-Brass6
vonal lerévidiilt.

Hosszu véarakozas utan 1870. szeptember 7-én atadtdk a forgalomnak a
Kolozsvar-Nagyvarad vasdtvonalat. A vasut kozeledte tetten érheté volt az
informdcié felgyorsuldsaban. ,(...) vdrosunk annyira kézel van a févdroshoz, hogy
az ott reggeli kiaddsban megjelent lapok mdsnap délutan mdr kezeink kézt vannak.”™
A marosvasarhelyi szarnyvonalon 1870. 6szén fokozédtak a vasutépitési munka-
latok és a marosvasarhelyi allomastol Nyaradtéig a vasut teljesen elkésziilt. A
marosvasarhelyi lakossdg tanuja lehetett, ahogy a ,,Berzenczey”75 nevii mozdony
Lhatalmas sivitozds, fiistolés és zakatoldssal haladt elé s hdtra rajta 5-8 kavicsos
szekeret vonva maga utdn. Az indohdzndl is ugyan csak foly a furds faragds. (...) Mint
halljuk az egész fehérvdr-vdsdrhely vonalon nagy erélylyel dolgoznak, s gy hissziik,
hogy a munka mdr az dszon befejezédik. 16

A korabban is emlitett pénziigyi gondok hatdsdra a vasiti munkalatok
ellenérzésére a kormany 1870. december 27-én feliigyel6ket nevezett ki. A
Székelykocsard-Marosvasérhely szarnyvonalra 1871. februar 1-ig Hauber Agoston
keriilt, Marosludas székhellyel, 6t februartél Abel Nandor véltotta.” A Waring
épitkezési vallalat pénziigyi cs6dje, valamint a Magyar Keleti Vasut Részvénytar-
sasaggal valo szerz6dés felbontasa miatt 1871 elején a vasutépitési munkalatokat
felfliggesztették. Munka nélkiil maradt idegen munkéasok tomege lézengett a vonal
mentén fekvé helységekben. Az angol mérnokok eltavoztak. Fél6 volt, hogy az
épiil6 vasut mentén felhalmozott épitkezési anyagok tonkremennek vagy ellopjak.
A Magyar Keleti Vasut Részvénytarsasag elndke, baré Vay Miklés 1871. februar
26-an leiratban kérte Marosszék eloljaroit, hogy a korméany intézkedéséig a palya
épitéséhez szallitott anyagot vegyék érizetbe.”™ A meggyesfalvi biré és a nyarad-

72 Uo. 1870-22.

73 A sz-kocsard-marosvasarhelyi szarnyvonal. Székely Hirlap, II. (1870. majus 14.) 39. sz.

74 A kolozsvar-nagyvaradi vasut. Székely Hirlap, 11. (1870. szeptember 10.) 73. sz.

75 A mozdonyt Berzenczey Ldszlorol (1820-1884) nevezték el. Berzenczey az 1848-49-es
szabadsagharc idején székelyfoldi kormanybiztos. Kossuthtal egyiitt az Amerikai Egyesiilt
Allamokba utazott. Kérdsi nyomaban jart Azsidban. A kiegyezést kovetéen hazatért és
orszaggytlési képvisels lett.

76  Vasutunk. Székely Hirlap, I1. (1870. szeptember 14.) 74. sz.

77 ANDJM, Scaunul Mures (Marosszék Hivatalos iratok) (tovabbiakban SM) Fond 23. Nr. Inv.
136. 1871-63.

78 ANDJM SM, Fond 23. Nr. Inv. 136. 1871-711.
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galfalvi jarasi dull6”™ 1871. februdr 27-én megprobalta lefoglalni a vasiutvonalhoz
tartozé anyagokat, miszereket, épiileteket és a ,locomotivumot”. A Waring
vasutépité tarsasag emberei azonban ezt fegyverrel megakadalyoztdk és a helyi
kozigazgatas embereit elkergették.80 A meggyesfalvi birénak a szék kiralybirajahoz
kiildott feliratabol kitlinik, hogy a helyi kozigazgatds emberei nem szivesen
avatkoztak bele a Waring vasutépit6 tarsasag és a Magyar Keleti Vastut Részvény-
tarsasag kozotti nézeteltérésbe. Olyan anyagok lefoglalasara és 6rzésére szolitottak
fel 6ket, mint példaul a mozdonyok, amelyeket nemrég lattak el6szor életiikben.
H»1ly ellenkez6 emberekkel, kik fegyverrel tamadnak meg, nem is tehetiink eleget a
rendeletnek és a szamaddsunk ald adtakrol felelések nem lehetiink, miért is kérjiik a
méltosdagos fo kirdlybire urat méltoztasson e targyban rendelkezni, vagy a rank ruhdzott
strazsdlds és felelésség aldl feloldozni parancsolni.”"

A helyi kozigazgatas részérél nagy volt a bizonytalansag. 1871. marcius 1jén
jelentették az erdélyi kiralyi biztosnak, Péchy Manénak és az éppen Pesten
tartozodéo Miké Mihaly marosszéki fékiralybironak, hogy az angol vallalat képvi-
sel6i mindent pakolnak és a kozségi 6roket elkergették. Mivel a korméanytél nem
érkezett parancs, a helyi kozigazgatds nem mert elleniik csendéri erével fellépni.82
A kozlekedési miniszter végiil 1871. marcius 8-an értesitette a szék eldljaroit, hogy
a vasutépitési anyagok és eszko6zok eltavolitasa ,sziikség esetén tettleg is megakadd-
lyozands™.®* A Waring épitési cég helyi alkalmazottai tiltakoztak a lefoglalés ellen.
Marcius 8-4n James Murdoch vasutépitési osztalyf6nok jelentette a Marosszéki
eloljaroknak, hogy a nyaradtéi falusi biré 6 emberével megakadélyozta a munkahoz
sziikséges anyagok és eszkozok kivitelét a raktarbol, ugyanakkor kijelentette, hogy
a vasuti anyagokért tobbé nem vallal felelésséget a véllalat.** Hasonl6 dsszeiitkd-
zéssel jart a marosvasarhelyi allomas és a kozelében 1évé raktarak és barakkok
lefoglalasa. Egy bizottsag, a varosi f6jegyz6 Lazar Benedek és a Magyar Keleti
Vasut Részvénytarsasag helyi képviseléinek vezetésével, 1871. marcius 10-én
lefoglalta az Osszes vasuti épitményt, az épitkezési anyagokat és a forgalmi
eszkozoket.”

Az angol mérnokok 1871. marcius és aprilis folyaman elhagytak a varos és a
szarnyvonal teriiletét. Kiiiriilt a kutyfalvi ,angol vdros” is. Igy irt errél a Székely
Hirlap fészerkeszt6je Rapholty Karoly 1871 aprilisaban: ,Itt a kutyfalvi angol vdros.
Néhdny szomorgo fehércseléd tamolyog a deszkautcdk falai el6tt: a kémények nem
fiistolnek, a nagy baromfiketrecek tiresek, nem siirog malac csorda a bodék kozott, s
még a tabori csapszék cégérét is elvitte a tavaszi szél (...) Tobb ez iinnepi csendnél,
nem feltdmadds tinnepi eszméjétél van ugy megilletédve az a néhdny fehércseléd. John

79 Jdrdsi dullo, szolgabiréi hataskorrel felruhazott székelyfoldi tisztviseld.
80  ANDJM SM, Fond 23. Nr. Inv. 136. 1871-711.

81 Uo.
82  Uo.
83  Uo.

84  Uo. 1871-1008.
85 ~ ANDJM PMTM, Fond 9. Nr. Inv. 107. 1870-1043.
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elment s vele ment az élet édes kedve: a duzzadt bugyelldris.”SGAz egykori ,angol
vdros” épiileteit, a 46 darab faépiiletet és a fennmaradt nagy mennyiségi faanyagot
a szarnyvonal megépitése utan, 1872 tavaszan elarverezték.”’

A Magyar Keleti Vasiut Részvénytarsasdg, mint ahogy emlitettiik, felbontotta
a szerz6dést a Waring céggel és maga proébalta tovabb folytatni a vasut épitését.
A Gyulafehérvar-Tovis-Székelykocsard és a Székelykocsard-Marosvasarhely vo-
nalon 1871. nyaran ujrakezdGdtek a munkalatok, abban a reményben, hogy az év
végéig sikeriil atadni a forgalomnak a teljes vonalat. A munkalatokat késleltette
a Maros aradasa és a szokatlanul csapadékos juliusi honap. Ennek dacara oktéber
végére a Gyulafehérvar-Marosvasarhely vonal nagy része elkésziilt. A marosva-
sarhelyi lakossag tomegesen zarandokolt ki a vasutdllomashoz. A kivancsisag
kovetkeztében azonban tobb kisebb baleset is tortént, mert a helyi lakossag ,a
vonatok jardsdt még nem ismerte, és még nem szokta meg. 88 Az év végéhez kozeledve
felgyorsultak az épitkezési munkalatok, ,a vdsdrhelyi indohdz kornyékén néhdny
nap ota még éjel faklya és lampafény mellett is dolgoznak s mult vasdrnap kettézott
bér mellett dolgozott tobb szakmunkds. Egy legnagyobb faju gozmozdony is megérkezett
s ugyszintén az itteni kezelészemélyzet egy része is”.

A Gyulafehérvar-Marosvasarhely vasutvonal kozigazgatasi bejarasara végiil
1871. november 14-én keriilt sor. Az j vonal hivatalnokainak jelentGs része német
nyelven értekezett a helyiekkel, ezért a Székely Hirlap Gjsagiréja némileg fanyar
gunnyal tuddsitott a nagy eseményrdl: ,az elsé vizsgdlo vonat Fehérvdrrol hozzdnk
megérkezett. Az nap délkor eldre tuddsitotta e vdrva vdrt fontos eseményrél az
dllomdshivatal vdrosi tandcsunkat egy diszes telegramban német nyelven (...) Faklya-
fiist és német szo, itt a vastit oh be jé!”90 A helyi sajté felszdlitotta a varosi tanédcsot,
hogy szélesitse ki és javitsa meg az utat a varos végétdl az allomasig, mert lehet,
hogy ,révidebd it lesz az indohdztol Fehérvdrig mint ugyanonnan a m.-vdsdrhelyi
piacig. De s6t ez a mostani egyetlen kozlekedési tit, még ha mindig sdr és drmentes
lenne is jelen szélességében nem elégséges az indohdzzali kozlekedés akaddlytalan
fenntartdsdra.”™

A Gyulafehérvar-Marosvasarhely vonalat hivatalosan 1871. november 20-an
adtak at. ,, Az elsé rendes vonat Fehérvdrrol 20-an délfelé érkezett az itteni indohdzban,
ahonnan az itteni pdlya tisztviselék és polgdrsdgunk tobb képuiseldje e vonatnak
Nydrddt6ig elébe mentek egy kiilon mozdonnyal.”™ A polgarsag képviseldit a vasuti
személyzet Nyaradtén reggelivel kinalta, amit Marosvasarhelyen a helyi el6kel6k
a ,Pest szdllodaban” egy vacsoraval viszonoztak.” A Gyulafehérvar-Marosvésar-

86  Husvéti kirdandulas. Székely Hirlap, II1. (1871. aprilis 15.) 30. sz.

87 Faépiiletek és anyagok eladasa. Székely Hirlap, IV. (1872. marcius 13.) 21. sz.
88  Egész bucsujaras. Székely Hirlap, II1. (1871. oktéber 25.) 85. sz.

89  Mar csakugyan lesz. Székely Hirlap, III. (1871. november 1.) 87. sz.

90 Orvendj Sion! Székely Hirlap, I11. (1871. november 18.) 92. sz.

91  Virosi tanacsunkat. Uo.

92 Vasutunk. Székely Hirlap, II1. (1871. november 22.) 93. sz.

93  Uo.
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hely vasttvonal iizleti fonoke Weber Lajos lett, aki kordbban a Nagyvarad-Ko-
lozsvar vonalnak volt a Vezet('ije.94

Naponta két vegyesvonat érkezett vagy indult Marosvasarhelyrél, érintve
Nyaradts, Csaporadnét, Marosludas, Székelykocsard, Felvine, Nagyenyed, Tovis,
majd Gyulafehérvar allomasokat. Kolozsvar-Székelykocsard vasutvonal 1873.
augusztus 14-én nyilt meg, igy Marosvasarhely kozvetlen kapcsolatba keriilt
Kolozsvarral és Nagyvaraddal. A Magyar Keleti Vasut allamositasa utdan 1876-ban
megalakult a marosvasarhelyi MAV osztéllylrnérnt')kség,95 amelynek hataskore
kezdetben az 59 km hosszi Székelykocsard-Marosvasarhely szarnyvonalra terjedt
ki.*® 1886-ban a Marosvasarhely-Szaszrégen vicindlis ataddsaval az osztalymér-
nokség vonalhossza 92 km-re médosult. A kivetkez6 években teriileti hataskore
tobbszor valtozott, 1910-t61 a Marosludas-Déda kozti 103 km-re terjedt ki

A Székelykocsard-Marosvasarhely szarnyvonal hosszi éveken keresztiil a
magyar vasuthalézat egyik peremvonalat képezte. Marosvasarhely hataraban
1885-1886-ban ismét megjelentek a vastutépité munkasok, ezzel a varos nem
maradt vasuti végallomas. A Marosvasarhely-Szaszrégen vastutvonal megépitése
(1886) ujabb lendiiletet adott a térség gazdasagi fejlédésének.

II1. 2. Helyi érdekii vasutépitkezések a Székelyfoldon

A kiegyezést kovetben tobb esetben felmeriilt Székelyfold bekapcsoldasa a
magyar vasuthalézatba. Az erdélyi vasuthalézat f6 nyomvonalat képez6 Magyar
Keleti Vastt irdnyanak meghatarozasa utdn a székelység csak masodrangi vonalak
kiépitésében reménykedhetett. A Székelykocsard-Marosvasarhely szarnyvonal és
a Segesvar-Brassé févonal altal Székelyfold peremteriilete jutott vasutvonalhoz.

A magyarorszagi vasutépitési lazban, 1871-ben, Kerkapoly Karoly kozlekedési
miniszter egy elézetes megallapodast kotott a pesti Magyar Altalanos Hitelbank
és a bécsi Creditanstalt fiir Handel und Gewerbe képvisel6ivel 350 mérfoldnyi
vasutvonal kiépitésére.98 A tervezett vasttvonalak™ kézott taldlhaté a Szatmarné-
meti-Kolozsvar és a Marosvasarhely-Szaszrégen-Brass6 vonal otlete is.!

94 A magyar keleti vasut. Székely Hirlap, III. (1871. november 29.) 95. sz.

95 Az osztalymérnokség feladatkore a vasutpédlya Osszes létesitményeinek és felszerelésének
karbantartasa, palyafeliigyelet elvégzése, a személyzet iranyitasa. Horvath, 2004. 79.

96 Horvath, 2004. 112.

97 Az osztalymérnokség vezetdi: Kosinszky Erasmus (1876-1879), Patrovits J6zsef (1886-1904),
Szokolay Istvan (1904-1915) és Bichler Jend (1915-1918). (Horvath, 2004. 113.)

98 Korosi Jozsef: A magyar kormdany nagy vasiiti szerzédésének biralata. Pest, 1872, Aigner Lajos.
44. (tovabbiakban: Korosi, 1872.)

99 Pest-Zimony, Zimony-csatlakozassal a szerb vasuthalézathoz-Vinkoveze-Brod-Sziszek-Ka-
rolyvéros, Eszék-Ujgradiska, Eszék-Vinkovcze, Pest-Ujszony-Bécs, Pest-Esztergom-Jalna,
Ujszony -Lundenburg, Nagyvarad-Debrecen-Miskole, Orsova-Arad-Mezshegyes-Csongrad
csatlakozassal a Pest-zimonyi vonalhoz, szarnyvonallal Szegedig. (Korosi, 1872. 44-45.)

100 Korosi, 1872. 46.
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Erdekességként lehet megemliteni az 1871-ben megjelent Maramarossziget—
Brass6 vasutvonal-tervet, amely mellett leginkdbb stratégiai érdekek széltak. A
vasutvonal mindvégig a Keleti-Karpatok mentén haladt, délkeleti irdnyba, érintve
Maramarossziget, Szdszrégen, Gyergyoszentmiklds, Csikszereda, majd Brassé
vérosokat.'”!

1873. marcius 6-an a képvisel6hazban napirendre keriilt a kdzlekedési eszk6zok
halézatanak tovabbfejlesztési terve. A vasutvonalak egy részét az allam épitette
volna ki, vagy legaldbbis donté befolyast prébalt rajuk gyakorolni. A tervezetben
feltiintették azokat a vonalakat, amelyek a létezé vasuthalézat kiegészitésére
szolgaltak volna: Brassotol a roman vasuthalézathoz, Petrozsény-vulkani csatla-
kozas a roman vastuthoz, Marosvasarhely-Szaszrégen-Ditré-Gyimes vagy Ojtozi,
Ditr6-Csikszentmihdly-Brassé, Szatmarnémeti-Szaszrégen, Hatszeg-Karan-
sebes.'”

Lathat6, hogy az 1867-1873 kozott kidolgozott tervekben részben vagy szinte
egészben fellelhet6 a kés6bb megvaldsitott székely korvasit terve. A tervet készit6k
mozgasterét a Székelyfold esetében nagyban behatarolta a Hargita hegylanc
kozponti elhelyezkedése. A vasiti szakemberek tul koltségesnek itélték meg egy
Hargitan atvezet6 vonal megépitését, ezért csak a folyovolgyek adta lehetéségek-
ben gondolkoztak, igy elég koran altalanosan elfogadott Gtletként jelent meg a
székely korvasut terve.

A magyar kormdny, tanulva a ’60-as és '70-es évek elején torténé vasuti
visszaélésekbél, attért az Un. vegyes: magan- és allamvasuti rendszerre. A
févonalak, mint ahogy korabban is lattuk, fokozatosan az allam tulajdonaba
keriiltek. A kormany mellékvonalak kiépitésével probélta a févonalaktdl tavolabb
es6 vidékeket bevonni a vasuti forgalomba. A vasutépitésben hosszd ideig
elfogadott gyakorlat volt, hogy minden vaspalyat azonos mingségt alépitménnyel
latnak el. Id6vel olyan térségek is vasuthoz akartak jutni, amelyek nem estek a
f6 kereskedelmi utvonalakba, de élvezni akartdk a vasut nyujtotta elényoket.
Eurépaban ezt a kérdést legkorabban Skécidban, a ,light railway” moédszer
kidolgozaséaval oldottak meg.103 A konnyii vasut médszerrel a magyar mérnokok
kozil els6ként a franciaorszagi emigracioban tartézkod6 Hollan Erné ismerkedett
meg, francia kozvetitéssel.'™ A francia kormany 1865. julius 12-én elfogadta a
helyi érdeki vasutakrél sz6lé torvényt.'” A francia példa hatasira Eurépa tobb
allamaban megsziilettek az els6 helyi érdekd vasutakrdl szolé torvények és
vasutvonalak.

101  Emlékirat a tervezett Mdaramarossziget-Brassoi vasttvonal targydaban. Pest, 1871, Pesti Konyv-
nyomda-Részvény-Tarsulat. 6.

102 Uj kozlekedési halézatunk. Magyar Mérnik és Epités Egylet Kozlonye, 1873. 7. évf. 2 fiizet. 67.

103 Majdan, 2010. 66.

104 Uo.

105  Ujhelyi, 1910. 284.
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Magyarorszagon Hollan Erné a magyar viszonyokra alakitotta a skot és a
francia tapasztalatokat és megalkotta a ,helyi érdekii vasiut” (roviditése HEV)
fogalmat. Feltehet6en Holldan Ernének tulajdonithaté, hogy az olcsé skt és francia
tipust mellékvonalak épitésének oOtlete megtaldlhaté a mar korabban emlitett
OMGE emlékiratban. A kiegyezést kovetéen Lonyay Menyhért pénziigyminiszter
javasolja el6szor, 1867. julius 12-én, hogy a kormany készitsen torvényjavaslatot
a vidéki mellékvonalakrol.'”

A magyarorszagi mellékvonalak torténetében az attorésre 1875-ben keriilt sor,
amikor a korméany engedélyezi az Arad-Korosvolgyi helyi érdeki vasut megépi-
tését. Ez a vasut kovetend6 példdjat adta az olcsd, a vonal menti vidék onerejére
tamaszkodé épitkezésnek és a takarékos, de a vidék érdekeit hathatésan kiszolgal6
tizletvitelnek.

A helyi érdekil vasutakrol elfogadott 1880. évi XXXL.'"" és az azt kiegészit6
1888. évi IV.'” magyar torvénycikkek lehetévé tették a helyi érdeki vasitépitke-
zések kibontakozasat Székelyfoldon. A térség vezetéi a helyi érdekl vasutak
épitésében lehetGséget lattak arra, hogy a térség altaldnos gazdasdgi és tzleti
pangdsa megsziinjon és a régié bekapcsolédjon a vasuti vérkeringésbe. A fent
emlitett torvények mellett a helyi érdekid vasutak épitésének fellendiilésében
fontos szerepet jatszott az 1884-ben elfogadott tizemkezelési Szabvdnyszerzédés.
Ennek nyoman a megépiilt vasitvonalak tizemkezelése a MAV kezébe keriilt. A
helyi érdeki vasutak engedélyezése az 1880. évi XXXI. torvény szerint a kormany
joga. A torvény értelmében az allam a helyi érdekii vasutat bevalthatja, ha egy
févonal 1étesiil ugyanazon irdnyba. Az épités, felszerelés és lizletkezelés tekinte-
tében a torvény a helyi érdekd vasutaknak szamos kedvezményt helyezett
kilatasba. Felmentette a vasutakat a posta ingyenes szallitdsa al6l, 10 évre a
szallitasi adé fizetésétdl. A torvényhatésdgoknak jogukban &llt a vasut épitését
kézmunk&jukkal vagy kozmunkavaltsaguk egy részével segélyezni. A térvénynek
az volt a célja, hogy amilyen mértékben csak lehetséges, 0sztonozze az érdekelt
torvényhatosagokat, kozségeket, birtokosokat a sajat er6bdl torténé épitkezésekre.

Székelyf6ldon mindéssze négy normal nyomtavu helyi érdeki vasttvonal épiilt.
Ezek a kovetkezok voltak: a Marosvasarhely-Szaszrégen HEV (1886), a Héjjas-
falva-Székelyudvarhely HEV (1888), a Brass6-Haromszék HEV, amely Bras-
s6-Sepsiszentgyorgy-Kézdivasarhely vonalon haladt (1891-re épiilt meg, majd
1906-ban tovabb bévitették Bereckig). A Kis-Kiikiills-vélgyi HEV, Balazsfalva-Sé-
varad vonalszakaszt 1898-ban nyitottdk meg, majd 1907-ben ezt a vonalat is
meghosszabbitottak Parajdig.

Egy helyi érdeki vasiutnak a megvalésulas pillanatdig tobb tervezési és
épitkezési szakaszon kellett atesnie. Az elsé 1épés a tervezett vasutvonal nyomvo-
naldanak kijel6lése, majd erre a minisztériumtol az elémunkalati engedély besze-

106 MOL K 27 Minisztertandacsi jegyzokonyvek. 1867. julius 12.-17.
107  www.1000ev.hu/index.php?a=3&param=5922. (let6ltve: 2011.03.26.)
108 www.1000ev.hu/index.php?a=3&param=6282. (let6ltve: 2011.03.26.)
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rezése volt. A kezdeményezGk tobbnyire az adott régié politikai és gazdasagi
elitjébdl keriiltek ki. Az elémunkalati engedély jogot adott a tervezének arra, hogy
a vonal altal érintett teriiletek birtokosainak megkérdezése és beleegyezése nélkiil
sajat koltségén egy meghatarozott id6én beliil kittizéseket, felméréseket, anyagku-
tatdsokat és egyéb miiszaki miiveleteket végezzenek, amelyek sziikségesek a vasuti
részletes terv és koltségvetés elkészitéséhez. Az esetleges karokért az engedélyes
szamitott felel6snek. Az elémunkalatokra, az érdekeltségi korok megteremtésére
és a nyomjelzésre a kormany semmilyen befolyast nem gyakorolt. Az allami
ellenérzés csak akkor vette kezdetét, amikor a vasut tervez6i a kész terveket
bemutattdk és annak alapjan kozigazgatdsi bejarast kértek. Az elémunkalati
engedély nem adott el6jogot a palya épitésére, ugyanarra a vonalra mas is
kaphatott elémunkalati engedélyt, de a tervezét sem kotelezte a vasit megépité-
sére. A kész terveket meg is lehetett vasarolni, amely koltségtakarékossagi
szemponthdl gyakori opcidonak szamitott. Ilyen esetben a karpdétlasi Gsszeget az
illetékes minisztérium szabta meg.w9

Egy vonal elémunkalati engedélye egy évre volt érvényes, amelyet a tulajdonos
korlatlan ideig évenként meghosszabbithatott. Az engedélyben indokolni kellett a
kérést. A székelyfoldi vasutak tervezésekor a levéltari forrasokban, illetve a
korabeli sajtéban leggyakrabban felhozott érvek: a vasut lehet6vé teszi az
elszigetelt Székelyfold integraldsat az orszag modern infrastruktirdjaba, a széke-
lyek, akik évszazadokon keresztiil védték a keleti hatarokat, megérdemlik a
vonatot, a vasit nyomaban megjelené ipar fellenditi a térséget, a vastutépitke-
zések munkat adnanak székelyek ezreinek, akik egyébként kivandorolni késziil-
nek. Lehet6vé valna a székely erd6k gazdasagos kitermelése, a székely fiirdok
latogatottsaga fellendiilne. Fontos szempontként jelent meg az a varakozas is,
hogy a roméan hatarig épitend6 vonalak 4j piacokat nyitndnak meg a székely
termékeknek és lehet6vé valna a dunai és a Fekete-tengeri kik6tok elérése.
Katonai szempontbdl a székely vasuthal6zat megteremtése egy esetleges orosz
tamadds esetén valna fontossa.

A székelyfoldi vasuti elémunkélati engedélyt kérdsk, mint ahogy a késébbiekben
is latni fogjuk, leginkdbb a helyi politikai vezetékbél verbuvalédtak. Udvarhely
varmegyében példaul Ugron Gabor és Daniel Gabor orszaggytilési képvisel6k
vették keziikbe a kezdeményezést. A Kis-Kiikiill6-volgyi vasut esetében a teljes
varmegyei vezet6ség fogott 6ssze. A Brass6-Haromszék vasutnal a két varmegye
politikai és gazdasagi elitje 1épett szovetségre. A Marosvasarhely-Szaszrégen
vonal esetében pedig a Maros fels6 mentének foldbirtokosai, orszaggytilési
képviseldi, illetve a nagy befolyassal rendelkezé Maros tutajtarsasag kérvényezte

109 Maurer Vilmos: A vasutak pénziigyei. Budapest, 1910, Wodiner. (Kozlekedési Szakkonyvtar I.
25-26) 12-13. (tovabbiakban: Maurer, 1910.)
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a vasutépitést. Mind a négy vasut esetében az elémunkalati engedélyesek a kiépiilt
vonal vidékérsl szarmaztak.'"’

A maésodik el6késziileti szakasz az épitési t6ke begytijtése volt. A vasutépités
konkrét tervezési szakaszaba jutva az engedélyt kér6k mérnokoket biztak meg
azzal, hogy szamitasokat végezzenek a varhat6 koltségekrdl. Felmeriils kérdések
voltak: milyen az 4j vonal foldrajzi fekvése? Kell-e hosszu és mély koltséges
bevagast, magas és hosszu toltést, hidat, alagutat, nagy allomast, vontaté telepet,
javité miihelyt épiteni? Mennyibe keriil a tervezett vasut megépitése és {lizleti
berendezése? Hogy fizet majd az 4j vonal? Varhaté-e olyan forgalom és ebbdl olyan
jovedelem, amely a befektetett t6két megfeleléen gylimolesozteti? Kellenek-e
koltséges kisajatitasok? Milyenek az altalanos és helyi munkaviszonyok? Az
engedélyt kér6knek ismerniiik kellett a beszerzendé targyak és anyagok arajanla-
tait, ki kellett puhatolniuk, hogy a helyi érdekeltség korében milyen anyagi
tamogatasra szamithatnak. A legtobb vallalkozé kezdetben, hogy ne verje magat
nagy koltségbe, altalanos adatokkal dolgozott és a hasonlé, mar megépiilt
vasttvonalak koltségeit vette figyelembe.'"" A szamitdsok megtétele utdn kellett
a vasut altal érintett gazdaknak, telepiiléseknek nyilatkozni a részvények jegyzésérdl,
egy részvénytarsasiag megalakitasarol és miikodtetésérdl. A helybeliek kénytelenek
voltak pontosan felmérni sajat teljesit6képességiiket és mindezt a részvények
jegyzésekor dokumentélni kellett."" A tervek jelent6s része itt bukott el.

Az épitkezés harmadik elGkésziileti szakaszaban kovetkezett a tervezett vasut-
vonal kozigazgatasi bejarasa. A Kozlekedésiligyi- majd a Kereskedelmi Minisztéri-
um, ha a bemutatott terveket megfelelének tartotta, elrendelhette a kozigazgatasi
bejarast. Az e célbdl kikiildott bizottsdg a tervezetet Gsszevetette a helyi viszo-
nyokkal. Megéllapitotta a vasuti forgalom és az tizlet érdekében sziikséges
kovetelményeket és azok teljesitésének moédozatait. A terepbejarasok alkalméaval
a tulajdonosok személyesen talalkoztak a kivitelez6kkel és megismerték a vastut
pontos nyomjelzését. A helyszini szemléken a foldtulajdonosok Osszehangolva
probaltak érvényesiteni érdekeiket a vasutvonal, a csatornak, drkok nyomvonala-
nak meghatarozasanal, atjarék helyének kijelolésénél.

Székelyfoldon a foldkisajatitdsok alkalmaval komoly gondot jelentett, hogy a
teriiletek nagy része a 19. szdzad ’80-as éveiben még nem volt telekkonyvezve,
ardnyositva, ami lassitotta és nem ritkdan peres utra terelte a foldkisajatitasokat.
Pénziigyi tekintetben a kozigazgatasi bejarasnak nagy jelentésége volt, mert az
eljaré bizottsag megallapodasaira tamaszkodva késziilt a vonal tulajdonképpeni,

110 Gidé Csaba: Vasutépité munkasok és vallalkozok Székelyfoldon. In: Areopolisz. Torténelmi és
tarsadalomtudomdnyi  tanulmdnyok X. (szerk. Hermann Gusztav Mihéaly-Kolumban
Zsuzsanna-Roth Andras Lajos) Székelyudvarhely, 2010, Udvarhelyszék Kulturalis Egyesiilet.
142-143. (tovabbiakban Gidé, 2010.)

111  Maurer, 1910. 10.

112 Majdéan, 2002. 306.
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végleges épitési terve és koltségvetése. Az ekkor sziiletett megallapodasok szolgél-
tak az illeté vasut végleges engedélyezésének alapjaul.

Az elézetes engedéllyel rendelkez6 személy vagy csoport, ha a kozigazgatasi
bejarason megallapitott és a kovetelményeknek megfelel6 részletes épitési tervet
és koltségvetést elkészitette, akkor kérelmezhette a vasit épitésének és iizembe
helyezésének engedélyét. A kérelem targyaban a minisztérium keretében mikods
vasut-engedélyezési bizottsag tett a miniszternek javaslatot. Ez a bizottsag
allapitotta meg az engedélyt kéré okirat szovegét és az épitési és iizlet-berendezési
koltségek beszerzésének pénziigyi moédozatait is.'? Az engedélyesnek a vasut
pénziigyi alapozasara is elGterjesztést kellett tennie, ebben ki kellett mutatnia,
hogy milyen hozzajarulasokat biztositott a vonal megépitéséhez és milyen allami
tamogatasokra, illetve segélyekre szamit. A torvények eléirtak, hogy a tényleges
épitési téke 35%-at t&irzsrészvénnyel114 kell 6sszeszedni. A torzsrészvények 30%-at
kezdetben készpénzben kellett letenni, 1888-t6] viszont lehetévé valt részvények
jegyzésével is. Az egyharmadnyi torzsrészvény 6sszegébe beleszamitottak a postai
és katonai szallitasért kapott allami tamogatédst, az érintett térség kozmunka
alapjaira felvett és torzsrészvények jegyzésére forditott pénzeket. A torzsrészvé-
nyek hosszu tavi befektetést jelentettek, ezzel biztositottak a vallalat miikodéséhez
sziikséges alapot."™® A székely helyi érdeki vasutak torzsrészvényeit altaldban a
kovetkezdk jegyezték: a helyi politikai vezet6k, a térség orszaggytilési képvisel6i,
az érintett telepiilések, az érdekelt varmegye vagy varmegyék, befektetdk, a vasut
mellett fekvé gazdasdgi egységek tulajdonosai. A hidnyzé Osszeg esetében a
részvényt jegyzok vagy helyi vagy valamelyik orszagos pénzintézethez fordultak
kolesonért. A helyi érdekl vasutakndl megszokott volt, hogy a torzsrészvények
mellett 65%-ig els6bbségi részvényeke‘c116 bocsatottak ki. Az els6bbségi részvények
képezték a bankok finanszirozasi tevékenységének alapjat. A bank ezeket vagy
sajat tulajdonul vette meg, vagy koleson alakjaban folydsitotta a vasutépitésre
szolgélé tokét."”

A miniszter, ha hajlandé volt az engedélyokirat kiaddsa targyaban megtenni a
sziikséges intézkedéseket, akkor errdl értesitette az engedélykérét és egyuttal az

113 Maurer, 1910. 13.

114  Torzsrészvény, tulajdonosat az osztalékbol valo részesedésre, illetve szavazasra jogositja fel. A
t6ézsdei forgalom nagy részét torzsrészvényekkel bonyolitjak. A torzsrészvényesek a minden-
kori éves jovedelembdl tarthatnak szamot el6re ki nem kotott vagy biztositott osztalékra.
(Maurer, 1910, 27.)

115 Majdéan, 1997. 93.

116  Els6bbségi részvény, névre szoléo részvények, a torzsrészvényessel szemben meghatarozott
elényt biztositanak. A székelyfoldi vasutak esetében ez osztalékelsGbbséget jelentett. A
részvények torlesztése az év elsé felében megejtett sorsolds altal torténik. A kisorsolt
részvények szamait kozhirré tették és azokat 6 honapig be lehetett valtani.

117 A Pesti Magyar Kereskedelmi Bank szdzéves tiorténete. 1841-1941. Budapest, 1941, k. n. 103.

118 Maurer, 1910, 14.
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lyesek benyujtottdk a minisztériumnak a részletes épitési tervet. Az engedélyezd
targyalas altalaban a kozlekedési, majd késébb a kereskedelmi, pénziigyi és
hadiigyminisztériumok képviselGinek jelenlétében tortént meg. Ekkor nyilatkoztak
az illetékes minisztériumok, hogy milyen tamogatasra szamithat az allam részérdl
az Uj vasut. A minisztériumi egyeztetés utdn az illetékes tarca megfogalmazta a
torvényjavaslatot. Ezt kovet6en sor keriilt a parlamenti elfogadasara, és a
torvénycikknek kiraly altali alairasara, majd miutdn a miniszterelnok is lattamoz-
ta, megjelent az Orszdgos Torvénytarban. A miniszteri engedély megszerzése utan
megalakult a helyi érdekd vasut részvénytarsasaga. A részvénytarsasiag vezeto
testiiletében a helyi politikai és gazdasagi vezetSk, a vastutépitést tamogaté bankok
és az érdekelt minisztériumok képvisel6i kaptak helyet. A végsé szakaszig
Székelyfoldon csak a fent emlitett négy helyi érdekii vasutvonal jutott el.

A vasutépitkezések elkezdésével ujabb szakasz kezd6dott a vonal megvaldsita-
sdban. Még a tervezéskor az engedélyt kér6k targyaldsokat kezdeményeztek
vasutépité vallalkozokkal. A székelyfoldi vasutépitkezésnél tobbnyire belfoldi,
budapesti vallalkozdokkal talalkozunk, akik vasuti szakért6k segitségével felmérték
a munkalatok koltségeit és megallapodésra jutottak a vasuti részvénytarsasaggal.
A vasut épitését sok esetben akadalyozta a foldkisajatitas korili vita. Az
engedélyesek, ha nem tudtdk megszerezni adas-vétel vagy dtengedés utjan a
sziikséges foldteriiletet, akkor kérhették a vasut javara a kisajatitas elinditdsat. A
kisajatitasi eljarast a miniszter rendeletére az illet6 torvényhatdsag kozigazgatasi
bizottsaga folytatta le és egyezség hidnyaban megallapitotta a kartalanitas
Osszegét. A kisajatitas, kartalanitas, az elvett foldek telekkonyvezése egy hosszan
tart6 folyamat volt, sok esetben a vastit megnyitasa utan is évekig elhtuzodott.

A tulajdonképpeni vasutépitési munkafeladatok a kovetkezdék voltak: a) alépit-
mény, b) felépitmény, c) magas-épitmény.

Az alépitményhez tartozé munkak: a foldmunka, sziklarobbantas, dlloméasok
és drhazak teriiletének feltoltése, egyengetése, utak és hozzajarok létesitése, folyok
szabalyozasa, toltések és bevagasok létesitése, gyepesitése, hidak, atereszek,
alagutak, vizlefolyasok, tisztité godrok épitése sth.

A felépitményhez tartozé munkék: sinek, kapcsoldszerek, valtok és keresztezé-
sek, forditékorongok és tolépadok, talpfak lefektetése.

A magas épitményhez tartozé munkak: allomdsok, érhazak, raktarak, mihe-
palyaelzaras- és beosztdashoz sziikséges targyak felszerelése. A vicinalisok dllomé-
sait, 6rhazait és egyéb melléképiileteit az 1883-ban késziilt MAV-szabvény tervso-
rozat alapjan épitették fel.'?

A legtobb vastutvonal épitésekor a févallalkozok a munkalatokat teljesen vagy
bizonyos részleteiben kiilonb6z6 alvallalkozoknak adtak ki. Az alvallalkozo feladata
a megallapitott terv szerinti épitési munka elvégzése volt. Az engedélyes és a

119 Majdén, 1997. 133.
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jogutéd, valamint az épitési févallalat kotelessége, hogy a tényleges épités
megkezdése el6tt a vonalat ismételten bejarja és elvégezze a vonal reambu-
lalasat,"™ ami valéjaban a tényleges épités alapjat képezte.

A vasutat épité mérnokoknek a vastutvonal iranyanak meghatarozasakor, azon
kiviil, hogy figyelembe kellett venniiik a vasuthoz fliz6d6 kozgazdasagi érdekeket,
a birtokok relativ helyzetét, meg kellett vizsgalniuk a vidék topografigjat, a vasut
altal érintett teriiletek foldtani és vizfoldrajzi viszonyait. A székelyfoldi vasutak
nagy része volgyben épiilt. A vasutat tervezé mérnokoknek tisztaban kellett
lenniiik azzal, hogy egy volgyvasut esetében milyen jellegzetes topografiai ténye-
z6kkel taldlhatjak szembe magukat. A volgyben épiilt vasutak egyik veszélyeztetGje
az arviz, amely tonkreteheti a vasuti toltéseket. Szinte mindegyik székely vastut
épitésekor torténtek kisebb-nagyobb pusztitisok az arvizek miatt. A vasuti
mérnokok lehetbleg igyekeztek elkeriilni azt, hogy a vasuttal a volgynek egyik
oldalarél a maésikra haladjanak, nehogy a toltés révén egy, a volgyet elzard
keresztgat l1étesiiljon, amely nagyobb es6zés esetén feltartoztatja a megnétt folyo
vagy patak vizét és arvizet okozhat. Volgyatlépés esetén a toltést sziikségszertien
magasabbra kellett emelni, mint az addig ismert legnagyobb arviz magasséaga, és
nagy nyilasu, koltséges hidak létesitésére volt sziikség.

Az épitkezést a MAV a korabban emlitett Szabudnyszerzédés alapjan sajat
kozegei altal ellendrizte, az ebbél felmeriilt koltségeket a helyi érdekl vasut
épitdjének kellett viselnie. Igy az dllam, sajat képvisel6i révén, meggyézddhetett
arrdl, hogy a késébb altala lizemeltetett vonal épitése az el6irt szabvanyoknak és
feltételeknek megfeleléen tortént.’*' Az engedélyokirathoz egy Fizetési tdbldzat
elnevezési mellékletet csatoltak, amelyben minden munkafolyamatot el6re filléres
pontossaggal rogzitettek. A kivitelezé személy az elvégzett munka nyoméan kapta
kézhez a kialkudott 6sszeg esedékes részét.'”

A vasuti épitkezés része volt a tavirda eszk6zok és berendezések felszerelése.
Az osszes allomast, 6rhazat, miihelyt, szertart be kellett rendezni. Kilon részt
képezett a forgalmi eszkozok, vagyis a mozdonyok, szerkocsik, személykocsik,
kalauzkocsik, postakocsik, teherkocsik és hoekék beszerzése. A forgalmi eszkozok
szamat a varhat6 forgalom alapjan proébaltdk megéllapitani. A helyi érdekid
vonalakra a forgalmi eszkozoket a MAV szolgaltatta. A székelyfsldi vasutak
mindegyike valamelyik mar létezd allomésbdl indult ki, igy sziikséges volt a
csatlakozasi allomasok, illetve palyak atépitése, ami ujabb koltségekkel jart. Az
épitkezések befejeztével megtortént az allomésok és a vonal iizleti és palya-fenn-
tartasi mikodtetését végzé személyzet munkaba allitasa.

A palya megnyitdsa és az azt megel6z6 mitanrendéri bejaras is jelentds
koltségekkel jart. Ilyenkor a helyi elit, intézmények, a vallalkozok és nem utols6

120 Reambuldlds, 4j felmérés.

121 Haich Karoly: A helyi érdekii vasutakrél. Budapest, 1910, Wodianer. (Kozlekedési Szakkonyvtar
1. 22.) 16. (tovabbiakban: Haich, 1910.)

122 Majdan, 1997. 134.
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sorban az érintett kereskedelmi, pénziigyi és a foldmiivelésiigyi minisztériumok
kikiild6ttjei beutaztak a megépitett vonalat és leellenérizték annak allapotat.

A mitanrendéri bejarast kovetben par napon belil megtortént a vasut
linnepélyes megnyitasa, a helyi lakossag részvételével. Az Gjonnan megnyitand6
allomasokat viragokkal, nemzeti szinl lobogdval, diszkapuval diszitették fel.
Minden alloméson iinnepi beszédek hangzottak el. Ezeket az alkalmakat a kormany
képvisel6i és a helyi vezet6k propagandisztikus célokra hasznaltak fel. A vasuitvo-
nal megnyitasat kovet6en a magas rangu vendégek szamara bankettet szervezett
a vasuttarsasag, amelyekrél a helyi sajté mindig részletesen beszamolt. Az
elkésziilt vasttvonalat az iizemeltets, a MAV csak akkor vette at, ha az illeté vonal
miiszaki feliilvizsgalatinak eredményét az illetékes minisztérium jovahagyta és a
feliilvizsgalatnal talalt hidanyokat pétoltak.

A székelyfoldi vasutvonalak épitéstorténetére sok esetben a vonalvezetés
esetlegessége, a pillanatnyi helyi és allami politikai, gazdasagi, stratégiai érdekek
érvényesiilése, illetve a természeti akadalyokat kikeriilé technikai megoldasok a
jellemzoek. A kortarsak mar a székelyfoldi vasutépitkezések eltt hianyoltdk egy
egységes székelyfoldi vasithalézat megvaldsitasanak tervezetét, majd annak
kovetkezetes végrehajtasat. ,Az adott viszonyokhoz és az elérendd célhoz képest
dllapitsak meg egyszer és mindenkorra az épitendd vasiti hdlozatnak egész tervét és
ennek alapjdn kiépitendd f6 és mellékvonalaknak kiépitési sorrendjét. »123 Brre azonban
soha nem keriilt sor és az egymast valté magyar korméanyok nem dolgoztak ki
egy egységes székelyfoldi infrastrukturalis fejlesztési tervet.

A kovetkez6kben a megépiilt négy székelyfoldi normél nyomtava helyi érdekd
vasutvonal-épités torténetét mutatjuk be, arra keresve a valaszt, hogy miért ezek
a vonalak épiiltek ki és miért nem valésult meg egy egységes székely vasuthalozat.

III. 2. 1. A Marosvdsdrhely-Szdszrégen helyi érdeki vastt

Az erdélyi vasutépitkezés héskordban, mint ahogy korabban is lattuk, csak a
Székelykocsard-Marosvasarhely szarnyvonal érintette a Székelyfoldet, annak is
a nyugati peremét. A Maros-menti erd6kitermel6 cégek szamara komoly hatranyt
jelentett a vasut hidnya, hiszen igy a Kelemen- és a Gorgényi havasokbdl tutajon
kellett fatermékeiket Marosvasarhelyig vagy akar Aradig leszallitani. Az 1870-es
években a vasut elérte Maramaros térségét, ami megkonnyitette e térség szamara,
hogy erdei termékeivel jelen legyen az alfoldi piacokon.'™ Ezzel szemben a
Maros-menti erdékitermeléssel foglalkozé vallalkozok csak nehezen tudtak az
alfoldi megrendeléseket teljesiteni és fokozatosan hattérbe szorultak a piacokon.
A Maros-menti birtokosok mellett a marosvasarhelyi és a szaszrégeni polgarsag

123 A székely vasutakrol. Székelyfold, I1. (1883. februar 4.) 10. sz.

124 A Magyar Eszakkeleti Vasuttarsasag 1871-1873 kozott 560 km hosszi vasttvonal halézatot
adott at a forgalomnak, tobbek kozott a Szatmarnémeti-Bustyahdza-Méaramarossziget
vonalat. (Horvath, 2004. 283.)
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a vasutvonal folytatasatol varta a térség gazdasagi fellendiilését és erdei termékeik
szamara Uj piacok létesitését. Kovetend6 példaként lebegett el6ttiik a szamosvolgyi
vasit.”” A vasttban rejlé lehetéségeket és iizleti vallalkozast tobben felismerték
a helyi birtokosok koziil és vasuti elomunkalati engedélyeket kértek.

Elémunkalati engedélyt kéré személyek Ev Vasitvonal tervek

Grof Toldalagi Zsigmond 1868 Marosvasarhely-
Sza’lszrégen.126

Grof Teleki Domokos, Mik6 Mihaly és 1869 Marosvasarhely vagy

Szentgyorgyi Imre Nyélréld‘c()’—Par.ajd.127

Baré Wattmann Lajos és tarsai 1870 | Marosvasarhely-Szaszrégen-
Gyergy(’)szentmiklés'128

VI. Tabldzat. Vasuti elomunkdlati kérések Marosszéken a kiegyezést kovetden.

Ezek az elé6munkalati engedélyek, annak ellenére, hogy a 19. szazad ’70-es
éveiben nem valdsultak meg, jelezték a térség igényét a vasut folytatdsara és a
felhalmozott tapasztalatokat a késébbi engedélykérdk is jol tudtak kamatoztatni.

Az 1880-as évek elején tobb személy is adott be elémunkalati engedélykérést
egy Fels6-Maros-menti vonalra a Koézlekedési Minisztériumhoz. igy példaul 1880.
janudr 24-én gréf Schweinitz Gyula'™ és Horovitz Samuel'™ egy teljes erdélyi
vasutvonal-halézat tervére kértek éves elémunkalati engedélyt a minisztériumtol.
A tervezetben tobbek kozott felmeriilt a Marosvasarhely-Szédszrégen-Beszterce,
Szaszrégen-Gorgényszentimre-Ditr6-To6lgyes és Szaszrégen-Maroshéviz- Gyer-
gyoszentmiklos-Tolgyes vasutvonalak kiépitésének otlete.”®! A Marosvasarhely-
Szaszrégen helyi érdeki vasitra szintén 1880-ban nyert elémunkélati engedélyt

125 A szamosvolgyi vasutvonal terve megjelent Széchenyi Istvannal is. 1879-ben baré Banffy
Dezsé engedélyt nyert Apahida-Dés vonal kiépitésére. 1880. junius 15-én megalakult a
szamosvolgyi helyi érdekl részvénytarsasag. 1881-ben megnyilt a tervezett vasutvonal. A
késtébbiekben atadtdk a forgalomnak: Dés-Désakna (1882), Dés-Beszterce (1885), Dés-Zilah
(1890), Beszterce-Borgéprund (1898) vonalakat. A részvénytdarsasdg 1899-ben atvette a
Zsib6-Nagybanya, majd 1906-ban a Bethlen-Naszod-Ilva helyi érdekii vasutak tizemkezelé-
sét. (Horvath, 2004. 300.)

126 ANDJM, PMTM, Fond. 9. Nr. Inv. 107. 1869-363.

127 Uo.

128 Marosszék évnegyedes bizottmanyi gyiilése, szeptember 19-20-ikan. Székely Hirlap, I1. (1870.
szeptember 24.) 77. sz.

129  Schweinitz Gyula (1823-1892) m. kir. honvéd alezredes, hazassag révén keriilt Erdélybe,
felesége a haromszéki grof Nemes Ilona.

130  Horovitz Samuel, kolozsvari vallalkoz6, meghatéarozé szerepet toltott be a Brassé-Haromszék,
Marosludas-Beszterce helyi érdekii vasutak épitésénél. Nevéhez fiizédik a kolozsvari kozuti
vasuti forgalom meginditasa 1893-ban.

131 Magyar Vasuti Evkényv 1881. IV. évf. Budapest, 1882, Kiadé Mihck Sandor. LIII.
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Urban Hugc’).132 Az elémunkalati engedélykéréseken kiviil azonban nem tortént
elérehaladas a vonalak tigyében.

A kezdeti tapogatézasokat kovetGen szovetkezett egymadssal baré Huszar
Kélroly,133 baré Kemény Kélman'™* orszaggytlési képvisel6 és Schuller Déniel,"®
a Szaszrégenben székel6 tutajtarsulat elnoke, és 1884-ben sikeriilt engedélyt
szerezniiik a Marosvasarhely-Szaszrégen vasut épitésére. A tervezett vonal el6nye
volt, hogy mindvégig a Maros volgyében haladt és Osszekottetést létesitett a
varmegye két legjelentGsebb varosa, Marosvasarhely és Szaszrégen kozott.

A vonal kozigazgatasi bejardasa 1884 oktoberében megtortént, de a foldek
kisajatitasa lassan haladt, ezért az épitkezés csak 1885 tavaszan kezd6dott el. A
technikailag nem nehéz vasut épitési engedélyét Deutsch Lajos és Kohner Adolf
és fiai budapesti vallalati cég136 nyerte el, 680 ezer forintért."™” A vasitépitési
munkélatokat a helyszinen Graber Armin fémérnok vezette. A foldmunkat
Mezéturrdl és kornyékérdl érkezett kubikusok végezték. A helyi lapok értesiilései
szerint a Maros menti telepiilések lakossagat leginkabb a foldmunkalatoknal és a
kavicshordasnal alkalmaztak.'®®

A vasttvonalat épitési szempontbdl hdrom szakaszra osztottak fel. A sajtébol
ismerjiik a vonalszakaszok épitését iranyité mérnokok nevét: a Marosvasar-
hely-Séaromberke kozti rész Della-Donna mérnok vezetésével épiilt, itt a kisajati-
tasok elhuzodasa miatt csak 1885. junius 22-én kezdddtek el a tényleges munka-
latok.™ A Saromberke-Kortvefdja szakaszon Hoffer Alajos, Albus Reinhold,
Presich mérnokok és Damsichtz Ede épitész iranyitotta a munkalatokat. A
séromberki dllomas Kéznier Ferencz épitémester feliigyelete alatt épiilt.""" A
harmadik szakasz Kortvefdja-Szaszrégen, amelynek épitési vezetdje Jausner
mérnok volt. A szaszrégeni szakaszon nagyobb gondot a Goérgény-patakon épitett
hid okozott. A szdszrégeni alloméson a felvételi épiiletben kiképeztek: I., II., III.

132 Uo. LVL
133  bdro Huszdr Kdroly (1829-1892) a szaszrégeni, majd a marosludasi keriilet orszdggytilési
képviseldje.

134  bdré Kemény Kalman (1838-1918) a marosvécsi uradalomban mintagazdasdagot létesitett,
tamogatta a marosvasarhelyi cukorgyar épitését, tébb éven keresztiil Maros-Torda varmegye
orszaggytlési képviselGje. 1885-1891 kozott Alséfehérmegye, majd 1891-1895 kozott Maros-
Torda megye féispanja.

135  Schuller Jozsef Ddniel (1826-1886) Elsé Szaszrégeni Tutajkereskeds Tarsulat pénztarnoka,
majd elndke, Szdszrégen varos képvisels testiiletének, Marostorda varmegye torvényhatésagi
és kozigazgatasi bizottsaganak tagja. Az erdélyi kereskedelmi és hitelbank feliigyel6 bizottsa-
ganak tagja. (Schuller J. Daniel. Marosvidék, XVI. 1886. december 19. 61. sz.)

136  Deutsch Ignéc alapitotta a Deutsch I. és Fia céget az 1850-es években. A terménykereskedelem
mellett bank és biztositas tizletekkel, vastutépitéssel foglalkoztak. Késébb a cégbe beleolvadt
a j6 nevli Kohner Adolf és Fia cég. A Deutsch-Kohner cég egy tokeerds vallalat volt, jelentds
tapasztalattal.

137 A marosvasarhely-szaszrégeni vasut. Maros-Vidék, XVI. (1886. januar 24.) 4. sz.

138 A szaszrégeni vasutvonalr6l. Maros-Vidék, XV. (1885, marcius 19.) 13. sz.

139 A marosvasarhely-szaszrégeni vasit. Maros-Vidék, XV. (1885. julius 9.) 30. sz.

140 Uo.
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osztalyd varéteremet, 2 szobabdl allé irodat, egy 3 szobas lakast az allomasfénok-
nek és egy szobat nétlen hivatalnoknak. Az allomas mellett gabona-, szén- és
palyafenntartasi raktarak, palyaérhaz és sziikséges melléképiiletek késziiltek. ™" A
szaszrégeni allomas megépitését Miiller Janos szaszrégeni épitész142 véallalta el,
aki Bécsben szerezte szakismeretét.

A vasutvonal egy év alatt elkésziilt, a miiszaki bejardasara, Gyongyossy Jdnos
miniszteri osztalytanacsos vezetésével, 1886. januar 14-én keriilt sor."® A vonal
iinnepélyes atadasa 1886. januar 16-an tortént meg. , Az indulds az alsé pdlyaud-
varbol délelétt fél tizenegy orakor tortént. (...) A vonat mdsfél éra alatt tette meg az
utat Szdaszrégenig, hol a nemzeti lobogokkal és diadalivvel diszitett pdlyaudvarra, a
néptomeg lelkesiilt éljenzései és a tiizoltor zenekar Rdkdczy induldjinak lélekemeld
hangja mellett robogott be. It Géllner Mihdly polgdrmester iidvézélte a vendégeket
(...), mire baré Huszdr Karoly vdlaszolt kiemelve ez uj vonal nagy jelentéségét, ennek
létesitése koriil megosztva az érdemeket baro Kemény Kdlmdn és Schuller Ddniel kozott.
Erre a vendégek zeneszo mellett a készen tartott nagyszamii fogaton a vdrosi vendéglébe
hajtottak, hol redjuk teritett asztallal vdrakozott a szivélyes rendezéség.”'** A vasit
megnyitdsanak estéjén Szdszrégenben szinhazi elGadést és tancestélyt tartottak a
varos nagyvendéglc’ijében.145

A Marosvasarhely-Szaszrégen vonalon napi két vonatpar kozlekedett. Maros-
vasarhelyrél a vonat délel6tt 7:43 perckor indult és 9:35 perckor érkezett meg,
délutan pedig 13:16 perckor indult és 15:08 perckor érkezett meg Szaszrégenbe.
Szaszrégenbdl Marosvasarhely irdnyéaba reggel 4:22 perckor indult, 6:14 perckor
érkezett meg, délutan pedig 16 orakor indult és 17:52 perckor érkezett meg.146

A vonal 33 kilométer hosszu volt, a Maros bal partjan haladt, érintve
Marosvasarhely felsévaros, Saromberke, Gernyeszeg és Szaszrégen allomasokat.
Rudolf tréonorokos kedvelt vadaszhelye volt a Gorgényi-havasok, ezért Radnétfajan
udvari varéoterem létesiilt, amely azonban a trénorokos 1889-es tragikus halala
miatt, rendeltetését csak harom éven at tudta betolteni.

A vonal a régi keleti vasut szarnyvonalanak folytatdasat képezte. A felszerelése
vicinalis jellegi volt, a felépitménye 23,6 kg rendszeri sinekbdl késziilt. A magas
épitmények mar részben I. rangu, az alépitménynél a foldmunkak egészen I. rangt
szabvanyok szerint épiiltek, akdrcsak a mitargyak. Valamennyi hid és atereszt
I. rangud szabvany szerint létesiilt felfalazva és a 2,5 m nyilastoél folfelé vasszerke-

141 Uo.

142 A szaszrégeni ind6haz mellett 6 épitette a dedradi lutheranus templomot, a petelei lutheranus
iskolat, tobb koz- és magénépiiletet. (Dr. Teutsch, a lutherdanusok erdélyrészi piispoke.
Maros-Vidék, XVI. (1886. junius 13.) 27. sz.

143 A marosvasarhely-szaszrégeni helyi érdeki vasut. Maros-Vidék, XVI. (1886. januar 10.) 2.
SZ.

144 A marosvasarhely-szaszrégeni vasut. Maros-Vidék, XVI. (1886. januar 16.) 3. sz.

145 Uo.

146 A marosvasarhely-szaszrégeni vasuton. Maros-Vidék, XVI. (1886. januar 10.) 2. sz.
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zettel voltak ellatva.'"” A palya egyfeldl konnyt felépitményével, egyszerd beren-
dezési kis allomésaival, masfel6l széles toltéseivel, I. osztalya mitargyaival és
vashidjaival az els6 rangu és a helyi érdekii vasutvonalak keverékét mutatta. A
vasutépitésnél tekintettel voltak annak lehetséges folytatasara és a szarnyvonal
elsérangusitasara. A Maros-menti vicindlis tervezésekor és épitésekor még napi-
renden volt egy elsé rangu palya kiépitésee egészen Ttilgyesig.148

Az 4j vasutvonal hozzdjarult a térség gazdasdagi fellendiiléséhez. A forgalom
jelentos részét a fa termékek, az alkohol és a szarvasmarha szallitdsa adta. A vonal
menti telepiilések a vastt folytatdsdban reménykedtek, ez azonban két évtizedes
halasztast szenvedett, igy Szdszrégen atvette Marosvasarhelyt6l a végallomas
szerepét.

III. 2. 2. Héjjasfalva—-Székelyudvarhely vasttvonal

Udvarhelyszéknek és a székely anyavarosnak, Székelyudvarhelynek a vasuti
forgalomba val6 bevondsa mar a Széchenyi-féle vastuttervben felmeriilt. Az 1860-as
években a szék eldljaréi tamogattak az erdélyi févasutvonal kiépitését, de sok
reményt nem taplaltak az irdnt, hogy a févonal érintse a szék kozpontjat. Azt
azonban elképzelhetének tartottak, hogy a szék déli teriiletei bekapcsolédjanak a
vasiti forgalomba. 1868-ban Daniel Gabor udvarhelyszéki féispan'® feliratban
kérte a kozlekedési minisztert, Mik6é Imrét, hogy a Magyar Keleti Vasutvonal a
szék teriiletét érintve haladjon Brassé felé. Kés6bbi visszaemlékezésében azt irja
Daniel, hogy az udvarhelyszékiek javaslata szerint a vasut ,Héjjasfalvdt elhagyva
Székelykeresztir-Magyarés—Derzs hatdrdn dt keriilt volna az Olt jobb partjara csak
Hidvégnél az tgynevezett Magosmart el6tt tért volna az Olton dt Brassonak. Ezen
irdny dltal ki lett volna keriilve a benei tunel, 150 gzonban ezen irany valamivel hosszabb
lett volna a mostanindl, egyfeldl ezért, de mdsfeldl a szdszokért kik mdr jo elére eljartak
érdekokbe, figyelembe nem lett méltatva feliratunk. o1

A févasutvonal-terv elkészitését kovetéen Udvarhelyszék eloljaroi kérték, hogy
a Héjjasfalvara tervezett allomas helyett a szék teriiletén 1évé tjszékelyi hatarban
létestiljon vasuti allomas. A Magyar Keleti Vasit Segesvar-Brassé kozotti
vonaldnak bejarasi bizottményaban részt vettek a szék megbizottjai is. Az

147 Kovacs Gyula: Eszrevételek vicinalis vasutaink fejlédéséral és kiilonosen a székelyfoldi helyi
érdekii vasutakrol. In: Vasuti és Kozlekedési Kozlony XIX. 1888. februar 12. 19. sz. 210.

148 Uo.

149  Vargyasi Daniel Gdbor (1824-1915) 1848ban az agyagfalvi székely gytilés kormanybiztosa,
1865-t61 Udvarhelyszék ideiglenes, 1869-t61 véglegesitett fékiralybiraja, 1875-1891 kozott
Udvarhely varmegye f6ispanja, 1876-1905 kozott férendihazi tag. Az alabbiakban idézett
visszaemlékezései fontos adatokkal szolgalnak Udvarhelyszék, majd késébb -varmegye politi-
kai, gazdasagi és miivel6dési életére nézve.

150  Benei tunel, a Segesvar-Brassé vonalon talalhaté, 634 m hosszi benei alagut, Homorédbene
telepiilés kozelében.

151 Daniel kézirat. 1. kotet. 65.
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Ujszékelyi hataron egy szakasz kéut, a Nagy-Kiikiillén pedig egy hid épitése tul
nagy koltségeket okozott volna, ezért Udvarhelyszék kénytelen volt lemondani az
Gjszékelyi allomasrol.'”

A térség szamara az erdélyi févonal kiépiilése az informacié és a kozlekedés
felgyorsuldsaval volt mérhets. A vasit megjelenése el6tt kozel 4-5 nap kellett,
mig a pesti lapok eljutottak az udvarhelyi olvaséhoz, a vasitnak Segesvarig val6
kiépitése utan ez az id6 lerovidiilt 28-30 orara.' Udvarhelyszék szamara a
Magyar Keleti Vasut Héjjasfalva allomasa képezte kdzel masfél évtizeden keresztiil
a vasuti allomast, de Csikszék egy része is a Héjjasfalva-Gyimes allami koziton
keresztiil keriilt kapcsolatba az erdélyi vasiuthalozattal.

A sikertelen probalkozas utdn a helyi vezeték egy mellékvonal kiépitését
szorgalmaztdk. Orban Baldzs'™ 1872. mércius 274n a képviselshaz iilésén
felszodlalt a székelyfoldi szarnyvasut ligyében. Kérte a kormanyt és az orszaggyu-
1ést, hogy tamogassdk egy rovid mellékvonal kiépitését Héjjasfalvatol Székely-
udvarhelyig."” Orbén Baldzs a kés6bbiekben is tobbszor felszolalt a székelyfoldi
vasutak érdekében. Igy 1885. aprilisdban a boszniai vasutak iigyének targyalasakor
a parlamenti felszélalasaban kiemelte, hogy a korméany jelentés pénzeket aldozott
Bosznia elfoglalasara, majd késébb laktanyak, eréditmények, vasutak épitésére.
Mikézben Székelyfoldon a vasutat csak hirbél ismerik és mindossze egy zsakut-
canyi vasut épiilt, Marosvaisairhelyig.156 Javasolta a Héjjasfalva- Székely-
udvarhely -Gyergyodszentmiklés, Foldvar-Tusnad-Csikszereda, Foldvar-
Kézdivasarhely- Ojtozi-Galac vonalak kiépitését.”™” Udvarhely varmegye bevo-
nasa a vasutforgalomba azonban a Magyar Keleti Vasut megépitése utan hosszu
évekig elmaradt.

A helyi érdeki vasutakrol sz6lé térvények elfogadasat kovetéen Székelyfoldon
szamos terv sziiletett. igy példaul a mar korabban emlitett gréf Schweinitz Gyula
és Horovitz Samuel-féle erdélyi vasuthalézat-tervben felmeriilt egy Héjjasfalva-

152 Uo. 86.

1563 Ismét kozelebb jutottunk. Udvarhely 1. (1872. jalius 21.) 35. sz.

154  Orbadn Baldzs, bdaré (1830-1890) ird, néprajzi gyjts, a Magyar Tudomanyos Akadémia levelezd
tagja, politikus, a ,legnagyobb székely”. Székelyudvarhely mellett, Lengyelfalvan sziiletett,
1846-ban elhagyta sziil6foldjét csaladjaval Konstantinapolyba utazott. Beutazta Kozel-Keletet,
Egyiptomot, Nyugat-Eurépat. J6 kapcsolatba keriilt az emigrans Kossuthtal. 1859-ben tért
haza, bejarta Székelyfoldet. Munkaja eredményeként 1868-1873 kozott hat kotetben kiadta
fémiivét, Szekelyfold leirdsa torténelemi, régészeti, természetrajzi s népismereti szempontbol cimen.
1872-t61 élete végéig orszaggyiilési képvisel6 1848-as fiiggetlenségi programmal. Tulajdona
volt a Székelyudvahely melletti Szejke-fiirds.

155 Képvisel6hazi Napl6o 1869. 329. www.info.arcanum.hu-PDF-kn-1869_11-24. (letoltve:
2008.11.2.)

156 Boszniai vasutak épitése ellen. (1885. évi aprilis h6 24-én) In: Orbdn Baldzs orszdggyiilési
beszédei az 1884-87-diki orszaggyiilésen. V1. flizet. Budapest, 1887. 133.

157 Uo. 136.
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Székg}gyudvarhely—Csikszereda—gyimesi hatarszélig vezetend6 vasitvonal gondo-
lata.

1882ben Szildgyi Virgil,"” Dr. K. Biasini Domokos'® és ifj. Daniel Gabor,'®
Udvarhely varmegye kormanyparti orszaggytilési képvisel6i, valamint id. K.
Biasini Domokos kirdlyi kereskedelmi tandcsos elémunkaélati engedélyt kértek a
Héjjasfalva-Székelyudvarhely Nagy-Kiikiill6-volgyi vasut kiépitésére. Erre igy
emlékszik vissza az id6s Daniel Gabor, Udvarhely varmegyei f6ispan: ,Daniel
Gabor fiam, Szildgyi Virgil, idés és ifji Biazini Domokos elémunkdlati engedélyt
nyervén egy Héjjasfalvdatol Székelyudvarhelyig épitendd vicindlis vasttra, [...] A februdr
8-dn tartott rendkiviili kozgyiilés legérdekesebb tdargya volt a tervbe vett vasiit kérdése.
Horvdt Jdnos szerint a rovid vastt nem jovedelmez példa erre a dési pa’lya,162 mikor
nincs alap a zsdkodi titra, hogy lehessen még a vasttra pénzt forditani, még partolnd,
ha Tolgyesig épittetnék ki. Ugron Gabor™®: sineket nem ad az dllam, képzelddésen
alapszik az dllamtél vdrt 300 000 forint segély, mikor az dllam a Marosvdsdr-
hely-Szdszrégen vonalra is csak annyit ajanlott fel, itt még kevesebbet lehet remélni.
[...] A kézségeknek is kdros lenne, mert nem lenne jovedelmez6. Stratégiai szempontbal
csak akkor érne valamit, ha Békdsig vezettetnék ki. Tobb elony lenne a gyergyor titbol,
mint a Héjjasfalva—Székelyudvarhely vastitbol. 164 Az id6s Daniel visszaemlékezése-
ibél kideriil, hogy a varmegye vezetdi koziil sokan ellenezték a kis szarnyvastt
otletét, inkabb egy, az orszaghatarig huzodé vasutvonal tervét tdmogattak vagy
egy zsdkutcdba vezeté vasit helyett a varmegye elhanyagolt édllapotban 1évé
kozutjaira forditottak volna a pénzt.

Az engedélyt kérék Herczeg Lajos f6mérnokot biztadk meg a vonal hatastanul-
manyanak elkészitésével.'” A 38 km hosszira tervezett vasttvonal modelljét a
korosvolgyl és a szamosvolgyi vasutvonalak szabvanyszelvényei képezték. A

158 MOL K 229-317. csom6 2 tétel-1880-1642.

159  Szilagyi Virgil (1824-1892) iigyvéd, ird, politikus, 1881-ben Székelyudvarhely kormanyparti
képviselGjeként keriilt be a parlamentbe.

160 Kibédi Biasini Domokos politikus, 1881-ben Udvarhely varmegye Oldhfalu kormdanyparti
képviseldjeként keriilt be a parlamentbe.

161  Ifj. Daniel Gabor (1854-1919) 1878-t6l a Szabadelvii Part programjaval Udvarhely varmegyei
véalasztokeriiletek orszaggytilési képviselGje, 1904. nov. 15-én 6 nyujtotta be a gr. Tisza Istvan
altal kidolgozott héazszabalyjavaslatot, az Gn. Lex Danielt. A Nemzeti Munkapért alelnoke
1910-1918 kozo6tt, az unitarius egyhdz fé6gondnoka 1876-tol.

162 A Szamos-volgyi helyi érdeki vasutrél van itt sz6, amelyet 1881-ben adtak 4t a forgalomnak
és mivel a vasutvonal kezdetben nem épiilt ki a dési s6aknaig ezért a sénak a koziton vald
szallitasa példaul Kolozsvarra kevesebbe keriilt mint a szamosvolgyi vasuton. Ezt kévetGen
1882-ben atadtak a forgalomnak a Dés-Désakna kozti 3 km hosszu vonalszakaszt.

163  Ugron Gdbor (1847-1911) 1872-t6] orszaggytilési ellenzéki képvisels, Orban Baldzs és Bartha
Miklés mellett az 1877-es székely puccs szervezGje. Francia orientdcié hive, hires volt
parlamenti vitairdl. JelentGs szerepet tolt be Udvarhely varmegye gazdasagi és tarsadalmi
életében.

164 Daniel kézirat, 208-209.

165 A nagykiikiillovolgyi székely vastt tervezete. Budapest, 1882, Az Athenaeum R. Tars. Konyv-
nyomdéja. 2.
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vonatok legnagyobb sebességét oranként 23 km-re tervezték, Gsszességében 13
megallohelyet 1étesitettek volna. Tervbe vettek egy I. osztalyu felvételi épiiletet
Székelyudvarhelyen, egy-egy II. osztalya allomasépiiletet Héjjasfalvan és
Székelykeresztiron, valamint egy III. osztalyu allomast Bégozben. Ezen kiviil 9
6rhazat, rakoddékat, arnyékszékeket és Székelyudvarhelyen egy mozdonyszint
szandékoztak épiteni. A négy alloméason tavirda-gépeket terveztek. A forgalmi
eszkozoket a MAV-t6] tervezték beszerezni.'®®

A tarsasag mérnokének szamitasai alapjan az épitési koltség 780 ezer forintba
keriilt volna, kilométerenként 20 527 forintba,167 ugyanakkor évenként mintegy
173 282 forint brutté bevétellel szamoltak.'®® Ugron Géabor szerint: ,,Oly vdllalat, mely
dmitds, bolonditds, dbrdnd, nem érdemel pdrtoldst, a szamitdsok helytelenek. 7169 A
vonaltervnek volt negativ sajtévisszhangja is. A Csikszeredaban megjelené Székelyfold
heti lap cimlapjan 1883 februarjaban egy ismeretlen udvarhelyi szerz6 kijelenti, hogy
LEgy oly rovid alig 20 és egynéhdny kilométer vastit, mely sem szertefelett termékeny vidéken,
sem valami nagy ipari varoson keresztiil nem jdr, hanem belefut egy zsdkutcaba, ahol »se
hozzdm, se téled« gazdasdgos nem lehet, jovedelmet nem hajthat. »170

Az engedélyt kérék, mivel nem nyerték el a virmegye egységes tamogatdsat
és nem tudtak jelentésebb pénzintézetet bevonni a vallalkozasba, a kovetkezd
évben, mar nem hosszabbitottdk meg az elémunkalati engedélyt. Feltehet6en ezek
utan keriilt sor az Ugron Gabor'™ és ifj. Daniel Gabor kozotti egyeztetésre, igy
rovid idén beliill mar Ugront is ott talaljuk a székelyfoldi vasut tervezésénél.

Udvarhely varmegyei vasttépitkezés

A székely anyaszéknek és anyavarosnak a vasuti hdlézatba val6 bekapcsolasa
a 19. szazad kozepétol tobb alkalommal is felmeriilt. A helyi vezetSk egy része -
mint ahogy korabban is bemutattuk -, 1882-ben felmérte egy elé6munkalati
engedély révén a Székelyudvarhelyig haladé vasutvonal lehet6ségét. Az akkori
felméréseket és szerzett tapasztalatokat is felhasznalva, 1885-ben ifj. Daniel Gabor
és Ugron Gabor Udvarhely varmegyei orszaggytlési képvisel6k djabb tervezetet
dolgoztak ki és egyéves elémunkalati engedélyt kértek, most mar Héjjasfalva-
Székelyudvarhely-Vasldab-Csikszentdomokos-Gyimes-szoros helyi érdekii vasut-
ra. Egy masodik szakaszban pedig tervbe vették a Marosvasarhely-Gyergyoé-

166 Uo. 8.
167 Uo. 9-13.
168 Uo. 14.

169 Daniel kézirat. II. kotet 209.

170 A székely vasut. Székelyfold, 11. (1883. februar 4.) 10. sz.

171 Ugron Gabor egy, az orszaghatarig huz6dé vasuthalézatot tdamogatott és mar 1880-ban az
Udvarhely varmegye képvisel6bizottsagi gyilésén felvetette egy Héjjasfalva-Székelyudvar-
hely-Zetelaka-Gyergyoalfalu-Békas-szoros helyi érdek(i vasutvonal otletét. Arhivele
Nationale Directia Judeteana Harghita (A tovabbiakban ANDJH) (Roman Orszagos Levéltar
Hargita Megyei Kirendeltsége) Prefectura Judetului Odorhei (tovabbiakban PJO) (Udvarhely
varmegye iratai) Fond 43. Nr. Inv. 166. 5. csomé 1880-45.
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szentmiklés-Csikszereda-Sepsiszentgyorgy - Foldvar helyi érdekii vasut megépi-
tését.'”

Az engedélyt kérdk tervei alapjan 1886-1888 kozott épiilt volna ki az elsé
vonal, amelynek hossza Gsszesen 213 km.'™ Az elsé vonal épitési koltsége a
tervezet szerint valamivel t6bb mint 7 millié forintot tett volna ki, azonban a
kormany csak egy Héjjasfalva-Székelyudvarhely szarnyvonal kiépitésének elémun-
kalati engedélyét adta meg.'™ Ugron Gabor és Daniel Gébor a székely vasit
elémunkalati engedélyének megszerzését kovetéen maguk mellé allitottdk a
varmegyét és a székely anyavarost. Mindazok ellenére, hogy Ugron ellenzéki, mig
Daniel korméanyparti képviselé volt, sikeriilt partallastol fliggetlen egységet
létrehozniuk a vasut megépitése érdekében. Talan ennek is készonhetd, hogy az
1882-es tervvel ellentétben nem tudunk arrdl, hogy valakik ellenezték volna a
vasut épitését. Az 1886. janudr 6-dn tartott varmegyei értekezleten az engedmé-
nyesek bemutattak terviiket és a jelenlevék elhatdaroztdk, hogy a varmegye 460
ezer forinttal tamogatja az épitkezést.175

Ugron Gabor és ifjabb Daniel Gabor, mint a vasit engedményesei, 1886. aprilis
12-én, Budapesten szerzédést kotottek Kutlanya Janos budapesti vallalkozéval a
Héjjasfalva-Székelyudvarhely vonal kiépitésére. Ugronék ugy tervezték, hogy
a munkaélatokat még 1886-ban elkezdik és 1887. junius 1-re dtadjdk a vonalat a
forgalomnak.176

Az épitési engedélyezés lasstisdga miatt csak 1886. december 15-én hagyta jéva
kérésiiket Baross Géabor kozlekedési miniszter.'”” Az engedély elnyerését kovetGen,
1887. januar 23-an Székelyudvarhelyen megtartottdk a Héjjasfalva-Székelyudvar-
hely helyi érdeki vasut részvénytarsasag alakulé kozgytlését, amelyen, a vallal-
kozasban érdekelteken kiviil, képviseltette magat Csik varmegye Miké Balint
féispan és Becze Antal alispan személyében, illetve a részvényt jegyz6 kozségeket
egy-egy képvisel6. Az alakulé kozgytilésen megvitattdk a részvénytarsasag alap-
szabalyzatat, kinevezték az igazgatésagi és feliigyel6 bizottsagi tagokat. A rész-
vénytarsasag elnokének id. Daniel Gébort, ligyvezeté alelnoknek Torok Albert
Udvarhely varmegyei alispant, aleln6knek Ugron Gabort valasztottak meg.178

A részvénytarsasagot komoly feladat elé allitotta a kozel egymillié forint értékd
vallalkozas pénziigyi fedezetének elGteremtése. Az épitési okmanyban 920 ezer
forint épitési t6két hataroztak meg, amely azonban - mint késébb kideriilt - nem
volt elegend6 a munkahoz. Az engedélyezett épitési téke a kovetkezGképpen oszlott

172 Az elsé székely vasut tervezetének ismertetése. Székelyudvarhely, 1885, k.n. 3.

173  Uo. 10.

174 Uo. 13-20.

175 Az els6 székely vasut. Székely Nemzet, IV. (1886. januar 14.) 7. sz.

176  MOL K 173-935. csom6 3. tétel-1887-232. A csomoé csak részben volt kutathato, mert a II.
vilaghaboru idején taldlat érte.

177 MOL K 173-935. csom6 3. tétel-1887-232.

178 MOL K 173-935. csomé 3. tétel-1887-7800.
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meg: allami hozzajarulas 291 820 forint, ami 31,7%-ot jelentett, ebbdl 200 ezer
forint a postai szallitds és 91 ezer forint a forgalmi eszk6zok tamogatdsa. A
térvényhatésagi hozzajarulasok osszege 460 ezer forint volt, ami a koltségek 50%-at
fedezte. A ktizségek179 és egyének hozzajaruldsa 41 ezer forint, vagyis 4,5%. Az
Osszes hozzajarulas 792 820 forintot tett ki, ami a tényleges épitési t6kének a
86,2%-4t fedezte."® A maradék Osszeget koleson utjan biztositottak.

A vasutépitkezésekrdl beszamolt id. Daniel Gabor. ,Nagy iinnepséggel megtiortént
Székelyudvarhelyen 1887. tavaszdn az elsé kapavdgds, melyet kovetett a Kutldnya dltal
adott népes és pazar bankett. (...) Folyt a munka. A sok munkds ellepte a vonalat,
azonban a mi székelyeink a foldmunkdhoz nem lévén hozzdszokva, a versenyt nem
dllottdk ki az olaszokkal és a Szeged vidéki kubikusokkal, igy nagy része a munkdt
abbahagyta.”'®" Akédrcsak kordbban a Magyar Keleti Vastt, majd késébb a székely
korvasut épitésénél, a helybeli lakossag az épitkezéseken alig vett részt. Az
épitkezési vallalkozo6 altal mar kiprobalt, tapasztalattal rendelkezé munkédscsopor-
tok érkeztek tavoli vidékekrdl egy-egy munkafizis elvégzésére. A székelység az
épitkezési anyagok fuvarozasaban, a faanyag kitermelésében vagy a talpfak
készitésében vett részt.

A Héjjasfalva-Székelyudvarhely 36 km-es vasit mentén négy allomas létesiilt,
foldszintes felvételi éptiletekkel, Székelykeresztiron, Nagygalambfalvan,
Bogozben és Székelyudvarhelyen. A nyilt palyan 9 6rhaz késziilt és a részvénytar-
sasag koteles volt lizleti tavirdat is felallitani.”®® Az allomasok, érhazak, mellék-
épililetek tervezését 1887-ben Sebesi Béla vezérmérnok készitette, aki felhasznalta
Herczeg Lajosnak az 1883-ban késziilt terveit. Sebesi egyszerisitette a Herczeg
Lajos-féle terveket, ez leginkabb a székelyudvarhelyi allomas esetében figyelhet6
meg az alabbi tervrajzok alapjan. Herczeg Lajos Székelyudvarhelyre egy emeletes
épliletet tervezett, Sebesi egyszeri, foldszintes allomést épittetett.183 A palyan 1év6
nyilt atereszek és a hidak fabol késziiltek, a fedett atereszek pedig kébol.™

179 A levéltari forrasokbol tudjuk, hogy 42 kozség 20 400 forint segély sszeget szavazott meg a
vasutra, a vonal kiépitéséig azonban az Gsszegb6l 19 464 forintot még nem fizettek be a
kozségek. Ezért 1889. augusztus 17-én Udvarhely varmegye térvényhatosédga elhatéarozta, hogy
a sziikséges Osszeget a Magyar Leszamitolé és Pénzvalté Banktol kolesonben felveszi és tiz
évi részletben 6%-os kamattal visszafizeti, az 6sszeget pedig az illet6 kozségektdl a vairmegye
beszedi. ANDJH, PJO, Fond 43. Nr. Inv. 166. 14. csom6 1888-62.

180 Dobiecki, 1893. 128-129.

181 Daniel kézirat, 248.

182 MOL K 173-935. csom6 3. tétel-1887-232.

183  Magyar Allamvasutak (tovébbiakban MAV) Kozponti Irattér, Kozponti Tervtar, 33/2.

184 Uo.
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14. abra. Sebesi Béla mérnik tervei alapjan elkésziilt székelyudvarhelyi allomds épiilete. 186

185 Uo.
186 Uo.
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Az épitkezés eldrehaladdsat tobb tényezd is lassitotta. ,A vdllalkozo személye-
sen keveset iilvén Udvarhelyt emberei nem nagyon térédtek a munkdlatokkal. Volt
pedig elég mérnoke, pénztdarnoka, titkdra, stb., kik a nagy fizetéseket Udvarhelyen,
a nydron dt pedig Homordd-fiirdén vigsdgokra koltétték. A vdllalkozo azt hivén,
hogy emberei legszorgalmasabban dolgoznak kiilfoldi fiirdén toltétte nejével idejét.
Aztdn 1887 6sszén nyakra-fore kezdtek dolgozni, rovid nap, drdaga napszam mellett.
(..) az indéhdz"" elhelyezésének kérdése sok vitdra adott alkalmat, mert egy része
a Botos utca'™ also végével Bikafalva feldl dtellenben akarta volna elhelyezni, a
mdsik része a Fels6siménfalva189 feléli részre. Végre a miniszteri szakérték ezt
fogadvdn el, a Kiikillé dthelyezése, az iskola kertjében vezeté hid és a kéltséges
kisqjdtitds a pdlya megnyujtdsa mintegy 100 000 forinttal novelték az épitési
koltségeket. Késébb dtlattuk, hogy jo helyre lett a pdlyaudvar elhelyezve, mert a
vasut folytatdsanak el6bb-utobb be kell kovetkeznie és a mds terv szerinti helyfek-
vésénél fogva sem lett volna alkalmas a pdlyaudvar megnagyitdsdra, mds felél a vdros
terjeszkedése is ezen irdnyt kéveti.” "

A fenti visszaemlékezésbél is kideriil, hogy a székelyudvarhelyi dllomas
helyének kijelolésekor figyelemmel voltak a vastut tovabbi folytatasara, ezért
azt a varos északi peremén helyezték el. Az udvarhelyi vicindlis koltségeit
jelent6s mértékben emelte a véllalkozé és a mérnokok hanyagsaga. A vonal
atadésa ezért nem tortént meg az 1887-es évben, hanemcsak a kiovetkez6 év
tavaszan.

Erdemes megjegyezni, hogy a vasutépitkezés feliigyelSje az a Gréber Armin
budapesti mérndk, aki éppen az 1886-ban megnyitott Marosvasarhely-Szaszrégen
vonal egyik szakaszanak volt az alvallalkozdja. Egy 1888-as peres iratbol kideriil,
hogy 1887. januar 15. és 1888. marcius 17. kozott volt Graber az udvarhelyi
vicindlisépités vezetdje. Az atadas elétti honapokban tobb alkalommal is egészség-
ligyi problémai voltak és feltehetéen igaz Kutlanya Janos févallalkozé azon vadja,
hogy nem mindig tudta megfelelen ellatni feladatkorét az épitésnél. Kutlanya a
vastt atadasat kovetéen elbocsétotta allasabol Grabert.'”

187 Itt a székelyudvarhelyi vasitallomés helyének kivalasztdsarol van szé.

188  Székelyudvarhely egyik legrégibb féutcaja, ma a Kossuth Lajos utca nevet viseli.

189 Székelyudvarhely északi peremfaluja volt a 19. szazad kozepén.

190 Daniel kézirat. II. kotet 249.

191 Budapest Févarosi Levéltar (tovabbiakban BFL.) Budapest Kirélyi Torvényszék Peres Iratok.
VII. 2. c. 1888. I. 181.
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15. abra. A székelyudvarhelyi vasutdllomds a vonal tinnepélyes dtaddsakor.**?

A vastt mitanrenddri bejarasa 1888. marcius 7-én tortént meg, majd a vonal
linnepélyes dtadasara 1888. marcius 15-én keriilt sor. A nagy naprél az ellenzéki
kolozsvari Ellenzék lap szamolt be részletesen: ,mikor a nemzet sok verejtékkel
szerzett drdga szabadsdgdnak 40 éves forduldjdt tinnepelte: akkor a Keleti-Kdrpdtok
tovébe huzodott székelyek Isten és Ugron Gabor jovoltabol kettés tinnepet iltek” " A
lap természetesen az ellenzéki Ugron Gabor politikus szerepét emeli ki a vasut
megvaldsulasa kapcsan, a késGbbiekben is, elsésorban ellenzéki sajtétermékben,
a vonalat ,Gdabor tir vasiitjanak” nevezték. A helyi lakossdg még évtizedekkel késGbb
is Ugron Gabor kitartdsdnak tulajdonitotta a vonal elkésziilését, ezt bizonyitja a
maréfalvi Kovacs Dénesnek a visszaemlékezése. ,, Hgjasfalvdtol Udvarhelyig az &
kdvetelésére épiilt meg a vasut. Kiharcolta az akkori kormdnytol. Jutalma az volt, hogy
a vonat néha meguvdrta, amig Betlenfalvdrdl négy lovas kocsija beérkezett. Mikor mdr
beiilt a neki fenntartott kocsiba akkor indult a szerelvény. 194

A forgalomnak atadott vasutvonalon azonban még szdmos javitasra és potlasra
volt sziikség, igy annak épitési koltségei az 1888-as év végéig 1 094 549 forint és
67 krajcarra emelkedtek. A részvénytarsasagot 333 435 forint addssag terhelte.'”
Mivel a részvénytarsasag els6bbségi részvényeket nem bocsatott ki, kénytelen volt

192 Vofkori Gyorgy székelyudvarhelyi torténész gytjteményébol.

193  Székely vasut. Ellenzék 1X. (1888. marcius 20.) 67. sz.

194 Kovacs Dénes: In nomine deo. Feljegyzések 1964. Maréfalva, 81-82.
195 MOL K 229-317. csomé 9. tétel-1894-33074.
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a torzsrészvényekbdl befolyé Gsszegen kiviil a palya épitéséhez sziikséges pénzt
hitelként beszerezni, meglehet6sen magas kamattal. A részvénytarsasag a kovet-
kez6 pénziigyi intézményektdl vett fel kolesont:

Intézmény % Osszeg (Ft.)
Kramer J. Bankhaz, Budapest 7,5 79 508,30
Magyar Orszagos Kozponti Takarékpénztar, Budapest 6,0 40 000,00
Székely Egyleti Elsé Takarékpénztar, Sze’zkelyudvatrhely196 8,0 14 700,00
Udvarhelymegyei Takarékpénztar, Székelyudvau‘hely197 9,0 55 500,00
Kereskedelmi Bank, Budapest 6,0 70 000,00
Pesti Hazai Els6 Takarékpénztar, Budapest 6,5 50 000,00
Els6 Erdélyi Bank, Brasso 7,0 15 000,00
Leszamité és Pénzvalté Bank, Budapest 6,0 20 000,00
Osszesen: 364 708,30

VII. Tabldazat. Az Udvarhely vdarmegyei vasttépitkezésre hitelt ado pénziigyi intézetek. '

A fenti felsorolasbdl lathaté, hogy a helyi takarékpénztaraktol meglehetésen
magas kamattal vettek fel pénzt. A két székelyudvarhelyi pénziigyi intézet élén
Ugron Gabort és id. Daniel Gébort, vagyis a vasuti vallalkozasban részt vallalé
ifj. Daniel Gabor édesapjat talaljuk, feltehet6en a magas kamat hatterében a két
vallalkoz6 nyereségérdekeltsége allt.

A részvénytirsasag, hogy a vonal forgalmat névelje, a MAV engedélyével
szallitasi dijmérsékletet vezetett be a kovetkezd termékek szallitasara: tégla,
cserép, talpfa, puhafa, keményfa, tiizifa, kszén, szentkeresztbanyai vastermékek,
asvanyviz, mész, gabona és bor. Brasséba oda és vissza, hogy az udvarhelyi
vicindlis a szekérforgalommal versenyezhessen, minden szallitasi cikkre kedvez-
ményt adott.” A MAV kezelésébe keriilt vasitvonal forgalmi szempontbél a
segesvari osztalymérnokség™” irdnyitdsa ald keriilt.

196 MOL K 229-317. csomé 9 tétel-1894-43471.

197 Ugron Gébor &ltal vezetett pénziigyi intézet, 1875-ben alakult, de gondatlan kezelés miatt
1902-ben csédbe ment.

198 1881-ben alakult, elnoke id. Daniel Gabor.

199 Uo.

200 A segesvari vasuti osztdlymérnokség teriileti hataskore tobbszor valtozott, tobbnyire a
Medgyes-Segesvar-Homordd és a Héjjasfalva-Székelyudvarhely vonalakra terjedt ki. Az osztaly-
mérnokségen egy szakaszmérnok, egy irodatiszt, egy dijnok, 9-10 palyafelvigyazo, 46-62 palyadr
teljesitett szolgalatot. A palyafelvigyazoi szakaszhelyek: Segesvar, Danos, Bene, Székelyudvarhely,
Székelykeresztur, Kacza, Erked, Héjjasfalva és Homorod. Osztalymérnokok: Horschetzky Sandor
(1876-1895), Neszl Ede (1895-1896), Juczho késébb Juho Janos néven (1896-1904), Gaal Jozsef
(1904-1917) és Ambrus Jozsef (1917-1918). (Horvath, 2004. 111-112.)
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Ugron Gabor és Daniel Gdbor székely vastt terve

A Héjjasfalva-Székelyudvarhely vonal befejezése utan tobb éven keresztiil
Ugron és Daniel targyalasokat folytattak a vasut tovabbépitése érdekében.
Terveiken valtoztattak, mert idékozben megépiilt a Marosvasarhely-Szaszrégen
helyi érdekt vonal. Igy a nagy székely kdrvasit terve™' egyre nagyobb tamogatést
nyert, mind a minisztériumban, mind a maros-tordai, a csiki és a haromszéki
vezetdk korében. Ugronék korabbi tervében nem szerepelt Gyergy6szentmiklds,
ezért a marosnyirei202 allomadstdl egy szarnyvonalat terveztek a Gyergydi-medence
koézpontjaig. Tisztaban voltak azzal, hogy a Gyimesi-szorosig terjed6 vonal jelentés
mértékben emelné a koltségeket, ezért az djabb tervbol ezt a részt kihagytak.
Csikszentdomokostdl viszont a vonal tovabb folytatédott volna Csikszeredaig.
Ezzel is igyekeztek a befektet6k Csik varmegye tdmogatasat megszerezni, ami Ggy
tiint, hogy sikeriil, hiszen Csik varmegye az Ugron-féle terv mellé 4llt, és a vasut
épitési koltségeire 700 ezer forintot ajanlott fel torzsrészvények ellenében.””

A tervbe vett vasutnak a kozigazgatédsi bejardsa Lakatos Aladdr miniszteri
titkar vezetésével 1888 februdrjaban és ma&jusaban tortént meg. A bizottsag
jegyz6konyvbe vette a létesitendd miitargyakat, utatjarokat, a palyaval parhuza-
mosan haladé utakat, és megnevezték, hogy a kiilonb6z6 allomasok hol, mely
szelvények kozott legyenek elhelyezve.”™ A kozigazgatasi bejarast kovetGen
azonban a hadiigyminisztérium Kkifejtette, hogy nem tamogatja a Székelyudvar-
hely-Marosnyire-Csikszereda vonalat, e helyett el6nyosebbnek tartja a Szasz-
régen-Brassé vonal kiépitését. A minisztérium képviselGje azzal érvelt, hogy a
tervbe vett vasitvonal egy gyéren lakott teriileten halad keresztiil, ami hadaszati
szempontbdol nem el()’nyés.ZOE' Baross Gébor miniszter és munkatdrsai azonban
megfelelének lattak a vonalterveket és nem tartottak indokoltnak, hogy egy
vicindlis vonalat csupan azért ejtsenek el, mert az hadaszati szempontbol kevésbé
fontos.”*

Ugron Gabor a hadiigyminiszternek kiildott felirataban igyekezett megcafolni
a minisztérium érveit és ramutatott, hogy a Szdszrégen-Gyergyoszentmiklos

201 Marosvasarhely-Szaszrégen-Maroshéviz- Gyergyoszentmiklos-Csikszereda-Sepsiszentgyorgy -
Brassoé székely korvasut tobb szakaszban, 1909. oktéber 28-ra épiilt kit teljesen, mikor atadtak
a forgalomnak az utolsé szakaszt Déda és Gyergydszentmiklés kozott.

202  Marosnyire, Marosf6é csikvarmegyei telepiilés északi részét nevezik Marosnyirének vagy
Als6-Marosfének.

203 A felajanlds koril 1895-1896-ban vita alakult ki Csikvarmegye és a Kereskedelmi Miniszté-
rium kozott. A minisztérium kovetelte, hogy a varmegye valtsa be az akkor tett ajanlatat,
mig a varmegye arra hivatkozott, hogy azt egy helyi érdekii vasttra tette, torzsrészvények
ellenében, nem pedig egy allam &ltal épitett vastutvonalra. A gazdasdgi helyzet pedig nem
teszi lehet6vé, hogy most ezt az Osszeget az allamnak minden ellenszolgaltatds nélkiil
megtegye. MOL K 229-509. csom6 2. tétel-1896-60438.

204 MOL K 229-317. csomé 3. tétel-1894-8282.

205 MOL K 229-317. csomé 3. tétel-1894-10694.

206 MOL K 229-317. csomé 3. tétel-1894-42489.
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ko6zotti vastutvonal szintén gyéren lakott teriileten, nehéz terepen és emelkedével
haladna keresztiil, ahol erdén és koveken kiviil mas nincs. Ugron kiemelte, hogy
az Udvarhely-Csik varmegyei vonal mentén csak magyarok élnek, mig a masik
vonal mellett gorog-keleti vallast, roman népesség lakik, amelynek a hozzaallasa
egy orosz haboru esetén kiszamithatatlan.”" A hatarral parhuzamosan megvont
vasutnal, ami a hadiigyminiszternél érvként szolgalt, szerinte sokkal fontosabbak
a ,fiiggvényesek”, mert ezek inkabb tudjdk biztositani a visszavonulas vagy
utanpétlas lehet()'ségét.208 Ugron az udvarhelyi vonalat pénziigyileg és technikailag
2 év alatt kivitelezhetdnek tartotta. Kijelentette, hogy ,a Szdszrégen-Gyergyo és az
Udvarhely-Csikszereda vonal két parhuzamos félkort ir le, melybél a szdszrégeni a
kiilsd, tehdt a hosszabb, az udvarhelyi a belsd, tehdt a rovidebb vonal. A geometriai
igazsdg egyszersmind stratégiai igazsdg is.””"

Ugron Gabor, érveinek alatdmasztasa érdekében, 1888-ban felkérte Stenkovitz
Miklés mérnokot egy hatdastanulmany készitésére. Stenkovitz szamitdsai alapjan
a tervezett vonal érintett volna 2 varost és 67 kozséget, 735 678 holdnyi teriiletet
és 103 139 lakost. Statisztikai adatok alapjan felmérte, hogy milyen aru- és
személyforgalommal rendelkezne a vonal. Evente mintegy 55 361 vagon arufor-
galommal szamoltak.”® Stenkovitz Miklés szamitésai redlisak voltak, a késsbbi
marosvasarhelyi kereskedelmi és iparkamarai jelentésekben ennek a térségnek az
aruforgalmi adatai nem sokban kiilonboztek a fenti adatoktol.

A tervezett vonalnak harom forgalmi kézpontja lett volna: Székelyudvarhely,
Gyergyoszentmiklés és Csikszereda. Az daruk altalanos menethosszat 55 km-ben
hatérozta meg. Személyforgalom esetében évente 236 900 utassal szimolt, minden
lakosra 2-3 utazast szamitva. Az aru- és személyforgalombdl szarmazé jovedelmet
évenként 1,023 millié forintban, az épitendd vonal koltségét 4 milli6 forintban
allapitotta meg.211 Ez joval olcsobb volt, mint ami az els6 tervben szerepelt.

Ugron Gabor és ifj. Daniel Géabor, szamitva arra, hogy a mintegy 117,7 km
vonal engedélyezési targyalasa hosszabb id6t vesz igénybe, kérték Baross Gabor
minisztert, hogy hagyja j6va a mar Székelyudvarhelyig megépitett vasit folytatasat
a mindossze 18 km tavolsagban 1évé Ivéig. Osszesen harom allomast létesitettek
volna: Fenyéd, Zetelaka, Ivé megallohelyekkel. A tervet erre a vonalra szintén

207 Az 1880-as évek végén redlis esélye volt egy orosz ellenes hdborunak a bulgéariai vélsag
kovetkeztében.

208 A hatarral parhuzamosan megvont vasutvonal hatranya a rda merdleges vasutvonalak
hianyaban Székelyfoldon az 1916-os romén betorés alkalmaéval kialakult ziirzavarban mutat-
kozott meg. A merdleges vasutvonalak hidnydban és azt kovetéen, hogy a hatarral parhuza-
mosan haladé vasutpalya az ellenség kezébe keriilt, a katonasag és a polgari lakossag csak a
kozutakat tudta hasznalni visszavonulasra.

209 MOL K 229-317. csomé 3. tétel-1894-24289.

210 MOL K 229-317. csomé 3. tétel-1894-32295.

211  Uo.
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Stenkovitz készitette, 1888 majusaban. A vonal épitési koltségét 530 ezer forinthban
hatéroztak meg.212

A Kereskedelmi Minisztérium elutasitotta Ugronék tervét, arra hivatkozott,
hogy ez a vonalszakasz csak egy toredéke a székely vasitnak és erre kiilon nem
hajland6 engedélyezési targyaldst kezdeményezni.”"® Ugron Gébor és tarsai, 1888.
augusztus 13-4n, Budapesten djabb targyalasokat folytattak, ahol megkaptik az
elémunkalati engedélyt, de felkérték Gket, hogy az épitési terveket 6 honap alatt
adjak le és a vonalat 3 év alatt épitsék ki A kotelezettségek megvalositasat
bizonytalanna tették a mar megépiilt vasitvonal pénziigyi gondjai, valamint
Héaromszék varmegye azon dontése (1888. december 29.), hogy mivel megindult
a Brass6-Kézdivasarhely vasutvonal kiépitése, nem tamogatja Ugronék tervét és
inkabb a székely kérvasut mellett foglalt allast.”'

Ugron Gédbor és ifj. Daniel Gabor, hogy tovabbra is versenyhelyzetben
maradjanak, 1890. februdr 22-én”'® a Csikszereda-Sepsiszentgydrgy vonalrészre
egy éves elémunkalati engedélyt kértek, amit meg is kaptak. Targyaldsokba
kezdtek a frankfurti Erlanger bankhazzal, amely igéretet tett arra, hogy a
Brass6-Haromszék helyi érdeki vasut befejezése utdn a bankhaz foglalkozik az
altaluk tervbe vett vonal pénziigyeivel.217 Az Erlanger bankhaz mérnidkei 1890.
nyaran bejartak a tervezett vasutipalya legnehezebb részeit, Zeteleka és Gyergyo6-
ujfalu kozott.2® Ugron és a bankhaz kozti kapcsolat tovabbi alakulasardl nincsenek
adataink.

Id6kézben a Kereskedelmi Minisztérium 1890-ben felkérte a MAV igazgatésa-
got, hogy mérje fel, hol volna lehetséges 1j vasuti csatlakozasi pontok létesitése
Roméniaval. A MAV igazgatésag csatlakozasi pontokként a Vulkan-, Vérostoronyi-
és a Gyimes-szorost nevezte meg. Az utébbi esetében elképzelhetének tartottak,
hogy a kiinduldsi pont a Héjjasfalva-Székelyudvarhely vonalbol le’etesﬁljﬁn.219
Nemzetkozi egyezmény keretében, 1891-ben megallapodas sziiletett Romaniaval,
hogy két 1j vasuti csatlakozasi pont létrehozasardl, az egyik a Gyimes- a masik a
Vorostoronyi-szorosnal. Az 1891. évi XL. térvénycikkben jovahagyott szerzédés
arra kotelezte a két orszagot, hogy ezeket a csatlakozdsi pontokat 1897. november
17-ig kiépitse.” Igy a székelyfsldi vasutépitkezések megkezdése csupan idé
kérdése volt. A kormany kezdetben nem zarta ki a magankezdeményezést, azonban

212 Uo.

213 MOL K 229-317. csomé 3. tétel-1894-25864.

214 MOL K 229-317. csomé 3. tétel-1894-39785.

215 MOL K 229-317. csomé 9. tétel-1894-29733.

216 MOL K 229-317. csomé 2. tétel-1894-12944.

217 MOL K 229-317. csom6 2. tétel-1894-48972.

218 A zetelaka-gyergyoujfalvi. Csiki Lapok, II. (1890. augusztus 13.) 34. sz.

219 MOL Z MAV Igazgatésag Bizalmas iratok 1524-1 doboz 1890-88734.

220 Magyar Torvénytar 1889-1891. éuvi torvénycikkek. (szerk. Markus Dezs6) Budapest, 1897,
Franklin- Tarsulat. 499-510.
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minddssze annyi tortént, hogy 1892. jilius 28-an Ugronék elémunkaélati engedélyét
jbol meghosszabloito‘c‘célk.221

Ugronék terve 1893 majusaban még napirenden volt, targyalasokat folytattak
a Kereskedelmi Minisztériumban. Az ujabb szamitasok szerint a Székelyudvar-
hely-Marosnyire-Gyergyo6szentmikl6s-Csikszereda-Sepsiszentgyorgy vonalsza-
kasz, a maga 183,5 kilométerével, mintegy 7 milli6 forintba keriilt volna,
kilométerenként 38 ezer forintba.” Erdemes egy kis dsszehasonlitast tenni. Az
Arad-korosvolgyi vasiat kilométerként 15 ezer forint, a szamosvolgyi vasut
kilométerként 21 és 25 ezer forint, a Nagyvarad-Belényes-Vaskéhi vasut kilomé-
terként 21 ezer forintba keriilt.”®® Tehat az 1880-as években épiilt erdélyi helyi
érdeki vonalakhoz képest Ugronék vasutterve koltségesebb volt, de ha azt nézziik,
hogy az allam 4ltal épitett Sepsiszentgyorgy-Csikszereda-Csikgyimes vonal egy
mondhaté.”* Ugronéknak 350 ezer forint biztositékot kellett volna letenniiik az
épitkezési engedély kiadasa el6tt,”® de rovid idén belil kideriil, hogy még a
sziikséges biztositék lefizetésére sem rendelkeznek elegendd pénzzel. Az altaluk
kidolgozott terv egyre inkabb hattérbe szorult. Idénként az Ugron-féle tervet az
utékor el6vette, az Udvarhely és Csik varmegye kozti vastutvonal megépitésére
azonban sohasem keriilt sor.

II1. 2. 3. A hdromszéki vicindlis épitéstorténete

A héromszéki térségnek a vasuthalézatba valé bevonasa mar a korai tervekben
megjelent, mert a varmegye teriiletén fekvé Ojtozi- vagy Bodza-szorosokon
keresztiil képzelték el a magyar és a roman vasuthédlézat csatlakozasat. A
Széchenyi Istvan altal kidolgozott Karpat-medencei vasutvonal-tervbhen az erdélyi
févonal a haromszéki Ojtozi-szoroson hagyta volna el Erdélyt és haladt volna keleti
irdnyba a dunai és a Fekete-tengeri kikotdk felé. Az abszolutizmus kordban és a
kiegyezést kovet6 elsé években megjelend vasuti tervek megegyeztek abban, hogy
Brassé iranyaba haladjon a févonal, de az, hogy a Tomos-hdgén, az Ojtozi- vagy
esetleg a Bodza-szoroson hagyja el az orszag teriiletét, mar vita targyat képezte.

A kiegyezést kovetéen mind a Miké tervben, mind az angol Waringnak kiadott
vasutépitési engedélyben megtalalhaté az Olt mentén kiépiil6 mellékvonal terve.
Az 1870-es években, mint ahogy korabban is lattuk, erételjes versengés volt a
haromszéki és a brasséi térség kozott, hogy az Ojtozi-, Bodza- vagy a Tomos-szo-
roson keresztiil valésuljon meg a magyar-roman vasuti csatlakozas. A Bras-

221 MOL K 229-317. csom6 2. tétel-1894-79479.
222 MOL K 229-316. csomé 2. tétel-1894-52582.
223  Dobiecki, 1893. 115.

224 Horvath, 1996. 191

225 MOL K 229-316. csom6 2. tétel-1894-52582.
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s6-Predeal vasut atadasat kovetéen a haromszéki térség csak mellékvonalak
kiépitésében reménykedhetett.

A Magyar Keleti Vasut Segesvar-Brassé vonalszakasza Udvarhely és Harom-
szék varmegyék szomszédsagdban haladt el. Az udvarhelyi térség szamara, mint
ahogy mar emlitettiik, a héjjasfalvi, Haromszék varmegye szamara az dgostonfalvi,
a foldvari és a brasso6i allomasok jelentették a vasuti csomoépontokat.

A haromszéki vasut megépitésének sziikségessége a 19. szazad 70-es éveinek
a végén egyre erdteljesebben jelentkezett. A kiilonb6z6 tervekrol és elképzelésekrol
a kozvélemény a helyi sajtobol értesiilhetett. A Sepsiszentgyorgyon megjelend
Nemerében, majd a Székely Nemzetben tobb kozlemény is megjelent a vasit
szitkségességérsl. Altalanosan elfogadott cél volt, hogy olyan vastt épiiljén, amely
érinti a varmegye mindkét varosat, Sepsiszentgyorgyot és Kézdivasarhelyt. Helyi
szinten Potsa Jozsef haromszéki féispan iranyitasaval tobb alkalommal rendeztek
tanacskozast a vasut ligyében. Pétsa Jozsef elnokletével Vastti Bizottsag alakult,
amely targyaldasokat folytatott a vasuti elémunkalatot kéré személyekkel.226

A kozlekedési minisztérium - mint ahogy az alabbi tablazatban is lathatjuk -
1888 februarjaban 6sszehasonlité kimutatast készitett az erdélyi, érvényes eld-
munkalati engedéllyel rendelkez6 személyekrdl és terveikrél:*’

Engedélyt kéro Vasutvonal-tervek
személyek
Bar6 Huszar Karoly Szaszrégen-Maroshéviz-Gyergyotolgyes

Széaszrégen-Gorgény-volgye-Ditro-Tolgyes
Maroshéviz-Ditr6-Csikszereda-Sepsiszentgyorgy - Brassé
Sepsiszentgyorgy-Foldvar

Sepsiszentgyorgy - Kézdivasarhely

Ugron Gabor- Székelyudvarhely-Csikszereda-Szépviz-Gyimes
Daniel Gabor Ditro-Csikszereda
Csikszereda-Sepsiszentgyorgy-Brasso
Sepsiszentgyorgy - Kézdivasarhely-Ojtozi

Gustav Thialmann Alvinc-Nagyszeben-Talmacs-Fogaras
Nagyszeben-Resinar
Nagyszeben-Nagydisznéd

Grof Nemes Janos Brass6-Zernyest-Volkan
Brass6-Prazsmar-Sepsiszentgyorgy-Csikszereda
Sepsiszentgyorgy-Kézdivasarhely-Sésmez6
Brassé varoson keresztiil Hosszufaluig
Brasso-Keresztényfalva-Volkensdorfi banyak

VIIL. Tablazat. Az erdélyi helyi érdekii vasutak elomunkdlati engedélyeseinek listdja, 1888

226  Hdromszék varmegye emlékkonyv Magyarorszdag ezredéves fenndlldsa iinnepére. Sepsiszentgyorgy,
1899, Jokai-Nyomda-Részvénytarsulat. 282. (tovabbiakban: Haromszék, 1899.)
227 MOL K 229-177. csomé 17. tétel-1888-3294.
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A fenti tervek koziil Nemes Janos tervezete képviselte leginkdabb a haromszéki
érdekeket. Rola érdemes megjegyezni, hogy a Magyar Keleti Vasut Agostonfalva
és Brasso6 kozti vonalszakasz foldmunkalatainak egyik kivitelezdje volt, 1872-1873
kozott.> Igy feltételezhetjiik, hogy voltak ismeretei a vastutépitésrél és kapcsolatai
is lehettek az illetékes allami intézményekkel. Nemesnek sikeriill megnyernie a
kolozsvari Horovitz Samuel tamogatasat, akinek - a Marosludas-Beszterce helyi
érdekl vasutak igazgatdjaként - voltak tapasztalatai a helyi érdekii vasutak
igyében. A Kozlekedési Minisztériummal valé targyalasokat Nemes Janos
Horovitz Samuelre bizta.**

A minisztérium a Nemes-féle tervezetet a napirenden 1év6 vonal-tervek egy
részének tekintette. ,,A tervezetek felsoroldsdbol kitiinik, miszerint a bdré Huszdr és
az Ugron féle tervezetek tekintheték oly egységes tervezetekiil melyek Maros-Torda, Csik,
Hdromszék és Udvarhely megye dltal szem elétt tartott O0sszes érdekeket kielégiteni
torekszenek, miért is a két fél tervezet, verseny-tervezet jellegével bir (...). A grof Nemes
Jdnos tervezet ellenben a Huszdr és Ugron terv egy részét éleli csak fel s azok
megualosuldsa esetén onmagdtol elesik s ezen tervezet kifolydsa irdnt tekintheté az
érdekelt torvényhatosdgokban ldbra kapott azon felfogdsnak mely szerint minden egyes
torvényhatosdg feladata volna a kapcsolatos hdlozatdnak a red esé darabjdt a
tobbiekkel Osszefiiggdlég vagy esetleg azoktol fiiggetleniil megépiteni. »230

A minisztérium kiadhatonak taldlta az elémunkalati engedélyt a Nemes-féle
tervre, de ekkor még elsGsorban a Huszar vagy az Ugron vasuthalézat-terveket
latta megvaldsithatonak. A minisztérium vizsgélta az is, hogy melyik ponton
létestilhet Moldvaval vasuti 6sszekottetés. Itt leginkabb a tolgyesi vagy a gyimesi
csatlakozasi pontok lehet6sége meriilt fel. A minisztérium szamitdsai alapjan
Budapesttél kiindulva a tolgyesi csatlakozas volna a legrovidebb, 688 km, mig a
gyimesi 779 km. Szdmoltak azzal, hogy Romania feltehet6en a gyimesi csatlakozasi
pontot tamogatja, mert szamara az volna a rovidebb vonal. E két vasuti
csatlakozasi pont kérdése azért is keriilt napirendre, mert id6k6zben megindultak
az épitkezések a Héjjasfalva-Székelyudvarhely helyi érdeki vastitvonalon és amint
korabban lathaté volt, ezt a vonalat egy nagyobb vasutépitési terv elsé szakasza-
ként gondoltdk el a kortarsak. A Kozlekedési Minisztérium is elképzelhetének
tartotta, hogy a kiépiil6 Székelyudvarhely-Marosnyire-Csikszereda vasut valame-
lyik pontjarél induljon ki a moldovai roméan vasutakkal csatlakoz6 févonal, majd
ebbél késébb vasttvonalak épiilnének ki Sepsiszentgyorgy és Maroshéviz iranyaba.
A Nemes-féle tervezet megvaldsitasat igy leginkabb az Ugron-féle vasuttervtol
tették fliggové.

A haromszéki vasut létesitésének iigyében azonban ujabb és ujabb lépések
torténtek mind helyi szinten, mind a Kereskedelmi Minisztériumban. A Nemes
Janos-féle vasutvonal-terv mellé nemecsak a haromszéki, hanem a brasséi gazdasagi

228 A brass6i vasutvonalnal. Erdély, I (1871. oktéber 12.) 33. sz.
229 MOL K 229-177. csomé 17. tétel-1887-31522.
230 Uo.
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elit is felsorakozott, és elvetették a Huszar és Ugron-féle tervek tdmogatasat. A
Nemes-féle vasut iranyaval azonban nem mindenki volt megelégedve. A Harom-
szék varmegye torvényhatosagi bizottmanyéanak iilésén, 1888. junius 2-dn tobben
kifogasoltak, hogy a vonal o6ridsi kanyarokat tesz Sepsiszentgyorgy és
Kézdivasarhely koézott.”® Ellenvéleményiiket a Kozlekedési Minisztériumnak is
felterjesztették. A minisztérium valaszabdl kideriil, hogy a vasttvonal pontos
iranya ekkor még nem volt eldontve, a cél az volt, hogy minél népesebb teriiletet
érintsen.””

Nemes Jéanos és tarsai 1888 novemberében felterjesztették a minisztériumnak
a Brass6-Haromszék helyi érdekl vasut és a Brass6-Hosszifalu gézmozdonyd
kéziti vasat™ pontos tervét és annak miszaki jelentését. A vasut sziikségessége
mellett a kovetkez6 érveket hoztdk fel: a gazdasagilag elmaradott, de természeti
kincsekben gazdag Haromszék megsegitése, Brassé varos valhatna e térség igazi
gazdasagi kozpontjava, a mar itt 1étez6 gyaripar és a haromszéki nyersanyag-le-
16helyek koz6tt megteremtédne a kozvetlen kapcsolat. Keresztényfalva és
Kézdivasarhely szeszgyarai konnyebben tudnédk értékesiteni termékeiket. A Ro-
maniaval valé vamhabord kovetkeztében piacat elveszt6 haromszéki kis- és
haziipar el6tt 4j lehet6ségek nyilnanak meg. A brasséi gézmozdonyu kozuti vasut
négy csangé falut érintene, 18-20 ezer magyar lakossal, akik kapcsolatba
keriilnének Brassdval és rajta keresztiil a tobbi magyar helységgel. A vasut altal
konnyebben lehetne értékesiteni Haromszék és Hétfalu eddig megkozelithetetlen
erddségeit. A székely flirdék, El6patak, Tusnad és Kovészna is elérhetd kozelségbe
keriilnének. Stratégiai szempontbdl lehet6vé valna a hatdrmenti teriiletek
koénnyebb megktizelitése.234 Nemes Janos 1888 végén kérte Baross Gabor minisz-
tert, hogy rendelje el a vonal kézigazgatasi bejarasat és az engedélytargyalas
meginditasat. Bejelentette, hogy megszerezte Maurer Viktor (a brasséi Els6
Erdélyi Bank igazgatéja), Adam Karoly tigyvéd és Horovitz Samuel kolozsvari
véllalkozé témogatasat.”® A minisztérium képviselsje, Dobiecki Sandor is elviek-
ben elfogadhaténak tartotta a tervezetet.””® Erdemes megjegyezni, hogy Dobiecki
1887-ig a brasséi allomas fénoke volt és ezt kovetben keriilt a minisztériumba,
igy nem kizart, hogy 6 maga is lobbizott a vastt érdekében.”

Az erdélyi vasutépités torténetében egy ritka eseményre keriilt sor a Barca-
sagban. Bacsfalu, Tiirkos, Csernatfalu és Hosszufalu lakossaga tiltakozott a vasut
ellen. Errél a tiltakozasrol feliratban szamolt be Brass6 varmegye alispanja Baross
Géabor miniszternek. A falvak lakossagat a négy falu és Brassé kozotti fuvarozassal

231 MOL K 229-177. csomé6 17. tétel-1888-307717.

232 Uo.

233 Kozuti vastutnak a telepiilések belteriiletén, tobbnyire az utburkolatba fektetett vaganyokon

kozlekedd, helyi forgalmat lebonyolité vasutakat nevezték.

234 MOL K 229-177. csomé6 17. tétel-1888-54409.

235 Uo.

236  Uo.

237 Kinevezés. Brasso, I11. (1887. aprilis 9.) 41. sz.
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foglalkoz6 személyek bujtottdk fel a vasit ellen. Sikeriilt a lakossdg jelentds
részével elhitetni, hogy a vastit megsemmisitené a helyi lakossag kereseti forrasat.
A fuvarosok attol féltek, hogy a vasit megépitésével tonkremegy véllalkozasuk.”
A tiltakozasi akcidk a vasut épitésével megsziintek.

Haromszék varmegyében nem keriilt sor hasonlo tiltakozasra, de tobb teleptilés
elégedetlensége a tervezett vonal iranyaval tovabbra sem sziint meg. A vonal
vezetésével nem voltak megelégedve a Feketetigy jobb partjan 1évé telepiilések,
amelyek a helyi sajtéban fejezték ki elégedetlenségiiket. Kijelentették, hogy
Sepsiszentgyorgy-Kézdivasarhely kozott a legrovidebb vonal a Feketetigy jobb
partjan tudna megvalésulni, e helyett a vonal vezetése bal parton torténik, igy a
vonal jelent6s kanyarulat utan tart Kézdivasarhelynek. A foly6 bal parti vezetése
mellett sz6lt, hogy itt taldlhaték az Orbai szék legjelentGsebb telepiilései, mint
példaul Kovaszna, Baratos, valamint a kitermelésre alkalmas hatalmas erd6ségek.
Horn Déavid faipari vallalkozé 10 000 forint értéki részvényjegyzést igért, ha minél
kozelebb keriil a vasutvonal a papolczi erdc’iségekhez.239 Szamara kulcsfontossagu
volt, hogy hol halad a vasutvonal, hiszen ekkor vette kezdetét gyulafalvi és
kommandoéi faipari telepeinek kiépitése.240

A kozlekedési minisztérium kérésére Horovitz Janos részletes terveket készitett
a vonalrél. A sepsiszentgyorgyi allomas elhelyezésénél figyelembe vették a
vasutvonal tovabbépitésének lehetségét, Csikszeredaig. Kézdivasarhelyen az
alloméast a varos déli részére tervezték, hogy ne kelljen épiileteket bontani és
varosi belteriileteket kisajéltitani.241

Nemes Janos és tamogatéinak eredményes munkéjat jelzi, hogy 1889. februar
végén, marcius elején Baross miniszter rendeletére megtortént a haromszéki
vasutvonal kézigazgatasi bejarasa, majd pontositottdk a vonal irényét.242 A vasut
morfolégiai hatdsa megmutatkozott Brass6 belteriiletén is. A varos teriiletén
megépilé kozuti vasut miatt Gj utcakat nyitottak és a Klastrom utcaban 1évé
diadalkaput, mivel az a vonal utjaba esett, a varosi tandcs hosszas vita utdn
lebontotta.”*

Az engedményesek 1890. janudr 19-én feliratban tudattdk a minisztériummal,
hogy sikeriilt megéllapodniuk a vastt finanszirozdsa targyaban a majna-frankfurti
Eisenbahn-Rentenbank (Vasuti Hitel Bank) csoporttal.244 A vasutépitést finanszi-
rozé frankfurti von Erlanger und Sohne és Gebrider Sulzbach, illetve a bécsi

238 MOL K 229-177. csomé 17. tétel-1889-24108.

239  Uo.

240 Még egyszer a haromszékmegyei vasutiigy és az iparfejlesztés. Székely Nemzet, VII. (1889.
januar 15.) 9. sz.

241 A brass6-haromszéki vasut. Székely Nemzet, VII (1889. januar 3.) 2. sz.

242 A brass6-haromszéki vasut. Székely Nemzet, VIII. (1890. majus 3.) 69. sz.

243 A Kklastrom-utcza kapuja. Székely Nemzet, VII. (1889. december 15.) 194. sz.

244 MOL K 229-177. csomé 17. tétel-1890-4645.
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Landerbank és Wiener Bankverein bankhazakkal 1890. februar 7-én az engedé-
lyesek alairtak a szerz6dést.”*

Az engedélyesek helyett a finanszirozé cégek 1890. marcius 11-én letették a
150 ezer forint biztositékot és ezzel megnyilt az Gt az épitési engedély elnyerése
elétt.**® Az uralkodé 1890. aprilis 8-4n szentesitette a vastt épitési engedélyokma-
nyat, majd 1890. aprilis 14-én Baross Gabor miniszter a vasut engedélyezését
bejelentette a képvisel6hazban is.2" A Brass6-Haromszék Helyi Erdeki Vasutak
Részvénytarsasag megalakulasara és annak alapszabalyzatanak -elfogadasara
1890. méjus 1-én keriilt sor.”*® A részvénytarsasig elnoke grof Nemes Janos lett,
a frankfurti bankokat Gerhardt Gusztav™® budapesti vastti igazgato képviselte.
Az igazgatosagba a székelyfoldi elit tobb tagja is bekeriilt, mint Pétsa Jozsef, a
varmegye ispanja, Szentkereszty Béla bard, vagy Ugron Gabor udvarhelyi politi-
kus, a Héjjasfalva-Székelyudvarhely vasutvonal engedélyese. A helyi érdeki
vasuttarsasag alaptékéjét 4 008 800 forintban hatdroztdk meg, ennek megszerzé-
sére 14 444 darab, egyenként 200 forint értékl els6bbségi részvényt és 5 600
darab, egyenként 200 forint értékd torzsrészvényt bocsatottak ki.® Az osszes
elsébbségi részvényt 2 888 800 forint értékben a Von Erlanger und Séhne és a
Gebriider Salzbach frankfurti cégek vasaroltadk meg. A vasut kiépitését a német
bankok mellett a Pesti Magyar Kereskedelmi Bank és Arnold Leé mainzi cég
véllalta el.”'

A vasutvonal épitési engedélyeit a minisztérium nem egyszerre, hanem kisebb
vonalszakaszokban adta ki: a Brass6-Zernyest vonalra 1890. majus 11-én, a
Brass6-Sepsiszentgyorgy vonalra 1890. junius 29-én, a Sepsiszentgyorgy-
Kézdivasarhely vonalra 1890. oktéber 9-én. Az engedélyesek kotelezték magukat,
hogy a vonalat 2 év alatt kiépi‘cik.252 A vasutvonal teljes hossza 119,2 km, ebbdl
a Zernyest-Brass6-Sepsiszentgyorgy-Kézdivasarhely févonal 101,2 km, mig a
Brass6-Hosszufalu szarnyvonal 18 km hosszi. A vonalak szabvanyos nyomtavval
egy vaganyra épiiltek ki. A févonalon 40 km, mig a szdrnyvonalon 30 km 6rankénti
sebességgel kozlekedhettek a vonatok.”® A vasitépitéshez sziikséges acélsinek és
kotéanyagok a Szabad Osztrak-Magyar Allamvastt tdrsasig resicai és aninai
gyaraiban késziiltek.”™

245 MOL K 229-177. csomé 17. tétel-1890-26294.

246  MOL K 229-176. csomé 17. tétel-1890-15256.

247 MOL K 229-176. csomé 17. tétel-1890-23028.

248 MOL K 229-177. csomé 17. tétel-1890-26294.

249  Gerhardt Gusztdv (1848-1911) német szarmazasu vallalkoz6. A MAV elnék igazgatéja, 6
szervezte meg a MAV Nyugdij és Segélyalapjat.

250 MOL K 229-177. csomé 17. tétel-1890-26294.

251 A brassé-haromszéki vasut. Székely Nemzet, VIII. (1890. majus 6.) 71. sz.

252 MOL K 229-177. csomé 17. tétel-1892-65382.

253 A brass6-haromszéki vasut. Székely Nemzet, VIIL. (1890. majus 3.) 69. sz.

254 MOL K 246-15. csomé 1888. Brassé-Haromszéki helyi érdekd vasut
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Az épitkezési vallalkozd, a mainzi Arnold Led, a vasutvonal épitését szakaszokra
osztotta és alvallalkozdkra bizta, akik nagyrészt magyar allampolgarok voltak, de
volt két német és egy olasz is koztiik. Néhany olasz kémiives és kéfarago, valamint
cseh foldmunkas kivételével az 6sszes tobbi munkas belfoldi szarmazasa volt. A
fa- és kGanyag szallitdsa brasséi, haromszéki és mas szomszédos varmegyei
véallalkozokra volt bizva. A vasutépitésen kidzel 2000 ember talalt munkat.””

A vasutvonal épitése 1890-ben kezdddott el. Ebben az évben foldmunkakat
végeztek, a terliletek egy részét kisajatitottak. A zernyesti vonalon elkésziilt a
vasuti toltés, felépitették a prazsmari, sepsiszentgyorgyi dllomast és a kokosi
hidat.*®® A munkélatok egyes helységekben nem vart akadalyokba iitkoztek:
néhany helyen a lakossag ellopta a vasuti mérnokok miszereit.””’ Atmenetileg a
zernyesti cellulose gyar™ is akadalyokat gérditett az épités elé, azzal, hogy
elhuzédtak a targyalasok a vasuti részvénytarsasaggal, a tarifa kérdésében.” A
munkalatok ténylegesen csak 1891-ben gyorsultak fel. Az els6 mozdony 1891.
jinius 19-én érkezett a sepsiszentgyorgyi allomasra, de még csak épitkezési
anyagot szallitott: ,.JJon a g6zds, megy a g6z6s Brassdba s az elsé tiizes paripa tiiszkolve,
dohoguva, szornyiiséges sipolds kozepette tegnap délutdn rohant be a sepsiszentgyorgyi
vastti dllomdshoz. (...) nagy volt az orém Izraelben, hogy az elsé székely vastit
vaganyain valahara vonat diiborog” - irta a Székely Nemzet. 260 1891, julius 27-én
megtartottdk a Feketeligy folyon atvezets kokosi hid préobéjat. A 60 méter hosszu,
haromnyilasa hid volt az els6 vasracsos hid Haromszék megyében.261 A sepsiszent-
gyorgyi allomés az Olt bal partjan, az Eprestetén épiilt meg, a varos peremén.262

A Brassé6-Sepsiszentgyorgy vonalszakasz miitanrendéri bejarasara 1891. okté-
ber 10-én keriilt sor. A bizottsdg megvizsgilta a vasutvonal legjelentésebb
miépitményeit, az allomasok épiiletét, az 50 méter hosszi Témos hidat, és a 60
méter hosszi kokosi hidat. A bizottsdg tagjait mindeniitt tinneplé kozonség
fogadta, beszédek hangzottak el német és magyar nyelven. A sepsiszentgyorgyi
alloméason ,nagyszdmu kozénség vart az érkezé vonatra, mely délben 12 éra 10 perckor
robogott be koszorikkal és virdgfiizérekkel ékitve a zold gallyakkal szépen feldiszitett
dllomdshoz, hol nemzeti lobogokkal dekordlt, cserlombokbdl készitett diszkapun dt jott
be az elsé vonat.”*®

255 MOL K 229-94. csom6 70. tétel-1891-52445.

256 Draga a munkas. Székely Nemzet, VIIIL. (1890. oktéber 18.) 161. sz.

257 A brass6-haromszéki helyi érdekii vasutak. Székely Nemzet, VIIL. (1890. majus 3.) 69. sz.

258 A zernyesti gyar 1890 tavaszan kezdte el miikodését. A Brassoi Kereskedelmi és Iparkamara
Jjelentése keriiletének kézgazdasdgi viszonyairél az 1890-ik évben. Brassé, 1891, Brasséi Keres-
kedelmi és Iparkamara. 56.

259 A brass6-haromszéki helyi érdekii vasutak. Székely Nemzet, VIII. (1890. méajus 3.) 69. sz.

260 Me-hett! Székely Nemzet, IX. (1891. junius 20.) 94. sz.

261 Hidpréba. Székely Nemzet, IX. (1891. augusztus 1.) 117. sz. 3.
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263 A haromszéki vasut megnyitasa. Székely Nemzet, IX. (1891. oktéber 11.) 157. sz.
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A vasutvonal Sepsiszentgyorgy-Kézdivasarhely szakaszan idékozben - a télies
idGjaras ellenére - erételjesen folytak a munkalatok. 1891. oktober 14-én megér-
kezett az els6 mozdony Kézdivasarhelyre, Magyarorszag akkori vasuthalézatanak
legkeletibb pontjélra.264 ,Kézdivdsdrhely vdros hatdrdn emberek bamulatdra és lovak
rémiiletére naponkint végéig diibérog a gézmasina, szapordn szallitva az épiiletanyagot
és kavicsot. (...) naponkint sokan bamuljdk meg a fiistés szornyeteget, valésdgos
bucstujard-hely az dllomds.”® A vonal mitanrendéri bejarasara 1891. november
27-én keriilt sor, Gyongyossy Janos miniszteri tandcsos vezetése alatt. A bejaré
bizottsagot mindeniitt {inneplé tomeg fogz:ldta.266 A vonalat a forgalom el6tt
november 30-dn nyitottak meg. A korméanyt gr. Bethlen Andras foldmivelésiigyi
miniszter és az eredeti terv szerint Baross Gabor kereskedelmi miniszter
képviselte volna, de az utébbi helyett végiil Lukacs Béla allamtitkar volt jelen a
vasut meg*nyité\sétn.267

Kézdivasarhelyen az iinnepi beszédet Dobay Janos rendérkapitiny mondta. A
beszédben ismételten felsejlett a székely tarsadalom vagya a vasutvonalra, de a
jové bizonytalansdga is, hogy mit hoz szamukra a vonat. ... a diibérgé gézparipa
hdtramarado fiistje jelzi az utat, melyet a halado kor, a civilizdcio sziiz foldiinkon
nyitott. Az egyszerii szanto-vetd az uj csoddnak nézi a fiistjét, hallja hangjdt, szive meg
dobban, nem tudja, hogy jot-e vagy rosszat vdrjon téle, de egy titkos sejtelem azt sugja
neki, hogy egy ujkor kiiszébén dll. »268 Kézdivasarhelyen a vasut megnyitasa
alkalmabdl kiallitast szerveztek a helyi ipari termékekbdl, amelyet meglatogattak
a kormany képvisel('ji.269

A f6vonal Zernyest-Brassé szakasza 1891. junius 23-d4n, a Brass6-Sepsiszent-
gyorgy 1891. oktéber 11-én, végiil a Sepsiszentgyorgy-Kézdivasarhely vonal 1891.
november 30-4n keriilt atadasra.”” Mindhérom vonalszakasz tbb héttel a hataridé
el6tt késziilt el. A megnyitast kovetéen napi két vonatpar kozlekedett Bras-
s6-Kézdivasarhely kozott, a vonatok menetideje 3 6ra 23 perc volt.>"

A haromszéki vicinalis legfontosabb adatai:

A Brassé-Zernyesti vonal 25,547 km hosszud, halmos vidéki palya jelleggel birt,
nagy része emelkedésben és esésben fekiidt. A vonalon 6sszesen 21 darab hid (egy
30 és egy 60 méteres) és ateresz épiilt. A felépitményhez 23,6 kg sulyu acélsineket
alkalmaztak. Brassd-Bertalan kidgazasi és Zernyest végallomés kozt két kozbens6

264 Vasutunk mentén. Székelyfold, XI. (1891. oktober 15.) 83. sz.

265 Vasutunk. Székelyfold, X. (1891. oktober 22.) 85. sz.

266 A héromszéki vasut mitanrendéri bejarasa. Székely Nemzet, 1X. (1891. november 28.) 184.
SZ.

267 A haromszéki vasut. Székely Nemzet, IX. (1891. december 1.) 186. sz.

268 Vasutunk megnyitdsa. Székelyfold, X. (1891. december 3.) 97. sz.

269 A haromszéki vasut. Székely Nemzet, 1X. (1891. december 3.) 187. sz.

270 MOL K 229-177. csom6-17. tétel-1892-65382.

271 A brass6-kézdivasarhelyi vasut menetrendje. Székelyfold, XI. (1891. szeptember 17.) 75. sz.
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allomas létesiilt: Keresztényfalva és Barca-Rozsny6, valamint O-Tohdn nevezeti
megallohely. A nyilt palyén 5 6érhéz és 36 utatjaré késziilt el.””

A Brassé-Hosszifalu szarnyvonal a MAV Brassé-Bertalan allomasboél kiindulva
a 41-k szelvénynél kétfelé agazott. Az egyik eldgazas a MAV brasséi dllomasara
vezetett, mig a masik a Tomo6s mentén haladva, Derestyén at, Hosszifalunal
végz6dott. A vonal hegyi palya jelleggel birt és hossza 16,516 km volt.”™ A palyan
18 hid és ateresz létesiilt, amelyek koziil az 50 m nyildssal bir6 Tomos-hid kiilon
kiemelendd. A felépitményhez 17,48 kg sulyu acélsineket hasznaltak. Brassé-Ber-
talan kiinduldsi és Hosszufalu végallomas kozott Brassé-Sétatér, Honterus és
Noah kozbensé allomasok, tovabba Fétér kitéré allomas 1étesiilt. Vizallomas épiilt
Brass6-Sétatér és Hosszufalu allomason. A nyilt palyan 1 telefonfiilke és 26
utatjaré késziilt el, amelyek nem voltak sorompoéval ellatva. A vonal megnyitdsa
a forgalom el6tt 1892. marcius 7-én tortént meg.274 A megnyitott kozuti vasutvo-
nalon naponta 13 vonat kozlekedett oda-vissza.””> A mozdonyokat a varos neves
személyiségeirsl nevezték el. Igy az 5101-es mozdony a szdsz szarmazasd
humanista Johannes Honterus nevét viselte.”’® A vasttvonalon a forgalom 1960.
november 1jén szlint meg.277

Brassé-Sepsiszentgyorgy-Kézdivdsdarhely vonal a MAV Brassé allomasabél 4ga-
zott ki. Epitési hossza 76,404 km volt. A vonalon 120 hid és ateresz létesiilt,
amelyek koziil emlitésre mélté6 a Tomos patakon keresztiil vezeté 50 méteres és
a Feketetigy folyon atvezet6 60 méteres hid. A Brass6-Sepsiszentgyorgy vonalré-
szen 1évé hidak falazott pilléreken nyugvé vasszerkezettel, a Sepsiszentgyorgy-
Kézdivasarhely vonalrészen 1évok pedig fajirmokon nyugvé faszerkezettel birtak.
A felépitményekhez 23,6 kg sulyu acélsineket alkalmaztak. Brassé kidgazasi és
Kézdivasarhely végallomas kozott 1étesiilt nyolc kozbens6 allomas: Prazsmar,
Uzon, Sepsiszentgyorgy, Eresztevény, Nagy-Borosny6, Baratos, Kovaszna, Imecs-
falva és négy megallohely: Szdszhermany, Kokos, Kilyén és Zabola-Pava. Vizél-
lomasok létestiltek: Prazsmar, Sepsiszentgyorgy, Baratos és Kézdivasarhely allo-
mésokon.”™®

A Brass6-Haromszéki vastutvonalak atadasaval egyidében megszervezédott a
MAV Kolozsvéri Uzletvezetéségéhez tartozé Brass6-Héaromszéki Vasuti Osztély-
vezetGség, amelynek székhelye Brassé lett, és miikodési teriilete a Bras-
s6-Zernyest, Brass6-Kézdivasarhely és Brass6-Hosszufalu vonalakra, mintegy

272 MAV, 1891. 8.

273  Uo. 9.

274  Uo.

275 A kozuti vasut megnyitasa. Brassé, VIII. (1892. mércius 3.) 27. sz.
276 Lacriteanu-Popescu, 2003. 194.

277 Uo.

278 MAV, 1891. 8.
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* 1899ben a Brass6-Hosszifalu vonalat varosi

280

117 km hosszra terjedt ki.
vasutnak nyilvanitottak, igy kikeriilt az osztalymérnokség iranyitasa aldl.

A Brassé6-Haromszék helyi érdekii vastutvonal megnyitasaval a két varmegye
teriiletének nagy része bekapcsolodott a vasutforgalomba. A vonal atadasat
kovetéen elsGsorban a személyszallitds terén indult meg nagyobb forgalom,
kezdetben az aruszallitas tulsagosan draga volt, ezért a vasut megnyitasa utan is
sokan a kozuti szallitast vették igénybe.281 LKiilonds, de furcsa is ldtni, mikép halad
az orszdgutja tészomszédsdagdban lévd, azzal pdrhuzamos vasiton a vonat iiresen,
mellette pedig az orszdguiton a rakott szekerek egész sora, kiilonféle drukkal terhelve.”**
A vasttvonalon 1892. november 1-t6l Uj személy- és poggyasz-dijszabast vezettek
be. Leszallitottdk a menetdijakat, a Brass6-Hosszufalu koézuti vasutvonalon
jegyflizeteket és egyhavi tanuléi bérletjegyeket lehetett valtani. A Brass6-Kézdi-
vasarhely kozti vasutvonalon I. osztalyu kocsikat allitottak be.?®

A vasutvonal tovabbépitése Kézdivasarhelytdl az Ojtozi-szoros irdnyaba tovabb-
ra is napirenden maradt. Tobben is kértek elémunkaélati engedélyt egy Kézdi-
vasarhely-Bereck-S6smez6 helyi érdeki vasut kiépitésére, de a 19-20. szazad
forduléjan a mar korabban emlitett gazdasagi pangas és a politikai csatarozasok
nem kedveztek a vasutépitkezéseknek, ezért a haromszéki vasitvonal tovabbépi-
tését is elhalasztottak.

Végiil 1906-ban, hosszas targyalasok utan, a Kereskedelmi Minisztérium
engedélyezte a vonal épitésének folytatasat, egészen Bereckig. A tényleges
munkara 1907-ben keriilt sor. A megépiilt vasutvonal részben sik-, részben hegyi
palya volt. A 22 km hosszi vonalon Bereck végalloméson kiviil egy allomas, egy
rakoddallomés és harom feltételes megallohely létesiilt. A nyilt palydan harom
6rhaz, 42 utatjaro és 49 miitargy késziilt. A vonal épitési koltsége 81 598 korona
volt.”® Az Uj vonalszakasz megnyitasara 1907. szeptember 10-én keriilt sor,
amelyen tobb magas rangi személy is jelen volt.”*® A Brassébol indulé déluténi
vonat a megnyitds napjan méar egészen Bereckig kozlekedett. ™ Az Uj vonalsza-
kasszal az osztalymérnokség ala tartozé vonalak hossza 123 km lett.”

A haromszéki vasutvonal folytatdsa a roméan hatdrig tobb alkalommal is
felmeriilt. A Bereckig tarté szdrnyvonal megépitése utdn is, egészen az elsé

279 Horvath, 2004. 114.

280 Uo.

281 A haromszéki székely vasut. Székelyfold, X. (1891. december 17.) 101. sz. 3.

282 Helyi érdeki vasutaink és a kozforgalom. Brasso, VII. (1891. szeptember 22.) 34. sz.

283 A brass6-haromszéki vasut. Brassd, VIII. (1892. oktéber 27.) 129. sz.

284 Horvath, 1996. 193.

285 A berecki vasit megnyitasa. Székely Ujsdg, IV. (1907. szeptember 12.) 169. sz.

286  Kézdivésarhely-berecki vonal megnyitasa. Székely Ujsag, IV. (1907. szeptember 15.) 170. sz.

287 Az osztdlymérnokségen egy szakaszmérnok, egy-két irodatiszt, 6-7 palyafelvigyazo és 20-34
palyaér dolgozott. A palyafelvigyazé szakaszok székhelyei: Brass6, Uzon, Nagyborosnyo,
Sepsiszentgyorgy, Kézdivasarhely, Bereck, Brass6-Barcarozsny6. Az osztalymérnokség veze-
t6i voltak: Fellner Lajos (1891-1897), Budialik Ferenc (1897-1904), Kénya Kalman (1904-
1907) és Unger Ott6 (1907-1918). Horvath, 2004. 114.
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vilaghabortig, a Kereskedelmi Minisztérium tobb alkalommal foglalkozott a
vasutvonal folytatdsdnak kérdésével egészen az ojtozii hatarvonalig és onnan
Onesti-ig ahol csatlakozott volna a moldvai vasuthalézathoz.

Tervek késziiltek egy Kaszon-vidéki helyi érdekid vasutvonal kiépitésére is.
1907-ben a Brass6-Haromszék helyi érdeki vasuti részvénytarsasag elémunkalati
engedélyt nyert egy vasutvonal tervezésére Kézdivasarhely allomasatol vagy a
Kézdivasarhely-Bereck vonal valamely alkalmas pontjatél kiagazélag Kézdi-
szentlélek, Kézdik6var, Kiskaszon és Szarazpatak kozségek érintésével, Kaszon-
jakabf::llveiig.288 Ezek a tervek azonban sohasem keriiltek megvaldsitasra.

A Brass6-Haromszék helyi érdekl vasut egy hosszabb folyamat részeként
val6sult meg, vonalvezetését a gazdasagi érdek, egyéni lobbitevékenység hatarozta
meg, ezért szamtalan kritika érte a vasut tervezéit és épitdit. A vonal érdekessége,
hogy Brassé varosaban kozuti vasutként miikodott és a személyszallitas mellett
jelentds teherforgalmat bonyolitott le. A hdaromszéki vicindlis azonban, akarcsak
az Udvarhely varmegyei ,székely g6z0s”, zsakutcaban végzédott. Ez kihatassal volt
a vasut forgalmara és Kézdivasarhely fejlédésére.

III. 2. 4. A Kis-KiikiillG-volgyt vasut

A 19. szazad utolsé évtizedére az erdélyi térség infrastrukturalis téren egyik
leginkdabb elhanyagolt részének a Kis-Kiikiill6-volgy szamitott. A Kis-Kiikiillg
volgyében a torténelem folyaman nem alakultak ki varosok, ebbdl kifolydlag nem
volt olyan tékeerds polgarsag, amely képes lett volna felszélalni és igényelni az
infrastrukturalis fejlesztéseket. Dics6szentmarton, Kis-Kiikiills varmegye székhe-
lye, a 19. szazadban csak kozségi ranggal rendelkezett, nem sokban kiilonb6zott
a volgyben meghuzodé jelent6sebb telepiilésektol, és csak 1912-ben kapott varosi
rangot.

A Kis-Kiikiill6 volgyének bevonédsa a modern vastti halézatba az allam szamara
hosszu ideig nem szamitott els6rangu érdeknek, hiszen nem messze huzédtak a
Maros- és a Nagy-Kiikiill6 volgyében kiépiilt MAV vonalak. Ezért az itteni
vasutépitkezések csak magankezdeményezésre indulhattak el. A kezdeményezést,
véarosi polgarsdg hidnyaban, a Kis-Kiikiill6-menti birtokosoktol és falukozosségek-
t61 lehetett elvarni.”®

A Kis-Kiikiills folyé négy kozigazgatasi egységet érintett: Udvarhely, Maros-
Torda, Kis-Kiikiill6 és Als6-Fehér varmegyéket. A folyévolgy torténelmi fejlédése
eltérd, kistérségenként valtozott, hiszen mig a Kis-Kiikiill6-volgyének felsé telepii-
lései a torténelmi Maros- és Udvarhelyszék részét képezték, addig a folyé alsé

288 A kaszon-vidéki vastt. Székely Ujsdg, IV. (1907. szeptember 17.) 171. sz.

289 Gidé Csaba: A Kis-Kiikiill6-volgyi vastut a Monarchia kordban. In: Areopolisz. Térténelmi és
tarsadalomtudomdnyi tanulmdnyok VII. (szerk. Hermann Gusztdv Mihaly-Kolumban
Zsuzsanna-Ro6th Andras Lajos) Székelyudvarhely, 2007, Udvarhelyszék Kulturalis Egyesiilet.
178.
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folyasanal elteriil6 helységek a magyar varmegyerendszer szerves részei voltak.
A volgy etnikai és vallasi képe is meglehetGsen Gsszetett, vegyes lakossagi magyar,
romédn és szasz falvak valtottdk egymadst sajatos vallasi sokszintiségiikkel a foly6
als6 szakaszan, mig a Kis-Kiikiill6 felsé részén szinmagyar, elsésorban protestans
telepiilések huzdédtak meg.

A Kis-Kiikiill6 volgyének gazdasagi kapcsolatai is meglehetésen szerteagazdak
voltak. A folyé mentén talalhaté telepiilések a kiilonb6z6 szomszédos régiok
gazdasagi kozpontjaihoz, Marosvasarhelyhez, Székelyudvarhelyhez, Segesvarhoz,
Erzsébetvaroshoz vagy Medgyeshez kotédtek. Ezért a 19. szdzad végéig itt,
szemben a tobbi székelyfoldi teriilettel, nem jott létre egy erételjes tarsadalmi
Osszefogas a vasut kiépitése érdekében. A volgyben huzédé vasut megvaldsitasa
leginkabb Kis-Kiikiill6 varmegye érdeke volt, hiszen Maros-Torda varmegyét a
Maros-volgyi, mig Udvarhely varmegyét a Nagy-Kiikiill6-volgyi vasitvonal kiépité-
se és tovabbfejlesztése foglalkoztatta. A megépitendd Kis-Kiikiill6-volgyi vastutvo-
nal Maros-Torda varmegye keleti peremteriiletét, mig Udvarhely varmegye eseté-
ben Parajd térségét érintette.

A Kis-Kiikiillg-volgyének a vasuti forgalomba valé bevondsa legkordbban az
erdélyi févonal tervezésekor meriilt fel. A f6vonalnak, a késébbi Magyar Keleti
Vasut irdanyédnak esetében tobb terv sziiletett. Kezdetben csak a kiindulasi szakasz,
a Nagyvarad-Kolozsvar vonal és a végpont, Brassé volt meghatirozva. igy a
Kolozsvar-Brass6 kozotti vasit irdnya tekintetében szamtalan vazlat késziilt.
Felmerilt egy, a Kis-Kiikiill6 volgyét is érinté Székelykocsard-Marosujvar—
Bethlenszentmiklés-DicsGszentmérton-Szentdemeter-Héjjasfalva-Brassé palya
kiépitése is. 20

A Magyar Keleti Vastt Székelykocsard -Tovis-Balazsfalva-Brassé vonaliranya-
nak meghatarozasa utan, a Kis-Kiikiill6-volgyi birtokossag 1870-ben engedélyt kért
egy Balazsfalva-Parajd l6vontatasd vasut kiépitésre. 1871-ben Bethlen Balazs,
Szentkereszty Zsigmond és Gal Janos egyéves elémunkalati engedélyt kaptak egy
Balazsfalvatol Parajdig htuzodo vonalra.™" A kezdeti tapogatozasokat kdvetéen a
Kis-Kiikiill-volgyi vasit kérdése ténylegesen az 1880-as évek masodik felében
keriilt el6térbe. 1887-ben az akkori Kis-Kiikiill6 varmegyei f6ispan, Bethlen Gébor,
Bethlen Arpad, Pekri Sandor®” és Gal Domokos, a varmegye alispanja elémun-
kalati engedélyt nyertek Balazsfalvatél Parajdig. Az elémunkalati engedélyt
1893-ig évente megujitottak.””

290 A mi vasutunk. Kis-Kiikiills, VII. (1897. augusztus 1.) 31. sz.

291 Uo.

292  Pekri Sandor (1855-1928) dicsészentmartoni birtokos, a helyi réomai katolikus egyhaz
fégondnoka, az ipartestiilet elndke, Olvasé és Tarsaskor elnoke. Kis-Kiikiills varmegye és
Dicsészentmarton kozigazgatasi és kozgazdasagi életének egyik legaktivabb résztvevdije.
Dicsbszentmdrton jeles magyar személyiségei a XIX. sz. végén és a XX. szdzad elején. Dicsé-
szentmarton, 2006, Alkisz. 23-24. (tovabbiakban: Dicsészentmarton, 2006.)

293 A mi vasutunk. Kis-Kiikills, VII. (1897. augusztus 1.) 31. sz.
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A vasut kérdése mindvégig Kis-Kiikiills6 varmegye ellen6rzése alatt allt. A
kormany is tAmogatta a vasutépitési torekvést, hiszen egyre siirgetbbé valt ennek
az elhanyagolt térségnek a bevondsa az orszdg infrastrukturélis halézataba.

A varmegye 1891-ben felterjesztette a Marosujvar-Parajd-Borszék-Tolgyes
vasutvonal tervezetét, amelyet a Kereskedelemi Minisztérium nem tartott elfogad-
haténak. A minisztérium a Parajd-Tolgyes szakaszt tul koltségesnek talalta a
természeti akaddlyok miatt, és csak a helyi érdekid vasut épitésének otletét
tamogatta, a Balazsfalva-Dics6szentmarton-Bonyha-Parajd vonalon.” Termé-
szetesen mas vonaltervek is szdba keriiltek. Az 1890-es években napirenden volt
egy Marosvasarhely-Parajd helyi érdekl vasut kiépitésének az otlete. A
Dics6észentmartonban megjelené Kis-Kiikiillé cimi lap széba hozta, hogy ez esetben
értelmetlen lenne Parajdot Baldzsfalvanal 6sszekotni a MAV vonaldval, hiszen ez
majd Marosvasarhelynél is megvalésulhat. Ezért célszeriibb lenne a Maroscsapd-
Medgyes vonalat kiépiteni, Dicsészentmartonon keresztiil.*® A Marosvasarhely-
Parajd vonal tervezete hosszu ideig varakozé allaspontra juttatta a Kis-Kiikiillg
fels6 volgyében 1évé telepiiléseket.

Kis-Kiikiills varmegye alispanja, Gal Domokos, mint a vonal egyik engedmé-
nyese, 1892-ben felkérte a varmegye f6mérnokét, Mikes Gyulat, hogy készitsen
hatédstanulmanyt a Kis-Kiikiillg-volgyi vasutrél. Mikes kimutatdsa szerint, ha a
vonal a Kis-Kiikiill6 mentén haladna, akkor Als6-Fehér varmegyét 4 km, Kis-
Kiikiills varmegyét 71 km, Maros-Torda varmegyét 38 km, Udvarhely varmegyét
4,5 km-es szakaszon érintené. Figyelembe vette a tobbi helyi érdeki vastut épitési
koltségeit, és ez alapjan a 117,5 km hosszisagu vonal 6sszkoltségét 2 937 000
forintra becsiilte.””

A vasut miel6bbi kiépitését siettette a térség kozuthalézatanak allapota, amely
Erdély-szinten az egyik legelmaradottabbnak szamitott. Az utak nagy része nem
volt lekévezve, ezért az esGs és a téli idészakban szinte jarhatatlanok voltak. Az
utépitéshez sziikséges anyagot tavolrdl kellett szallitani. A varmegye a vasuttol
remélte, hogy konnyebben tud majd utépitési anyaghoz jutni. A nehézkes kozuti
forgalom kéltségessé tette a személy- és aruszallitast. ,Medgyes™ felé menve a
fuvarbér kozonséges szekéren 2-3 forint kozott vdltakozik, az tutnak km tehdt 9-13
krajedrba keriil. Ezzel szembe a vastton 2 forintért I11. osztdlyon a tdvolsdgi forgalom
VIIIik vonalszakaszdig utazhatni, ami 130 km utat foglal magdba, 3 forinttal a 12
vonalszakaszig, ami mdr 190 km ttnak felel meg. Milyen oridsi kiilonbség!” - irta a
dicsészentmartoni Kis-Kiikiillé cimi hetilap.™”

294  Kiskiikiillovolgyi vasut. Kis-Kiikills, 1. (1891. december 20.) 38. sz.
295 Vasutunk. Kis-Kiikiillo, I1. (1892. oktober 2.) 40. sz.

296 Kiskiikiillovolgyi vasut. Kis-Kiikiills, I11. (1892. januar 17.) 3. sz.
297 Medgyes és Dicsészentmérton kozt a tavolsdg koziaton 20 km.

298 Vasutunk. Kis-Kiikiills, I1. (1892. szeptember 25.) 39. sz.
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A vasutvonal tervezésébe bekapcsolodott Sandor J élnos,299 Kis-Kiikiill6 varme-
gye fiatal f6ispanja. Iranyitasaval a varmegye elitjéb6l megszervezédott a Kis-
Kiikiill6-volgyi Vasuti Végrehajté Bizottsag, amelynek elnoke lett. A vasuti
bizottsag 1893-ban atvette Bethlen Gdbor és tdrsainak vasuti elémunkalati
engedélyét.*”

A vasutvonal iranya azonban még mindig meglehetésen képlékenynek tiint, a
Maroscsapé-Medgyes vonal terve 1893-ban még napirenden volt. Medgyes varosa
kijelentette, hogy hajland6é ennek a vasutvonalnak a kiépitését jelentos Gsszeggel
‘célmogatni.301

Lukacs Béla kereskedelmi miniszter 1893. december 16-an fogadta a Sandor
Janos f6ispan vezette Kis-Kiikiill6 varmegyei kiildottséget, kijelentve, hogy tamo-
gatja mind a Maroscsapé-Dicsészentmarton-Medgyes, mind Alsékardcsony-
falva®”-Dicsészentmarton-Sévarad vonal kiépitését, annal is inkabb, hogy e
vonalak kereszt-0sszekottetést 1étesitenek, és ez mind forgalmi, mind stratégiai
szempontbol fontos.**

A Vasuti Végrehajté Bizottsag 1894. aprilis 6-d4n szerzédést kotott Péterfi
Zsigmonddal,304 aki vallalta a vastut nyomjelzésének elvégzését. Péterfi 1894 Gszén
bejarta a Maroscsap6-DicsGszentmarton, Medgyes-Dics6szentmarton, Alsokara-
csonyfalva-Dics6szentmarton és a Bethlenkeresztur-Székelykocsard vonalat.’” A
Vasuti Végrehajto Bizottsdgnak tett beszamoldjaban Péterfi, akarcsak korabban
Mikes mérnok, az Alsékaracsonyfalva-Dicsdszentmarton-Sévarad irdnyt tartotta
a legel(’iny&isebbnek.306 A bizottsag jovahagyta Péterfi javaslatat, anndl is inkébb,
mert tagjainak nagy része az Alsokardcsonyfalva és Bonyha kozotti részen volt
foldbirtokos és érdekiikben allt, hogy birtokaikat érintse a vasttvonal.’”’

299  Sdndor Jdnos (1862-1922) 1889-1891 kozott Maros-Torda varmegye alispanja, 1891-1901
kozott Kis-Kiikiills varmegye f6ispanja. Nagy szerepe van a varmegye kozigazgatasi és
kozgazdasagi fejlédésében. Kivivia a varmegye szdsz és roman lakossidganak bizalmat.
1901-1903 Maros-Torda varmegye és Marosvasarhely varos féispanja. 1903-1905 beliigymi-
nisztériumi politikai allamtitkar, 1913-1917 k6zott a masodik Tisza kormany beliigyminisz-
tere. (Dicsészentmarton, 2006. 25-27.)

300 A Kis-Kiikiill6 varmegyei Vasuti Végrehajté Bizottsag tagjai lettek a korabbi elémunkalati
engedményesek: gr. Bethlen Gébor, gr. Bethlen Arpad, Pekri Séndor és Gal Domokos.
ANDJM, Prefectura Judetului Tirnava Mica (tovdbbiakban PJTM) (Kis-Kiikiill§ varmegye
féispani iratok.) 1876-1918. Fond. 73. Nr. Inv. 335. dosar 8. 1895-45.

301 Vasutunk. Kis-Kiikiill6, III. (1893. december 3.) 49. sz.

302 Alsokardcsonyfalva, Als6-Fehér varmegye balazsfalvi jarasahoz tartozott. Bethlen birtok volt,
a vonal tervezésekor még nem lehetett tudni, hogy Alsékaracsonyfalvarél vagy Balazsfalvarol
indul ki a Kis-Kiikiill§-volgyi vasut.

303 Lukéacs Béla kereskedelmi miniszter. Kis-Kiikiills, I11. (1893. december 25.) 52. sz.

304 Péterfi Zsigmond, vasiati mérnok, a szamosvolgyi helyi érdeki vasutaknak volt igazgatdja,
aligazgatGja a Magyar Leszamitol6 Hitelbanknak. (Vasutunk. Kis-Kiikiillg, II11. 1893. december
3. 49. sz.)

305 Péterfi feladata. Kis-Kiikiill6, IV. (1894. januar 14.) 3. sz.

306 Vasutunk. Kis-Kiikiillo, IV. (1894. marcius 4.) 10. sz.

307 Séandor Janos féispan. Kis-Kiikills, IV. (1894. majus 20.) 24. sz.
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A Vasuti Végrehajté Bizottsag 1894 6szén megkereste a szomszédos Maros-
Torda és Udvarhely varmegyéket, hogy jaruljanak hozz4 a Kis-Kiikiill6-volgyi vasut
épitési koltségeihez. Maros-Torda varmegye kijelentette, hogy amig nem lesz
megallapitva a tervezett Marosvasarhely-Parajd helyi érdeki vasut iranya, addig
ebben a kérdésben nem tud egyértelmi valaszt adni. Maga a Vasuti Végrehajté
Bizottsag is tamogatta egy Marosvasarhelyig hiz6dé vasutvonal tervét, mert igy
az altaluk tervezett vonal nem végzédott volna zsékutcaban.®® Udvarhely varme-
gye torvényhatosagi bizottsaganak kozgytilése 1894. oktober 6-an ugy hatarozott,
nem jarul hozza a vasutvonal tdmogatasahoz, de az érdekelt kozségeket felszoli-
totta, hogy érdekeiknek megfelel6en jegyezzenek tiirzsrészvényeket.309 A kés6bbi-
ekben kideriilt, hogy egyetlen Udvarhely varmegyei kozség, még Gaspar Gyula, a
korondi fiird6 bérlgje, vagy Reitter Jozsef, a parajdi gyufagyaros sem jegyzett
‘u';irzsrészvényt.310

A vasutvonal els6 kozigazgatasi bejarasara 1894. november 5-11. kozott kertilt
sor.” Ez alkalommal a Péterfi Zsigmond altal kijel6lt nyomvonalat csaknem
teljesen helybenhagyté\k.312 Péterfi Zsigmond késébb, mint az Osszes vasuti
tervezési munkalat, terv és koltségvetés elkészitGje, a Kis-Kiikiill6-volgyi Vasuti
Végrehajtoé Bizottsag, majd a késébb megalakulé Kis-Kiikiill-volgyi helyi érdekd
vasuti részvénytarsasag miszaki tandcsaddja lett.

A Kis-Kiikiill6 varmegyei Vasuti Végrehajtéo Bizottsig a vasit érdekében
széleskori akciot inditott. Egy idében folytak a targyaldsok a vasutépitéshez
sziikséges torzsrészvény-megajanlasok érdekében, a kormannyal az engedély és
az allami hozzajarulds elnyerése céljabol, és természetesen az épitkezési vallalko-
zokkal, akik megajanlasoktol és engedélyektdl tették fiiggové az épitkezések
megkezdését.

A Vasuti Végrehajté Bizottsag eréGteljes propagandat fejtett ki a vastutépitéshez
sziikséges torzsrészvények megajanlasanak tigyében. A helyi érdekd vasutak
segélyezésére megajanlott torzsrészvény-hozzajaruldsokat mindig készpénzben
fizették. Az Osszeget mar az épités el6tt vagy legkés6bb az épités folyaman az
épitkezési vallalkozoknak at kellett utalni. A kozségek a torzsrészvény-hozzajaru-
last, ha idefordithat6 készlettel vagy jovedelemmel rendelkeztek, akkor abbdl, ha
pedig nem volt pénziik, akkor a kozség jovedelmeinek, esetleg pétadéjanak lekstése
révén felvett torlesztési kolesonokbdl tudtdk fedezni.

A legtobb Kis-Kiikiills varmegyei kozség erejéhez mérten megtette ajanlasait.
A dicsészentmdrtoni jardsban 29, az erzsébetvarosi jarasban 25, a Hossziaszé
jaras 18 helységébdl azonban kezdetben mindéssze heten tettek hozzajarulasi

308 ANDJM, PJTM Fond 73. Nr. Inv. 335. dosar 1. 1895-15.

309 Uo.

310 ANDJM, PJTM Fond 73. Nr. Inv. 335. dosar 3. 1895.

311 MOL K 229-809. csom6 2. tétel-1899. Kis-Kiikiills-volgyi hév. feliilvizsgélati jegyzékonyve. 2.
312 Vasutunk kozigazgatasi bejarasa. Kis-Kiikiillo, IV. (1894. november 11.) 46. sz.
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ajémlatot.313 A hosszlasz6i jarasbol 11 kozség, Szancsal, Kisiklod, Panad, Szpin,
Szaszvolgy, Magyarbenye, Alsdkdpolna, Fajsz, Tatarlaka, Olahkaracsonyfalva,
Olahbiikkés - amelyek roman lakossaggal rendelkeztek -, a balazsfalvi és a helyi
roman lelkészek altal szitott ellenséges hangulat kvetkeztében megtagadtak, hogy
hozzajaruljanak a vasttvonal épitéséhez.”™ A levéltari forrasokbél nem deriil ki,
hogy milyen indokkal utasitottdk el a hozzajarulast. Feltehetéen az a nemzetiségi
félelem lehetett a hattérben, hogy a megépiilé vastutvonallal megindul e k6zségek
elmagyarositasa. A Végrehajté Bizottsag atiratdban kérte, 1895. november 8-an,
Dr. Mihalyi Victor baldzsfalvi gorogkatolikus érseket, hogy hasson a roméan
kozségek lelkészeire és gondnokaira a vasuti hozzdjarulas kérdésében, ugyanakkor
jelezte, hogy a vasut érinti az érsekség teriiletét és jegyezzen az érsekség is
tiilrzsrészvényeket.315 A Vasuti Bizottsag 1896 novemberében Péterfit Balazs-
falvara kiildte, hogy az érsekségnek és Balazsfalva kozosségének a helyszinen
mutassa meg a Kis-Kiikiill6-volgyl vasitnak a MAV vonalaibél valé kidgazasi
pontjélt.316 A megajanlasok azonban meglehetésen vontatottan haladtak. A gorog
katolikus érsekség kozbenjardasa révén végiil a roman falvak is megtették meg-
ajanldsaikat, ellenben az érsekség és Balazsfalva részérdl ez elmaradt. A Vasuti
Bizottsag 1897 marciusaban kilatasba helyezte, hogy ha elmarad a hozzajarulas,
akkor ne épiiljon meg a Baldzsfalvanak el6nyos, 135 ezer forintba kerild uj
allomas, hanem inkabb az alsékaracsonyfalvi allomast bévitsék ki, ami amugy is
olcsébb lenne.*!’

Maros-Torda varmegyének és az érdekelt kozségeknek a részvényjegyzése 1896
folyaméan megtortént. Ellenben Udvarhely varmegyétdl az ujabb felkérésre ismét
nemleges valasz érkezett. A bizottsdg megkereste a Réomai Katolikus Statust,
amely a Nagy-Kiikiill6 menti birtokai révén szintén érdekelt volt a vasut épitésé-
ben, a levéltari forrasokbél azonban nem deriilt ki, hogy végiil tortént-e résziikrsl
torzsrészvény-jegyzés.

A Vasuti Bizottsag, a Pénziigyminisztériumtdl is kérte a vasutvonal tamogata-
sat, mint székely érdeket, masrészt azzal érvelt, hogy a vonal elérheté kozelségbe
hozné a parajdi sébanyat, amely allami monopé6lium. A Pénziigyi Minisztérium
kijelentette, hogy parajdi st a kincstar tavoli helyekre nem szallit, és a kiépitendd
vasut a banyakincstar érdekeit nem érinti. Ezért csak 2000 forint hozzéjarulast
szavazott meg.318

Kis-Kiikiill és Maros-Torda varmegye érdekelt kozségei egy-két kivétellel nem
rendelkeztek a torzsrészvény-hozzajarulashoz sziikkséges pénzzel. A legtobb kozség
kolesont vett fel, amit majd a kozségi pdétadd tutjan torlesztett. A kozségek

313 ANDJM, PJTM Fond 73. Nr. Inv. 335. dosar 8. 1895-35.
314 Uo.

315 ANDJM, PJTM Fond 73. Nr. Inv. 335. dosar 14. 1897-371.
316  Uo. 1897-124.

317  Uo. 1897-52.

318 ANDJM, PJTM Fond 73. Nr. Inv. 335. dosar 11. 1896-48.
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megterhelése igy volt a legcsekélyebb. A torzsrészvények jegyzésérdl késziilt
jegyz6konyvek a Pénziigyi és Kereskedelmi Minisztériumba keriiltek, ahol meg-
vizsgaltak azoknak térvényszeriiségét és hogy a kozségek ténylegesen teljesiteni
tudjék-e a vallalt kotelezettségeiket. A levéltari forrasokbol tudjuk, hogy Kis-
Kiikiill6 varmegye 58 kozsége koziil 28 kozség a Pesti Magyar Kereskedelmi
Banktol 6sszesen 108 500 forint, mig 30 kozség a Pesti Hazai Els6é Takarékpénz-
tartol dsszesen 105 500 forint kolesént vett fel.*”

A korméanynal és az orszaggyilésben kifejtett kezdeményezés eredményeként
a Kereskedelmi Minisztérium 1896 juliusdban 480 ezer forint hozzajarulast itélt
meg a vasitnak, ami ugyan nem fedezte a teljes sziikségletet, de jelezte a kormany
témogatését.320

A vasutvonalra maganszemélyek is jegyeztek részvényt. A Vasuti Végrehajto
Bizottsdg megéallapodott Pekri Sandor dicsészentmartoni és Horvath Albert
radnéti lakosokkal, hogy a vasutépitkezések idejére a munkdsok élelmezésére,
illetve italmérésre elnyert engedélyért cserébe 4500 forint értékben részvényt
jegyeznek.321

A Vasuti Végrehajté Bizottsag elndke, Sandor Jénos féispan, mint az allam
helyi képviselGje mindent megtett a vasut sikere érdekében, felhasznalta kiterjedt
kapcsolatait. Szamtalan budapesti utja alkalmaval igyekezett elnyerni a korméany-
korok joindulatat. A vasut érdekében sokat tett Apathy Péter’® orszaggytlési
képvisel6, mint a vasuti bizottsag tagja. A vasutért lobbizott még Kovéacsy Sandor,
a Foldmiivelésiigyi Minisztérium osztalytanacsosa, aki természetesen szintén a
Vasuti Végrehajté Bizottsag tagja volt.

A ’90-es évek kozepén tobb vicindlis vasutnal visszaélés tortént. Ennek
kovetkeztében a kormany tartézkodott a vasutak létesitéséhez sziikséges allamse-
gélyt biztositani. Félé volt, hogy a Kis-Kiikiill6-v6lgyi vasit terve is lekeriil a
napirendrol. 1895. marcius 13-an Apathy Péter orszaggytlési képvisel6 a parla-
mentben felszdlalt a székely korvasit, illetve a gyimesi romén csatlakozasrol szol6
torvényjavaslat targyaldsa kapcsan. Kiemelte, hogy infrastrukturalis téren Szé-
kelyfold Magyarorszag egyik leginkdbb elhanyagolt teriilete. A régi6é elmaradott-
saganak kovetkezménye az egyre er6sodé székely kivandorlas. Apathy beszédében
ramutatott, hogy a Kis-Kiikiill6-volgyi vasut megépiilése a volgyben él6 50 ezer
székely igényeit szolgdlna. Apathy, akarcsak kordbban Ugron Gabor, jelezte, hogy
a korvasut kizardlagos tamogatasa késGbb stratégiai és kozlekedési problémakat
vethet fel. ,A székelyek megsegitésén kiviil van egy dllamérdek, a tdrgyalds alatti

319 Uo. 1896-56.

320 Uo. 1896-62.

321 ANDJM, PJTM Fond 73. Nr. Inv. 335. dosar 16. 1897-154.

322  Apdthy Péter (1837-1906) Fels6-Fehér megye f6jegyzsje 1867-1871 kozott, Fels6-Fehér majd
Nagy-Kiikiills alispanja, 1884-t61 a Kis-Kiikiills varmegyei kozigazgatdsi bizottsag tagja.
1892-ben Kis-Kiikiills varmegye dicsészentmartoni keriiletének szabadelvii orszaggytlési
képviselGje. Fia, dr. Apathy Zoltan Dicsészentmarton utols6 magyar polgarmestere,
1917-1919 kozott. (Dicsészentmarton, 2006. 5.)

128



Javaslatban foglalt vasutak mintegy korvasutat képeznek, szelve Romdnia fel6li
hatdrszéleinket ezek minden esetre nagy szolgdlatot tehetnek. De egy ellenséges csapat
a hatdrszéltél nem messze esé vonalrészt dlutakon kénnyen elérheti, s a vastti sinek
felszedésével csapataink korai felvonuldsdt nagyon gdtolhatja. (...) Mig ha az orszdg
szivebol egyenes sugdrként kiépitett Kis-Kiikill6volgyt vastt mely - nézetem szerint -
a legrovidebb utat tehetné a romdn hatdr felé kiszamithatatlan nagy haddszati elonyt
biztosithatna hadseregiinknek. »328

Apathy a vasut érdekében mindent megtett, tébb alkalommal targyalt az erdélyi
Bénffy Dezs6 miniszterelndkkel, Daniel Erné kereskedelmi miniszterrel és Voros
Laszl6 allamtitkarral, akik kezdetben bizalmatlanul fogadtak a kéréseit, els6sorban
az allamtol kért hozzajarulast sokalltak. A bizottsag megujuld, siirget6 kéréseit a
pénzhidnyra valé hivatkozassal utasitottak el.*** Sandor Janos féispan mellett
Apathy képezte a kormanykorok és a Vasati Végrehajté Bizottsag kozotti
kapcsolatot. A vasit érdekében a Kis-Kiikiills virmegyei birtokosok egyénileg is
komoly hattérmunkat végeztek, elsésorban gr. Haller Jené és gr. Bethlen Arpad,
kiterjedt rokonsagi kapesolataik révén. A kormany végiil 1896 nyaran megszavazta
az allami hozzajarulast, és igy elharult a vasut létesitésének legjelentésebb
akadélya.325

A vasutvonal kiépitése irant szamos vallalkozé érdekl6dott még 1895 tavaszan,
mint példaul a Laczké és Popper budapesti bankhéaz, E. Gross és Tarsai bécsi
bankhaz képviseletében Basch Mihz?dy,326 Tolnay La\jos327 nyugalmazott MAV
igazgaté és Popper Istvan budapesti mérnok és vallalkozé. Az utébbiak Péterfi
Zsigmondtol értestiltek a véllalkozasrol.”® A Vastti Végrehajté Bizottsag 1895
juliusaban el6szerzédést kotott Popper Istvannal, aki a szébeli megallapodés
értelmében biztositékként egy 50 ezer forintrol kiallitott Budapesti Takarékpénz-
tari konyvet kiildott a bizottsé\gna\k.329 A Végrehajté Bizottsag vallalta, hogy a
vasuti hozzajarulasi 6sszeget 1896. januar 1-ig eléteremti.*™ Popper és Tolnay a
vasut tzleti és jovedelmezdségi viszonyainak megismerése végett beutaztdk a
vonalat. A bizottsdg erre a célra 200 forintot szdnt, amibe konyakozis és
erdbszentgyorgyi ciganyzenészek fogaddsa is belefért.*!

323 Apathy Péter orszaggyiilési képviselonek. Kis-Kiikiillg, V. (1895. marcius 17.) 11. sz.

324 ANDJM, PJTM Fond 73. Nr. Inv. 335. dosar 1. 1895-12.

325 Uo. 1896-9.

326 ANDJM, PJTM Fond 73. Nr. Inv. 335. dosar 4. 1895-26

327 Tolnay Lajos (1837-1918) mérnok. 1871-ben az orszdgos vasutépitési igazgatosig vezetdje,
1872-1886 kizott a MAV elndke. Vezetésével kezd6dstt meg a MAV fejlesztése onallé nemzeti
kozlekedéspolitikai szempontok alapjan. 1885-1891 kézétt a Magyar Mérnok és Epitészeti
Egylet elnoke. Nyugalomba vonuldsa utan 1887-1896 kozott szabadelvii programmal orszag-
gytlési képviseld.
(www.mek.oszk.hu/00355/html/ABC1533/15803.htm (letoltve 2011.03.11.)

328 ANDJM, PJTM Fond 73. Nr. Inv. 335. dosar 2. 1895-6.

329 Uo. dosar 9. 1895-76.

330 Uo. dosar 10. 1895-25.

331 Uo.
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A vallalkozdk és a Végrehajt6 Bizottsag kozott allandé volt a kapesolat. A vasut
iigye, mint ahogy fennebb is emlitettiik, 1896 nyarara valt biztoss4, ezt kovetGen
Popper Istvan a véllalkozasba bevonta Zielinski Szildrd®* budapesti mérnskot.

A vasutépitési szerz6dést 1896. december 13-an irtdk ala Dicsészentmartonban.
A szerzédés megkotése utan a Kis-Kiikiill6-volgyi vasut koriili események felgyor-
sultak. Zielinski Szilard a helyszinre kiildte embereit. 1897 januarjaban Sasi Pal
fomérnok vezetésével Plinkosti Jend, Csepreghi Ferencz és Teufel Nandor
mérnokok megkezdték a vasutépitéshez sziikséges részlettervek elkészitését.”™ A
kisajatitasi ligyek rendezésével a vallalkozé Dr. Okolicsanyi Géza tgyvédet,
Szesztay Lészl6 mérnokot, budapesti miegyetemi tanarsegédet, és Méhes
Zoltan mérnokot bizta meg.334 Tobb kozség épililetanyagot, elsésorban fat
ajanlott fel, ezért Zielinski a helyszinre kiildte Singer Gyula fakereskedét, hogy
mérje fel az erd6ket és a tt')lgyfakészletet.335 A viallalkoz6 ligyvédje dr. Neumann
Rafael,*® aki majd a kés6bb megalakulé Kis-Kiikiill6-volgyi részvénytarsasag
igyvédje is lesz.

A Kis-Kiikiill6-volgyi helyi érdekd vasut engedélyokményat a Kereskedelmi
Minisztérium 1897. februar 25-én adta ki, ugyanakkor mellékletben csatoltak az
épitési és tizlet-berendezési feltételeket.”” A Vasuti Végrehajté Bizottsag engedélyt
kapott és kotelezettséget vallalt arra vonatkozéan, hogy a MAV Tévis-Predeal
vonalanak Alsdkaracsonyfalva és Balazsfalva allomasai kozt létesitendd
Kiikiill6szog csatlakozé allomastdl, a Kis-Kiikiills volgyében Sévaradig vezetendd
helyi érdeki, gézmozdonyu vasutat megépiti. A vasit engedélyese, a Vasuti
Végrehajto Bizottsag létrehozta a Kiskiikiillovolgyi helyi érdekii vastt részvénytdrsa-
sdagot, (Kiskiikiilléthal Localeisenbahn Actien,gfesellschaft).338 A tarsasag alaptdkéje
4 641 000 forint volt, ezen t6kének beszerzése céljabdl 13 727 db, egyenként 100
forintrol szol6 torzsrészvényt és 32 683 db, egyenként 100 forintrol szolé
elsébbségi részvényt bocsatottak ki.?*

332 Zielinski Szilird (1860-1924) a magyarorszagi vasbetonépités meghonositéja, a Magyar
Mérnoki Kamara elsé elnéke, tobb évtizeden 4t az Ut-Vasttépitési Tanszék vezetdje,
Magyarorszag els6 miszaki doktora, szamos vasutvonalat, viaduktot, hidat, viztornyot,
kozépiiletet tervezett.

333 A vasutunk épitéséhez. Kis-Kiikiills, VIL. (1897. januar 17.) 3. sz.

334 ANDJM, PJTM Fond 73. Nr. Inv. 335. dosar 11. 1896-149.

335 Uo.

336 Uo. dosar 12. 1897-6.

337 MOL K 229-809. csom6 2. tétel-1899. Kis-Kiikiill6-volgyi hév. feliilvizsgalati jegyz6kony-

ve. 2.
338 Uo. 4.
339 Uo.
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Torzsrészvényt vasarolé intézmények Osszeg
Kereskedelmi Minisztérium 480 000 Ft.
Foldmiivelésiigyi Minisztérium 25 000 Ft.
Pénziigyminisztérium 2 000 Ft.
Kis-Kiikiill varmegye 300 000 Ft.
Maros-Torda varmegye 75 000 Ft.
A két varmegye kozségei 317 000 Ft.
Maganszemélyek 173 600 Ft.
Osszesen 1 372 700 Ft.

IX. Tgiléldzat. A Kis-Kiikiillo-volgyt vonal épitését tamogato intézmények, kozigazgatdsi
egységek.

A Kis-Kiikiillg-volgyi helyi érdeki részvénytarsasag alakuld kozgytilésére 1897.
aprilis 7-én kertlt sor, Budapes‘cen.341 Az els6 kozgytilés jogilag atvéllalta a Vasuti
Végrehajto Bizottsag feladatait és ettdl a pillanattél 6nallé véallalatként miikodott.
A részvénytarsasig elndke Sandor Janos, Kis-Kiikiillé varmegyei f6ispan lett. Az
igazgatosag tagjai kozt ott talalhatéak az egykori engedményesek és a Kis-Kiikiillg
varmegyei Vasuti Végrehajté Bizottsag tagjai: gr. Bethlen Arpad, Pekri Sandor,
Csat6 Gébor, Popper Istvan vagy az épitkezést elvallalo Zielinski Szilard.**”

A Kis-Kiikiill6-volgyi Vasuti Végrehajté Bizottsdg nem sziint meg, az épitkezé-
sek idején ellendrzé szerepet gyakorolt és elndke tovabbra is Sandor Janos. A
bizottsdg gyakorlé ellendre és miiszaki tandcsaddja Péterfi Zsigmond volt, aki
havonta végigjarta az épiil6é vasitvonalat és tajékoztatta a munkalatokrél Sandor
Janost. Tovabba az 6 feladata volt a vallalkozé részérél bemutatott kereseti
kimutatasokat feliilvizsgalni és ezeket ellenjegyzés altal igazolni.343

A kereskedelmi miniszter rendeletére, 1897. majus 20-21. kozott sor keriilt a
Kis-Kiikiill6-volgyi vastt els6 szakaszanak, a Kiikiill6sz6g-Bonyha k6zotti résznek
kozigazgatasi bejéréséra.344 A vasut épitése 1897. majus végén megindult, a sok
es6zés miatt felazott talajon a munkalatok kezdetben lassan haladtak. Péterfi
jelentése szerint fennakadast okozott a jo mindségl tégla hia’mya.345 A nyari jo6
idének koszonhetéen szeptember elejére a vonalszakasz alépitményeinek és a
foldtoltési munkalatoknak a 90%-a elkésziilt, tobb helyen az 6rhazak, megallok és
allomasépiiletek mar tet6 ala keriiltek.**®

340 Uo. 5-8.

341 A kiskiikiillsvolgyi helyi érdeki vasut. Kis-Kiikiills, VII. (1897. aprilis 11.) 15. sz.
342 MOL Z 1527-30. doboz. 1905-236367.

343 ANDJM, PJTM Fond 73. Nr. Inv. 335. dosar 17. 1897-158.

344 MOL K 229-809. csomé 2. tétel-1892-4837.

345 ANDJM, PJTM Fond 73. Nr. Inv. 335. dosar 17. 1897-160.

346 A kiskiikiillvolgyi vasut. Kis-Kiikiillg, VII. (1897. november 7.) 45. sz.
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A Bonyha-Sévarad kozotti rész bejarasara 1897. november 19-én keriilt sor.
A bizottsag ekkor ujabb akadalyokkal keriilt szembe, ugyanis az els6 kozigazgatasi
bejarashoz képest Balavasar hatardaban jelentds eltérések mutatkoztak. Az id6koz-
ben végbement tagositas altal a birtokhatarok atalakultak és igy megvaltoztak a
koziti kozlekedési viszonyok és a vizlefolyss rendszere is.*” A mésodik szakaszon
a munkalatok 1897 6szén gyorsultak fel, Bonyha és Erd6szentgyorgy kozott kozel
1200 ember dolgozott.**®

A vasuti részvénytarsasdg a vonal mentén tobb kavicsbanyat is nyitott.
Szancsal, Fajsz és Kiikiillovar koézségek mellett homokkal vegyes kavicsot,
Oldhszentldszlé, Makfalva, Kibéd és Sévarad kozségek hataraban kavicsot termel-
tek ki.**

,,Epiil a vasut a Kis-Kiikiillo volgyében. Az egész vonal mentét megszdillottak a
mérnékok s cirkalmazzdk kora reggeltdl késé estig az utirdnyt. Minden napbarnitott s
kissé szokatlanabbul 6lt6zott urat mérnoknek tekint a falusi nép, s igyekszik, amint
csak lehet annak kedvébe jarni, hogy az 6 birtokdn vezesse a vonalat s igy a kiszakitott
teriiletet busdsan fizettesse meg az engedményes tarsasdggal. #%0 A vasit dltal elfoglalt
teriiletek azonban tobb esetben konfliktusok forrasaiva valtak. Csokfalvan a
vasutépit6 tarsasag onkényesen foldteriileteket foglalt el az épitkezésekkor. T6bb
helységben az épitendé vasutvonal birtokokat szakitott ketté, vagy kerteket tett
miivelésre alkalmatlanna. Az épitéskor tobb helyen a mezei utakat elfoglaltak,
vagy felastdk anélkiil, hogy az érdekeltekkel egyeztettek volna. A vasitvonal miatt
atalakultak a kozlekedési lehetéségek, egyes birtokokhoz nehezen lehetett eljut-
ni®' A meglehetésen kanyargds Kis-Kiikiills folyé medrét rendezték a vasut
épitésekor, ami ujabb birtokviszony-valtozast okozott néhany kozségben, ezek
pedig tjabb nézeteltérések forrasaiva véltak.*?

A vasutépité vallalat ellen egyre tobb panasz érkezett a helyi kozigazgatas
vezetGihez 1898 kora tavaszan. A Kereskedelmi Minisztérium ezért kilatasba
helyezte, hogy ha az épitési vallalat nem a torvényes jog alapjan folytatja a
foldkisajatitasokat, akkor felhatalmazza Maros-Torda varmegye f6ispanjat, hogy
a kérdéses szakaszokon a vasutépitést felfiiggessze.353 A tarsasag ezek utan
kénytelen volt a kisajatitasi terveket ujbol felkiildeni a Minisztériumba, majd
tobbszori egyeztetés utdn a felmeriilt nézeteltéréseket sikeriilt kezelni.*™* A
lakossdagot megnyugtattdk, hogy a vallalat kartalanitani fogja Gket az elvett
teriiletekért.”

347 MOL K 229-809. csom6 2. tétel-1898-4837.

348 A kiskiikiillsvolgyi vasut. Kis-Kiikiillo, VII. (1897. november 7.) 45. sz.

349 MOL K 229-809. csom6 2. tétel-1899. Kis-Kiikiills-volgyi hév. feliilvizsgélati jegyzékonyve. 28.
350 A mi vasutunk. Kis-Kiikiills, VII. (1897. szeptember 12.) 37. sz.

351 ANDJM, PJTM Fond 73. Nr. Inv. 335. dosar 37. 1899-58.

352 MOL K 229-809. csomé 2. tétel-1898-13959.

353 MOL K 229-809. csomé 2. tétel-1898-24006.

354 MOL K 229-809. csom6 2. tétel-1898-30179.

355  Uo.
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Maros-Torda varmegye kozigazgatasi bizottsaga 1898 juniusaban Gjra panasszal
fordult a Kereskedelmi Minisztériumhoz, hogy a vasttépit6 tarsasag kisajatitasi
terveiben tobb helységnél komoly hidnyok tapasztalhatok.”® A minisztérium a
vasuti munkalatok elérehaladasara valé tekintettel ez esetben mar elvetette a
tarsasag megbiintetését. ,A mdr egyszer meginditott vasttépitkezés betiltasa nem oly
fegyver, amelyet a torvényes szabdlyokba nem eléggé jartas, mdsfeldl a kell6 koriilte-
kintést is nélkiilozo tisztviseld kezébe lehet adni. Ezer meg ezer vastti munkdsnak
létérdekérdl van szo, és ha csak néhdny napi sziinet utdn a nélkiilozést taldljak maguk
elétt, ebbél olyan zavarok keletkezhetnek amelyeknek kévetkezményeit az alispdni
felelbsség folottébb ellenérték.”™" A minisztérium t&bb helyen elrendelte a kisajati-
tasi eljarast és a foldek arat a késdbbiekben birdsagi uton allapitottdk meg. A
vasutépité tarsasagot kotelezte, hogy a vonaltél 60 m-es tdvolsagra esd épiiletek
szalma tetejét cserélje ki cseréptetére, a gytulékony szalma- és s6vénykeritéseket
bontsa le, és a tulajdonosoknak kartéritést adjon.358

A MAV és a vasitépits részvénytarsasag 1898. aprilis 20-4n megallapodésra
jutott a csatlakozé allomas tigyében. Kiikiill6szog allomas aruforgalma csak a
Kis-Kiikiill6 helyi érdekd vasit allomasaival valé forgalomra korlatozodott.
Balazsfalva lett a csatlakozé dllomas.™

A vonal els6 szakaszat, a Kiikiill6szog-Bonyha kozti részt 1898. junius 16-an
adték 4t. Erdemes megemliteni, hogy az ez alkalombél rendezett innepségeken
a nem magyar falvakban Sandor Janos f6ispan német és romén nyelven mondott
beszédeket.*®

A vasut masodik szakaszdnak, a Bonyha-Sévarad 54-102 km kozti vonalrész-
nek a megnyitasara 1898. oktéber 2-an keriilt sor.' Az innepélyes atadas
elmaradt az Erzsébet kiralyné halala (1898. szeptember 10.) utani orszagos gyasz
miatt. A helyi lakossdg a vonatot gyédszfatyollal bevont nemzeti szini lobogékkal
fogadta, igy emlékezve meg a szeptemberben meggyilkolt Erzsébet kiréllyném.362

A vonal igazi helyi érdeki vasut képét nyujtotta. Ennek tudatdban volt Sdndor
Janos f&ispan is, aki a kovetkezéket irta Marx Karolynak, a MAV igazgatéjanak:
»Tegnap végre egész hosszaban megnyilt a Kis-Kiikiill6-volgyi vasiut mely a szo teljes
értelmében a miénk nemcsak azért, hogy mint concessionarius maga o vdrmegye
létesitette, de azért is, mert a vdrmegyét egész hosszdban dtszeli annak széleit a
kézponttal Gsszekdti, a kozonség ezért dszinte lelkesedéssel fogadta is, de hdt mdsfeldl
birdlgatja, kritizdlja is. Es persze mint amolyan vicindlis sem gyorsasdg, sem menetrend,

356 MOL K 229-809. csomo 2. tétel-1898-38010.
357 MOL K 229-809. csomo 2. tétel-1898-51001.
358 MOL K 229-809. csomo6 2. tétel-1898-34090.
359 MOL K 229-809. csom6 2. tétel-1898-38010.
360 MOL K 229-809. csomo 2. tétel-1898-57452.
361 MOL K 229-809. csomé 2. tétel-1899. Kis-Kiikiill6-volgyi hév feliilvizsgalati jegyzékonyve. 5.
362 Csiki Zoltan-Horvath Istvan-Ozsvath Pal-Vécsei Andras: Rapsoné éroksége. Tanulmdnyok
Parajd kozség multjabol. Déva, 2006, Corvin. 68.
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sem kényelem tekintetében a vdrmegye szélein jdro févonalakkal az dsszehasonlitdst
ki nem dllhatja.”®

A teljes vonalon a MAV iizemkezelésében két vonatpar kozlekedett a févona-
lakrol kioregedett kocsikkal. Sandor Janosnak sikeriilt elérnie, hogy a régi kocsik
mellett mindegyik vonathoz csatoljanak egy-egy atjards, un. Kossuth kocsit I-1I.
osztalyu fiilkékkel.*®

A Kis-Kiikiill5-vlgyi vasit épitési hossza Kiikiillsszog MAV csatlakoz6 allomés-
t6l Sévarad allomasig 102 kilométer.?®® Kiikiill6szog, Zsidve, Dics6szentmarton,
Bonyha, Erdészentgyérgy és Sévarad dllomésokon volt lehetéség vizfelvételre.**
Dicsészentmarton kozponttal 1898-ban megszervezték a kolozsvari MAV iizletve-
zetéséghez tartozé dics6szentmartoni vasuti osztalymérnokséget, amely feladat-
kore 1906-t0l a Sévarad-Parajd vonal ataddasaval 113 km-re terjedt ki.**"

A Kis-Kiikiill6-volgyi Vasuti Végrehajtéo Bizottsag feladatkére a vasttvonal
feliilvizsgalata utdn megsziint, ezért 1899. méajus 19-én DicsGszentmartonban
feloszlott.™™® Tagjainak nagy része, a Kiskiikiill6volgyi Vasuti Részvénytarsasag
vezet6iként vagy részvényeseiként tovabbra is kapcsolatban allt a vasutvonallal.

Még folytak a vasutépitkezések a Bonyha-Sévarad vonalon, amikor a Kis-
Kiikiill6-volgyi vasuti részvénytarsasag felkérte Zielinski Szildrdot, hogy készitse
el a Sévarad-Parajd vasitvonal terveit.”® Leginkabb a parajdi so6szallitastol
remélték a vonal forgalmanak novekedését.”” Az évi sétermelést a pénziigyi
miniszter llapitotta meg. A parajdi s6t a térség kisipara vette igénybe és nem
tudta felvenni a versenyt a jobb min6ségii marosujvari, dési vagy maramarosi
soval. Ezért kezdetben a minisztérium nem tamogatta a vasutvonal kiépitését
Parajdig.

Kis-Kiikiillg, Maros-Torda és Udvarhely varmegyék tobb éven keresztiil kérték
a vasutvonal tovabbi meghosszabbitasat Parajdig. Udvarhely varmegye jelezte,
hogy a sébanyaszat mellett a térség legjelentésebb munkahelyteremtd 1étesitménye
a parajdi Reitter gyufagydr, igy nemcsak a s6 széllitdsa johet szamitdasba. A
gyufagyar azonban 1899-ben Kolozsvarra koltozott a megfelel6 faanyag, valamint
a vasut hidnya miatt. Udvarhely varmegye kérte a sékitermelés novelését, hogy
a térségben 1j munkahelyek létesiiljenek.371 Az Gjabb gazdasagi valsdg miatt

363 ANDJM, PJTM Fond 73. Nr. Inv. 335. dosar 27. 1898-158.

364 Uo. 1898-168.

365 MOL K 229-809. csom¢ 2. tétel-1899. Kis-Kiikiill-volgyi hév. feliilvizsgalati jegyz6konyve.
6.

366 Uo. 17.

367 Az osztadlymérnokségen egy mérnok, egy irodatiszt, 7 palyafelvigyaz6, 1 hidmester és 35
palyaér teljesitett szolgalatot. A vonal osztalymérnokei voltak: Gall Jozsef (1898-1904),
Szabad Antal (1904-1906), Gyorfy-Bereczky Laszlo (1907-1913) és Kunovits Rudolf
(1913-1918). Horvath, 2004. 115.

368 ANDJM, PJTM Fond 73. NR. Inv. 335. dosar 41. 1899-43.

369 Uo. dosar 26. 1898-161.

370 Uo. dosar 24. 1897.

371 Uo. dosar 30. 1898-180.
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azonban a vastutvonal folytatasa lekeriilt a napirendrél, 1900-1905 kozott az egész
orszagban alig épiilt vasut.

Az 1902-es tusnadi kongresszuson tobb eléadé felszolalt a Kis-Kiikiill6-volgyi
vasut tovabbfolytatasa érdekében. Maga a kongresszus a kormanyhoz kiildott
javaslataiban kiemelte a Sévarad-Parajd vonal kiépitésének fontossagat.”” A
vasut hidnya megnehezitette a Szovata fiirdére valé eljutast, amely a korabeli
Magyarorszag egyik legkedveltebb fiirdGhelye volt.

A vasut tovabbépitését végiil a gazdasagi érdekek tették lehetévé. Az allam
novelte a parajdi banya sokitermelését. A Kis-Kiikiill-volgyi helyi érdeki rész-
vénytarsasag elsébbségi részvényeinek tulajdonosa, a Magyar Agrar és Jaradék
Bank biztositva latta a vonal djabb szakaszdnak a jovedelmezbségét, ezért
épitési engedélyt kért a korménytél.373 A Sévarad-Parajd vasutvonal kozigaz-
gatasi bejarasara 1905. marcius 3-an keriilt sor, ekkor megallapitottdk a vonal
irdnyat, a feljaré utakat, hidakat és atereszeket, a szovatai és parajdi allomas-
helyeket.374

A vasutvonal megépitését Braun Gyula budapesti mérnok vallalta el. Az épitési
engedélyt Voros Laszlo kereskedelemiigyi miniszter 1905. november 28-an bocsa-
totta ki. Az engedélyes tarsasag kotelezte magat, hogy az engedélyokirat keltétsl
szamitott egy év alatt a palyat befejezi, és a forgalomnak étadja.375 Az épitkezés
a téli viszonyok ellenére gyorsan haladt. Két alloméas létesiilt: Szovata rakodé
allomas és Parajd vég- és mozdonyéllomas. Sévaradot kozbensé allomdassa alaki-
tottak 4t.°7° A 11 km-es Sévarad-Parajd vonalrészt 1906. marcius 2-4n adtdk at
a forgalomnak. A volgypalya jellegi vonalon Gsszesen 43 miitargy készilt, a
legjelentGsebbek a 15 méteres Szovata- és a 10 méteres Juhod-patakhidak.?

A Kis-Kiikiillg-volgyi helyi érdekii vasutvonal, mint a fentiekben is lattuk, harom
szakaszban valosult meg. Megépitésével Kis-Kiikiills varmegye és a Székelyfold
egy részének eddig elszigetelt kis tajegységei kapcsolodtak be a vasuti forgalomba.
A vasut kiépitése hozzdjarult Dicsészentmdarton varosiasoddsahoz, Szovatanak
modern flirdShellyé valé fejlédéséhez és a parajdi s6banyaszat fellendiiléséhez. A
térségben tjabb vasutépitkezésre a haboru els6 évében keriilt sor, amikor megnyilt
a marostordai keskenyvaganyu vasut. Ezaltal a Kis-Kiikiills felsé volgye kapcso-
latba keriilt Erdély egyik legjelentGsebb gazdasdgi kodzpontjaval, Marosvasar-
hellyel.

372 A Székely Kongresszus szervezete, tagjainak névsora, targyaldsai és hatdrozatai. Csikszereda,
2001, Hargita Kiadéhivatal. 166.

373 A S6vidék tinnepe. Udvarhelyi Hirado, IX. (1906. marcius 4.) 10. sz.

374 A sévarad-parajdi vasut. Székely-Udvarhely, XI. (1905. marcius 5.) 19. sz.

375 MOL Z 1527-30. doboz. 1905-236367.

376 Uo.

377 Horvath, 1996. 184.
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KiskiikiillGvslgyi helyi érdeki vasat.
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16. abra. A Kis-Kiikiill6-volgyi vastt eredeti vonotltérképe.378

III. 3. A magyar allam vastutépitése Székelyfoldon

Az Osztrak-Magyar Monarchia koraban szamos vita folyt arrdl, hogy miért
keriilték el a févonalak Székelyfoldet és miért kapcsolddott be ez a teriilet utoljara
a Karpat-medencei vasuthalézatba. Féként az ellenzéki képviselGk részérdl fogal-
mazo6dott meg az a vad a magyar korméannyal szemben, hogy Székelyfoldet
elhanyagolta, nem tette meg azokat a gazdasagi lépéseket, amelyek segitségével
el6 lehetett volna mozditani a régié modernizaciéjat, és vissza lehetett volna
szoritani a székely kivandorlast.

A dualizmus kori magyar kormanyok erdélyi vasutépitkezési politikajanak f6
célja az volt, hogy minél gyorsabban bevonjak Erdély legjelentésebb varosait és
asvanylel6 helyeit a magyar vasuthalézatba és kapcsolat 1étesiiljon Roméniaval, a
Fekete-tengeri kikotGkkel és a Balkan-félszigettel. A sziikos anyagi forrasok miatt
a korabeli vallalkozok és mérnokok a vonalakat a folyévolgyekben proébaltak
vezetni, keriilve a nehezebb terepviszonyokat, hogy alacsonyan tartsak az épitke-
zési koltségeket. A vasut irdnyanak meghatdrozasanal természetesen a gazdasagi
és politikai érdekkijarasnak is jelentGs szerepe volt.

378 MOL Z 1527-30. doboz. 1905-236367.
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Székelyfold, Marosvaséarhely kivételével, nem rendelkezett nagyobb varosokkal,
tékeerds polgarsaggal, olyan gazdasagi elittel, amely politikai vagy gazdasagi uton
befolyasolni tudta volna az erdélyi févonalak iranyat. Masrészt Székelyfoldon nem
volt olyan nemzetgazdasagi termék, amelyet a magyar gazdasag mas tertiiletrél ne
tudott volna beszerezni.

A székelyfoldi vasutépités kibontakozasara nagy hatast gyakoroltak a helyi
érdeki vasutakrol elfogadott 1880. XXXI. és azt kiegészité 1888. IV. térvénycikkek,
amelyek lehet6vé tették az olcsé és a helyi érdekeknek megfelel6 vasutépitkezé-
seket. Ahogy korabban is lattuk, Székelyf6ldon négy helyi érdeki vasiatvonal épiilt
ki: a Marosvasarhely-Szaszrégen, Héjjasfalva-Székelyudvarhely, Brass6-Sepsi-
szentgyorgy-Kézdivasarhely és a Kis-Kiikiill6-volgyi helyi érdeki vasut.

A székelyfoldi helyi érdeki vasutak olyan helyeken épiiltek, ahol nem kellett
a vallalkozéknak és épit6knek jelent6sebb természeti akadalyokkal megkiizdeniiik.
Csik varmegye esetében azonban természeti akadalyok éalltak a vasutépiték
el6tt, a helyi t6kének nem volt elegendé anyagi ereje a hegyi palydk megépité-
séhez. Ezért annak ellenére, hogy szamtalan terv sziiletett, ennek a térségnek
a bevonasa a vasuti forgalomba végiil csak az allam segitségével valosulhatott
meg. Ilyen esetben pedig az allami érdek hatdrozta meg, hogy mikor és hol
épiiljon vastut.

Az 1880-as évek végén még ugy tilnt, hogy magankezdeményezés utjan fog
csatlakozni a csiki térség a magyar vasuthal6zathoz. A Héjjasfalva-Székely-
udvarhely vasttvonal atadasakor sokan azt hitték, hogy a vasut épitése révidesen
folytatédni fog Székelyudvarhelytél, a Libdn tetén at, Marosnyire érintésével,
egészen Csikszeredaig.

Az 1880-as években egyre erételjesebben fogalmazodott meg mind az erdélyi
tarsadalom, mind a kormany részér6l azon igény, hogy Gjabb vasuti csatlakozasi
pontok sziikségesek Roménidval. A MAV mérnokei 1890-ben megvizsgélték a
vulkani, vorostoronyi és gyimesi vasuti csatlakozasi pontok lehetdségeit és
kedvez6en nyilatkoztak a gyimesi csatlakozasrdl. A vonalnak a kiindulasi pontja-
ként - Csikszereda varos minden tiltakozasa dacara - Csikrakost hataroztak meg.
Csikrakos ugyanis kozelebb fekiidt a hatarszélhez és kedvezébbek voltak a
magassagi viszonyai.379

Az alébbi térképen is lathaté, hogy a MAV mérnokék 1890-ben még a
székelyudvarhelyi vasutallomasbél kiindulva gondoltak el a vasut folytatdsat a
roman hatarig. Lukacs Béla kereskedelmi miniszter elnokletével 1892 juliusanak
kozepén tanacskozasra keriilt sor Budapesten a székely varmegyék féispanjainak
és alispanjainak részvételével a székely vasutakrol. A megbeszélésen jelen volt
Ugron Gabor és ifj. Daniel Gabor is, mint a székely vastit engedményesei.

379 MOL K 229-317. csom¢ 2. tétel-1892-69787.
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17. dbra. MAV mérnékeinek vdzlatrajza 1890-b6l a magyar-romdn vasutak csatlakozdsi
pontjairol. 80

Az értekezleten az a dontés sziiletett, hogy két vonal fog kiépiilni, egy
Udvarhelytél a Libanon &at, Marosnyire érintésével, Csikriakos és Szépvizen
keresztiil a roman hatarig. A méasik pedig Szaszrégentél Gyergydszentmikos és
Csikszereda érintésével Sepsiszentgyorgyig. Ekkor még az a dontés sziiletett, hogy
a Székelyudvarhely-Gyimes vonal fog elébb megépiilni az elkovetkez6 harom év
alatt, majd azt kovetGen keriil sor a Szaszrégen-Sepsiszentgyorgy vonal épitésére.
A csiki kiildottség kiemelte, hogy szaméra az a megoldas fogadhaté el, amely a
varmegye minél nagyobb részét érinti.*®!

A Marosvasarhelyi Kereskedelmi és Iparkamara 1892 &szén Lukdcs Béla,
kereskedelmi miniszternek kiildott felirataban aggodalmat fejezte ki, hogy az
egységes terv nélkiil készilé székely vonalak nem a gazdasagi igényeknek
megfelelGen épiilnek, nem céliranyosak és a helytelen vastuti vonaliranyok hatra-
nyai majd késébb fognak megmutatkozni. A székelyfoldi vasutak, mint a Sepsi-
szentgyorgy-Kézdivasarhely vonal, és a tervezett székely vasit egy része gazdasagi
szempontbdl nem megfeleld, mert megdragitjak a kozlekedést. Ezek a vonalak déli
vagy keleti irdnyba vannak vezetve és nem az orszag szive felé. A vasiton vald
szallitas igy szamos pontrol lassibb és dragabb az orszag belsé teriiletei felé, mint
kozuton. A kamara kérte, hogy a févonalakat lehet6leg egyenes és kelet-nyugati
iranyba épitsék ki. Harom f6 vonal kiépitését javasoltdk: Szaszrégen-Maros-

380 MOL Z MAV Igazgatésag Bizalmas iratai. 1524-2. doboz-1890-76141.
381 Még valami a csiki vasutrdl. Csiki Lapok, IV. (1892. julius 27.) 32. sz.
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héviz-Gyergyotolgyes-Karacsonyks (Piatra-Neamt), Marosvasarhely-Parajd-
Gyimes-roman hatér, Agostonfalva-Kézdivasarhely-Sosmezé- Focsani. A févo-
nalakat pedig helyi érdekd vasutak kototték volna ossze.™ A Kereskedelmi
Minisztérium azonban nem vette figyelembe a székelyfoldi iparkamara vélemé-
nyét, ugyanakkor - mint ahogy korabban lattuk - egyre kevésbé latta val6szint-
nek, hogy a helyi t6ke bevondsaval meg lehetne épiteni a gyimesi vonalat.

Lukacs Béla kereskedelmi miniszter irdanyitdsaval targyalasok folytak Ugron
Géborral és Daniel Gaborral, de 1893 végére lathatéva valt, hogy a két Udvarhely
varmegyei politikus nem rendelkezik olyan pénziigyi timogatassal, hogy a tervbe
vett vasutvonalat ki tudnédk épiteni. A magyar kormanyt a Roméniaval megkotott
nemzetkozi szerz6dés arra 6sztonozte, hogy oldja meg a tébb éve stagnalé székely
vasut kérdését.

A MAV Igazgatésaga 1893. februar 28-4n kérte a minisztériumtél, hogy minél
hamarabb rendeljék el a gyimesi vonal részletes tanulméanyozasat. A Kozlekedési
Minisztérium valaszaban kifejtette: ,,Nem igen tdpldlhato ugyan remény arra nézve,
- st nézetiink szerint kizdrtnak tekintheté - hogy a gyimesi szorosi vonal a helyi
érdekeltség utjan meguvalosithato legyen, de még ezen egészen valdsziniitlen eshetdséget
szem eldtt tartva sem volndnak ezen fontos és nagyon nehéz pdlya tervezési és
kéltségszamitdsi munkdi mdsra mint a MAV igazgatésdgdra bizandck, mert csak ez
nyujthatjia a kell6 megnyugudst és biztositékot arra nézve, hogy a sziikséges miiszaki
miiveletek megbizhaté és alapos feltételek és behato tanulmdnyok alapjan készitve,
idejekordn rendelkezésre fognak dllani. 83

A Kereskedelmi Minisztérium 1893. szeptember 7-én felkérte a MAV-ot, hogy
a székely vasut valamelyik alkalmas pontjatél a gyimesi szoroson keresztiil a roman
hatérig vezetends vonal nyomjelzési munkalatait kezdje el. A MAV Igazgatosaga
két mérnoki kirendeltséget szervezett, az egyiknek az élére Kovacsevics Tamast
nevezték ki, a maramarosszigeti vasutat épité feliigyel6ségt6l. A masik élére
Weldin Vilmos koézponti feliigyel6 keriilt. Rajtuk kivil még ide rendelték a
muranyvolgyi helyi érdekii vasittél Keller Arnold és a Balatonszentgyorgy-
Somogyszob vasuttol Bartha Lajos mérnékoket.”®

Az Ugronék 4ltal készitett terveket az allam atvette, majd 1894-ben a Magyar
Altalanos Hitelbanknak adott engedélyt a vonal kiépitésére. Az engedélyezési
okiratban mar érezhet6, hogy a f6 cél a Szdszrégen-Gyergydszentmiklos—
Marosnyire-Csikrakos-Csikszereda-Sepsiszentgyorgy, illetve az ebbdl Csikrakos
kornyékén kidgazé gyimesi vonal megépitése. Az udvarhelyi vasut kiépitése mar
csak mint szarnyvonal szerepelt a tervben. Az engedélyezett vasut koltségeit 24

382 Arhivele Nationale Directia Judeteand Covasna (a tovdbbiakban ANDJC) (Roman Orszagos
Levéltar Kovaszna Megyei Kirendeltsége) Prefectura Judetului Trei Scaune (tovabbiakban
PJTS) Haromszék varmegye. Fond 9. Nr. Inv. 1. dosar 7. 1893-6361.

383 MOL K 229-317. csom6 2. tétel-1894-16984.

384 MOL K 229-316. csomo 2. tétel-1894-61603.
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mill6 forintban allapitottdk meg. A Magyar Altalanos Hitelbank a MAV-ot bizta
meg a nevezett vasutvonalak megépitésével.385

A Kereskedelmi Minisztérium 1894 nyaran hatarozott ugy, hogy a székely
vasutat allamkoltségen épiti meg, igy a bankot felmentette a vasut finanszirozasi
kotelezettsége al6l.**® A minisztérium rendeletben utasitotta a MAV igazgatésagat,
hogy a Szaszrégen-Csikszereda-Sepsiszentgyorgy és az ebbdl kidgazd gyimesi
vonal forgalmarél és jovedelmez6ségérsl tanulmanyt készitsen. A MAV emberei
az egész vonalat beutaztak, amely - az udvarhelyi vonalat nem szamitva - 275
km hosszi, mintegy 82 telepiilést érintene, 6sszesen 125 000 lakossal. Tehat kozel
20 ezer emberrel és 20 telepiiléssel tobbet vontak be a vasuti forgalomba, mint
az Ugron-Daniel-féle terv. A vonalon az aruforgalmat évenként 360 ezer tonndban
hataroztak meg. A személy- és aruforgalombdl Gsszesen 800 ezer forint brutté
éves bevételt dllapitottak meg. A MAV els§ szakaszban a Sepsiszentgydrgy-Csik-
szered3a87— Gyimes-szoros vonal kiépitését javasolta, amely 12,8 milli6 forintba kertiilt
volna.
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385 MOL K 229-316. csom¢ 2. tétel-1894-36010.
386 MOL K 229-316. csom¢ 2. tétel-1894-50444.
387 Uo.

388 MOL. K. 229-316. csomé. 2 tétel-18945-1117.
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III. 3. 1. A székely korvastt elsé szakasza

A székelyfoldi vasutépitkezés terén az 1895. évi VIL. torvénycikk el6relépést
hozott, ez rendelte el a székely korvasut megépitését. A térvény kimondta: ,A
Brasso—hdromszéki h. é. vasutnak Sepsiszentgyérgy dllomdsdbol kiindulo és Csiksze-
reddn, Csikrdkoson, Gyergydszentmikloson dt a Marosvdsdrhely-szdszrégeni helyi
érdekii vasut Szdszrégen dllomdsdig vezetendd vastitvonalnak, tovabbd az e févonalbol
a legalkalmasabb pontokon kizdrélag, egyfelél a Ghymes szorosig, illetve a magyar-ro-
mdn hatdrszélig, mdsfelél a Héjjasfalva-székelyudvarhelyi h. é. vastitnak Székely-Ud-
varhely dllomdsdig vezetendd szdrnyvonalaknak az érdekeltségi hozzdjdaruldsok felhasz-
ndldsdval dllamkoltségen leendd kiépitése ezennel elrendeltetik.”™®

A kormany a tervezett vonalak koziil els6ként a Sepsiszentgyorgy-Csikszere-
da-Gyimes vasit kiépitését hatdrozta el. A minisztérium a MAV Igazgatésagat
takarékossagra szélitotta fel, hogy a torvényhozas altal az épitkezésre megallapi-
tott 12,8 milli6 forint elegend6 legyen.390 A MAV az épitkezések iranyitasanak
megkonnyitésére két épitési felligyelGséget szervezett, mindegyiket 2-2 osztély-
mérnokséggel, a sziikséges miiszaki, irodai és kezelési személyzettel. A Sepsiszent-
gyorgy-Csikszereda vonalrész épitési felligyel6ségének kozpontja Csikszereda
volt, Weldin Vilmos mérnok vezetésével. A Csikszereda-Gyimes vonal épitési
feliigyel6sége Csikszépvizen miikodott, Rudolf Mor mérnok irényitéséval.391

A teljes vonalhossz kozigazgatasi bejarasat kovetéen 1895 méjusaban megkez-
dédott a foldteriiletek kisajatitasa. Palyazatot irtak ki a két vonalszakasz épitési
munkélataira, e vasut épitéstorténetének konnyebb atlathatéosaga érdekében
kiilon-kiilon keriil bemutatasra a két vonalrész megépitése.

Sepsiszentgyorgy- Csikszereda vasttvonal

A vasutvonal els6 szakaszanak épitési palyazatat 1895 nyarara irtak ki. Az
épitkezési engedélyt Linzer Armin és Braun Gyuloz392 budapesti vallalkozok nyerték
el,** létrehozva a Székely Vasutak Sepsiszentgyorgy- Csikszeredai vonaldnak Epitési
Fovdllalatat.™

389 www.1000ev.hu/index.php?a=3&param=6569. (letoltve: 2010.02.06.)

390 MOL K 229-509. csomo 2. tétel-1896-65404.

391 Uo.

392 Linzer Armin és Braun Gyula budapesti épitészmérnéksk. Mint ahogy késébb latni fogjuk,
tobb székely vasttvonal, illetve ipari és katonai létesitmény épitkezésénél jelen vannak, mint
véllalkozok.

393 A vallalkozasban, mint tarsvallalkozok részt vettek: Bogdan Arthur sepsiszentgyorgyi taka-
rékpénztari igazgatd, Zathureczky Gyula baréti foldbirtokos, Székely Gyorgy kilyéni foldbir-
tokos, Bogdan Flérian sepsiszentgyorgyi vallalkozé, Kupferstich Jézsef és Mélik Kristof,
mindketté sepsiszentgyorgyi gyartulajdonos. A vallalkozok felhatalmaztdk Linzer Armint és
Braun Gyulat, hogy képviseljék dket és elkészitsék a vasttvonalat.

(MOL K 229-800. csom¢ 2. tétel-1898-3382.)
394 Legujabb. Csiki Lapok, VIIL. (1895. szeptember 4.) 36 sz.
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Az épitkezési szerzédések megkotésére a véllalkozok és a MAV kozott 1895.
szeptember 28-an keriilt sor, amit a Kereskedelmi Minisztérium 1895. november
17-én jévahagyott.”” A szerzédés értelmében a vallalkozék a teljesitett munka
fejében havonta egyszer részletfizetést kaptak. Kamat nélkiili eléleget kaphattak
az épités szinhelyére szallitott épitkezési anyagokra, az ott hasznalatban 1évé
gépekre, segédpalyakra és forgalmi eszk6zokre. A havi részletfizetések és elélegek
Osszegei az épitésvezet6 kozegek altal csak hozzavetdlegesen allapittattak meg.
Negyedévente egyszer az épitésvezeté kozegek és vallalkozok részletesen felmérték
az elkésziilt munkakat, és ennek alapjan készitettek egy részbeni elszamolast, ami
egyben a kovetkez6 részletfizetések szabalyozasara szolgéllt.396 A kiilonb6z6
munkanemekre fizetend$ Osszeget az arjegyzékek tartalmaztdk. A szerzédés
kikototte, hogy az elvallalt munkédk végrehajtasara a vallalkozoknak hazai munka-
sokat kell alkalmazniuk. A véllalkozok kotelesek voltak az élelmezési és italcikkek
beszerzésénél és eladasandl a vasut altal atszelt vidék kereskeddinek és termels-
inek ajanlatait figyelembe venni. Az anyag- és szerszamigényiiket szintén belfoldrél
kellett fedezni.”’

Az allomasépiiletek terveit a MAV készitette. A sepsiszentgyorgyi és csiksze-
redai allomasokon takarékossag miatt elhagytak a tervezett verandat, a mozdony-
szint csak 3 allasdira épitették, sporoltak az ujonnan épiilt 6rhazaknal is. Az
aruraktarak, rakodok elétti elvezet6 terek és rakhelyek szélességét a helyi érdekd
vasutak allomésainak szabvanyai szerint tervezték, igy takarékoskodtak az alépit-
ményi munkakban, dtteriiletek kéalapozasaban és kavicsolasaban.*® A sepsiszent-
gyorgyi alloméson igy is jelent6s atalakitas tortént. Az egykori helyi érdekd
vasﬁggé:]llomést kibévitették, vendégl6helység, érhaz, mozdonyszin, viztarozé léte-
stilt.

A vasutvonalat négy épitési szakaszra osztottdk, ezeknek a hossza 14-17 km
kozott valtakozott."” A vasutvonal-épitésre a torténelmi Magyarorszdag minden
részébél érkeztek munkasok. A Sepsiszentgyorgy-Csikszeredai Epitési Févallalat
példaul Pelich Filip horvatorszagi véllalkozéval kotott szerzédést a vasutépitéshez
sziikséges ko kitermelésére, aki nagyszamu horvat munkést hozott magéwal.401

A Sepsiszentgyorgy-Csikszereda vonalon a vallalkozok a vas- és faanyagok
szamara rakhelyeket létesitettek Sepsiszentgyorgy, Malnds, Tusnadfiirdé és
Csikszentsimon tervezett allomésok kozelében.”” A véllalkozok el6készité munka-
latokat végeztek a vonal alsé szakaszain, tobb helyen vizmentesiteni kellett a

395 MOL K 229-800. csom6 2. tétel-1898-3382.

396 Uo.

397 Uo.

398 MOL K 229-509. csomo6 2. tétel-1896-94825.

399 Haromszék, 1899. 288.

400 Csiki vasut. Csiki Lapok, VII. (1895. julius 24.) 30. sz.

401 Horvat munkéasok tigye. Csiki Lapok, VIII. (1896. méarcius 18.) 12. sz.
402 MOL K 229-800. csomé 2. tétel-1898-3382.
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terepet, mas helyeken erdd- és cserjeirtasra keriilt sor. 1895-1896 telén szaba-
lyozték az Olt folyé medrét. Az épitést azonban hatraltatta az 1896. dprilis-jiliusa
kozotti esés id6jérés.403

A vasutépitkezés a fenndllé akadélyok ellenére gyorsan haladt elére, 1896
nyaran sikeresen megtartottak Oltszem és Maélnasfiirdé mellett az Olt folyén
atvezet6 vashidak terhelési prébéjét.404 A vasuti sinparok 1896. oktéber 7-én
elérték Csikszeredat. A kovetkezd nap , Csikszereddbol, mint a kozeli vidékekréol a
lakossdg apraja-nagyja sietett a vastti dllomdsra megbamulni az elsé vonatot”. A vonat
H»délutan fél 2 orakor érkezett be, nemzeti zdszlokkal és koszorikkal feldiszitett
lokomotiv mintegy tiz kavicsszdllité kocsival az dllomdsra”."” Etté] a naptol Csiksze-
reda is bekapcsolddott a vasuti forgalomba, annak ellenére, hogy a vonatkozleke-
dés hivatalos megnyitasara csak a kovetkez6 év dprilisdban keriilt sor. A
vallalkozok betartottak az épitési szerz6dés azon kikotését, hogy a vaganyok
lefeliggtése 1896. oktéber 15-re elkésziiljon és azon mar vonatok kozlekedhesse-
nek.

e 3-"3 e T s

19. abra. A Sepsiszentgyorgy-Csikszereda vastit épitése tusnddfiirdénél, 1896-ban. "

403 A székely vasit megnyitasa. Vasut, 1. (1897. aprilis 18.) 16. sz.

404 Hidprébak a székely vasuton. Csiki Lapok, VIII. (1896. julius 29.) 31 sz.

405 Az elsé vastti gézmozdony bevonuldsa Csik-Szeredaba. Csiki Lapok, VIII. (1896. oktober 14.)
42 sz.

406 MOL K 229-800. csomo6 2. tétel-1898-3382.

407 Csikszeredai Székely Muzeum fotégytjteménye
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A két varmegye kozigazgatdsi bizottsaga, lakossaga, az épitkezési vallalkozok
és a marosvasarhelyi Kereskedelmi és Iparkamara tobb izben kérték a vasut
megnyitasat. A minisztérium és a MAV részérél érkezé valasz visszautasité volt.
Kijelentették, hogy a vasut miel6bbi megnyitasa csak a véllalkozok érdeke, mert
igy remélnek pénzhez jutni a vasutnak a hatarid6 el6tti megnyitasaért. A vasut
amugy is csak akkor nyithaté meg, mikorra a MAV el tudja végezni a ra harulé
feladatokat."®® A levéltari iratokbél kideriilt, hogy a MAV att6l félt, hogy a gyors
munka miatt hidnyok vannak a vonalon. A helyi hatésagok, a lakossag csak azt
vette figyelembe, hogy a kavicsozas j6l halad, a magas épitmények befejezéshez
kozelednek, megjelentek az elsé tehervagonok és mozdonyok. Az épitkezések
azonban olyan belsé munkalatokat is szilikségessé tettek, amelyek nem voltak
annyira latvanyosak. A MAV Igazgatésaga jelezte, hogy a vonalépitésnél szamos
olyan munka van, ami még nem késziilt el: a partbiztositasok, épiiletek belsé
vakolasa, festése, kalyhak, kiilonb6z6 bels6 gépészeti targyak felszerelése, tavjelzék
és tavirok felallitasa, utatjarok, allomasi plattok kiképezése, sorompok, lejt-
mutatok, kilométerkardk, allomasi keritések felallitisa. A munkalatok ezen része
a kedvezd idGjarastol is fﬁggiitt.409 A vonalnak a téli id6szakban val6 megnyitasat
a MAV nem tartotta szerencsésnek. A MAV elutasitotta a véllalkozok azon kérését
is, hogy az elkésziilt Sepsiszentgyorgy-Biikszad vonalat atadjak a forgalomnak,
mert igy Biikszad allomast ideiglenes végalloméassa kellett volna atalakitani és ez
emelte volna a kiiltségeket.410 A vallalkozok részérdl azért is volt siet6s a vastutvonal
megnyitasa, mert minden hataridé el6tti napért - a hataridé 1897. aprilis 30. -
napi 300 forint prémiumot kalptak.411

Meg kell emliteni, hogy a vasut - még ugy is, hogy a MAV részben a sajat
érdekében lassitotta a munkalatokat - az akkori technikai koriilmények kozott
gyorsan, minddssze 10 honap alatt épiilt meg. A vonal mindvégig az Olt mentén
haladt, 9 nagyallomast érintett. Osszesen 72 201 méter vaganyt fektettek le.*? A
vasut hatszor szelte at az Olt foly6t 30-40 m hosszu vasszerkezetid hidakon, ezen
kiviil még épiilt 180 darab 1-10 méter nyilasu atereszté és hid. Sziikség volt 1,2
milli6 k6bméternyi kéfal épitésére a foldcsuszamlasok ellen és tobb helyen az Olt
medrének a teljes éthelyezésélre.413 A Sepsiszentgyorgy-Csikszereda-Gyimes
vonal részére sziilkséges vasszerkezetek legyartasanak egy részét a Didsgydri Vas
és Acélgyar vallalta magdara, masik részét pedig a Ganz és Tarsa budapesti cég.
A kivilagithaté valtotarcsakat a budapesti Krolupper Jézsef Részvénytarsasdg, a
Grower-féle biztosité gytirtiket a Kirner és Tarsa els6 budapesti csavargyara

408 MOL K 229-627. csomé 2. tétel-1896-69378.

409 MOL K 246-74. csomé 2. tétel-1898-2867. A sepsiszentgyorgy-csikszeredai vonalon az épitd
vallalkozok altal teljesitett munkak miszaki feliilvizsgalatarol felvett jegyzékonyv 1897/1989. 7-8.

410 MOL K 229-627. csomé 2. tétel-1896-63138.

411 MOL K 229-627. csomé 2. tétel-1896-73121.

412 MOL K 246-74. csomé 2. tétel-1898-2867. A sepsiszentgyorgy-csikszeredai vonalon az épitd
vallalkozok altal teljesitett munkak miiszaki feliilvizsgalatarol felvett jegyz6konyv 1897/1989. 57.

413 Az els6 szabalyos nyomtavu vonat Csikvarmegyében. Csiki Lapok, VIII. (1896. aug. 12.) 33. sz.
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készitette."'* A vasiti munkalatok ideje alatt atlag 5000 munkas dolgozott, jelent6s
résziik haromszéki és csiki szarmazasi. Idegen munkasokat tobbnyire a sziklabe-
végéasoknal, robbantdsoknal alkalmaztak.'” Az akkori épitkezéseken, amint a
csendori jelentésekbdl kideriil, horvat, olasz, de lengyel vastuti munkéasok is
dolgoztak."®

A vasut ataddasa még meg sem tortént, mar megjelentek a panaszok is.
Elsésorban a vonalhoz sziikséges foldkisajatitasok okoztdk a legtobb vitat. T6bb
csikszeredai, csiktaplocai és csikzs6g6di lakos azzal a panasszal fordult a keres-
kedelmi miniszterhez, hogy a foldjeiket erészakkal kisajatitottdk és a csikszeredai
torvényszéken meghatarozott Gsszeget a vasit nem akarja kifizetni. A MAV
sokallta a birésag altal megallapitott 300-1400 forintot a kiils6ségekért, 300
forintot holdanként a tézeges legelGkért és ezért fellebbezett. A panaszosok
kifejtették, hogy a MAV konnyen huzza az id6t, de 6k, akik a f6ldbél élnek, ezt
nem tehetik meg, és ha ez igy megy tovabb, akkor ki tudja mikor kapjdk meg a
megitélt minimalis 6sszeget is az elvett ft')ldjeikért.417 A vasutépitkezések alkalma-
val tobb ilyen eset is el6fordult, amelybdl dltaldban az dllam egyik legfontosabb
véllalkozéasa, a MAV keriilt ki nyertesen. Ezek az esetek ravildgitanak a kisemberek
altal elszenvedett karokra és hatranyokra. Az &allam elviekben szavatolta a
magantulajdon sérthetetlenségét, de ha a sziikkség ugy adta, akkor a sajat
érdekében lefoglalta azt. Az altala fizetett 0sszeg pedig sok esetben nem érte el
a foldteriilet tényleges értékét és a foldfoglalds, illetve a pénz kifizetése kozt sok
id6 telt el, a maganszemélyek karara.*'®

A két varmegye kozigazgatasi bizottsaga tobb alkalommal panaszt tett mind a
beliigyi, mind a kereskedelmi miniszternél, hogy a vallalkozék az épitkezés
alkalmaval tonkreteszik a varmegyei utakat, vagy a tényleges engedély megérke-
zése el6tt onkényesen tutathelyezéseket végeznek. Csik varmegye alispanja felirat-
ban panaszolta a kereskedelmi miniszternek, hogy a vallalkozék a Sepsiszent-
gyorgy-Csikszereda utat a 81-83-as kilométerek kozott athelyezték, de csak
kisancoltak, és durva kével lattak el, nem boritottdk be zuzott kavicesal, igy nehéz
kozlekedni rajta. Az uton végzendd tovabbi javitdsokat pedig a varmegyének kellett
elvégeznie. Ugyanakkor az ut feletti meredek oldalon, Zsogodnél kébanyat
nyitottak és az onnan leguritott kévek veszélyeztették a kozuti kozlekedés
biztonsagat. A MAV feliigyelSsége ezért a zségodi banyat 1896. december 12-6n
besziintette, de hozza kell tenni, hogy erre az idépontra a nagyobb munkéalatok

414 MOL K 229-800. csom6 2. tétel-1898-17678.

415 Az els6 szabélyos nyomtavi vonat Csikvarmegyében. Csiki Lapok, VIII. (1896. aug. 12.) 33.
Sz.

416 ANDJC, PJTS Fond 9. Nr. Inv. 1. dosar 7. 1896-15. A biiniigyi jelentésekben megadott horvat
vagy lengyel telepiilésneveket sajnos nem sikeriilt beazonositani.

417 MOL K 229-626. csomé 2. tétel-1897-18529.

418 Gidé Csaba: A vasut szerepe Csikszereda varos fejlédésében a 19-20. szazad forduléjan. In:
A Csiki Székely Miizeum évkényve 2007-2008. (sorozatszerk. Muranyi Jénos) Csikszereda,
2008, Csiki Székely Mizeum-Pro-Print Kiadé. 119. (tovdabbiakban: Gidé 2008a.)
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be is fejezéidtek.419 Az épitkezések szamos olyan gondot vetettek fel, amelyre a
helyi kozigazgatas és lakossdg nem volt felkésziilve. Ezek tobb kisebb-nagyobb
sturlédashoz vezettek a vasutépitékkel és magaval a MAV-val. A vasutépitkezés
volt az els6 olyan épitkezés, amely erészakosan ,betort” a kisebb-nagyobb k6zos-
ségek addigi zart vildgaba. A vasut atalakitotta a k6zosségek kozvetlen kornyeze-
tének tajképét, néha akadalyozta a hagyomanyos kozlekedést.

A helyi kozigazgatas nem mindig volt tisztdban a vasutépitkezéseken tortén-
tekkel, ezért az ott elkovetett visszaéléseket néha kés6n reagalta le. Ezzel a
tekintélye is csorbult, és a vastut nemcsak a modernizacié szimbélumaként, hanem
az erbszakos behatolas eszkézeként jelent meg a helyi koztudatban.

A vasutallomasok 0Osszekottetésének kiépitése a torvényhatosagi kozuttal
helységenként véltozott. Egyes helyeken a MAV, mas helyeken a térvényhatésag,
a varmegye kozosen épitette és tartotta fenn ezeket az utakat. Biikszad esetében
az allomashoz vezet6 ut kiépitésének és fenntartasanak feladatkorébe bevontak a
Mikes-féle {iveggyar tulajdonosait, Tusnadfiird6 esetében a fiird6-szdvetkezetet. '™
Csikszereda varos pedig vallalta, hogy az dllomashoz vezet6 utakat sajat koltségén
kéalappal, kavicsolassal és sziikkséges mitiépitményekkel latja el, és ahol lehetséges,
8 méter szélességben kiépiti és karbantartja.**'

A MAV Igazgatésaga és a vallalkozok kozotti levélvaltasok a vonal megnyitasi
idépontjarél egyre élesebb hangot iitsttek meg. A MAV ramutatott, hogy a
miitanrendéri bejardas hataridejét mar harom héttel elére rogziteni kell, hogy a
még nem teljesen szaraz épiileteket ki lehessen melegiteni, hogy a lakhatéasi
engedélyeket jovahagyjak, a budapesti és brasséi szertarakban raktdrozott palya-
felszerelési targyak és a vonalszemélyzet megérkezzen, a csikszeredai allomast
pedig ideiglenesen végallomasnak kell kialakitani.*?

A ,székely vasut” miitanrendéri bejarasa végil 1897. marcius 29-30. kozott
megtortént, Barthos Kdroly miniszteri biztos vezetésével. A bizottsagban képvisel-
tette magat a vasuti és g6zhajozasi feliigyel6ség, a posta és tavirda igazgatosaga,
a MAV kolozsvari iizletvezetésége, a két varmegye kozigazgatasi bizottsiga, a
haromszéki helyi érdeki vasut igazgatosaga és az épitési févallalat.”®

A MAV Igazgatésaga a vasttvonal megnyitasdnak feltételeként kérte, hogy
semmi igényre ne nyujthasson alapot az a koriilmény, hogy a vonal forgalomba
helyezése a kitlizott hatarid6 el6tt torténik. Az épitkezési vallalkozék ebben a
kérdésben nem akartak allast foglalni.424 A vasut megnyitasa utan, 1897. aprili-
sdaban a vallalkozék, Linzer Armin és Braun Gyula feliratban fordultak a

419 MOL K 229-627. csomé 2. tétel-1896-73220.

420 MOL K 246-74. csomé 2. tétel-1898-2867. A sepsiszentgyorgy-csikszeredai vonalon az épit6
vallalkozok &ltal teljesitett munkék miszaki feliilvizsgalatarol felvett jegyz6konyv 1897/1989.
17.

421  Uo. 19.

422 MOL K 229-627. csomé 2. tétel-1897-4959.

423 A székely vasutak miitanrendéri bejarasa. Csiki Lapok, IX. (1897. marcius 31.) 13. sz.

424 MOL K 229-626. csomé 2. tétel-1897-22088.
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Kereskedelmi Minisztériumhoz, ebben kifejezték, hogy 6k mar 1896. decemberére
tizemképes éllapotba tudtédk volna hozni a vonalat. Kiilon dijazést kértek, mert
hataridé el6tt elkészitették a vasutat és ezért kénytelenek voltak t6bb mint harom
honapon keresztiil a vonalat és a melléképiileteket ériztetni.””

A MAV igazgatésaga ezzel szemben kijelentette, hogy az épitkezési vallalat
decemberben még nem késziilt el a taviré berendezéseket magaba foglalo
éptiletekkel, igy hamarabb nem lehetett a vonalat megnyitni. A Sepsiszent-
gyorgy-Csikszereda vonalszakasz atadasanak hatarideje 1897. aprilis 30. volt, a
MAV azt méltanyosnak tartotta, hogy a vallalkozok aprilis 5-t6] 30-ig napi 300
forint, azaz Osszesen 7500 forint jutalékot kapjanak, de a tobbi igényliket
megalapozatlannak tartotta.*”®

A MAV Igazgatésaga és a kormény, ahogy kordbban is lattuk, nem siettette e
vonalszakasz megnyitasat a hataridé el6tt, hiszen ez szamara csak plusz kiadast
jelentett volna. Ezért részben arra hivatkozva, hogy téli idGjarasi korilmények
ko6zott nem lehet miitanrend6ri bejarast elrendelni, részben pedig azért, mert nem
volt minden melléképiilet elkésziilve, csak a megnyitas hataridejéiil kitlizott
honapban engedélyezte a vastutvonal megnyitasat.

A Sepsiszentgyorgy-Csikszereda vasut innepélyes megnyitasara 1897. aprilis
4-én keriilt sor. Az ilinnepségen jelen volt a kormény részér6l Ddniel Erné
kereskedelmi miniszter, Josipovics Imre horvat miniszter, Voros Ldszlo kereske-
delmi allamtitkar, a MAV igazgatosaga, tobb orszaggyiilési képviselé és a két
varmegye el6ljar6i. A Haromszék teriiletén halad6 vasutvonal megtekintése utan
a magas rangu vendégeket Csik varmegye eloljardsdga a varmegye els6 vasutél-
lomasan, Tusnadfiirdén fogadta, majd a vonat tovabb folytatva tutjat, délutan
érkezett Csikszereda allomasra, ahol a ,nemczeti zdszlokkal és fenydgallyakkal
diszitett vonat mozsdrlovések kozott berobogott a tobb szdz fore rugo helybeli és vidéki
lakossdg stirti éljenzése és oromrivalgdsa kozott. A2

A nagy nap érdekes szinfoltja volt, hogy az illusztris vendégek fogadasara
Csikszeredabdl a tusnadi allomasra utazott kiildottségnek harom orat kellett
varakoznia, amely id6 alatt szérakozas hidnydban a kiildottség tagjai megmeéret-
keztek a malhamérlegen. Az eredményt lek6zolte a Csiki Lapok. A 46 kildottségi
tag Osszesen 4134,20 kgt nyomott, személyenként 89,87 kg atlag jott ki. A lap
ironikusan jegyezte meg ,ebbdl az is ldthato, hogy a kiildéttség tagjai nemcsak
numecantur, hanem ponderantur. »428

Masnap, 1897. aprilis 5-én megindult a rendes vasuti kozlekedés Csikszere-
da-Sepsiszentgyorgy kozott. Ezzel az utolsé székely varmegyekozpont is bekap-
csolodott az orszag vasuti vérkeringésébe. A Csikszereda-Gyimes vonal épitéséhez

425 MOL K 229-626. csomé 2. tétel-1897-26721.

426  Uo.

427 Megnyitési tinnepély. Csiki Lapok, IX. (1897. aprilis 7.) 14 sz.
428 Mennyit nyomott a kiildéttség? Uo.
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szﬁliggzges anyagszallitast nagyban megkonnyitette, hogy a vasut elérte Csikszere-
dat.

A Vastti és Hajozasi Fofeliigyeléség 1898. junius 17-19. kozott feliilvizsgalta
a Sepsiszentgyorgy-Csikszereda vasutvonalat. A jegyz6konyvbél kideriilt, hogy
szamtalan helyen taldltak hianyossagokat. A fold- és sziklamunkaknadl a toltések
és bevagasok termdéfolddel valé boritasa, a gyepburkolatok, sévényfonasok,
kévezett védmiivek tobb helyen hianyoztak. Ezeket a vallalkozoknak sajat koltsé-
glikon kellett p(')tolniuk.430 Az épitkezési vallalkozoknak az alépitményi munkakra
atlag 1 évet, mig a felépitményekre 3 év jotallast kellett vallalniuk. A vallalkozok
azonban elégedetlenek voltak, és nem voltak hajlandék aldirni a MAV altal felvett
jegyzokonyvet. Ugy érezték, hogy a feliilvizsgalé bizottsag egyoldalian dontétt és
nem értékelte azokat a plusz munkédkat, amiket a vonal mentén végeztek. A vonal
megnyitasat koveté években tobbszori levélvaltasra keriilt sor a vallalkozok és a
MAV kozott, de végiil 1900. janudr 10-én megegyezés jott 1étre és ennek alapjan
a vallalkozok visszavontak mindenféle kivetelésiiket.*”"

A Csikszereda—Gyimes vastitvonal

A Kereskedelmi Minisztérium elGszor a Gyimesi-szoroson atvezeté vasut
tervének kidolgozasdahoz fogott, tekintettel a vonal hegypalya jellegére. A gyimesi
vasut a korabeli Magyarorszag legdragabban épiilé vonalszakasza volt, kilométe-
renként 300 ezer forintba keriilt.”> A MAV igazgatosaga, attol tartva, hogy a
tervezett 16vészi alagut épitése az egész vonalrész lizembe helyezését hatraltatna,
mar 1894. oktéber 5-én elkezdte az Olt és Tatros vizvalasztéjat attors alagut furasi
munkalatait.””® A munkalatok iranyitéja Kain Albert mérnok volt.”**

A Csikszereda-Gyimes vasutvonal épitési palyazatara hét ajanlat érkezett. A
versenytargyalast 1895. junius 15-én tartottdk meg, az 51 kilométer hosszu palya
épitése 5 425 809 forint Gsszegért volt kiirva. Az Osszes palyazé ajanlata ezt

429 MOL K 229-626. csomé 2. tétel-1897-32736.

430 MOL K 229-800. csomé 2. tétel-1898-44249.

431 MOL K 246-74. csom6 2. tétel-1898-2867. A sepsiszentgyorgy-csikszeredai vonalon az épit6
vallalkozok altal teljesitett munkak miiszaki feliilvizsgalatardl felvett jegyz6konyv 1897/1989.
73.

432 A csiki vasut. Csiki Lapok, VIL. (1895. februar 27.) 9. sz.

433 Kain Albert: A székely vasutak Csikszereda-Gyimesi szoros vonalrészének épitése, kiilonos
tekintettel a 16vészi alagutra. In: A Magyar Mérnik- és Epitész-Egylet Kozlonye. Budapest, 1897.
31 évf. 8 fiizet. 344. (tovabbiakban: Kain, 1897.)

434  Kain Albert (1858-1909) mérndok, f6ként alagutépitésre szakosodott. Tobb vasutépitésnél vett
részt: Buda—ﬂjszény (ma Komarom) vonal (1882-1884), Maramarossziget- Kérosmez6-or-
szaghatar vasutvonal (1892-1895), Csikszereda-Gyimesi-szoros-hatarszéli vonal (1895-
1897), Fiume-brajdiczai vonal (1899-1900), Pozsonyi alagut (1900-1903), Nagyberezne-
Uzsok-orszaghatar vonal (1903-1905), Déda-Gyergyo6szentmiklés vonal (1906-1907), Eszak-
Balaton vidéki vonal (1907-1908), Budapesti palyaudvarok (1908-1909). http://www.ita-
hun.hu/publikaciok/szabo/kain-albert.pdf. (letéltve: 2010.07.09.)
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lényegesen tulhaladta.”” A legkedvezsbb ajanlatot Auspitz Gyula mérnék, vallal-
kozo6 tette, aki a fent jelzett id6pontig két kisebb helyi érdek vasit, a Csakovar-Boé-
ka és Kecskemét-Fiilopszallas vonalak épitésénél volt jelen.

A MAV nem tartotta elég tapasztaltnak a vallalkozot egy hegyi palya megépi-
tésére,"®® ezért valasztasa Gross A. Bischof bécsi véllalkozé cégére esett, amely
5 627 190 forintért vallalta az épitkezések elvégzését.437 A Bischof cég megnyerte
vallalkoz6 tarsként Fischer Henrik budapesti vallalkozot. Mellettiik szolt, hogy
jelentés pénziigyi tékével, megfelel6 felszereléssel és széleskorl tapasztalattal
rendelkeztek a nehéz hegyi vasutpalyak épitésében. A vallalkozok korabban egytitt
dolgoztak a Maramarossziget-Korosmez6-hatarszél vonalon, ezért nem véletlen,
hogy a gyimesi palya tobb mitargya ennek a vasitnak a tapasztalatai alapjan
késziilt el.**

A vallalkozok és a MAV 1895. jilius 24-én kotottek szerzédést, amelyet 1895.
szeptember 11-én a kereskedelmi miniszter hagyott j(’)VéL439 A tervezett vasut
Csikszeredatol az Olt folyé baloldalan haladt, északi iranyba, Madéfalva dllomasig.
Elhagyva az allomast, a vonal az Olt egyik mellékvilgye, a Rakos-patak mentén
haladt, annak jobb lejt6jén kapaszkodott fel és szamos mély oldalvélgyet szelt at,
koézben iranyat északkelet, majd kelet felé valtoztatva, érintette Csikszentmihély
allomast, Ajnad és Lovész kitérSket. A vonal, elhagyva a Rakos-patak volgyét,
északkelet iranyban elérte az Olt és Tatros folyok kozotti vizvalaszté gerincet és
a lovészi alaguton at kijutott a Gorbe-patak jobboldali lejtéjére, hogy majd keleti
iranyban folytassa utjat. Rovidesen elérte a Tatros folyé volgyét, azt hatalmas
kanyarulattal athidalva, a folyé jobb partjara tért és északkeleti, majd keleti és
délkeleti iranyba haladva érintette Gyimesfels6lok, Gyimeskozéplok alloméasokat.
Ekkor a vonal ismét athaladt a Tatros folyén és annak bal partjan elérte
Gyimesbiikk egykori hatarallomast, amelyb6l kijutva még egyszer athaladt a
Tatros foly6 felett, hogy végiil a Gyimesi-szoroson at, az utolsé 30-as vasuti 6rhazat
maga mogott hagyva, 50,9 km-re Csikszeredatol, Moldva teriiletére érjen.

A vasutvonal Csikszereda allomas 659 m tengerszinti magassdgardl indult ki,
Madéfalva alloméasig 7%o, Szentmihaly allomasig 14%o, majd Ajnad és Lovész
kitérokig 25%o-es emelkedéssel haladt. A vasitvonal a 16vészi alagitban érte el az
1012 m magassdgot. Innen a vasutvonal 15-25%oc-es esésben haladva érte el a
hatérszélt, amely 688 méteren volt. A vasitvonal Csikszereda allomastdl az
alagutig, 28 km hosszisagban, 343 métert emelkedett, majd a hatarszélig 1év6 22
km-en 313 méter szinteséssel birt.**’

435 MOL Z MAV Igazgatésag Bizalmas iratai. 1524-2. doboz 1895-93062.
436 Uo.

437 Uo.
438 Uo.
439 Uo.

440 Kain, 1897. 342.
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zottak Gsszetétele: egy felligyels, mint vezetd, egy helyettes, egy fémérniok, négy
mérnok, segédmérnok és gyakornok, két dijnok. Terepen: két osztalymérnok,
tizenot mérndk, illetve segédmérndk, mérnokgyakornok, két dijnok. A kisajatitasi
szolgélatnal: harom f6ldméré és egy dijnok. A MAV az alépitményi munkalatoknak
csak egy részét adta ki véllalkozoknak.*"!

A vas- és faanyagok beszerzése és helyszinre szallitdsa komoly nehézségeket
okozott. A Csikszereda-Sepsiszentgyorgy vonal megnyitasa el6tt az épitkezési
anyagot a székelyudvarhelyi vasutalloméasrol kellett kzuton elszéllitani az épitke-
zés szinhelyére."” A szdmadatokbol latszik, hogy a kozuti szallitas tobbe kertilt
Székelyudvarhelytél a munkatelepig, mint a tobb szaz kilométernyi tavolsaghol,
a termelési egységtdl vasuton Székelyudvarhelyig.

A magyar vasutépités egyik legnagyobb megvaldsitdsanak lehet nevezni a
természeti akadalyokkal teletlizdelt Gyimesi hatarszélig vezet6 vonal megépitését.
A vasut mindvégig nehéz terepviszonyok kozt haladt, ezért alagutak furasa,
volgyhidak épitése valt sziikségessé. Itt épiilt Magyarorszag egyik leghosszabb -
az 1222 méteres 16vészi - alagutja.'*? Az alagut délnyugati (bejarati) oldaldn 1894.
oktéber 5-én, az északkeleti (kijarati) oldalon 1894. oktéber 12-én kezdédtek el a
munkalatok. A firason dolgozé banyaszok munkacsoportjai kezdetben 12 érat
dolgoztak, tehat naponként kétszer valtottak egymast. A nehéz munkakoriilmé-
nyekre valé tekintettel 1895. janudr 1-t61 azonban harom valtasban dolgoztak 8-8
orat.* Egy-egy csoport 4-4 banyaszbdl és egy gorgd kocsival (csillével) dolgozo
két szallitd munkasbol allt. A 16vészi alagut volt az els6 magyar alaguit, amelyet
teljes hosszdban szabalytalan terméskével falaztak ki. A magyarorszagi alagutak-
nal ugyanis addig faragott koveket alkalmaztak a falazashoz. A tarna attorésére
1896. aprilis 5-€én keriilt sor, a kezdetleges eszk6zok hasznalatanak dacara a két
oldalrdl kitlizott irany kozott csupan 8 mm eltérés volt.*® A falazashoz a brasséi
cementgyarbdl szarmazé portland cementet hasznaltak. Az alagtutnél olasz mun-
kéi;%k dolgoztak, és Erzsébet kiralyné tiszteletére egy kGtalapzaton tablat helyeztek
el.

441 Uo. 343.

442 A vas- és acélanyagok szallitasi koltsége a Didsgy6ri Vas és Acélgyartol Székelyudvarhelyig
619,3 kilométeren és mintegy 750 kocsirakomanyra kiszamitva 8 895 forintot tett ki. Jelentds
mennyiségii faanyag érkezett Kolozsvarrol Székelyudvarhelyre, mintegy 530 kocsirakomany,
osszesen 4 355 forint értékben. A fa- és vasanyagok raktarozasa Székelyudvarhelyen 2 677
forintba keriilt. A Székelyudvarhelyrél Csikszeredaig valé szallitast 65 480 forint 50 krajcarért,
onnan Gyimesfelsélokig 87 684 forint 90 krajcarért végezték el. MOL K 229-627. csomé 2.
tétel-1896-2779.

443 A torténelmi Magyarorszag teriiletén csak a Karolyvaros-Fiume vonalon 1év6 Kupjak alagit
(1225 m) volt ennél hosszabb. (Kain, 1897. 344.)

444  Kain, 1897. 345.

445  Uo. 354.

446  Bilibok Agoston: A Csikszereda-Gyimesbiikk vasitvonal torténete. Csikszereda, 2005, k.n. 70.
(tovdbbiakban: Bilibok, 2005.)
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A Csikszereda-Gyimes vonalon 5 nagy volgyhid épiilt. A Karaké-volgyi hid**’

264,15 m hosszu, két pilléren nyugszik, a k6zépsé nyilds vasszerkezete 102,22 m,
ehhez mindkét oldalt egy-egy 51,36 m-es vasszerkezet csatlakozik, amelyeket az
egyik oldalon harom, a masik oldalon két 8 méteres boltozat tart.*® A hidat méltan
tartottdk a korabeli Magyarorszag egyik legnagyobb és legszebb volgyhidjanak. A
volgyhid épitését Végh Ferencz szakaszmérnok vezette, aki majd kés6bb a
Déda-Gyergyészentmiklés vonalnak lett az épitési osztalymérnske.”® A Karako
volgyhidhoz 5 és fél km utat kellett épiteni és szabalyozni kellett a Karaké patakot.
A volgyhid épitése 1895. szeptember 11-t61 1896. december 1-ig épiilt és 531 ezer
forintba keriilt.*” Erdemes megemliteni a Ladék-volgyi viaduktot is, amelynek
modellje az 1896-0os budapesti millenniumi kiallitdson is szerepelt, mint az egyik
legszebb kéboltozatos hid. A hid 112 m hosszu. A pélyaszint magassaga a volgy
legmélyebb pontja felett 831 m.*' A Ladék kéboltozatos volgyhidat Ofner Ede
mérnok tervezte és mindGssze hét honap alatt épiilt meg.452 A volgyhid két
ellenfalon és hat pilléren nyugvé, hét, egyenként 12 méter nyilasu teljes félkort
képez6 boltozatbol allt. A pillérek alig 3 m mélységben fekvs gneisz (granit)
sziklara voltak alapozva. Mind a hat képillér egyforma szélességgel késziilt, ezért
valamennyi boltozatot egyidében falaztak fel.*

A 30 méter nyilasu Tatros hid vasszerkezete a Karolyvaros-Fiume vasut
Licanka volgyhid terve szerint épiilt, mig a 15 méter nyilasi maésik kisebbik
Tatros-hid a Maramarossziget-hatérszéli vasit Fejes patak hidja alapjan késziilt."
A vasutépitkezések alkalmaval az utols6 magyar 30-as vasuti 6rhdz kozelében 1évé
hegyi 1épcs6é kezdépontjat kénytelenek voltak a hatarral parhuzamosan némileg
eltolni.””® 1900. julius 21-re a régi falépcs6 helyett 96 foku 1j kélépcsé késziilt,
amely a ,,Kdorr” nevi hegyi csticson 1évé Rakdczi-varhoz vezetett.*

447 A Karako volgyhidat 1916-ban a visszavonulé magyar csapatok a romén csapatok betorésekor
felrobbantottdk, 1917-ben az osztrak-magyar hadsereg helyreallitotta. A hidat az uralkodéroél
Karoly hidnak nevezték el. A volgyhidat 1944. szeptember 6-4n a visszavonulé német-magyar
csapatok felrobbantottdk. A haboru utdn eredeti dllapotaban nem lehetett helyreallitani, 4j
beton volgyhid épiilt, amelyet 1946. november 10-én adtak at a forgalomnak. Lasd bévebben:
Bilibok, 2005. 78-88.

448 Bottenstein Gyula: A Karak6-volgy athidalasa. In: Magyar Mérnék- és Epitész—Egylet Kozlonye,
1898. 32 kotet. 8 fiizet. 328. (tovabbiakban: Bottenstein, 1898.)

449 MOL Z 1524-5. doboz. Bizalmas iratok-1907-54219

450 Bottenstein, 1898. 338.

451 Kain Albert: A székely vasutak csikszereda-gyimesi vonaldanak néhany mitargya. In: Magyar
Meérnék és Epités Egylet Kozlonye, 1897. 31 két. 9 fiizet. 372.

452 Uo. 378.
453 Gorog Sandor: A vasutak épitése. Budapest, 1910, Wodianer. (Kozlekedési Szakkonyvtar 1.
31-32.) 104.

454 MOL K 229-627. csomé 2. tétel-1896-28914.
455 MOL K 229-800. csomé 2. tétel-1898-6000.
456 A gyimesi hatarlépcsé atvétele. Csiki Lapok, XII. (1900. jilius 25.) 30. sz.
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C oo SRS

21. dbra. Ladok vélgyhid 1897-ben

459

22. dbra. Csikszereda-gyimes vonal Tatros volgyhidja.

457 Rigo Laszlo csikszeredai migytjté gyljteményébol.
458 MOL. K 229-800. csomé 2 tétel -1898.
459  Rig6 Laszl6 csikszeredai migytjté gyljteményébol.

152



Az épitkezéseket hatraltatta, hogy 1896-1897 telén, majd 1897. augusztus és
szeptember honapokban tébb helyen toltéscsuszas tortént. Ezeken a helyeken
szivoarkokat kellett épiteni. A tézeges, slippedékes teriileteket feltoltotték, a
talajviz elvezetésére vizelvezet6 akndkat astak. A vonalon, az el6irt hatarid6
betartdsa érdekében, éjjelnappal dolgoztak a munkasok.'® Osszességében a
Csikszereda-Gyimesi vonalon 61 289 méter vaganyt fektettek le, beleszamitva
ebbe az allomadsi vaganyokat is.*!

A vonal latvanyossagai kozé tartoznak az &allomésépiiletek is, elsésorban
Gyimesbiikk hatalmas dllomasépiilete, amely a MAV magasépitési osztdlyanak
féépitésze, Pfaff Ferenc'® és munkatirsainak tervei szerint épiilt. A vasutiizem
és vamkezelés miatt egyarant nagy épiiletre volt sziikség. A 34 ablaktengelyes,
100 méternél hosszabb épiilettomb Pfaff Ferenc egyik legsikeriiltebb alkotasa.'®
A vasutallomas 2 km tavolsdgra épiilt a magyar-roméan hatartél. Az allomason
rendezték be a hatarvam, rendéri, kozegészségligyi, allategészségligyi, posta és
tavirda szolgéltatdsokat. A két orszdg vamhivatala k6z6sen haszndlta az épiiletet.
Ugyanez volt a gyakorlat a predeali és vorostoronyi vasuti hatarallomasoknal. A
torténelmi Magyarorszag legnagyobb hatarallomésa létesiilt Gyimesbiikkon és ez
szinte varosi rangra emelte a kicsi hatarmenti kozséget.

23. dbra. Gyimesbiikki vasitdllomds 1897-ben. *6*

460 MOL K 229-800. csomé 2. tétel-1898-74591.

461 Uo.

462  Pfaff Ferenc (1851-1913) a magyar vasuti épitészet kimagaslé egyénisége. Nevéhez fiiz6dik
tobbek kozott a Piski, Arad, Nagykaroly, Szatmarnémeti és Kolozsvar vasutalloméasok
tervezése, illetve atépitése.

463  Bilibok, 2005. 102.

464 Rig6 Laszl6 csikszeredai migytjté gyljteményébol.
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A Csikszereda-Gyimesi vastutvonal forgalom el6tti megnyitasara 1897. oktéber
18-4n keriilt sor.””® Az elsé vonattal egy egész csapat csangé utazott. Ki akartak
prébalni az Gj masinat ,mert még soha sem ldttak hegyeik kozott olyan masindt, mely
lovak nélkiil visz egy sereg vastiti kocsit.”*® Kezdetben egy vonat, majd a kdvetkezo
évtol két vonat kozlekedett a hatarallomés és Csikszereda kozott. A roméan fél
nem épitette ki hataridére a rd esé részt. Igy a magyar oldalon kiépiilt masfél
kilométeres palyarészt, Csikgyimes allomastdl a hatarig csak a roméan vonalrész
befejezése utan adtak at hivatalosan.”®” A roméniai csatlakozés elmaraddsa miatt
1898-ban a csikgyimesi dlloméason igazi végallomas-hangulat uralkodott. ,A gyimesi
felvételi épiiletben a romdniai csatlakozds elmaraddsa miatt alig lakott egy-két csaldd,
a nagy épiilet nagyobbrészt az egész tél alatt fiitetlen maradt és nem lett kelléleg
gondozva és természetes, hogy egy uj épiiletben, mely évekig lakatlan és fiitetlen maradt,
az asztalos munka, a padlozatok, stb. szenvednek, sot el is romlanak. »468

A roman oldalon a vasutépitkezés 1898 masodik felében érte el a magyar hatart.
A Targu-Ocna (Aknavéasar)-Gyimes 40 km hosszi vasutvonalat hiarom olasz
vallalkozo6 végezte, olasz, horvat és bolgar munkéasokkal. Az épitkezéseken ,székely
munkdsok kevesen vannak, bennsziilott oldhok még kevesebben.”*® A sziinnapokon
a vasuti munkéasok Gyimesbe utaztak, a helyi lap szerint vasarnapokon a gyimesi
kocsmak sziniiltig voltak. A Csiki Lapok dicsérte a romén oldalon készitett hidakat,
leginkabb az olasz vallalkoz6k munkajat, de kritizalta az allomasokat és érhazakat,
amelyeket takolmanynak nevez."™ A Gyimesbiikk - Palanka-Comanesti (Komén-
falva)-Targu-Ocna (Aknavésdr) vasutvonalat végiil 1899. aprilis 6-4n adtak at a
forgalomnak, igy kozvetlen kapcsolat teremtdott a szomszédos Romadnidval."”" A
vasuti csatlakozas tinnepélyes pillanatarol a Brassoi Lapok a kovetkezdket irta. ,A
megnyitisndl a romdn kormdny részérél Brdtianu Jdnos kézmunkaiigyi miniszter,
Brdatianu volt miniszterelnoknek a fia is jelen volt. (...) A romdn miniszter vonatinak
mozdonya magyar lobogokkal volt diszitve. E figyelem viszonzdsdul az dllomds
féépiiletére romdn lobogdt tiiztek. Az dllomdson a magyar kirdlyi dllamvasutak
igazgatosdga részérél Robitsek Sdndor miniszteri tandcsos, az épitési féosztdly
igazgatoja iidvozolte a romdn minisztert. AT

465 A gyimesi vasutvonal. Csiki Lapok, IX. (1897. oktdéber 13.) 41 sz.

466 Uo.

467 MOL K 229-626. csomé 2. tétel-1897-62927.

468 MOL K 229-800. csomé 2. tétel-1898-74591.

469 A gyimesi csatlakozas. Csiki Lapok, X (1898. szeptember 21.) 38. sz.

470 Uo.

471 Targu-Ocna (Aknavasar)-Palanka vonalat Elie Radu mérnok (1853-1931) tervezte.
www.csc.matco.ro/eradu.html, (letoltve: 2011.03.11) Kezdetben naponta egy vonatpar kozle-
kedett. Brass6bol délel6tt 8:50 perckor indul6 7812 vonat Gyimesrdl Palanka felé este 7:27-kor
indul6 200 szdmu roman személyvonathoz, mig a Palankar6l Gyimesre délelétt 10:10 perckor
érkez6 199 szamu roméan személyvonat a Gyimesrdl indulé és este 6:49 perckor Brasséba
érkez6 7913 szamu vonathoz nyert kozvetlen csatlakozast. (A roméniai vasit megnyitasa.
Csiki Lapok, XI. 1899. &prilis 12. 15. sz.)

472 Magyar-roméan vasut. Brassoi Lapok, V. (1899. aprilis 8.) 80. sz.
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24. dbra. Gyimesfelsélok a Csikszereda-Gyimes vonal épitésekor, 1897-ben

473

25. dabra. Magyar-romdn hatdron az utolso magyar vasuti érhdz és a Rakoczi vart™

A MAV 1899-ben a gyimesi alloméson pénzvalté bérléi allast szervezett, a
bérlétol megkivantak, hogy tokéletesen beszélje a magyar, roman, német és francia
nyelveket, illetve ismerje a kiilonb6zé orsziagok pénznemeit. A pénzvaltét az
allomas el6csarnokaban rendezték be, a pénztarral szemben, a pénzt a napi t6zsdei
arfolyam szerint kellett bevaltani. A vasuti vendégl6ben lehetett fizetni idegen

473 Rig6 Laszl6 csikszeredai migytjté gyljteményébol.
474 Rigé Laszl6 csikszeredai migytijté gytjteményébsl.
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pénznemmel is.”> A romén vasut megnyitdsa hatasara Csikszereddban Pénzvalto
Bank létesiilt, Gal J6zsef és Balazs Dénes neve alatt, ahol mindenféle idegen pénzt,
értékpapirt, bel- és kiilfoldi sorsjegyeket lehetett venni vagy eladni. Kordabban csak
Brasséban volt ilyen pénzvé\l‘cé.476

Még 1895-ben a Kereskedelmi Minisztérium megszervezte a kolozsvari vastti
uzletvezetéség keretében miikods csikszeredai vasuti osztalymérnokséget. Az
osztalymérnokség hataskore Gyimestdl Sepsiszentgyorgyig terjedt, 6sszesen 114
km-en."”" A vasttvonal kiépiilésével az utolsé székely varmegye Csik is bekapcso-
l6dott a vasuti korforgasba.

III. 3. 2. A székely korvastt befejezése

A Sepsiszentgyorgy-Csikszereda-Gyimes vasutvonal épitésekor senki sem
gondolta, hogy tobb mint hét évnek kell eltelnie, mire Gjra vastutépité munkasok
zajatol lesz hangos a Székelyfold. A Kereskedelmi Minisztérium 1896-ban még
tdmogatta a MAV igazgatésaganak azon javaslatat, hogy a székely vasut hatralévé
két szakasza, a Madéfalva-Szaszrégen és Marosnyire-Székelyudvarhely vonalak
minél hamarabb megépiiljenek. A minisztérium szamvevésége azonban mar 1896
novemberében jelezte, hogy megfelel6 pénzosszeg hianyaban csak a févonalat
fogjak egyel6re tanulmanyozni és jovahagytak, hogy a helyszinen 1év6 mérnokok
megkezdjék a mérési munkalatokat.'™

A Szaszrégen-Madéfalva vonal el6munkalatara két kirendeltséget szerveztek.
Az egyik vasiti nyomjelzé kirendeltség Szaszrégent6l kezdte meg a vonal
kijel6lését, Purgly Ferencz feliigyel6 vezetésével.'™ A masik csoport a gyimesi
épitkezések befejezése utan, Keller Arnold mérnok vezetésével, Madéfalvatol
kezdte meg a felméréseket.*®

Becze Antal Csik varmegyei alispan 1897 oktéberében feliratban fordult a
kereskedelmi miniszterhez, ramutatva, hogy a varmegye lakossagara kedvezé6tlen
hatassal volt a rossz termés. Kérte a Madéfalva-Szaszrégen vonal épitésének
megkezdését még 1898-ban, hogy a lakossdag munkakeresethez jusson, mert
ellenkezé esetben tomegesen fognak Roménidba menni.”®' A Marosvasarhelyi

475 Palyazati hirdetmény. Csiki Lapok, XI. (1899. februar 8.) 6. sz.

476 Pénzvalto-Bankot. Csiki Lapok, XI. (1899. aprilis 12.) 15. sz.

477 Az osztalymérnokségen dtlag egy-két szakaszmérnok, egy irodatiszt, egy gyakornok, 8
palyafelvigyazo, 48-52 palyadr teljesitett szolgalatot. Palyafelvigydz6i székhelyek voltak:
Csikszereda, Lovész, Csikgyimes, Szépvizszentmihaly, Sepsibodok, Biikszad és Tusnad. Az
osztalymérnokség vezetGi voltak: Szokoly Istvan (1896-1904), Ferenczy Géza (1904-1908) és
Aczél Odon (1908-1918). Horvath, 2004. 115.

478 MOL K 229-627. csomé 2. tétel-1896-65796.

479  Vasuti Szaknaptdr az 1899. évre. XII. évf. (szerk. Ocsko6i Ocskay Gusztav) Budapest, 1898,
Posner Karoly Lajos és Fia. 139. (tovabbiakban Vastti szaknaptar, 1899.)

480 Uo.

481 MOL K 229-626. csomé 2. tétel-1897-69481.
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Kereskedelmi és Iparkamara még 1896. oktéber 16-an egy feliratban kérte, hogy
a székely korvasutat egyszerre épitsék ki, mert a Sepsiszentgyorgy-Csikszere-
da-Gyimes vonal révén ugyan eleget tesz a magyar dllam a nemzetkozi koteles-
ségeinek, de ezzel nem oldédnak meg Székelyfold kozlekedési gondjai. Mert akar
a személy-, akdr a teherszallitds szempontjait nézik, éridsi keriilgvel lehet Csik
varmegyébdl az orszag kozpontjaba jutni. A gazdasagilag elmaradott vidékrdl
ugyanakkor tomegesen vandorolnak ki Roménidba és Amerikaba. A kamara
szamitasai szerint 1891-1895 kozott 18 527 személy vandorolt ki a szomszédos
orszag teriiletére.”™ A feliratban a kamara ismételten kérte, akarcsak 1892-ben,
hogy épitsék ki az Apahida-Marosvasarhely-Segesvar vonalat, ezaltal Marosvéa-
sarhely kozvetlen kapcsolatba keriilne az éppen ekkor tervezett Kis-Kiikiill6-volgyi
vasuttal.®® A minisztérium a Marosvasarhely-Héjjasfalva vagy Segesvar vonal
kiépitését elfogadhatonak taldlta, de csak mint helyi érdeki vasutat.*®*

’

Agorterfatos

T lidoeas
Prau-s
485

26. dbra. A MAV székelyfoldi vasitvonal-tervei 1898-1899-b6l

482 MOL K 229-627. csomo 2. tétel-1896-67668.
483 Uo.
484 Uo.
485 MOL K 229-800. csomé 2. tétel-1898-97989.
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A minisztérium megoldast keresett, mint ahogy a fenti tervrajzon is latszik,
arra, hogy hogyan tudndk minél konnyebben 6sszekotni a Sepsiszentgyorgy - Csik-
szereda-Gyimes MAV-vonalat a tébbi MAV-vonallal, kikeriilve a helyi érdeki
vonalakat, amelyeknek igénybevétele emelte a MAV koltségeit. Igy tervek késziil-
tek egy Foldvar vagy Agostonfalva alloméasbél kiindulé és a Sepsiszent-
gyorgy-Csikszereda vasutvonal valamelyik pontjahoz kapcsol6dd Gsszekotévonal
kiépitésérsl. A kozlekedési minisztérium keretében miikodott 1899-ben a Fold-
var-Sepsiszentgyorgy helyi érdekid vasit nyomjelzési kirendeltsége.486

A minisztérium figyelme a székely korvasut févonalainak tovabbi kiépitésére
Osszpontosult, de pénziigyi okokbdl nem tartotta kizartnak, hogy némi késés fog
bekivetkezni ezen a téren is. A MAV igazgatisaga épitési iitemtervet készitett a
székely korvasut befejezésére.”®” A MAV a Marosvasarhely-Szaszrégen vasttvonal
allamositdsa mellett dontétt, igy akarta megteremteni a székelyfoldi MAV-vona-
lakkal a kozvetlen kapcsolatot. A koltségek a MAV épitési féosztalyanak 1898.
jiniusi szamitasa szerint 16 millié6 forintba keriilnének, azonban a levéltari
dokumentumon javitas lathaté, a koltségelGiranyzat végosszegére ceruzaval a
dupléjat, 32,8 milli6 forintot irtak.*®®

A Szaszrégen-Madéfalva vonal kozigazgatasi bejarasa 1899 oktdoberére befeje-
z6d6tt. A MAV feliratban kérte a minisztériumot, hogy tajékoztassa arrél, hogy a
vonal épitése megkezd6dik-e vagy van-e mas vonal épitése tervbe véve. A
minisztérium vélaszabdl kiderilt, hogy a mar engedélyezett helyi érdekid
Nagytapolcsanyi-Borsany-Trencsén és Kaposvar-Szigetvar vonal épitésének ta-
mogatdsara van pénz, az el6nytelen pénziigyi viszonyok miatt azonban mas
vasutvonal épitésére nincs lehetéség.489 Igy a kormény 1899 végén a székely
korvasit tovabbi munkalatait leallitotta.*”

Targyalasok szintjén azonban a székely vastt kérdése folyamatosan napirenden
volt. A kozforgalmi, kdzgazdasagi, valamint hadaszati szempontok is indokoltta
tették egy Osszefliggd székelyfoldi vasuthalézat megteremtését. A gyimesi vonal
nemzetkozi forgalma jelentéktelen volt az orszag belseje felé. A Brasson, Tovisen,
Kolozsvaron atvezet6 utirany 70 km-rel hosszabb volt, mint a tervezett székely
koérvasuton.

A 20. szazad elején a Székelyudvarhely-Csikszereda vasitvonal mellett felme-
riillt egy, a Székelyfoldet is érint erdélyi transzverzdlis vasttvonal terve,™'
amelyet Borszéky Soma orszaggytilési képviseld terjesztett el6. Borszéky ennek a

486 Vasuti szaknaptar, 1899. 139.

487 Utemterv szerint: 1900. junius-1902. julius kézott elkésziilne a Szészrégen-Madéfalva vonal,
kib6vitenék a Szaszrégen allomast, atalakitandk a Marosvasarhely-Szaszrégen és Bras-
s6-Sepsiszentgyorgyi vonalakat. MOL K 229-800. csomé 2. tétel-1898-97989.

488 Uo.

489 MOL K 229-800. csomé 2. tétel-1898-72110.

490 Uo.

491 Kolozsvar-Marosvasarhely-Székelyudvarhely - Sepsiszentgyorgy-Magyarbodza hatarvam &l-
lomas-Konstanca. (Borszéky, 1905. 23.)
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vasutnak a tervét felvetette az 1902-es tusnadi kongresszuson is. Inditvanyanak
indoklasakor kiemelte, hogy a ,székely vasutak az dltaldnos kiilkereskedelmi szempont-
okon kiviil a négy székely varmegye févdrosainak egyesitését és a négy székely vicindlis
vastt megmentését eszkozlik.”*™ A tusnadi székely kongresszuson jelenlévék kérték a
kormanyt, hogy a székely vasuthalézat kiépitését elsé rangu kérdésként kezelje.

A székely vasut tovabbépitésének kérdése azonban évrél évre halasztéodott. Az
épitésre sziikséges pénz nem keriilt be az évenként megszavazott koltségvetésbe.
A székely varmegyék és telepiilések, illetve orszaggytlési képvisel6k tobb alkalom-
mal feliratban vagy parlamenti felszélalasokban kérték a régié vasut-kérdésének
megoldésat.

A kormany végre 1903-ban a beruhazasi toérvényjavaslataba belefoglalta a
székely korvasut kiépitésére sziikséges koltségeket is. A javaslat értelmében elsé
lépésben a Szaszrégen-Déda vasutvonal megépitésére és a Szaszrégen-Marosva-
sarhely helyi érdek{ vasitvonalnak az allamositasara keriilt volna sor. A pénziigy-
minisztérium 6 milli6 786 ezer koronat volt hajlandé kiutalni a Kereskedelmi
Minisztériumnak.””® A székely lakossag meglehetésen keserl szdjizzel vette
tudomasul, hogy a korvasiut 147 kilométerébdl csupan 26 kilométert terveztek
kiépiteni elsé lépésben.494 A kormanyvaltds miatt azonban a javaslatbél nem lett
torvény. Az 1903 novemberében megalakult Tisza Istvin korménya altal a
parlament elé terjesztett 1j allami beruhazasokrdl sz6lé tervezetben szintén
szerepelt a székely vasut kérdése."” Az orszaggytlés jovahagyta az 1904. XIV.
térvényt, amely felhatalmazza a kormanyt ,A székely vasutak Szdszrégen-dédai,
Déda-gyergyoszentmiklosi és Gyergyoszentmiklos-madéfalvi részvonalainak kiépitése-
re, Madéfalva dllomds bévitésére, ugy a Marosvdsdrhely-szdszrégeni helyi érdeki
vasttvonalnak, mint a Kocsdrd-Marosvdsdrhely dllamvasiti vonalak mdsodrangi
fépdlydavd leendd dtépitésére.” A munkalatok elvégzésére 32,84 millié korona lett
megszavazva.

A kormany és Maros-Torda varmegye torvényhatésdga kozott nézeteltérés
keletkezett annak kovetkeztében, hogy a varmegye kozgytilése ugy hatarozott
1903-ban, hogy az 5%-os vasuti potadonak a Szaszrégen-Maroshéviz vasut
vonalaira lekotott 2,5%-0s hozadékabol 6sszegytilt jovedelem a nyaradmenti vasut
tervezésére legyen felhaszndlva. A kormény azonban az 1895:VIIL. térvényre
hivatkozva kijelentette, hogy az allamvasutakként épitendd székely vasutakra
megszavazott varmegyei hozzajarulasok az allamkincstart illetik anélkiil, hogy a
vérmegyék torzsrészvény szolgaltatasra igényt tarthatnanak.”’ Ezaltal egy hason-
16 jellegl nézeteltérésre keriilt sor Maros-Torda varmegye esetében, mint korabban

492  Borszéky, 1905. 12.

493 A beruhézasi koleson és a székely vasut. Csiki Lapok, XV. (1903. junius 3.) 23. sz.

494  Uo.

495 A székely vasutak tigye. Csiki Lapok, XVI. (1904. marcius 2.) 11. sz.

496 www. 1000ev.hu/index.pho?a=3&paran&6891. (letoltve: 2010.02.06.)

497 Nyaradmenti vasut segélyezési tigye. Maros-Torda Varmegyei Hivatalos Lap, V. (1904. méarcius
17.) 11. sz.
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Csik varmegye esetében. A kormény a székelyfoldi vasutépitéseknél megprobalta
igénybe venni a kordbban helyi érdekid vasuti részvénytarsasdgok altal tervezett
vonalak épitésére felajanlott, egybegytjtott helyi hozzajarulasokat. A székely
lakossag zokon vette, hogy allami beruhazasra akarja a kormany felhasznélni az
altala 0sszegytjtott pénzalapot, amit a helyi infrastruktira fejlesztésére akartak
forditani. A székely varmegyék tiltakozasa eredményeként a kormany végiil
eltekintett ennek a pénzalapnak a felhasznalasatol.

A MAV a Szaszrégen-Madéfalva kozotti vasutat épitési szempontbél harom
szakaszra osztotta: Szaszrégen-Déda; Déda-Gyergyoszentmiklés; Gyergydszent-
mikl6s-Madéfalva. Az aldabbiakban ebben a sorrendben keriil bemutatdsra a harom
vonal épitéstorténete.

A kormany 1904-ben, a Szaszrégentdl Déddig terjedé mintegy 26 km hosszu
vasutvonal kiépitésére versenytargyalast hirdetett. A beérkezett 19 ajanlat koziil
a vasttépitési jogot a Fabidn Lajos,*” Minde Lajos és Somlyé Jozsef altal 1étrehozott
tarsvallalkozas nyerte el, a vallalkozasi 6sszeg 1 091 398 koronat tett ki.**

A vallalkozok az engedményokmaéany elnyerése utan, 1904. augusztus 23-4n
kezdték el az épitkezést a szaszrégeni vasttallomastol.”” Fabianék révid idén beliil
megteremtették az el6feltételeket az épitkezés meginditdsahoz, majd kezdetét vette
az épitkezéshez sziikséges foldek kisajatitasa. A vallalkozok Felséidecsen hoztak
létre iranyitasi kt')zpontjukat.501 A vasit a Maros folyé bal partjat kovette. A
vonalnak volgypalya jellege volt, igy az épitkezési munkalatok gyorsan haladtak.
A Maros arterében jelentés foldmunkat és tobb helyen partbiztositast kellett
végezni. A kovetkez6 év novemberére a vasut Szaszrégen és Déda kozott annyira
készen volt, hogy lehet6vé valt a teher-aruszallitds. A vasutépitéssel parhuzamosan
az 1905-6s évben bévitési munkalatokat végeztek a szaszrégeni allomason. A
vonalat a miitanrendoéri bejarast kovet6en 1905. november 16-an atadtak a
forgalomnak.”™ A vasut, Szdszrégen allomasbol kiindulva, érintette Idecsfiirds,
Marosvécs, Magyaré és Déda allomasokat. Vizszolgaltatdasra Déda allomast ren-
dezték be. Az allomasokon kiviil 24 6rhéz épiilt. A vonalon 38 kiilonb6zé nyilasa
hid és ateresz létesiilt. A hidak vas vagy vasbeton felsé szerkezettel késziiltek. A
felépitményhez 34,5 kg sulyd, 12 méter hosszi acélsineket hasznaltak.””

498 Fabian Lajos budapesti mérnok, vallalkozé. Iranyitasaval épiilt meg: a Fels66r-Tarcsa-Fel-
s6lévé HEV (1903), Nyiregyhaza-Vasarosnamény HEV (1904), Kérmend-Zalalsvé-Ori-
szentpéter-Muraszombat HEV (1906-1907), Zsebely-Liebling HEV (1906), Kassa-Hegyaljai
HEV (1909). Tarsvallalkozoként jelen van a Cegléd-Csemé HEV (1909), Detreks-
szentmiklés-Zohor-Magyarfalu HEV (1911), Banffyhunyad-Kelecel (Kiskalota) HEV (1911)
megépitésénél.

499 Meégis lesz vasut. Gyergyoi Hirlap, VIIL. (1904. julius 26.) 30. sz.

500 A székely vasutak épitése. Maros-Torda, V. (1904. augusztus 25.) 35. sz.

501 Uo.

502 Maros-Torda, (1905. november 10.) 48. sz.

503  Magyar Kirdlyi Allamvasutak 1905. évi dllapota és iizleti eredményei. Budapest, 1906, Pallas
Részvénytarsasag Nyomdaja. (tovabbiakban MAV 1906.) 5-6.
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A MAV igazgatosaga még 1905-ben versenypalyazatot hirdetett a Madéfalva-
Gyergyo6szentmiklos vasttvonal kiépitésére. A versenytargyaldson, 1905. junius
25-én a 16 ajanlattevé kozill a Pallés Armin®™ vezette budapesti cégre esett a
valasztas, miutan az 3 793 126 koronaért elvallalta a vonal kiépitését.505 A
tényleges épitkezés csak 1905. oktéber 5-én kezdGdott el, az aratas befejezése utan,
Vaslab és Teker6patak kozott és a madéfalvi vasttallomasnal.”*

Egyes becslések szerint mintegy 2000 ember dolgozott a Gyergydszentmiklés—
Madéfalva vonalon. A Csiki Lapok szerint ,az dtlag 2037 munkds koziil 43,4 szdzalék
idegen volt mivel a hazai munkdsok az emelt bérek dacdra is nagyszamban hazamen-
tek. ™" A székelyfoldi vasutépitéseknél gyakori volt, mint ahogy kordbban is lattuk,
hogy a helyi munkasok, f6ként a mez6gazdasagi munkalatok ideje alatt, elhagytak
az épitkezések szinhelyét.

A vonalszakasz egy része mint kozepes nehézségi volgypdlya, a masik fele
hegyi palyaként épiilt. A vasutvonalon harom vasszerkezeti hid, valamint egy
alagut épilt. A vasit 1906 augusztusidban elérte Csikrdkost, ahol hadikitérét
létesitettek. Az épitkezés gyorsan haladt elére a kovetkezd év nyaran, 1907.
szeptember 4-én berobogott a gyergyoszentmiklosi alloméasra az els6 mozdony, 14
teherkocsival.”® A gyergy6szentmikldsi alloméds épiilete mellett egy tisztvisel6i
lakas, raktarhelyiség, géphaz, viztartaly és vizsziir6 épi.ilt.509

A Madéfalva- Gyergyo6szentmiklés vastutvonal iinnepélyes megnyitasara 1907.
december 5-én keriilt sor, amelyen Kossuth Ferencz kereskedelemiigyi miniszter
betegség miatt nem tudott megjelenni, a kormanyt Szterényi Jozsef allamtitkar,”"
a MAV-ot Ludvigh Gyula’"' igazgaté képviselte.”"” Az tjonnan atadott vasttvonal

504 Pallés Armin budapesti véllalkozo, irdnyitdsaval épiilt meg: a Losoncvidéki HEV Lo-
sonc-Poltar f6vonal és Ipoly-Berzence-Szinébanya kozti szarnyvonal (1901), Szatméarnéme-
ti-Bikszad keskenyvaganyiu HEV (1906), Losonc-Géacs HEV (1906), Zombor-Obecse HEV
(1906-1907)

505 Székely vasutak épitése. Gyergys, V. (1905. februar 19.) 8. sz.

506 A vasuti foldmunka. Gyergyo, V. (1905. oktéber 8.) 41. sz.

507 A székely vasutak épitése. Csiki Lapok, XVIII. (1906. augusztus 15.) 33. sz.

508 A gyergyo6szentmiklési vasut. Csiki Lapok, XIX. (1907. szeptember 11.) 37. sz.

509 Epiilé csiki vasut. Csiki Lapok, XIX. (1907. julius 31.) 31. sz.

510  Szterényi Jozsef (1861-1941) politikus, kereskedelemiigyi miniszter. 1883-ban megalapitotta
a Brasso cimi lapot, amelyet 1889-ig iranyit. 1889-ben erdélyrészi iparfeliigyel6 lesz, 1890-ben
a Kereskedelemiigyi Minisztériumba keriil. 1905-1910 ko6zott allamtitkar. 1906-1918 kozott
Brassé orszaggytlési képviselje. http://hu.wikipedia.org/wiki/Szter%C3%A9nyi_J%C3%B3zsef.
(letoltve: 2011.02.16.)

511 Ludvigh Gyula (1841-1919) vasutépit6 mérnok, oklevelét a briisszeli egyetemen szerezte. A
kiegyezést kvetéen tanulmanyozta a belga és francia vasutakat. Hazatérve kozremiikodott a
Karolyvaros-Fiume, Nagyvarad-Kolozsvar és Hatvan-Szolnok vasit nyomjelzésénél. Megha-
tarozo szerepe van a roman vasutakkal Predealnal torténé csatlakozas kivitelezésénél. 1881-t61
a kozlekedési minisztériumban dolgozik. 1887-1909 kézott a MAV elndkigazgatéja. http://
mek.niif.hu/00300/00355/html/ABC09006/09667.htm (letcltve: 2011.02.16.)

512 A madéfalva-gyergy6szentmikldsi vasut megnyitasa. Csiki Lapok, XIX. (1907. december 11.)
50. sz.
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hossza 46 km volt. A vasut Madéfalvabél kiindulva érintette Csikrakos, Madaras,
Csikkarcfalva, Csikszentdomokos, Marosf6, Vaslab, Teker6patak, Gyergyoszent-
miklés dllomdasokat. A vastutvonalon napjaban hdrom par vegyes vonat kozlekedett
és az utat 2:55 perc alatt tette meg.513

Az Ujonnan &atadott vasutvonalon azonban a gyorsitott iitemben elvégzett
munka miatt t6bb hidnyossag is volt, amelyek balesetveszéllyel jartak. 1908
aprilisaban a Gréces melletti alagut kozelében hegycsuszamlas kovetkezett be. Ezt
a szakaszt kés6 Gsszel, fagyban épitették, tavasszal a talaj fellazult és nagy
mennyiségi fold csuszott a sinekre. A kozlekedést rovid ideig atszallassal oldottak
meg.SM

A Madéfalva-Gyergydszentmiklés kozti vonalon még folytak a vasutépitési
munkaélatok, amikor 1907. julius 1jén sor keriilt a székely korvasut utolsé
szakaszanak, a Déda-Gyergy6szentmiklés vastutvonal kiépitésének versenytargya-
lasara. A beérkezett 9 ajanlat koziil Schiffer Miksa’'® budapesti vallalkozé cég kapta
meg a vasutépitési jogot, miutan 10,9 millié6 koronaért hajland6 volt a munkala-
tokat elvégezni.”'® Az épitési munkalatok 1908 nyaran indultak el. Schiffer Miksa
mérnok, épitési vallalkozé arra kérte Csik varmegye alispanjat, hogy a vasuti
munkélatokhoz sziikkséges munkaer6 megszervezésében legyen segitségére. A
gyergy6szentmiklosi és csikszeredai sajtoban felhivast tettek kozzé, hogy a
vasutépitéshez 4000 munkast is tudnak alkalmazni. A munkasok atlagos napibérét
2,50-3 koronaban hataroztak meg.517 A vallalkozé a vonal két végénél, Dédan és

képezé Maroshévizen egy kozponti irodat létesitett.”® Az épitkezésre érkezd

munkéasok egy része azonban nem kapta meg id6ben a fizetését és sztrajkba
kezdett. A véllalkozé a sztrajkol6 munkasokat elbocsatotta és helyettiik, a helyi
lap értestilése szerint, 110 munkast hozatott Bukovinabél.”"

A kavicsot a vonal mentén megnyitott dédai, gyergydremetei és szarhegyi
banyéakbol nye]rték.520 Az épitkezést nehezitette, hogy 1908-ban mar oktéber 19-én
lehullott az els6 hé és hideg volt. A nagy hé miatt a munkalatokat november 7-én

kénytelenek dtmenetileg abbahagyni.”

513 Vasutunk megnyitdsa. Gyergyo, VII. (1907. december 8.) 49. sz.

514 Hegyomlas a vasuti palyan. Csiki Lapok, XX. (1908. aprilis 29.) 18. sz.

515  Schiffer Miksa (1874-1944) budapesti épitész, épitési vallalkozé, ingatlantulajdonos, nagyvo-
nali mecénds. A nagyvaradi Igazsagligyi palota (1898) kivitelezdje. Marosvasarhelyen
1911-1913 kozott épiilé Kultarpalotajanak épitését a budapesti Griinwald Testvérek és a
Schiffer cég végezte. Mint vasutépité vallalkozé nevéhez fiiz6dik a Fogaras-Brassé helyi
érdekii vasit (1906-1908), Torda-Topanfalva-Abrudbénya keskenyvaganyi HEV (1912)
megépitése. Zsidé 1évén, 1944-ben halaltaborba akartdk hurcolni, ekkor 6ngyilkos lett.

516 A székely vasutak. Gyergys, VIL. (1907. julius 7.) 27. sz.

517 Felhivas a székelymunkasokhoz. Csiki Lapok, XX. (1908. aprilis 22.) 17. sz.

518 Uo.

519  Sztrajk. Gyergyo, VIIL. (1908. junius 21.) 25. sz.

520 MOL Z 1524-9. doboz. 1909-95129.

521 MOL Z 1524-9. doboz. 1909-345636.
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A levéltari forrasok szerint a vasutépitéshez sziikséges talpfak Szaszrégenbél,
Kolozsvarrol, Banffyhunyadrol érkeztek. A sinek, a felfiiggeszték és a valtok pedig
Diésgy6rben késziiltek.”™ Az épitkezést hatraltatta, hogy a MAV altal elvallalt
épitkezési anyag leszallitasa egyenl6tleniil és késén érkezett meg a helyszinre.
Ezért a kereskedelmi miniszter engedélyezte, hogy a vonal ataddsa fél évet
tolédjon.523 A Gyergydszentmiklés-Déda vonal 1909. nyarara a befejezéshez
kozeledett, a sinpart az egész vonalon leraktdk, mar csak a toltések simitasi
munkélatai, valamint az allomasok és 6rhazak épitésének befejezése volt hatra.
Maros-Torda és Csik varmegyék vezet6i elhataroztak, hogy a maroshévizi allomas-
sal szemben egy emlékoszloppal 6rokitik meg a vastutvonal atadasanak napja’lt.E'24
A 73 km hosszu vasttvonal miitanrendéri bejarasara 1909. oktéber 25-én keriilt
sor.””

Az 1j vasutvonal mindvégig a Maros mellett haladt, nehéz terepviszonyok
mellett, érintve Déda, Ratosnya, Szalard, Palotailva, Banffyhdza, Godemesterhéza,
Maroshéviz, Gal6cés, Varhegy, Ditrd, Szarhegy, majd Gyergydészentmiklés dllomé-
sokat. Az j vasutpalya Varhegyig tart6 szakasza hegyi, a tovabbi része volgypalya
jellegli volt. A palya kialakitdsdhoz jelentés foldmunkat, folydszabélyozast, part-
biztositast végeztek. Két alagut, négy Maros-hid és tobb kisebb hid épiilt. A székely
korvasut utolsé szakaszanak tinnepélyes megnyitasara 1909. oktéber 28-d4n keriilt
sor. A Gyergyo Ujsdg szerkesztGje méltan kialtott fel ,gazdasdgi elszigeteltségiink
megsziint, elenyészett. Délre és keletre nyitva van mdr az ut, mozdonyok fehér fiistje
szall az ég felé és leomlott a kinai fal érokre”. >

A megnyitasi iinnepélyen részt vett Szterényi Jozsef miniszteri allamtitkar, aki
tinnepi beszédében kiemelte, hogy megvalésult Csik varmegye székely lakossaga-
nak vagya, létrejott a vasuti kapesolat ugy Brassé ipari kozpont felé, mint a székely
févaros, Marosvasarhely i]r'é\nyélba.527 A vasutépitéssel egyidében feldjitottdk és
dllamositottak a Székelykocsard-Marosvasarhely vonalat. A kolozsvari vasuti
lizletvezet6ség keretében 1908-ban megszervezték a gyergydszentmikldsi vasuti
osg‘ggﬂymérnﬁkséget, amely a 121 kilométeres Déda-Madéfalva vonalra terjedt
ki.

522 Uo.

523 A székely korvasut megnyitasa. Csiki Lapok, XXI. (1909. aprilis 7.) 15. sz.

524 A székely korvasut megnyitasanak kiiszébén. Csiki Lapok, XXI. (1909. augusztus 11.) 33. sz.

525  Jobb vasuti 6sszekottetés. Csiki Lapok, XXI. (1909. november 3.) 45. sz.

526 A Gyergyoszentmiklos-dédai vastut megnyitasa. Gyergys, IX. (1909. oktéber 31.) 44. sz.

527 Uo.

528 Az osztdlymérnokségen egy-két szakaszmérnok, egy irodavezetd, egy dijnok, 9-10 palyafelvi-
gyazé és 44-50 palyadr teljesitett szolgdlatot. A palyafelvigyazoi szakaszok székhelyei:
Gyergyo6szentmiklos, Csikszentdomokos, Marosf6, Maroshéviz, Déda, Csikmadaras,
Palotailva, Varhegy és Ratosnya. Osztalymérnok: Kondorossy Kornél 1908-1919 kozott.
Horvath, 2004. 116.

163



II1. 4. Székelyf6ldi normal nyomtava vastutvonal tervek
II1. 4. 1. Miért nem épiilt meg a Székelyudvarhely-Csikszereda kézti vastitvonal?

A két székelyfoldi varos és a kornyezé falvak lakossdgdban mai napig felmeriilé
kérdés: miért nem épiilt meg a Székelyudvarhely-Csikszereda kozti vasutvonal?
Szinte mindenkinek megvan erre a kérdésre a valasza, vagy rogton eszébe jut a
maréfalvi parasztbacsi térténete, aki a hagyomany szerint kijelentette a vastatvonal
irdnyat a kertje végében kijel6lé mérnokoknek, hogy 6 bizony nem fogja egész
nap nyitogatni a csilirkaput a mozdony el6tt. A két székelyfoldi varos kozti
vasutvonal-tervnek kozel masfél évszazados torténete van, a kiilonb6z6 korsza-
kokban djra és ujra napirendre keriil§ vasut gondolata mogétt nyomon lehet
kovetni a két varos, illetve a két régié modernizacids torekvését, céljat. Az
alabbiakban eltérve az eddig megszabott idékeretektdl, ennek a tervezett, de meg
nem val6sult vonalnak a torténetét kovetjilk nyomon.

A székelyfoldi vasit torténetének talan a legtobbszor felmeriils tervei kozé
tartoznak a Székelyudvarhely-Csikszereda és a Székelyudvarhely-Gyergy6szent-
miklés vonalak. Székelyfold kozponti teriileteinek bevondsa a magyar vasuthalé-
zathba, mint ahogy kordbban is lathattuk, Széchenyi Istvannal is felmeriilt. A
Magyar Keleti Vasut kiépitése utdn megjelend vasuttervek szinte mindegyikében
megtaldlhat6 az Udvarhely és a Csik vairmegyét 6sszekoté vonal gondolata. A helyi
érdeki vasutvonalak épitésekor Ugron Gabor és Daniel Gabor felismerte ennek
a fontossagat és a Héjjasfalva-Székelyudvarhely szarnyvonal hidnyossdgait. A
foldrajzi akadalyok legyGzése, a technikai kovetelményeknek valé megfelelés
azonban olyan koltségeket jelentett, amelyeket egy helyi erébdl verbuvalédott
részvénytarsasag nem volt képes teljesiteni, igy csak az allam segitségével
valésulhatott meg egy, a Hargitan atvezet6 vonal megépitése.

A magyar allam bekapcsolédéasa a székelyfoldi vasutépitkezésekbe az 1890-es
években kovetkezett be, miutdn megéllapodds sziiletett Roméniaval a gyimesi
vasuti csatlakozas kérdésében. Ezt kovetéen a MAV megvizsgélta a lehetséges
székelyfoldi vonalterveket. Tobb lehetséges irany koziil a székely korvasit meg-
épitése mellett dontottek és els6 1épésben a Sepsiszentgyorgy-Csikszereda-
Gyimes szoros vasut kiépitésére keriilt sor. A MAV igazgatésiganak 1894-es
javaslatabol kitlinik, hogy Udvarhely varmegye bekapcsolasa a székely korvasttba
szamara nem elsé rangu érdek. ,Székelyudvarhelyrél-Marosnyirén dt Csikrdakosra
tervezett vonal fontossdggal nem bir és (...) csak utolso sorban épitendd, habdr ardnylag
rovid dsszekottetést létesit Gyimes felé, lévén a tavolsdg Székelyudvarhely-Csikrakosig
csak 94 km. De figyelembe veendd, hogy e vonal csak helyi érdeki vasut gyandnt
terveztetett 15-25%o-nyi emelkedésekkel, igen koltséges iizem és jelentékeny épitési
koltségek mellett csak nagyon korldtolt teljesitmény képességgel fog birni, hozzdjdrul
ehhez, hogy a Gyimesen dtirdnyulé forgalom Budapest irdnydban 772 km, mig
Marosvdsdrhely iranydban 748 km. Azon kivil a Székelyudvarhely-marosmnyirei
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vonalrész lakatlan hegyi vidéket szelvén dt nagyobb helyi forgalomra sem szamithat
ami igazolja ezen vonal felett kifejezett fenti kedvezétlen véleménytinket”.529

Az 1895. évi VIIL. torvénycikk kimondja a székely korvasut kiépitését és annak
alkalmas pontjatél egy szarnyvonal épitését ,,a Héjjasfalva-székelyudvarhelyi h. é.
vastitnak Székely-Udvarhely dllomdsdig”.”®® A szarnyvonal megvaldsitasat Székely-
udvarhelyig azonban tavoli jovébe helyezi azaltal, hogy csak a székely korvasut
kiépitése utan tartja lehetségesnek az épitkezés megkezdését.

A korvasut els6 szakaszanak megvalésulasa utan atmenetileg sziineteltek a
székelyfoldi vasutépitkezések, de a MAV igazgatésaga részérdl tervek késziiltek
arrél, hogy miként lehetne kozvetlen kapcsolatot teremteni a székelyfoldi és az
erdélyi MAV-vonalak kézétt. A MAV igazgatésagat leginkabb a Brassé-Sepsiszent-
gyorgy kozti vonal kikeriilése foglalkoztatta, amely a Brasso-Haromszék helyi
érdekl vasuttarsasag tulajdondban volt és jelentés koltségtobbletet jelentett az
allamnak. Mint ahogy korabban is lattuk, ez esetben ismét felmeriilt a Csikszere-
da-Székelyudvarhely szdarnyvonal gondolata, de mivel az egy helyi érdekd
vasttvonalhoz csatlakozott volna, ezt a tervet djra elvetették. A MAV igazgatosaga
ki is jelenti. ,Ezen vasutndl szdmos kézgazdasdgilag fontosabb dsszekitetések
létesitésére vdrakozik az dllam dltal leendd kiépitésre s nézetiink szerint amennyiben
ezen torvényhozdsilag mdr engedélyezett vonal kiépitése mellézhetd lenne, a célnak
sokkal jobban megfelelne (...) Agostonfalvdtél Tusnddig vezetendd vonal Gsszekit-
tetés mely a székely vasutakat az dllamvasutak févonaldval kozvetlen kapcsolatba
hoznd.””!

A Marosvasarhelyi Kereskedelmi és Iparkamara azonban napirenden tartotta
az Székelyudvarhely-Csikszereda vasut kérdését. A kamara 1898. december 8-an
feliratban kérte Daniel Erné kereskedelemiigyi minisztert, hogy a Székely-
udvarhely-Marosnyire vonal helyett a Székelyudvarhely-Csikszereda vonal épil-
jon meg. Ez a vasit érintette volna Kadicsfalvat, Maréfalvat, Olahfalut, Szent-
keresztbanyat, a homorddi, székelyfiiredi és kirulyi fiird6ket. A vonal sokkal
rovidebb lett volna, mint a napirenden 1év6 marosnyirei vastt és el6segitette volna
mind Székelyudvarhely, mind Csikszereda fejlédését.”” Erdekes médon ebben az
id6szakban maga az érdekelt fél, Udvarhely varmegye torvényhatosaga tiltakozott
a terv ellen, kijelentve, hogy a vasutnak a Cekend és a Tolvajos tetén vald
atvezetése jelentGs tobbletkoltséget okozna és a térségnek a marosnyirei irany
felelne meg. A Kereskedelmi Minisztérium 1899. junius 5-én kijelentette, hogy a
régi Ugron-féle terveket ismerik, de azok annyira hézagosak, hogy a Székely-
udvarhely- Marosnyire vonalra 1j terveket kell kidolgozni.533

529 MOL K 229-316. csomé 2. tétel-1894-50444.

530 www. 1000ev.hu/index.php?a=3&param=6569. (letoltve: 2010.02.06.)
531 MOL K 229-627. csomé 2. tétel-1896-67668.

532 MOL K 229-800. csomé 2. tétel-1898-3576.

533 MOL K 229-800. csomé 2. tétel-1898-35652.
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A vonal terve azonban ujra és ujra megjelent. 1900-ban vasuti elémunkalati
engedélyt kért Kovacsevics Tamas nyugalmazott allamvasuti feliigyel6 egy hasonlé
nyomvonalra Csikszereda és Székelyudvarhely kozott a Hargitan at, mint amit a
Marosvasarhelyi Kereskedelmi és Iparkamara javasolt 1898ban.”® A 19-20.
szazad forduléjan a normél nyomtavu helyi érdekl vasutak alternativajaként
jelentek meg a keskenynyomtavu helyi érdekii vasitvonalak, amelyek olcs6bbak
voltak és igy lehet6ségként meriiltek fel a kisebb tékeerdvel rendelkezé kozosségek
szaméara. A vasutvonaltervek szempontjabol figyelmet érdemel Gonczy Béla
keskenyvaganyu orszagos vasuthalézat-terve. A Gonczy altal 1901-ben bemutatott
tervben megjelenik egy Parajd-Korond-Székelyudvarhely, Székelyudvarhely-
Zetelaka-Marosnyire, Székelyudvarhely-Homorddfiird6-Homorédszentmarton -
Homorédszentpal-Kéhalom vonal javaslata.”®

A székely korvasut megépitését kovetéen sokan abban reménykedtek, hogy a
MAV hozzdkezd az 1895. évi VIL. toérvényben megéllapitott, a székely kérvasut
valamely pontjarol kiinduld, Székelyudvarhelyig tarté szarnyvonal kiépitéséhez. A
térvény megjelenésétdl kezdve a székelyfoldi orszaggytilési képvisel6k, Csik és
Udvarhely varmegyék kozosségei, valamint a Marosvasarhelyi Kereskedelmi és
Iparkamara minden évben felvetették ennek a vonalnak a fontossagat. A vasut
kérdésenek napirenden tartdsdban a helyi lapok is fontos szerepet jatszottak. A
székelyudvarhelyi Udvarhelyi Hirado, a Székelyudvarhely, a csikszeredai Csiki
Lapok, a Csikszereda, a gyergy6szentmiklési Gyergyo sth. ujra és ujra felvetette a
ki nem épitett vastutvonalak kérdését. A Csiki Lapok 1911-ben egy ujabb otlettel
rukkolt el6. Volgyzard gat épitését javasolta a Vargyas, Fenyéd vagy Fejszo
patakokon és igy a Székelyudvarhely-Csikszereda vonalat villamosnak lehetne
kiépiteni. Ugyanakkor ezek a volgyzaré gatak biztositandk a villamos energiat
Székelyudvarhelynek és Csikszeredanak.”™® A szamitésok szerint a vasut és a gatak
kiépitése Gsszesen 13 millié korondba keriilne.”®’

A Székelyudvarhely-Csikszereda vonalat 1911-ben a MAV is ismételten tanul-
manyozta és készitettek egy hozzavetileges koltségvetést, amely szerint a
Székelyudvarhely-Csikszereda elsérangi vasut kiépitése 20 millié korondba
keriilne és ujabb 10 milli6 koronara lenne sziikség a Héjjasfalva-Székelyudvarhely
vonal els6rangositasara. A kiépitend6 61 kilométer hosszui palyan két rovid alagut
és egy viadukt lett tervbe véve.”® A MAV pénziigyi osztalya szerint azonban ez a
vonal a MAV szdméra nem elényos. A sajté felrétta a korménynak, hogy ,a
Beszkideken sokkal drdgdbb vonalat épitett az dllam a ruténok érdekében és most a
székelyeknek nincs pénz.’”539 Pap Béla ujsagir6 egy Gjabb cikkében, a Csiki Lapokban

534 Uj vasutvonal épitési terv. Csiki Lapok, XII. (1900. méjus 16.) 20. sz.

535 Gonczy Béla: A magyarorszagi keskenyvaganyu vasutak orszagos halézata. II. In: Magyar
Meérnék és Epitész Egylet Kozlonye XXXV. 1901. 3. 134-135.

536 P. (Pap Béla): Nem almodom. Csiki Lapok, XXIII. (1911. aprilis 12.) 15. sz.

537 Uo.

538 Udv a munkdnak. Csiki Lapok, XXIII. (1911. december 20.) 51. sz.

539 Uo.
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kiemelte, hogy a tervezett vasttvonal elésegitené a két varos fejlédését, és tobb
mint 100 kilométerrel roviditené le a tavolsagot Csik varmegye és Erdély kdzéps6
teriiletei kozott.”"

A Székely Tarsasdgok Szovetségének VII. nagygyitilésére Csikszeredaban keriilt
sor, 1912. augusztus 26-dn. Ez alkalommal is az egyik kozponti kérdés a
székelyfoldi vasuthalozat tovabbfejlesztése volt. Egy 6nall6 inditvany keretében a
jelenlévik kérték a Csikszereda-Székelyudvarhely vonal kiépitését. A helyi gaz-
dasagi érdekeken kiviil kiemelték, hogy tobb mint szaz kilométerrel lerévidiilne a
Csik varmegye és Budapest kozti tavolsag, masrészt tehermentesiteni lehetne a
Brass6-Predeal vonalat, mert a Romaniaval valé teherforgalom egy részét at
lehetne irdnyitani a Héjjasfalva-Székelyudvarhely-Csikszereda-Gyimes vonal-
ra.”! Az inditvanyban kitértek a gazdasagi, nemzeti és stratégiai szempontokra
és kérték az illet6 vonal miel6bbi megépitését.

A Marosvasarhelyi Kereskedelmi és Iparkamara 1912 végén felszdlalt a
Székelyudvarhely-Csikszereda vasut tigyében, és kérte a korményt, hogy vegye
fel ezt a vonalat a kvetkez6 év vasutépitési progmmjé\ba.542 Csikszereda varosanak
a vasutépitésbe vetett optimizmusat jol jellemzi az a kis iras, ami 1912. végén, a
Csiki Lapok 25 éves évforduldjan jelent meg és arra kereste a valaszt, hogy hogyan
fog kinézni Csikszereda 25 év mulva, vagyis 1937-ben. A megalmodott jov6 szerint
Csikszeredat és Székelyudvarhelyt helyi érdeki villamos vastut fogja 6sszekotni,
a hargitai vizvalaszton létesitendé Tolvajos megalltol Hargitafiird6ig szarnyvonal
vezetett volna. A fiirdGhelységt6l a Hargita tetére fogaskerekiivel lehetne feljut-
ni.”*® Az 1912-es évben minden szinten 1épések torténtek a vasut kiépitése ligyében,
Csik és Udvarhely varmegyék, Csikszereda és Székelyudvarhely varosok, a Székely
Tarsasagok Szovetsége, a marosvasarhelyi Kereskedelmi és Iparkamara, sét a
nagyszebeni hadtestparancsnoksag is felszolalt a vonal érdekében.

A vasutvonal kiépitéséért a két székely varmegye kozel 100 f6s” kiildottsége
1913. februar 14-én Lukéacs Laszl6 miniszterelnok elé jarult, aki igéretet tett, hogy
elrendeli az elémunkalatok megkezdését és a tervek elkészitését. Teleszky Janos
pénziigyminiszter pedig kijelentette, hogy a két varmegye abban a szerencsés
helyzetben van, hogy helyi érdekeik egybeesnek az orszagos érdekkel és mihelyt
a pénziigyi viszonyok megengedik, a kereskedelemiigyi miniszter rendelkezésére
bocsatja a szitkséges pénzosszeget.””” A székely varmegyék lelkesedése azonban
elmult, mikor 1913. aprilis k6zepén kézhez kaptak a kereskedelemiigyi miniszter

544

540 Csik és Udvarhely vasutjai. Csiki Lapok, XXIV. (1912. februar 14.) 7. sz.

541 A Székely Szovetség nagygyiilése Csikszeredan. Csiki Lapok, XXIV. (1912. augusztus 28.) 35. sz.

542  Vasutligyiink. A kamara a Csikszereda-Székelyudvarhelyi vasutért. Csiki Lapok, XXV. (1913.
januar 1.) 1. sz.

543  Huszonét év utan. Csiki Lapok, XXIV. (1912. december 25.) 52. sz.

544 A két varmegye kiildottségében Udvarhely varmegye 80, Csik varmegye 20 fével képviseltette
magat. Kiildottségek a székely korvasut tovabbi kiépitése érdekében. Székelység, IX. (1913.
februar 23.) 8. sz.

545  Székelyek a Hazban.-Leomlik a Hargita. Csiki Lapok, XXV (1913. februar 19.) 8. sz.
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leiratat, amely arrél értesiti a két varmegyét, hogy csak az allamvasutak
folyamatban 1év6 és még végrehajtandé beruhdzasainak elkésziilte utan lehet szé
a Székelyudvarhely-Csikszereda vasutvonal kiépitésér6l. A Csiki Lapok szerkesz-
t6sége nem sok reményt fliz6tt a vastutvonal létrejottéhez, kijelentette, hogy akkor
csak 15-20 év mulva lehet az Gjabb székelyfoldi vasutépitkezésre szamitani, mert
az allamnak ott vannak a masodik vaganyépitések, mintegy 2000 km hosszban,
valamint a nagyobb dlloméasok modernizalasa. Masrészt a minisztérium még meg
sem bizta a MAV épitési kirendeltségét a vonal tervezésével.”*® A Csiki Lapok
munkatarsa, Pap Béla 1914 marciusaban haromoldalas visszatekint6t szentelt a
Héjjasfalva-Gyimes vasitvonalépitési terv torténelmi multjanak. A szerzé sajnal-
kozva jegyzi meg, hogy azon miniszterek koziil, akik 1913 februdarjaban igéretet
tettek a vasutvonal tdmogatasara, mar csak a pénziigyminiszter van hivatalban,
,a vasttvonal épités fonala pedig a koézony fertdjébe hullt” > Ramutatott, hogy a
vasut hatalmas valtozasokat idézett el Csik varmegyében. Fellendiilt a fakiter-
melés, a megye 12 év alatt tobb milli6 koronat nyert az erdGeladdsokbdl. A
tervezett vonal elésegithetné Szentkeresztbanya fejlédését, a kornyezé fiirdok,
Homordd- és Hargitafiirdé fellendiilését, a faban gazdag teriiletek fakitermelését.
A lap szerint ugy politikai, mint gazdasagi szempontbdl halaszthatatlan az
Udvarhely-Csikszereda vasuti kapcsolat megteremtése.”*®

A vasutvonal épitését két szakaszban javasolta. A munkalatok egyik részét a
Héjjasfalva-Székelyudvarhely vonal allamositasa és elsérangusitdsa képezné. Ez
esetben sziikséges volna a nyomvonal megerGsitése, alloméas berendezések moder-
nizalasa. A masodik rész egy 61 km-es vonal épitése. A vaspélya iranya: ,Kiindulna
Székelyudvarhely dllomdsrol és a Fenyéd patak vélgyén haladva hagynd el Fenyéd és
Madréfalva udvarhelyvarmegyei kézségeket. A Czekend megkeriilése végett sziikséges a
vonal kifejtés a Homordd-fiirdé felett vezetve érne Kdpolnds- majd Szentegyhdzas
faluban és pedig egészen kozel Szentkeresztbanydhoz. Innen a legnehezebb hegyipalya
szolgdlna a Hargita vizvdlasztojanak lekiizdésére. Két kisebb alagut és egy viadukt
vdlna sziikségessé, a mivel aztdn be is jutndnk a Hargita keleti, csiki lejtéjéig, a hol
az eddigi nyugat-keleti irdny délnek fordulna és csikszeredai fiirdé felett haladva
Zs6god-fiirdé alatt fordulna vissza a sepsiszentgyorgy-csikszeredai vonalba és azon dt
ér Csikszereda dllomdsra.”™ Epitési koltségként kilométerenként 400 ezer koro-
naval szamolt, és az osszes koltséget 28,5 millié koronara tette.” 1914 marciu-
saban Csikszereda, majd aprilisbhan Székelyudvarhely kérvényben fordultak a
kereskedelemiigyi miniszterhez, amelyben siirgették a két telepiilést 6sszekotd
vonal megépitését. Indoklasukban kimelték, hogy egy roman tidmadas esetén a

546 Még mindig a vasut. Csiki Lapok, XXV. (1913. aprilis 30.) 18. sz.

547 A héjjasfalva-gyimesi hatarvonal. Csiki Lapok, XVI. (1914. marcius 18.) 12. sz.
548 Uo.

549  Uo.
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rendelkezésre all6 székelyfoldi vasttvonalak nem teszik lehetévé a hadsereg gyors
felvonulasat a keleti hatarokhoz.”

A vasitvonal kiépitésének gondolata az els6 vilaghaboru alatt is napirenden
maradt. A haborus kériilmények k6zott még jobban megmutatkoztak a székelyfoldi
vasuthalézat hianyossdgai. A MAV igazgatésidga 1916-ban vasiti beruhézasi
munkaprogramot dolgozott ki az 1916-1922-es évekre, abban a reményben, hogy
a haboru gyéztes befejezése utan a kozlekedést a haboru el6tti viszonyokra épitve
fejleszthetik tovabb. A munkaprogramban el6kelé helyen szerepelt a Székely-
udvarhely-Csikszerda kozotti, 64 km-es vasutvonal kiépitése.”® A Csiki Lapok
1916. marciusaban arrél értesitette az olvasékat, hogy a MAV elkészitette a vonal
elémunkalatait és a haboru befejeztével megindul a vastut épi‘cése.‘%3 A MAV tervbe
vette a Héjjasfalva-Székelyudvarhely vonal elsérangusitdasat is, amelyre azonban
csak 1921-ben vagy azt kdvet6en keriilt volna sor.”™

A trianoni békeszerzédést kovetben a Héjjasfalva-Székelyudvarhely helyi
érdeki vonalat a romén allam vette birtokba. A helyi érdeki részvénytarsasaggal,
amelynek székhelye Budapesten volt, a roman allam kezdetben nem volt hajlandé
targyalni a vonal tulajdonjogardél. Végiil 1932 tavaszan megegyezés jott létre a
roman allam és 8 erdélyi, illetve bansagi helyi érdekid vasuti részvénytarsasag
kozott.” Az egyezmény értelmében a romén édllam osszesen 10 millié svéjei
frankot fizet a helyi érdeki vastti részvénytarsasagoknak. A Héjjasfalva-Székely-
udvarhely részvénytarsasag ebbdl 411 ezer svajci frankot kapott.”™ Ezzel a roman
allam a vasutvonal teljes kord tulajdonosa lett.

A két vilaghaboru kozott a két varmegye tobb izben is felszélalt a Székely-
udvarhely-Csikszereda vasutvonal kiépitése érdekében, azonban nem jutottak tul
a megheszéléseken. Az 1940-es bécsi dontés utdn Eszak-Erdély és Székelyfold
ismét Magyarorszag része lett. Az Gj magyar-roman hatar azonban kettévagta az
Udvarhely varmegyei vicinalis vonalat. Igy 1940-1944 kozott csak Székely-
keresztur-Székelyudvarhely kozott kozlekedett a vonat. Ugyanakkor sajatos
helyzet alakult ki e vasut kapcsan, hiszen egyediilallé médon ez a vonal nem volt
Osszekottetésben a magyar vasuthalézattal. Ezért a magyar kormany részérdl a
Szeretfalva-Déda vasut kiépitése utdn napirendre keriilt Udvarhely varmegyének

551 A székelyudvarhely-csikszeredai vasut. Csiki Lapok, XXVI. (1914. aprilis 15.) 16. sz.
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Kft. 99-100. (tovabbiakban Horvath, 1997.)

553 A székelyudvarhelyi-csikszeredai vasut kiépitése. Csiki Lapok, XXVIIL. (1916. marcius 8.) 10
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554 Csiba Jézsef: A MAV 1916-ban készitett fejlesztési terve. In: Vasithistoria évkényv, 2010-2011
(szerk. Mezei Istvan) h. n. 2011, MAV Zrt. 87. (a tovdbbiakban Csiba, 2011.)

555 Temesvar-Nagyszentmiklos HEV Rt., Temesvar-Modosi HEV Rt., Brass6-Haromszéki HEV
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az orszagos vasuthélézatba valé bekapcsoldsa. A valtozé politikai viszonyok, majd
az Gjabbb impériumvaltds azonban nem tette lehet6vé az elképzelés megvaldsita-
sat.

A maésodik vilaghabort utan révid idén beliil ismét széba keriilt a vastitvonal
kérdése. Az 1951-ben elfogadott elsé otéves tervben a kommunista hatalom
meghirdette a Székelyudvarhely-Madéfalva vastutvonal megépitését. ,,A vasutépités
hire ldzba hozta az udvarhelyi rajon dolgozoit. Egymds utdn alakulnak meg az onkéntes
ifjusdgi brigddok amelyeknek lelkesedése magdval ragadia a dolgozo parasztsdgot is.
Szentegyhdzas falu pdrtszervezete 100 kobméter ké kihorddsdra vdllalkozott 6nkéntes
munkdval. (...) Rajonunk dolgozé paraszt ifjai, iskolank tanulo ifjusdgdval egyiittesen
tobb mint 6000 onkéntes munkanapot vdllaltak s emellett 82 munkds elszdlldsoldsdt
és 55 igdsfogatot is felajanlottak, hogy segitsék a vasttépités nagyszerti miivét. (...) A
vasttépités ujabb csapds az imperialista taborra. Jelenti a Pdrt vezette munkdsosztdly
torhetetlen erejét, a sajdt sorsdt kezébe vévd dolgozok millicinak elszant békevdgydt és
hatdrozott kiizdelmét a mult sététségének és nyomorisdgos életének felszamoldsdért. -
A fenti sajtéhir jol jellemzi a kommunista rendszer retorikajat. A vonal épitése
azonban ez esetben is elmaradt. A vasut szerepét a 20. szazad kozepétdl a kozuti
forgalom vette at és a két varmegye majd az 1968-ban létrejové Hargita megye
vezetGsége a két varos, Székelyudvarhely és Csikszereda kozti it modernizalasat
tekintette els6dleges feladatnak.

Hogy miért nem épiilt meg a Székelyudvarhely-Csikszereda vasttvonal? A 19.
szazadban a helyi elit nem rendelkezett olyan pénziigyi, politikai erével, amely
akar a helyi er6forras, akar az allami tdimogatas felhasznalasdval el6re tudta volna
vinni e vasttvonal tigyét. A MAV pedig a kénnyebb és nagyobb teriiletet érinté
székely korvasut kiépitését tamogatta. A székely korvasut befejezése utan a magyar
allam nem rendelkezett olyan pénziigyi eréforrassal, amely lehet6vé tette volna
egy ujabb, nagyobb méreti dllami beruhazas megkezdését a térségben. Az elsé
vilaghdbortd, majd az impériumvaltas még inkabb hattérbe szoritotta ennek a
vonalnak az tigyét. A késébbi évtizedekben a kor politikai retorikdjaban, akar a
Lkis magyar vildg” idészakaban, akar a kommunista rendszerben, ismételten
felmeriilt a vasut terve, azonban egyre inkdbb csak nosztalgikus 6tletnek tlint. A
gépkocsiszallitas térhoditasa megkérdGjelezte ennek a vonalnak a létalapjat. Az
autokozlekedés révén Udvarhely varmegye is be tudott kapcsolédni az orszag
gazdasagi vérkeringésébe és kiegyenlitédtek azok a hatranyok, amelyek a zsakut-
caban végz6dé vasut miatt jottek létre. A Székelyudvarhely és Csikszereda kozti
vasutvonal létrehozasarol szolé 150 éves torténet kivalo példa a helyi politikai,
gazdasagi er6knek az orszagos fejlesztési politikan beliili kiizdelmére.

557 Nagyszerl megvaldsitasok felé. Szabadsdg, VIIL. (1951. januar 13.) 2. sz.
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II1. 4. 2. Székelyfoldi vastutvonal-tervek a 20. szdzad elsé évtizedeiben

A Székelyudvarhely-Csikszereda vasitvonal mellett a 20. szdzad elsé két
évtizedében szamos vonalterv jelent meg. Ilyen példaul a székelyf6ldi intézmények,
egyesiiletek, varmegyék és varosok 4&ltal kért Kolozsvar-Marosvasarhely-
Székelyudvarhely-Barot-Sepsiszentgyorgy-Bodza-szorosi vasut kiépitése és to-
vabbfejlesztése.” Ezt a vonalat képzelték el az erdélyi vasuthalézat févonalanak.
A kortarsak szerint igy ki lett volna javitva a korabbi évtizedek hibas vasutpoliti-
kéja, amely Székelyfold kikeriilésével alakitotta ki az erdélyi févonalat. A kormény
véleményét a fenti vastutvonalrol jol érzékelteti a Székely Tarsasagok Szovetségé-
nek 1906 decemberében kiild6tt leirat, amely szerint egy transzverzalis vasut
létesitése hid abrand, mert a roman kormany nem tamogatja a bodzaforduléi
vasuti csatlakozast, a vulkanyi csatlakozasi pont tligye is megfeneklett. A kormany
elismerte, hogy a fenti vasutvonal altal a székely varosok kozott kozvetlen
kapcsolat 1étesiilne, és a tavolsag is lerdvidiilne, de kétségei voltak a vonal
jovedelmezbségérol, amelyet masrészt 12 vizvalaszton kellene keresztiilvezetni és
ez jelent6s koltségeket okozna, igy az allam nem tamogatta egy 4j erdélyi févonal
létesitését.”™

Egy masik, hosszi ideig napirenden 1év6 vasutvonalterv a Marosvasar-
hely-Szaszrégen-Maroshéviz-Tolgyesi-szoros vonal volt. Az illeté vastutra mar az
1880-as évektsl tobben adtak be elémunkalati engedélyt. Igy példaul 1884-ben a
fent emlitett vonalra elémunkalati engedélyt nyujtott be Forgach Antal és Banffy
Dezs6.” Az illeté vasutvonalat a MAV megbizasabol Herczog Odon vasuti
feligyel6 1883 Gsszén beutazta, majd tapasztalatairdl jelentést készitett. A 170
km hosszu vonal épitési koltségeit 16 ezer forintra tette.”™ A 20. szazad elején a
kolozsvari varosi tandcs részérdl ismét felmeriilt a Kolozsvar-Szaszrégen-—
Maroshéviz-To6lgyes-Pascani roman vasutallomasig huzédé vonal Gtlete. A Ke-
reskedelmi Minisztérium azonban 1913-ban egyértelmiien elutasitotta ennek a
vasutnak a gondolatat, ramutatva, hogy 6sszesen 95 millié6 korondba keriilne és
megépitése semmilyen szempontb6l nem indokolt.”® A MAV 1916-0s, mar
korabban emlitett 6téves tervében szintén szerepelt egy Maroshéviz vagy Ditré
allomasrol a roméan hatéarig tarté masodrangu févonal kiépitése.563

558 ANDJC PJTS Fond 9. Nr. Inv. 1. dosar 4. 1908-9308.
559 ANDJC PJTS Fond 9. Nr. Inv. 1. dosar 3. 1911-2952.
560 MOL K 229. 644. doboz 1897-2 tétel-44911.

561 Uo. 751.

562 ANDJC PJTS Fond 9. Nr. Inv. 1. dosar 5. 1913-6344.
563 Csiba, 2011. 88.
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27. dbra: Blau Gyula vastitvonal terve.

564 ANDJC PJTS Fond 9. Nr. Inv. 1. dosar 3. 1907-842.
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A helyi érdeki vastuttervek koziil érdemes megemliteni gréf Tholdalaghy
Laszl6,”” Blau Gyula budapesti mérnék és Albertin Géza bitkszadi fiirdéigazga-
6,°%% Géabor Igndcz és Wiener Emil budapesti mérnskok,”®’ valamint Schwarz
Adolf esztergomi banyavallalkozé tervét.”™ A felsorolt vasuttervek koziil a legtdbb
csak az elémunkélati engedély megszerzésének pillanataig jutott el. Erdemes
roviden kitérni Blau Gyula budapesti mérnsk Agostonfalva-Barét-Biikszad-Tor-
ja- Kézdivasarhely-Bereck-S6smez6 helyi érdekii vasiutvonal tervére, amelyet a
tervez6 egészen Galacig szeretett volna meghosszabbitani. Az elémunkalati
kérvényhez Blau Gyula hatastanulmanyt is adott, amelyben ramutatott, hogy terve
valdjaban a Széchenyi Istvan altal megfogalmazott iranyt koveti és az illeté vonal
leroviditené Székelyfold és az orszdg nyugati teriiletei, illetve Budapest-Galac és
a romén tengerpart kozti tavolsagot.”” A tervezet mellékletében felmeriilt egy
vizierému épitésének gondolata az Olt folyén, Tusnad és Biikszad kozott. Blau
Gyula mérnok az itt kitermelt villamos energiat elegendének tartotta arra, hogy
60 km-es korzetben biztositani lehessen a villamos aramot és hogy a tervezett
vasutvonal villamos energiaval ml’ikbdjtin.570 Annak ellenére, hogy nem késziilt el,
ez volt az elsé olyan tervezet, amely Székelyfoldon villamos energidval tizemel6
vasutban gondolkodott.

Blau Gyula mérnok tervezete mellett a Baréti Székely Tarsasag 1907-ben egy
széleskori akci6t inditott az Agostonfalva-Barét-Mélnas vasttvonal allami kiépi-
tése érdekében. Az tligynek sikeriilt megnyerni a harom székely varmegye,
Héaromszék, Udvarhely és Csik tdmogatasat is. A kormany azonban 1908 végén
kijelentette, hogy az allam pénziigyi ereje nem teszi lehetévé az ilyen jellegl
beruhazasokat és amugy is a ,székelység érdekében a székely korvasiit kiépitésével
mdris tetemes anyagi dldozatokat hozott az orszdg, a kérdéses uj utvonalnak dllami
vastti vonagelént valo kiépitését a nagy épitési koltségek miatt egyelére kildtdsba venni
nem lehet.”

565 Agostonfalva-Kopecz-Barét-Bibarcfalva-Kisbacon-Nagybacon-Malnas illetve Bar6t-Olasz-
telek-Bardéc-Fille. A vasutvonal elémunkalati engedélyét 1905-ben nyerte el, késébb
1906-ban és 1907-ben meghosszabbitotta. (ANDJC PJTS Fond 9. Nr. Inv. 1. dosar 3.
1907-11352.)

566 Agostonfalva MAV allomés-Képec-Barot-Nagybacon-Biikszad MAV dllomas- Mikéujfalu-
Torja-Kézdivasarhely-Bereck-Ojtozi-S6smezs. Albertin Géza biikszadi fiirdéigazgaté 1906-
ben visszavonult a vasuttervezéstél. A kovetkez6 években Blau Gyula mérnok tobbszor is
meghosszabbitotta elémunkélati engedélyét az illet6 vastutvonalra. (ANDJC PJTS Fond 9. Nr.
Inv. 1. dosar 3. 1907-842.)

567 Agostonfalva-Bar6t-Bibarcfalva-Nagybacon-Magyarhermény. A vasdtvonalra tSbbszor
megujitottak az elémunkalati engedélyt. Torzsrészvény-jegyzésre bizottsag is alakult, amely-
nek elnoke vargyasi Déaniel Lajos. (ANDJC PJTS Fond 9. Nr. Inv. 1. dosar 1. 1911-7645.)

568 A homorddvélgyi vasut. Udvarhelyi Hirado, XV. (1912. februar 25.) 9. sz.

569 ANDJC PJTS Fond 9. Nr. Inv. 1. dosar 3. 1907-842.

570 Uo.

571 Uo. 1908-3613.
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A korvasut kiépitése utdn Székelyfoldon nem épiilt tobb normal nyomtavi
vasutvonal. Székelyf6ldon szalldigévé valt Kuhen Hédervary Karoly volt minisz-
terelnok azon kijelentése, hogy a mindenkori kormanyok teljesen atérzik a
székelyek kivansagait, de olyan messze vannak az orszag kézpontjatél, hogy mire
érdekﬁksbgn valamelyes jelentGsebb intézkedést tennének, arra rendszerint meg-
buknak.

III. 5. Keskenyvaganyu vasutak a Székelyfoldon: a Maros-Torda helyi
érdekii keskenyvaganyu vastuthalozat

A normal nyomtavi vasutvonalak mellett meg kell vizsgalni Székelyfold
legjelentGsebb, ma mar sajnos nem miikodé keskeny nyomtavi vasiathalézatat is.
A vasuti nyomtav megvalasztasakor meghatarozé volt a természetfoldrajzi kor-
nyezet, a domborzat szerepe és nem utolsé sorban a gazdasagi tényezdk.
Eurépaban az els6 gézmozdony altal hasznalt keskenyvaganyu vasit, 60 cm
nyomszélességgel Anglidban épiilt, 1832-ben.”” A kizlekedési szakemberek, mér-
nokok korében vita targyat képezte a keskeny nyomtavu palyak elénye és hatranya.
El6nyként azt emelték ki, hogy az al- és a felépitmények épitése olesébb, kisebb
a karbantartasi koltség, konnyebben tud alkalmazkodni a domborzati viszonyok-
hoz. Az alacsonyabb gazdasagi eréforrassal rendelkezé és nehezebben megkoze-
lithetd térségek szamara a keskeny nyomtavid vonalak lehet6séget nydjtottak arra,
hogy bekapcsolédjanak a vasuti kozlekedés rendszerébe. Hatranyként emlitették,
hogy a normél nyomtava vonalhoz valé kapcsolédaskor atrakodasi és atszallasi
koltségek meriilnek fel. Masrészt ezek a vasutvonalak alacsonyabb kényelmi
szinvonalat biztositottak az utazé kozonségnek, a kocsik tobbnyire fapadosak és
a vontatasi sebesség is joval elmaradt a normal vasutakétol. Magyarorszag olyan
régidiban létesiiltek személyszallitasra is berendezett keskeny nyomtavu vasutvo-
nalak, ahol nem volt gazdasagos normal nyomtavon épitkezni. Erdélyben tcbb
ilyen jellegt, 0,76 m-es, keskeny nyomtavu, helyi érdeki vasitvonal épiilt a 19-20.
szazad forduléjan: Gyulafehérvar-Zalatna (1895), Segesvar-Szentagota (1898),
Nagyszeben-Szentagota (1910), Torda-Topanfalva-Abrudbéanya (1912).

A MezGség jelentGs részének és a torténelmi Marosszék Nyarad menti falvainak
infrastruktiraja elmaradott volt, az uthéalézat nagy részét foldutak képezték,
amelyek a tavaszi és 6szi esGs id6szakokban haszndlhatatlanok voltak. Az emlitett
vidékek szamara a kozpontot Marosvasarhely jelentette, amelynek piacan a Nyarad
mentiek z6ldséggel és erddipari termékekkel, mig a mezdségiek elsGsorban
gabonafélékkel voltak jelen.

572  Racz, 1917. 39.

573 Bodanyi Odon: A keskenyvaganyu vasutak nemzetgazdasagi jelentésége s ezzel kapcsolatban
a mez6hegyesi gazdasagi iparvasut és a Neufeldt Karoly-féle kérosvolgyi erdéiizlet gurahoncu
erdei vasutja. I. In: A Magyar Mérnik- és Epitészegylet Kozlonye. 26. évf. 1892. 10. sz. 331.
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A helyi kozosségek, érdekeltségek a 19. szdzad végén felkaroltdk egy helyi
érdeki vasut kiépitésének gondolatat, Marosvasarhelyrdl kiindulva a Mez6ség,
illetve a Nyarad vidéke iranyaba. A minimadlis pénzforras, tovabba az épitendd
vonal kizardlagos helyi érdekeltsége miatt e vastutvonalakat keskenyvaganyura
tervezték. A tervezett vonal legfébb tdmogatéi Maros-Torda varmegye és Maros-
vasarhely varos voltak. A Mezbéség felé tervezett vasut fontossaga még inkabb
megnétt a 20. szazad elején, amikor a Mezdségen és Marosvasarhely kozelében
t6bb helyen foldgazlel6helyekre bukkantak. A vasutvonal tervezése és megépitése
azonban egy hosszu folyamat részeként valdsult meg.574

Marosvasarhely szamara fajo pont volt, hogy az erdélyi fé6vasutvonal megépi-
tésekor mindossze egy szarnyvonal végallomasa lett. A varos fejlédését hatraltatta
az a tény, hogy az 1886-ban atadott Marosvasarhely-Szaszrégen vonal utdn hossza
évekig nem épiilt vasut a térségben. A varos és Maros-Torda varmegye ezért t6bb
alkalommal lépéseket tett wjabb vonalak épitése érdekében, remélve, hogy
Marosvasarhely a régié vasiti csomépontjava valhat.

A 19. szazad utolsé évtizedében megjelend vasuttervek még kiilon-kiilon
képzelték el a mezbségi és a Nyarad-menti térségnek az 6sszekapcsolasat Maros-
vasarhellyel.

Vasiiti elémunkalatot Id6- Vasttvonal iranya
kéro személyek pont

Filep Albert kiralyi tanacsos | 1895 | Marosvasarhely-Mez6salyi-Mezéméhes
csatlakozva a Marosludas-Beszterce

. 567
vasutvonalhoz.

Tolnay Reginald 1895 Marosv::isén‘hely—Nyéuﬂ:’:idszereda—Szovaita568

Berzenczey Istvan 1896 | Marosvasarhely-Koronka-Nyaradszereda-
Szovata-Parajd- Korond™®

Ifj. bar6é Solymossy Laszlo 1897 | Marosvasarhely-Nyaradt6-Nyaradszereda-
és Zarandi Knopfler Elek Szovata®™

574 Gid6 Csaba: A maros-tordai helyi érdekii keskenyvaganyu vasut. In: Areopolisz. Torténelmi és
tarsadalomtudomdnyi tanulmdnyok. VIII. (szerk. Hermann Gusztdav Mihéaly-Kolumban
Zsuzsanna-Ro6th Andras Lajos) Székelyudvarhely, 2008, Udvarhelyszék Kulturalis Egyesiilet.
134. (tovabbiakban: Gidé, 2008.b)

575 Varmegyei kozgytlés. Marosvidék, XXV. (1895. januar 6.) 2. sz.

576 Megyei kozgylilés targysorozata. Marosvidék, XXV. (1895. jilius 28.) 37. sz.

577 Egy uj vasutvonal. Kozérdek, VIII. (1896. 4prilis 5.) 14. sz.

578 Nyaradmenti vasut segélyezési ligye. Maros-Torda Vdarmegyei Hivatalos Lap, V. (1904. mércius
17.) 11. sz.
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Vasiiti elémunkalatot Id6- Vasttvonal iranya

kér6 személyek pont
Réthey Ferencz budapesti 1904 | Apahida-Pusztakamaras-Kissarmas-Farago-
vallalkozo Szészrégen571
Maros-Torda varmegye 1904 | Radn6t-Mezébéand-Mezdszentmarton-Oroszfa
Gazdasagi Egyesiilete ja572 (Komléd-volgyi Vasﬁt)‘%73

X. Tablazat. Vasuti elomunkdlati engedélyek Maros-Torda vdarmegyében.

A vasuti elémunkalati engedélyt kérGk a térség kozéleti személyiségei koziil
keriiltek ki. Kezdetben a mezdségi és a Nyardd-menti vasitvonalnak az Gtlete
egymastol fliggetleniil jelent meg. A 19. szdzad utolsé évtizedében az elémunkalati
engedélyek djabb és tjabb meghosszabbitdsan kiviil azonban nem tértént elérelé-
pés. A 20. szazad elsé éveinek gazdasagi gondjai és politikai csatdrozdsai nem
kedveztek a vasutépitési terveknek. Ahogy korabban lattuk, a térség fejlesztésében
némi el6remozduldst jelentett, hogy 1904-t61 megkezd6dott a székely korvasut
hianyzo6 részének fokozatos kiépitése.

A kereskedelemiigyi miniszter hozzdjaruldsaval 1904-ben Maros-Torda varme-
gye - Solymossy Laszlotél és Z. Knopfler Elek 6rokosétél - megszerezte a
Nyarad-menti vasut elémunkalati engedélyé‘c.582 A tervezési munkalatok elvégzé-
sével Braun Gyula és Linzer Armin budapesti mérnékéket biztak meg,583 6k tobb
székelyfoldi épitkezésben is részt vettek és ismerték a marosvasarhelyi elitet.
Maros-Torda varmegye 1907-ben tarsul Marosvasarhely varossal és egyiitt kérel-
mezték a Marosvasarhely-Szovata, Marosvasarhely-Mez6band-Oroszfaja,
Mezoband-Mezékapus és Mezéband-Mezéméhes keskenyvaganyd vasuthalézat
épitésének engedélyét a kormélnyt(')l.584 A vasutvonalak engedélyezése koriili
miiszaki teendGket Braun Gyula végezte el.”® A vonalat 0,76 m nyomtavira
tervezték. Marosvasarhely varos a vasuthalézat kiépitésére 200 ezer koronat

579 Az Apahida-szdszrégeni vasut elomunkalati engedélye. Marosvilgy, II1. (1904. oktéber 30.)
41. sz. 3.

580 Mezdségi és nyaradmenti vasut tigye. Maros-Torda Varmegyei Hivatalos Lap, V. (1904. junius
16.) 24. sz.

581 Az un. Koml6d-volgyi vasut (Radnot-Oroszfaja) tervét tobb mezdségi nagybirtokos tdmogatta,
tobbek kozt Bethlen Istvan képvisel6 vagy Sandor Janos késébbi beligyminiszter. A
Komléd-volgyi vasit. Maros-Torda, V. (1904. julius 7.) 27. sz.

582 Koncesszio-meghosszabbitas. Maros-Torda, V. (1904. februar 4.) 5. sz.

583 A mezG6ségi vasut. Maros-Torda, V. (1904. augusztus 25.) 35. sz.

584 A Nyaradmenti és mezdségi vasutak kiépitése. Maros-Torda Vdrmegyei Hivatalos Lap, VIII.
(1907. majus 30.) 23. sz.

585 Uo.
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szavazott meg a torzsrészvények jegyzésére.586 Az 6sszeget 1911-ben a varos még
tjabb 100 ezer korona hozzajarulassal toldotta meg.587

Marosvasarhely és Maros-Torda varmegye 1908-ban meghosszabbitotta az
elémunkalati engedélyt, de a minisztérium javaslatara valtoztatott egyes helyeken
a vonalvezetésen: a Marosvasarhely-Oroszfaja vonalat Kolozsnagyiddig, mig a
Szovata felé vezeté vasitvonalat Parajdig hosszabbitottak meg.588 Az elé6munkalati
engedélyt a kereskedelmi miniszter 1909-ben, illetve 1910-ben tovabbi egy-egy évre
meghosszabbitotta.589

A Marosvasarhely-Mezéband vasut dtirdanyanak tervezésekor felmeriilt, hogy
a vonalat Marosvasarhelyen keresztiil vezessék. Ezért a Kereskedelmi Minisztéri-
um megvizsgalta a varos utcainak szabalyozasi tervét.” A tervek tanulmanyozasa
utan a minisztérium elutasitotta, hogy a vonal a varos teriiletén keresztiil haladjon
és ott kozuti vasitként miikodjon, részben forgalombiztonsagi okokbdl, masrészt
az utcdk nem voltak alkalmasak a vasut elhelyezésére.””

A székely vasut ldigyve.

A mai pénztelen viligban igy képzeljiik
a nyaradmenti személyszallité vonatol.

28. dbra. Karikatira 1900-b61.>"

586 ANDJM Priméria Targu-Mures. Acte Technice (tovabbiakban PTM-AT) 1898-1914. Fond 9.
Nr. Inv. 109. dosar 27. 1907-79092.

587 Uo. 1911-1419.

588 ANDJM PTM-AT Fond 9. Nr. Inv. 109. dosar 27. 1912-66209.

589 Uo.

590 Uo. 1911-1419.

591 Uo. 1910-20572.
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A keskenyvaganyu vasuthal6zat kozigazgatasi bejarasara 1908. szeptember 29.
és oktober 6. kozott keriilt sor.”®® A Kereskedelmi Minisztérium az alépitmény
koronajat 285 cm-ben hatarozta meg, folydméterenként 15,8 kg sullyal bir6 sineket
irt el6. Marosvasarhelyre egy javitomthely létesitését javasolta. A kiépiilé palya
146 kézséget 38 dlloméson keresztiil kapesolt volna be a forgalomba.’™

Az engedményeseknek - a pénziigyi hattér megteremtése érdekében - 1909-
ben a budapesti Magyar Belga Fémipargyar Részvényta’ursas.eig595 igazgatdjaval,
Van den Eyndenel sikeriilt elézetes megéallapodasra jutni. A részvénytarsasag
vallalta, hogy a finanszirozas mértékének tisztazasahoz sziikséges elémunkalato-
kat elvégzi, majd azt kovetSen nyilatkozik, hogy elvéllalja-e a vasutépitést. Az
engedményeseknek 200 ezer koronat, mig a részvénytarsasdgnak 414 ezer
koronat, 6sszesen 614 ezer koronat kellett letétbe helyezniiik biztositékként a
Kereskedelmi Minisztérium pénztélrélba.596

A részvénytarsasag mérnokoket kiildott ki a vonal felmérésére és a megvalé-
sithatosdgi tanulméany elkészitésére. A vasutat djra bejartak (reambulalas), helyes-
bitették a terepi valtozasokat a térképen, a helyszinen kardkkal és egyéb jelzésekkel
jelolték ki a vonal irdnyat. A részvénytarsasag 1909 folyaman targyalt az
engedményesekkel, azonban nem tett végleges nyilatkozatot a vasutépitésre
vonatkozdan, s6t tjabb és djabb haladékot kért. Ezért Bethlen Istvan orszaggytlési
képvisel6 és Désy Zoltan allamtitkar javaslatara az engedélyesek nem hosszabbi-
tottdk meg a hataridét és 1j vallalkozdk utan néztek.””’

A részvénytarsasag ezt sérelmezte és 1910-ben torvényszéki eljarast inditott
Maros-Torda varmegye és Marosvasarhely varos ellen, arra hivatkozva, hogy a
vasutak épitési engedélyének megszerzése érdekében a részvénytarsasag a Keres-
kedelmi Minisztérium pénztaraba 414 ezer korona évadékot helyezett el és tartott
ott egy bizonyos ideig, ugyanakkor a cégnek 7260 korona reambulélasi kiadasa
volt.” A torvényszék végiil az engedményeseket arra kotelezte, hogy a részvény-
tarsasag vonalbejarasi koltségeit megtéritse.

Ko6zben Marosvasarhely varos és Maros-Torda varmegye 1910-t6] targyalasokat
kezdett a Magyar Agrar és Jaradékbankkal, illetve a Magyar Bank és Takarék-
pénztarral. A két fél kozott megallapodas jott létre, hogy a vasutépitéshez
sziikséges el6feltételek teljesiilése esetén a pénziigyi intézetek vallaljak a vasut
megépitését.”” A Magyar Agrar és Jaradékbank a Kis-Kiikiills-volgyi Helyiérdekii

592 A székely vasut tigye. Vasdrnap, 1. (1900. november 18.) 1. sz.

593 Uo. 1908-8642.

594  Uo. dosar 27. 1909.

595 A cég iparvasutak nyomjelzésére és épitésére szakosodott, ugyanakkor keskenyvagdnyu vasuti
gyartmanyokat készitett eladasra és bérbeadasra. Uo.

596 Uo. dosar 27. 1909-6057.

597 Uo. 1910-4.

598 Uo. 1910-10532.

599  Uo. 1911-3095.
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Részvénytarsasag els6bbségi részvényeinek tulajdonosa volt, igy megbizhato
félnek igérkezett.

Bernady Gyorgy marosvasarhelyi polgarmester 1911. februar 11-én tartott
programbeszédében felvazolta egy meggyesfalvi rendezé palyaudvar épitésének,
a marosvasarhelyi MAV iizletvezetség felépitésének, egy vasuti javitomihely
berendezésének és egy vasutas internatus alapitdsanak a szﬁkségességét.ﬁoo Terve
azonban az elsé vildghabord miatt mar nem valésulhatott meg.

Marosvasarhely és Maros-Torda varmegye 1911 majusaban a vasuti eldmunka-
lati engedélyét atruhazta a Magyar Agrar és Jaradékbankra és a Magyar Bank és
Takarékpénztairra.601 A varos és a varmegye kotelezettséget vallalt arra, hogy a
Parajdtél Korondon &at Székelyudvarhelyig, Mez6bandtél Mezdkapusig, illetve
Radnétig, Kolozsnagyidatol Lekencéig, Kerlésig vagy Besztercéig, Mezéméhestdl
Apahidédig tervezett vonalak elémunkalati engedélyénekﬁo2 megujitasat mindig
pontosan kérelmezni fogja és azokat barmikor a két bankra, akar az alakitand6
Maros-Torda Helyi Erdekii Vasut Részvénytarsasagra atruhdzza.®” Tovébba a fent
emlitett vonalak tigyében 10 éven at a két bank el6zetes beleegyezése nélkiil nem
tesz semmilyen lépést.604

A bankok a vasttvonal épitését a budapesti Magyar Epité Részvénytarsulatra
bizték.®” A vonal megvaldsitasanak felgyorsitasa érdekében Maros-Torda varme-
gye kozigazgatasi vezet6i és orszaggytlési képvisel6i 1911. junius folyaméan
személyes jelenlétiikkel igyekeztek az érdekelt kozségek képviselGtestiileteit meg-
gy6zni a vasuthoz sziikséges hozzajarulas megszavazalséu"()l.606 Marosvasarhelyre
érkeztek Braun Gyula vezetésével a févallalkozé cég mérnikei és hozzakezdtek a
vonal kijelijléséhez.607 A vasut ligyét hatraltatta, hogy hidnyzott az 6sszes érintett
kozség hozzdjaruldsa, masrészt nem zarultak le a vasit épitésének pénziigyi
fedezetérol szolo targyalasok. Ezért - annak ellenére, hogy a vonal iranyat sikertilt
pontositani - 1911-ben nem lehetett a vasut épitéséhez hozzafogni. A vasut tigyét
tovabb késleltette, hogy Maros-Torda varmegye alispanja tobb kozség hozzajarulasi
hatarozatat, formai okokra hivatkozva, megsemmisitette Gjabb hatarozathozatalt
kért t6lik. A kozségek azonban, most mar abban a tudatban, hogy a vasut ugyis
megépiil, vonakodtak ezt megadni, ezzel kockaztatva a vasit megépitését.*”® Ezért

600 A polgarmester expozéja. Székely Naplo, XXXXI. (1911. februar 14.) 25. sz.

601 ANDJM PTM-AT Fond 9. Nr. Inv. 109. dosar 27. 1911-877.

602 Ezekre a vonalakra a két térvényhatosag még 1909-ben megkapta az elémunkélati engedélyt.
Uo. 1909-8784.

603 Maros-Torda varmegye és Marosvasarhely varos 1917. aprilis 24-én az eldmunkalati jogait és
kotelezettségeit atruhdzta a MarosTorda Helyi Erdekd Vasut Részvénytarsasagra. Uo.

1917-4475
604 Uo. 1911-2891.
605 Uo.

606 A mezdségi vasut ligye. Székely Naplo, XXXXI. (1911. julius 9.) 104. sz.
607 Készil a mezéségi vasut. Székely Naplo, XXXXI. (1911. julius 16.) 108. sz.
608 Ertekezlet a mezdségi vasut dolgaban. Székely Naplo, XXXXI. (1911. szeptember 14.) 141. sz.
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az alispan és a varmegye tisztvisel6i 1911 Gszén az érintett helységekben
gytléseket tartottak és egyenként gy6zték meg a falvakat a pénzbeli hozzajarulas
sziikségességérsl.’”

Maros-Torda varmegye és Marosvasarhely 1911 oktéberében ko6zos kiildottsé-
get menesztett grof Haller Janos f6ispan vezetésével Budapestre, hogy az érdekelt
minisztériumoktél kérjék a vasut engedélyezését és az épitkezések mielGbbi
meginditését.ﬁlo A vasut érdekében olyan jelentés személyiségek léptek fel
Budapesten, mint dr. Bernady Gyorgy marosvasarhelyi polgarmester, Sandor
Janos orszaggytilési képviseld, akinek meghatarozo szerepe volt a Kis-Kiikiill6-vol-
gyi vasut megépitésében, vagy grof Bethlen Istvan orszaggytilési képvisels, késébbi
magyar miniszterelnok.

A kovetkez6é évben minden koriilmény adott volt az épités megkezdésére. A
Magyar Agrar és Jaradékbank Részvénytarsasag 1912. majus 7-én az engedélyezési
biztositékot letette és a budapesti Magyar Epité Részvénytarsulat céggel a helyi
érdeki vasut kiépitésére a szerzédést megkt')tiitte.611

A térvényhozas elé keriilt a Maros-Torda Helyi Erdek( Vasut engedélyezési
térvényjavaslata 1912. junius 19-6n.°" Az 1912. évi XLVL torvénycikk kimondta
»a m. kir. dllamvasutak Marosvdsdrhely dllomdsdtol egyrészt a kiskiikiill6vélgyi helyt
érdekii vasut Parajd dllomdsig, mdsrészt Kolozsnagyiddig vezetd févonalakbol és ez
utobbi vonal Mezbébdnd dllomdsdtol a marosludas-beszterczei helyi érdekii vastt
Mezéméhes dllomdsig vezetendd szdarmyvonalbol dllo helyi érdeki vasit” engedélyezé-
sétt? A torvény felhatalmazta a pénziigyminisztert, hogy a vasut épitésére
torzsrészvények ellenében 100 ezer korona rendkiviili segélyt bocsdsson az
engedélyesek részére.”™ A tényleges épitési és lizlet-berendezési tékét 13,587 millio
koronaban, a palya kilométerenkénti koltségeit 72 503 korondban allapitottak
meg. A pénzt 37,18%ban torzsrészvények, 62,82%-ban pedig els6bbségi részvények
kibocsatasaval tervezték tisszegyw(ijteni.615 Az engedélyezési torvényt kovetGen a
Magyar Epité6 Részvénytarsasiag 1912. augusztus 6-4n mint épitési févallalat,
Mathé Ferenc, Vajkai Karoly és Bacher Erné okleveles mérnokokkel, mint
alvéllalkozokkal, épitési szerzodést kotott.”'

Két évtizedes vajudds utdn a mezdségi és Nyarad-menti vasiuthalézat épitése
igy 1912 augusztusdban kezdetét vette. A tervek szerint a vonal {6 részei 1913
nyardra, az egész vonal 1914-re késziilt volna el.®” A vasut épitése tobb

609 Uo.

610 ANDJM PTM-AT Fond 9. Nr. Inv. 109. dosar 27. 1911-877.

611 Uo. 1912-5184.

612  Orszdggyiilési Naplo, 1910. XVIIL. k. 532. sz. 223.

613 www.1000ev.hu/index.php?a=3&param=7171.(let61tve:2011.04.24.)

614 Uo.

615  Orszdggyiilési Naplo, 1910. XVIIL. k. 555. sz. 309.

616  Vélemény a Marosvdsdrhely-Parajdi HE.V. épitése kozben levonult drvizek okozta rongdldsokrol.
(szerk: Zielinski Szilard) Budapest, 1913, Patria Irodalmi Vallalat és Nyomdai Részvénytar-
sasag. 32. (tovabbiakban: Zielinski 1913.)
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térvényhatosag teriiletére terjedt ki: Maros-Torda, Torda-Aranyos, Kolozs, Szol-
nok-Doboka, Beszterce-Naszod, Kis-Kiikiill6 és Udvarhely varmegyékre. Az épitke-
zést felligyel6 miiszaki személyzet harmine mérnokbdl és miszaki hivatalnokbol
al.5*® Marosvaséarhely kézponttal a MAV megszervezte a Maros-Torda Helyi
Erdekii Vasut Epitési Kirendeltséget, amely 1916-ig miikodott, a kiegészité vasuti
munkéalatok befejezéséig.619

A Maros-Torda Helyi Erdekii Vasiut Részvénytarsasdg megalakulasira 1912.
oktober 7-én keriilt sor Budapesten, a Magyar Agrar és Jaradékbank Részvény-
tarsasiag székhazaban. Az alapiték a Magyar Agrar és Jaradékbank Részvénytar-
sasag és a Magyar Bank és Kereskedelmi Részvénytarsasag voltak.®”

Még 1912-ben felmeriilt a vasuthalézat tovabbi bévitése, egészen a MAV kolozsi
allomasaig vagy Kolozsvarig. Az érdekelt felek, Kolozs és Maros-Torda varmegyék,
Kolozsvar, Marosvaséarhely, a mécsi és a nagysarmasi falvak, a Magyar Epits
Részvénytarsasag, valamint a Magyar Agrar és Jaradékbank Részvénytarsasag
képvisel6i 1912. november 26-an taldlkoztak a budapesti Pannénia szall6 éttermé-
ben. A megbeszélés targya a maros-tordai vasit meghosszabbitasa volt Mezo-
pogacstol Kolozsig.621 Kolozs varmegye felkérte Maros-Torda varmegyét és Ma-
rosvasarhely varost, hogy kérjen 4j elémunkalati engedélyt egy Mezépogacs—
Kissarmas-Mocs, a MAV Kolozs allomésaig hiz6do, keskenyvaganyu, helyi érdekii
vasttra." Bernady Gyorgy, Marosvasarhely polgarmestere ramutatott: az 4j
tervvel az altaluk kidolgozott terv hasznélhatatlanna valna. Feltette a kérdést,
hogy Kolozs varmegye ebben 6ket kdrpétolné-e. Braun Gyula, a Magyar Epité
Részvénytarsasag épitésvezetdje kérte, hogy az érdekeltek minél korabban hozza-
nak dontést, mert a méhesi vonal épitését legkés6bb 1913 tavaszan a részvény-
tarsasdg meg szeretné kezdeni. Kolozsvar soknak tartotta a 28 ezer koronds
hozzéjarulast kilométerenként. A kincses varos csak akkor tdmogatta volna a vasut
épitését, ha az elérné a varost, s6t még a varosban is, mint kozati vasut,
folytatédnék. Braun Gyula ezt elfogadhatatlannak talélta. A jelenlevék az értekez-
letet ebben a téméban egyfajta elértekezletnek tekintették.®” A kialakitott
terveken azonban nem tortént késébb mddosités, a vildghaboru kitérése megaka-
dalyozta, hogy a vasutvonal tovabb folytatédjon Kolozsvar iranyaba.

A vasutépité vallalatnak komoly fennakadast okoztak a kisajatitdsok és a
megigért pénziligyi hozzdjaruldsok elmaradasa. Leginkdabb Marosvasarhely varos-
sal voltak gondok, mert nem fizette be a megigért pénziigyi tdamogatast. Maros-
vasarhelyen dr. Bernady Gyorgy polgarmesterségének ideje alatt (1902-1912)

617 Epiil a mezéségi vasit. Székely Napls, XLIL (1912. augusztus 20.) 125. sz.

618 A mezdségi vasut. Székely Naplo, XLIIL (1912. szeptember 3.) 133. sz.

619  Magyar Vasiti Szaknaptdar Kozlekedési almanach és sematizmus. 1916. XI1. évf. (szerk. Wodianer
Béla Antal) Budapest, é.n. Wodianer F. és Fiai Kényvnyoda. 225.

620 ANDJM PTM-AT Fond 9. Nr. Inv. 109. dosar 27. 1912-82.

621 Uo. 1912-11.

622 Uo.

623 Uo.
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jelentés kozépitkezésekre keriilt sor. Ekkor épiilt a varos arculatdt maig megha-
tarozé varoshaza és a Kulturpalota. Kiépiilt a varos csatornahélézata, kozvilagi-
tasa, megépiilt a villanytelep. Az épitkezések jelentds banki kolesonok segitségével
val6sultak meg. Ezért annak ellenére, hogy a varos igéretet tett a tervezett vasut
esetében torzsrészvények jegyzésére, igazabol pénziigyi fedezete erre nem volt.%
A vastti részvénytarsasag és a varos kozott a megigért pénz kérdésében tobbéves
huzavona zajlott. Azt tudjuk, hogy a varos tartozasa a részvénytarsasag felé 1916
végén még mindig 289 445 korona volt.*” Marosvasarhely azonban a varmegyének
is tartozott. Maros-Torda varmegye alispanja atiratban tudatta a varossal 1913
augusztusaban, hogy annak idején a varos helyett a vasuti elémunkalatokra 10 555
koronat ellegezett és kérte, hogy a varos azt siirgésen téritse meg.626 A levéltari
forrasokbdl nem deriil ki, hogy a varos mikor és hogy rendezte a tartozasat a
vasutépité részvénytarsasag, illetve a varmegye iranyaba.

Vita targyat képezte a keskenyvaganyu vasut kiindulési pontja. A kereskedelmi
miniszter 1913. majus 3-an arrdl értesitette a vasuti részvénytarsasagot, hogy a
marosvasarhelyi dllomas fennsikjanak szélén képezik ki a keskenyvaganyu vasut
csatlakozasi pontjat a MAV vonalaival. A minisztérium jévahagyta egy fedett
vardhelyiségnek és egy atrakodé allomasnak a létesitését.””

A vasutépitkezést a pénzbeli vitdk mellett a mostoha iddjardas és a rosszul
megvalasztott vonalvezetés is késleltette. Az alvallalkozék mar a munka megkez-
dése utdn jelezték, hogy a vonal épitési teriilete dlland6 arvizveszélynek van kitéve,
és mar 1912. szeptember 22-én vonal- és tervvaltoztatast javasoltak, amit a
févallalat elutasitott.?® Az alvallalkozok jelezték, hogy a vonal a Nyarad-volgyének
a legmélyebb pontjan, teknében fekszik, igy allandéan ki lesz téve az arvizveszély-
nek. Masrészt a volgy egy része mar az épités kezdetén viz alatt volt, ezért a vonal
menti mérnoki kitliz6 munkat nem lehetett elvégezni. Az alvallalkoz6knak a vonal
athelyezésre és az artéri hidak beiktatasara tett javaslatai siiket fiilekre talaltak
a févallalkozénal.®

A késébbi események beigazoltak az alvallalkozok aggodalmat, 1913 jiniusaban
és juliusaban egymas utan tobbszor arviz pusztitott a Nydarad mentén, megrongélta
az épild helyi érdeki vasut toltéseit, tetemes résziiket atszakitotta és elmosta,
t6bb helyen a részben kész hidakat alamosta. Az arvizek komoly karokat okoztak
az épitkezési véllalatnak. A karok okat tobben abban is lattdk, hogy a vasitvonal
volgyzarlatot képezett és nem a megfelel6 helyre tervezték. A varmegye 1913.
augusztusaban feliratban fordult az ujjaépités és egyben a terv valtoztatdsa

624  Gido, 2008b. 147.

625 ANDJM PTM-AT Fond 9. Nr. Inv. 109. dosar 27. 1916-521.
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érdekében a kereskedelmi miniszterhez.” A mar elkezdett vasttvonal iranyat
azonban nem lehetett megvaltoztatni.

A pusztité arvizek leginkabb a vasatépitési alvallalkozokat sujtottak. Az
alvallalkozok az arviz utan kétes hasznuva valt iizleth6l ugy akartak szabadulni,
hogy szakért6i szemlét kértek az épitési tervek miiszaki feliilvizsgalatara. A
Magyar Epité Részvénytarsulat a szakért6i szemle ellenére kérte, hogy az
alvallalkozok az eredeti tervek alapjan folytathassak az épitkezést ott, ahol a
bizottsag nem tett kifogast. Az alvallalkozok ebbe nem egyeztek bele, mire a
foévallalkoz6 a hatosag segitségét vette igénybe és sikeriilt elérnie, hogy Koll6
alispan biztositsa a tarsasag jogat az épitési munkak folytatasara. Id6kozben a
jarasbirésag biréi zar ala vette az alvallalkozok anyagkészletét és szerszamait.
Erre az alvallalkoz6k memorandumot intéztek a kereskedelmi miniszterhez és
oltalmat kértek.*”!

A vita orszagos felttinést keltett. A viszdlykodas odaig fajult, hogy az épitési
alvallalkozokat, Mathé és Vajkai mérnckoket alispani rendelettel csendérszu-
ronnyal tavolitottak el az épitkezésrél. Az alvallalkozok a sajat igazuk alatdmasz-
tasa érdekében szakértoként felkérték Zielinski Szilard miiegyetemi tanart, aki
egy vaskos kotetben tette kozzé a helyszini szemlén szerzett tapasztalatait és
véleményét. Zielinski kimutatta, hogy a f6vallalkoz6 a Nyarad arteriiletére tervezte
a vasutvonalat és t6bb helyen eltért az 1908-as kozigazgatasi bejarasban kijel6lt
vasutvonaltél. Az alavallalkozoknak atnyujtott terveken nem tiintették fel az arviz
altal veszélyeztetett helyeket. Zielinski szerint az alvallalkozéval kotott szerz6dést
meg kell valtoztatni, akarcsak egyes helyeken a vonal vezetését. A toltések
magassagat pedig meg kell emelni, tovabba az artéri hidak szamat és nyilasait
novelni kell, a vasutat keresztezd vizereknél, torrens jellegli patakoknal pedig
atereszek épitendc’ik.632 Ennek értelmében a févallalkozé tobb szazezer korona
kartéritéssel tartozott az alvallalkozoknak. Valaszként az engedményesek nevében
Braun Gyula f6mérnok zarlatot kért a munka szinterérd6l tavozott alvallalkozok
anyag- és szerszamraktarara. Miutdn a jarasbirésag ezt a zarlatot elrendelte,
Braunék folytattak a vasutépitkezést az alvallalkozok felszerelésével. Az ligyben
azonban fordulat kovetkezett be. A kiralyi tabla, Bed6 Sandor, az alvallalkozék
jogi képviseléjének fellebbezésére a zarlatot tdrvényellenesnek itélte. Igy a
fovallalkozok vereséget szenvedtek, mert a vasiutépitést nem folytathattak tovabb
szerszamok és a zarlat aldl feloldott felszerelések nélkiil. Az épités stagnalasa a
vasut engedélyét is Veszélyeztette.633 A févallalkozé kénytelen volt kiegyezni az
alvallalkozokkal, igy a munka ismét elkezd6dott. A vita miatt azonban a vasut
nem tudott elkésziilni a tervezett idépontra, és az els6 vilaghaboru kitérésének
kovetkeztében a forgalom el6tti megnyitdsa tovabb toldédott. A vasdthalézat

630 Egy havi kozigazgatas. Székely Naplo, XLIIL. (1913. augusztus 12.) 124. sz.

631 Zavarok a h. é. vasut épitésénél. Székely Naplo, XLIII. (1913. november 4.) 168. sz.
632 Zielinski, 1913. 57.

633 A tabla és a kis g6z6s. Székely Naplo, XLIII. (1913. november 25.) 180. sz.
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megnyitasa végil két szakaszban tortént meg. Az elsé szakaszban 1915. februar
1jén harom vasutvonalrészt, majd 1915. oktéber 23-a4n ujabb két vonalrészt adtak
at a forgalomnak:

a) Marosvdsdrhely-Deményhdza vonalrészt 1915. februar 14én adtak at, amely
a Nyarad-menti vonal részét képezte. 49,577 km hosszu volt. Itt 6sszesen 149 hid
és dteresz, illetve 13 allomas és 3 vizdllomas, 6 6rhaz és 85 utatjaré létesiilt. A
pélya sik vidéken haladt, ezért nem volt sziikség nagyobb foldmunkara. A vonalrész
allomasai a kovetkezdék: kibévitették a marosvasarhelyi alsé allomast,
Maroskeresztir, Nagyteremi, Fintahdza, Folyfalva, Akosfalva, Backamadaras-
Szentgerice, Nyaradszentlaszl6-Szenthdaromsag, Székelytompa, Nyaradszereda,
Csikfalva és Deményhaza. Megallohelyek létesiiltek: Meggyesfalva, Lérincfalva,
Jobbagyfalva és Buizahaza.®

b) Maroskeresztiur-Mezébdand vonal. 1915. februar 1-jén nyilt meg a 21,687 km
hossza vasutvonal. A vonalon 91 hid és ateresz épiilt, a legjelentésebb egy 70 m
nyilasd Maros-hid. Allomédsok: MezSbergenye és Mezéband, ahol vizallomast is
berendeztek. Ezen kiviil 4 érhéz és 58 utatjaré létesiilt.*

¢) Mezéband-Mezéméhes vonal. Szintén 1915. februar 1jén adtdk at a forga-
lomnak. A vonal Mezéband allomésbdl indult ki. Nyugati irdnyba haladva a
Marosludas-Beszterce helyi érdekii vasut Mezéméhes allomdasaba torkolt. A vonal
hossza 27,695 km, hegyi palya jellegii és Gsszesen 103 hid és ateresz épiilt. A
palya mellett 4 allomas létesiilt: MezGgerebenes, Fekete, Mezépagocsa és
Mezésalyi, tovabba Istentava megallohely. Két helyen rendeztek be vizallomast:
Fekete dllomason és Uzdiszentpéteren. A nyilt palyan 4 6rhaz és 73 utatjaré
épiilt.*”’

d) Deményhdza-Parajd vonalrész. A 23,433 km hosszui vasutvonal 1915. oktéber
23-4n nyilt meg. Hegyi palya jellegli, alloméasai: Nyaradremete, Szovatafiird6 és
Parajd. Az utébbi allomédson bévitési munkalatokat is végeztek.®™® Feltételes
megalldhelyet 1étesitettek Nyaradkoszvényes és Szakadat telepiiléseken.*®

e) Mez6bdnd-Kolozsnagyida vonal. Az 56,913 km hosszu vasutvonalat szintén
1915. oktéber 23-an adtdk at a forgalomnak, az el6z6ekhez hasonléan hegyi palya
jellegt. Alloméasai: Mezémadaras, Mezésamsond, Szabéd, Mezériics, Mezészent-
marton, MezdGkiralyfalva, Nagynyulas, Teke, Kolozsnagyida. Feltételes megallohe-
lyek: Komléd, Mez6akna és Tekei tanyak.**

634  Magyar Kirdlyi Allamvasutak. Fiiggelék az 1914/1915 szimaddsi év iizletjelentéséhez. Budapest,
1916, Pallas Részvénytarsasag Nyomdaja. (tovédbbiakban MAV, 1916.) 6-7.

635 Uo. 6.

636 Uo. 7.

637 Uo.

638 Magyar Kiralyi Allamvasutak allapota és lizleti eredményei az 1915/1916-iki szimadasi évben.
Budapest, 1918, Pallas Részvénytarsasag Nyomddja. (tovabbiakban MAV, 1918.) 8.

639 Uo. 9.

640 Uo. 7-9.

184



A MAV kolozsvéri iizletvezetéségének keretében 1915-ben - a torténelmi
Magyarorszagon utolsoként — megszervezték a Marostordai Helyi Erdekd Vasut
Osztalymérnokséget. Az osztalymérnokség vezetGje Torok Kalman mérnok lett, 6
korabban Szabadkan, majd 1912-t6l a gyergydszentmikldsi osztalymérnokségen
dolgozott.*"! Torok Kalméant 1919-ben a romdn hatésdgok kiutasitottak Erdélybsl,
majd 1940-t61, Eszak-Erdély Magyarorszaghoz valé visszacsatolasa utan a kolozs-
vari vasuti tizletvezetéség igazgatéjaként tért vissza.***

A keskenyvaganyu vasuthalézat tovabbi térténete nem tartozik a konyvben
vizsgalt idészakhoz, de ki kell hangsulyozni, hogy a vonalhalézat jelentés szerepet
toltott be a masodik vilaghaboru alatt. Ugyanis az 4j magyar-roman hatar
kettémetszette az erdélyi vasathalozatot, ezért Székelyféldnek nem volt vasuti
kapcsolata Eszak-Erdéllyel és az anyaorszaggal. 1940. oktéber 1én elkezdsdott a
Szaszlekence-Kolozsnagyida vonal épitése, amely Osszekototte a marostordai
keskenyvaganyu helyi érdeki vasuthal6zatot a Beszterce-Marosludas vonallal. A
16,2 km-es keskenyvaganyu palya épitését a honvédség vasutépité alakulatai
végezték. Az elkésziilt vonalat 1940. december 15-én adtak at a forgalomnak.643
A megépiilt palya bizositotta két éven keresztiill - a Szeretfalva-Déda vonal
megépiiléséig - a vasuti kapcsolatot Budapest-Kolozsvar és a Székelyfold kozott.

Osszegzésként elmondhatjuk, hogy a Nyarad menti és mezdségi keskenyvaga-
nyu vasutak megépitésével a székelyfoldi vasutépitések korszaka lezarult. A vonal
kiéptilésével Marosvasarhely ténylegesen vasiti csoméponttd, a mezlségi és
Nyarad-menti termékek felvasarl6 kozpontjava valt. Ezek a vonalak nyolc évtizeden
keresztiil szolgaltak a kistermelGk érdekeit, majd a masodik vilaghabord utén a
Marosvasarhelyen dolgozé vidékiek munkaba jarasat segitették.

A Nyarad-menti vasut hanyatlasa az 1970-es években kezdédott. Elsé 1épésben
besziintették a kozlekedést a Szovata-Parajd kozti szakaszon, a vasiti sineket
felszedték és a palya helyének nagy része beépiilt. A vasitvonalra a végzetes
csapast a romdn vasuttarsasdg (CFR) és Traian Basescu, az akkori kozlekedési
miniszter mérte, arra hivatkozva, hogy a vasuthalézat veszteséges, igy 1997-ben
leallitottak a forgalmat. Az elmult masfél évtizedben a vasutvonal és a hozza
tartozé épiiletek tonkrementek vagy més szerepet kaptak, a sineket tobb helyen
illetéktelen kezek felszedték. A nyilt palya befiivesedett vagy bokrok ndéttek a
talpfak és a sinek folé. Az egykor virdgzé keskenyvaganyd vasutvonal po6fogs,
lassd kis mozdonyaival mar csak az emlékezetben és a képeken él.

641 Athelyezés. Székelység, VIIL. (1912. december 29.) 52. sz.

642 Az osztalymérnokségen egy szakaszmérnok, egy irodakezels, 6-10 palyafelvigyazoé és 28-30
palyaér teljesitett szolgdlatot. A palyafelvigydz6 szakaszok székhelyei: Marosvasarhely,
Mezéband, MezGkeresztir, Mezéméhes, Mezériics, Nyaradszereda, Nyaradremete, Teke,
Parajd és Akosfalva voltak. Horvath, 2004. 117.

643 Horvath, 1997. 138-139.
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IV. A vasit, mint a modernizacié eszkoze
a Székelyfoldon

,Jon a vonat, jon a vonat! Mindjdrt itt az dllomdson.
Akinek még jegye nincsen, egyszeribe jegyet vdltson! Mennyi
ember, mennyi ldda, mennyi kosdr! E sok ember, e sok
dok-mok - vonatra vdr, vonatra vdr. Jon a vonat, jon a
vonat! Beszaladt az dllomdsra. — Gyorsan, gyorsan, szdllja-
nak be! Nem dll, csak egy szusszandsra. Van tolongds,
gabalyodds! Szaladgdlnak jobbra, balra. Egyik leszdll a
vonatrol. Mdsik felszdll a vonatra. Kocsiajtok becsapodnak.
A kalauz kidlt: mehet! Fiistol, priiszkol a masina. Mdr indul
is. Isten veled.”

A technika torténetében érdekes szinfoltot jelentett az 1829-ben megrendezett
angliai mozdonyverseny. A torténelemben el6szor keriilt arra sor, hogy nem
emberi vagy allati eré mérte Gssze gyorsasagat, hanem az ember altal megépitett
géperd fesziilt egyméasnak. Ma mar megszokott latvanyt nyujtanak az egymas
mellett futd vasuti palyak, autépalyak és a leveg6t hasito repiil6gépek. A modern
kozlekedés hajnalan a zakatold, pofogé vonatok azonban igazi csodaszamba
mentek. Atalakult a tér- és az id6beli tavolsag. Tobb szaz kilométert lehetett utazni
egy nap alatt, az idGjarasi koriilményektol fliggetlentil.

Az 1900-as parizsi vilagkiallitason, a kozlekedés fejlédését szemléltetve, feltiin-
tették, hogy a torténelem folyaman mennyi id6 alatt lehetett megtenni a
Parizs-Calais kozti 295 km-es utat. A tav megtételére 1692-ben 7 nap, 1786-ban
3 nap, 1814-ben 40 6ra, 1834-ben 28 6ra, 1867-ben 5 6ra, 1887-ben 4 6ra, mig
1900-ban gyorsvonattal csak 3 6ra 15 perc kellett.” A fenti adatok jelzik az utazas,
az aruforgalom sebessége terén bekovetkezett valtozasokat. A vasut megjelenésé-
vel a tobb napos utak par orara csokkentek. A vasuti felépitmények moderni-
zalasaval, a mozdonyok és kocsik fejlédésével ujabb és ujabb értékes perceket
nyert az emberiség.

A pontos id6 a vasuti kozlekedés alappillére. Fontos mind az tizemkezelés,
mind a személyforgalom szempontjabdl. A pontosan jaré éra a vasuti kozlekedés
része volt. A szabdlyzott kozlekedés megkovetelte az id6 mérésének szabalyozasat.
Minél striibb lett a vasuthalézat és minél tobb tdjegységet vontak be a vasuti
forgalomba, annal inkabb sziikségessé valt az egységes vasuti id6 bevezetése. Ezen
a helyzeten kezdetben ugy segitettek, hogy tébbnyire az orszdg févarosanak idejét

1 Benedek Elek: Jon a vonat! Cimbora, (1928. januar 20.) 2. sz. 25.
2 Szabolesy Antal: A kozlekedés torténete. Budapest, 1910, Wodianer. (Kozlekedési Szakkonyvtar
1. 23-24) 15-16.
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fogadtak el a vastttarsasagok. Igy 1876. marcius 246l a vasiti menetrendek
Osszeallitasanal a helyi id6k helyett Magyarorszagon a budapesti id6t hasznaltak,
mig Ausztridban a pragai idét. A két idézéna kozott 11 perc volt a kiilonbség.”
Az eurdpai vasutakon kezdetben mintegy 21 kiilonféle id6zonat alkalmaztak és ez
komoly gondot okozott mind a személy-, mind a teherforgalomban." Ezért
sziikségessé valt egy mindehol érvényes vasuti id6 bevezetése, igy keriilt sor a
greenwichi id6” elfogaddsara. Anglidban a vastti id6t mar 1880-ban altaldnos
standardként vezették be, Németorszagban hivatalosan 1893-t6l alkalmaztak a
z6naidét.”

Az egységes zonaid6 egyszerre lépett érvénybe az Osztrak-Magyar Monarchia
Osszes vasutjain, 1891. oktéber 1jén. A vasuton addig alkalmazott budapesti és
pragai id6k helyett az 4j kozép-eurdpai idGszamitds lépett érvénybe. A kozép-eu-
répai (déli) 12 6ra a régi id6hoz viszonyitva Kolozsvaron 34 perccel, Brasséban
pedig 42 perccel volt elébb.” A vastton alkalmazott egységes idészamitast
kiterjesztették a posta és tavirda miikodésére, illetve az Gsszes hivatalra is. Az Gj
id6 szerinti tdjékozédas azonban csak lassan valt mindeniitt elfogadotta. A
sepsiszentgyorgyi Székely Nemzet tréfas irasa jol tiikrozi a zonaid6 bevezetése utan
a helyi lakossag korében tapasztalhaté tajékozddasi zavart: ,a katolikus harang
allitolag a vasuti ora szerint harangoz a mi nagy bajt okozott annak idején a polgdri
fitiiskoldndl, hol a szolga a napordt utdna igazitotta, a reformdtus pedig, szintén a
rendes idd szerint harangoz, azaz egy félordaval hamarabb. Eddig még csak megvoltunk:
a hivatalnokok mentek az iroddba a katolikus harang szerint s jottek a reformdtus
szerint, lefekiidtiink a reformdtus szerint a felkelésnél kovettiik o katolikust. A
gazdasszonyok, ha nem volt kész a leves, a katolikusra hivatkoztak, ha elégett a siilt
a reformdtusra hivatkozva zsortélédiek a rendetlen férjekre. ... Bizony sok bajt okoz
az id6.”® A Csiki Lapok irja 1892-ben: ,A delet azonban a szokdsos déli harangozds
még most is a régi joféle napidd szerint jelzi, a mi mindenesetre zavardlag hat a

3 Frisnyak, 2001. 72.

Egy Gj vasuti id6. Brasso, VIL. (1891. szeptember 26.) 36. sz.

5 A nemzetkozi geodetikai kongresszus 1883 oktéberében Réomédban kimondta, hogy mind a
tudoményos célokra, mind a vildgforgalomra nézve egy egységes idGszamitast kell elfogadni
és bevezetni. 1884 oktéberében 24 allam diplomadciai és tudoményos képvisel6ibsl &llo
konferencia iilt 6ssze Washingtonban, itt megallapodtak, hogy az egységes id6 kiindulasi
pontja a greenwichi. Az eurépai id6-zénat harom 6vre osztottak. Az elsé a nyugat-eurépai, a
masodik a kozép-eurdpai és a harmadik a keleteurépai id6. Mindegyik zéna ideje a
szomszédostdl 1 oraval tér el. Az 1890. juliusban tartott vasut-igazgatéi tanacskozason az
eurépai vasutak tobbsége elfogadta a zéna id6t. Magyarorszagon Baross Géabor rendeletére
1891. oktdber 1-t6l nemesak a vasuton, hanem a kozéletben is életbe lépett a kozép-eurdpai
z6naid6, amelyb6l ugyan foldrajzilag kiestek az orszag keleti részei, de az egyontetiiség
érdekében azokra is kiterjesztették ezt az id6zonat.
(http://mek.oszk.hu/00000/00060/html/109/pc010909.html. letdltve: 20007. 11. 27.)

6 Schivelbusch, 2008. 52.

Thirring Gusztav: Egységes idé. Budapest, 1892, Klny. 53.

8 Az id6rél. Székely Nemzet, IX. (1891. jalius 19.) 110. sz.
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nagykozonségre, mert az azon id6hoz szokott nagy urat: a gyomrot lazaddsba hozza. »9
A vasutti forgalom, a zoénaid6 bevezetése megsziintette a tradiciénalis helyi id6
szerinti tajékozodast, megtortént az idd egységesitése.

A vasuti forgalmi utasitasban benne foglaltatott, hogy minden alloméson az
el6ecsarnokban vagy a vardteremben, a palyaudvari restikben jol jaré érakat kellett
elhelyezni, ugyanigy valamennyi olyan szolgalati helyen, amelyben a forgalommal
Osszefliggd szolgalatot végeztek. A vasuti alkalmazottak, akik szintén ilyen jellegli
munkakort toltottek be, pontosan jaré zseborakat voltak kotelesek hordani. A
mechanikus felhuzasa 6raszerkezetek pontossdganak biztositdsa nem kis gondot
okozott, ezeket az 6rakat a MAV-val szerzddésben 16vé palyadrasok feli.igyelték.10

Az els6 vasutak megépitésével megjelentek a menetrendek. A korai menetrendek
- mivel a kiegyezésig a hivatalos nyelv a német volt - német nyelven jelentek
meg. A magyar nyelvi sajté természetesen rendszeresen kozolte magyar nyelven
a kiilonb6zé vonalak menetrendjét. A kiegyezést kovetsé ,magyarositdsnak”
koszonhetéen 1871. januar 1-t6l hivatalossa valt a magyar nyelv hasznélata a
kiilonbdz6 nyilvdnos menetrendi kiadvanyokban.'' A vasutakon a 19. szazadban
nem hasznaltdk a napjainkban megszokott 24 6ras idébeosztast, a menetrendben
az id6adatokat reggel, délel6tt, délutan, este és éjjel meg]egyzessel egészitették ki.
A MAV keretében 1892-ben megalakult a Menetrendi Ugyosztaly, igy 1ntezmenyes
keretet kapott a kiilonb6z6 magyarorszagi menetrendek szakszeri egyseges1tese.
Szintén 1892-ben jelent meg elészor ,A Magyar Kirdlyi Allamvasutak és az Altala
Kezelt Magdanvasutak Menetrendje” cimi utastajékoztatd, amely egységesen kozolte
a Magyarorszagon kozleked$ Osszes személyszdllité vonat menetrendjét és a
dijszabasok fontosabb elemeit."”” Az utazé szdmara a menetrend egy megszokott
tajékozodasi pontta valt. A menetrendek legtjabb kiadédsai sok csalad konyvespol-
can megtalalhatéak voltak a 19-20. szazad forduldjan. A sajté rendszeresen kozolte
a menetrendvaltozasokat, igy az utazé kozonség otthondban értesiilhetett a
vonatok jarasanak idépontjarol.

A vasutnak koszonhet6en, el6szor az emberiség torténetében, a tér 6sszezsu-
gorodott. A vasut 4j tereket nyitott meg, amelyek eddig nem voltak elérhetdk, de
ugyanakkor megsemmisitette a koztes teret, amit eddig az egyén az utazasai
alkalmaval teljes mértékben megtapasztalhatott. A vonat mar csak az indulas
helyét és a célallomast ismerte." A vastttal tehat eltiint a hagyoméanyos utazasbol
jol ismert térbeli kozelség, a tdj gyorsan egymast kovet6 filmkockak elmosdédd

9 A z6naidé. Csiki Lapok, IV. (1892. augusztus 17.) 35. sz.

10  Pap Janos: A vasuti tavkozl6halézat a XX. szdzad elsé felében. In: Magyar Vasittorténet.
1915-t61 1944-ig. V kot. Budapest, 1997, Kozlekedési Dokumentacios Kft. 219.

11 Gittinger Tibor: Szemelvények a magyar vasutak nemzetk6zi menetrendi egytittmiik6désének,
a jelentdsebb kiilf6ldi- és belfoldi 6sszekottetések kialakulasanak torténetébél. In: Vasuthistoria
évkonyv 1996. (szerk. Mezei Istvan)h. n. é. n. Kézdok Kft. 120. (tovabbiakban Gittinger, 1996.)

12 Uo. 122.

13 Uo.

14 Schivelbusch, 2008. 45.
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folyamatava valt. Az utazé szeme a sebesség miatt képtelen volt folyamatosan
figyelni a vonatablak el6tt elrohané tajat, ezért gondolataiba meriilt, elszundikalt,
utitarsaval kezdeményezett beszélgetést vagy pedig olvasmanyaiba mertilt. Meg-
szlint a hagyomanyos tér és idé érzése, megnyilt az Ut a szaguldas el6tt.

A vasut térbeli valtozast is okozott, atalakult az dltala érintett telepiilések képe,
nem csak azért, mert tarsadalmi és gazdasagi fejlédést hozott, hanem mert
civilizaciés mintakat is terjesztett, hatdssal volt az épitkezésekre, haztartasi
szokasokra. Az allomas épiilete melléképiileteivel, a sinpalya bevagasaival, alagut-
jaival, hidjaival atalakitotta kornyezete arculatat. Vasut nélkil mar el sem lehetett
képzelni egy varost.

A zart kis régiok vilaga feloldédott, a kiillonb6z6 termékek most mar par nap
alatt a kontinens barmely pontjara eljuthattak. A termékek és szolgéltatasok ara
Osszehasonlithatova, alland6bba és konnyebben meghatarozhatéva valt, megnétt
a javak forgalomképessége. A szallitasi koltségek és -id6 csokkenésével olyan
termékek, amelyek addig tomegméretiik, raktarozasi vagy szallitasi gondok miatt
alig voltak szallithatok, most a vasuti aruforgalom legfontosabb cikkeivé valtak.
Ilyen példaul a készén, a kiilonb6z6 ércek, vagy az olyan gyorsan romlo
élelmiszercikk, mint a tojas. A vasut hozzajarult a termékskala szélesitéséhez és
noveléséhez. A javak aranak csokkenésével szaporodott a fogyasztok szama, akik
korabban nem engedhették meg maguknak egyes cikkek vasarlasat. A tarsadalom
fogyasztasi szokasai atalakultak, a lakossdg minden rétege bekapcsolédott a
kereslet és kinalat forgalmaba.

A vasit nemcsak a megnyitott vidék termelSinek kedvezett, hanem tavoli
vidékek termel6képességére is hatassal volt. Egy adott teriilet termékei barmely
piacon megjelenhettek, versenyre kelve a helyi arucikkekkel, amelyek akar el is
veszithették addigi fogyasztéikat, ha nem voltak Versenyképesek.15 A helyi
gazdalkodas feltételei teljesen megvaltoztak, Gj termelési agak keletkeztek, a
meglévék vagy fejlédésnek indultak vagy elveszitették jovedelmeziségiiket. A
szallitas modernizéalasa, olcsésaga, a kozlekedés sebessége, szabalyossaga, bizton-
saga, a szallithat6 javak tomegjellege altal a vasut hatassal volt a gazdaségi élet
minden agazatdra. A vasuti forgalom fejlédésére hatdssal volt a palyaudvarra
vezeté utak mindsége, amely behatarolhatta az allomasokra érkezé aruk korzetét.
Hasonl6 6sszefiiggés van a palya és a természeti kornyezet kozott is.'®

A vasutnak koszonhet6en az ipar mar nem a nyersanyag beszerzéséhez volt
kétve, hanem ott telepedett le, ahol a konjunktiranak megfelelt. A nyersanyag
beszerzése, éppen a szallitasi koltségek alacsony volta miatt, az ipari tevékenységet
lz6knek nem okozott olyan gondot, mint korabban. A vastit maga is, mint minden
4j technikai felfedezés, egy sereg 4j talalmanyt hozott 1étre, amelyek mindegyike

15 Schwarczel ‘Séndor: A vasutak val6szinii bevételének el6zetes meghatarozasardl. In: Magyar
Mérnék és Epitész Egylet Kozlonye 1880. 14 évf. 5 fiizet. 511.
16 Uo. 512.
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egy-egy uj, fejlédo iparag forrasava véalt.'” A szén és a vas a vasutban taldlta meg
legnagyobb fogyasztéjat és a teherforgalom nagy részét is ezek az anyagok
képezték. A méasodik legnagyobb teheraru-cikket az erdei termékek képezték, majd
a mezei és a malomipari termékek kovetkeztek. Az allami megrendelések,
elsésorban a kozszallitasok, allandésaguk és nagy tomegiik miatt, jétékonyan
befolyasoltak az iparfejlédést. A vasutépitések kezdetén a nyersanyag, az olcsé
épitGanyag és a gordiilé felszerelések nagy része kilfoldrdl érkezett. Ez azért
alakulhatott igy, mert a kozlekedési tarsasiagok idegen kézben voltak és a
magyarorszagi vonalaik sziikségleteit az itteni termelés mell6zésével biztositottak.
Masrészt a hazai ipar kezdetben képtelen volt kielégiteni a vastutépité tarsasagok
igényeit.

Az allam a vasuti beruhazasokat a hazai ipar fejlesztésére igyekezett felhasz-
nélni. A Kozlekedési Minisztérium 1882-ben rendeletben kérte a kozlekedési
véallalatokat, hogy épitkezési anyagot csak akkor vasaroljanak kiilfoldrél, ha azok
beszerzését belfoldrél nem tudjak megoldani. Ugyanakkor készitsenek kimutatast
a kilfoldrdl, illetve belf6ldrdl beszerzett javakr()l.18 A megalakult kozlekedési
vallalatok arkedvezmények, tobb éves szallitasi szerz6dések és egyéb kozvetlen
tamogatasi eszk6zok segitségével nemcsak a mar fennallé iparagakat erdsitették
és fejlesztették, hanem 1j ipardgakat is meghonositottak, mint példaul a vasuti
talpfa készitését.”

A vasutnak kozigazgatas-szervez6 szerepe is volt. Az allam az Gj kozlekedési
lehet6ség révén konnyebben tudta tartani a kapcsolatot a legtavolabbi vidékekkel
is. A politikai elit koran felismerte a vasut ilyen jellegii fontossagat. Lonyai
Menyhért mar 1848-ban Kkifejtette, hogy ,ha hazdnk vasithdlozattal birand, a
kozigazgatds kozpontjdhoz egy nap alatt eljuthatnak az orszdg leguégsé szélérél a
tudositdsok, részint egy nap alatt elmehetnek a rendeletek, vagy a kikiildott egyénei
dltal megszemléltethetnek s elintéztethetnek.”™ A vasut atalakitotta a hadiigyet és a
hadviselés jellegét: gyorsabban meg lehetett valsitani a hadsereg szallitasat és
Osszpontositasat, illetve utanpoétldassal valé ellatasat.

A vasit pozitivan hatott a telepiilések kulturdlis életére is. A Magyar Keleti
Vasut kiépitését kovetéen a konnyebben megkozelitheté székely févarosban
mindennapossa valtak a szinhazi el6adasok és olyan kivalé szinészek léptek fel
Marosvasarhelyt, mint a nagygalambfalvi szarmazasi Feleki Miklés és felesége
Munkacsy Fléra, vagy Jaszai Mari. Egyre gyakrabban érkeztek szinészek a most
mar csak par 6rai vonatozasra 1évé Kolozsvarrdl. Természetesen a kozlekedés
modernizalasa nemcsak a tényleges értékeket képvisel6 kulturalis intézmények
mozgasat konnyitette meg, hanem mindenféle egzotikusnak vagy furcsanak tiné

17 Forré Lajos: A vasutak, mint a modern tarsadalom és gazdasagi élet megalkotéi. In: Vasuti
és Hajozdsi Hetilap XI. (1909. februar 12.) 7. sz. 62-63.

18 Edvi-Méhely, 1910. 46.

19 Uo. 48.

20  Lonyai, 1848. 109.
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tarsulatok és kétes egzisztencidju személyek utazasat is. ,, A vasutunk megnyiltdval
rednk rohant egy tomeg siplddds, utcai hdrfds, késnyeld s tobb mindenféle szemfény-
veszt6.”™"! - irja a marosvasarhelyi Székely Hirlap. Marosvasarhelyen 1873 oktébe-
rében egy japan tarsulat tartott gimnasztikai elsadast,” ez egyben azt is jelezte,
hogy a varos a vasut altal most mar a vilag barmely részérél érkezé szolgaltatasa
el6tt nyitotta valt.

A vasiat dinamizalta Magyarorszag gazdasagat és tarsadalmat, a fejlédés
legfontosabb mozgatérugéja lett. A kovetkez6kben a vastutnak a Székelyfold
tarsadalmi és gazdasdgi folyamatokban betoltott szerepét mutatjuk be. Elsé
lépésben azt vizsgéaljuk meg, hogy hogyan hatott a vastut a székelyfoldi tutajforga-
lomra és a kozuthéalézat fejlédésére.

IV. 1. A székelyfoldi tutajozas

A vasut megjelenéséig a kontinentalis kozlekedést a belvizi hajozas és a kozuti
forgalom biztositotta. Az 4j technikai taldlmany a hagyomanyos szallitasi eszk6zok
domindns helyzetének megsziinését jelentette. A tutajozas és a fuvarozds a
székelyfoldi vasutépitések ideje alatt élte utolsé nagy felvirdgzdsat. A tutajozéds a
székelyfoldi térség egyik legjelentGsebb gazdasagi-kereskedelmi tevékenysége volt.
Tutajozassal leginkabb a Maros, kisebb mértékben a két Kiikiills, az Olt és a
Gorgény folyokon foglalkoztak. A zord éghajlati, kevéshé termékeny teriileteken
a tutajozas és az erddkitermelés a helyi lakossdg legfontosabb kereseti forrasa
volt.

A Maros mentén a 19. szazad masodik felében tutajozassal foglalkozo6 kereskedd
tarsasagok jottek létre. A szaszrégeni fakereskedGket tomorits ,, Marosi tutajozdst
elomozdito tarsasdg” 1877-ben alakult meg. Ellenérzése alda vonta a Maroson val6
tutajozast, rendezte, tutajozhatéva tette a Maros medrét és vamokat szedett az
ellen6rzése alatt allo folyamszakaszon.23 A tarsasag tutajai, gerendédkkal, deszkak-
kal, 1écekkel megrakva Lippara, Aradra vagy Szegedre usztak, ahol a fa értékesi-
tését kiilon megbizottak végezték. A tutajokon teherként nagy mennyiségl deszkat,
faragott fat, zsindelyt és sz6l6karot is szallitottak, nagyban névelve a vallalkozasok
gazdasagossagat. Barabas Endre, Maros-Torda virmegye monografidjaban megje-
gyezte, hogy ,A megye északi részeiben lévé hatalmas erddségek fdit szdz meg szdz
fejsze dontogeti télen dt, a Maros és mellékvizei a tavaszi hoolvaddskor az usztatott
fdk ezreitél van boritva, melyeknek nagy részét tutajokba kitve, a gyergyoi tutajosok
szdallitanak le a Maroson Zdamig. »24

21 Szinészeink tigyében. Székely Hirlap, IV. (1872. februar 17.) 14. sz.

22 A japani tarsulat. Székely Hirlap, V. (1873. oktéber 22.) 83. sz.

23  Tarisznyas Marton: Gyergyo torténeti néprajza. Budapest, 1994, Akadémiai Kiadé. 74.
(tovabbiakban: Tarisznyas, 1994.)

24  Barabas Endre: Maros-Torda vdrmegye és Maros-Vdsdrhely kézgazdasdgi leirdsa. Budapest,
1907, Pesti Kényvnyomda. (Megyei monografidk 17-18.)106.
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Az erdélyi vasutépitkezésekkel a faanyagsziikséglet jelentés mértékben meg-
nétt. A Magyar Keleti Vasut Marosvasarhelyig vezet6 szarnyvonaldnak épitésekor
az épitkezési vallalat Kutyfalvanal rakpartot létesitett a tutajok részére, hogy a
Maroson érkez6 faanyagot konnyebben lehessen kirakni.” Az a tény, hogy Schuller
Ddniel, a Szaszrégenben székel$ tutajtarsulat elnoke a Marosvasarhely-Széasz-
régen helyi érdekii vasutvonal részvényese lett, jol példazza, hogy a tutajtarsulat
és annak tagjai is felismerték a vasttban rejlé lehetGségeket.

A tutajozas allandéan ki volt szolgaltatva a természetnek, az idjarasnak. Ha
télen kevés csapadék hullott, fennallott annak a veszélye, hogy az alacsony
vizallasu Maroson nem lehet a tutajokat letisztatni. Ha sok csapadék esett, akkor
arvizveszéllyel, valamint a part mentén felhalmozott faanyag elsodrasaval és a
rakpartok karosodédsaval lehetett szamolni. Az éles kanyarokban kidll6 gyokerek,
a folyon atvezeté hidak pillérei, a gatak, a hirtelen aradasok, a tutajok gyakori
Osszelitkozése és feltornyosuldsa konnyen veszélybe sodorta a tutajosokat. A
tutajtarsasagok igy t6bb izben nem tudtak kell6 idében ellatni faanyaggal az alf6ldi
flrészgyarakat s egyre kevésbé tudtdk allni a versenyt a gyorsabb, olcsobb és
biztonsagosabb vasuti szallitassal. 1904-ben, a nagy szarazsag miatt nem lehetett
a Maroson a fat letusztatni, ennek kovetkeztében tobb Maros-menti flrészgyar
atmenetileg sziineteltette a termelést.”® A 19. szazad végén a Gyergyodi-medencében
is megjelentek a g6zflirészek és gazdasagosabba valt a fa helyi feldolgozasa és
készaruként torténé értékesitése. A székely korvasut épitésével parhuzamosan
ment végbe az orszagut kiépitése a sziik Maros-volgyben. Az infrastruktira
fejlédésének, valamint a helyi fiirésztelepek kiépiilésének koszonhetéen a Marosrol
fokozatosan eltlintek a lassan Uszé tutajok. A tutajozas utolsd, tiszavirag-életii
fellendiilése kozvetlenil a masodik vilaghdbord utéani idére esik, amikor a
megrongalt vasutvonalak helyett a Marost kellett ismét igénybe venni. A mult
szazad '50-es éveit6l a faanyagot gépkocsin szallitottdk a feldolgozd iizemig, a
tutajozas végképp megszilint.

A Maroson mellett a Kis-Besztercén is viragzott a tutajozas. Az itteni tutajozast
romdn, magyar, torok, gorog keresked6k bonyolitottak le, akik a fat, a Besztercén
és a Szeret folyén 4t, egészen Galacig usztattdk.” Hasonlé tutajozés zajlott a
Gorgény volgyében, ahol Laposnyatol Szaszrégenig, a mintegy 40 kilométeres utat
uszva tette meg a faanyag. A gorgényi tutajozas végét szintén a vasut jelentette,
miutan 1905-ben megépiilt a Szaszrégen-Laposnya kozti ipari keskenyvaganyu
vasut. A torténelmi forrasok arrél arulkodnak, hogy az Udvarhely varmegye
~Havasalja” régidéjanak telepiilései, els6sorban Zetelaka foglalkozott tutajozassal,
a Nagy-Kiikiillén. A tutajozas azonban csak kiegészit6 szallitasi mod volt a zetelaki

25 Az X-mvasarhelyi szarnyvonal. Székely Hirlap, I1. (1870. aprilis 27.) 34. sz.

26 A tutajozas valsaga. Maros-Torda, V. (1904. jalius 7.) 27. sz.

27 Palké Attila: Tutajozas a Maroson. In: Korunk Evkinyv 1979. Kolozsvar-Napoca, 1978. 209.
28 Tarisznyés, 1994. 175.
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és kornyez6 telepiilések szamara, de az udvarhelyi szarnyvonal ataddsa utan ez a
tevékenység is fokozatosan megsziint.29

A tutajozds a nagyobb foly6k és erdGségek kornyékbeli telepiiléseinek egyik
legfontosabb kereseti forrasa volt, minden esetben a vasut megjelenése és a fa
helyben val6 feldolgozasa sziintette meg ezt a tobb évszazados vallalkozast.

IV. 2. A székelyfoldi koézithalézat

Loényai Menyhért mar 1848-ban ramutatott arra, hogy csak egy megfeleléen
kiépitett kozuthalézatra tamaszkodva tudjak a vasutvonalak a t6liik elvart hatast
kifejteni. ,A vasut, mint kézlekedési eszkoz végtelen elséséggel bir a kézutak folott, a
vasutak miatt nem lehet nélkiilozni a kéutakat, sét a vasutakoni élénk forgalom
megkivanja, hogy a hozzdvezetd csindlt utak jo dllapotban legyenek. (...) mert csak tgy
részestilhetnek egész mértékben az orszdag minden vidékel a vasutak dltal szerzett élénk
forgalom jotékonysdgdban. »30

Erdély és annak keretében Székelyfold utjainak korszertisitése az 1850-es
években kezd6dott el. Az osztrak kormény katonai és gazdasdgi érdekeinek
megfeleléen modernizalta a bansagi, dél-erdélyi, illetve a Torcsvari-, Ojtozi-,
Vorostoronyi- és Tomosi-szoroshoz vezet6 allami ttvonalakat.” Az allami kézutak
kozil csak a Brass6-Ojtozi-szoros, a Nagyszeben-Segesvar-Székelyudvarhely-
Csikszereda-Gyimesi-szoros és a Torda-Marosvasarhely-Beszterce vonalak érin-
tették Székelyfoldet.”

A kiegyezést kovetden a kozutak a Ké6zmunka és Kozlekedésligyi Minisztérium
hataskorébe keriiltek. Az allami utakat az éves allami koltségvetésbol épitették és
tartottdk fenn, miiszaki szolgalatukat az allamépitészeti hivatalok lattdk el. A
torvényhatosagi utak a torvényhatosagok hataskorébe keriiltek, épitésiik, fenntar-
tasuk kozmunkaval és annak valtsagosszegébdl tortént. A kozutak a kozségek
gondozasaba keriiltek. Megkiilonboztettek: kozségi kozlekedési (vicindlis) utakat,
illetve kozségi (k6zdils) utakat.

Mikoé Imre kozlekedési miniszter mar 1868-ban, az uralkodonak tett felterjesz-
tésében ramutatott, hogy kiépitendé vasutvonalak csak ugy felelhetnek meg a
hozzajuk fiizott varakozasoknak, ha a kozforgalom egyéb eszkozeivel szerves
kapcsolatban allnak és minden koézlekedési eszkoz lehetSleg egymaéssal parhuza-

29  Hermann Gusztdav Mihdly: Tutajozas a Nagy-Kikiillon. In: Areopolisz. Térténelem és
tarsadalomtudomdnyi tanulmdnyok IV. (szerk. Hermann Gusztdav Mihaly-Kolumban
Zsuzsanna-R6oth Andras Lajos) Csikszereda-Székelyudvarhely, 2004. Hargita Megyei
Kulturalis Koézpont. 50.

30 Loényai, 1848. 96.

31  Szasz, 1986. 1512.

32 Hanzely Janos: Magyarorszdg kozutjainak torténete. Budapest, 1960, Kézdok. (Utiigyi Kutaté
Intézet) 66. (a tovabbiakban: Hanzely, 1960.)
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mosan fejl(’idik.33 A Magyar Mérnok Egylet tagjai tobb alkalommal jelezték, hogy
az orszag utjai nem felelnek meg a kereskedelmi igényeknek. A forgalom és
valamennyi ut terhelése a kereskedelem fejlédésével, a vasutak épitéséhez
sziikséges anyagok szallitasaval novekedett. Az utak fenntartasara pedig nagyobb
mennyiségl épitési anyagra lett volna sziikség, amelyet az erre elGirdnyzott
O0sszegh6l nem lehetett beszerezni. Az allam altal fenntartott utak aranya
ugyanakkor tovabb csokkent, mert az illetékes minisztérium 1870. januar 1-t6l a
vasutakkal parhuzamosan futé utak egy részét atadta a varmegyék kezelésébe. A
varmegyék azonban a mar meglév6 utakat sem tudtak megfelelen fenntartani.**
A mérnokegylet tévesnek taldlta a pénziigyi bizottsdgnak a Kozlekedési Miniszté-
rium koltségvetése kapcesan kifejtett véleményét, miszerint: ,,Az egész tit-hdlozatunk,
a vasutak idénkénti kiépitése folytan a jelen sziikségeinek, s a forgalom kévetelménye-
inek tobbé meg nem felel, mert a vasttvonalakkal pdrhuzamos dllami utak elvesztik
jelentékenységiiket. ™

A Mérnok Egylet Kozlonye 1871-ben ramutatott, hogy a figyelem teljesen a
vasutvonalakra terel6dott és minden varmegye kiildottsége az egyediil boldogité-
nak hitt vaspalya engedélyét probalja kier6szakolni. Kozben a varmegyei utak
fenntartasat elhanyagoljak. A Mérnok Egylet jelezte, hogy a vasutak csak ugy
tudjak betolteni rendeltetésiiket, ha jo kozutakhoz kapcsolédva, egy-egy nagyobb
vidéket szolgalnak ki.*

A minisztérium a vasutallomasok konnyebb megkozelithetésége érdekében,
1873-ban elrendelte, hogy minden vasuttarsasag tartsa jo karban az allomasra
vezet6 utakat és kimutatdast kért azok allapotarol. A Magyar Keleti Vasut
Részvénytarsasag még 1872 szeptemberében a minisztériumhoz felterjesztett
jelentésében Kkijelentette, hogy ,A pdlyavidékiink egyes pontjait dllomdsainkkal
kézvetve vagy kozvetleniil 6sszekotd forgalmi utak dllapota dltaldban véve rendkiviil
rossz és néhol még karban lévé utak is teljesen hidnyoznak. A létezé utak részint
vdros-orszdg vagy mezel utak melyek javitdsa s jo karbantartdsdra azonban az illeté
megyel vagy kozségi hatosdgok tavolrol sem forditanak elég gondot, részint dllamutak
melyek az akaddlytalan forgalom szempontjabol szinte sok kivdnni valot hagynak
hdtra.”®” A fenti jelentéshél kideriil, hogy a vastttarsasagoknak, ha sikeriil is az
allomasokhoz vezet6 utakat modernizalniuk, ha az illet6 ut egy elhanyagolt allami,
térvényhatosagi vagy kozségi utba kapcsolddik, akkor mar nem tud megfelelni
egy modern szallitasi rendszer elvarasainak.

33 Miké Imre: A kozmunka és kozlekedési magyar kirdlyi miniszternek az orszdg kézlekedési
eszkozeinek dllapotdrdl és a vezetésére bizott minisztérium tevékenységérl O Felségéhez intézett
felterjesztése. é.n.

34 Szemle a magyarorszagi és Magyarorszagot kozelebbrdl érdekls technikai vallalatok korében.
In: Magyar Mérnék és Epités Egylet Kozlonye, 1869. 3 évf. 5 fiizet. 419.

35  Uo.

36 A kéutak fenntartasardl. In: Magyar Mérnék- és Epitész-Egylet Kozlonye, 1871. 5 évf. 1 fiizet.
47.

37 MOL K 173-87. csom6 9. tétel-1873-16504.
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A kozutak hattérbe szoruldsa azonban tovabb tartott. Tisza Lajos, k6zmunka
és kozlekedési miniszter 1873-ban a vasuti halézat nagymérvi fejlesztése kapesan
bemutatott tervjavaslatdban szamos orszdgos fontossdgu tutvonalat javasolt az
allami utvonalbdl valé kihagyasra. Ilyen volt példaul a Nagyvarad -Kolozsvar-Bras-
s6 allami ut Nagyvarad és Marosvasarhely kozti szakasza.® A kozutaknak a
hattérbe szorulasat jelezte, hogy az allamépitészeti hivatalok szama 46-rol 21-re
csokkent.” Az allamépitészeti hivatalok szama akkor nétt meg tdjra, amikor a
varmegyei mérnoki teendéket ezekre a hivatalokra biztak (1877: XXIV tc),40 ezért
sziikségessé valt, hogy minden varmegye megszervezze a maga allamépitészeti
hivatalat, amelynek feladatkorébe tartozott az utak fenntartasa. 1875-ig a kézutak
hosszat mérfoldben, ezt kovetéen km-ben szamitottak és tartottak nyilvé\n.41

A magyar kozuthalézati rendszert szamos hidnyossag jellemezte. Az utakkal
szembeni kozigazgatasi és miszaki elvarasok nem voltak kell6en szabalyozva. Nem
létezett olyan torvény, amely megallapitotta volna a torvényhatdsagi, illetve a
kozségi kozutak besoroldsi kritériumait. A torvényhatésagi kozutakra kivetett
orszagos kdzmunka alapja a természetbeni munkaerdszolgéltatas volt. Igazsagta-
lan, célszertitlen és helytelen voltat a varmegyénél szerzett tapasztalatok is
igazoltak. A kozutak kozigazgatasi és miiszaki szolgalata nagymértékben fiiggott
a varmegyei alispan felfogasatol és buzgalmatdl, akinek gyakran a személyes
érdekekre is figyelemmel kellett lennie. A torvényhatosagi és kozségi utak
halézatanak fejlesztését a vasuti halézat novekedése még inkabb sziikkségessé
tette.”” Tébb Maros-Tordai birtokos 1885-ben nyilt levélben szdlitotta fel a
varmegyét, hogy a munkaeré fele részét a vicinalis, vagyis a kozségi utakra
forditsak. ,,... kozlekedd utaink, (...) éppen olyanok, mintha még csak tavaly vonultak
volna itt dt azok a hunok, akik Czigla mezején csatdt vesztettek és harci szekereik
nyoma ldtszanék ott. (...) 6rokké csindltatiuk az utakat és soha sem jol: nagy darabokat
fogunk fel s aztdn csak megmutatjuk neki, hogy taldn ttnak kellene lenni (...). Milyen
az eddigi s mostani ilyen utcsindlds? Rendeletre ebiil, kutydul kidrkoljak, a kovecset
megmutogatjdk neki, ami igy nem ér semmit, azért kell a hatdosdgnak az utak
csindldsdval 6rokké kinlodni, mert elég eréllyel sohasem jdrtak el. 3 Tényleges
eredmény azonban csak az allami uthalézat fejlesztése terén volt. A 19. szdzad
’70-es és '80-as éveiben késziilt el a székely varmegyéket érinté Héjjasfalva-
Gyimes, Sepsiszentgyorgy-Ojtozi-szoros, Marosvasarhely-Maroshéviz-Tolgyes és
a Braszé—Sepsiszentgyérgy—Csﬂ{szereda—Gyergyészentmiklés utvonalak moderni-
zélasa.

38 Hanzely, 1960. 70

39  Uo. 71.

40  www.1000ev.hu/index.php?a=3&param=5788. (letoltve: 2011.04.25)

41 Czére, é.n. 167.

42 Emlékirat kézutaink dllapotdrol. Budapest, 1903, Kiadta a Kereskedelemiigyi M. Kir. Minisz-

térium. 12.
43 Kozleked6 utaink. Maros-Torda, 1. (1885. december 24.) 13. sz.
44 Uo.

196



A kozutak épitésénél és fenntartdsanal legnagyobb mennyiségben kévet hasz-
naltak fel. Székelyfold teriiletén tobb helyen kébanydk nyiltak, amelyek majd a
vasutépitési célokra is termelnek. A kitermelt kéanyagot utakra kiszallitva kézi
erével zuztak aprora. A kébanyak tébbsége ideiglenes jelleggel birt, de a hegyvidéki
teriileteken elGsegitették az uthalozat fejlédését. Komoly gondokkal kiiszkodott
azonban a Mez6ség és a Kis-Kiikiill6 menti térség, mivel itt hidnyoztak a k6banyak
vagy a kékitermelésre alkalmas helyek. Ezek a térségek éppen a vasutépitéstol
vartak, hogy konnyebben juthassanak épitkezési anyaghoz.

A kézutakrol és vamokrol sz6l6 1890. évi L. térvénycikk*® megvéltoztatta mind
a kozutak korabbi osztalyozasat, mind a kozuti teherviselést: rendezte az utak
kozigazgatasat és miiszaki szolgalatat. A kézutaknak eddig ismert négy osztalyat
kettével szaporitotta. Létrejottek a vasuti allomasokhoz vezetd utak és a magan-
személyek, tarsasagok vagy szovetkezetek céljaira létesitett utak osztalyai. A vasuti
hozzajaré utak fenntartdsa a torvényhatosag, a vasuti vallalat, az illet6 kozség, és
az érdekelt kereskedelmi és ipari vallalat k6zott oszlott meg. Ezeket az utakat a
torvényhatosagi kozutak halézataba soroltak be és minden telepiilés igyekezett
ezt az utvonalat minél gyorsabban kiépiteni, rendben tartani, csinositani. Igy
példaul 1892 telén Kovasznan jotékonysagi balt rendeztek a vasuti allomashoz
vezetd Ut befasitdsira.'® Természetesen voltak negativ példdk is: 1913-ban
Gyergyo6szentmikloson alig lehetett a vasutdllomdshoz kijutni a rossz ut miatt.
»Valosdgos Istenkisértés a vdaros kézepérél kocsival indulni a vasiuti dllomdsra vagy
onnan a vdrosba. (...) A vastton egymdsra halmozodik a tomérdek dru melynek
befuvarozdsa 5-6 métermdzsanként csak ugy lehetséges, hogy helyenként még két lovat
fognak a megfelelé 2 16 ele.”""

A 19. szazad utolsé évtizedében Baross Géabor miniszter szakitott elédei
elképzelésével, amely szerint a kozutak elveszitették kozforgalmi jelentéségiiket a
vasutakkal szemben, ezért a vasutvonalakkal parhuzamos kézutakat mar nem kell
épiteni. Baross kifejtette, hogy ,A helyes kozlekedésiigyi politika megkivdnja, hogy
szerves Osszefiiggésben dllo kiilonbozé kozlekedési dgak ardanylagosan fejlesztessenek,
mert csak tigy vdarhaté az orszdg kozlekedési tigyeinek egészséges fejlodése s azoknak
az orszdg kozgazddszati emelkedésre tidvos hatdsa. 8

Baross és munkatdrsai szerint az orszdg kozlekedési halézatanak a vazat a
vasut képezi és erre kapcsolédnak a szarazfoldi utak, kiegészitve, pdtolva, taplalva
azt. A felgyorsult helyi érdeki vasutépitkezések is ramutattak a kozut fontossagra.
A vasutak ugyanis a sajat természetiikben rejlé forgalomfejleszté hatasukat csak
a kozut segitségével tudtak érvényesiteni. A nagyobb tomegtl, kevésbé értékes
aruk és nyerstermékek is forgalomképesekké valtak, ha j6 utakon, olcsén juthattak
vasutra. Ebben az értelemben a jé utaknak is megvolt a maguk forgalomteremtd

45 www.1000ev.hu/index.php?a=3&param=6364. (letoltve: 2011.04.25)
46 Kovasznan. Székelyfold, XI. (1892. januar 21.) 6. sz.

47 Utmizériak. Gyergyo, XIIL. (1913. marcius 22.) 12. sz.

48 Frisnyak, 2000. 47.
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hatasa. Masrészt a vasutak megkonnyitették az utak kiépitését olyan vidékeken,
ahol nem allt rendelkezésre megfelel6 kéanyag, mint példaul az Alf6ldon vagy
éppen az erdélyi MezGségen.

A kozutak épitését azonban sok esetben éppen a vasutépités hatraltatta. A helyi
érdeki vasutak rohamos épitése elterelte a figyelmet a kzutakrdl. Az 6nkormany-
zati testliletek az utak épitésére és karbantartasara rendelt anyagi eszkozoket
nagyrészt a helyi érdekii vasutak segélyezésére forditottak. Az utadé kulcsa
jelentés mértékben megemelkedett azaltal, hogy a térvényhatésagok helyi érdeki
vasuti célokra nagy Osszegi kolcsonoket vettek fel és ezzel a kozuti alapok
bevételeit lekototték. A kozut-alap felhasznéldsa a vasut céljaira sok esetben helyi
vitdkat gerjesztett. Igy példaul 1887-ben vita alakult ki a Brassé varmegyei
torvényhatdsagi bizottsag tilésén arrodl, hogy a kozatalap terhére 150 ezer forintot
ajanlott fel a varmegye a Brass6-haromszéki vasit épitésére.49 Sok kozség, amely
nem volt érintett a vasut épitésében és igy kozvetlen haszna nem szarmazott abbdl,
ellenezte ezt. A kozségek képviselSinek egy része kérte, hogy a sziikséges pénzt
a varmegye, Osszes adofizetGjére addjuk aranyaban kivetendd, altalanos pétadéd
beszedése altal teremtse el6. A torvényhatésag azonban végiil mégis a kozut-alap
terhére ajanlotta meg a pénzt.50

A kozutfejlesztés fontossagat a mérnoki egylet a 19-20. szdzad forduldjan is
napirenden tartotta. Acsady Jené mérnok 1902-ben kifejtette, hogy a kozutak ,,...
feladata nem kisebbedik, hanem ellenkezéleg fokozodik a vastti hdlézat terjedésével.
Minden uj vastutvonalnak forgalomfejleszté hatdsa van bizonyos teriiletekre, de ez a
hatds csak akkor érvényesiilhet teljes mértékben, ha annak a vidéknek megfelelé
uthdalozata van a vasut kiszolgdldsdra. Ardnyba kell tehdt dlinia az uthdlozatnak
a vasttival, hogy ennek kozgazdasdgi haszna érvényesiilhessen. »51 Acsady kifejti,
hogy a vastuthoz kapcsol6dé utak halézata a szazad elején 530 km volt és ezek
nagy része jo allapotban van, de gyakran hasznalhatatlanok, ha valamely
épitetlen és idénként jarhatatlan kozatba torkollnak, mert igy az allomas megko-
zelithetetlen.”

A kozutakhoz val6 viszony a 20. szdzad elsé felében a gépkocsik megjelenésével
moédosult. A robbanémotor koézuti forradalma atalakitotta a kozati forgalom
tradicionalis képét. A gépjarmii-forgalom elterjedése kikényszeritette a kozuthals-
zat altaldnos modernizalasat. Az allami szerepvillalas is erdsodott, 1905-t61
lehet6vé valt a vasuti hozzajard utak épitése az allami koltségvetésbol. Majd az
1907-t61 életbe 1épett utallamositasi program évente mintegy 300 km t6érvényha-
tosagi ut megvaltasat tette lehetéve.”

49 A helyi vasut tigye. Brasso, III. (1887. junius 28.) 71. sz.

50 Uo.

51  Acsady Jené: Kozutaink kozgazdasagi és kozgazdasdagi tekintetben. In: Magyar Mérnék- és
Epitész-Egylet Kozlonye, 1902. 36 évf. 3 fiizet. 122. (a tovabbiakban: Acsady, 1902.)

52 Uo. 127.

53 Erddési, 2000a. 25.
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Varmegyék Allami | Térvényhatosagi Kozségi A vasiti Kozségi

utak utak (km) kozlekedési hozzajaro utak kozdiilé
(km) koézutak (km) (km) utak
(km)
osszes | kiépitett | Osszes | kiépitett | osszes | kiépitett | A
Csik 278 230 155 124 4 4 4 448
Haromszék 168 253 253 3217 2173 5 5 979
Maros-Torda 249 2817 267 372 196 4 4 652
Marosvaséarhely 31 21
Udvarhely 166 221 199 409 279 10 5 1053
Erdély 2880 4296 3843 6676 3922 75 53 12505

XI. Tdbldzat. Székelyfoldi virmegyék kozithdlozata 1913-ban.>

A fenti tablazatbdl lathat6 a székely varmegyék uthédlézatanak szerkezete és
hosszusaga. A torvényhatésagi, kozségi utak kiépitettsége varmegyénként
eltérs. Leginkabb Csik varmegye esetében beszélhetiink e téren jelentds
elmaradasrol, de a tobbi virmegye esetében is az els6 vildghdaboru eléestéjén
még jonéhany kilométernyi utrél megallapithaté, hogy nem felelt meg a kor
kovetelményeinek.

A vasutépitkezések kapcsan a tutajozds és a kozuti forgalom mellett a
fuvarozasrdol is szét kell ejteni. A vasutépitések ideje alatt viragkorat élte a
fuvarozas. A székely szekeresség vagy mds néven fuvarossig jelents torténelmi
multra tekint vissza. Erre nézve, a legrégebbi adatok az trbéri 6sszeirasokbdl
szarmaznak. A kotelezé jobbagyi szolgaltatasok egyik forméja volt a ,hosszu ut”
(8 nap) és a ,révid ut” (4 nap) évenkénti kotelezettsége.”” A jobbdgysdg megsziin-
tetése utdn a fuvarossag tovabbra is a helyi lakossag egyik fontos kereseti forrasa
maradt.

A vasutépitkezésekhez sziikséges nagy mennyiségi kavics, fa és mas épitéanyag
szallitisa, ahol nem volt tutajozdsra alkalmas folyé, a munkalatok kezdeti
szakaszdban szekéren tortént. A Csik varmegyei vasutépitkezések ideje alatt a
Maros menti és udvarhelyi fuvarosok szallitottdk a helyszinre a szdszrégeni és
székelyudvarhelyi dllomasokrdl az épitkezéshez sziikséges nyersanyagot, gépeket,
szerszamokat. A székelység a vasutépitkezések idején leginkabb az épitéanyagok
fuvarozasaban vett részt, egy par évig allando6 keresethez jutva. A vasutépitkezések
befejezése utan a szekéren valé aruforgalom a rovidtava teherforgalomra korla-
tozédott. A vasut altal nem érintett vidékeken természetesen megtartotta domi-
nans szerepét.

54 A M. Kir. Kormdny 1913. évi miikédésérdl és az orszdag kozdllapotairdl szolo jelentés és statisztikai
évkonyv. Budapest, 1915. Az Athenaeum Irodalmi és Nyomdai Rt. Kényvnyomdéja. 168.
55 Tarisznyas, 1994. 168.
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A gyergyoi népi kereskedelem része volt a ,borvizesség”, amelynek a gyokerei
egészen a 16. szazadig nyultak vissza. A hagyomany szerint Bathory Zsigmond
fejedelem, készvénye gyogyitasara, borszéki vizet vitetett Gyulafehérvarra.”® A
modern korban is a borszéki borviz (asvanyviz) szallitasaval kizaroélag gyergyoi,
nagyobb részt szarhegyi és ditréi szekeresek foglalkoztak. Arusitasi kérzetiik
Erdély jelent6s részét feldlelte, de rendszeresen jartak Moldvaba is. A vasut
megépitéséig a borvizesek foglalkoztak kiilonféle élelmiszerek és ipari cikkek
szallitasaval is. A borszéki tiveghutdkban el6allitott iivegek olcsék voltak, igy nem
vigyaztak az tivegekre és a borvizes szekereken, hazafelé, volt hely az {ires tivegek
mellett kiillonb6z6 termékek szallitdsdara. A vasut miatt valtozas allt be a borvizes-
ség torténetében. Az dsvanyvizet elébb a marosvasarhelyi, majd a szaszrégeni,
végil 1909-t6] csak a maroshévizi vasutallomasok raktaraig kellett szallitani. Mas
termékek szallitdsa a vasit miatt szintén nem volt Kkifizet6dd, a borszéki
iveggyartas ledllitasaval draga lett az tliveg, és a szekereseknek fontossa valt az
iivegek épségének megdrzése. A 20. szazad elején, a vasit megjelenésével a
borvizesség visszaszorult, a borviztoltode és a legkozelebbi vasutallomas kozti
teriiletre korlatozédott.””

A kozut szerepe a gazdasagi életben a 20. szazad els6 évtizedében fokozatosan
novekedett. A székelyfoldi utakon feltiing automobilok, teherkocsik egy uj kozle-
kedéspolitika szlikségességét vetitették elére. A vasuti kozlekedés, szallitas alter-
nativajaként az 1910-es évektil egyre gyakrabban jelent meg az udvarhelyi és csiki
sajtoban az automobilkozlekedés beinditasa a két székely varmegyekozpont kozott.
A székelyfoldi vasutvonal-tervek az elsé vilaghaboru elGestéjén még fontos helyet
toltottek be a helyi politikai elit retorikajaban, de egyre tobbszor meriilt fel az
automobil, mint egy olyan eszkoz, amely helyettesitheti a vasutat. Ezaltal még
fontosabba valt a székely koziathalézat modernizalasa, hogy az eleget tudjon tenni
az uj kozlekedési eszkoz kivanalmainak.

IV. 3. Székelyfoldi iparvasutak

Az aruszallitasra berendezett vastutvonalak legrégebbi alakjat a keskenynyom-
tava banyavasutak képezték, amelyekbdl kifejlédétt a normal vasuthalézat. A
bénya-, ipari-, erdei- és mezdégazdasagi vasutvonalakon kezdetben l6vontatta kocsik
haladtak. A 19-ik szdzadban épiilt, kimondottan aruszallitasra berendezett vona-
lakon tobbnyire gézmozdonyok kozlekedtek, de eléfordultak lovontatasira beren-
dezett palyak is. A Magyarorszagon épitett keskenyvaganyu vasutak nyomtavol-
saga 0,76 m vagy 1 m. A Székelyfoldon az elsé ilyen jellegli vonalak a normal
nyomtavu vasuthalézat kiépitésével parhuzamosan jelentek meg. A vasutépitkezé-
sek ideje alatt a kozelben 1év6 fa-, kavicskitermel§ telepek, ké- és marvanybanyak
konnyebb megkozelitése érdekében létesiiltek ipari vasutak. A Csikszereda-Gyi-

56 Uo.
57 Uo. 170.
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mes vonal épitésekor a kozeli hegyekben kébanyak nyiltak, amelyeket kis
iparvasutak kotottek 6ssze az épiil6 vonallal. Az ilyen jellegi palyédk az épitkezések
befejeztével vagy atalakultak gazdasagi, erdei vasutakka vagy megsziintek.

Kovdszna-Kommando iparvasut

Székelyfold egyik legjelentésebb iparvasut-halézata Kovaszna fiirdShelység és
a kornyezé telepiilések erddségei kozott - az egykori torténelmi Orbaiszék
teriiletén - épiilt meg. Horn David budapesti faipari nagykereskedé 1882-ben
megallapodasra jutott Zathureczky Gyula baréval, aki hatalmas erdéteriilettel
rendelkezett a haromszéki Papolcz hataraban. A teriilet egészen a magyar-roméan
hatédrig terjedt. A megallapodast kovet6en megindult a teriilet fakészletének
kitermelése, az els6 fakitermelG-telepet a baré nevérdl Gyulafalvanak nevezték el.
A gyulafalvi ipartelep linnepélyes megnyitasara 1889. januar 13-an keriilt sor.”
Az erdds teriileten volt talalhaté a Grenzkommandé, a vimhaz, amely a hatarvidék
rendjére vigyazott. A fakitermelés megkezdésével modern utat épitettek ki a
vamhazig, amely koriil hamarosan egy 1Uj fakitermel$ telep, a ma is létezé
Kommando jott létre. A fakitermel6 telepeket Kovasznéval és Papolccal kezdetben
kézut,” majd iparvasut kototte Gssze.

A Horn-féle vallalat versenyképes félkész termékekkel jelent meg a piacon:
lucfeny6-deszkak, padlok, lécek, oszlop- és keretfak, sepriinyelek, zsindelyek,
cserzkéreg és biikk vasuti talpfak. A véllalat termékei eljutottak Franciaorszagba,
Olaszorszagba, Bulgaridba, Romanidba és a Tordk birodalomba is. A kész
termékeket a haromszéki vasiut megépitése el6tt Papolcra vitték, itt raktarozték,
majd fuvarosok szallitottak Brassoba, innen pedig vasuton jutottak a rendeltetési
helyiikre. A munkasok nagy része székely volt, de mellettiik szlovak munkésokkal
is talalkozunk, elsGsorban gépkezeléként.60 Rovid id6n beliill még két fakitermel6
telep létesiilt: Jozsef, amely a varmegye f6ispanjardl, Potsa Jozsefrol és Gdbor,
amely baré Apor Gabor alispanrdl kapta a nevét.”!

A fakitermelés és a faanyag elszallitisanak megkonnyitése érdekében 1889-ben
felmertilt egy erdei iparvasit megépitésének a terve. A Gyulafalva-Kovaszna ipari
vasut vonaldnak kijelolésére 1889. november 27-én keriilt sor. A kozigazgatasi
bejarason jelen voltak a varmegye vezet6 személyiségei, és az engedélyes Horn
David vallalkozét Léw Gusztéav miszaki vezeté és Horn Mér képviselték.®” A vonal
épitése gyorsan haladt és 1890. november 20-an sor keriilt a 24 km hosszd
iparvasut kozigazgatdsi bejarasara és linnepélyes atadasara.” A vasut kiindulasi
pontja a Kovaszna kozelében taldlhaté Térrét. A vonalba egy meredek oldalon,

58 A papolezi ,gyulafalvi” ipartelep. Székely Nemzet, VII. (1889. januar 6.) 4. sz.

59 A gyulafalvi telep. Székely Nemzet, VIIL. (1890. julius 22.) 114. sz.

60  Uo.

61 Hdromszék, 1899. 294.

62 A gyulafalvi-kovasznai iparvasut. Székely Nemzet, VII. (1889. november 30.) 185. sz.

63 A kovaszna-gyulafalvi iparvasit megnyitasa. Székely Nemzet, VIII. (1890. november 25.) 182.
SZ.
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1870 méter hosszban beiktattak egy vonatsiklét, olyképpen, hogy a terhelt kocsi
sajat sulyaval felhuzta az alulrdl jové kocsikat.® A Térrét és a siklo kozti részt,
amely l6vontatasra volt engedélyezve, 1891-ben atépitették mozdonyhasznalatra.®
A \g(énal 1892-ben tovabb béviilt a 11 km hosszu Gyulafalva-Karalyos iparvasut-
tal.

A kovasznai keskenyvaganyu vonal és a Brass6-Haromszéki Helyi Erdeki
Vasut kozott kezdetben nem létezett vasuti 6sszekottetés. Horn David budapesti
véallalkoz6 1890. december 15-én elémunkalati engedélyt kért a kovasznai keskeny-
vaganyu vasut Térrét allomdsa és a haromszéki helyi érdeki vasut Kovaszna
allomasa kozott egy gézmozdonyra berendezett vasutvonal kiépitésére.67 A vonal
épitése 1892 nyaran kezd6dott el. A kisvasut kovasznai végén normal és keskeny
vaganyokkal atsz6tt atrakot hoztak létre, hogy megkonnyitsék a teheraru atrako-
dasat. A személyszallitasra is berendezett vonal mentén Vajnafalvian egy megallo
létesiilt.®® A Kovaszna-Térrét kozti 5,8 km hosszt, 0,76 m nyomkoézzel rendelkezé
vastt 4taddsdra 1892. december 3-an keriilt sor.” A kovasznai keskenyvaganyd
vasuthalézat a fakitermeléssel parhuzamosan fejlédott, épitése folyamatos volt. A
vasit hossza 1900-ban mar elérte a 45 km-t, ebbsl 25 km lévontatasu vasutként
mikodott. Az 1. vilaghdbord utan tdjabb erdei vasutvonalak épiiltek, amelyek
Nagybaszka, Kisbaszka és a Bodza (Buzau) folydk iranyat kovették. 1928-ra
megépiiltek a Nehoiu-Varlaam-Kommandé, Nehoiu-Varlaam-Komman-
dé-Kovaszna és Maresti-Tisita-Soveia-Zabola vonalak.”A viragzo erdei iparvas-
at-halézat a 20. szdzad utolsé évtizedeire azonban hanyatlasnak indult. Elsé
lépésként 1969-1974 kozott megsziint a Nehoiu-ba vezeté6 Nagy-Baszka és Kis-
Bészka volgyében futé vonal. A kovetkezd lépésben 1991-re felszamoltdk a
Kommandétél Gyulafalvaig vezeté vonalakat. A végsé csapast a kommandoi erdei
vasutra a fiirésztelep bezarasa jelentette, 1999-ben.”

A kovasznai keskenyvaganyu vasuthial6zat mellett a térségben tobb erdei
iparvasut létesiilt és miikédott. 1903-ban gréf Mikes Armin zabolai birtokos 16
km hosszu vonal kiépitésére kapott engedélyt a gelencei fiirésztelep, a Zabola
kozség hataraban talalhaté Cseremezdn létesitendé petéfalvi vasuti allomas és az
ugyanott berendezett raktartelep kozott. Az ipari vonalat 1905-ben adtak at a

64 A kovaszna-gyulafalvi iparvasit megnyitasa. Székely Nemzet, VIII. (1890. november 27.) 183.
SZ.

65  Vasuti helyi szemle. Székely Nemzet, IX. (1891. marcius 14.) 41. sz.

66 A gyulafalva-karalyosi iparvasit mitanrendéri bejarasa. Székelyfold, XI. (1892. augusztus 8.)

63. sz.
67  ANDJC PJTS Fond 9. Nr. Inv. 1. dosar 3. 1906-6280.
68 Uo.

69  Tisza, 1996. 109.
70  Letenyei Tamas: A Kovaszna-komandéi erdei vasit. In: Hobbym a vasut. 1994. 3. sz. 4.
71 Werczberger Péter: Komandé multja, jelene. In: Székelyfold, VIIL. évf. 2004. oktober 10. sz. 150.
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forgalomnak.72 Prazsmar allomastol pedig egy 13 km hosszi, keskeny nyomtava
iparvasut mikodstt az illyefalvi szénbényaig.”

A Gorgény-vélgyi vasitvonal

A kolozsvari erdéigazgatosag 1903-ban eladta a Gorgény-volgyében taldlhato
kincstari erd6k 10 évi fahozaméat a Goldfinger és Teplanszky budapesti cégnek.
Arra is kotelezettséget vallalt, hogy a Gorgény-volgyében a fa leszallitasara vasutat
épit és azt a kitermel6 cégnek 1905. szeptember végéig étadja.“ A Kereskedelmi
Minisztérium 1903. julius 9-én kiadott 44683-as rendeletében engedélyezte a vonal
koézigazgatasi bejarasat, majd 1904. februar 14-én kiadta a vasutépitési engedélyt.75
A 46 km hosszu vonal részben sik terepen, részben pedig nehéz hegyi palyan
haladt. Kiinduldsi pontja Szédszrégen volt és Laposnyaig tartott, érintve Herbus-
telepe, GoOrgényoroszfalu, Gorgénysdakna, Gorgénykasva, Gorgényszentimre,
Gorgényoroszhaza, Gorgénylibanfalva, Gorgényfancsal allomasokat. A vasutvona-
lat a kolozsvari allami erdéigazgatésag épittette Pallés Armin budapesti véllalko-
z6val.”® Erdemes megemliteni, hogy az épitkezés vezetdje a korabbi székelyfoldi
vasutvonalak épitésérél ismert Braun Gyula volt. A minisztérium 1904. szeptem-
ber 20-an kiadott rendeletében engedélyezte a korlatolt személyforgalmat az
elkésziilt vasitvonalon.” Az épitkezési vallalat a kisebb vizateresztéket 2 m
nyilasig betoncsévekbdl készitette, a nagyobb nyildsi mitargyakat beton vagy ké
alapzattal, fa vagy vasszerkezettel. A 12 kg acélsineket, a felépitményhez szlikséges
mas fémszerkezetett a didsgydri vas- és acélgyar, a hernadvolgyi Krompachi vas-
és acélgyar, valamint a Kaszab és Breuer budapesti cég széllitotta.” A vasutépi-
téshez szlikséges kavicsot a Gorgény folyé medrébdl nyerték. A vasut azon
szakaszainal, ahol kizlegel6t érintett, a vonal két oldalan konny fakerités késziilt,
hogy megakadalyozza az allatok kijutdsat a vasuti pélyéra.79 A minisztérium
engedélyével a szdszrégeni MAV allomastol Laposnyaig tdvbeszélé vonal létesiilt
a mar meglévd allami téwirda-oszlopokon.80 A vasutvonalat 1905. oktéber 14én
nyitottak meg.81 A forgalom lebonyolitdsat harom darab keskenyvaganyu, 1905-

72 ANDJC PJTS Fond 9. Nr. Inv. 1. dosar 3. 1906-5327.

73 Papucs, 2006. 147.

74 A korlatolt kozforgalmu gorgényvolgyi erdei vasut miszaki feliilvizsgalati jegyz6konyve. 25.
oldal. In: MOL K 246. 38-1906.

75  Uo. 3.

76  Gorgényvolgyi vasut. Marosvélgy, II1. (1904. julius 24.) 28. sz.

77  MOL K 246. 38-1906-3.

78  Uo. 35.
79 Uo. 44.
80 Uo.

81  Uo. 9.
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ben késziilt, szertartalyos gézmozdony82 végezte.83 A személyszéllitast hdarom
darab 24 személyes, III. osztalyu kocsi biztositotta. A fiilkék megvilagitasat a
filkék valaszfalaban elhelyezett repceolaj lampak szolgaltattak, fiitésre pedig
kalyhakat szereltek be. A teherforgalmat harom darab fedett, zart teherkocsi és
84 darab erdei vasuti kocsi tette lehetévé.* A vonal hivatali teendsit a MAV
személyzete latta el, mintegy 64 fével.*”

Altalanos gyakorlat volt, hogy a vasttvonalak mellett megjelend fiirésztelepek és
a 19-20. szazad forduldjan felépiil6 fatelepek tulajdonosai a szallitds megkonnyitése
érdekében iparvasutakat létesitettek a legkozelebbi allomasokig. A 20. szézad elején
orszagszerte megfigyelheté az erdei és gazdasigi vasutak térhoditasa. A székely
korvasut utolsé szakaszanak megépitése révén a Beszterce-, Gyergyoéi- és Kelemen
havasok érintetlen erdéségei elérhet6 kozelségbe keriiltek. A Maros felsé volgyében
a 20. szazad els6 két évtizedében egymas utan alakultak a fakitermel6 részvénytar-
sasdagok, amelyek a kitermelésre szant hatalmas erd6ségeket és flirésztelepeiket ipari
vasuttal kototték ossze. A Maros Tutaj Kereskedelmi Részvénytarsasidg 1911-ben
Maroshéviz telepiilésb6l kiindulva a Kelemen patak vélgyében 17 km ipari vasutat
létesitett.®® A Maros-volgyi Fakitermel6 Részvénytarsasag 1910-ben engedélyt kapott
egy keskenyvaganyu erdei vasut kiépitésére ,Maroshéviztél Székpatakdn fel Bélborba
és innen a Kis Besztercén a Hollosarkdig vezet fel mintegy 20 kilométer terjedelemben. »87
A végiil 23 kilométer hosszisagu vasutvonal atadasira a kovetkezd évben (1911.
november 16-4n) keriilt sor.*® A Lomas cég g‘aléc.'«isis9 flirészgyaratol a Lomas volgyébe
egy 35 kilométeres ipaI'V&Sfltgo éplilt ki, amely atadasara az el6bbi vasutatadast koveto
napon (1911. november 17-én) keriilt sor.”!

Az iparvasutak felsoroldasa nem teljes, Székelyfold teriiletén tobb szdz kilomé-
ternyi erdei, gazdasagi vasut épiilt, a legtobb ideiglenes jelleggel. Gazdasagi
szerepiik azonban nem elhanyagolhaté. Hozzajarultak az altaluk érintett térség
gazdasagi fellenditéséhez, életképessé tették az elszigetelt ipartelepeket, lehetévé
tették a szallitds megkonnyitését és nem utolsé sorban munkalehet6ségeket
teremtettek a helyi lakossag szamara.

82 A kisebb forgalmu helyi érdekii vonalakon, illetve a keskeny nyomtavi palydkon kisebb
teljesitményl mozdonyok kozlekedtek, a miikodéshez sziikséges viz- és szénmennyiséget a
mozdonyon helyezték el, igy nem volt sziikség kiilon szerkocsi alkalmazasara.

83 A mozdonyok jelei GEV és palyaszamuk 1810, 1811 és 1812 volt. MOL K 246. 38-1906-370.

84  Uo. 371-373.

85  Gorgényvolgyi vasut. Marosvélgy, 111 (1904. julius 24.) 28. sz.

86  Miitanrendéri bejaras a Maros Tutaj Kereskedelmi Részvénytarsasag cégnél. Maroshévizi
Hirlap, 1. (1911. november 5.) 20. sz.

87 Uj erdei iparvasit. Székelység, V1. (1910. december 25.) 52. sz.

88 A ,Marosvolgyi Fakitermel6 rt.” cég. Maroshévizi Hirlap, 1. (1911. november 19.) 21. sz.

89 A galocasi fiirésztelep 1911-ben létesiilt a Lomasi erddipari részvénytarsasag altal. Uj
gyartelep. Maroshévizi Hirlap, 1. (1911. julius 2.) 2. sz.

90 A vasitvonal kiépitése Székely Andor, Fischer Odon és Propper Ignicz vallalkozé mérnokok
érdeme. Helyesbités. Maroshévizi Hirlap, 1. (1911. november 26.) 22. sz.

91 A ,Marosvélgyi Fakitermel6 rt.” cég. Maroshévizi Hirlap, 1. (1911. november 19.) 21. sz.
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IV. 4. Vallalkozék, mérnokok, munkasok a székelyfoldi
vastutépitkezéseken

A székelyfoldi tarsadalom a vasuttol remélte gazdasagi és tarsadalmi gondjai-
nak megoldasat. A vastutépitkezések adta munkalehetGségek a székelység kivan-
dorlasanak csokkenésével biztattak. A vasuti személy- és aruforgalomtdl vartak a
székely gazdasdgi élet, fiirdGkultira, turizmus fellendiilését, a székely kisvarosok
gazdasagi és kulturalis kdzpontta valasat.

A székelyfoldi vasutépitkezéseknek egy kevésbé kutatott részét képezik az
épitkezések és a késGbbi helyi érdekii vasutak igazgatasanak hatterében allo
részvénytarsasagok és bankok. Az allam és a tarsasiagi maganvasuti véallalkozasok
ko6zott annyi volt a kiilonbség, hogy az allam a térvényhozas felhatalmazéasa alapjan
kolesonkotvények kibocsatasaval szerzett pénzt, mig a tarsasagi vasutaknal az
engedélyes részvénytarsasagot alapitott és a pénzbeszerzés részvénytarsasagi
alapon tortént.” A helyi érdekd vasutak engedélyezésekor megalakult részvény-
tarsasdgokban helyet kaptak a helyi gazdasagi, politikai vezetdk, valamint a
vasutépitést finansziroz6 bankok képviseldi. A részvénytarsasagok tagjainak nagy
része a vasuti forgalom meginduldsa utan inkabb dekorativ szerepet toltott be,
hiszen a vonalak iizemkezelését a MAV latta el. Mdsrészt egyes személyek tobb
vasuti részvénytarsasagnak is tagjai voltak, igy érdemi munkat nem fejtettek ki.
A részvénytarsasagok igazgatosagaban a fontosabb pénzintézetek képviseldi is ott
voltak, ami komoly el6nyoket biztositott szamukra az illet6 vidék gazdasagi és
pénziigyi életében.

A székelyfoldi helyi érdeki vasutak finanszirozdsanak hatterében a magyar és
osztrak bankok mellett a német befektetdk &lltak. A forgalom beinduldsa utan
pedig t6bb német pénzintézet képviselGit ott talaljuk a helyi érdeki vasuttarsasa-
gok igazgatosdgaiban. A 20. szdzad elejére a Brassé-Haromszék vasutvonal
részvényeinek 31%-at az Eisenbahn Bank Frankfurt német tarsasag birtokolta,
mig az udvarhely varmegyei vicinalis alaptékéjének 49%-a a szintén frankfurti
Eisenbahn Renten Bank kezében volt.”® A két székely vasutvonal épitésénél, majd
a késébbi miikodtetésénél, mint ahogy korabban is lattuk, a frankfurti Erlanger
bankhaz mtikédott kozre. A Kis-Kiikiillg-volgyi vasutvonal részvényeinek a tobb-
ségi tulajdonosa a Magyar Agrar- és Jaradék Bank lett, amelynek hatterében
szintén német t6ke huzdédott meg. A Maros-Torda helyi érdekd keskenyvaganyud
vasuthalézat mogott is a Magyar Agrar- és Jaradék Bank &llt. A kis tékével
rendelkez6 helyi pénziigyi intézetek is megprobaltak bekapcsolédni a vasutépitési
véallalkozasba, mint ahogy az Udvarhely varmegyei vicinalis esetében is lattuk.

92 Maurer, 1910. 26.

93 Nagy Robert: Kiilfoldiek t6kebefektetései a Székelyfoldon 1880-1918. In: Areopolisz. Térténe-
lem és tdarsadalomtudomdnyi tanulmanyok VIII. (szerk. Hermann Gusztav Mihaly-Kolumban
Zsuzsanna-Ro6th Andras Lajos) Székelyudvarhely, 2008, Udvarhelyszék Kulturalis Egyesiilet.
123. (tovabbiakban: Nagy Rébert, 2008.)
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Ezek a pénzintézetek azonban inkabb az el6készit6 munkalatokban jatszottak
szerepet, a tényleges pénziigyi miiveletek iranyitasa a nagy bankok kezében volt.
A székelyfoldi vasutépitkezések hatterében meghtiz6dé pénziigyi miiveletek,
kapcsolatok feltarasara Gjabb kutatasok szilikségesek, az atnézett forrasanyag ilyen
szemponthol kevés adattal szolgalt.

A korabbi fejezetben, egy-egy vastutvonal részletes targyalasakor kiilon-kiilon
megismerkedtiink a vallalkozékkal, mérnokokkel és munkasokkal, most mintegy
Osszegzésként is érdemes ismét felidézni, hogy kik vettek részt az épitkezéseken.

A legtobb vallalkozé az épitkezésben érdekelt orszaggytlési képvisel6ktol,
mérnokokt6l, a helyi gazdasagi vallalkozasban érdekelt személyektol szerzett
tudomast az illeté régié vasutépitési terveir6l. A vallalkozok nagy része nemcsak
a vasut, hanem mas kozépitkezési munkalatokban is kiprobalta tehetségét,
ratermettségét. Jonéhanyuknak a székely vasutépitkezésbe valo bekapcsolodas
csak egy munka volt a sok koziil. Ha idérendi sorrendben vessziik, akkor els6ként
az angol Waring Brothers és Eckersley céget kell megemliteni, amely elkezdte az
erdélyi févasuthédlézat épitését de - mint ahogy kordbban is lattuk - kivonult az
erdélyi vasutépitkezésb6l és végiill a magyar &llam fejezte be a vonalat. A
székelyfoldi vasutépitkezéseknél, ahogy a XII. tablazatbdl is kideriil, magyar,
osztrak vagy német vallalkozékkal taldlkozunk.

A székelyfoldi vasutak épitése nagyrészt budapesti vallalkozok iranyitasaval
tortént. Arnold Leé német szarmazasu vallalkozé bekapcsoloddsa a haromszéki
vasutépitésbe feltehetéen annak koszonhetd, hogy a vonal pénzligyi finansziroza-
sat a frankfurti Erlanger bankhéz biztositotta. A Gross A. Bischof bécsi véllalkozé
cég, Fischer Henrik budapesti vallalkozéval egyiitt, ismertek voltak Magyarorsza-
gon, részt vettek a Maramaros-Korosmezdé-hatarszél (1894-1895) kozti vasutvo-
nal épitésében is.

A székelyfoldi vasutépitkezéseken Gsszesen tizenkét budapesti févallalkozo vett
részt. A vasutépité vallalkozok tobbsége nyereségre tett szert az épitkezések ideje
alatt. Talan kivételnek lehet tekinteni Kutlanya Janos budapesti vallalkozét, akinek
a Héjjasfalva-Székelyudvarhely vasiut megépitése utan pénziigyi gondjai voltak.
1889 augusztusdban kénytelen volt eladni a budapesti IV. keriileti Koté utcai
ingatlanjat, amelyet mar jelentGs koleson terhelt. A kolesont a vallalkozé a Pesti
Magyar Banktél és az Elsé Magyar Iparbanktol vette fel.”

A székelyfoldi vasutépitkezés legaktivabb mérnckei Braun Gyula és Linzer
Armin voltak. Az 6 neviikhoz f{iz6dik a marosvésarhelyi cukorgyar megépitése.”
A cukorgyar befejezése utan a két vallalkoz6 bejelentkezett az 1895. januar 4-re
meghirdetett marosvdsarhelyi katonai laktanya épitési palyazatara is. A
Marosvidék cimt helyi lap nagy esélyt latott arra, hogy 6k nyerjék el az épitési
engedélyt: ... tobb és tobb személyi ismeretséget és személyi Osszekittetést szerezuve,

94  BFL. VII. 173 Géaszner Béla kozjegyzo iratai 1889-1876.
95 A cukorgyarat 1894-ben adtak at. A m-vasarhelyi cukorgyar. Marosvidek, XXIII. (1893.
november 26.) 26. sz.
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gavalléros eljdrasaik dltal ma mdr igen jo névnek orvendnek, s mint ,cukros”
mérnékok édeskésen becéztetd jelzot szerezhettek maguknak akiknek iizleti érdekiikben
dll, hogy ezen jelentékeny vdllalat ha lehet ne is menjen ki a keziik kézil..”” A
laktanya épitését azonban végiil Ursits Lipot és fia aradi vallalkozok kaptak meg.97
A sikertelen palyézat utdn Braun és tarsa, Linzer Armin 1895-ben elnyerte a
Sepsiszentgyorgy-Csikszereda vasutvonal épitésének jogat és, mint ahogy korab-
ban lattuk, sikeresen, hataridé el6tt befejezték a palya épitését. Ezt kovetGen
jelentkeztek a Kis-Kiikiill6-volgyi vasut kiépitésére, de végiil nem 6k kaptak meg
a munkét.”

Braun Gyula 6nalléan is vallalkozott, részt vett a haromszéki vicinalis épitésé-
nél, mint vasiti mérnsk.” A vasiti munkalatok befejezése utan pedig 6 iranyitotta
1892-ben a brasséi honvéd laktanya épitését. A 20. szazad els6é évtizedében ismét
feltiinik Braun Gyula a Székelyfoldon. Az 1904-1905 kozt éplilt Gorgény-volgyi
iparvasut, illetve 1906-ban a Sévarad-Parajd helyi érdekd vasttvonal épitésveze-
t6je, majd 6 lett a Maros-Torda helyi érdekd keskeny nyomtavu vasithalézat
épitését elnyers Magyar Epité Részvénytarsasag helyszini épitésvezetdje. Braun
Gyula személyében egy olyan vallalkozéval van dolgunk, aki ot székelyfoldi
vasutvonal épitésénél és két nagyobb szabasu kozépitkezésnél is részt vallalt.

Braun és Linzer mellett visszatéré vallalkozonak szamit Fabian Lajos budapesti
mérnok, aki két kisebb szabasu vasutépitésnél, a Szaszrégen-Déda, illetve a
Kézdivasarhely-Bereck vonalaknal dolgozott. Pallés Armin budapesti mérnék
pedig a Madéfalva-Gyergydészentmiklés vonal és a Gorgény-volgyi iparvasut
épitkezési vallalkozéja volt. Pallés Armin esetében még érdemes kitérni arra, hogy
1906-ban a gyergyoéalfalusi kozbirtokossagtol 6864 hold erdst vasarolt meg 4,8
millié koronaért.'” Pallés és Braun egylitt vett részt ebben a fakitermelési
véllalkozasban.'" Igy lathato, hogy egyes vasutépité vallalkozok Székelyfsld
legfontosabb gazdasagi eréforrasabdl, az erd6bdl is igyekeztek nyereségre szert
tenni.

Braun Gyula, Linzer Armin, Fabidn Lajos és Pallés Armin esete mutatja, hogy
egyes vallalkozok egy adott vasutvonal megépitése utdn ismét visszatérnek a
térségbe, szerepet vallalnak a térség kozépitkezéseinél vagy mas jellegi vallalko-
zasaiban. Sikeres munkaik biztositékot jelentettek a helyi elit szdmara, akik
szivesen biztdk meg Gket Gjabb munkakkal.

96 Varosi koziigyek. Marosvidék, XXV. (1895. januar 1.) 1. sz.

97 A nagy laktanya épitése. Marosvidék, XXV. (1895. aprilis 14.) 35. sz.

98  ANDJM PJTM. Fond 73. Nr. Inv. 335. dosar 2. 1895-50.

99 A haromszéki vasiut miitanrendéri bejarasa. Székely Nemzet, IX. (1891. november 28.) 184. sz.
100 Az alfalvi kozbirtokossdg panasza. Gyergy6, XII. (1912. november 24.) 47. sz.

101 BFL Budapest Kirélyi Torvényszék Peres Iratok VII. 2. c. 1906. 1382.
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Vasiitvonal

Vallalkozok

Székelykocsard-Marosvasarhely (1871)
Marosvasarhely-Szaszrégen (1886)

Héjjasfalva-Székelyudvarhely (1888)

Brasso-Sepsiszentgyorgy -
Kézdivasarhely (1891)

Sepsiszentgyorgy-Csikszereda (1897)

Csikszereda-Gyimes-
magyar-roman hatar (1897)

Balazsfalva-Dics6szentmarton -
Soévarad (1898)

Szaszrégen-Déda (1905)

Sovarad-Parajd (1906)
Kézdivasarhely-Bereck (1907)
Madéfalva-Gyergyo6szentmiklos (1907)
Gyergyo6szentmiklos-Déda (1909)

Maros-Torda helyi érdeki
keskeny nyomtava vasut (1915)

Waring Brothers és Eckersley angol cég, majd
a Magyar Keleti Vasit Részvénytarsasag.

Deutsch Lajos és Kohnfr Adolf és fiai
budapesti vallalati cég 0z

Kutlanya Janos budapesti véllalkoz6.'%

Arnold Led mainzi vallalati cég.'™*

Linzer Armin és Braun Gyula budapesti
vallalkozok.

Gross A. Bischof bécsi vallalkozé cég

és Fischer Henrik budapesti véllalkozé. %

Zielenski Szildrd budapesti véllalkoz6™’

Fabidn Lajos, Minde Lajos és Somlyo Jozsef
budapesti vallalkozok tarsvallalkozasa. %

Braun Gyula budapesti véllalkoz6'®

Fdbidn Lajos budapesti vallalkozé.''

Pallés Armin budapesti vallalkozé'

Schiffer Miksa budapesti vallalkoz6™?

Magyar Epiié Részvénytdrsulat, epit%svezem]e
Braun Gyula budapesti vallalkozé

XII. tdblazat. A székelyfoldi vastutvonalak és vasttépitési vdllalkozok.

A vasutépitkezéseknél megszokott volt, hogy a vallalkozék t6bb szakaszra
osztottak fel a vonalakat és azokat mérnoki végzettségl alvallalkozoknak adtak
ki. A vasutépité mérnokok neveit, szirmazasi helyét nem minden esetben sikeriilt
fellelni a levéltari forrasok vagy a sajté oldalain. A Magyar Keleti Vasut épitésénél
kezdetben angol, majd osztrak, magyar mérnokok dolgoztak. A Waring tarsasag
alkalmazottja volt Puskas Tivadar, aki mint miszaki ismeretekkel rendelkezd,

102 A marosvasarhelyiszaszrégeni vasut. Maros-Vidék, XVI. (1886. januar 24.) 4. sz.
103 MOL K 173-935. csom6-3. tétel-1887-232.

104 A brass6-haromszéki helyi érdeki vasut. Ellenzék, XI. (1890. méjus 3.) 100. sz.
105 MOL K 229-800. csom6-2. tétel-1898-3382.

106 MOL Z MAV Igazgatésag Bizalmas iratai. 1524-2 doboz-1895-93062.

107 A vasutunk épitéséhez. Kis-Kiikiills, VII. (1897. januar 17.) 3. sz.

108 Meégis lesz vasut. Gyergyoi Hirlap, VIL. évf. 1904. julius 26. 30 sz.

109 MOL Z 1527-30. doboz-1905-236367.

110 Kézdivasarhely-berecki vonal megnyitasa. Székely Ujsdg, IV. (1907. szeptember 15.) 170. sz.
111  Székely vasutak épitése. Gyergyo, V. (1905. februar 19.) 8 sz.

112 A székely vasutak. Gyergyo, VIL. (1907. jalius 7.) 27 sz.

113 ANDJM PTM-AT Fond 9. Nr. Inv. 109. dosar 27. 1911.
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angolul tudé személy nagy segitségére volt az angol mérnokoknek a Nagyva-
rad-Kolozsvéar vonal épitésénél."* A Kolozsvér-Székelykocsard pélya épitését a
Magyarorszagon letelepedett, norvég szarmazisi Gregersen Gudbrand, Nilsen
Magnus és Bandesohn csaladok tagjai vallaltak el.”® A Marosvasarhely-Szasz-
régen vonal épitésénél magyar, osztrak mérnskoket taldlunk.'® A kevés adat
alapjan is azt feltételezziik, hogy az alvallalkozok a Monarchia egész teriiletérdl
érkezhettek.

A kiilonbo6z6 épitkezési anyagok elballitasa, majd az épitkezés szinhelyére valéd
szallitdsa szintén alvallalkozoknak volt kiadva. Ez esetben leginkabb helyi vallal-
kozokkal talalkozunk. Eléfordult az is, hogy a vastutépitési engedélyt nyert személy
jelenik meg, mint alvallalkozé egy adott munkafazisra vagy az épitkezési anyag
el6készitésére. Ilyen példaul Ugron Gébor, aki az udvarhelyi vicindlis engedélyese,
de az épitkezések megkezdése utan, mint alvallalkozé, szerz6dést kotott Kutlanya
épitkezési vallalkozdval talpfa, atereszek és hidakhoz sziikséges cserefa szallita-
sara. Ugron megvasarolta az Udvarhely varmegyei palfalvi romai katolikus
egyhazkozség tolgyerdejét, kitermeltette és a faanyagot a vasutépités helyszi-
nére szallitotta."” Ugron Gabor esete egyedi a székelyfoldi vasutépitkezéseknél,
hiszen egy személyben a Héjjasfalva-Székelyudvarhely vicinédlis engedélyese,
az épllé vasutnak bankja altal kolesont nyujté személy és épitkezési anyagot
el6allito alvallalkoz6. Ezen kiviil még a Brassé-Haromszék és a
Marosludas-Beszterce helyi érdekd vasuti részvénytarsasagok igazgatosagi
tagja. Ugron minden szinten megproébalta kihasznalni a vasutépités nyujtotta
pénziigyi lehetéségeket.

A vasutépitkezések megkezdése el6tt Csik varmegyében 1894 decemberében
jott létre a helyi birtokossdgot tomorit ,Csiki Vasitépitkezési és Elelmezési
Részvénytdrsasdg”."® A részvénytdrsasig elndke Molndr Jozsef orszaggyiilési
képvisel6 volt."™® A tarsasdg még a vasutépitési palyazat meghirdetése el6tt jogot
nyert arra, hogy a Csikszereda-Gyimes vasut épitéséhez sziikséges faanyagot,
kavicsot, téglat eldallitsa és leszallitsa. Ezen kiviil élelmezési és italarusitési jogot
nyert a Tusnad-Csikszereda, illetve Csikszereda-Gyimes vonalra. A tarsasig
frésztelepeket allitott fel Csikszentkirdlyon, Gyimeskozéplokon. Gyarat is létesi-
tett az elébbi helyen, ahol napi 8-9 ezer darab téglat allitottak el6. Barakkokat
épitett, ahol ételt és italt szolgaltak fel a munkasoknak.'” A tarsasdg lizletvezetdje,
Markovics Samuel, Gyimesfels6lokon tehet6sebb személyeknek szobat rendezett

114  Pap Janos: Puskds Tivadar. Egy nagy magyar feltaldlo életeregénye. Budapest, 1960, Terra. 24.

115 BFL Budapest Kirélyi Térvényszék peres iratai. VIL. 2.c. 1877-1. 565.

116 A marosvasarhely-szaszrégeni vasat. Maros-Vidék, XV. (1885. julius 9.) 30. sz.

117  Vofkori Gyorgy: Székelyudvarhely varostorténet képekben. Kolozsvar, 1998, Polis Konyvkiado.
95.

118 Kozgyiilés. Csiki Lapok, VII. (1895. januar 1.) 1. sz.

119 A csiki vasutépitkezési tarsasag. Csiki Lapok, VII. (1895. januar 9.) 2. sz.

120 A csiki vasut megkezdése. Csiki Lapok, VII. (1895. jul. 31.) 31. sz.
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be, a hirdetések szerint jo6 borok, kébanyai sor és kitliné ételek vartak a
'\7endéget.121 A vasutépitkezések befejezése utan a részvénytarsasag feloszlott
és a tulajdondban 1év6 gyartelepeket és barakkokat elarverezték. A helyi lapban
megjelend szerkeszt6i lizenetbdl az deriil ki, hogy a részvénytarsasag 1899-ben
felszamolds alatt 4llt.'*

A, Csiki Vasutépitkezés és Elelmezési Részvényldrsasdg” ritka példaja annak,
mikor a helyi elit, a vasuti munkélatok megkezdése el6tt, id6ben lefoglalja a
vasutépitéshez sziikséges épitGanyag-lelchelyeket, megvaltja az ital- és élelmiszer-
kiszolgdlas jogat. Igy a vasutépitésbél szarmazé nyereség egy része helyben
maradt. Mas vasdtvonalak épitésénél a vasutépité vallalkozé vagy az azzal
kapcsolatban 4ll6 tehet6s személyekbél allé részvénytarsasagok, személyek foglal-
tak le a kavicsbanydkat, erddtertileteket és nyerték el az élelmiszer, illetve alkohol
arusitasanak jogat.

Kevés adattal rendelkeziink arrél, hogy pontosan honnan szarmaztak a
székelyfoldi vasutépitkezéseken dolgozé munkasok és egy adott vonal munkalata-
iban hanyan vettek részt. A székelyfoldi vasutépitkezésekre vonatkozé forrasok,
sajtohirek egy-egy adott etnikumhoz tartozé vagy egy adott régiobodl érkezd
munkascsoportokrdl tesznek emlitést. A feldolgozott forrasokbdl azonban mind-
egyik esetben az tiinik ki, hogy az elvarthoz képest joval kisebb mértében vette
ki részét a vasutépitésbdl a helyi lakossag. Mi ennek az oka? A kezdetleges
eszkozokkel dolgozd és szakértelemmel nem rendelkezé kornyékbeli székelyek
képtelenek voltak felvenni a versenyt az alfoldi kubikusokkal, a krajnai favagokkal
vagy az olasz, horvat k6farag6kkal.123 Itt érdemes megjegyezni, hogy az alfoldi
kubikusok szinte mindeniitt jelen voltak a Magyarorszag egész teriiletét behal6zo
kozlekedési vonalak épi‘césénél.124 A székelységnek a vasutépitkezések ideiglenes
munkalehet6séget jelentettek, szamukra tovabbra is az otthoni kisbirtok megmi-
velése volt a legfontosabb. Szantds, vetés vagy aratds idGszakaban a helyi
alkalmazottak nagy része elhagyta az épitkezéseket és a vallalkozok kénytelenek
voltak 4j munkaeré utdn nézni. Igy a székelyekkel szemben a vallalkozok
szivesebben alkalmaztak a mar kordbbi épitkezéseiken kiprébalt magyar, német,
cseh, bosnyak, olasz, horvat, lengyel vagy macedén munkasokat, vallalva szallita-
suk és ellatasuk magas ktiltségeit.125

Braun Gyula véllalkoz6, amikor megvadoltak azzal, hogy nem alkalmaz székely
munkésokat a Sepsiszentgyorgy-Csikszereda kozti vonalrészen, kijelentette, hogy

121 Kavéhaz és vendéglé megnyitas! Csiki Lapok, VIII. (1896. aprilis 22.) 17. sz.

122  Szerkeszt6i tizenetek. Csiki Lapok, XI. (1899. majus 10.) 19. sz.

123 Az Els6 Erdélyi Vasut épitésénél alkalmazott olasz munkasok a korabeli sajté szerint
selyemhernyé tenyésztéssel is probalkoztak. Egy 4j iparag. Székely Hirlap, 1. (1869. junius
12.) 46. sz. 203.

124 Katona Imre: Atmeneti bérmunkaformak. In: A paraszisig Magyarorszigon a kapitalizmus
kordban 1848-1914. (szerk. Szabé Istvan) II. két. 2 kiadés. Budapest, 1972, Akadémia Kiadé.
397.

125 Gidg, 2010. 147.
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»~Dobszo mellett tudattuk Hdromszék és Csikmegyék legtobb kizségeében, miszerint
mindenki ki a munkdt nem kerili dllando és elég jo keresetet taldl nalunk. (...) Téves
nézet, hogy az idegen munkdsok behozataldra jokedvbdl vagy székely gyiiloletbol koltjiik
a sok pénzt. De hdt nekiink az elsé kotelességiink a vasutnak a kikétott hatdrig torténd
kiepiteése, igy nem vdlogathatunk munkatdrsaimban.” 126 A vallalkozok, ha nem kaptak
elegend6 munkaeré6t helyben, akkor az orszag barmely részébdl hoztak munkaso-
kat, hogy id6re elkésziiljenek a munkéaval.

A Kis-Kapus-Nagyszeben vasutvonal nem képezi a székelyfoldi vasuthalozat
részét, de érdemes megjegyezni, hogy belga, olasz és magyarorszagi munkasok
dolgoztak a vonalon.”” A Szaszrégenben megjelené Marosvélgy cimil hetilap
szerint, a Szaszrégen-Déda vasutvonal épitését 80%-ban dunamelléki kubiku-
sok, 20%-ban a kornyékbeli magyar és roméan lakossdg végezte. A székelyfoldi
telepiilésekrdl nem érkeztek munkdsok.'”® A Madéfalva-Gyergydészentmiklés
vonalszakasz épitkezési véllalkozéja, Pallés Armin példaul macedén munkéso-
kat hozott Székelyfoldre. A macedén munkédsok egy része a vasutépitkezések
befejeztével a térségben maradt és kozépitkezéseken vagy erdékitermelésen
dolgoztak. Tobbek kozott megfordultak Marosvasarhely varos csatorndzasi
munkalatainal is.'*

A vallalkozok vagy alvallalkozék a nagyobb technikai felkésziiltséget igényl6
munkékra kiprébalt munkascsoportokat szerzédtettek, a kevesebb szakértelmet
igényld kiegészité munkakra alkalmaztdk a helyieket. A marosvasarhelyi Székely
Hirlap 1873-ban sajnalkozdan jegyezte meg ,...népiink az anyagi gyarapodds ezen
biztos eszkozét kellben nem vette igénybe. Itt-ott megprobdlkozott foldmunkdval, néhol
az épitkezésnél is tett kisérletet, de a legnagyobb munkarészt olasz, horvdt s mds idegen
orszdgbeli munkdsok végezték, kezeikbe ment a sok munkabér. »130

Erdekes a Gorgény-volgyi ipari vasitvonal miszaki feliilvizsagalati jegyzokony-
vébdl nyert adatsor. Errdl lathat6, hogy hany munkast alkalmaztak 1904. jilius
12-t6l, a palyaépités kezdetétdl, egészen 1905. szeptember 31-ig, a vasut miitan-
rendori bejarasaig.

126  Vasuti munkasok zendiilése. Székely Nemzet, XIV. (1896. februar 22.) 29. sz.

127 A vasuti munkalatok. Erdély, 1. (1871. november 2.) 36. sz.

128 Néhany sz6 ,a Szaszrégen-dédai vasut” cikkhez. Marosvolgy, III. (1904. november 27.) 45.
SzZ.

129 Idegen munkésok a Székelyf6ldon. Székely Naplo, XXXX. (1910. december 18.) 197 sz.

130 Teenddink a Székelyfoldon. Székely Hirlap, V. (1873. augusztus 26.) 67. sz.
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Gorgényi-volgyi vastit épitésén dolgozé munkasok szima
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30. dbra. A Gorgeny-vilgyi vasiit épitésén dolgozé munkdsok szamdanak alakuldsa.t

31

A fenti szamadatokbdl jol lathatd, hogy a munkasok szama az 6szi betakaritas
utani idGszakban, novemberben és a kovetkezd év nyaran volt a legnagyobb. A
téli honapokban csak kisebb munkaélatokat lehetett elvégezni, ilyenkor a munkasok
szama jelent6sen visszaesett. Sajnos a tobbi székelyfoldi vonal esetében nincs
egyértelmd adatunk arra vonatkozéan, hogy szamszeriien hdny munkéds volt
alkalmazasban.

Az 1898:1I1. és az 1899:XLI. torvénycikkek kotelezvé tették, hogy a mezdgaz-
dasagi, de a vizmunkalatoknal, az ut- és vasutépitésénél alkalmazott napszamosok
és munkdsok is igazolvannyal rendelkezzenek.'”” Elsirtak a munkaszerzédések
forméjat, a munkéasok és a munkaadodk jogait és kotelezettségeit. A munkaszerzé-
dések némi védelmet nyujtottak a vasiti munkasoknak az al- illetve a févallalkozok
visszaéléseivel szemben. A munkdasok &ltaldban teljesitménybér alapjan dolgoztak.
Kifizetésiik vagy a munka elvégzése utdn, vagy a 14. fizetési napon tortént. A
haromszéki vasiatvonal foldtoltési munkalatainal egy kobméter fold megmozgata-
saért 12-16 krajcart kaphattak.133 A fizetés az elvallalt munka elvégzése utan
tortént. A Szaszrégen-Déda vasitnal 1904-ben atlaghan naponta 80 fillértél 1
korona 40 fillérig kerestek, ami egy kozonséges napszamnak felelt meg.134 A
vasutépitésnél megszerzett kereset jelentés pénzforrast jelentett a helyi tarsada-

131 MOL K 246. 38-1906-592-593.

132  http://www.1000ev.hu/index.php?a=3&param=6698, http://www.1000ev.hu/index.php?a=
3&param=6769 (letoltve: 2011.02.05.)

133  Vasuti foldmunka. Székely Nemzet, VIII. (1890. november 6.) 171. sz.

134 Néhany sz6 ,a Szaszrégen-dédai vasut” cikkhez. Marosvolgy, II1. (1904. november 27.) 45. sz.
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lom szamara. Kelemen Lajos torténész irta: Elénken emlékemben maradt, hogy
dllandoan mekkora varakozds el6zte meg a szombat estéket, mikor Pipds bd, ki a régeni
vasuti szarnyvonal foldmunkdindl dolgozott, vasdirnapra mindig hazajott és elhozta
heti keresetét s feleségének dtadta. Nagy esemény volt ez a pénzhozatal sok szegémy
ember és csaldd szamdra, kiknek megélhetésében segitett.”'™

Helyiek és idegenek a vasutépités korszakdaban

A helyi székelyfoldi tarsadalom varta ugyan a vasutépitkezéseket, de nem volt
felkésziilve arra, hogy kdrnyezetét idegen vallalkozok, munkasok tomege arasztja
el. A munkalatok alatt a székelyfoldi kis telepiiléseken babeli hangzavar uralkod-
hatott. A Csiki Lapok szerkesztGje 1895-ben a kovetkezét irta: ,...még meg sem
kezdddott az igazi vasutépitkezés s mdr is itt van nyakunkon egy sereg ember idegen
helyrél jove, nem ismerik sem szokdsainkat, sem erkélcseinket, hanem azért itt akarjdk
megszedni magukat. 36 A helyi sajté tobb alkalommal felszolalt az idegen vallalko-
z0k, munkédsok dradata ellen. Sok esetben megrovasban részesitette a helyi
tarsadalmat egykedviiségéért, hogy nem hasznalja ki az adott pénzkereseti
lehet6séget, s6t sokan éppen a vastutépitkezések idején vandorolnak ki munkake-
resés céljabdl a szomszédos Roménidba vagy a tavoli Amerikaba.

Az épitkezési engedélyt elnyert vallalkozok nevében mérnokok jartak a vidéket
a vasuti nyomvonalhoz sziikséges teriiletek kisajatitdasa érdekében. Visszatér6
probléma, mint ahogy mindegyik vasutépitésnél megfigyelhets, a szilikséges
foldteriilet megszerzése, felvasarlasa és kisajatitasa. A vallalkozdk, hogy ne kelljen
nagy Osszeget fizetnilik és minél gyorsabban az épitéshez tudjanak kezdeni,
gyakran fordultak az allami szervekhez, hogy azok rendeljék el a foldek kisajati-
tasat. Gyakran el6fordult, leginkdbb a Magyar Keleti Vasut esetében, hogy a helyi
tarsadalmat j6l ismeré személyeken keresztiil probaltak meggy6zni a lakossagot,
hogy f5ldjét oleson és minél gyorsabban adja at a vallalkozoknak. ,Eszaki ur, ki a
vdllalkozokkal tanydz és vandorol, elé dll a jo hiszemii kozség, pugris vagy foldbirtokos
elébe, bemutatja magdt, mint a m. kormdny egyik féhivatalnokdt, regél a hallandosdg-
nak hazafi kotelmeirél, dldozatkészségrol, a hazai kereskedés emelésérdl (...) ugy hogy
j6hiszemi falusi gazddink (...) fellelkesednek hazafi hévvel dobva oda a magokét.”™
A foldek kisajatitasanak a kérdése vagy az engedély nélkiili ut- folyomeder-
athelyezések nézeteltéréseket okoztak a helyi kozigazgatdsi intézmények és
vallalkozok k6zott, mint ahogy korabban lattuk, a Maros-vélgyi, Kis-Kiikiill6-v6lgyi
vagy a Csik varmegyei vasutépitésnél. Ezeket a problémakat legtobbszor csak a
vasutépités befejezése utan sikeriilt megoldani, sokszor a kisemberek karara.

A helyi lakossag kezdetben nem tudta, hogyan viszonyuljon a hirtelen megjelent
idegen munk&dsok, mérnokok, vallalkozok aradatahoz. ,,A vasutépités oly nagyszami

135 Kelemen Lajos: Sziilettem Marosvdsdrhelyt. Onéletrajzi feljegyzések. Kolozsvar, 1993, Komp-
Press Kiadé. 36.

136 A csiki lakosok baja. Csiki Lapok, VII. (1895. januér 9.) 2 sz.

137 Gazda kozonségiink s a vasuti kisajatitas. Székely Hirlap, 11. (1870. december 7.) 98. sz.
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idegenséget ziiditott nyakunkra, hogy ma holnap félve kell a csiki embernek tapasz-
talnia, hogy mikor és miben vagyunk még akaddlyai az idegenségnek és valljon az
idegenség érdekei mikor kivdnjdak feldldozdsunkat. Valoban Csikvdrmegyében dtkozot-
tul felfordult vildg lett a vasttépités megkezdése ota. Elkezdve a kolduldstol, fel a nagy
regdalebérlékig, egész sorozata jott be megyénkbe az olyan foglalkozdsu egyéneknek kik
semmit sem hoztak be Csikba, ellenben amit kivisznek, azt mind Csikbol és legaldbb
is a csikiak el6l viszik el.”*®

A vasutépitkezések nyersanyagsziikséglete természetesen fellenditette a helyi
gazdasagi életet. A fanak, mint legfontosabb épitkezési anyagnak a felhasznalasa
ugrasszeriien megnétt. Ez maga utan vonta a fakitermel6 és fafeldolgozo vallal-
kozasok elszaporodasat. A helyi tarsadalom leginkabb az idegen munkasok
élelmezésébdl és elszallasolasabol igyekezett hasznot huzni. A vasut menti alkohol-
és élelmiszerarulas azonban ujabb Gsszelitkdzési pont volt a vallalkozok, a helyi
polgarok és a telepiilések kozott. A vallalkozok a vasitvonalra beadott palyazatok
alkalmaval maguknak igényelték a vonalmenti szeszes ital arusitasanak jogat,
amibdl ujabb nyereséget reméltek. Sok esetben joval dragabban adték az alkoholt,
mint ahogy azt a munkasok a helybéliekt6l meg tudtdk volna venni. A lakossag
az alkohol- illetve az élelmiszerarusitasbdl szintén jelent6s hasznot remélt. A helyi
hatdésdagok példaul a Magyar Keleti Vasut épitésének kezdetén akadélyoztdk a
vasutépitési vallalkozokat az alkohol arusitasaban. A Beliigyminisztérium kényte-
len volt rendeletben felszoélitani az erdélyi torvényhatésagokat, hogy ne gorditse-
nek akadalyokat a vallalkozok alkoholarusitasi joga ele."”

Az épitkezés idején megniovekedett élelmiszerfogyasztasra utal a Marosvasar-
helyi Kereskedelmi és Iparkamara 1896-os jelentése: ,, Haromszék, Csik és Udvarhely
vdarmegyei malmokra folotte kedvezd hatdssal volt a székelyvonatok épitése, minthogy
e munkdndl alkalmazva volt nagyszamiu munkdsok élelmezését a helyi malmok
nemcsak, hogy nem fedezték, hanem még nagy mennyiségii behozatal is sziikségessé
valt.”™*° Hasonlé fellendiilés észlelhets a szeszipar és sorgyartds terén is, amelyek
termékeinek nagyobb részét a vasutépité munkasok fogyasztottak el.

Az épitkezések meginduldasaval az érintett varosok lakasainak bérleti ara
ugrasszeriien megnétt. ,A vasitépitési munkdlatok vajudé hire olyan eksztdzisba
hozta a csikszeredai hdztulajdonosokat, hogy nyomban megtették ezt a nyomort vdrost
Budapestnek, st némely esetben a hdzbéreket még a budapestieken is feliil akarjik
licitdlni.”™" ... mostan Csikszereda egész kisebb szabdsu amerikai vdros jellegét viseli
magdn, annyi az iizletember és senki sem beszél mdsrol, mint az izletrél.” ™ A Gyergyo

138 Idegenek térfoglalasa Csikban. Csiki Lapok, VIII. (1896. augusztus 12.) 33. sz.

139 MOL K 150-VI. kutfé 1870-13927.

140  Marosvdsdrhelyi kereskedelmi és iparkamara jelentése keriiletének kozgazdasdagi viszonyairol az
1896-ik évben. Marosvasarhely, 1897, Marosvasarhelyi Kereskedelmi és Iparkamara. 155.
(tovdabbiakban MvKI, 1897.)

141 Lakas viszonyok. Csiki Lapok, VIL. (1895. augusztus 7.) 32. sz.
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cimi lap irta 1905-ben ,eddig 200-300 koronds lakdsért ma 1000 korondt fizetnek
s a drdgasdg vaskovetkezetességgel megy dt az utolsé élelmi cikkekre is. » 143

A nagyobb telepiiléseken egymas utdn nyiltak a sokszor illegalisan miikodo
kocsmak, kereskedések. A mészarosok, pékek pedig termékeiket — annak ellenére,
hogy a torvény kimondta, hogy csak iizlethelyiségekben arusithatjak - szekéren
szallitottak az egyik kozséghdl a masikba. A vastiti épitkezések hasznabdl még a
szomszédos roman helységek is probaltak részesiilni a Csikszereda-Gyimes vasut
épitésekor. Igy irt err6l a Csiki Lapok: ,hetente kétszer, hdaromszor idegenek egy-egy
terhelt szekérrel jonnek be Gyimesbe itt kdvéval és mds fliszernemivel hdzalnak.”"™* A
lap anarchikus dllapotnak nevezte az épiilé Csikszereda-Gyimes hatarszéli vasut-
vonal mentén uralkodé helyzetet. ,Nincsen ott sem torvény, sem hatdsdgi tekintély
- mintha csak a sok bevandorlé idegen olyan uratlan joszdgnak tekintené ezt a jambor
megyét, melyet tetszése szerint foglalhat el minden jott-ment léhiité. (...) az egész
Gyimesben kereskedések nyilnak egyre-mdsra anélkiil, hogy még csak a szatécskoddsra
is iparengedélyt kérnének, nem is emlitve azt, hogy mdr t6bb kereskedd elhelyezkedett
ottan és pedig anélkiil, hogy cégét a kereskedelmi cégjegyzékbe bejegyeztette volna amint
azt a térvény rendeli. »15 A lap értesiilései szerint a vonal altal érintett hatarmenti
négy kozségben mintegy 60 kocsma miikodott az épitkezések alatt.'*

A helyi kozigazgatas és a rendfenntarté erdk figyelmét a kiilonféle nemzetiségt,
egzisztencidji munkasok elhelyezése kototte le, ezen tul a helyi lakossag és az
idegenek kozti fesziiltségek elsimitdsa, a rend és a tisztasag fenntartdsa volt a
dolguk. Az épitkezések ideje alatt gyakoriak voltak a gyilkossdgok, rablasok,
verekedések, virdgzott a prostiticié. Panaszok sokasdga érkezett a helyi kozigaz-
gatashoz csendhaboritas, a kiilonb6z6 fogadok miikodése, éjszakai tivornyak és a
ko6zbiztonsag megrendiilése miatt. Nagyborosnyonal a haromszéki vasutépitkezé-
sek idején két munkds Osszeverekedett és az egyik munkas haladlos szurast
kapott.™” A helyi lapok tsbb alkalommal beszamoltak rablasokrél. A Nagyva-
rad-Kolozsvar vonalrészen 1871-ben a sztdnai toltésnél dolgozé harom munkas
éjjel betort az egyik angol vasiti mérnok hazaba, ahol megoltek egy személyt és
jelentGs készpénzt, ékszert raboltak.™®

A Sepsiszentgyorgy-Csikszereda vasutvonal épitésekor 1895-1897 kozott
szamtalan biinesetre keriilt sor, els6sorban az Oltszem, Mikoéujfalu és Biikszad
kozelében dolgozé horvat, olasz és lengyel munkésok korében.'*’ Gyakoriak voltak
az Osszetiizések a kiilonb6z6 nemzetiségli munkascsoportok kozott. 1896 februar-
jaban horvat és olasz munkasok verekedtek 6ssze Oltszem utcajan.” Biikszadon

143  Vasutunk. Gyergyé, V. (1905. szeptember 17.) 38. sz.

144 Anarchia a vasut mentén. Csiki Lapok, VIII. (1896. majus 6.) 19. sz.
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egy horvat vasiti munkas pénz miatt gyilkolt meg egy masik horvat munkast.'”!

Az Oltszemen és Biikszadon el6fordulé gyakori biinesetek felkeltették a varmegyei
alispansag és csendGrség figyelmét: ,a vasiitndl az orszdg legkiilonbézébb vidékeirdl,
s6t még idegen dllamokbdl is jott kiilonféle nemzetiségii és nyelvii és szokdsu népek
alkalmaztatnak, szamosan koziiliik minden igazolvany nélkiil gyakran munkdt sem
lelve valdsdgos horddkban jdrva szoba fenyegetézve nem kis mértékben veszélyeztetik
az élet és megye onbiztonsdgdt.”"™ A bilinesetek szaporoddsa miatt Oltszem és
Biikszad telepiilések csendérségét 3-3 fével meger(’isitették.153 A munkasigazol-
vany nélkiil csellengé személyeket a csend6rség a lakhelyiikre toloncolhatta. A
varmegye alispanja kérte a vasuti vallalkozokat, hogy az épitkezéseken dolgozo
munkdasok névjegyzékét az illeté helység szolgabirdjandl mutassdk be. A korabeli
csenddri jelentésekbdl kidertilt, hogy lengyel munkéasok is dolgoztak Biikszad
kt')rnyékén.154

Gyergyo6szentmikloson 1907-ben a vastuti munkésok és a helyi székely legények
ko6zott tort ki konfliktus. A helyi lap felhdborodottan ir az esetrél és arrdl, hogy
,minden civilizdlt helyen valamely félreesé pontot jeldlnek ki a kéjhdz részére csak
éppen ndlunk helyezziik 6ket a kozpontba, hogy sziirkiiléstél hajnalig élvezhessiik a
kurjongatdst, orditozdst, verekedést és vérengzést. 195 A fellelt csendéri jelentésekbdl és
jsaghirekbél el6tiing bilinesetek jol jelzik, hogy az addig elszigetelt székely telepiilé-
seken mennyire megrendiilt a kozbiztonsag.

A helyi lakossdg néha passziv szemlélGje volt a munkasok és az épitkezési
véallalkozok kozti munkakonfliktusnak. A csikszeredai lakossdg 1896 februdrjaban
a vasutépitésnél dolgozé horvat munkasok zendiilésérél szerezhetett tudomast,
akik a teljes bériik kifizetését kovetelték a vasutépito véllalkozoktol.”™ Hasonlé
jellegii vasutépitkezési sztrajkkal taldlkozunk 1906 &prilisdban, a Madéfalva-
Gyergyészentmiklés kozti vonalon dolgozé munkéasok esetében. Ok azonban mar
kidolgozott kovetelésekkel alltak az épitkezési vallalat elé, kovetelve ,, 3,60 korona
minimdlis napszam, egy ora reggeli mdsfél ora ebéd, fél ora uzsonna idé s a napi
munka 6-6-ig, a szakmdnymunka torlése és a mdjus 1-ének, mint munkdsiinnepnek
elismerése”.””" A szakmanymunka a teljesitménybérezési rendszert jelentette. A
vallalkozok a sztrajkolokat Kkifizették és elbocsatottdk, névjegyzékiiket pedig
elkiildték az egész vonalra, nehogy a kés6bbiekben valahol alkalmazzak oket.'?®

151 Uo.
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Egészségiigy és vasutépités

A szakirodalomban kevés sz6 esik a vasutépitéseken uralkodd egészségiigyi
korilményekrdl. A véllalkozok a legkevesebb figyelmet forditottak erre a kérdésre.
Az egészségligyi beruhazasokat szinte teljesen elhanyagoltdk. A kiilonb6z6 felké-
sziiltségi, kiillonboz6 tapasztalattal rendelkez6 munkasok nem részesiiltek mun-
kavédelmi képzésben. A Magyar Keleti Vasut sztdnai munkalatainal 16port
hasznaltak a sziklak repesztéséhez, tobb ezer kobméter kivet mozgattak meg a
toltések erdsitésére, ennek soran itt tobb szdz munkas szenvedett munkabalesetet,
akiknek kés6ébb a vallalkozok emlékoszlopot emeltek Korostopan helységben.159

A nem megfelelé taplalkozas, a higiénia hianya, a gyatra szallashelyek mind
hozzajarultak a kiilonb6z6 fert6z6 betegségek megjelenéséhez és elterjedéséhez. A
helyi tisztvisel6knek leginkabb a ragalyos betegségek megjelenése és elterjedése
okozott gondot. Féként a kolera elterjedésétdl tartottak. A Beliigyminisztérium
1870-ben kiilon leiratban figyelmeztette Marosvasarhely varost a kolera veszélyére.
A nyilvanos helyek, szalloddk, kocsmak, szinhazak, vasutallomasok arnyékszéke-
inek, csatornaknak naponkénti fertétlenitése kotelez6vé vl A beliigyminiszter
évente rendeletben kérte Marosvasarhelyt és Maros széket, hogy jelentéseikben
adatokat szolgaltassanak az uralkodé kozegészségiigyi allapotokrol, tébbek kozott
a bujakor allasardl, a kéjndkrdl és az orvosok szamardl. Sajnos ezeket az adatokat
nem sikeriilt fellelni. A minisztérium kiilén kiemelte, hogy ezen adatokra az angol
nagykovetség - tekintettel az Erdélyben dolgozé angol mérnékokre - és a kozos
kiiliigyminiszter is kivanesi.'®" A kolerajarvanynak is tulajdonithatéan a varos
lakossaga 1869-1874 kozott 748 fovel csokkent. '

A székelyfoldi vasutépités alkalmaval uralkodé egészségiigyi allapotokrdl és
intézkedésekrsl kevés adatunk van. Eppen ezért érdemel figyelmet a Csik
varmegyei vastutépitésrél fennmaradt jelentés, amely segitségével ralatast nyerhe-
tink az akkori egészségligyi allapotokra. A magyar belligyminisztérium kiilon
rendeletben hatarozta el 1895 Gszén a vasutépitéshez érkez6 munkasok orvosi
vizsgalatat, hogy elkeriiljék a Galicidban, Térokorszdgban, Oroszorszdgban dulé
kolerajarvany elterjedését Székelyfsldon.'®® 1896 méjusdban Farkas Jené koz
egészségligyi feliigyel6 bejarta az épiilé Sepsiszentgyorgy-Csikszereda-Gyimes
vasutvonalat és tapasztalatairdl részletesen beszamolt a beliigyminiszternek.164 A
belligyminiszter ennek alapjan 1896. junius 3-dn rendeletben szélitotta fel Hairom-
szék és Csik varmegye kozigazgatasi bizottsagait, hogy siirgésen tegyenek intéz-
kedéseket a vasutépitkezéseknél uralkodé egészségligyi viszonyok javitasa érdeké-
ben: ... ajelenleg isjelentékeny szamu és a nydr folyamdn eléreldathatolag még emelkedd
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160 A cholera. Székely Hirlap, I11. (1871. szeptember 2.) 70. sz.

161 ANDJM PMTM. Fond 9. Nr. Inv. 107. 1870-1347.

162 Kozma, 1879. 71.

163 Vasuti munkasok megvizsgalasa. Csiki Lapok, VIL. (1895. szeptember 11.) 37. sz.
164 Dr. Farkas Jené. Csiki Lapok, VIII. (1896. majus 13.) 20. sz.
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munkds seregnek elhelyezése, orvosi feliigyelete, gyogykezeléssel valo elldtdsa igen
tokéletlen és a koriilmények olyanok, hogy fert6zd betegségeknek a munkdsok kézé valo
behurcoldsa esetén sulyos jarvdnytol lehet tartani. Minthogy az épité vallalatnak kellé
mennyiségi barakkjai nincsenek, ennélfogva a kornyékbeli kozségekben a lakdsok egy
része igen tulzsufolt.”™®

A Dbelligyminiszter kérte a helyi hatosagokat, hogy szélitsak fel a vasutépité
vallalkozékat, hogy a munkasok szaméra barakkokat létesitsen. A szalldsok
allapotat pedig a helyi kozigazgatas és a helyi egészségiigyi szolgalat emberei
rendszeresen ellenérizék, mert ,kikiildottem azt jelentette hozzdm, hogy kézvetleniil
Sepsiszentgyiorgy mellett is a gidofalvi hatdrban szdazndl tobb horvdt munkdst is olyan
épiiletben taldlta, amelybe az esé is beesik és amely az iddjdrdssal szemben védelmet
nem nyujt. E jelentékeny szami munkds szamdra még egy kutrol sem tortént
gondoskodds. Az alkalmazott orvosok szama (...) teljesen elégtelen. Minden esetre
sziikséges, hogy a vallalat a haromszéki vonalon legaldbb 2 orvost alkalmazzon, akik
hetenként legaldbb kétszer tartoznak az osztalymérnokségek székhelyén vagy azoknak
megfeleléen a vonal mentén megjelolt helyiségekben megjelenni a jdro betegeket elldtni.
Ily rendelé helyiségekre van sziikség Sepsiszentgyorgyon esetleg e helyett a gidofalvi
kavics telep kozelében, Oltszemen, Mdlndson vagy Mikoujfaluban és Biikszadon. A
rendelés idejérol a munkdsok elézetesen értesitendok. E rendelGhelyek koziil egy-egy
orvos ketténeél tobbet nem ldathat el, mert hetenként kétszer valo rendelésen kiviil
egyébkor is a megbetegedett munkdsokat siirgdsen meguvizsgdlni s orvosi segéllyel elldtni
tartozik. A Malndson és Biikszddon valo rendelést a Biikszdad kozelében felallitando
korhdz orvosa végezheti. Biikszdd kozelében, ahol nagy és sokdig tarté munkdlatok
folynak korhdzra elengedhetetleniil sziikség van. Szakkézegem legaldbb 16 dgyra
berendezett korhdzat tart sziikségesnek. (...) Sziikséges tovdbbd, hogy (...) kérhdzon és
a rendeld helyiségeken kiviil még a veszélyesebb munkdk helyei kozelében is legyen az
elsd segély elldtasahoz alkalmas kotszer és felszerelés, tovdbbd a vonal mentén legaldbb
két hordagy. 166

A helyi kozigazgatasi tisztvisel6k feladata volt, hogy az épitkezési véllalatot
arra kotelezze, ,, hogy minden megbetegedett munkdst az orvosi latogatdsok megszabott
idején kiviil is a sziikséghez képest azonnal elldttassdk orvosi segéllyel, s hogy az érkezd
munkdsok egészségiigyi dllapota meguizsgdltassdak, nehogy fert6zé betegségeket hurcol-
Jjanak be a munkdlatok teriiletére. A nyari meleg idé bekovetkeztével fenyegetd jarvanyok
ellen valo 6vakodds szempontjabol sziikséges, hogy a vonal kézelében alkalmas épiiletek
legyenek kiszemelve, amelyekben a fertézé betegek kellben elkiilonitheték. E célra
felhaszndlhatok volndnak a tdrsasdg raktdrai, azonban a kiszemelt épiiletek elblegesen
hatosdgilag megszemlélenddék annak megdllapitdsa véget, hogy a jelzett célra alkalma-
sak-e. A féré helyek szdma a munkdslétszam legaldbb 2%-nak feleljen meg.”*®"

165 MOL K 229-627. csomé 2. tétel-1896-39541.
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A belligyminiszter elégtelennek taldlta az orvosi személyzetet a vonal mentén,
ezért sziikségesnek vélte, hogy ,a Tusnddfiirdétél Csikszereda felé esé részen legaldbb
2 orvos alkalmaztassék, akiknek egyike Csiktusnddon lakjon és a vonalnak Tusndd-
fiirdé-Verebes kozotti részét ldssa el. Amennyiben a vdllalat a Zsogod-Csikszereda
k620t része kiilon orvost kivan alkalmazni a Verebes és Zsogod kozotti rész elldtdsa
egy harmadik orvosra bizandd. Az alkalmazott orvosok kételezenddék, hogy a vonalat
hetenként legaldbb kétszer bejdrjdk s az elsé foki egészségiigyi hatosdg kozbejottével
megdllapitott rendelé helyiségekben a jdroé betegeket elldssik, azon kiviil minden
megbetegedett munkdst a sziikséghez képest azonnal orvosi segélybe részesitsenek,
barmely nap vagy barminé idében fordult is elé a megbetegedés. A Csiktusnddon lévé
vdllalati korhdz kellé felszereléssel, Fkiilondsen miitéasztallal, miiszerszekrénnyel,
fiirdékddakkal, kello mennyiségii fehérnemiikkel elldtando, sziikséges, hogy kiilon
konyhahelyiségrol legyen gondoskodds. A korhdz tultomottsége megsziintetendd s el
nem tiirhetd, hogy amint kikiildéttem ott jartakor is tortént né beteg a férfiakkal egy
szobdba fekidjék.”'® A Csikszereda-Gyimes vonalon is t6bb orvos alkalmazasat
helyezték kilatasba, egy-egy orvost a Csikszereda-Csikszentmihdly részre, a
csikszentmihalyi allomastol a Lovészi alagutig, az alaguttol Kozéplokig, Kozép-
loktdl a hatarig. Kérték a gyimesfels6loki korhaz felszerelését télire és megfeleld
helységek létesitését a fertézé betegek elhelyezésére.'®

A Kereskedelmi Minisztérium rendeletére a MAV kolozsvari iizletvezetésége
1896 nyaran Farkas Jend orvosi tanacsaddval feliilvizsgalta, hogy a két varmegye
teriiletén mennyire tartjdk be az egészségiigyi viszonyok javitasara kiadott
rendeleteket. A kikiildétt orvosi tanacsadod jelentése szerint a Sepsiszentgyorgy-
Biikszad vonalon a munkasok szamahoz képest megfelel6 szamu barakk és lakas
volt. A Sepsiszentgyorgy mellett felallitott barakkok kuttal is rendelkeztek. A
haromszéki vonalon eléirt két orvos koziil az egyik, Dr. Barabas Sepsiszentgyor-
gyon, a masik, Dr. Halasz Tusnadfiirdén rendelt. Rendel6 helyiségeik a szakasz-
mérnokok irodaiban voltak, ahol elsGsegélynyujtashoz sziikséges kotszerek és a
vallalat horddgyai voltak elhelyezve. Fert6z6 koérhaz azonban nem volt és a
beliigyminiszter altal kért 16 agyas koérhazat Biikszadon nem hoztak létre. Csik
varmegye teriiletén épiilé vonalon Csikszereddig két orvos tevékenykedet: Dr.
Csiszér Miklos Csikszentmartonban és Dr. Molnar Joézsef Csikszeredaban, aki
egyben a varmegye fGorvosa is volt. Az egyik orvos Tusnadfiird6t6l Zsogodig, a
masik Zsogodtél Csikszereddig latta el a betegeket. Csiktusnadon kérhaz is
miikodstt.'"

A Csikszereda-Gyimes vonalon négy orvos volt: Dr. Filepp Sandor, Dr.
Zakarias Istvan, Dr. Gesztenbaum és Dr. Biick. Ezen a vonalon két jol felszerelt
kérhaz volt, az egyik Csikszépvizen, a masik Gyimesfels6lokon. A fert6z6
korhazakul szolgalé helyiségekrol itt gondoskodtak. A kérhazat deszkabol készi-
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tették, ezért az orvosi tanacsadé kérte annak bevakolasat, ugyanakkor felhivta
arra a figyelmet, hogy ezen a vonalszakaszon elegendé lakas van, de helyenként
nincsen megoldva az emberi és dllati hulladékok eltakaritasa. A vallalkozét
felszolitottak egy 16 fér6helyes korhaz felallitasara Biikszad mellett, tovabba, hogy
a munkasok lakasai mellett ligyeljenek a rendre és tisztasdgra. Kérték, hogy a
nyers zoldségek és gylimolesok fogyasztasaval, valamint a ,rendetlen élvezetekkel”
jaro6 veszélyekre a munkasokat sajat nyelviikon kifliggesztett felhivasok figyelmez-
tessék. A vizsgalat alkalmaval megallapitottak, hogy a hataron minden ellenérzés
nélkiil szallitanak be zdldséget és gyiimolesot, rossz minGségi élelmiszereket,
melyek kdonnyen betegséget tudnak okozni, ezért kérik a szigortibb ellenrzést.'
A Sepsiszentgyorgy-Csikszereda vasutvonalon dolgozé munkdsok szamara vélla-
lati betegsegélyz6 pénztar miikodott, az épitkezés befejezése utdn fennmaradt
felesleg pedig a Sepsiszentgyorgyi Betegsegélyzé Pénztarba keriilt."™

Farkas Jen6 kiozegészségiigyi felligyel altal a beliigyminiszternek tett jelenté-
sébdl kitiinik, hogy a vastti vallalkozok nem gondoskodtak megfelelén a munkéasok
lakéaskoriilményeirdl, egészségiigyi ellatasarol és megfelel élelmezésérél. Sok
esetben ugy épiilt meg egy vasutvonal, hogy a leglényegesebb munkavédelmi és
egészségligyi intézkedések hidnyoztak. A vasutnal dolgozé személyzet orvosi
ellatasat a helyi orvosok végezték, akiknek ez jelentGs tilterheltséget okozott.

A helyi polgdrsdg félelmei

A helyi elit azon része, amely nem volt érdekelt a vasutépitkezésekhez
kapcsolodd vallalkozasokban, aggodalommal figyelte az idegen munkasok, vallal-
kozok tomegét, akik felforgattdk kisvarosuk csendjét és nyugalmat. A marosva-
sarhelyi polgarokban felmeriilt a kérdés, hogy képesek lesznek-e megfeleléen
kihasznalni a vastut nyujtotta elényoket, hogyan tudnak majd versenyezni a vasut
altal érkezé aruk tomegeivel és azokkal, akik csak meggazdagodni jonnek erre a
vidékre. ... jonni fognak tdvoli foldrél, szamosan kik itt-ott lassanként tért foglalva
pdr évtized alatt vagyonra, hatalomra vergbdnek s idegen népek fognak rendelkezni
ez 0s székely vdros tigyeiben. De hol van az ut, melyen haladnunk kell, hogy ezt
kikeriilhessiik? Hogy az onfenntartdsi legelsé kotelesség mulasztdasinak biinébe ne
essiink?”™

Hasonl6 aggodalmakat fogalmaztak meg a brasséi polgarok. ,, Nekiink, kik minden
tekintetben oriens és occidens kozvetitdi vagyunk, most inkdb mint valaha kell torekedniink
a kornak megfelelni kivdlt iparban és kereskedésben a civilisatio jelképével, a gozzel lépést
tartani, mert kiilonben az elérehaladott nyugat rajtunk dt fogja a megnyilt keletet elfoglalni
és kincseit a mi rovdsunkra kizsakmdnyolni. Ha nem vagyunk képesek amazzal versenyezni,
csak hdtranyait fogiuk érezni a mellettiink elvonulé vaspdlydnak. e

171 MOL K 229-627. csomé 2. tétel-1896-57138.

172 BFL Budapesti Kiralyi Térvényszék peres iratok. VIL. c. 1900. I. 1094.
173 Maros-Vasarhely jovdje. 1. Székely Hirlap, II. (1870. jinius 8.) 46. sz.
174 A brass6i vasutallomasra. Nemere, II1. (1873. aprilis 1.) 26. sz.
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A csiki tarsadalomban a vasutépitkezések megkezdése el6tt jogosan meriilt fel
a kérdés, hogy mi lesz a vasit megépitése utan a székely kozvagyon legfontosabb
kincsével, az erdével. ,Majd eljon a vastit, eljonnek pl. erddségeink kihaszndldsdra
az idegen vdllalkozok, mint mdr kezdtek jonni, eljon egy idegen népesség, orrunk elél
lehaldssza kincseinknek zsirjdat szemiink ldttdra gazdag urasdg, egy idegen pénzarisz-
tokrdcia lesz, mi pedig, ha lesz kedviink neki olcso pénzért napszamra vagy darabszdmra
dolgozni, lesziink kincseink mellett egy napszamos, egy aldrendelt szolgahad, szolga-
népség. »17

A helyi polgarok leginkabb attdl féltek, hogy a vasuttal egy uj vallalkozdi réteg
fog a varosukba érkezni, 6k pedig kiszorulnak a varos gazdasagi vezetésébil. A
vasut és a helyi vallalkozéi elit atalakulasa kozti kapcsolat feltarasara twjabb
kutatasok szilikségesek. Az azonban lathatd, mint ahogy a késébbiekben sz6 lesz
réla, hogy a székelyfoldi telepiiléseken megjelent els6sorban egy zsidé szarmazasi
véallalkozdi réteg, amely fontos szerepet tolt be a helyi ipar fellenditésében.

A székelyfoldi lakossdg a vasutépitkezés alkalmaval kapcsolatba keriilt egy
olyan vallalkozassal, amely nemzetkozi tékét, vallalkoz6 és munkaskézeget hozott
a régioba. A székelység szamara teljesen idegen volt a vasutépitkezések ideje alatt
megjelen6 munkaszervezés, épitkezési technika, a munkaeszkozok, illetve a
mentalitds. Az eddig elszigetelt Székelyfoldre kiilfoldiek érkeztek és a tarsas
érintkezések altal nyitottabba tették a helyi lakossagot. A csiki k6faragék példaul
az olasz kéfaragoktol tanultdk el a k6faragas modernebb technoldgiai fog:«.isai‘c.176
A helyi lakossag, mint lattuk, az elvarthoz képest kisebb mértékben vett részt a
vasutépitésben. Leginkabb a fuvarozis, az épitkezési anyagok elékészitése, a
munkasoknak szallas és élelmiszer biztositasa altal részesiiltek az épitkezés
hasznabdl. A vasutépitkezések egy-két évig pénzforrast, keresetkiegészitést jelen-
tettek a helyi lakossdg egy részének. A kiépiil6 vasitvonalak pedig bekapcsoltak
Székelyfoldet az orszag gazdasagi vérkeringésébe.

IV. 5. Vasutallomasok, mint a telepiilések kapui

A vastut megjelenése el6tt a szarazfoldi kozlekedés a telepiilésmaghoz kapcso-
lé6dott. A postakocsik indulédsi és érkezési helye a telepiilések kozpontjaban volt.
A vasuti allomas ezzel szemben nem tartozott szervesen a varoshoz. A materialisan
és mentalisan jelenlevé ,varosfalakon” kiviil helyezkedett el a palyaudvar, hosszu
ideig idegenszeri toldalékként. A vasutallomas a varos elsé olyan kozszolgéltatasi
intézménye volt, amely nem annak belteriiletén, hanem azon kiviil helyezkedett
el. A vasutallomés a telepiilések kapuja lett: érkezési és indulasi pont."”’

175 Ez is gazdaink érdekében. Csiki Lapok, IV. (1892. oktéber 5.) 42. sz.

176  MvKI, 1896. 235.

177  Giuntini, Andrea: Downtown by the train: the impact of railways on Italian cities in the
nineteenth century - case studies. In: The City and the Railway in Europe. (szerk. Ralf
Roth-Marie-Noélle Polino) Aldershot, 2003. Ashgate. 121.
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A palyaudvarok a vasutvonalak személy- és aruforgalmanak gyfijté és eloszto
helyei, a vasut egyik legfontosabb alkotorészei. Teljesit6képességiiknek aranyban
kellett allnia a vasutvonal forgalménak nagysdgaval. Az allomédsokon rendezték a
személy- és tehervonatokat, itt tisztogattak és javitottak a személy- és teherkocsikat
és szerelték fel a mozdonyokat. Itt szélltak fel és le az utasok, itt adtdk fel az
arukat és kezelték a postakiildeményeket. A palyan kozleked6 vonatok az
alloméson talalkoztak, ugyanott végezték a tisztvisel6k a személy- és aruforgalom
lebonyolitasahoz sziikséges teendbket. Az allomasok a nyilt vonal atmené vaga-
nyahoz kitérékkel csatlakozé mellékvaganyokbol, felvételi- és lakoépiileth6l, rako-
débol, sziikség esetén mozdonyszinbdl, vizvételi berendezésekbdl, miihelybdl,
kocsifert6tlenité telepb6l és biztosité rendszerbdl alltak.'™

Az elsé vasutak idején az allomasok feladatat olyannak képzelték el, mint a
postakocsi-dllomédsokét. Az dllomast és el6terét kerités vette koriil, amelyet
kapukkal lehetett lezarni, akarcsak a postadllomés vendégfogadéjat. Innen jon az
elnevezés: a pcilyaudvar.179 A MAV vonalain az allomasok egységes tipustervek
alapjan épiiltek. A vasttvonalak épitésekor a szabvanytervekben meghataroztak
az allomasok és a hozzatartozé melléképiiletek szerkezeti felépitését, jellegét, a
felhasznalt anyag mindségét. Az épliletekre vonatkozd részletterveket négy pél-
ddnyban a MAV igazgatésagin keresztiil a korményhoz kellett felterjeszteni
jovahagyas végett.180 A helyi érdekii vasutak épiileteinek tervezésekor felhasznédl-
tdk a MAV szabvényterveit. Igy az allomédsokra érkez$ utasokat a telepiilés
forgalméahoz és fontossdgahoz mérten egyforma kép fogadta a Dunantilon éppugy,
mint a Székelyfoldon.

A helyi érdekii vasutallomésok tobbnyire a telepiilések szélein épiiltek fel, ezért
nem volt sziikség a meglévé épliletekhez valé alkalmazkodésra, igy a tervezési
fazis is leegyszertisodott. Rovid id6 alatt sok épiiletet kellett épiteni, ezt pedig
elGsegitette az azonossag, a sorozatgyartds. Az egységességre torekvésnek masik
oka a mindségi norma betartasanak kotelezettsége. Az 1880-as években fellendiilt
épitkezés hatasara sziikkségessé valt a helyi érdekii vasitvonal dlloméasépiileteinek
tipusokba valé soroldsa. Ekkor a MAV f&vonalain 6t kiilsnboz6 nagysagu felvételi
alloméastipust lehetett megkiilonboztetni. A helyi érdeki vasuti allomasokat a
varhaté forgalomhoz igazodva négy osztalyba soroltak. A helyi érdekili vasutak
szamara tervezett I. osztalyu épiilet szinte teljesen azonos a fGvonalak szaméra
tervezett II. osztalyd felvételi épiilettel. Erre a mintara alkalmazva a MAV
harmadosztalyu épiiletébél késziilt el a HEV masodosztlyu épiilete és igy tovabb.
A négyféle allomas mindegyike ugyanazzal a kiindulé alapegységgel rendelkezett.

178 Bényei Zsigmond-Lukacs Lipé6t: A vasuti pdlyaudvarok. Budapest, 1910, Wodianer. (Kozleke-
dési Szakkonyvtar, 1. 33.) 5.

179 Czére, é.n. 145.

180 Kubinszky Mihaly: Az 1876 és 1900 kozott megnyitott magyar vasutak épitészetének torténete.
In: Magyar Vasuttorténet. 1876-t0l a szdzadforduloig. (f6szerk. Kovacs Laszl6) II. kot. Budapest,
1996, Kozlekedési Dokumentéciés Rt. 319.
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Egy meghatarozott alapteriileti k6zéps6é tomb, ahol helyet kaptak a szolgalati
helyiségek és utasforgalmi terek. Ezt egészitették ki tovabbi épiiletrészek, termé-
szetesen az dllomas osztaly besorolasatol fiiggéen.'™

Az allomasra érkezd, illetve innen induld utazé eltéré perspektivaban lathatta
az allomast, amely valasztovonal szerepet toltott be a telepiilés és a sineken mozgd
szerelvények vilaga kozott. De nézziik, mit lathatott, tapasztalhatott az allomasra
érkez6 utazé. Az allomas épiilete szilard koéalappal, téglafalakkal, szines kiilsé
vakolattal teljesen eltért a megszokott polgari épiilettipusoktél. Az allomasra
belépé utazé egy kozponti térbe jutott, ahol a jegypénztarnal megvéasarolhatta
jegyét, majd a vonat induldsdig a varéteremben tolthette el az idejét. A vardter-
mekben a vicinalis vasutaknal hasonlé berendezést talalt. Székek, asztalok, padok,
ruhafogas, vaskalyha, tiikor, falon 6ra, reklamok, menetrend, mind az utasok
kényelmét szolgaltdk. A helyi kdzember itt olyan targyakkal ismerkedett meg,
amelyek rovid id6én beliil a sajat lakasaban is megjelenhettek. A falon talalhat6
reklamok hozzajarultak a fogyasztas egységesitéséhez.182 A vasutnak készonhetéen
a 19. szazadban kialakulé plakatmiivészet nyoméan jelent meg a vasuti plakat. A
vasutat, mint ujdonsdgot, meg kellett ismertetni a tarsadalom széles rétegével. A
plakat szerepe informdciokozlés, figyelem felkeltése volt a képi abrazolason
keresztiil. A vastuti reklamok nemcsak magar6l a vasutrol széltak, hanem az
utazasrol, a szokasokrdl, a vasuti restik szolgaltatasairél, a vastti alkalmazottakrol,
arrdl a korrdl is, amelyben sziilettek. A korai vasuti plakatok tobbnyire menet-
rend-kozlések, sok esetben az illet6 vonalhalézat abrazolasaval egyiitt, amelyeket
a kiilonbo6z6 vasuttarsasagok jelentettek meg és fliggesztettek ki az allomasokon.
Gyakran kétnyelviiek, magyar-német sztiveggel.183 Az els6 vasiti plakatnak nevez-
het6 hirdetmény 1872-b6l szarmazik és a pesti Istvan-napi tinnepségekre hivta fel
a figyelmet. A plakat szoveges része utazasi eszkozoket hirdet és feltiinteti a
kiiltinjélmtokat.184 A 19. szdzad végétdl jelentek meg a szines, latvanyos, kevés
szoveget tartalmazé plakatok. Ezek mar nemecsak informaciét kozoltek, hanem
utazasra is csdbitottak a korabeli embert. Azt sugalltak, hogy a vasut altal megnyilt
a vilag és korlatlan lehetéségek dllnak azok el6tt, akik igénybe veszik a vonatot.
Az utazokat a kedvezményes arakkal vagy a kiilonleges szolgaltatasokkal igyekez-
tek megnyerni. A 19. szazad végének legnagyobb eseménye a budapesti millenni-
umi tinnepségek. Az akkor késziilt plakatok tajékoztattdk az linnepségre utazékat
a menetjegykedvezményekrol, a févaros néhany fontos eseményére biztositott
kedvezményes belépésr()'l.185 A vasuti plakat, mint reklam, a 20. szazadban

181 Uo. 320.

182 Majdén, 2010. 127.

183 Molnar Erzsébet: Szemelvények a hazai vastti plakatok torténetébél. In: Vasiithistoria évkonyv
1996 (szerk. Mezei Istvan) h. n. é. n. Kozdok Kft. 235. (tovabbiakban Molnar, 1996.)

184 Uo.

185 Uo. 236.
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altalanosan elterjedt, a nagyobb palyaudvarok, allomasok csarnokanak, varoéter-
mének egyik diszévé valt.

A varétermekbe, illetve a peronra 1900-t6l, érvényes menetjegy hianyaban csak
kiilon palyaudvari jegy valtasaval lehetett belépni.186 A varétermekben kiilonb6z6
koru, végzettségl, vagyoni allapotu személyek toltotték el a varakozas holtidejét.
Beszélgetésekre keriilt sor a kiilonb6z6 helységekbdl érkezé személyek kozott,
ismeretségek vagy akar baratsagok kotédtek. A varétermeket a vonatok érkezése,
illetve induldsa el6tt egy oraval nyitottak ki. A nagyobb atmené forgalommal
rendelkezé dllomasokon éjjel is nyitva voltak a varétermek. A vonatba valé be- és
kiszallasra az allomasi harang vagy a vasuti tisztvisel6 kidltasa adott jelt.187

A vidéki indéhéazak vardtermének vildgat mutatja be 1874-bél az Erdély cimi
marosvasarhelyi ujsag: ,A kis indohdz tele vendégekkel és fiisttel. Itt egy four
unatkozik, amott egy politikus capacitdl, til egy tizér handlirozik, amott egy kis gyermek
siratja a vilag fdjdalmadt, emitt egy szerelmes pdr szévi édes reményeinek fellegvdrdt és
mindez egy sziik vdréteremnek parodizalt szobdcskdajiban. De haj csengetnek (...)
Hering maodjdra dsszezstifolva mehetiink tovdbb.”™*® A nagyobb allomasok, végallo-
masok tartozéka volt a vasuti vendégls, a resti, amely az épiiletben, vagy jo id6
esetén a peron vaganyok fel6li oldalan kapott helyet. A restiben 1j ételeket-italokat
és szokasokat ismerhetett meg a vidéki polgar. A bécsi szelet, a zsomle, a fasirozott,
a frissen csapolt sor, a szédavizzel kevert szorp, a piros-fehér vagy piros-kék kockas
terit6 hatassal volt a vidéki lakossag étkezési és haztartasi szokésaira.”® A vasut
civilizaciés szerepet is betoltott, sok helyen berendezéseivel, étkezési szokasaival
a helyi lakossagnak is mintat adott.

A MAV iltal kidolgozott allomas-tipusterveknél nagy gondot forditottak az
allomasok koriil 1étesitendé viragoskertre, a gyepesitésre, fasitasra. Hars-, geszte-
nye- és eperfakat iiltettek. Az dllomésoknak a palyaval parhuzamos két oldalan
kotelezé volt viragagyasokat kialakitani és az allomasok koril kialakitott kis
parkok rendezése a vasuti személyzet munkakorébe tartozott.””® A vasut-engedé-
lyezések alkalmaval el6irtak, hogy minden alloméason kert szamara legalabb 400
m” és minden 6rhaz szdmara 1000 m™i f51d kisajatitand6.'” Az allomasok, érhazak
el6tti tereket 5-10 cm vastag kavicsréteggel boritottak be.'”

Minden vasutéallomas, 6rhaz szerves részét képezte a kivezett kerekes kut. Az
allomasi kuttal ellentétes oldalon volt elhelyezve az illemhely. A vasutak épitésekor
mar pontosan tudtak az egészségiigyi szakemberek, hogy a betegségek elkeriilése
végett csak fedett illemhelyeket lehet épiteni, azt is a kattél minél tavolabb. A

186 Palyaudvar belépGjegyek. Udvarhelyi Hirado, VI. (1903. januar 8.) 3. sz.

187 Kalauzok kézikonyve. (6sszedllitotta Vaczy Istvan) Kolozsvar, 1894, k.n. 6. (tovabbiakban
Kalauzok, 1894.)

188 Karcolatok innen-onnan. Erdély, IV. (1874. julius 22.) 30. sz.

189 Majdan, 2010. 133.

190 Uo. 128.

191 A brassé-haromszéki vasut. Székely Nemzet, VIIL. (1890. majus 22.) 80. sz.

192 Uo.
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szabadon all6 arnyékszék épililetén belil elkiilonitették a néi és férfi részt,
igyekeztek ezeket a helységeket szilard anyagbodl épiteni és cserepes tet6vel
ellatni.'” Az drnyékszék tisztantartasara a forgalmas allomésokon kiilon személy-
zetet fogadtak.

A vasut morfologiai hatdsa a székelyfoldi telepiiléseken

A vasit minden maés infrastrukturalis tényez6nél er6sebben hatott a varosok
fejlédésére. A 19. szazadban befolyassal volt a telepiilés novekedésének iitemére
és méretére, valészinl, hogy az ingatlanpiacnak is az egyik legfontosabb alakité
tényezdje volt. A vasutépitkezésekkel parhuzamosan és az azt kovetd években uj
gyartelepek, raktarak, bérhdzak épiiltek az allomasok kozelében. A vasitnak a
palyahoz, az allomasépiilethez, a raktarakhoz és a tobbi miiszaki létesitményhez
nagy teriiletre volt sziiksége, ezért a varos azon részén telepedett meg, ahol erre
elegend§ tér kindlkozott, ugyanakkor elegendé teriilet volt a kés6bbi fejlesztések-
hez. A székelyfoldi vasutalloméasok esetében is, mint példaul a marosvaséarhelyi,
sepsiszentgyorgyi vagy a székelyudvarhelyi allomasok helyének kivalasztdsakor a
tervezok figyelemmel voltak a vasttvonal tovabbi folytatdsdra és az allomasok
fejleszthetéségére.

LA fellendiilt bérkocsi ipar, mely 15-20 csalddfentartonak nyujt kézvetlen megélhe-
tést, tobb kézmiivesnek ad munkdt, a nyers termékek értékét emelve, a megye
foldmiivelGinek is érdekét is szolgdlja; az dllomds kozelében lévs telkek értékének
példdtlan emelkedése, az dllomdson siirgolédé gyalog és igds munkdsok nagy szama
mind hirdetik a végdllomds fontossdgdt.” - irta 1895-ben a Székelyudvarhely cimi
la\p.194 A vasutédllomashoz kozel fekvé telkek arai felértékelGdtek és az uj épitke-
zések atkeriiltek a varos ezen részébe. A helyi lapokban megjelené reklamokbol
jol lathato, hogy a vasutépitkezéssel vagy a vonal megnyitdsaval egyidében
vendégl6k és szallodak létesiiltek a telepiilésre érkezé idegenek szamara.

Az dllomas épiilete részben a varoshoz, részben a vasut ipari teréhez tartozott.
A vasut altal a varosra zuditott forgalom leginkdbb az alloméas kézelében volt
érezhetd. A varosatyak f6 gondja az volt, hogy a vasutat a varossal 6sszekotd
utvonalat modernizaljak, kiszélesitsék és esetenként 1) utakat nyissanak az
allomas irdnyaba. A varosokban megjelentek az din. Vasut utca elnevezések,
amelyek a teleplilést a vasutallomassal 6sszek6td utat jelolték. A legtobb székely-
foldi vasutallomas a telepiilés szélén fekiidt vagy akar egy-két kilométer tavolsdgra
a varoskozponttol. Sok helyen nem sikeriilt megoldani a bek6t6iut modernizalasat,
jardak kiképzését vagy vilagitassal valo ellatasat. ,A székely korvastit e legforgalma-
sabb dllomdsdn kiszdllo utasnak egész mds fogalma lenne rolunk, ha nem kellene a
vastttol a kozségbe vezetd titon reszketve és félve baktatnia be Maroshévizre. »195

193 Majdéan, 2010. 129.
194  Varosi kozgytlés, megyei kozgytlés. Székelyudvarhely, I1. (1895. szeptember 25.) 40. sz.
195 Advent. Maroshévizi Hirlap, 1. (1911. december 3.) 23. sz.
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Az allomas el6tti tér lett a helyi omnibusz'® és a bérkocsi'”’ szolgalat kozpontja.
Atalakult a vérosok kozti és a varoson beliili személyforgalom. Még a tényleges
vasutforgalom meginduldsa elétt, 1870 tavaszan omnibuszjarat indult Marosvéa-
sarhelyen. A helyi Ujsag szerint allomésa a varos piacan volt. Tiz személyt tudott
elszéllitani, de nem rendelkezett menetrenddel.'”® Marosvasarhely és Kolozsvar
ko6zott 1870. majus 1-t6l a Biasini gyorsutazasi intézet heti haromszor kocsifor-
galmat inditott be, ezzel egyenes sszekottetés létesiilt a két varos kozott.'”
Ugyanakkor, mint ahogy a lenti reklam szovegébdl is olvashatd, a Gyulafehérvarra
utazé személyek Tordan szallhattak fel a Kolozsvarrél Gyulafehérvarra tarté
gyorskocsira és onnan mar vasuton utazhattak tovabb.

o
38)

Bifisini gvorsutazdsi intézete Kolozsvar ¢és Maros-Viasarhely kozott

rendes meneteit uj, Béeshol e cxzélra hozatott Salon gyorskocsikkal 1870.

majus 1-t6i kezdve ujbdl meginditja.

A gyorskoesik indulnak Kolozsvarrél, Torda, Ludas és Maros-
Vasarhelym majus 1-én elkezdve minden vasdrnap, kedden és esiitor-
tokon reggel 6 Grakor.

Maros-Vésdrhelyr6l Kolozsvrra minden hétfén, kedden, és pénte-
ken reggel 6 Grakor

Szemely dij 80 font szabad podgyasszal M.-Vasarhelrsl Kolozsvarra
vagy vissza 6 frt- 50 kr,

Maros-Visdrhelyt6l Torddig 4 frt 70 kr., minden kozbeesd hely-
sézekbe vesz fel a conduktor utasokat bér mely irnyban és bir mely
rovid vonalra, ha iives hely vagyon, ugy M. 'V&isa:.rhelv és Kolozsvir Kozott
minden nagysign pakétok felvétetnek G sebesen szillittatnak, tekintet
16vén az indulisban ara is, hogy a Kiroly-Fehérydrra utazs b ez, k-
zinség Torddn minden késedelem n@lkiil & Kolozsvirrl K.-Fehérvirra,
mend gyorskoesin tovibb mehessen.

Felvételi iroda: Klein Snmu ilkoma“ crgmu yondéglfjéhen

31. dbra. Bidsini gyorskocsi rekldmja. 200

A vasuti forgalom létrejotte utan dolgoztak ki Marosvasarhely elsé bérkocsi
szabalyzatat. Marosvasarhely varosi tandcsa 1871. november 29-én elfogadta a
varosi helyettes rendérkapitdny, Szarvady Lajos dltal felterjesztett bérkocsik
miikodésének szabalyozasi tervét és meghatarozta azok arjegyzékét. A rendérka-
pitdny kimutatdsa szerint a varosban 18 bérkocsi miikodott, amelyeket sorszam-
mal lattak el.””'

196  Omnibusz, meghatarozott végallomasok kozott és ttvonalon, szabalyos id6kozonként kozleke-
do, rogzitett dijért személyeket szallité kozuti jarmd.

197 Bérkocsi, egyéni igényeket kielégité kozforgalmu kozlekedési eszkoz.

198 Omnibus-t. Székely Hirlap, 11. (1870. aprilis 13.) 30. sz.

199 Maros-Vasarhely és Kolozsvar. Uo.

200 Hirdetmények. Székly Hirlap, II. (1870. aprilis 23.) 33. sz.

201 A bérkocsik a kovetkez6 személyek tulajdondban voltak: 1. Puhman Marton, 2. Térok Elek,
3. Pungur Béni, 4. Gondy Jéanos, 5. Gyujté Péter, 6. Gorog Gyongynd, 7. Guthman Marton,
8. Markus Janos, 9. Mosner Ferentz, 10. Guthman Marton, 11. Kontz Jénos, 12. Puskas
Gyorgy, 13. Szab6 Andras, 14. Torok Elek, 15. Orban Lajos, 16. Torok Elek, de kocsijat eladta
Gjat tavaszig nem allit be. 17. Puskas Gyorgy, 18. Nemes Janos. ANDJM PMTM Fond 9. Nr.
Inv. 107. 1871-1786.
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A vasut megjelenése el6tt a bérkocsikat csak a helyiek vették igénybe. A vasut
megjelenésével és az épitkezések alatt a bérkocsikat az ismeretlen szarmazasu és
rangu idegenek is elGszeretettel hasznaltak. A helyi polgarok kénytelenek voltak
megosztani a bérkocsik hasznélatat az idegenekkel ,...lassanként beszdrmazo
nagyvdrosi szokdsok meghonosultdval mi vdasdrhelyiek is csak hozzdatorédiink, hogy
tarcdink domborultsdgdnak érdekében mds egyénekkel rangkiilonbségre valo tekintett
nélkiil ugyanazon jarmiibe helyezkedjiink. 202 A vasiti forgalom beinduldsa utan
Marosvasarhelyen tobb omnibusz is 1étezett. Berzenczey Laszl6 két darab omni-
buszt allitott forgalomba, mig az allomashoz vezeté féutcan létesiilt sércsarnok
tulajdonosa, Marcus Mark 1872 januarjatél tjabb két omnibusz beinditasat
tervezte.””

Marosvasarhelyhez hasonléan a tobbi székely varosban is a vasutvonal megér-
keztével szilikségessé valt a bérkocsik miikodésének szabalyozasa. Csikszereddban
az allomas elGtti teret és utszakaszt zuzott kével, kavicesal szértdk meg. A
bérkocsik és az omnibuszok szamara megfelel6 allomashelyet képeztek ki. Ugyanitt
1897-ben elkésziilt a varos elsé bérkocsi-szabalyzata, amelyben szabalyoztik a
tarifat, minden bérkocsisnak iparigazolvanyt kellett kivaltania, el6irtak, hogy
minden vonat érkezésénél egy-két kocsi alljon az utasok rendelkezésére.”®

A székely varosokban nem jott létre a varosi tomegkozlekedés egy fejlettebb
forméja, a kozati vasutforgalom. Egyediil, mint ahogy mar korabban lattuk,
Marosvasarhely esetében meriilt fel javaslatként kozuti vasut épitése, a keskeny-
vaganyu Maros-Torda vicinélis tervezésekor. Erdélyben csak Kolozsvaron, Bras-
soban és Nagyszebenben létesiilt varosi kozuti vasut.

A nagyobb alloméasok a varosok reprezentativ épiileteivé valtak. A székelyfoldi
allomasok koziil azonban csak a gyimesi alloméasépiilet emelte a telepiilés rangjat.
A székely dllomasok nagyrészét koltségmegszoritds miatt csak a sziikséges vasuti
forgalomnak megfelel6en tervezték. Csikszereda vagy Sepsiszentgyorgy allomasa-
inal elhagytak a fodott peront. Mindkét varos polgarsdga tobb esetben kérte a
MAV illetékeseit és a Kereskedelmi Minisztériumot, hogy a forgalom névekedé-
sével a vasutallomasokat bévitsék ki.””> A MAV lehetéségeihez mérten a 20. szazad
elején tobb székelyfoldi allomédson kisebb-nagyobb épitkezéseket hajtott végre.
T6bb teleptilésen bévitették az allomaséplileteket, Gj palyasineket raktak le,
modernizaltdk a vasuti jelz6 berendezéseket.

A varoskép alakuldsaban fontos szerepet toltott be a vastutallomas. A csiksze-
redai allomas mellett Aczél Odén vasuti osztalymérndk szorgalmazasara park
létesiilt. A parkban a vastti munkasok kérézsaval keretezett viragagyat képeztek
ki. Harsfakat iiltettek, sétanyokat készitettek, amelyek szélén padokat helyeztek
el. Az igy kialakitott hangulatos parkban a vonatra varakozok ideje, j6 idében

202 Még egy uj négyfogatu tarsaskocsi. Székely Hirlap, IV. (1872. januar 10.) 3. sz.
203  Uo.

204 Fiakker-szabalyzat. Csiki Lapok, IX. (1897. januar 27.) 4. sz.

205 MOL K 229-626 csomé 2 tétel-1897-79189.
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kellemesebben telt el

207
szobra.

teniszpalya is volt.

A park az Erzsébet-liget nevet kapta. Teriiletén a varos
1910. szeptember 11-én Erzsébet kiralyné emlékére egy Otméteres kdoszlop
tetejére a kirdlyné mellszobrat allitotta fel. Csikszereddnak ez volt az els6 koztéri
A miialkotast Sallak Zoltan budapesti szobrasz készitette.™® Az Erzsé-
bet-liget a varos lakossdganak és az utazé k6zonségnek kozkedvelt talalkozohelyévé
valt. A park teriiletén, mint ahogy az alabbi képeken is lathatjuk, szokokut és

32. dbra. Csikszeredai vasitdllomds melletti Erzsébet-liget.”®

Udvidzlet Csikiszeredabél. Erzsébet-figet.

0o O o =

_{

2 SzO6kdkot
3 Viragagyas
4 Tenisz pdlya

33. dbra. Csikszeredai vasttdllomds melletti Erzsébet-liget térképvdzlatot.210

206 Vofkori Gyorgy: Csikszereda és Csiksomlyo képes torténete. Békéscsaba, 2007, Typografika. 91.

(tovdabbiakban: Vofkori, 2007.)

207 Csikszereda elsé szobra. Székelység, VI. (1910. szeptember 11.) 37. sz.
208 Erzsébet kirdlyné szobra. Székelység, V1. (1910. szeptember 18.) 38. sz.

209  Vofkori, 2007. 91.
210 Uo. 92.
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Az impériumvaltds utdn sajnos a kirdlyné szobrat eltavolitottak, majd szép
lassan a park teriilete az allomas szemétdombjava valt. Csikszereda és a MAV
kozott 1913 tavaszan megallapodas jott 1étre a vasatallomas villanyvilagitasanak
kérdésében. A villanyt bevezették az allomas Gsszes helyiségébe, a palyaudvart
pedig 8 darab Wolfram lampa vildgitotta meg.”""

A maroshévizi allomas sajatos szinfoltja lehetett az alloméas mellett téli
id6szakban miik6d6 korcesolyapélya, amelyet a Marosvélgyi Fakitermels Részvény-
tarsasag alkalmazottjai tartottak fenn.”"

A vasut morfoldogiai hatasanak vizsgalata a székelyfoldi telepiilések torténeté-
ben eddig elkeriilte a torténészek figyelmét. Az alabbi térképek segitségével
Székelyudvarhely esetében figyelhetjiik meg a vasut és az allomas alaktani hatasat
a varosra. Az allomés, mint ahogy korabban is emlitettiik, a varos északi peremén,
a Héjjasfalva-Gyimes allami ut mellett épiilt fel. A hely kivalasztasaban nagy
szerepet jatszott az allami ut kozelsége, valamint az a tény, hogy elegendd szabad
teriilet allt rendelkezésre az allomés tovéabbi fejlesztésére. Az udvarhelyi vicinélis
épitésekor mindenki abban reménykedett, hogy a kozeljovében a vasut tovabb
folytatodik a Gyergyéi-medence vagy Csikszereda irdanydba. Székelyudvarhely és
a Fels6-Siménfalva kozti teriileten a palyaudvar megépitése el6tt egy par polgari
haz allt, ott volt a szarvasmarha piactér és az 1887 szeptemberében atadott varosi
kérhaz.”?

A vasit megnyitasat kovetéen gyors iitemben jelentek meg a koérnyéken az
ipari létesitmények. Ugron Gabor 1890-ben a varos és az allomds szomszédsdgaban
taldlhat6 Bethlenfalvan téglagyarat létesitett, amely korszert technikaval (modern
téglanyom6 és korkemence) miikodott, az agyagot sodronypalyan szallitottdk az
iizemhez.”"* Az Ugron csalad masik tagja, Ugron Akos a varoshoz 1895-ben csatolt
Szombatfalvan létesitett téglagyarat. Mindkét vallalat jelentés forgalmat bonyoli-
tott le, termékei keresettek voltak E]rdély—szerte.215 Ugron Gabor ezen kiviil
vizerére berendezett fiirésztelepet 1étesitett Bethlenfalvan. A telepen 12 munkéas
dolgozott és évente 3-5 ezer kdbméter luc- és jegenyefenyét dolgoztak fel a
tulajdonos erdeibdl. A telep termékeit, éptiletfat, deszkat, 1écet az orszag kiillonb6z6
pontjain értékesitették.”’® A vastutépités mellett lathaté, hogy az Ugron csalad
bekapcsolodott a helyi gazdasagi életbe is. Az allomas mellett Fabian Joézsef

211 A vasuti allomas villanyvilagitasa. Csiki Lapok, XXV. (1913. aprilis 16.) 16. sz.

212  Jégpalya. Maroshévizi Hirlap, 1. (1911. december 10.) 24. sz.

213 Novéak Karoly-Istvan: Azok a boldog békeidék Székelyudvarhelyen. Székelyudvarhely, 2011,
Udvarhelyszéki Kulturalis Egyesiilet. 46.

214 Nagy Robert: Székelyudvarhely gazdasagi fejlédése a XIX. szdzad végén és a XX. szazad
elején. In: Areopolisz. Torténelmi és tarsadalomtudomdnyi tanulmdnyok. V. (szerk. Hermann
Gusztav Mihaly-Kolumban Zsuzsanna-R6th Andras Lajos) Csikszereda, 2006, Hargita
Kiadoéhivatal. 249. (tovabbiakban: Nagy Robert, 2006.)

215  Uo.

216 MvKI, 1892. 68.
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1899-ben tjabb flrésztelepet létesit.”’” A Fabidn-féle firésztelep megérte a két
vilaghaborut, de Ugron Géabor bethlenfalvi fiirésztelepét és téglagyarat a Székely-
egyleti Takarékpénztar csédbejutdsakor elarverezték.”'®

ﬂﬂﬂﬁ“uvmﬂlﬁw Kozépiiletek, hivatalok, gyarak stb.
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34. dbra. Székelyudvarhely varos térképe a 20. szdzad elején.

219

A fenti varostérképen jol lathaté, hogy a vasutallomas koriili teriileten talalhaté
a fent emlitett ipari létesitmények mellett a varos fa és deszka raktara, a
szarvasmarha piac, a fa piac, a tlizolté torony, a szeszgyar, és a csendérségi
laktanya. A térképen nincs feltiintetve, de a Marosvasarhelyi Kereskedelmi és
Iparkamara jelentésébdl tudjuk, hogy az alloméas kozelében Bethlenfalvan Haurik

217 Nagy Robert, 2006. 248.
218 Uo.
219  Orszagos Széchenyi Konyvtar. Térképtar, ST, 66. TM 314.
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Alfréd sorgyarat létesitett 1895-ben.” A véros villanytelepe 1908-ban szintén az

allomas kozelében épiilt fel. A telepiilés torténetében jelentés napnak szamitott
1908. majus 24., amikor els6 izben gyultak ki a varost megvildgité ,izzélangok”
és az ivlémpék.221 De a vasutallomas épiiletébe az elektromos aramot csak 1911-ben
vezették be.*”

T6bb évszazadon keresztiil Székelyudvarhely és a szomszédsagaban talalhato
Szombatfalva kozti hatart a Nagy-Kiikiill6 és annak mellékdgai képezték. A varost
és a falut az Orban Baldzs utca kototte Ossze, és ezen az utcan folyt Marosvasarhely
felé a személy- és teherforgalom is.

223

35. dbra. Székelyudvarhely varosrendezési tervrajza 1910-bol.

220 MvKI, 1896. 86.

221 Péter Attila: Volt egyszer egy villanytelep. A székelyudvarhelyi villanytelep térténete.
Székelyudvarhely, 1998, Infopress. 28.

222 Uo. 31.

223 Az Gj Székelyudvarhely. Udvarhelyi Hirado, XIII. évf. (1910. julius 10.) 29. sz.

231



Szombatfalva 1895-ben csatlakozott a varoshoz és a kovetkezs években a varos
vezetGsége igyekezett a Nagy-Kiikiill6 és a vastutvonal kozti teriiletet hasznositani.
Ezen a tertileten alakult ki a 20. szdzad elején a varos sétatere és sportpélyai. A
fennmaradé teriiletet parcellaztak és elkezd6dott egy varosi tisztviselGtelep
kiépitése. A varoskozponttél Szombatfalva iranydba j utat nyitottak és vashid
épiilt a Nagy-Kiikiillén. Az 4j ut forgalom el6tti megnyitasara azonban csak 1915
jiliusdban keriilt sor.” Ezzel lehetévé valt, ahogyan az alabbi térképen is
lathatjuk, a szombatfalvi Als6-Rét telkesitése, a varos nyugati iranyu terjeszkedése
pedig nagyobb lendiiletet vett.

Odorheiu

Székelyudvarhely varos térképe.
ASZTALOS KALMAN v. [omeérndk 1943 évi felméréne nlapjan,

I—1  Bul. Regele Ferdinand - Koessulh Lajos-ulea,
i1l Sir. Principesa Elisovetha - Bethlen-ulea.
H—111  Str. Printul Nicolae - Arpad-utea.
IV—IV Bul Reﬁ.:le Carol 11 - Llj-ar
V—V Orban Balédzs-utca.

Autcnok szdmara:
A poniozolt vonal o Mercuren Ciue - Caikazeredn
a vannlkazetl a Corund - Korond, Sovala - Sraviln
o

on Hrogoy - Broasal iteonninhor feleniih
B — Benzin-vevds allomasok.

A = J& viza kézhatok.

S — Soskuat.

T = Takszi-allomdas,

—+ = Orvosok. Fordital

36. dbra. Székelyudvarhely vdros térképe 1933-ban.”*

224  Vofkori, 1998. 39.
225 Bényai Janos: Odorheiu Székelyudvarhely varosa. Székelyudvarhely, 1933. Globus-konyv-
nyomda. Térképmelléklet.
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Az 1933-ban késziilt térképen lathat6, hogy a vasutvonal egy részét és az
allomas teriiletét a varos bekebelezte. Az allomas koriili teriilet megtartotta ipari
jellegét, mig a varos ,kisallomasa” és a kozpont kozti teriilet teljesen beépiilt.”*
A sinpalyat atszel6 Gj ut mellett az 1920-as évek elején létesitett kis vasuti allomas
jol illusztralja a varos terjeszkedését, ahogy beépiilt a vasiti palya kornyéke.

A székely varosok életében a vasut és alloméas morfoldgiai hatdsanak vizsgala-
tdhoz ujabb kutatdasokra van sziikség. Lathaté azonban, hogy mindegyik vasutél-
lomas a varos peremteriiletén helyezkedett el, részben a telekkisajatitasok
konnyebbsége, részben a vasut folytatdsanak terve miatt. A lassan terjeszkedd
székely varosok fokozatosan, a 20. szazad kozepére teljesen beépitették a perem-
teriiletiikon 1év6 alloméasok kornyékét.

Vasiiti alkalmazottak és a helyi tdrsadalom

A magyarorszagi vasuti hélézat kiéplilésének kezdeti szakaszdban egyarant
kiilfoldrél érkeztek a vezet6 szakemberek, a vasiti berendezések és a miikodési
szabalyzat. A forgalom nagy részét azonban mar hazai személyzet bonyolitotta le.
A magyar vasutasok elsé csoportja 39 f6bdl allt." 1872. augusztus 1jén kezdte
meg mikodését a MAV iizletigazgatésaga és még aznap életbe lépett ,A m. kir.
dllamvasutak alkalmazotait megilleté hivatalos czimek és illetményekrél” sz6l16
rendelet. Ez volt az els olyan szabalyzat, amely a vasuti forgalom minden elemére
kiterjedt.”® Ez a dokumentum nemcsak a fizetéseket rendezte, hanem megallapi-
totta a vasuti alkalmazottakat megillet6 hivatalos cimeket és egyéb illetményeket.
A szabalyzat két csoportra osztotta a vasuti személyzetet. Az ,A” csoportbha
tartoztak a hivatalnokok és a ,B”-be az akkori megnevezés szerint a ,szolgak”.

Az ,A” csoportban Gsszesen hat rangfokozat volt, ezeken beliil tovabbi harom
osztalyba lehet sorolni az alkalmazottakat. Az ,A” csoportha tartoztak rangfokozat
szerint [-VI-g: féfeliigyeld, feliigyel6, f6mérndk, mérnok, segédmérnok, mérnok

226 A konyv témaja szempontjabol indokolt 1933-as térképen szammal megjelolt létesitmények
felolddsa: Az allomas kornyékén: 66. Varoshdza és rendérség, 67. Megyei kozkorhaz, 68.
Lakatos Tivadar méhészete, 69. Hangya raktar, 70. Vasuti allomés, 71. Csendérség, 72.
Fatelep, 73. Szeszgyar és fatelep, 74. Fapiac és tiizoltétorony, 75. Fatelep, 76. Mértékhitelesito
hivatal, 77. Fischer fatelep, 78. Varosi villanytelep, 79. Szollési faiskolaja, 80. Allatvasartér,
81. Strandfiirds, 82. Sorgyar. A vastutvonal és a varoskozpont kozti teriileten: 92. Csolnakazo
hely, 93. Sétatér és teniszpalya, 94. Korcsolyapalya, 95. dr. Vanky Kéalman fogorvos, 96. dr
Bohm Jené varosi féorvos, 97. Fotball telep és teniszpalya, 98. Kollégiumkert és teniszpalya,
99. Uszoda, 100. Székelység szerkesztésége, 101. Kertésztelep, 102. Vastuti megallohely, 104.
Szollsi szeszgyér, 105. Szollési szesziizlet irodaja, 107. Allami 6voda, 112. Feketeviz fiirds,
113. Fernengel-féle s6sfiird6 és vendégls. (Uo.)

227 Majdan Janos: Vasutasok Magyarorszagon 1846 és 1918 kozott. In: Rendi Tdrsadalom-polgdri
tarsadalom. 1. Tdrsadalomtorténeti modszerek és forrdstipusok Salgétarjan, 1986. szeptember
28-30. Salgétarjan, 1987. (szerk. A. Varga Jozsef) Adatok, Forrasok és Tanulmanyok a
Nograd Megyei Levéltarbol a Nograd Megyei Levéltar Kiadvanya. 474. (tovabbiakban Majdan,
1987.)

228 Uo. 475.
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gyakornok. Az évi fizetések a rangfokozat és az abban 1évé osztdly szerint
véltoztak.”™ 1877-ben a vasiti hivatalnokok szama 2439.%%

A ,B” csoportba tartozé szolgdk szama 20 000 koriil volt.”™" Ide tartoztak: a
mozdonyvezetdk, flit6k, kalauzok, vasuti palyaépiték, karbantartok, vastiti miihe-
lyekben dolgozdk, az allomasok bels6 munkédjat végz6 malhazok, kapusok sth. 2
A szabalyzat kiterjedt a vasuti alkalmazottak egyenruha- és jelvényviselésére is.
A rendelet értelmében elsGsorban azok tartoztak egyenruhat viselni, akik az utazé
ko6zonséggel érintkeztek.” Az egyenruha-szabalyzatot a kés6bbi években tobb
izben moédositottak.

A magyar vasutassagi jogviszony rendezésének tjabb mérfoldkove az 1884.
augusztus 1jén életbelépett Gj ,Szolgdlati Rendtartds és Illemszabdlyzat”, amely
biztositotta a MAV dolgozok automatikus elérelépését, igy mindenki ki tudta
szamitani a rangfokozati elémenetelét.”® Szintén 1884-ben hoztdk létre a vasuti
altisztek csoportjat. Fizetésiik kevesebb mint fele volt a hivatalnokoké, de duplédja
a szolgak bérének. Az Uj rangfokozat bevezetésével lehetGség nyilt az alsébb
munkako6rbdl valé tovébblépésre.235 A MAYV igazgatéséga, hogy az altiszti fokozat-
ban 1év6 vasuti alkalmazottak megkiilonboztethetéek legyenek, 1911-ben elrendel-
te, hogy a zubbony ujjain, az ujjak alsé szélével parhuzamosan koriilfuté s eldl
folfelé all6 csucsban 6sszeérd, voros szini selyemcsikkal ellatott sarga selyempa-
szomanyt kell Viseljenek.236

Az automatikus el6léptetési médszer nem volt hosszu életi, a miniszteri székbe
keriilt Baross Gabor 1887-ben megsziintette. St tobb szigoru intézkedést vezetett
be. Az altiszteket és szolgdkat fegyelmezés cimén visszasorolhattak, a csaldadfé
felel6ssé valt a csaladtagok altal elkovetett cselekményekért stb. Baross az
érdekvédelmi szervezkedés megelGzését és a vasutasoknak egy katonai jellegi
munkaszervezési rendszer keretei kézé valo terelését akarta elérni®®’ Nem
munkavallaloként, hanem egy kozpontilag iranyitott allami szervezet tagjaiként
kezelte a vasutasokat. A vasuthalézat bévitésének koszonhetGen 1888 juliusatol

231

229 Igy példaul az éves fizetés: L-es rangfokozatban 3200-4000 Ft, II-ben 2200-2800 Ft, a Ill-ban
1600-2000 Ft, a IV-ben 1200-1400 Ft, az V-ben 900-1100 Ft, a VI-ban 600-800 Ft. A fizetéshez
jarult még rangfokozat szerint évenként 150-800 Ft lakbér, 300-800 Ft tutialtalany vagy 2-8
Ft napidij. Horvath, 2004. 62.

230 Majdan, 1987. 475.

231 Uo.

232 A hivatalnokok csoportjahoz hasonléan a szolgak esetében I-V rangfokozat volt és minden
rangfokozatban 1-3 osztdly. Egy palyafelvigyazot az II-III fokozatba soroltak és az évi fizetése
420-700 Ft kozott volt, lakbér tamogatasként 100-180 Ft.-ot kapott, a napidija 1,50-1,80 Ft
kozott valtakozott. A legalacsonyabb rangfokozatban 1évé palyadr fizetése 210-270 Ft, lakbére
60-100 Ft, napidija 1 Ft volt. Horvath, 2004. 63.

233  Uo. 64.

234 Majdéan, 2010. 108-109.

235 Majdéan, 1987. 476.

236 Ujitdsok vasutasok egyenruhsjdban. Székelység, VIL. (1911. aprilis 23.) 17. sz.

237 Majdan, 2010. 109.
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nék is dolgozhattak a MAV-ndl, elsé lépésben pénztari munkakérben.” A nék
bevonasaval sikeriilt megoldani a vasutak allamositdsaval felmeriil6 munkaerG6hi-
anyt, de ugyanakkor 1j kérdésekkel keriilt szembe a MAV, mint példaul a sziilés
idejére jard szabadsag és illetmény.239

A MAV-alkalmazottak nehezményezték, hogy az allami kézalkalmazottak szé-
mara 1888-t6] bevezették a kotelez6 el6léptetést, mig az 6 esetiikben erre nem
keriilt sor. Az inflacié ezekben az években alacsony volt, a vasutasok t6bb esetben
is kérték a bériik emelését. A Kereskedelmi Minisztérium a fesziiltté valt
helyzetben 1895. janudr 14én mindenkire érvényes elGléptetést rendelt el A
XIX-XX. szazad forduléjan a MAV alkalmazottainak fizetése a tobbi kozalkalma-
zotthoz képest vesztett vasarlderejébél, igy a vasutasok korében egyre nagyobb
lett az elégedetlenség. Tobb alkalommal koveteltek béremelést, kozalkalmazotti
statusuk megerdsitését és az elGrelépési lehetGségek korlatozasanak feloldasat. Az
1904-es koltségvetésbe nem foglaltdk bele a vasutasok fizetésemelését, nem lett
tisztazva, hogy kozalkalmazottak-e vagy egy vallalat, a MAV dolgozc’)i.241 Ezért
ugyanakkor a vasutasok 1904. aprilis 20-ra Budapesten orszagos vasutas-gytlést
terveztek. A rendérség azonban megtiltotta ennek megtartdsat. Ennek eredmé-
nyeként 1904. aprilis 19-én este kitort a vasutassztrajk, minden vonatkézlekedést
meghatarozatlan idére leallitottak.”” A kormény csak a munka felvétele utan volt
hajland6 a vasutasokkal targyalni. Miutan erre nem keriilt sor, Tisza Istvan
miniszterelnok javaslatara az uralkod6 hadiparancsot adott ki 1904. aprilis 22-én.
A katonai behivok megtették hatdsukat. A vasutasokat, mint tartalékosokat
osztottak be sajat munkahelyiikre. A sztrajk hat nap utdn megsziint és ismét
beindult az orszagban a vasuti forgalom.243

A székely tarsadalom a vasut kozvetitésével talalkozott elGszor az altalanos
sztrajkkal. A vasut elényeihez, kényelméhez hozzaszokott magyar tarsadalom
el6szor tapasztalhatta meg, hogy milyen fontos szerepet tolt be a vonat a
mindennapi életben. A székely tarsadalom értetleniil nézte a vasutassztrajkot,
amelynek fontosabb fordulatairél a helyi sajtébdl értesiilt. A helyi sajté legtobb
esetben a kormany sztrijkellenes hangulatat tolmacsolta az olvaséknak. A székely
vasutvonalakat és allomésokat, hasonléan az orszdg mas vidékeihez, katonasag
szallta meg. A forgalom azonnali beinditdsa tobb helyen nem sikeriilt, mert a
vonatvezet6k a mozdonyok legfontosabb miiszaki kellékeit leszerelték és elrejtet-
ték. A székelyudvarhelyi alloméason a kévetkez6 kép fogadta az érkezét: ,,A kormos
személyszallito kocsik, mozdonyokkal egyiitt elhagyatva dllnak a pdlyaudvaron. Alig
egy-két ember lézeng a pdlyaudvarnak kornyékén kiket a kivdncsisdg csalt ide. »2d

238 Uo. 110.
239  Uo.
240 Uo.
241 Uo. 115.
242 Uo.
243  Uo. 117.

244 A vasuti alloméason. Udvarhelyi Hirado, VIL. (1904. aprilis 24.) 17. sz.
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A vasutassztrajknak koszonhetéen atmenetileg ismét felvirradt a postakocsik
napja. ,Eppen mdsfél évtized elétt mikor még Brassondl kezd6dott a vildg vége s a
Székelyfold csak postakocsin juthatott kozelebb a civilizdciohoz. (...) Milyen vdarakozds-
sal lestiik Foldvdr, Brasso fel6l napjaban egyszer érkezd postakocsit, ahhoz képest
megszokott és kozonséges dologga vdlt a vasiiti vonat érkezése a mibél harom irdnybol
oda és vissza kétszer, harom izben is volt résziink naponta. De szerda éta megsziint a
kényelem, oda a biiszke gyorsasdg s a vildg visszaesett a delizsincz elfeledett
korszakdba. ™*°

A sztrajk a helyi iparosoknak és kereskedéknek jelentés karokat okozott, tobb
helységben a lakossdg hangulata a vasutasok ellen fordult. Az élelmiszerellatas
biztositasa érdekében a kereskedelemiigyi miniszter elrendelte az aprilis 24-re es6
vasarnapon a munkasziinet felfiiggesztését és engedélyezte az élelmiszerszallitast
a kozutakon, valamint azok arusitdasat a piacokon és az tizletekben.”"® A kormany
az uralkodo beleegyezésével elrendelte, hogy a vasutvonalakat a katonasag szallja
meg. A katondk megérkezését a lakossdg orommel fogadta, a forgalom mielGbbi
elindulasat vartak t6lik. A sepsiszentgyorgyi Székely Nemzet a kovetkezdket irta:
~INagy 6romet okozott este a katonai vonat megérkezése, s bar szokatlan dolog, hogy
katondk vezessék a vonatot. (...) megjottek a vdarva-vdrt lapok dssze-visszasdgban dprilis
20. ota felgytilemlett levelek, ujsdgok élszamra hevertek és vdrtak a széthorddsra. 241

Az 1904-es vasutassztrajkot a kozhatalom erdszakkal letorte, de hatdsara az
allam kénytelen volt engedményeket tenni a vasutasoknak. A sztrijk egyik
kézzelfoghaté eredménye az 1j vasuti szabalyzat megalkotdsa 1907-ben. Teljesiilt
a vasutas tarsadalom tobb fontos kovetelése: ettdl kezdve a munkavéllalok nem
voltak kiszolgaltatva a mindenkori pénziigyi helyzetnek vagy a miniszter szemé-
lyének. Sikeriilt régziteni a vasutasok jogait és kozhivatalnoki statusuk elismeré-
sét. Rendez6dott a vasutasok fizetése, az el6lépés médozatai.**® 1912-ben rendezték
a vasuti hordarok bérét is, ugyanis eddig az allamvasuti hordarok nem kaptak
fizetést, hanem az alkalmi keresetiikb6l éltek. Az Gj miniszteri rendelet szerint a
hordar olyan napibért kapott, amikor a vasitnak dolgozott, mint a raktari munkas.
Ha nem egész nap dolgozik, akkor idéaranyos napibért kap.249

A vasutassztrajknak, majd az azt kéveté 1907-es vasiti megegyezésnek koszon-
het6en megalakultak a vasutas dolgozék klubjai, pihen6hazai, konyvtarai, segély-
szervezetei. A szolgalati szabéalyzatba a kotelességek mellé a jogok is bekeriiltek
és minderr6l torvény rendelkezett. Az illetménytablazatot gy szerkesztették at,
hog%/sofigyelembe vették az inflaciot és lehetévé tették az automatikus elGlépése-
ket.

245 Trara a posta j6. Székely Nemzet, (1904. aprilis 23.) 59. sz.

246 A sztrdjk és a vasarnapi munkasziinet. Maros-Torda, V. (1904. aprilis 28.) 17. sz.

247 Jarnak a vonatok. Székely Nemzet, (1904. aprilis 27.) 61. sz.

248 Majdan, 2010. 120.

249 A vasuti hordarok ezentul fizetést kapnak. Székelység, VIII. (1912. november 24.) 47. sz.
250 Majdan, 2010. 120.
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A vasutasok a varosi polgarsdg, a vidéki tarsadalom elismert tagjai voltak. A
vasuti csomoépontokon, ahol nagyobb szamu vasutas élt, estélyeket, balokat,
klubokat szerveztek. Brassoban példaul 1892-ben tekepalyat létesitettek a vasuti
allomas mellett.” A vasiti tarsadalom tagja csak irastudd, feddhetetlen életd
személy lehetett. Az altiszti dllasokra 4 kozéposztaly, a hivatalnoki allasoknal
érettségi, illetve egyetemi képzettség sziikségeltetett. A vastti tisztvisel6k biliszkék
voltak a kivaltsagaikra és iskolazottsagukra. A szdszrégeni vasuti tisztvisel6k
példaul felhaborodtak azon 1906-ban, hogy az tjonnan megnyilt Gérgény-volgyi
iparvasut személyzete hasonlé egyenruhat viselt, mint 6k. ,Sipka, zubbony, nadrdg,
képeny, szolgdlati 6v és a jelvények mindenben megegyeznek ezekével. Pedig mily oridsi
kiilonbség van a két vasit alkalmazottjai k6zott. A m. d. vasutndl nyugdijképes, tanult,
diplomds emberek, amanndl pedig irdst alig tudo, kérges tenyert atyafiak vannak
alkalmazva, akiket mint embereket szeretet illet ugyan, de mint vasutasokat csak daroc
kopeny, s nem pedig arany- és eziistzsinoros egyenruha. »202

Az egyenruhds vasutas a telepiilés irigyelt tagjava valt, aki dllandé fizetéssel
rendelkezett, lakbértamogatast, munkaruhat kapott, utazasi kedvezményben ré-
szesiilt. A szolgalati éveinek letéltése utdn pedig nyugdijba vonulhatott. A MAV
Hivatalnoki és Szolgai Nyugdijintézete 1870. aprilis 1jén alakult meg.253 A
Nyugdijintézet alaptékéjét a tagok jaruléka, adoményok, pénzbirsdgok és a
kormany hozzajarulasa adta. Tagjai a MAV végleg kinevezett alkalmazottai
lehettek. Nyugdijra az volt jogosult, aki 36, vagy a mozdony-vonatkisérék esetében
24 évig fizette a jarulékot, vagy a 60 évet betoltotte és egészségi okbodl szolgalatra
alkalmatlanna vélt.*® A MAV Nyugdijintézettel szinte egyidében 1870-ben meg-
alakult a MAV Palyaorvosi Szolgalata. Az intézmény feladata a beteg alkalmazot-
tak gydgykezelése, vasiti mentdszolgalat miikodtetése és az el6irt kozegészségligyi
el6irasok betartatasa volt.” A vastti tarsasagok és a MAV-alkalmazottak szdmara
temetkezési, betegsegélyzd egyesiiletek létesiiltek. A vasutas személyzetnek a
vasuttarsasagok, majd késébb a MAV az 4llomasok éptileteiben alakitotta ki a
szolgalati lakasokat, a nagyobb alloméasokon pedig 6nallé lakéépiiletek késziiltek.
A XX. szazad elejétsl a MAV sajat egészségiigyi szolgdlatot mikodtetett. A

251 Tekepélya felszentelés. Brasso, VIII. (1892. junius 25.) 76. sz.

252 A helyi vasutasok és az uniformis. Marosvélgy, V. (1906. majus 24.) 21. sz.

253 Duchon Gyuldné: Térsadalombiztositas a Magyar Allamvasutaknél a kezdettsl 1995-ig. In:
Vastithistoria évkinyv. (szerk. Mezei Istvan) h. n. 1998, MAV Rt. 363. (tovébbiakban: Duchon,
1998.)

254 A nyugdij mértéke a kovetkez6képpen alakult: 8 évi jarulékfizetés utan 35%, 31 évig évenként
2,6%-al emelkedett, 36 évig évenként 1,5% novekedés. 36 év munkaids betoltésével a teljes
nyugdij jart. 8 év alatt csak iizemi balesetet szenvedett személyek voltak jogosultak nyugdijra.
A nyugdijjarulék mértéke a fizetés 3%-a, a mozdony-vonatkiséretnél 4,5%-a volt és a munkaltato
jaruléka, amely azonos volt az alkalmazottakéval. A vasutas 6zvegye jogosult volt az elhunyt
nyugdijanak 66%-ara, a félarvak a 10%-ara, a teljes arvak a 15%-ara. Uo.

255  Uo. 364.
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vasutascsaladok gyermekeinek és az arvak ellatasa, oktatdsa érdekében a MAV
nevelotthonokat is mitkédtetett.*

A székelyfoldi varosok egy része, mint Marosvasarhely, Sepsiszentgyorgy vagy
Csikszereda, vasuti csomoépontokka, csatlakozé allomasokka valtak. Allomasaik
ténylegesen a telepiilés kapui lettek. Ezzel szemben Székelyudvarhely vagy
Kézdivasarhely vasuti végallomas maradt. A székelyfoldi telepiilések torténetében
a vasutépitésekkel parhuzamosan jelentGs fejlesztésekre keriilt sor. A varosrende-
zési munkalatok altal Gj utcak nyiltak, aszfaltoztdk a telepiilések legfontosabb
utvonalait, jardak, sétanyok, parkok létestiltek. Egyre nagyobb figyelmet forditot-
tak a higiéniai kovetelményekre, a kozteriiletek tisztasagara, kihelyezték a varos
szélére a vagohidakat és allatvasarokat. A 20. szazad elsé évtizedében a székely-
foldi varosokban kiépiilt a villany-, viz- és csatornahalézat. A modernizacids és
urbanizaciés folyamatok elinditasaban vagy felgyorsitasaban a vasut meghatarozo
szerepet toltott be.

IV. 6. Utazas a gézparipan

A 19. szazad elején még kevesen ismerték az utazds 6romét. A tarsadalom
elsopré tobbsége sziil6foldjén élte le életét és csak a kozvetlen kornyezetét ismerte.
Az emberi haladas maximumat a 16 sebessége képezte. Az els6 magyar g6zmozdony
vontatta vonaton a Pest és Vac kozott utazéd legények meg is dicsérték a vonat
gyorsasagat, pedig ,lo sincs fogva” eléje.257 A vonat megjelenése egy csapasra
felboritotta az addig megszokott tér-, sebesség- és idGkorlatokat.

A székelyfoldi kézember a szomszédos nagyobb varosokban, mint szolgald,
cseléd vagy katona talalkozott a g6zmasinaval. Az épitkezést, a menetrend szerint
indulé vasuti kozlekedést felfokozott varakozas elGzte meg. A vasit megnyitasa
mindentitt valésdgos népilinnepéllyel ment végbe. A T6vis-Székelykocsard-Maros-
vasarhely vonal atadasarol a kovetkezét irta a Marosvasarhelyen megjelené Erdély:
»Mielbtt az elsé rendes vonat megérkezett volna Fehérvdrrol a vdaros képuiseldi és tobben
a vonat elé mentek egészen Nydrddtdig hol a vastti hivatalkartol meglepetten gazdag
villds reggelivel fogadtattak. A vonat délutin negyed 1-re érkezett Vdsdrhelyre. A
mozdony homlokzata biiszkén mutogatta az orszdg cimerét és a hdromszinii lobogdjdt,
a vonat kozepén pedig a vdros szép zdszlaja lengett. A jotteket az éljenzés éromzaja s
a tarackok dorgése iidvozlé. 258

A székelyfoldi vasutak megnyitdsanal a korméany magas szinten képviseltette
magat. Jelen voltak a helyi politikai elit korméanyparti és ellenzéki tagjai, a
vallalkozdk, az épitést irdnyité mérnokok, valamint a telepiilés apraja-nagyja. A
székely varosok allomésara megérkezo linnepld vonat térténelmi pillanatat a helyi
fotografusok igyekeztek mego6rokiteni. ,Néhdny jovéri amateur fényképész tizféle

256  Viords Tibor: Vasiti épitészet. Budapest, 2009, Magyar Allamvasutak Zrt. 39.
257  Pesti vaczi vas ut. Erdélyi Hirado, (1846. jilius 26.) 164. sz. 474 o.
258 E hoé 20-4n vasutunk atadatott. Erdély, 1. (1871. november 23.) 39. sz.
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vdltozatban orékitette meg a hullimzo sokasdgot, s6t egy, a vesztegld vonat egyik elsé
osztdlyu kupéja tetején dllitotta fel gépét a kozonség nagy hahotdja kozétt.” — tudosit
a Gyergyé cimi hetilap a Gyergy6szentmiklés-Déda vonal megnyitasarol.””

A kormany {inneplé vonattal érkez6 képvisel6it diadalkapuval, Rakéczi indulé-
val, hangzatos beszédekkel koszontotték az tinneplébe 61t6zott helyi eldljarok.
Szinte minden beszédben el6fordulnak a megszokott sz6fordulatok: ,nyugati nagy
civilizdcio kapui a mai napon megnyiltak valahdra mi eléttink is”; ,évszdzadok
szenvedéseinek szakadatlan kiizdelmének kiérdemelt jutalmdt veszi el ma s székely
vdrosunk”; ,a mai nappal tobbé nem vagyunk elhagyatottak, a vildgtol elzdartak mint
valank”. Az linnepi beszédekben a vasit, mint a legjelentsebb civilizdciés vivmany
jelenik meg. A vonat a modern vildg, a haladas, gyorsasag szimb6luma. A székely
telepiilések mar rég megérdemelték volna, hogy részesiiljenek a civilizacié
vivmanyaibdl, a kormany tehat egy adéssagot is torleszt iranyukban azzal, hogy
engedélyezte az illeté vonal megépitését. A beszédek sokszor a vasutban egy
csodatévé eszkozt lattattak, amely mint egy varazspalca, meg fogja oldani a helyi
gondokat. A korméany igyekezett politikai t6két kovacsolni a kéztudottan ellenzék-
parti székely lakossag korében. A ,nagy napot” a vasut megnyitdsan jelenlévék a
varos legjobb vendégléjében fejezték be, ahol pohark6szonték sokasaga hangzott
el az uralkodd, a kozlekedési miniszter, az orszaggyiilési képvisel6k, a vallalkozok,
és a mérnokok egészségére.

A vastti forgalom elsé lathaté eredménye az informacicsere felgyorsuldsa, a
levélvaltas idejének lerovidiilése. A pesti napilapok mar a megjelenésiik napjan
megérkeztek a vasuti allomasokra. A gyorskocsik, postakocsik eltiintek a vasut
altal érintett telepiilések utjairol. ,,A Biasini gyorskocsija e hé 19-én utolsészor futotta
meg Vdsdrhely és Kolozsvdr kézti lassidad pdlydjdat. A postakocst pattogos larmdjdt
szintén 20-dn besziintette.””™ A postakocsik mellett egyes helységekben az omnibu-
szok is megsziintek. ,A Brassobdl a fédallomdsig és Hosszufaluig jaro posta lovas
kocsik ideje lejdrt helyoket a koziti vonal kocsijai foglaliak el. Igy jarnak a vendéglok
kijdré omnibuszai is. Hja! Vdltozik a vildg és ebben még a kocsijards is!"™*"

A székelyfoldi varosok, falvak kozvetlen 6sszekottetésbe keriiltek a legjelentd-
sebb ipari, kereskedelmi és kulturalis kozpontokkal, valamint az orszag févarosa-
val. A vasiti kozlekedés sokszorosan leroviditette a tavolsagot. Igy a Székelyfoldrsl
is egy-két nap alatt el lehetett jutni az orszag barmely részébe. A vonat a gyorsasag
mellett biztonsagot és kényelmet is biztositott az utazéknak.

A vaspalya atadasa utan az érintett telepiilések lakoi ki akartdk probélni az j
technikai csodat. Pet6fi egy egész napon at élvezte a zakatol6 vonat szaguldasat
Pest és Vac kozott. A helybéliek szamara az els6 vasuti utazas igazi tinnepszamba
ment. Az atadott vonalat mindenki megcsodalta. A kolozsvari Ellenzék 1888-ban,

259 A Gyergy6szentmiklos-dédai vasiut megnyitasa. Gyergys, IX. (1909. oktéber 31.) 44. sz.
260 A Biasini gyorskocsija. Uo.
261 Brassobdl a féallomasig. Brasso, VIIL. (1892. marcius 15.) 32. sz.
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a Héjjasfalva-Székelyudvarhely vasitvonal atadasakor megprébalja szemléltetni
a helyi lakossagban megmutatkozé kivancsisagot.

~Minden dllomdsndl nagy tomeg vdrta. A székely asszony megfogta az ura kezét.

- Hallja kend apjok, iljiink fel egy kicsit a vasutra.

- Vak apdd! Hadd probdlja mds.

- Egy futamoddsnyira bdr édes emberem.

- Um, hdtha elromlik a masina?

- Jaj lelkém Gdbor ur csindlta azt.

- No, no!

Ez annyit tesz, hogy legyen meg a te akaratod és kézen fogva jarulnak a pénztdrhoz.

- Bilétet istallunk Udvarhelyig.

A gazda megrdntja az asszonyt.

- Csak egy futamoddsmnyit mondtdl.

- Annyi lelkem gazddm csak. Hiszen ugy megyiink mint a pereszlen.

A gazda csendesen mormolja: Még is hunczut a német, mdskor egy félnap kellett!

E jelenet megismétlédik minden dllomdsndl zstifoldsig telnek a kocsik s a masina
nagy fiist felleget fij a csendes székely volgyekbe. A mezon foglalatoskodo dtkialt a
szomszéd foldre:

- Erzik-e kendétek!

- Mit koma?

- A vasut fiistjét.

- Madr hogy ne. Ahajt megyen né. Katona koromba sem ldttam kiilonbet. Alig vdrom,
hogy bele iiljek. %

A kolozsvari Kelet szerkesztGje a Tovis-Marosvasarhely vasut megnyitasa utan
rovid idével beutazta a vonalat és utazasi élményét megosztotta az olvas6kozon-
séggel. , Ami magdt az utazdst illeti: a személykocsik 1. és I1. osztdlyt coupéi oly izléssel,
csinnal, kényelemmel vannak berendezve, hogy azok a legkényesebb izlést is méltdan
kielégithetik. A III. osztdlyu kocsik is még mindig elég kényelmesek arra, hogy az
erdélyrészi kevésbé maodos, kézép és polgdrosztdlybeli utasok dltal tiilnyomoan vétesse-
nek igénybe, sot a IV. osztdlyu kocsik ellen melyek kivétel nélkiil tivegablakokkal vannak
elldtva sem lehet kifogdsa a szegényebb munkdsok és napszamosoknak. 263 Ay jsagiro
kitért a hidnyossdgokra is. Az I. és II. osztalyu vardtermek a téli idészak alatt
fiitetleniil s bezarva alltak, ezért a III. és IV. osztalyu egyesitett varéhelyeket
lehetett csak igénybe venni ,sokszor igen ronda passagierjei kozott.”™ A masik
hianyossag, amely a vasuttarsasagnak is gondot okozott: a vonatok fiitése téli
id6ben. A marosvasarhelyi vagy a gyulafehérvari allomason meleg vizzel telt
pléhszelencéket helyeztek el tarka szényegbe burkolva a vagonokba, de azok révid
egy oOra alatt kihtiltek és az utas hidegben folytatta az utazast egészen a
célallomasig. A kocsik flitését a kés6bbiekben is sok kritika érte, mint ahogy az

262  Székely vastt. Ellenzék, IX. (1888. marcius 20.) 67. sz.
263 Vasuti élmények és tapasztalatok. Kelet, II. (1872. januar 18.) 13. sz.
264 Uo.
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egy 1912-es sajtohirben olvashato. ... a csiki 30-35 fokos (...) hidegben 3 szorosan
fokozodik a teher sulya és nem kifagy, hanem kiszamithatatlan gyorsan elfogy a goz,
mely az dllitélag most haszndlt rossz szénfiitéssel nehezen is fejlesztheté. Mindezeken
csak tgy segithetiink, ha Szentmihdlytol Szentgyorgyig a bunddt vasuton is magunkra
vessziik, mert kiilénben a Gréczesen géz mellett is kénnyen megfagyunk.”*®
Kezdetben a vasuti kocsik oldalfeljarésak voltak, egyik fiilkébél a méasikba csak
a kiils6 1épcsén lehetett atjutni, ami mozgasban 1évé kocsi esetében veszélyes
vallalkozas volt. A kocsik korszerd fiitését és vilagitasat csak az 1860-as évek
végétdl sikeriilt megoldani. Komoly gondot jelentett a WC kérdésének megoldasa.
Kezdetben csak a palyaudvarokon volt lehet6ség az illemhelyek hasznalatara.
Késébb a poggyaszkocsikon helyeztek el mellékhelyiséget, de komoly prébatételt
igényelt az illeté kocsiig val6 eljutas. Az 1870-es években megjelentek a fiitéssel
és illemhellyel rendelkezé személykocsik. A nagyobb sebesség miatt mar nem volt
lehetdség a kiilsé atjarasra.”®® Az L. és II. osztalyu fiilkék egymastdl elszigeteltek
voltak, az utazék a megallokban a vasuti peronrdl egybdl a fiilkébe szalltak fel. A
vasutvonalon el6fordulé balesetek, gyakori rablasok, gyilkossagok miatt az 1860-as
évektdl eltérbe keriilt a fiilkék kozti kommunikécid, az atjaras sziikkségessége. A
vitdkban, mint alternativa jelent meg az amerikai szalon kocsitipus bevezetése,
de egyetlen eurdpai vasiti rendszerben sem alkalmaztak. A fiilkerendszerré6l az
eurdpai vasuttarsasagok nem hajlandéak lemondani, inkdbb riasztoszerkezeteket
terveznek, hogy baleset esetén lehetévé tegyék az utazék szamara a gyors
segélyhivast. Igy példaul Lehr Bens, a Duna-Drava vasut tisztviselGje egy
elektromos riasztérendszer beszerelését javasolta, amely Osszeko6tné a vasuti
kocsikat a kalauzkocsival és baleset esetén a kocsi osztalyzasanak megfelel6
szamban kell megnyomni a riaszté késziiléket.”®” Franciaorszagban az 1860-as
években tobb vasuton a fiilkék kozotti falon figyelGablakot alakitottak ki, ami
természetesen hamar a karikatura céltablajava valt.”® A fiilkék, illetve a kocsik
kozotti hatékony, biztonsagos és kényelmes kommunikaci6 csak egy beliil elhelye-
zett folyoséval volt megoldhaté. Ilyen irdnyba tett 1épést az 1860-as évek elején a
svajci északkeleti vasut altal forgalomba allitott kocsitipus, ahol a fiilkéket a
valaszfalakon kialakitott ajtokkal kapcsoltak ossze.” Ezt a rendszert is tbb birélat
érte, leginkabb azt hangoztattdk, hogy a fiilkéken valé atjaras zavarja az utasok
nyugalmat. Heusinger von Waldegg taldlta meg a végsé megoldast. A kocsikba,
azoknak a két végén taldlhato ajton keresztiil lehetett bejutni. A fiilkék zartsaga
megmaradt, de most mar nem a peronrdl, hanem a kocsiban taldlhaté folyosérol

265 Ujbol vasuti szerencsétlenség. Csiki Lapok, XXIV. (1912. januar 17.) 3. sz.

266 Komordcezki Istvan: A magyarorszagi vasuti kocsik fejlddésének torténete 1836 és 1875 kozott.
In: Magyar Vasittorténet. A kezdetektol 1875-ig. (fészerk. Kovacs Laszlo) 1. kot. Budapest, 1995,
Kozlekedési Dokumentacios Rt. 339.

267 Lehr Bené: Villanydelejes segélyhivo utasok szaméra vasuti vonatoknal. In: Vasut, 1. (1874.
december 13.) 12-13. sz.

268  Schivelbusch, 2008. 98.
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lehetett oda belépni”™® A 19. szézad végétél a nagy tavolsagokon kozlekedd

vonatokon étkezé- és halokocsik alltak az utazdk rendelkezésére.

A vastti utazds illemtana

A vonaton valé utazas tomeges elterjedésével parhuzamosan illemtankényvek,
irodalmi mtvek, sajtohirek, turista konyvek lattdk el az utazokat hasznos
tandccsal, hogy hogyan kell viselkedni a vonaton, mire kell figyelni, mekkora
csomagot érdemes vinni hosszabb utazasra vagy esetleg hogyan lehet megszaba-
dulni a kellemetlen utitarst6l. Dohdnyozni az 1. osztalyd kocsikban csak az 6sszes
utaz6 beleegyezésével lehetett. Minden vonaton voltak nem dohanyzé szakaszok
is.”™ Az 1904-ben hozott rendelet tovabbi szigoritasokat tartalmazott: megtiltotta
a dohanyzast a vasuti varétermekben és tobb vagont, illetve fiilkét tartottak fent
a nem dohanyzdk részére.”” A vasiti el6irds szerint a maganyosan utazé nék
kérhették, hogy lehetéleg csak nékkel egytitt utazzanak. A vonatokon kiilon néi
szakaszokat tartottak fent.”” Kutya vagy mas allatok szallitdsa csak ketrecben
torténhetett, kiilon jegyvasarlas ellenében. A fiilkébe pedig csak annyi csomagot
lehetett bevinni, amennyi az utazé iilése feletti poggyasztartoban elfért.”™ A vasuti
és hajozasi feliigyel6ség 1913-ban megtiltotta a vasuti kupék folyoséjan vald
tartozkodast. A tiltds oka az volt, hogy a folyoson allé6 személyek, a cigarettazok,
a kivancsiskodé utasok akadalyozzak a ki- és beszallast, az étkez6kocsihoz valé
eljutast. A rendelet azonban nem aratott tetszést az utazok korében, sérelmezték,
hogy a hosszu utakat a fiilkében szorongva kell Végigszenvedni.275 A haborus
események semmissé tették ezt a rendeletet.

A vasti kocsikban nem voltak szamozott helyek, 1912-ben felmeriilt az az 6tlet,
hogy a magyar vonatokon is, akdrcsak a német vasuti kocsikban, szamokkal lassak
el az iil6helyeket. ,Mindenki tudja, hogy a magyar vonalakon mennyi kellemetlenség
tamad abbdl, amikor valaki a vonatban helyet foglal s mig pdr percre elhagyja helyét,
mdr mds telepedik oda s kiilonosen kellemetlen az ilyen helyfoglalds olyankor, amikor
a vonat tultomott s egydltaldn nem tarthato idedlis rendnek, hogy az ember a vonaton
a helyéért kénytelen veszekedni, vagy draga pénzen kénytelen a vastiti kocsi folyéséjan
6raszdmra desorogni.”*"™

Az illemtankényvek felhivjak a fiatal n6k és lanyok figyelmét arra, hogy a
kupéban nem illendé lefekiidni, és tartézkodjanak a tilsagos kényelmeskedéstdl.

270 Uo. 99.

271 Kalauzok, 1894. 7.

272 Ujitasok a vastton és postan. Maros-Torda, V. (1904. aprilis 14.) 15. sz.
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275 Tilos a kupék folyosdjan tartézkodni. Székelység, IX. (1913. marcius 30.) 13. sz.
276  Szamozott helyek a vonatokon. Csiki Lapok, XXIV. (1912. szeptember 11.) 37. sz.
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A nék igyekezzenek az utazas végéig a kiilsejiik csinjat megéirizni.277 ,Ejjelre soha
sem vetnek le semmit, legfeljebb, hogy papucsot hiiznak, ezt is csak akkor, ha kiilon
coupéban utaznak csaladjukkal. Megtirtént veliink, hogy az elsé osztdlyu né-coupéban
egy asszomysdg jelenlétiinkben egészen sans gene278 levetette fiizévdllat. Ez mdr az
illetlenség netovdbbja. A ki a fiizést vasuton éjjel nem tiri, ne vegyen fel flizévdllat
utazdsra vagy pedig oltsén olyat, mely elég kényelmes arra, hogy éjjel is kidllja. »219 Ag
illemtankonyvek figyelmeztetik az olvasékat, hogy vasuti kocsiban nem illik a
piszkos cipét felrakni a pliiss, mokett vagy bériilésre. Ha valaki belép a fiilkébe
vagy onnan eltavozik, illik készonni, meghajolni. Az Gjonnan érkezdék koszonését
fejbolintassal illik viszonozni.”™®® Az illemtankonyvek tartézkodé nyédjassagot tana-
csolnak az utitarsakkal szemben, ,mivel az ember soha sem tudja, kivel utazik, s
ugyancsak sajndlnd, ha késébb megtudnd, hogy olyan utitdrs irant volt udvariatlan,
kit 6rémmel szamitana ismerései kéz6.”*®" Nem illé t5bb helyet elfoglalni, nem illik
azt hazudni, hogy nincs tobb hely csak azért, hogy kényelmesebb legyen az
utazés.”™

Az illemtankonyvek kitérnek az étkezésre is utazas kozben ,,... igen illetlen dolog,
ha erds szagu eledeleket kéltiink el a coupéban. Ily sziik helyen dsszeszoritva, az efféle
csakis kellemetlen lehet utitdrsainkra nézve. Ha gytimolesot vagy bonbonokat esziink
(ezek tulajdonképen az egyetlen dolog, melyeket vasuton elkélteni ill6, miutdn ugyis
minden 3-4 éraban étkezhetiink az dllomdsokon) csak akkor kindljuk meg azokkal
utitdrsainkat, ha mdr beszédbe ereszkedtiink velok.””® A vasti kupéban valé étkezés
azonban, annak ellenére, hogy az illemtankonyvek elitélték, tovabbra is tarsadalmi
szokas maradt, a II.-III. osztalyu kocsikban pedig szinte divatta valt. ,Egy-két
dllomds milva az apa elszedte az elemozsids kosarat, mert ha az ember vonatban iil,
mindjdart enni kell. Ez az illem. A harmadik osztdlyban. Mert itt a legszebb dolog, amit
mivelni tud az ember, leguribb, a legfinomabb, az: ha eszik! Ha van mit enni neki.
Pldne, ha jo falatok vannak. Rdntott csirke! Azt kipakolni. Az a beszéd. #8 A TILL
osztalyu kocsik sajatos hangulatat leginkabb az irodalmi miivek, vagy egy-egy
sajtohir tudja visszaadni. , Iszonyatos, biidds, keseri pipafiist van az egyik vagonban.
A deszkaiilésen harom kosdr. A legfelsében libdk gdagognak. Kéovér kofdk tanydznak a
kosarak koriil, trécselnek. (...) Felforditott koffer tetején négyen ramslit™® Jdtszanak.

277 A mivelt és udvarias ember. Tdrsas viselkedés szabdlyai a magyar nyelvii életvezetési és
illemtankonyvekben (1798-1935) Szoveggylijtemény (szerk. Fabri Anna) Budapest, 2001,
Magus. 244. (tovabbiakban Fabri, 2001.)
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(..) A kalauz keresztiilhalad a vagonon, belenéz a kosdrba. A libdk ijedtiikbe még
hangosabban kezdenek gdgogni. A kofdk kacagnak. Valaki szeges drdtot vett keritésnek,
mutatja a szomszédainak. (...) Két legény egy kendds, fiatal parasztlinyt szorongat.
Nevetnek. Valaki eszik. Kicsomagolja a térdére a szalonndt, meg a zéldpaprikdt. A
szomszéd kupéban egy kébor koldus, egy cigany jatszani kezd. (...) Kodon, pipafiiston,
vastag emberszagon keresztiil, mindeniinnen az élet dus ereje drad. (...) Hidba iires az
elsé osztdly, hidba gydszos a mdsodik, itt van a harmadik osztdly egészséges
z:s‘ivalygdsdval.”286 Az illemtankonyvek vilagaval ellentétes hangulat uralkodott a
harmadosztalyu kocsikban.

Itt érdemes megemliteni, hogy egyes illemtankonyvek kitérnek a kiilonbozé
tajegységek, nemzetek, allamok szokasaira is, mert ,a midta a vasutakat feltaldltdak,
nem létezik tobbé tdvolsdg. Mindnydjan utazunk s igen természetes, hogy szivesen
fogadunk némi felvildgositdst azon kilonbézé népek szokdsait illetéleg, melyeknél
megfordulunk.”’

Panaszok a vasuti utazdsra

A vastti utazés altaldnossa valasaval a sajtoban egyre gyakoribbak a panaszok.
A ’70-es években a Székelykocsard-Marosvasarhely vasut igazi végvonal hangu-
latat idézte. A vonatok tobbszor késtek, elénytelen volt a csatlakozds a nagy
varosok és a févaros irdanyaba. ,(...) a Magyar Keleti Vasut Igazgatésdga nappali
kozlekedéssel akar az utazoknak kényelmet nyijtani. A nappali kézlekedés annyival
kivdnatosabb lenne, mivel nappal a kitort ablaki coupéban is kellemesebb utazds esik,
mint az éjjeli ép ablakiban, hdt még éjjel utazni kitorétt ablakokndl.”®® Az 1907-ben
megnyitott Gyergyészentmiklés-Madéfalva vonalon koézleked6 kocsikrdl a helyi
lap a kovetkezdket irta: ,,Rozoga 6kori kocsik kizlekednek. Ablaktanyérok, lampadk,
ajtok hidnyosak, rosszul zarnak, szijjak helyeit jelzik a kidllo szegmaradvdnyok, arrdl
pedig, hogy tisztogatni is szoktdk volna a kocsikat, nincs alkalmunk meggy6zédni. »289
A magyar vasuthédlézat peremén elhelyezkedd székelyfoldi vasutvonalakra az
iinnepélyes megnyitast kévetéen vagonhidny miatt sok esetben mas vonalakrol
mar leutazott vagy feldjitott kocsik keriiltek. A peremvonalak, megnyitasukat
kovetéen még évekig nélkiilozték a kor modern vastti kocsijait.

A legtobb panasz az elénytelen vasnuti csatlakozasrol szolt. Marosvasarhelyrol
az elénytelen vasuti csatlakozds és menetrend miatt az 1870-es években egy nap
alatt nem lehet megjarni Kolozsvart, de még a kozeli Marosludast sem. ,,A keleti
vasut igazgatosdga azt hiszi taldn, hogy mi vdsdrhelyiek az é sotét kedvel6 madarak,
baglyok vagyunk, hogy ének idején utaztat benniinket a vastton. Ezennel tudatjuk,
hogy mi nem féliink a vildgossdg sugaraitol, amiért nagyon jol tenné, ha egy nappali

286 Hunyady Sandor: Els6, mésodik, harmadik. In: Térténetek a vonaton. Magyar irék novelldi.
2004, Palatinus. 36-38.
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vonatot is rendezne legaldbb innen Kolozsvdrig. A vastti pénztdrba is ez dltal t6bb
picula vandorolna, mert mi tudunk tobb helybéli és vidéki hazafit, akik ha Kolozsvdr
felé kell utazniok 6romestebb utaznak fogadott szekérrel, mint vastton, hogy az éjjeli
alkalmatlansdgokat kikeriiljék. 290 Ay elénytelen vasuti menetrend és csatlakozas
miatt a vasut megnyitasa utan is sokan tovabbra is szekérrel utaztak Kolozsvarra
vagy a kozeli telepiilésekre. A keleti vasutvonal allamositasat megelézéen a
személyvonatok sok esetben arut is szallitottak, ezért egyes allomasokon akar fél
orat is vesztegeltek.291 Némileg normalis kerékvagasba terel6dott a vasuti utazas
Marosvasarhelyrol, miutan 1874-t61 nappali vonatok is kozlekedtek Gyulafehérvar
és Kolozsvar ira’lnyélba.292

A menetrenddel kapcsolatos biralatok djra és tGjra elébukkantak a székelyfoldi
sajtoban és a Marosvasarhelyi Kereskedelmi és Iparkamara éves jelentéseiben. A
helyi érdekd szarnyvonalak esetében komoly gondot jelentett a févonal menet-
rendjéhez val6é kapcsolddas. A székelyfoldi utazé kozonségnek a székelykocsardi,
balazsfalvi, héjjasfalvi, majd kés6bb a segesvari, madéfalvi, sepsiszentgyorgyi,
brassé6i allomasokon tobb orat kellett eltoltenie, hogy tovabb tudjon utazni az
erdélyi nagyvarosokba vagy a zsdkutcaban végz6do székely helyi érdekd vasutak
allomasaira.

Az Udvarhely varmegyei vicinalis esetében t6bbszor kérelmezték egy harmadik
vonatpar beinditasat, a vonatok sebességének fokozasat, a vegyes vonatok
megsziintetését.293 Az udvarhelyi sajté tobb esetben vicclapokba ill6 kis tudosita-
sokat kozolt a székely g6zos gyorsasagarol: ,A mi kedves vonatunk minden alkalmat
felhaszndl, hogy nagyokat fiityiiljon. Kiilonben is azt hiszi a vastti kozlekedésrél, hogy
nem dll egyébbdél mint sipoldsbol és késésbol. Amieért a nagy vasutak néha fiityélnek és
néha késnek, a madzagvasutak mindig sipolnak és késnek. A mi vonatunk természe-
tesen nem tud kisiklani, mert csak cammog, zakatol és rdz, kegyetleniil rdaz. Nem robog,
nem megy, csak mdszik. Amig tudniillik a gépész az tton nem fédoz fol biciklistdt.
Ettél a latvdnytol elveszti az eszét, megvadul téle, 6 maga is, a gép is. Kiforgat minden
befelé forgatando csavart ... rdrak a tiizre minden szenet, keresztet vet és kiinditja a
masindt. A szekértél eltiri, hogy eléje jusson, a csorddtol eltiiri, hogy mellette
cammogjon, s taldn eldllja ttjdt, a gyalogostol nem bdnja, hogy utasaival az ablakon
keresztiil az idorél és a vetések dlldsdrdl tdarsalogjon, csak a biciklistanak nem bocsdjtja
meg, hogy ndlandl gyorsabban jdar. (...) Ahol kerékpdr akad utitarsnak ott megbomlik
és gyorsvonattd lesz. Az utasok arca kiragyog és szoval jellel biztatjdk a kerékpdrost,
hogy még gyorsabban. Minél sebesebb a kerékpdr, anndl gyorsabb a vonat, amelyben
dgaskodik az ambicié a karikdzo ldttdra.”™" Az Gjsagiré szemléletesen érzékelteti

290 Diiriickols. Székely Hirlap, V. (1873. szeptember 17.) 73. sz.

291 Az utébbi id6ben. Székely Hirlap, VI. (1874. marcius 14.) 21. sz.

292 A Magyar Keleti Vastut menetrendje. Erdély, IV. (1874. augusztus 27.) 35. sz.

293 A helyi érdeki vasiut menetsebessége. Udvarhelyi Hirado, V. (1902. februar 16.) 7. sz.
294 Udvarhelyi Hirado, V. (1902. majus 11.)
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az udvarhelyi vicinélis gyorsasagat. Evtizedek miltan is visszatérd panasz maradt
a helyi érdeki vicinalisok menetideje, a d6c6g6, gyakran kés6 székely g6zosok.

A székely korvasut els6 szakaszdnak megnyitdsa utdn a Brass6-Csikszereda
vonalon naponta két par vonat kozlekedett. A szerelvények kozel nyolc 6ra alatt
tették meg a két varos kozti 100 km-es tavolsdgot. Haromszék és Csik varmegye
kozigazgatasi bizottsga kérte a MAV igazgatésagat a menetrend megvaltoztaté-
sara és a Sepsiszentgyorgyi varakozasi id6 lecsbkkentésére.” A csik varmegyei
utasoknak, ha Budapestre akartak utazni vagy onnan tértek haza, az elénytelen
csatlakozas miatt Brasséban 6-8 érat kellett Vesztegelniiik.296 A kezdeti vonatkoz-
lekedés nem kedvezett a postaszéllitisnak sem, mert csak délutan érkezett meg
a vonat Csikszereddba, amire mar kihordtak a napi postat, igy az érkezd
széllitmany csak mésnap reggel keriilt kikézbesitésre.”®” Ez eredményezte azt a
rendellenes helyzetet, hogy a Csik varmegyei vasuti kozlekedés meginditasanak
évében a Héjjasfalva-Székelyudvarhely vonalon és majd innen a kocsi-kiildoncja-
rattal érkezdé posta kordabban érkezett meg Csikszereddba, mint vonattal Sepsi-
szentgyorgy irélnyé\b(’)l.298

A székely korvasut kiépitését kovetGen az utazokozonség tobbszor nehezmé-
nyezte, hogy régi, lepusztult kocsikban kénytelen utazni, a vonatok gyakran
késnek. A sepsiszentgyorgyi allomdsrdl Csikszereda irdnydba a vonat a peron
nélkiili negyedik vaganyrdl indult, megnehezitve a beszallast. A csikszeredai
alloméson, amely a varos szélén helyezkedett el, kezdetben nem alkalmaztak
hordarokat.® A csiki utazok részérédl visszatéré kérés volt, hogy a Madéfalva-
Gyimes kozti vonatok végallomasa ne Madéfalva, hanem Csikszereda legyen. A
nem megfelel csatlakozdsok miatt még 1913-ban is ,a Csikszeredabol Gyimes-felé
és ellenkezd irdnyba utazok a virmegye székhelyétol 9 kilométerre fekvé Madéfalvin
17-2 ordig kénytelenek a csatlakozdsra vdrni. 300 A 56 km-es utat a vonat 4:13 perc
alatt tette meg.301 Szintén panasz targyat képezte, hogy Csik varmegyébél
Budapestre Marosvasarhely-Székelykocsardon keresztiil harom éraval hosszabb
volt az Gt, mint Brasson keresztiil. De a személydijszabéds szempontjabdl a vasuti
jegy Brasson keresztiil Budapestre joval dragabb volt, mint az ellenkez6 irétnyba.?’o2

295 A 7612-es vonat reggel 8:50-kor indult Brassébdl és 10:31-kor érkezett Sepsiszentgyorgyre,
ahol bevarta a Kézdivasarhelyrél érkezé vicinalist, amely déli 12:15-kor volt Sepsiszentgyor-
gyon, igy csak délutdn 13:05-kor indult tovabb a vonat Csikszereda irdnydba és 16:30-kor
érkezett Csik varmegye székhelyére. A masik, 7614. szamu vegyes vonat délutan 14:12-kor
indult Brassobol és 16:12-kor érkezett Sepsiszentgyorgyre, ahol bevarta a Kézdivasarhelyrsl
érkez6 vonatot és csak 17:22-kor indult tovabb, 20:41-kor érkezve meg Csikszeredaba. MOL
K 229-626 csom6-2 tétel-1897-76456.

296 Hallatlan postajarat és vasuti mizériak. Csiki Lapok, IX. (1897. oktéber 13.) 41. sz.

297  Gido, 2008a. 125.

298 MOL K 229-627 csom6-2 tétel-1897-8109.

299 A székely vasut allomasain. Csiki Lapok, IX. (1897. aprilis 28.) 17. sz.

300 Vasuti menetrendiink. Székelység, IX. (1913. februar 1.) 5. sz.

301 Uo.

302 Uo.
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A marosvasarhelyi Kereskedelmi és Iparkamara tobb alkalommal kérte a székely-
foldi allomasok, f6ként a marosvasarhelyi palyaudvar kibévitését, modernizalasat.
Ugyanis a korvasut kiépitése a személy- és aruforgalom novekedését vonta maga
utan és a 19. szazadban épitett allomasok mar nem feleltek meg a megvaltozott
kiovetelményeknek. A kamara javasolta 1911-ben a kolozsvari mellett egy masodik
erdélyi lizletvezet6ség megszervezését, természetesen ezt Marosvasarhelyre kép-
zelték. >

A székely korvasut befejezését kovetGen az illetékes korok kérték egy gyorsvo-
nat beinditasat Brassotol Budapestig, a székely varosok érintésével. Az iigy
azonban Kkiilonb6z6 okok miatt évrél-évre halasztast szenvedett. 1912. marcius
16-4n a Székelykocsard-Marosvasarhely kozt feldjitott palyatesten a MAV préba-
kozlekedést rendezett és a menetidé mindéssze 1 6ra volt.*®* Csik varmegye és a
Marosvasarhelyi Kereskedelmi és Iparkamara kozbenjarasanak koszonhetéen
1913. méjus 1t6l a helyi tarsadalom szamdra elényésen moédosult a székely
korvasut menetrendje. A Gyimes-Madéfalva vonat Csikszereddig kozlekedett.
Kozvetlen vonatpar 1étesiilt Csikszereda és Budapest kézott, a vonat Csikszereda-
bol reggel 9 6ra 52 perckor indult és masnap reggel 5 ora 15 perckor érkezett,
Marosvasarhely érintésével, Budapestre. Az 4j gyorsvonat-parnak készonhetéen a
Csikszereda és Budapest kozti utazas ideje két és fél oraval lerévidiilt.* A helyi
kozosség nagy orommel fogadta a menetrendvaltozast. ,Mdjus elsejével sok év
sérelme orvosldst nyert. Reggel kilenc érakor berobogott az elsé kézvetlen vonat az
dllomasra. A legujabb tipusu géporids dltal vontatott harom Pullmann kocst latvdnya
kellemes érzéseket keltett a megjelentek szivében. (...) Csikszereda indité dllomdssd
vdlt, huszonhét vasutas csalddnak lett dllando lakéhelye."306 A menetrendvaltozas
altal a vasuti személyzet szama is novekedett, és Csik varmegye kozpontja ettol
kezdve nem csak egyszerl kozbensd, hanem indité dllomas lett.

A fentiekbdl lathaté, hogy a vasutvonalak megnyitdsat kovetGen a székely
tarsadalom még mindig a vasuti forgalom periféridjan érezte magat. Korilményes,
hosszi, tobb atszallast igényl6 utazassal lehetett csak az orszdg févarosaba,
Budapestre eljutni. A székely varosok kozti vastti csatlakozas is sok kivannivaldt
hagyott maga utan.

Személyforgalom, dijszabds

A magyarorszagi vasutakon a Baross-féle zénatarifa megalkotasaig kevesen
utaztak. A menetjegyek dragak voltak. A rovidebb tavolsagra az utazék inkabb a
lassibb, de olcsobb szekereket hasznaltak. A vasuttarsasdgoknak a személyszalli-
tas veszteséges lizletagga valt. A kor szakemberei a személyforgalom hanyatlasa-
nak okat a draga jegyarakban, a vonatok gyér kozlekedésében és a hibas

303 Kamarai kozgytlés. Gyergyo, XI. (1911. februar 26.) 9. sz.

304 Baj van a gyorsvonat koriil. Gyergys, XII. (1912. marcius 31.) 13. sz.
305 Uj vasiti menetrendiink. Székelység, IX. (1913. aprilis 20.) 16. sz.
306 Az els6 kozvetlen vonat. Székelység, IX. (1913. majus 4.) 18. sz.
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csatlakozasi rendszerben lattak. ,,A keleti vonal személyforgalmdnak dltaldban valo
élénkitése érdekében mindenekeldtt sziikséges azon érdektelenség legydzése, melyet az
itteni lakossdg nagyobbrészt a vastton valé utazds ellen még mindig tdpldl. »807

A magyarorszagi személydijszabasban 1889-ig a kilometrikus rendszer volt
érvényben. A menetdijakat a kilométerszam és az egy kilométerre esé egységar
egyszeri szorzataval szamoltak ki. A személyforgalom nem volt jovedelmezd, a
menetdijak tul magasak voltak, kevesen engedhették meg maguknak, hogy
utazzanak. Kezdetben ezen az allapoton nem a rendszert megvaltoztat6 reformmal,
hanem az utazéds bizonyos nemeinél alkalmazott dijmérséklésekkel probalkoztak.
Ilyen volt pl. a menettérti jegy, a korutazasi jegy, a bérletjegy vagy a fiirdgjegy.
Dijmérséklésekben részesiilhettek a tanuldk, a gytlésre utazé egyleti tagok, a
kiranduldk stb. Ezek az intézkedések azonban ténylegesen nem emelték az utazok
szamat. A dijszabdsi viszonyok pedig éppen a kiilonb6zé kedvezmények kovetkez-
tében valtak bonyolulttél.308

Baross Gabor felismerte, hogy csak a teljes tarifapolitika atszervezésével lehet
radikélis valtozast elérni. Pontosabban az altaldnos forgalmi igények, a magyar
viszonyok és a kozgazdasagi érdekek szem el6tt tartdsa mellett a menetdijakat
ugy kellett csokkenteni, hogy az 6sszhangban legyen a lakossag fizet6képességé-
vel.* Az 4j zénadijszabds meghatarozott zondkra osztotta az utazasi tavolsagokat.
A legkisebb tavolsagu zéna 5 km volt, a legnagyobb 225 km-nél kezddstt. Osszesen
14 vonalszakaszt, azaz zénat allapitottak meg. A legnagyobb arcsokkentést a 25
km-nél rovidebb és a 225 km-nél hosszabb vasuti utazasoknal allapitottak meg.
225 km felett mindegy volt, mekkora tavot tesz meg az utazd, egyforma
menetjegydrak érvényesiiltek. Igy ugyanannyiba keriilt Kolozsvérrdl felutazni
Budapestre, mint Brassobol.”™ A zonadijszabas bevezetése el6tt egy Brassobdl
Budapestre sz6l6 elsé osztalyu jegy 46,50 forintba, mig Kolozsvarrdl szintén
Budapestre 26,50 forintba keriilt. Az 4j dijszabas dltal most mind a két erdélyi
varosbdl 9,60 forintért lehetett felutazni a f6varosba.’! Ez jelentés arcsokkentés
volt.

A 25 km-nél révidebb utazas esetében a szomszédos telepiilések kozti forgalmat
lenditette fel az 4j dijszabds. A Budapesten val6é atutazasndl a tavolsdgszamitas
megszakadt. Ezzel az intézkedéssel Baross miniszter Budapest kereskedelmi és
idegenforgalmi helyzetét erésitette meg.”™ A helyi érdekii vasttvonalakon a rovid
tavolsag miatt nem voltak tavolsagi zoénak, csak I-XIII. tavolsagi jegyek. Ugyan-
akkor nem mindegyik helyi érdekl vasuttarsasag tért at a zonadijszabasra, egy

307 MAV, 1883. 57.

308 Szekula Gyula: A vastti dijszabdsok és a tarifapolitika alapelemei. Budapest, 1909, Wodianer
F. és Fiai. (Kozlekedési Szakkonyvtar 1. 10.) 79-80.

309 Ujhelyi 1910. 231.

310 Frisnyak, 2000. 68.

311 A m. kir. dllamvasutak személydijszabaséanak reformja. Székely Nemzet, VII. (1889. junius 13.)
90. sz.

312 Frisnyéak, 2000. 68.
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résziik megmaradt a kilometrikus dijszabas mellett. A székelyfoldi helyi érdekd
vasutvonalak kozilil a Marosvasarhely-Szaszrégen helyi érdekd részvénytarsasag
sem tért 4t a zénadijszabasra.”™

Az 1j zonatarifa-rendszer bevezetésére 1889. augusztus 1jén keriilt sor. A zéna
rovid idé alatt kozkedvelt lett, Baross szamara nagy népszeriiséget hozott. Vers,
dal sziiletett a zonarél, az allomési vendéglékben megjelent a zénaporkolt nevi
étlapi fogéls.314 Brasséban Zoéna-balt rendeztek 1890. februar 14-én, amelynek azért
adték ezt a nevet, mert jéval kevesebb kéltségbe keriilt, mint a szokasos estélyek.315
A székelyfoldi Elépatakon 1892-ben ,Zona villa” épiilt. ,,Ez a villa azért is megérdemli
a Zona elnevezést, mert mérsékelt drakat szab. Ez az egész gyogyhely legszebb és
legtisztdbb épiilete.”™

A sepsiszentgyorgyi Székely Nemzet cimi hirlapb6l a helyi haromszéki lakossag
megtudhatta, hogy a jegyek hasonlitanak a régiekhez, csak a felirat mas formaju
rajta és zona szerint valtakoznak. A gyorsvonatra szolé jegyekre hosszmetszetben
széles voros vonalat nyomtattak, a hatsé felén pedig a zoéna végallomasat és a
kozbensd hatarokat tiintették fel.”’” A zonatarifa hatdsa mindjart a bevezetését
kovet6 napokban megmutatkozott. A Székely Nemzet hiradasa szerint Brassébol
augusztus 1je 6ta még nem indult 280-nal kevesebb utassal vonat, pedig korabban
alig volt 50 utas egy-egy vonaton.””® A Marosvésérhelyi Kereskedelmi és Iparka-
mara jelentése szerint az utasok szamaban jelent6s novekedés figyelhet6é meg:
1891-ben 171 849 személy, 1892-ben mar 346 163 személy utazott, a kamara
teriiletét érinté 169 km hosszi vasttvonalon.’™

Az Gj zénadijszabas hatdsara felélénkiilt a személyforgalom, az tizleti élet, de
fellendiilt a vasuti jarmiivek gyartdsa is. Baross Gabor &ltal bevezetett zonatarifan
1896-ban Daniel Erné kereskedelmi miniszter némi korrigalast végzett. A szom-
szédos forgalomban addig az allomasokat vették figyelembe a zénak kialakitasanal
és az els6, illetve a masodik alloméasig adtak szomszédos forgalmu jegyet, tekintet
nélkiil a tavolsagra. Az Uj zénarendszer szerint a tavolsag lett a meghatarozo:
1-10 kilométer az elsé vonalszakasz, 11-15 kilométer a masodik vonalszakasz, a
harmadik pedig 16-20 kilométer. A 20 kilométeren til fekvé alloméasok mar a
tavolsagi forgalom ala estek, és ebben a kategéridban megmaradt a 14 zéna. Az
elsé és masodosztalyu jegyek arat megemelték.*™

A MAV vonalain és kezelésében 1év6 helyi érdekii vasutakon 1912. julius 1-jén
Uj személydijszabast vezettek be, amely lényegében visszatért a kilometrikus

313 Kalauzok, 1894. 15-16.

314 Frisnyédk, 2000. 69.

315 Zoéna-balok. Székely Nemzet, VIII. (1890. februar 16.) 26. sz.

316 Elépatak. Brasso, VIII. (1892. julius 19.) 86. sz.

317 A zéna-tarifa a fovarosban. Székely Nemzet, VII. (1889. augusztus 4.) 119. sz.
318 A zénatarifanak Brassoban. Székely Nemzet, VII. (1889. augusztus 8.) 121. sz.
319 MvKI, 1892. 171.

320 Az Gj zéna. Székelyfold, XV. (1896. januar 30.) 9. sz.
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dijszabélshoz.321 Az 4j dijszabas alapjan aremelkedésre keriilt sor, ami hatranyosan
érintette a székelyfoldi telepiiléseket.

Régi jegyar: Uj jegyar
Csikszereda-Székelykocsard-| II. o. gyorsvonat | 20 korona 27,70 korona
Budapest 718 km?**
Csikszereda-Brasso- II. 0. gyorsvonat | 21,80 korona 31,50 korona
Budapest 794 km?*
Székelyudvarhely- II. 0. gyorsvonat | 21,80 korona 28,20 korona
Héjjasfalva—Budapest226

XIII. Tablazat. Vastti jegydrak székelyfoldi varosokbol Budapestre.

A Csikszeredabol Budapestre utazé személyek a legtobb esetben kénytelenek
voltak a dragabb tutiranyt valasztani, mert Brasson keresztiil Budapestre 19 6rat,
mig Székelykocsardon keresztiil 22 orat tartott az utazas. Magyarorszag Osszes
varosai koziil Csikszereddab6l volt a legdragdbb az utazas Budapestre.325 A
székelyfoldi korvasuton kozleked6 gyorsvonatokhoz 1912. oktéber 1-t6l elsé izben
harmadosztalyu kocsit is csatoltak, igy lehetévé valt, hogy a szegényebb lakossag
is igénybe vegye a gyorsvonatokat.’™ A zénarendszer atalakitisa, illetve a
menetrend hidnyossdgai elénytelen helyzetet teremtettek a székelyfoldi utazoko-
zOonség szamara. Ezen a téren a kés6bbiekben jelent6s valtozas mar nem tortént,
s6t 1914-t6] a haboruds viszonyok miatt atalakul6 vastti forgalom idején a lakossag
ahitozva gondolt vissza a boldog békebeli évek sokat kritizalt személyforgalmara.

Mint ahogy az alabbi tablazatokbdl is latni fogjuk, évente tobb ezer ember
valasztotta utazasi eszkozének a vonatot. Az évenkénti ingadozdsok tiikrozik a
személydijszabasokban bekdvetkezett valtozasokat, a gazdasagi, politikai valsago-
kat és természetesen a millenniumi emlékév tomeges févarosi utazasat.

321 Magyar Kiralyi Allamvasutak 1912. évi allapota és iizleti eredményei. Budapest, 1913, Pallas
Részvénytarsasag Nyomdaja. 64. (tovabbiakban MAV, 1912.)

322 Megint a M.4a.v. Csiki Lapok, XXIV. (1912. jdlius 10.) 28. sz.

323 Uo.

324 Az allamvasutak 4j dijszabasa. Udvarhelyi Hirado, XV. (1912. aprilis 28.) 18. sz.

325 Megint a M.4a.v. Csiki Lapok, XXIV. (1912. jdlius 10.) 28. sz.

326 Harmadik osztaly a gyorsvonaton. Székelység, VIII. (1912. oktober 13.) 41. sz.
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Marosvasarhely-Szaszrégen helyi érdekii vasit személyforgalma
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37. abra. Marosvdsdrhely-Szdszrégen helyi érdekii vastutvonal személyfor,g,fotlmot.327

A legkorabban megnyitott székelyf6ldi vicindlis, a Marosvasarhely-Széaszrégen
utasforgalma 1887-ben 26 375 f6 Vol‘c,328 ezzel szemben 1907-ben, mikor a
vasttvonal a MAV tulajdonaba keriilt, mar 150 322 személy utazott rajta.”” A
vonal személyforgalmanak alakulasaban 1895-t6] figyelhet6 meg emelkedés, az
utasok létszama a kordbbi évi 58 149 utazérél 108 282-ra emelkedett.”™ A
kovetkezd években egy folyamatos lassu emelkedés figyelhet6 meg a vonal
megvaltasanak pillanataig. A legnagyobb utasforgalom 1905-1906-ban volt, a
vicindlis megvéltasa eldtti években, ez esetben azonban tekintetbe kell venni, hogy
akkor épiilt meg a Szaszrégen-Déda kozti vastutvonal.

Az alabbi téblazat, az Udvarhely varmegyei vicindlis személyforgalma jol
érzékelteti a korszak személyforgalmanak ingadozasat. A 19. szazadban a legna-
gyobb személyforgalom 1896-ban volt, a millennium évében, amikor 133 584 jegyet
véltottak.”®" A 20. szazad elsé éveinek gazdasagi és politikai valsagat kovetéen a
személyforgalom egyenletesen nétt, majd az elsé vilaghaborut megel6z6 években
évente kozel 200 ezer jegyet valtottak a vicindlison. A Nagy-Kiikiill6-volgyi vastt
személy- és aruforgalmanak fejlédését korlatozta a vonal zsdkutca jellege. Az
utazok nagy része a szomszédos telepiilésre val6 utazashoz vette igénybe a vonatot.

327 MAV, 1889. 111; MAV, 1890. 111; MAV, 1892. 159; MAV, 1894. 246; MAV, 1896. 370; MAV,
18967 435; MAV, 1898. 522; MAV, 1899. 516; MAV, 1901. 518; MAV, 1903. 556; MAV, 1904.
564; MAV, 1906. 594; MAV, 1908. 610.

328 MAV, 1889. 111.

329 MAV, 1908. 610.

330 MAV, 1896. 370.

331 MAV, 1897. 405.
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Héjjasfalva-Székelyudvarhely helyi érdekii vasit személyforgalma
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38. abra Héjjasfalva-Székelyudvarhely helyi érdekii vasutvonal személyforgalma. 332

Brass6-Haromszéki HEV személyforgalma
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39. dbra. Brassé-Hdromszék helyi érdeki vasitvonal személyforgalma.*®

332 MAV, 1889. 129; MAV, 1890. 129; MAV, 1892. 186; MAV, 1894. 225; MAV, 1896. 350; MAV,
1897. 405; MAV, 1898. 488; MAV, 1899. 482; MAV, 1901. 480; MAV, 1903. 514; MAV, 1904.
520; MAV, 1906. 546; MAV, 1908. 562; MAV, 1910. 596; MAV, 1911. 600; MAV, 1913. 682
MAV, 1914. 202.

333 MAV, 1892. 223; MAV, 1894. 203; MAV, 1896. 326; MAV, 1897. 475; MAV, 1898. 460; MAV,
1899. 454; MAV, 1901. 450; MAV, 1903. 484; MAV, 1904. 484; MAV, 1906. 510; MAV, 1908.
526; MAV, 1910. 550; MAV, 1911. 552; MAV, 1913. 630; MAV, 1914. 200.
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A Brass6-Haromszék vasitvonalon hasonlé személyforgalmi valtozasok figyel-
het6k meg, mint az Udvarhely varmegyei vicindlison. Itt sziikséges megemliteni,
hogy a rendelkezésiinkre 4ll6 adatokban bennefoglaltatik a Brassé-Hosszifalu
kozti vasut személyforgalma is. A Brass6-Haromszék helyi érdekd részvénytar-
sasag haromszéki, illetve Brass6 varos és kornyékének allomasain a vilaghabora
el6tti békeévekben mar tobb mint egymillidan valtottak jegyet. Brassé vonzaskor-
zete jelent6s mértékben megemelte a Brass6-Haromszék vicindlis személyforgal-
mat.

Kis-Kiikiill6-vélgyi HEV személyforgalma
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40. dbra. Kis-Kiikiill6-volgyi helyi érdeki vastutvonal személyforgalma.334

Az utolsénak kiépiilt és egyben a leghosszabb székelyfoldi vicinalison 1899-ben
85 769 jegyet adtak el a diagramon is lathato, hogy a gazdasagi és politikai
valsagot kovetden jelentés emelkedés volt a személyforgalom terén. Az utolsé
békeévben, 1913-ban 217 618 szemé1y336utazott a vasutvonalon.

A székelyfoldi vonalakon utazé kozonség nagy része a III. osztalyt valaszté
helyi, egyszerl lakossag koziil keriilt ki, akik a vonatot rovidtavd, a kozeli
varosokba val6 beutazasra hasznaltak. Az elsé és masodosztalyu utazok tobbnyire
a helyi elit tagjai, értelmiségiek, kereskeddék, didakok voltak, akik a tavoli
utazasaikra vették igénybe a vonatot. A személyforgalom érzékenyen reagilt a
gazdasagi, politikai valsdgokra és a személydijszabasban bekovetkezett valtozasok-
ra. Ugyanakkor el lehet mondani, hogy a 19. szdzad végére a vasut mindenki
szamaéra elfogadott és dltalanosan hasznalt kozlekedési eszkozzé valt.

334 MAV, 1899. 498; MAV, 1901. 498; MAV, 1903. 532; MAV, 1904. 542; MAV, 1906. 572; MAV,
1908. 584; MAV, 1910. 626; MAV, 1911. 632; MAV, 1913. 714; MAV, 1914. 204.

335 MAV, 1900. 506.

336 MAV, 1914. 204.
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Székelyfoldi varosok vasiatillomasainak személyforgalma
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41. abra. Székelyfoldi varosok vasutdllomdsainak személyforgalma.337

A fenti abran j6l lathaté, hogy a legnagyobb forgalommal Marosvéasarhely
rendelkezett. Sepsiszentgyorgy személyforgalmat befolydsolta Brassé kozelsége,
masrészt, hogy 1897-t6] vasiti csomoépontta valt, amikor megépiilt a székely
korvasut elsé szakasza. A tobbi dllomas esetében lassi emelkedés figyelheté meg,
amely azonban érzékenyen valaszolt a politikai és gazdasagi valtozasokra.
Székelyudvarhely és Kézdivasarhely utasforgalmanak alakulasa jelzi a két varos
végallomas jellegét.

A székelyfoldi vasuthalozaton tomeges szerencsétlenségek, katasztrofak nem
torténtek. Azonban ezt a térséget sem keriilték el a vasuti balesetek. A legtobb
esetben a vastuti atjarékon &athaladé jarmiivek vezetéinek figyelmetlensége,
kéborlé allatok vagy ongyilkossagi kisérletek miatt torténtek haldlos vagy
sériilésekkel jaro balesetek. A legnagyobb feltlinést kelté balesetek koziil
harmat emeltiink ki:

1907. augusztus 16-4n a nagy meleg miatt deformalédott sin kévetkeztében a
Gyimesbdl Csikszeredaba tarté vonat Madéfalva és Csikszereda kozt egy hid el6tt
kisiklott és 5 métert zuhant a szerel6kocsi, a 2 elsé és 3 harmadosztalyu kocsi. A

337 MAV, 1889. 111., 129.; MAV, 1890. 111. 129.; MAV, 1892. 159., 186., 223.; MAV, 1894. 203.,
225., 246.,; MAV, 1896. 326., 350., 370; MAV, 1897. 405., 435., 475.; MAV, 1898. 460., 488.,
522.; MAV, 1899. 454., 482., 498., 516; MAV, 1901. 450., 480., 498., 518.; MAV, 1903. 484.,
514., 532., 556.; MAV, 1904. 484., 520., 542., 564.; MAV, 1906. 510., 546., 572., 594.; MAV,
1908. 526., 562., 584., 610.; MAV, 1910. 550., 596., 626; MAV, 1911. 552., 600., 632.; MAV,
1913. 630., 682., 714.; MAV, 1914. 200., 202., 204.
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balesetben meghalt egy utas, tobben megsériiltek. A mozdonyok és kocsik teljesen
dsszeroncsolodtak.”™

1912. julius 31-én a Maros volgyében Palotailva és Ratosnya kozott egy
tehervonat a nyilt palyan vesztegl6 palyakocsiba futott és kisiklott. Az 6sszelitk6zés
kovetkeztében husz vasuti kocsi siklott ki és elzarta a palyatestet. A sinpalya
szabadda tétele miatt t6bb kocsit a Marosba kellett forditani. A kisiklasnak egy
halottja és tobb sebesiiltje volt.”

A székely korvasut ujabb szenzaciot kelté vasuti szerencsétlenségére 1913.
junius 27-én keriilt sor, amikor a Brassobdl Gyergy6szentmiklésra tarté személy-
vonat, elhagyva Sepsibilikszad allomast, egy éles kanyarban teljes sebességgel
nekiment a szembe jov6 tehervonatnak. Egy személy a helyszinen meghalt, tobben
stilyosan megsériiltek. A baleset emberi mulasztds miatt tortént. A vasuti
forgalmat két napon keresztiil - amig helyre nem allitottak a palyat - atszallassal
biztositottak.>® A balesetek megelézése érdekében a MAV 1913. oktoberétsl, hét
év utdn, ismét bevezette a vasuti fiittyjelzést. A mozdonyoknak kotelezé lett
fiittyjelzést adni miel6tt a palyaudvarra beérkeznek vagy azt elhagyjélk.341

A komor hangulatot kelté balesetek ritkdn jelentek meg a székelyfoldi hirada-
sokban. A helyi ujsagok gyakran irtak a zsakutcaban végz6dé székely vicinalisrol,
a lassan p6fogé mozdonyokrol, a végallomason asitozé allomasfénokrol, a komo-
tosan jegyeket kéré kalauzrdl, a joindulatu élcel6désekrdl, vasuti viccekrdl. A vasut
humora jé kedvre deritette a helyi olvasét, a hétkéznapi embert. A décogé székely
g6z0s utasaival, vasuti személyzetével a mindennapok helyi élményeit gazdagitotta.

IV. 7. A székelyfoldi varosok gazdasagi vonzaskorzete a vasiti forgalom
szempontjabol

. Megy a vonat, jon a vonat, / Arut visz, vagy pasasért,
A kocsija milyen fajta, / Tengely, kerék hdny van rajta,
Hova hordja, hany vasért:

Honnan hozza, mennyi futott, / Ha eltévedt, hova jutott,
Telve ment, vagy iiresen? / Nem olyan nagy rubusztika,
A forgalmi statisztika / Kiszamitja tigyesen!™"

A székelyfoldi vasuthal6zat kiépitésétol a kortarsak a régié gazdasagi fellendii-
1ését, a kereskedelmi kapcsolatok kiszélesedését vartak. A kvetkezGkben a kiépiilt
vasutvonalak gazdasagi hatasat, a telepiilések aruforgalmi vonzaskorzetének
atalakulasat prébalom nyomon kovetni. Mindenek elétt azonban fontos kiemelni,

338 Vasiti katasztréfa a csikgyimesi vonalon. Székely Ujsdg, IV (1907. augusztus 18.) 158. sz.
339 Vonatkisiklas. Gyergyo, XII. (1912. augusztus 4.) 31. sz.

340 Nagy vasuti katasztrofa Biikszad mellett. Székelység, IX. (1913. junius 29.) 26. sz.

341 Ismét életbelép a fiittyjelzés. Székelység, IX. (1913. szeptember 7.) 36. sz.

342 Forgalmi statisztika. Szarnyaskerék, 1. (1903. jinius 20.) 25. sz.
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hogy a hianyos székelyfoldi vasithalézatbdl adédéan a kézuthalézatnak mindvégig
fontos szerepe volt az aruforgalom lebonyolitdsdban. Igy a vasiti forgalmi
adatokbdl csak egy hozzavetdleges képet alkothatunk a székelyfoldi telepiilések
aruforgalmardl. Az egyik legfontosabb forras az Edvi [llés Sandor: A magyar kirdly
dllamvasutak és tizemiikben lévé helyi érdeki vasutak druforgalmi viszonyai cimmel,
1896-ban Budapesten kiadott munkélja.343 Edvi Illés Sandor egyediilallé feldolgo-
zasa mellett a Marosvdsdrhelyi Kereskedelmi és Iparkamara éaltal kiadott éves
jelentésekre tamaszkodhatunk még. Ezek a jelentések azonban csak az 1891-1897
kozotti évekre kozolnek részleges kimutatasokat. A kovetkezé évekrdl csak kisebb
terjedelmi, bemutaté jellegl beszamolok késziiltek. A kamara altal kozolt adatokat
nem hasznalhatjuk a teljesség igényével, mert az adatok pontossaga a kamarahoz
beérkezd tajékoztatastol fliggott, ennek pedig nem mindegyik vallalkozo, intéz-
mény tett eleget.

A vasuti forgalomrél minden helyi érdekl vasuti részvénytarsasag éves
jelentést készitett, ezeket évente elkiildte a MAV igazgatésaganak és a Kézmunka
és Kozlekedési Minisztériumnak, majd 1889-t6l a Kereskedelmi Minisztériumnak.
A jelentésekben lathato volt az illet6 vonal éves személyforgalma, allomédsokra
lebontva, és hogy hany személy vette igénybe a vasuti kocsik kiilonb6z6 osztalyait.
Kimutatas késziilt az aruforgalomrél, a feladott kiilonb6z6 arucikkek tipusairdl és
mennyiségérdl. A vizsgalt helyi érdekii vasutvonalak forgalmi adatait tartalmazoé
éves jelentéseinek csak egy részét sikeriilt fellelni. A kutaté segitségére lehetnek
még a MAV 4ltal évente kozreadott iizleti és forgalmi eredmények, amelyek altal
a személy- és aruforgalom éves novekedéseit, ingadozasait lehet figyelemmel
kisérni.

A székelyfoldi varosok gazdasagi vonzaskorzete mar a kozépkor és koraujkor
folyamén kialakult, ezek koziil Marosvasarhelyé volt a legkiterjedtebb. A maros-
vasarhelyi piacra naponta bejartak a kornyezdé falvakbol. A heti és orszdgos
véasarokon a Nyarad menti falvak zoldséggel, a mezdségiek gabonaval, dllatokkal,
a Maros felsé volgye és Gorgény volgye pedig fa termékekkel volt jelen. Az orszagos
vasarokra a kornyezé varmegyékbdl, székekbdl és kiilfoldrdl is érkeztek iparosok,
kereskeddk. Az 1819-1820-ban késziilt Cziraky-féle 6sszeiras alapjan Marosvasar-
hely hetivasarait mintegy 30-35 km-es korzetbdl latogattak, els6sorban Marosszék
és Kiikills, valamint Torda varmegye szomszédos falvaib6l. Nyugaton Bord,
Radné6t, Mezébodon volt a hatar, északon Szaszrégen vonzaskorzetével fodte
némileg egymast, keleten Kibédig és Bozodig huzddott, délen Bordosig, Szaszor-
ményesig és Vamosgalfalvaig. Az orszdgos vasdrok esetében a vonzaskorzet
kiterjedt az udvarhelyszéki falvakig, Segesvarig, Erzsébetvarosig, DicsGszent-
maértonig, Marosludasig, Kolozs virmegye keleti részéig és Szaszrégenig.**

343 Edvi Illés Sandor: A magyar kirdlyi dllamvasutak és iizemiikben lévé helyi érdekii vasutak
druforgalmi viszonyai. (Kereskedelmi monogrdfia) I-11. kot. Budapest, 1896, M. Kir. Allamvas-
utak.

344 Pal, 2003. 235.
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A t6bbi székely varos, Székelyudvarhely, Kézdivasarhely, Sepsiszentgyorgy és
Csikszereda vonzaskorzete kisebb teriiletre terjedt ki, de ebben a tekintetben
jelentés kiilonbségek voltak a varosok kozott. A Cziraky-Osszeiras alapjan
Székelyudvarhely is nagy vonzaskorzettel rendelkezett, kiterjedt Udvarhelyszék
nagy részére és Keresztur fiuszékre. Nyugaton és északnyugaton volt egy vegyes
ovezet, ahol Marosvasarhely és Segesvar vonzasa is érvényesiilt.345 Sepsiszent-
gyorgy vonzaskorzete észak felé 25 kilométer, de nyugati és déli iranyba alig 10
km-re terjedt ki, ugyanis egész Haromszékre erésen hatott Brassénak, mint Erdély
legfejlettebb gazdasagi és regiondlis centrumanak a vonzdsa.*® Haromszék legna-
gyobb vonzaskorzetével Kézdivasarhely rendelkezett. Eszaki iranyba mintegy 30
km-re terjedt, ebbe beletartozott Kaszon fiuszék is, keleten Bereckig, délen pedig
Sepsiszentgyorgy Vonzaiskérzetéig.347 Csik varmegye esetében Gyergyoszent-
miklésnak nagy kiterjedési vonzaskorzete volt, észak-dél iranyban elnyulva,
mintegy 70 km hosszusdgban, megkozelitve Csikszeredat. Csikszereddnak a
vonzaskorzete meglehet6sen kicsi: az alcsiki régiora, mintegy 25 kilométeres
korzetre terjedt ki. Csikszereddanak komoly versenytarsat jelentett Csikszépviz. Az
itt megtelepedett 6rményeknek koszonhetSen a telepiilésnek a 19. szazad elsé
felében varosiasabb arculata volt, mint Csikszeredanak.**®

A vasut hatdsara atalakult a gazdasag és a telepiiléshalézat térszerkezete. A
vasuti szallitas 0sszetorte az apro vonzaskorzetek rendszerét és a kevesebb szamu
kozponti hely gyors emelkedéséhez vezetett.”* Marosvasarhely 1871-t6l ugyan még
vasuti végallomds, de a térség mezdgazdasagi, fa- és allati termékeinek felvevé
kozpontja. Székelyfoldnek a nyugati része rajta keresztiil kapcsolédott be a vasuti
arucsere- és személyforgalomba. Azaltal, hogy 1886. januar 16-dan atadtik a
forgalomnak a Marosvasarhely-Szaszrégen 33 km hossza vicindlist, a varosnak
a MAV allomas mellett 2 km-re északra egy HEV vasutdllomésa is létesiilt. A
marosvasarhelyi vasuti aru- és személyforgalom ettdl a pillanattél kezdve megosz-
lott, mivel a MAV és a HEV vonalan 1907-ig™ eltérs széllitasi dijtételt alkalmaztak
és ez természetesen hatranyosan érintette a helyi aruforgalmat. A Szaszrégenig
hiz6dé vonal megépitésével Marosvasarhely gazdasagi és személyforgalmi von-
zaskorzete tovabb tagult, hiszen elérheté tavolsagba keriilt a Gorgény-volgye és a
Fels6-Maros volgye. Igaz, hogy ez egyben azt is jelentette, hogy a Maroson érkezé
tutajok fa és erdei termékei Szdszrégenben keriiltek vagonokba. Szaszrégen
mellett azonban tovabbra is Marosvasarhely maradt a Székelyfold legfontosabb
fatermék-feldolgozo és -raktarozo kozpontja. A Marosludas-Beszterce helyi érdekd
vasut megépitésével 1888-ban a mezlségi személy- és aruforgalom egy része

345 Uo.

346  Uo. 237.

347 Uo. 328-239.
348 Uo. 236.

349 Erdési, 2000a. 79.
350 1907-ben allamositottak a Marosvasarhely-Szaszrégen helyi érdeki vasutvonalat.
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Marosludasra csoportosult at, de egytuttal a Marosvasarhelyre érkez6 termékeket,
illetve az itt eldallitott drukat is konnyebben el lehetett szallitani a mezGségi
telepiilésekre.*’

Hasonl6 folyamat ment végbe a méasik harom varos esetében is, amikor
megépiiltek a Héjjasfalva-Székelyudvarhely és a Brass6-Haromszék helyi érdeki
vasutak. Ezek a vasutvonalak azonban a dél-erdélyi szasz varosokkal, Segesvarral
és Brassoéval hoztak kozelebbi kereskedelmi kapcesolatba Székelyudvarhelyt, illetve
Sepsiszentgyorgyot és Kézdivasarhelyt. A vastut megépitésével erésodott a varosok
vonzaskorzete, hiszen Csik varmegye telepiiléseinek nagy része a fent emlitett
telepiilések valamelyikének vasutallomasan adta fel termékeit, vagy oda érkezett
szdmukra aru, mig 4t nem adtak a Sepsiszentgyorgy-Csikszereda-Gyimes MAV
vonalat.*®® Az Edviféle felmérés idépontjaban, 1895-ben Csik varmegye a torté-
nelmi Magyarorszag egyediili varmegyéje, ahol nincs vasutvonal és Csikszeredat
tobb mint 50 km valasztotta el a legkozelebbi vasutallomastol.

Vasutforgalmi szempontbdl Csikszereda 1897-t6]1 rendelkezett 6néllé vonzas-
korzettel. Ekkortol sikeriilt a gyergyoi térség kereskedelmi forgalméanak egy részét,
amely Dél-Erdély irdnyaba volt érdekelt, magdhoz vonzania. Ahogy azonban
korabban is lathattuk, a csiki térség aruforgalméanak egy része olcsébban jutott
el rendeltetési helyére, ha szekéren atszallitottak a székelyudvarhelyi allomasra
és innen folytatta vastton tutjat.

A 19. szazad végére az érintett telepiilések mellett tébb birtokos, kis- és
kozépvallalkozas élvezte a vicindlisok nyujtotta elényoket. A Marosvasar-
hely-Szaszrégen vasut érintette a Teleki csaladtagoknak a sarpataki, saromberki
és gernyeszegi birtokait és elérhet6 kozelségbe hozta a szaszrégeni tutajtarsasag
t5bb ezer holdas teriileteit.*® A Héjjasfalva-Székelyudvarhely vasut az Ugron,
Palfi, Banffy és Zeyk csaladok, mig a Brass6-Kézdivasarhely vonal a Béldi, Mikes,
Tompa, Szentkereszty, Zathureczky birtokos csaladok birtokait érintette.*™

A székelyfoldi vonalak &dllomdsainak sajatossdga volt a kiegyenstlyozatlan
teherforgalom. Ez Gsszefiiggésben allt a mezdgazdasagi termelés ciklikussagaval
és az adott évi termelés mennyiségével. Megfigyelhetd, hogy egyontetii aru
nagyobb mennyiségben alig keriilt piacra, ezért eltéré volt a mindségik és a
mennyiségiik, ez pedig megnehezitette a székelyfoldi termékek versenyképességét.
A székelyfoldi vasutallomésok épitése idején nem voltak tekintettel a novekvé

351 Gidé Csaba: Marosvasarhely gazdasagi vonzaskorzete a vasutforgalom szempontjabél a 19.
szézad utolsé évtizedében. In: Marosvdsdrhely torténetébol. Uj- és legujabbkori tanulmdnyok.
(Osszeallitotta Pal-Antal Sandor - Novék Csaba Zoltan) Marosvéasarhely, 2007, Mentor Kiado.
57.

352 Gid6 Csaba: Székelyfoldi varosok vasutforgalmi vonzaskorzete a XIX. szdzad végén. In:
Areopolisz. Torténelmi és tdrsadalomtudomdnyi tanulmdnyok VI. (szerk. Hermann Gusztav
Mihély-Kolumban Zsuzsanna-Réth Andras Lajos) Székelyudvarhely, 2006, Udvarhelyszék
Kulturalis Egyesiilet. 117. (tovabbiakban Gidé, 2006.)

353 [Edvi, I1/1896. 388.

354 Uo. 399.
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teheraru-forgalomra, sok esetben takarékossagi okokbdl a helyi érdeki vasutak
szabvanyai szerint késziiltek az aruraktarak a székely korvasuton is. Féként az
6szi hénapokban volt érezhetd a vagonok és a raktarak hidnya. A kis létszamu
arukezelé személyzet miatt a termékeket csak t6bb nap vagy akar hét mulva
lehetett a megrendelének elszallitani.” Az aruszéllitdsban eléfordulé szervezési
hianyossagok még inkabb hatranyos helyzetet teremtettek a vasuti teherforgalom
periférigjan 1évé székelyfoldi termékeknek.

Marosvasarhely kornyékén els6sorban kukoricat és buzat termeltek, a felesleg
j6 része Marosvasarhelyre, vagy Szaszrégenbe érkezett tengelyen és innen
szallitottak vagonokban a kolozsvari tarhazakba, vagy egyenesen Budapestre és
Fiuméba. A marosvasarhelyi piaci terménykereskedelmet segitette a vasuti
allomas mellett 1892-ben felépitett aruraktar. A kiilfoldre szallitott babot, rozst,
arpat és lucernat a budapesti és a bécsi bizomanyosok vagy a kiilfoldi cégek altal
megbizott helyi ligynokok vasaroltik fel.*® A babot Fiume kiko6t6jén keresztiil
Nyugat-Eurépa piacaira szallitottak, kisebb mértékben Poroszorszagha vagy
Braildn 4t Franciaorszagba. Bab mellett fontos kiviteli cikknek szamitott a
lucerna. Marosvasarhely volt Erdély egyik legfontosabb lucernamag begytijté és
tovabbité kozpontja. A belf6ldi piacokon kiviil az osztrak tartomanyokba, Csehor-
szagba, valamint Németorszagha szallitottdk a magvakat. A Németorszagba
iranyulé lucernamag-exportnak azonban az oroszorszagi termékek egyre nagyobb
konkurenciét jelentettek. Igy is atlaghan évente 90-100 vagon lucernamag keriilt
forgalomba.358 A Nyarad mente egyik legf6bb mezdégazdasagi feladé allomésa
Nyaradt6 volt, ahol els6sorban nagy mennyiségii cukorrépat tettek vagonokba, a
marosvasarhelyi cukorgyar részére.

Székelyudvarhely, Sepsiszentgyorgy és Kézdivasarhely esetében mar joval
kevesebb mez6gazdasagi arucikk keriilt elszallitasra. Csikszereda esetében az
éghajlati viszonyok miatt alig beszélhetiink mezégazdasagi termékfeladdsrdl. A
mezdgazdasagi cikkek nagy része helyben keriilt elfogyasztédsra, s6t egyes években
a székely varmegyék még behozatalra is szorultak. Az udvarhelyi vasitvonalrél
buzat Kolozsvarra, Brasséba, zabot Nagyszebenbe, Segesvarra, komlét Saazba
(Zatec cseh varos német neve) szallitottak.” Haromszék varmegye f6 kiviteli
cikkei: rozs, kukorica, burgonya, ezen kiviil mintegy 120 holdon hiivelyeseket
termeltek. A burgonyat Brasséba vagy a kézdivasarhelyi szeszgyarakba vitték. A
babot Fiuméba, a lencsét Brasséba, a lucernamagot Brasséba, Manheimba és
Budapestre széllitottak.**

355 MvKI, 1892. 50.

356  Uo. 49.

357 Edvi, 11/1896. 287.

358 Marosvdsdrhelyi kereskedelmi és iparkamara jelentése keriiletének kézgazdasdgi viszonyairdl az
1894-ik évben. Marosvasarhely, 1895, Marosvasarhelyi Kereskedelmi és Iparkamara. 5.
(tovdabbiakban MvKI, 1895.)

359 Edvi, 11/1896. 399.

360 Uo. 399-400.
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A dohanytermesztéssel a nagybirtokosok mellett kisgazdak is foglalkoztak, de
a vasuti szallitisa minimalis volt. Emlitésre mélté még a komlétermelés, amit
féleg az erdélyrészi sorf6z6k hasznaltak fel. Az 1890-es évek elején a filoxéra még
nem érte el a térséget, a helyi borok vetélytarsa az 1890-es évek kozepétdl a
vasuton érkezé olcsé olasz bor lett. A régié legjobb bortermd vidékei - a Nyaradmente
és a Kis-Kiikiill6-volgye - csak késén kaptak vastutvonalat, a filoxéraveszéllyel
egy id6ben. Tengelyen nehezen és driagan lehetett az itteni borokat Marosvasar-
helyre beszallitani. Szél6termesztéssel még Udvarhely varmegye dél-nyugati
részén foglalkoztak, de csak kis mértékben, a sz616t helyi fogyasztasra termelték.*®!
A marosvasarhelyi dlloméson féleg kiikiilléi borokat adtak fel a vasttra.”®

A székelyfoldi gyiimoles egy része Budapest és Brass6 piacara keriilt. Rakta-
rozasi, szallitasi nehézségek miatt azonban a székelyfoldi gytiméles nem ritkdn
9-10 napos ut utdn érkezett meg a tavolabbi rendeltetési helyére. A gyltimoles egy
része nem birta ki a hosszi utazast, ezért hatranyban volt a mas régiokbél,
orszagokbol érkezé gylimolesokkel szemben.”® A konyhakertészet szempontjabol
Nyarad vidékét, a hagymatermesztés terén Gorgényszentimrét és Radnotfajat kell
megemliteni. Az utébbiak altal termelt hagyma vasiton Gyulafehérvar, Tovis,
Alvinc és mas erdélyi allomasokra jutott el.*®* Haromszék megyébdl kaposztat
szallitottak, tobbnyire Szolnokra és Nagyvéuradrat.365

Székelyfold egésze kiemelkedett az allattenyésztés terén. Edvi I1lés Sandor altal
ko6zolt adatok szerint Csik varmegyében 725, Haromszéken 446, Maros-Torda
varmegyében 480, Udvarhely varmegyében 523 szarvasmarha esett minden ezer
emberre, mig orszdgosan ez az arany 340 darab volt.” A legnagyobb marhava-
sarok a marosvasarhelyi mellett a szaszrégeni, gyergyészentmiklosi, székely-
kereszturi, székelyudvarhelyi és a kézdivasarhelyi voltak. A marhapiacokra
kiilfoldrél is érkeztek vevok, akik Osszevasaroltak a joszagokat és hizlaldakba
szallitottak. A székelyfoldi vasitallomédsokon feladott szarvasmarhak egy részét
Arad, Temesvar, Nagyvarad, Budapest szeszgyaraiba széllitottdak hizlalasra, a
tobbit az Alfoldre és a pozsonyi medencébe igéds allatnak, vagy Bécs és Budapest
végohidjaira.®”

Erdemes kiilon kitérni a kézdivasarhelyi szarvasmarha-kereskedelemre. A 19.
szazad masodik felétdl jelentés szamban hoztak be a kézdivasarhelyi allatkereske-
dék Moldvabdl szarvasmarhat. Kézdivasarhely része volt a kontinentalis szarvas-
marha-kereskedelem kelet-nyugati iranyt iitéerének. Ebben a varos nem csak mint
kozvetitd, hanem a feldolgozdipar szempontjabdl is fontos szerepet toltott be. Ezt

361 Gido, 2006. 118.
362 Edvi, 11/1896. 289.
363 MvKI, 1897. 33.
364 Edvi, 11/1896. 385.

365  Uo. 400.
366  Uo. 291.
367 Uo.
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jelzi a mészarosok magas aranya a vérosban.’® A Moldvabél érkezé szarvasmarha
import egyediili akaddlya az id6szakos marhavész ellen tett intézkedések voltak.
A Moldvabdl, illetve a kornyék falvaibdl felvasarolt allatok a kézdivasarhelyi
szeszgyarak mellett l1étesitett hizlaldakba keriiltek, majd innen a bels6 piacokra
vitték tovabb. A vasut megépiilése utdn a helyiek mellett megjelentek a bécsi és
a budapesti szarvasmarha-kereskeddk is, akik helyben felvasaroltak az allatokat
és vastuton tovabbitottdk Bécs és Budapest vagdhidjaira

Kézdivasarhelyi vasutillomason feladott szarvasmarha-allomany
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Bécs [Budapest B magyarorszagitelepulések [ erdélyi telepiilések

42. dbra. Kezdivdsdrhelyi vasttdallomdson 1907-ben feladott szarvasmarha—dllomdny.369

Az 1907-es évben a kézdivasarhelyi dlloméson az allatorvosi jelentések alapjan
1860 él6 allatot adtak fel vasuti szallitasra. Osszesen 1376 darab szarvasmarhat,
a tobbi juh és sertés volt.”™ A szarvasmarha-dlloméany nagy része, 1215 darab
Bécsbe, kisebb része, 111 darab Budapestre keriilt. Erdélyi alloméasokra alig
egy-kettd érkezett.”™ Az dllatorvosi jelentések csak szérvanyosan lelhetéek fel,
ezért nem tudtunk tobbéves kimutatast késziteni a haromszéki vicinalis él6allat-
forgalmardl. A fellelt kimutatasokbdl kideriilt, hogy éveken keresztiil ugyanazon
kézdivasarhelyi szeszgyarosoktol, a bécsi és budapesti kereskedék tobb mint ezer
felhizlalt, két évnél idésebb szarvasmarhat széllitottak a két févaros vagoéhidjaira.

368 Nagy, 2010. 419.

369 ANDJC PTS Fond 9. Nr. Inv. 1. dosar 3. 1907-8.
370 Uo.

371  Uo.
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Ezen kiviil évente 50-100 szarvasmarhat szallitottak Nagyszénasra grof Karolyi
Mihaly uradalmara is.*™

Székelyfoldrél nagy mennyiségl tojast adtak fel vasitra. Marosvasarhely,
Kolozsvar, Torda és Segesvar mellett Erdély egyik legjelentGsebb tojasgytijtoé
allomésa volt. A marosvasarhelyi kereskedelmi és iparkamara teriiletén 1891-ben
48 kisebb-nagyobb cég foglalkozott tojasfelvasarlassal. Ezek kozil 2 Csik, 2
Héaromszék, 14 Udvarhely és 30 Maros-Torda Vélrmegyében.373 A tojas a kamara
teriiletérsl Budapestre, Bécsbe, Berlinbe, Mainzba, Majna-Frankfurtba és Ham-
burgba keriilt. A Marosvasarhelyi Tojaskiviteli Tarsasdg és az Auer Ignac
tojaskereskedd cég évente atlag 20-22 ezer mazsa tojast szallitott Londonba.”™ A
tojast a célallomasig nem ugyanabban a kocsiban szallitottak, hanem rendszerint
Bécsben atraktak kiilfoldi tarolokba és igy érkezett meg a kikotékbe. A székelyfoldi
tojaskereskedelem hatranya az volt, hogy Marosvasarhelyt6l Bécsig a szallitas 6-7
napot tartott és az atrakodasoknal a tojds egy része osszetort. A '90-es évek végére
visszaesett a tojaskivitel, részben a kiilf6ldi, els6sorban az orosz verseny, masrészt
az elonytelen vasiti forgalom miatt. A marosvasarhelyi allomason feladott
tojasforgalom azaltal is cs6kkent, hogy tobb helység jutott vasutallomashoz és
helyben adta fel az arujat. Igy példaul Székelykeresztiron, 1893-ban 588 mazsa
tojast adtak fel, 1895-ben viszont mar 3 322 maizsainyit.375

A tojas mellett mas allati eredetii termékek is szerepeltek a kiviteli forgalom-
ban: els6sorban gyapju, nyersbér és csont. E tekintetben is Marosvasarhely volt
a gytljtéallomas. A gyapjut féként Brasséba és Naquszebenbe,376 a nyershort
Budapestre és a magyarorszagi bérgyarakba, a csontot Temesvarra széllitottak.”™

A vasuti allomésok aruforgalmi statisztikdjaban mindenféle haziipari termékkel
talalkozunk, de ezek aranya a feladott mennyiség szempontjabdl elenyészé. A
marosvasarhelyi Petelei Marton véllalkozd, elnyerve a Kereskedelmi Minisztérium
ajanlatat, nagyszamu gyékény és szatyor arut széllitott 1892-t61 a MAV kolozsvéri
i'1zle1;veze1:('iségének.378

A székelyfoldi vasutvonalak megépitése mellett az egyik legfontosabb érv az
volt, hogy faban gazdag teriileteket hoznak elérheté kozelségbe. A Székelykocsard -
Marosvasarhely-Szaszrégen-Gyergydszentmiklés vonal mentén szamos fafeldol-
gozd lizem létesiilt, a Fels6 Maros vilgyébél és a gyergy6i medencébdl tutajon
érkezé fa jelentés része itt keriilt feldolgozasra vagy vasuti feladasra. Talpfat
széllitottak a MAV részére, banyafat a sobanyédkba. Tizifat Marosvasérhelyre és

372 Uo.

373 MvKI, 1892. 81.

374 Edvi, 11/1896. 294.

375 Marosvasarhelyi kereskedelmi és iparkamara jelentése keriiletének kozgazdasagi viszonyairdl
az 1895-ik évben. Marosvasarhely, 1896, Marosvasarhelyi Kereskedelmi és Iparkamara. 64.
(tovdabbiakban MvKI, 1896.)

376 Edvi, 11/1896. 386.

377  Uo. 294.

378 MvKI, 1892. 147.
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Marosludasra, cserhéjat379 a német és bajor allomasokra.” A Szaszrégen-Déda
vasutvonal ataddsa érezhetévé valt a marosvasarhelyi fapiacon, mert csokkent a
tiizifa ara.™ A marosvasarhelyi Kereskedelmi és Iparkamara 1910-es évi jelentése
kiemelte, hogy a székely korvasut atadasa utan ,,a Maros folyo vélgyében gydr gydr
mellett keletkezett, melyek a kozeli, eddig megkdozelithetetlen hegyek fenydfdajat dolgozzdak
fol és szdllitjdk el. 382 Haromszék megyében is a vasut megjelenése gyorsitotta fel
a fakitermelést. A haromszéki vicinalis mindvégig megdrizte erdei vasut jellegét.
Ezt jol példazza, hogy az 1908-ban késziilt felmérés szerint a vonalra feladott aru
65,2%-a erdei termék volt. ™

Vasitvonal Termék Célallomas
qussé—hdromszéki Tolgyfagerenda Segesvar, Fiume, Nagyszeben
HEV Dongafa Budafok, Brass6, Medgyes
Hangszerfa Bécs, Praga, Budapest, Lipcse, Berlin,
Hamburg
Szalfa Budapest, Nagyvarad, Temesvar,

Nagyenyed, Balazsfalva, Medgyes

Tizifa Zernyest, Brasso6, Bécs
Faszén Vajdahunyad, Medgyes, Balazsfalva,
Lupény

Cserhaj és fenyokéreg | Pécs, Budapest, Lugos,
Nagyszentmiklos, Szilézia
384

XIV. Tdbldzat. Brassé-hdromszéki HEV fadruforgalmdnak céldllomdsai

A fenti tablazatban megemlitett termékeken kiviil még szitakérget385 szallitot-
tak a kiilonb6z6 erdélyrészi és alfoldi allomasokra, valamint biikktalpfat a
MAV-nak.®® Az elszallitott erdei termékek tekintetében Kovaszna dllomdsa
emelkedik ki, mig Haromszék masik két varosanak a részesedése ezen a téren
elenyész6. Az erdei termékekkel valé kereskedelem jellemzi a vasuti forgalom el6tt

379 Cserhéj, olyan fanemek kérge, amelyet a timéar a nyersbdr cserzésére hasznal. Ilyen a tolgy,
a lucfenyd, nyirfa, a flizfa és a vorosfeny6 kérge.

380 [Edvi, 11/1896. 386.

381 Megy a vonat... Maros-Torda, V1. (1905. november 9.) 47. sz.

382 Kozigazgatasi helyzet. Gyergyo, XI. (1911. augusztus 6.) 32. sz.

383 Edvi-Méhely, 1910. 15.

384 Edvi, I11/1896. 401.

385 Szitakéreg, a vorosfenyé vagy nyarfafélék kérgét lehantottdk, méretre véagva, szaritva
csomagoléanyagként vagy dobozkészitéshez hasznaltak.

386 Edvi, 11/1896. 401.
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megnyilt csiki és a gyergy6i medencét is. Tivai Nagy Imre 1902-ben kijelenti, hogy
a Csik varmegye vasuti teherforgalma majdnem egyediil a fakereskedelembél al.*®’

Az asvanyviz-kereskedelem teriiletén kiemelkedik a borszéki asvanyviz, amelyet
Szaszrégenben, majd késébb Maroshéviz és Gyergy6szentmiklés allomédsokon
adtak fel, f{6ként Budapest, Temesvar, Arad, Gyulafehérvar, Kolozsvar, Nagyvarad
allomasaira.”®® A borszéki asvanyviz mellett jelent6s mennyiségben szallitottak
vastton bodoki, homorédi, kovasznai, répélti389 és tusnadi asvanyvizet. A székely
asvanyvizek célallomasai: Arad, Budapest, Kolozsvar, Nagyvarad, Predeal, Gyula-
fehérvar, Nagyszeben, Segesvar, Déva, Kovaszna, Kézdivasarhely és Balazsfalva
voltak.*”

Edvi Illés Sandor is kiemelte, hogy az ipar teriiletén az erdélyi belsé
medencében csak Marosvasarhely esetében beszélhetiink élénkebb ipari életrdl.
Itt is azonban csak a mez6gazdasaghoz, vagy az erdégazdalkodashoz kapcsolédé
ipari létesitményeket taldlunk. A kis- és haziipar a Romadniaval valé vamhabor,
valamint a nagyipari termékek versenye miatt véalsdgba keriilt. A kialakult j
helyzethez leginkabb Marosvasarhely ipara tudott alkalmazkodni, amelyet kevésbé
érintett a vamhaboru és mar korabban megjelentek a modern ipari létesitmények
csirai. Az itteni ipari létesitmények rendelkeztek felvevé piaccal Erdélyben és mas
teriileteken. A tobbi székely varos ipara ellenben szorosan kotédott a romaéniai
kivitelhez, igy a vamhabord kiévetkeztében nagy résziik cs6dbe ment. A vasuti
forgalombdl ezért a marosvasarhelyi ipar tudta leginkabb kivenni részét. A
legjelentGsebb székely ipari 1étesitmények koziil a kovetkezéket érdemes kiemelni:

a) Szeszgydrtds terén: Marosvasarhelyen Farkas Gergely szeszgydranak évi
termelése atlag 2600 hektoliter (tovabbiakban hl). Br. Bors és tarsa szeszgyara
1893-ban létesiilt Medgyesfalvan, évente 8000 hlt termelt. Mindkét gyar mellett
szarvasmarha-hizlalda is m{ikodott. A feldolgozott nyersanyagot a helyi piacon, a
tiizel6fat a herbusi faraktarbdl, a szenet Petrozsénybdl szerezték be. Az alkohol
kis részét szallitottak vasuton, nagyobb részét tengelyen hordtak a kérnyékre. Az
el6bbi gyar évi vasuti kiildeménye atlag 500 hl, az utébbié 2100 hl volt. A vasuton
szallitott alkohol a Marosludas-Beszterce vonal allomasaira, Székelykocsardra és
Kolozsvarra keriilt. A hizott szarvasmarhét Bécsbe vitték.*' Szaszrégenben Farkas
Mendelnek volt szeszgyara, amely 1874-ben létesiilt, évi termelése 10 ezer hl nyers,
denaturalt és finomitott szesz. Ebbdl 3 ezer mazsa (a tovabbiakban q) Trieszten
keresztiil kiilfoldre keriilt, a szesz elenyészé részét Marosvasarhelyen adtak el. A
tobbit tengelyen, a Mezdéségre vagy Gyergyé vidékére fuvaroztak. A nyersanyagot
Szaszrégenben vagy Marosvasarhelyen szerezték be. A gyar mellett szarvasmar-

387 T. Nagy Imre: Csikvarmegye kozigazgatasi leirasa. Budapest, 1902, Jokai Nyomada. 36.

388 Uo.

389  Répati viz, kdszonimpéri asvanyviz, elészeretettel fogyasztottdk borral, évente nagy mennyi-
ségben szallitottdk a térség flird6ire és nagyobb varosaiba.

390 Edvi, I11/1896. 403.

391 Uo. 307.
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ha-hizlalda is mikédstt.*” Az Udvarhely és Haromszék varmegyei vasutak mentén
4 nagyobb szabasi és 25 mez6gazdasagi szeszgyar volt, mindehol hizlaldéval
egyltt. Egyediil Kézdivasarhelyen nem kevesebb, mint 10 szeszgyar miikodott. A
gyartasnal felhasznalt arpat Botfalubdl, Brass6bol, a kukoricat Maroscsaporol,
Segesvarrdl, Marosvasarhelyr6l, a burgonyat pedig Brassé-Bertalan, Derestye-Hét-
falu, Prazsmar alloméasokrdl hoztak.*

A sorgyartas terén meg kell emliteni Biirger Albert marosvasarhelyi sorfézdé-
jét, amely évente 8 ezer hl sort termelt, ebbdl 4-500 hl Kolozsvarra, 6-700 hl egyéb
erdélyi allomasokra keriilt. Az arpat a Mez6ségrol, a koml6t részben a Kiralyhagon
tulrél, valamint Csehorszaghol hozattak.” Kisebb sorgyara volt Nagy Dénesnek
és Wellenreiter Gyorgynek Kézdivasarhelyen, Wellenreiter Janosnénak Sepsi-
szentgyorgyon és Haurik Alfrédnak a Székelyudvarhely melletti Bethlenfalvan.*”

b) Cukorgydrtds: Az 1889-ben létesiilt botfalvi cukorgyar mellett felépiilt 1894-re
a marosvasarhelyi cukorgyar. A botfalvi gyarhoz Haromszék és Udvarhely
varmegyékbdl szallitottak cukorrépat. A marosvasarhelyi gyar féleg nyerscukor-
gyartasra lett berendezve, a sziikséges cukorrépat Maros-Torda és Udvarhely
varmegyékben termelték. A nyerscukrot Mezéhegyes, Szerencs és Fiume allomé-
sokra széllitottak. A szorplét pedig Brassé és Kolozsvar szeszgydaraiban értékesi-
tették. A meszet Alsorakosrol, a szenet Agostonfalvarol hoztak.* Mivel itt csak
nyerscukrot allitottak el6, Marosvasarhely is cukorbehozatalra szorult.

¢) Erdégazdasdgi termékek feldolgozdsa: a Mesticz Mihaly és fiai butor és asztalos
gyar Marosvasarhelyrdl évente 750 q butort szallitott az erdélyi allomésokra. A
gyar a MAV-t6] évente megrendeléseket kapott a vasuti llomdsok varétermeinek,
laktanyak és 6rhazak butorainak elkészitésére.””” A marosvasarhelyi Els6 Erdélyi
Gyermekjaték és Fadiszmigyar, évente 450 ¢ terméket szallitott Budapestre,
Bécsbe, Bukarestbe és hazai nagyobb vérosokba.”” Farkas Mendel g6zflirésztelepe
1890-ben létesiilt és Marosvasarhely-fels6varos allomésaval iparvasut kototte
Ossze. Az iizemnek 100 munkéasa volt, akik a Maroson ledsztatott fakbdl épiiletfat,
deszkat, lécet gyartottak. 1895-ben mintegy 68.500 q fiirészarut adtak fel vasutra,
ami néhany kozeli allomasra, illetve az Alféldre és Szlavénidba ment.*” A térség
kiemelkedé fakereskedelmi kézpontja Szdszrégen volt, ahol tobb kisebb fiirésztelep
miikodott. Az Elsé Szaszrégeni Tutajkeresked6 Tarsasag gézflirésztelepe 1888-ban
létesiilt, 60-80 munkassal. Evente 8-10 ezer kobméter deszkat adtak fel Buda-
pestre és Marosvésérhelyre.400 Schwarz Mendel fiirésztelepe Magyarrégenben
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394 Uo. 308.

395 MvKI, 1896. 257.
396  Uo.

397 Edvi, I11/1896. 310.
398  Uo.

399  Uo. 386.

400  Uo. 387.
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éptiletfat, deszkat, zsindelyt és léceket készitett, és f6leg dél-magyarorszagi
allomasokra szallitott. A kisebb filirésziizemek termékeit inkdbb kéziaton szallitot-
ték, a kozeli piacokra.’”’ Az erdék faanyagat Udvarhely varmegyében mintegy 50,
Haromszék varmegyében 80 kisebb-nagyobb viz- és gé6zfiirész dolgozta fel. A
haromszéki vicindlis allomésairél nagy mennyiségl kész vagy félkész faterméket
adtak fel.

Fiirésztelepek Termék Célallomas
Grof Mikes Benedekné Epiiletfa, deszka, Romania, Belgrad, Trieszt,
gozfiirésztelepe, Zabola biikktalpfa, parketta, magyarorszagi allomasok
sepriinyél, zsindely
Schmiedl-Ungar cég Fenyé6gerenda, gyalult | Alf6ldi allomasok, Bécs
Csucsor, Bajké Barabas feny6deszka

goori flirésztelepe

Grof Mikes Armin Epiiletfa, léc, deszka Erdélyi és dél-magyarorszagi
flirésztelep, Gelence allomasok

Elsé Székely Faipari Puha- és keményfa Magyarorszagi és romaniai
Reészvénytdarsasag, Kovdszna | flirészaru allomasok

Szalczer Mihadly fadro Gyufaszal Gyula, Soroksar, Szeged,
gydra, Kovdszna Ujpest, romaniai allomasok

XV. Tabldzat. Hdaromszéki fiirészgydrak és termékeinek céldllomdsai."”

A felsorolt flirésztelepeken kiviil, példaul Imecsfalva kornyékén mintegy 40
telepen készitettek deszkat, lécet, zsindelyt, hangszerfat, puhafa edényfat, de
ezekbdl alig 10 ezer q puha filrészaru vagy 800 q hangszerfa keriilt vasuti
elszallitasra, mig a tobbit fuvaros szekéren hordtdk el. A hangszerfat Németor-
szagha és Franciaorszagba vitték.'”

d) Vegyipar: Baruch Albert marosvasarhelyi kéolajfinomitéja a Romanidbdl
hozott nyers kéolajat dolgozta fel, évente atlag 7 ezer q parolt vilagité olajat allitva
els, amelyet vagy helyben adtak el vagy Besztercére és Szaszrégenbe szallitottak.'"
A marosvasarhelyi alloméson keresztiil bonyolddott le a parajdi Reitter Jozsef-féle
gyufagyar forgalma. A parajdi gyar szdmdara évrél évre gondot okozott a
nyersanyag, f6leg a fa beszerzése. A gyufa eléallitasat dragitotta, hogy a sziikséges
alapanyagot kézuton széllitottak Marosvasarhelyrdl Parajdra, majd a készterméket
vissza a marosvasarhelyi vasuti dllomédsra. A vallalkozok ezért 1899-ben a
gyufagyarat atkoltoztették Parajdrol Kolozsvarra.'®

401 Uo.
402  Uo. 403.
403 Uo.
404 Uo. 311.

405 Gido, 2006. 124.
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Az 1879-ben megalakult Elsé Székely Szovigyar Részvénytarsasdg ipartelepe
Sepsiszentgyorgyon kender-, len- és pamutszivetet termelt a MAV-nak és magan-
személyeknek. A nyersanyag egy részét Brassobol és az osztrak fonégyarakbol
szerezték be. A kész termékek rendeltetési helye: Budapest, Gyulafehérvar,
Kolo4zogvér, Agostonfalva, Medgyes, Nagyszeben, Ungvar, Predeal, Segesvar, Bécs
volt.

A székelyfoldi vonalakra érkezett és onnan elszallitott termékek sok mindenrdl
arulkodnak, képet kaphatunk a kiilonb6z6 telepiiléseken el6allitott termékekrol és
a térség sziikségleteirdl. A hiivelyes novények és a cukorrépatermelés megjelenése
az orszagban zajlé terményvaltast érzékelteti. Székelyfoldon azonban a buza
képezte a legnagyobb forgé mezégazdasagi arucikket, ami a hagyomanyos f6ld-
miivelési rendszer tovabbélését jelentette annak ellenére, hogy a térségben a
gabonahozam mindig is alacsony volt. A mezégazdasagi termékek mellett Székely-
fold csak allati eredetl, vagy faipari és szesz termékekkel volt jelen a bel- és
kiilfoldi forgalomban. Az aru nagy részét azonban még a 19. szdzad utolséd
évtizedében is szekéren szallitottak, és a nagyobb varosok piacain cserélt gazdat.

Az Edviféle monografia alapjan, ha megnézziik, hogy a kiilonb6z6 erdélyi
alloméasokra érkez6 termékek koziil mi szarmazik Marosvasarhelyrsl és a
Székelykocsard-Marosvasarhely-Szaszrégen vonal allomasairdl, akkor arra a
kovetkeztetésre juthatunk, hogy a Magyar Keleti Vasut Balazsfalva-Predeal kozott
taldlhat6 allomésaira, valamint a Kiskapus-Szeben ko6zotti allomasokra a fent
emlitett térséghdl alig érkezett aru. A Maros-volgyében elallitott termékek a nagy
vasuti keriil6 miatt alig jutottak el a dél-erdélyi telepiilésekre. Sem a termeléknek,
sem az arut tovabbité keresked6knek nem érte meg, hogy a fent emlitett
allomasokra szallitsanak. Kis mértékben érkezett aru az udvarhelyszéki és a
haromszéki helyi érdeki vasutvonalakra. Székelyudvarhelyre szallitanak Ludasroél
kukoricat, Kézdivasarhelyre hizott sertést Marosvasarhelyrél, kukoricat Marosva-
sarhelyrél és Ludasrol, Keresztényfalvara kukoricat Maroscsapérdl és Marosva-
sarhelyrdl, Rozsnydéra buzat Marosvasarhelyrél. Kis mennyiségben kiildenek
gyapjut, marhaszért Nagydisznédra, buzat Fogarasra.407

A Magyar Keleti Vasiut Egeres-Kolozsvar-Tovis-Balazsfalvaig tarté vonaldn
a marosvasdrhelyi allomason feladott aruk mindeniitt jelen voltak, leginkabb
gabonafélék, a parajdi gyufagyar termékei, szesz vagy faanyagok. Hasonlé volt a
helyzet az Arad-Gyulafehérvar vonalon. A kimutatasok szerint Marosvasarhelyr6l
szézl(gtottak kukoricat Vajdahunyadra, épiiletfat, deszkat, gyufat Gyulafehérvar-
ra.

A masik harom varos esetében hasonld, csak forditott kép fogad benntinket.
Udvarhely és Haromszék varmegyék teriiletérol a székely korvastt befejezése el6tt
minimalis mennyiségben keriiltek termékek az észak-erdélyi telepiilésekre. Ez al6l

406 Edvi, 11/1896. 404.
407 Edvi, 11/1896. 339-343; 388.
408  Uo.
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kivétel az Ugron Géabor bethlenfalvi gyardaban eldallitott tégla és cserép, amit
megtalalunk a Marosvasarhelyre érkezé aruk kozott. A két székely varmegye
termékei vastton elsésorban Brasséba, a nagyobb dél-erdélyi és magyarorszagi
allomésokra keriiltek.*”

1895-ben elszallitott termékek

faipari 0% drlemények 0%
gyiimdles 0% épitdipari 3%
cukor 8% Asvanyviz 1%

alkohol 1%

é16 éallat 3% erdei 62%

43. dbra. A székelyfoldi vasiti allomdsokrol 1895-ben elszdllitott termékek.*'0

Az Edvi-féle monografia, annak ellenére, hogy a korszak egyik legrészletesebb
feldolgozasa, nem teljes. T6bb drufajta nem szerepel a kimutatasban, ezek azonban
megtaldlhatéak a Marosvasarhelyi Kereskedelmi és Iparkamara éves jelentéseiben.
Igy a kiilonb6z6 allomasokon kisebb-nagyobb mennyiségben feladtak még: burgo-
nyat, lovat, juhot, zsiradékot, faszenet, rongyot, asvanyvizet. A feladott vas- és
acélaru, gépek és gépi alkatrészek, cement, mész, tégla, cserép, iiveg és porcelan
aranya az ide érkezett hasonl6 arukhoz képest minimalis.

A fenti abra jol jelzi a székelyfoldi gazdasdgi termelés egyoldalusagat. Az
erd6gazdasagi termékek, ami alatt épiilet- és haszonfat, tolgy és dongafat, tlizifat,
faszenet érthetiink, az aruforgalom 62%-at képezték, majd ezt kiovette jelent6s
lemaradassal a mezégazdasagi termékek csoportja (26%). Az utébbi termékeso-
portbhdl 1895-ben 6sszességében 331 459 q aru keriilt vasitra, ebbd6l azonban
207 417 q cukorrépa és cukorrépaszelet volt,""" mig gabonafélékbél csak 64 787
q szallitottak.*'* Az épitéanyag 3%-ot képez a kivitel teriiletén, aminek nagy részét
Székelyudvarhelyen adtak fel, a bethlenfalvi Ugron Gabor téglagyarabdl, mintegy
37 975 q téglat és cserepet.'” Székelyf6ldon a nyersanyagot feldolgozé kis- és

409 Uo. 405-411.
410 MvKI, 1896. 18-27; 48; 52; 55-57; 62-64; 68; 78-81; 216-217; 224; 234; 240-241; 245; 251;

255-260.
411  MvKI, 1896. 18-217.
412 Uo.
413  Uo. 234.
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haziipar csak a helyi sziikségleteket volt képes részlegesen kielégiteni, de kivitelre
mar nem tudott termelni.

A székelyfoldi helyi érdekd vasutak, annak ellenére, hogy zsdkutcidkban
végzidtek, miikodésiik ideje alatt mindvégig élénk forgalomat bonyolitottak le.
Erre j6 példa, hogy a Héjjasfalva-Székelyudvarhely vasutvonal forgalma 1900-ra
213%-kal novekedett az 1890-es évhez képest, a Marosvasarhely-Szaszrégen vonal
forgalma pedig szintén ebben az idészakban, 100%kal névekedett.*"!

A fenti adatok azonban csak egy pillanatképet adnak a székelyfoldi vasuti
aruforgalomrol és ezen keresztiil a térség gazdasagi életérdl. A pénziigyi és a
gazdasagi viszonyok ingadozasa és az idGjaras miatt évente valtozott a régi6 altal
felkinalhat6é arucikkek mennyisége, minésége.

Az elszéllitott termékek utan, hogy teljesebb képet kapjunk, sziikséges meg-
vizsgalni a kamara teriiletére érkez6 termékek mennyiségét és valtozatossagat.
Ebb6l a helyi lakosoknak, vallalkozdknak az arusziikségletét tudjuk felmérni. A
térség foldrajzi és éghajlati viszonyaibol adéddéan, a mezégazdasagi termékek
(els6sorban a gabona) képezték a legfontosabb behozatali cikket. Mivel az aru
nagy részét tengelyen szallitottak, nehéz meghatarozni, hogy a kiilonb6z6 aruti-
pusok kozott milyen is a tényleges arany.

1895-ben érkezett termékek

6rlemények 5% faipari 1%
iiveg 1%
oukor 3% |l épitsipari 13%
LT TR . fémipari 5%
- il ﬂagﬂflﬂz@ .
erdei 19%
—_—
—E gyumoles 0%
mezdgazdasagi 47% alkohol 6%

44. dbra. A székelyfoldi vastutdllomdsokra 1895-ben érkezett termékek.*1?

Az Edvi altal kozolt adatok csak egy hozzavetSleges képet tudnak nyudjtani az
aruforgalomrol. Figyelembe kell azt is venni, hogy a szdszrégeni és a székely-
udvarhelyi vasutallomas t6bb éven keresztiil a Fels6-Maros vidékének, illetve Csik
varmegye nagy részének az arufeladé és érkezd helye volt. Az alloméasokra érkezd
cikkek egy része a varosok vonzaskorzetébdl szarmaztak. Marosvasarhely esetében

414 Hieronymi Karoly: Kozlekedési eszkozeink fejlesztésének irdnyelvei. Budapest, 1902, Patria
Irodalmi Vallalat és Nyomdai Részv.-Tarsasag. 21.

415 MvKI, 1896. 18-27; 48; 52; 55-57; 62-64; 68; T8-81; 216-217; 224; 234; 240-241; 245; 251;
255-260.
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a gabona és a hiivelyes termékek a MezGségrdl, az erd6gazdasagi termékek és az
alkohol a Fels6-Maros volgyébdl és Szaszrégenbdl érkezett. Székelyfold ki volt
szolgaltatva az évenként valtoz6 mezigazdasagi termelés eredményeinek. Gyen-
gébb termés esetén a vidék alf6ldi vagy romaniai mezégazdasagi termékek
behozatalara kényszeriilt. Ett6]l fiiggetleniil a székelyfoldi helységek allandé
lisztbehozatalra szorultak. Marosvasarhely is hasonlé helyzetben volt, annak
ellenére, hogy a varoson miikodtek malmok (tobbek kozott 1893-ban indult a
marosvasarhelyi reformatus egyhaz hengermimalma). A Marosvasarhelyi Iparka-
mara teriiletén mikod6 kisebb malmok nem tudtak versenyezni az alféldi és a
brass6i malmokkal.

Székelyfold teriiletére jelent6s mennyiségii alkohol is érkezett, mintegy 20 207
q. Ennek tébb mint fele, 12 780 q bor volt."'® A borok feladasi helyei: Gyulafehér-
var, Trieszt, Villany, Baldzsfalva, Medgyes stb. A bor mellett szesz érkezett tobb
alloméasra Szaszrégenbdl és Brassobdl. Ez azt is jelzi, hogy a régié igényesebb
vev6i nem kaptak megfelel6 mingségl alkoholt a székelyfoldi szesz- és sorgyarak-
nél, igy azt tavolabbi vidékekrdl szerezték be.

A varosokon kibontakoz6 modernizacié megkivanta az 0j gazdasagi gépek és
alkatrészek behozatalat. A vas és acél, illetve a gépek és gépalkatrészek mindossze
5%-at tették ki az érkezett arunak. Ez az iparosodds elmaradottsdgat jelzi. A
kamara teriiletén csak a szentkeresztbanyai vasgyar allitott el6 gazdasagi gépeket.
A gyar termékei tobbnyire kozuton keriiltek a piacra. Edvi Illés Sandor monog-
rafidja alapjan a székelyfoldi vasutallomasokra gépek vagy mas fémipari termékek
Budapestrél, Salgétarjanrol, Diésgydérbél, Kolozsvarrdl, Brass6bol érkeztek."’

A 19. szazad utols6 évtizede a Székelyfoldon is a nagy épitkezések korszaka.
A millennium mélté megiinneplésére a legtobb helységben reprezentativ kozépii-
letek késziiltek. Marosvasarhelyen az 1890-es években épiilt a cukorgyar, a
reformatus egyhaz hengermimalma és a honvédlaktanya. Az épitkezések fellen-
diilésének hatdsara 1894-ben megkezdte miikodését a varosi tégla korkemence,
folyamatosan novelte termelését a medgyesfalvi géztéglagydar. A varosba, mint
mar emlitettem, az épitkezési anyag egy részét nagy keriilével a szombatfalvi
Ugron Akos és a székelyudvarhelyi Ugron Gaborféle gysrakbol szallitottak."™

A fenti abran lathaté nagy mennyiségli cukorrépa pedig az ijonnan megnyitott
marosvasarhelyi cukorgyar eredményeként keriilt vastutra, és részben ennek
tudhat6 be a mész és a szén megjelenése.419 A kén és a minium a parajdi gyufagyar
miikodéséig szerepelt a Marosvasarhelyre érkezé aruk soraban. Az érkezé aruk
ko6zott az erdei termékek kovetkeztek, 19%-kal, vagyis 68 860 q.m Ez els6 latasra
meglepdnek tiinhet, de ez a szdm a négy varosban folyé épitkezésekhez sziikséges

416 MvKI, 1896. 48.

417 Edvi, 11/1896. 405-410.
418 MvKI, 1896. 196.

419 MvKI, 1895. 258.

420 MvKI, 1896. 78-81.
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épliletfa magas aranyabol adédik. A kamara teriiletére ezen kiviil kisebb mennyi-
ségben érkezett 6rlemény, iliveg, faipari termékek (ez alatt kész butorokat kell
érteni), cukor, déligylimolcs, dohdny stb. Ezen termékek a varosi polgarsag
igényeit voltak hivatottak kielégiteni.

A MAYV évente felmérést készitett a helyi érdeki vasitvonalak aruforgalmérol
és arrdl, hogy milyen volt az aruforgalom a helyi érdekii vasutak sajat vonalain,
a MAV és a helyi érdekii vonalak kozott. Az alabbi téblazatokban a négy
székelyfoldi helyi érdeki vasutvonal aruforgalmat kévethetjiik nyomon.

Marosvésarhely-Szaszrégen HEV és a MAV kozti druforgalom
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45. Gbra Marosvdsdrhely-Szdszrégen HEV és MAV kézti druforgalom tonndban*?*

Héjjasfalva-Székelyudvarhely HEV és a MAV kozti druforgalom
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46. dbra. Héjjasfalva-Székelyudvarhely HEV és a MAV kézti druforgalom tonndban*?*

421 MAV, 1889. 112; MAV, 1890. 112; MAV, 1892. 160; MAV, 1894. 247; MAV, 1896. 371; MAV,
1897. 436; MAV, 1898. 523; MAV, 1899. 517; MAV, 1901. 519; MAV, 1903. 557; MAV, 1904.
565; MAV, 1906. 595; MAV, 1908. 611.

422 MAV, 1889. 130; MAV, 1890. 130; MAV, 1892. 187; MAV, 1894. 226; MAV, 1896. 351; MAV,
1897. 406; MAV, 1898. 489; MAV, 1899. 483; MAV, 1901. 481; MAV, 1903. 515; MAV, 1904.
521; MAV, 1906. 547; MAV, 1908. 563; MAV, 1910. 597; MAV, 1911. 601; MAV, 1913. 683.
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Brass6-Haromszék HEV és MAV kozti druforgalom
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47. dbra. Brassé-Hdromszék HEV és MAV kozti druforgalom tonndban.*?3

Kis-Kiikiills-vilgyi HEV és MAV kizti druforgalom
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48. abra. Kis-Kiikiill6-volgyi HEV és MAV kézti aruforgalom tonndban.

A fenti diagramok alapjan megfigyelhetd, hogy mind a négy vicinalis esetében
az aruforgalom nagy része a helyi érdekii vasitrél a MAV vonalaira tartott. Az
elszallitott aru mennyisége szempontjabol a Maros-volgyi és az udvarhelyi vicina-
lisok esetében lathatd, hogy legnagyobb forgalmat a millennium és az azt kovetd
évben bonyolitottdk le, majd a 20. szazad elsé éveinek gazdasagi valsagat kovetGen
ismét jelent6sen emelkedett az aruforgalmuk.

A haromszéki vicindlis forgalma a harom maésik székelyfoldi helyi érdekid
vasutvonalhoz képest jéval nagyobb volt. Ennek hatterében a fa és a fabol késziilt

423 MAV, 1892. 224; MAV, 1894. 204; MAV, 1896. 327; MAV, 1897. 476; MAV, 1898. 461; MAV,
1899. 455; MAV, 1901. 451; MAV, 1903. 485; MAV, 1904. 485; MAV, 1906. 511; MAV, 1908.
527; MAV, 1910. 551; MAV, 1911. 553; MAV, 1913. 631.

424  MAV, 1899. 499; MAV, 1901. 499; MAV, 1903. 533; MAV, 1904. 543; MAV, 1906. 573; MAV,
1908. 585; MAV, 1910. 627; MAV, 1911. 633; MAV, 1913. 715.
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termékek szallitasa allt. Az els6 vilaghdboru kitorése el6tti években t6bb mint 200
ezer tonna aru keriilt fel a vasttra a vicinalis dllomasain és lett a MAV vonalaira
tovdbbitva. A madsik hdrom helyi érdekd vasttvonal allomésair6l csak kisebb
mennyiségii aru érkezett a MAV vonalaira, altalaban 25-35 ezer tonna. A
diagramokbél kitiinik, hogy jelentés arutomeg érkezett a MAV-t6l a vicinalisok
vonalaira, de élénk forgalom van a vicinalisok sajat allomasai kozott is, ez
leginkabb a leghosszabb Kis-Kiikiill6-volgyi vasut esetében figyelheté meg.

A székely vasuthalozat hianyossagainak kovetkeztében a székely varosok kozott
1897 el6tt - Sepsiszentgyorgy és Kézdivasarhely kivételével - nem volt kozvetlen
vasuti kapcsolat. Csik varmegye kivételével a tobbi székely varmegye esetében a
vasut nem a székelyfoldi kbzigazgatasi egységek kozti kapcsolat megszilardulasat,
hanem éppen a régié gazdasagi kapcsolatrendszerének tovabbi lazitasat hozta
magaval. Maros-Torda varmegye Kolozsvarral és a Mez6séggel, Udvarhely varme-
gye Segesvar, Medgyes, Brassé vidékével, mig Haromszék varmegye Brassé
térségével kertilt szorosabb gazdasagi kolesonhatasba. A kiépiil6 székely korvasut
ugyan Osszekototte Maros-Torda, Csik és Haromszék varmegyék kozpontjait, de
a nagy tavolsag és a révid id6n beliil kitoré els6 vilaghaboru megakadalyozta, hogy
szorosabb gazdasagi kapcsolat alakuljon ki koztiik.

IV. 8. Vasut és a székelyfoldi fiirdok

,,Uton—utfélen, drokban, hegyoldalon, erddék siirijjében, sét a kapa nyomdban is
csodds vizii forrdsok fakadnak a székelyek f61djébél.”*™ - irta Hanké Vilmos kémikus.
Foldtani és foldrajzi elhelyezkedésének koszonhet6en Székelyfold egyik legna-
gyobb kincse az asvanyviz. A 19. szazadi polgari fiirdékultira részeként Székely-
fold teriiletén tobb hires fiirdé 1étesiilt, példaul El6patak, Tusnadfiirdd, Borszék
vagy Szovata.

A székelyfoldi fuirdéket leginkdbb a helyi lakossdg, a szomszédos Romaénia
kozéposztalya, illetve néhany magyarorszagi vendég latogattak. A flird6k tobbsége
a kiterjedt kozbirtokossagi erddk teriiletén talalhaté, igy hasznositdsuk a helyi
kozbirtokossagtol fliggott. A kozbirtokossagok vagy maguk kezelték vagy kiadtak
bérbe a fiirdéket. A 19. szdzad utolsé évtizedéig a nagyobb flirdék kivételével
jelent6sebb beruhdzésra nem keriilt sor. Ezért dllandé panasz volt, hogy a bérlék
csak annyit dldoznak az illet tidiil6helyre, amennyi a szerzédésiik idején megtériil
és nem térodnek a fiirdék tényleges fejlesztésével. Tusnadfiird6r6l 1879-ben a
kovetkez6t irtak: ,Igen sok, nagyon sok hidnyzik még Tusnddrol, hogy vildgfiirdévé
emelkedjék, pedig a természet pazarul szorta itt dlddsait (...) Kenyelemrél, éppen mint
legtobb honi fiirdén szo itt sem lehet, csak egy van amiben nem tdgit még a kilfoldi
fiirdék elétt sem - a drdgasdgban. (...) Tusndd annyi haladdst még is mutat fel, hogy

425 Hankoé Vilmos: Székelyfold. Budapest, 1993, Akadémia Kiadé. 26.
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a sétatérre biggyesztettek néhdny ldmpdt vagy mint egy jo ismerdsém magdt kifejezte:
leviceelték a holdvildgot. ”**

A székely fiird6ket hatranyosan érintette, hogy Elépatak kivételével az 1880-as
évek végéig tobb orai kocsidtra voltak a legkdzelebbi vasutallomastol. Elépatak a
19. szazad folyaméan taldn az egyik leghiresebb székelyfoldi firdé volt. A
fiirdshelység Arapatak kozség teriiletéhez tartozott. Az elsé hazat 1770-ben gr.
Nemes Jéanos, Haromszék akkori f6kiralybiraja épitette.427 A flird6 latogatottsaga
a 19. szazad els6 felét6l novekedett meg, vendégld, betegeknek haz épiilt, majd
1856-t6] fizetéses fiirdébiztost alkalmaztak.'” A fiirdét a 19. szézad kozepétol
egyre tobben keresték fel: a helyi elit, illetve a havasalféldi roméan fels6- és
kozéposztaly. Elépatakon 1845-ben Milos Obrenovics szerb fejedelem, aki tobb
alkalommal is a fiirdén toltétte szabadidejét, gorogkeleti templomot épittetett.*®
A roman arisztokracia jeles csalddjai koziil tobben, mint példdul a Ghica, Sturdza,
Stirbey, Cantacuzino vagy a Florescu csaladok, t6bbszor is itt toltotték nyari
szalbadidejiiket.430 A fiird6 latogatottsdagat emelte a Magyar Keleti Vasut vonalai-
nak kiépiilése és a roman és magyar vasuthédlézat kapcsolatanak megvalésulasa
Predealndl. A fiird6vendég, ha 1879-ben Nagyvaradrdl elindult reggel fél 5-kor,
akkor este 9 oOrakor Foldvaron lehetett és onnan egy o6ra alatt bér- vagy
postakocsival eljutott Elépatakra.”®’ 18916l a vendégek Sepsiszentgyorgyre is
érkezhettek és onnan is Elépatakon lehettek egy ora alatt.

El6patak tényleges fénykora 1882 utan kezd6dott, amikor a tulajdonos helyi
kozbirtokossag részvénytarsasagga alakult. Felujitottak a parkot, sétanyokat
épitettek, 4j forrasokat tartak fel, ivocsarnok épiilt és egymés utan épiiltek a
maga’lnvﬂlé\k.432 A 19-20. szazad forduldjan évente atlag 1500 személy kereste fel
a flird6t. Az elGpataki asvanyvizet mé&j-, vese-, méh- és gyomorbetegségekre
hasznaltak.

El6pataktol nem messze Tusnadfiird6 talalhaté, vadregényes kornyezetben. A
fiird6t Eltes Lajos tusnadi birtokos alapitotta, aki az akkor Beszédmezének
nevezett helyet Tusnad falutél 1845-ben haszonbérbe vette és hazakat épittetett.433
A firdét a kés6bbi bérlék tovabbfejlesztették. A vasitvonal kiépitése elétt
Brassobol és El6patakrdl naponta volt kocsijarat. Tusnad fejlédését elényosen
befolyasolta a Sepsiszentgyorgy-Csikszereda vonal kiépitése 1897-ben, majd az
itt tartott 1902-es székely kongresszus. A székely fiird6k kozil egyediiliként
rendelkezett kozvetlen vasutallomassal. ,,...a fiird6zok egyik igen kellemes mulatsdgdt

426  Fiirdéi tarca. Nemere, IX. (1879. julius 31.) 61. sz.

427  Otroban Néandor-Nagy Gusztav: Elépatak és vidéke. Brass6, 1875. 11-13. (tovabbiakban:
Otroban-Nagy, 1875.)

428 Uo.

429 Uo. 16.

430 El6patak. Székely Nemzet, (1886. majus 22.) 79. sz.

431 El6patak. Nemere, IX. (1879. junius 26.) 51. sz.

432 Kosa Laszlo: Fiirddélet a Monarchidban. Budapest, 1999, Holnap Konyvkiadé. 67.

433 Otroban-Nagy, 1875. 90.
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képezi az érkezd és induloé vonatok fogaddsa, az érkezé vendégek iidvizlése, a tdvozok
bucsiztatdasa. ™ A tusnadi gyogyforrasokat koszvényre, fekélyre, vérszegénységre
ajanlottak.

A Monarchia talan egyik legnehezebben megkdozelithetd flirdGje Borszék volt,
amely ugyan kivalé adottsagokkal rendelkezett, de magashegyi elzart fekvése miatt
csak kozuton lehetett megkozeliteni. A borszéki asvanyvizet mar az erdélyi
fejedelemség kordaban hasznaltdk. A fiirdGhelységet azonban csak 1909-ben koze-
litette meg a vasut és ez behatarolta Borszék fejlédésének lehetGségeit. Az 1880-as
években a brass6i allomdastél 189 km, a szdszrégenitél 95 km és a moldvai
Karacsonyké (Piatra Neamt) allomastdl 85 km tavolsagra fekiidt. A Brassébol valé
indulast a fiirdékalauzok arra szamitva ajanlottak, hogy a vendég az egész
firdéidényt Székelyfoldon szeretné tolteni és a végcélhoz kozelitve tobb székely
fiird6t, igy Elépatakot, Malnast vagy Tusnadfiird6t utbha ejtve jut el Borszékre."®
Azon vendégek, akik Marosvasarhely feldl kozelitették meg a fiird6t, a Marosva-
sarhely-Szaszrégen vasut (1886) megnyitasaig masfél napos ut utan érkeztek meg
Borszékre. Az utazé Palotailvan megszallt és onnan utazott tovabb Borszékre.

Gyorskoesi kidzlekedés

Marosvasarhely és Borszék kozott.

Aldlirott gyorskocsi utazdsi villalkozd, két marosvdsirhelyi bérkoesi tulajdonossal
onrzﬁll('ﬁ‘:’(.' lépvg.} folyd év juline hé 1-til szeptember hé 10-ik napjiig Marosvisirhely
sz kir. varos ¢s Borsgék fiirdd kozdtt naponta kdzlekedd rendes

gyorskocsi utazast

rendeztem be.

E orskocsi indul Marosvésdrhelyrsl B ékbe s B ékrol MarosvAshrhelyre
naponta Kr{n'sg)l 5 Grakor, ha két utas mir jelentkezett. Ureson, vagy 1 személylysl nem
kozlekedik. Ezen kizlekodd 4 ély befogaddsira 4 nagy kocsi 20 drb 1éval van
b dezve. Ilva kizségoben n gyorskoesin ntazék mafhﬁluak,- hol kényelmesen beronde-
gott vendégld A1l az utazdkbzinség szolgilatira. Ekizben a lovak meg tetéadnek kijeldlt
helyei, ugymint: Sziezrégen-, Bistra- lvian (meghdlis) s onnan masnap reggel mds-
rendbeli fogattal O.-Topliczdra, Orotviban étetés ds onnan Borszékbe. i spae |

Giyorskocsi utnan&ij Marosviisirhelytil Borszékig mg¥ visszm os{ 4 tagbdl allé
esalid roszére 80 frt. ngesek viteldija hitulsé filésben 10 frt, szembeillésen 8 frt, sze-
mélyenkdnt 20 kgramm dijmentes podfgrﬁs“zal, azonfolil minden kgrammért lQthM‘.f
fizetendd. Csolédeleért kocals melletti fildson 4 frt a beiratiskor fizetendd. EARATION

A evorskoesik elinduldsa naponként reggel b orakor Ma-
rog\xfrﬁsarhelytt a Transsylvania elftt, Borszékben pedig a

Fv ]

| ',.l"ﬁlﬁ“ i1

Megrendeldések a felvételi iroda helyiségeiben intézendfk.
 Marosviairhelytt, 1885, junius 28-in. E ‘

436

49. abra. Gyorskocsi utazasi reklam 1885-bl.

434  Genersich Gusztav: A gyogyitds moédjai, eszkozei és eredményei az erdélyi fiird6kben. In:
Erdély nevesebb fiirdéi 1902-ben. Budapest, 1903, Hornyanszky Nyomda. 247.

435 Otroban-Nagy, 1875. 96.

436 Hirdetések. Marosvidék, XV. (1885. julius 2.) 29. sz.
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Azt kovetben, hogy a vasit elérte Szaszrégent, az utazas Borszékig lecsokkent
egy napra. ,,A vonat reggel 8 orakor érkezik a szdszrégeni palyaudvarba, hol a Miklos
Kristof gyorskocsi vdllalat készen dllo kocsija vdrja. A , Vastuthoz” cimzett vendéglében
a pdlyaudvar mellett izletes reggelit tolthet el és fél 9-kor kocsira iilhet, 12-kor Ratosnydn
lehet, hol ebéd dllomds van s honnan vdltott lovakkal délutdin 2-kor utazhatik tovdbb
Oldh-Toplicdara 5 érakor érkezvén félora alatt ozsondlhat vdltott lovakkal 9-10 kézott
kényelmesen Borszékre érkezhet, hol barmely idében kaphat szdlldst. »437

Borszék a Monarchia és Romédnia minden részébd6l fogadott vendégeket. Az
el6nytelen infrastruktira azonban nem engedte, hogy Borszék vilagfiird6vé valjon.
A borszéki gyogyfiird6t tids-, emésztészervi, pajzsmirigy, vese-, méh-, iziileti
betegségekre ajanlottak.

Székelyfold masik hires fiird6je, Szovata fellendiilése is csak a vasut kiépitése
utan vette kezdetét. A Medve-t6 kialakuldsa el6tt a flird6t leginkdbb a kérnyékbeli
lakossag latogatta. A Kis-Kiikiillg-volgyi vasiut megépitése el6tt a flirdGhelyre
igyekvé vendégnek mintegy harom orat kellett kocsikdznia a marosvasarhelyi
allomastol, mig Szovatdra ért, ezt a faradtsagos utazast sokan nem vallaltak.

A 19. szazad utolsé évtizedében az orszdgos hirnévvel rendelkez6 régi fiirds-
telepeken kiviil fejlédésnek indultak a székelyfoldi varosok melletti kisebb flirds-
telepek. Udvarhely mellett Szejke, Szentkeresztbdanya mellett Szertelsz és Kiruly
fiird6, Sepsiszentgyorgy mellett Sugés, Csikszeredatol nem messze Zs6god. Ezeket
a firdGhelységeket a kozeli varosok polgarsiga latogatta féként hétvégeken,
ugyanakkor a vasutépitkezések ideje alatt elGszeretettel toltotték itt idejliket az
épitkezéseket feliigyels vallalkozok és mérnokok.

A székelyfoldi flirdéélet lassu fejlédésének tobb oka is volt. Mindenek elétt a
19. szézad folyaméan a fiirdGhelységek vendégeinek nagy részét a szomszédos
romén allampolgarok képezték. Szamuk azonban a tobbéves vamhaboru, a két
orszag kozti politikai vitak és a nemzetiségi konfliktusok kovetkeztében jelentGs
mértékben csokkent. A székely flirdék képtelenek voltak olyan szinvonalu szolgél-
tatast biztositani, mint a Monarchia tobbi fiird6helységei. Aki megengedhette
magédnak, inkdbb a tavoli, jobb szolgaltatast nyujté fiirdéket kereste fel. A
kozvetlen vasut hidnya szintén hatranyosan érintette a székely fiird6ket. Tusnad
kivételével az Gsszes fiirdére legalabb egy-két orat kellett szekerezni a legkozelebbi
vasutallomastol. A zonarendszer bevezetése részben elGsegitette a tavoli vendégek
érkezését a székely fiird6kbe, de ugyanakkor a székelyfoldi tehet6sebb polgarokat
elvonta a helyi fiird6ktél.

A Marosvasarhelyen megjelen6 Marosvidék cimi lap 6sszeallitasabol kitlnik,
hogy a varosbdl milyen flird6kbe utaztak 1894-ben a pihenni vagyok. A felmérésbél
kidertil, hogy sokan a tengeri fiird6ket, masok az alsé és felsé ausztriai, tiroli vagy
stajerorszagi flirdGket keresték fel. A legtobben a sziléziai flirdék koziil Grafen-
bergen, a csehorszagi flird6k esetében Karlsbad, Marienbad, Franzensbad,

437 Fiird6idény. Marosvidék, XIX. (1889. junius 16.) 31. sz.
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Teplicze flirdShelyeken tartézkodtak. A magastétrai, vagvolgyi, balatonvidéki és
csernavolgyi fiird6k is kaptak vendégeket a Maros-menti varosb6l. A marosvasar-
helyi polgarok a székelyfoldi fiird6k koziil leginkabb Borszékre, Szovatara és
Korondra utaztak, de tébben pihentek Elépatakon, Tusnadfiirdén és Homordd-
fiirdén is."®

A fiird6idény a székelyfoldi flird6k esetében az éghajlati viszonyokbdl adédéan
csak kéthonapos volt: julius és augusztus. Természetesen a fiird6k a kordbbi és
késo6bbi honapokban is fogadtak kis szamban vendéget. A flird6idény nemcsak az
idGjaras miatt volt ilyen rovid, hanem mert ekkor volt az iskolai sziinet. A
flird6vendégek nagy részét tisztviselGk, értelmiségiek és a helyi foldbirtokosok
csaladi rokonsaga alkotta.

A kor fiirdékultirajat patriarchalis viszonyok jellemezték. Altalanos gyakorlat
volt, hogy a kozeli flirdékre a teljes haztartas kikoltozott. A szalloda-vendégl6i
szemléletmod majd csak a 20. szazad elejétdl alakult ki. A 19-20. szdzad forduléjan
a flird6k igyekeztek kihasznalni reklamcélokra az ujsagok altal adott lehet6séget,
a helyi sajté rendszeresen lekozolte az elkels vendégek névsorat. A névsorokbol
kitiinik, hogy f6ként Erdélybdl és Romaniabdl érkeztek vendégek. Példaul 1907-ben
julius végéig Tusnadfiirdén mintegy 1033 vendég fordult meg, ebbdl 103-an
Bukarestbél, 34-en Braila-b6l, 20-an Turnu Severinbél érkeztek. A romén fiirdé-
vendégek szama a szezon végéig 222-re emelkedett.”” A székely fiird6k vendége-
inek létszama évente 15 ezer koriil volt, részesedésiik a magyarorszagi flird6k
latogatottsagaban nem érte el a 6%-0t.**°

A firdévallalkozasok fellendiilése, a vasutépités befejezése egyfajta szelekciot
is jelentett. Azon székely flirdék, amelyekbe a 19. szdzad utolsé évtizedéig nem
fektettek be jelentGsebb t6két és a vasiutvonal is elkeriilte, fokozatosan lemaradtak
versenytarsaiktol, latogatoik kore egyre zsugorodott és helyi flird6kké alakultak.
Ilyen lett példaul Homorddfiirdé, Korond vagy Szejke.

A fiird6k iranti érdeklédés novelése megkivanta a modern idegenforgalmi
hirverés eddig ismeretlen formdinak kifejlédését. A székely fiird6krél kezdetben
kiilonb6zd szintd leirdsokbdl, tanulmanyokbdl vagy napilapokbdl, folydiratokbol
lehetett informaéciot szerezni. A kor ismertet6i tartalmaztdk a fiird6hely megko-
zelitési lehet6ségeit, a vasuti menetrendet és a flird6hoz legkozelebb esé vasutal-
lomas nyujtotta lehetéségeket. A szazadforduléra elburjanzott vendégtoborzé és
tajékoztato flirdéirodalom a legszebb szinben proébalja feltiintetni a fiirdShelyeket.
Igy lesz Tusnadbél ,Erdély gyongye” és Elépatakbol a ,magyar Karisbad”. A
Székelyudvarhely mellett 1évé Szejke a ,székely Gastein” lett, Korond ,Erdély
Gleichenbergje”, mig Szovatat Ischl helyett ajanlottak. Az 6sszehasonlitdsok terén

438 Marosvasarhelyr6l. Marosvidék, XXIV. (1894. julius 15.) 38. sz.

439  Székelyfiirdsk. Székely Ujsdg, IV. (1907. augusztus 4.) 150. sz.

440 Zepeczaner Jend: A székelyfoldi fiird6k latogatottsaga. In: Areopolisz. Torténelmi és tdrsada-
lomtudomdnyi tanulmdnyok VII. (szerk. Hermann Gusztav Mihédly-Kolumbén Zsuzsanna-Réth
Andras Lajos) Székelyudvarhely, 2007, Udvarhelyszék Kulturalis Egyesiilet. 141.
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Hanké Vilmos jart eldl, aki lelkesen probalta a kiilféldi fiird6ket magyarorszagi-
akkal helyettesiteni.

A székely flird6k fontos tartozéka volt az dsvanyvizek palackozasa. A borszéki,
el6pataki, tusnadi, malnasi dsvanyvizeknek nemcsak Székelyféldon, de Magyaror-
szagon és Romaénidban is kivalé hire volt. A székely asvanyviz-kereskedelmet
hatranyosan érintette, hogy a kezdetleges palackozas, szallitdas miatt sok esetben
felbomlott a viz értékes eredeti dsvanyi Osszetétele, nem ritkdn kivanni valét
hagyott a palackozas higiéniai allapota is. El6patakro6l, Borszékrél, Bibarcfalvaral,
Homorddfiirdérél évente tobb millié liter asvényvizet széllitottak vastuton. A
Marosvasarhelyi Kereskedelmi és Iparkamara jelentése szerint 1910-ben csak
Borszékrol kozel két millié palackot szallitottak el, annak egy része Ausztridba és
Roméniaba keriilt. Elépatakrsl 929 836 palackot adtak el.**' Az elépataki
asvanyvizet ugy reklamoztak, mint a ,vildg elsé égvényes vasas savanytvize”, amely
kivaloan alkalmas belgyogyaszati problémak gyogyitasara. ,Ez az egyediili dsvdany-
viz, mely borral haszndlva nem hevit s a gyomrot nem szoritja. » 42

Székelyfold kivalo természeti adottsdgokkal rendelkezett, ennek ellenére, mint
ahogy lattuk, latogatottsaga minimalis. Ennek oka elmaradott infrastruktiraja,
amely megnehezitette a székely flirdSk és a vadregényes tajak megkozelitését. A
székely fiird6k alacsony konfortja nem vonzotta a tavolabbi erdélyi megyék vagy
a magyarorszagi telepiilések fiird6zni vagyé vendégeit. A fiirdék tobbsége igy a
kozeli Romania kevésbé igényes latogatéira, a székelyfoldi paraszti és kispolgari
fiird6z6k igényeinek kielégitésére rendezkedett be.

A vasutnak azonban megkeriilhetetlen szerepe volt abban, hogy egyes fiirdé-
helységek, mint Szovata, Tusnadfiird6, Borszék és Elépatak ismertté véljanak, és
lehet6séget teremtett arra, hogy a kevésbé igényes turistak megismerjék Székely-
fold tajait.

441  Jelentés a marosvasdrhelyi kereskedelmi és iparkamara keriiletének 1910. évi kézgazdasdgi
viszonyairol. Marosvasarhely, 1911, Marosvasarhelyi Kereskedelmi és Iparkamara. 22.
442  El6pataki gyogyviz. Brasso, VIIL. (1892. augusztus 23.) 101. sz.
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Zaro gondolatok

1918-ig Székelyfold Magyarorszag és azon beliill Erdély peremteriilete volt. A
székely varmegyék, sajatos torténelmi fejlédésiiknek, gazdasagi elmaradottsaguk-
nak, foldrajzi helyzetiiknek készonhet6en a modern infrastruktirahalézat kiépité-
sébe csak a 19-20. szazad forduléjan kapcsolodtak be.

Székelyfold bevonasa a magyar vastuthalézatba mar a reformkorban felmeriilt.
A magyar szabadsagharc bukésa utan a kiilonb6z6 erdélyi tajegységek, varosok
kozott versengés alakult ki a févasutvonalért. Az erdélyi elit, fliggetleniil nemze-
tiségi hovatartozasatol, joggal félt attol, hogy ez az orszagrész leszakad a Habsburg
Birodalom fejlettebb régiditél. A vaspélya szimbélumma valt. A modern technika
és ipar szimbdlumava, a haladds példajava. A vasuttdl varta mindenki Erdély
modernizacidjat, gazdasagi életének fellendiilését és integracidjat a magyar
allamba.

Székelyfold nem rendelkezett olyan nemzetgazdasagilag fontos termékkel,
nagyvarossal, a hadsereg szamara stratégiailag fontos teriilettel, amely a vasut-
vonalak irdnyat, az épitési prioritasokat a régio felé tolta volna. A nyugat-keleti
iranyu vasut el6tt a Mezéség dombvidéke, a székelyfoldi folyok vizvalasztoi,
valamint a Hargita hegység technikai és pénziigyi akadalyt jelentettek. Az erdélyi
févonalat, a nagyobb foly6k mentén épitették ki és arra torekedtek, hogy az
asvanykincsekben gazdag lelhelyeket és az olyan nagy varosokat, mint Kolozsvar
vagy Brasso6 érintsék, de a dél-erdélyi szasz varosokat is bekapcsoljdk a vasuthéa-
lozatba. A Magyar Keleti Vasut, amely Erdély févonala lett, csak Székelyfold
nyugati és délnyugati peremteriiletét érintette, ennek kovetkeztében a régié csak
mellékvonalak kiépitésében reménykedhetett.

A székelyfoldi vasutépitkezés torténetében harom szakaszt lehet elkiiloniteni.
Az elsé szakasz 1869-1873 kozott a Magyar Keleti Vasut épitésének a korszaka,
amikor elkésziilt a Nagyvarad-Kolozsvar-Székelykocsard-To6vis-Segesvar-Bras-
s6 févonal, valamint a Tovis-Gyulafehérvar, Kiskapus-Nagyszeben és Székely-
kocsard-Marosvasarhely szarnyvonalak. A vasutvonalakat részben az angol
Waring, majd kés6bb a Magyar Keleti Vasuttarsasag épitette.

A székelyfoldi vasutépitkezés meghatarozé korszaka az 1886-1898 kozotti
id6szak. Az 1880. évi XXXI. és 1888. évi IV. torvény alapjan lehet6vé valt a helyi
érdekek alapjan vezetett vicindlis vasutak épitése és miikodése. A székelyfoldi
kozosségek, tervezok el6tt a szamosvolgyi vasut lebegett példaként. A megvalésult
négy helyi érdeki vasitvonal mindegyike egy-egy folyovolgyben: a Maros volgyé-
ben a Marosvasarhely-Szaszrégen, a Nagy-Kiikiill6 volgyében a Héjjasfalva-
Székelyudvarhely, az Olt és a Feketeligy volgyében a Brass6-Sepsiszent-
gyorgy-Kézdivasarhely és a Kis-Kiikiills volgyében a Balazsfalva-DicsGszent-
marton-Sévarad vonal épiilt ki. A magyar allam bekapcsolédasat a régié vasut-
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épitkezésébe az 1891-ben Romanidval megkotott két Gj vasiti csatlakozasi pont
létesitésérol szolé nemzetkozi szerzodés tette sziikségessé. A helyi érdeki vasut-
vonalak tervezésekor és épitésekor kideriilt, hogy a helyi kozosségek nem
rendelkeznek olyan pénziigyi hattérrel, hogy a nehéz hegyi palya jellegi Sepsi-
szentgyorgy-Csikszereda-Gyimesi hatarszél vonalat meg tudjak épiteni. Az dllam,
mint vallalkozé megjelenése befolyasolta a székelyfoldi fé6vasut iranyat és eldon-
totte, hogy a nagy székely korvasit fog megvaldsulni. A korszak vasutépitései
meghataroztak Székelyfold kés6bbi vasuthalozatanak szerkezetét.

A korszak harmadik és egyben utolsé vasut-épitkezési korszaka az 1904-1915
kozotti idészak, amikor befejez6dott a székely korvasut kiépitése, két kisebb
vonalszakasszal egésziilt ki a Kis-Kiikiill6-v6lgyi és a haromszéki helyi érdekd
vasutvonal, illetve elkésziilt a Maros-Torda keskenyvaganyu vicinalis.

A székelyfoldi vasut-épitkezési kezdeményezések nem kiilonboztek a korabeli
magyar viszonyoktdl. A vonalak egy része magédn, masik része allami kezdemé-
nyezés révén valdsult meg. Ha a magankezdeményezéseket nézziik, akkor itt
megemlithetjiik, hogy a Kis-Kiikiill6-v6lgyi norméal és a Maros-Tordai keskeny
nyomtavu helyi érdekd vasutvonalak az érintett varmegyék kezdeményezésére
valosultak meg. A Héjjasfalva-Székelyudvarhely vasutvonal a politikai ellenfelek
Osszefogasanak a szép példdja. A Marosvasarhely-Szaszrégen vasitvonal a két
varos politikai vezet6inek és a Maros menti tutajérdekeltségek 6sszefogasaval
épiilt meg. A haromszéki vicinalis a brassé6i és haromszéki politikai és gazdasagi
elit egymdsra taldldsdnak az eredménye. A megalakulé helyi érdekid vasuti
részvénytarsasagokban a térség leghefolydsosabb politikai és gazdasagi személyi-
ségei kaptak helyet. A székely orszaggytilési képvisel6k k6zott nem ritka az olyan
személy, aki tobb vasuti részvénytarsasag tagja. Erre j6 példa Ugron Gébor, aki
a besztercei, az udvarhelyi és haromszéki helyi érdekii vasutak részvénytarsasa-
gainak is tagja és mint ahogy lattuk, igyekezett minden lehetséges formaban
hasznot huzni a Héjjasfalva-Székelyudvarhely vasutvonal épitésébél.

A vasut megépitéséhez sziikkséges pénzt részben a helyi kozosségek részvény-
jegyzései, az allami tamogatéds, masrészt a kiilonbo6z6 bankoktdl felvett kolesonok
biztositottak. A vasutépité vallalkozok nagy része budapesti mérnok, akik mellett
egy-egy osztrak és német véllalkozé is megjelenik a térségben. Az épitkezési
véallalkozok egy része tobb vonal épitésénél vagy akar kozépitkezésnél is jelen
vannak, mint példaul Braun Gyula vagy Linzer Armin. A székelyfoldi vasutak
épitését elvallalé személyek tapasztalattal rendelkezve érkeztek a térségbe. Az
esetek tobbségében a vasutépitkezés a vallalkozok szamara jelent6s pénziigyi
nyereséget jelentett.

Sajnalatos mddon a székely lakossag kis szamban vett részt az épitkezéseknél.
A vallalkozdk és alvallalkozok sok esetben magukkal hoztdk a kipréobalt, megbiz-
hatd, korabbi épitkezéseknél is alkalmazott munkascsoportokat. A székelyfoldi
vasutépitkezésekre az orszag minden teriiletérél érkeztek munkasok. A helybeli
lakossag leginkédbb a fuvarozasnal, a sziikséges épitkezési anyagok kitermelésénél
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vagy a munkdasok ellatdsaban, elszéllasoldsaban vett részt. A kortdarsak a nagy
vasutépitkezésektl vartak a székely kivandorlas csokkenését, ezzel szemben éppen
az épitkezések ideje alatt vandorolt ki a legtobb székely Roméaniaba vagy a tavoli
Amerikaba.

A székelyfoldi vasitvonalak mind a mai napig egy befejezetlen halézat képét
mutatjdk. A helyi k6zosségek altal megkezdett vasitvonalak zsakutcaban végzdd-
nek, folytatasukra nem volt elegend6 pénz, az allam nem tdmogatta. A magyar
allam altal kiépitett székely korvasut ugyan Osszekototte a székely varmegyéket,
telepiiléseket, de kisebb szakaszokban épiilt ki, nagy id6k6zokkel és nagy keriilgvel.
A székely korvasit nem oldotta meg a térség infrastrukturalis problémait.

A székely varmegyék, a kozmiivel6dési, gazdasagi egyesiiletek, intézmények,
az orszaggytlési képvisel6k szamtalan vasutvonal-tervet dolgoztak ki. Tébb alka-
lommal kérték a kormdanyt a hidnyzé palyak kiépitésére. Leginkabb a Székely-
udvarhely-Csikszereda, illetve a Marosvasarhely-Székelyudvarhely-Sepsiszent-
gyorgy-Bodza-szoros-romén hatdr kozotti vonalak kiépitését siirgették. A kor-
many azonban folyamatosan halasztotta a nagyobb pénziosszeget felemészto
székelyfoldi vonalak kiépitését. A helyi kozosségek azonban a nehéz hegyipalyak
kiépitését allami segitség nélkiil nem tudtdk megvaldsitani. A Hargita hegyldanc
attorhetetlen falként magasodott a székely vasutvonal-tervek el6tt. A székelyfoldi
vasut épitéstorténete 1915-ben véget ért. Az 1941-1942-ben a masodik vilaghabort
idején megépiilt Szeretfalva-Déda vasutvonal a székely korvasut kiegészits része,
de nem tartozik a szigoruan vett székelyfoldi vasuthédlézathoz. A gazdasagi és a
torténelmi sziikséglet hozta létre, hogy megteremtédjon a vasiti forgalom Eszak-
Erdély és Székelyfold kozott.

A székely vonalak épitéstorténetének bemutatdsa mellett a konyv hangsilyt
fektetett a vasutfejlesztés gazdasagi és tarsadalmi kihatasaira. A vasut épitése volt
az els6é olyan tékeerds kapitalista vallalkozéds, amely kozvetve vagy kozvetleniil
érintette a helyi tarsadalom minden tagjat. A telepiilésekre érkezé mérnokok,
vallalkozok, tigynokok, munkasok aradata felboritotta a helységek megszokott
mindennapi életét. A vasutvonal atalakitotta a tajat és a telepiiléseket. A vasuti
palyaudvar épitkezési forméajaval, berendezésével, szolgaltatasaival egyfajta civili-
zaciés mintat is sugarzott. Marosvasarhely, részben a vasutnak készonhet6en,
Erdély egyik legjelentGsebb gazdasagi és kozigazgatasi kozpontja lett. Csikszereda
fejlédésében szintén fontos szerepet tolt be a vasiut és a palyaudvar. A varos
ténylegesen a varmegye kozpontjava valt és varosias format kezdett 6lteni. Mas
varosoknal azonban, mint Székelyudvarhely vagy Kézdivasarhely, a végallomasi
szerepkor behatarolta a fejlédési lehetGségeket.

A vasit elérhet6 kozelségbe hozta Székelyfoldet az orszdg tobbi részéhez. A
Baross Géabor éltal bevezetett zéonatarifanak koszonhet6en millidk utaztak vonattal.
A kis székely telepiilések lakossaga is megengedhette maganak, hogy kozeli vagy
tavoli utazasaira a vasit kényelmét és biztonsagat hasznalja. A székely telepiilések
bekapcsolédtak az orszag gazdasagi vérkeringésébe. A régid, igaz, hogy féként

281



mez6gazdasagi és fatermékkel, de jelen volt az orszag aruforgalmaban és egyes
termékei, mint példaul a tojas, gylimoéles, fiirészaru Eurépa tavoli vidékeire is
eljutottak.

A vasutnak készonhet6en megszlint a székely fiirdék egy részének elszigetelt-
sége, a helyi kispolgarok és a romén arisztokracia mellett az orszag tavoli részeir6l
is érkeztek fiirdévendégek El6patakra, Borszékre, Tusnadra vagy Szovatara. A
hires székelyfoldi borviz a vastutnak koszonhetéen eljutott Kozép-Eurépa nagyobb
varosaiba.

A befejezetlen székelyfoldi vasuthalézat legnagyobb hidnyossiga, hogy nem
tudta betélteni azt a gazdasagi integralé szerepet, amit neki szantak. A székely
varmegyék nem egymassal keriiltek szorosabb gazdasagi kapcsolatba, hanem
valamelyik masik erdélyi varmegyével. A vasut ugyan elGsegitette Székelyfold
modernizacidjat, de a vonalhdlézat hidnyossdgai, az el6nytelen csatlakozas és
menetrend a térség periférikus helyzetét tovabb konzervalta. Székelyfold bels6
gazdasagi kapcsolatainak megerdsitésében a kozuti forgalom késébbi moderni-
zalasa, majd a gépkocsiforgalom megjelenése sietett a vasut segitségére.
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Forrasok és szakirodalom

I. Levéltari forrasok:

Magyar Orszagos Levéltar (MOL), Budapest

Minisztertandcsi jegyzokonyvek (1867-1944) K 27 - 1867. julius 12.

Beliigyminisztérium K 150 Altalanos iratok

Foldmiivelési, Ipar és Kereskedelemi Minisztérium K 167. Eln6ki osztaly 1. doboz.

Kozmunka és Kozlekedési Minisztérium: K 173. 49 csomd, 50 csomd, 73 csomod, 87 csomo,
477 csomd, 935 csomo.

Kereskedelmi Minisztérium: K 229. 94 csom6, 176 csomd, 177 csomd, 316 csomod,

317 csomd, 509 csomd, 626 csomo, 627 csomd, 800 csomd, 809 csomod.

K 246. 15 csomd, 74 csomo, 218 csomo.

Magyar Allamvasutak Igazgatésdganak iratai:

7 1524 MAV bizalmas iratok 2. doboz

Z 1527 Helyi érdeki vasutak iratai 30. doboz

Budapest Févarosi Levéltar (BFL) Budapest
Budapest Kirdlyi Torvényszék peres iratai. VII. 2. C.
Gdszner Béla kozjegyzo iratai. VII-173.

Tokaji Nagy Lajos kozjegyz6 iratai. VII-183.

Arhivele Nationale Directia Judeteana Cluj, (ANDJC) (Roman Orszagos Levéltar Kolozs
Megyei Kirendeltsége)

Construirea caii ferate Oradea-Cluj-Brasov. (Nagyvdarad-Kolozsvdr-Brassé vasutvonal épi-
tése) 1848-1869. 1/3.

Arhivele Nationale Directia Judeteana Covasna (ANDJC) (Roméan Orszagos Levéltar
Kovaszna Megyei Kirendeltsége)

Prefectura Judetului Trei Scaune (PJTS) Hdaromszék varmegye Fond 9. Nr. Inv. 1. dosar 1-9

Arhivele Nationale Directia Judeteana Harghita (ANDJH) (Romén Orszagos Levéltar
Hargita Megyei Kirendeltség)

Prefectura Judetului Odorhei (PJO) (Udvarhely vairmegye iratai) Fond 43.

Nr. Inv. 166.

Arhivele National Directia Judeteana Mures (ANDJM) (Roman Orszagos Levéltar Maros
Megyei Kirendeltség)

Colectia documente filiala Mures (Gyijtemények és Oklevelek) 1506-1978. Fond 4. Nr. Inv.
318.
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Primaria municipiului Targu-Mures (PMTM) (Marosvdsdrhely vdros iratai) Fond 9. Nr. Inv.
107.

Scaunul Mures (SM) (Marosszék Hivatalos iratok) Fond 23. Nr. Inv. 136.

Prefectura Judetului Tirnava Mica (PJTM) (Kis-Kiikillo vdrmegye féispani iratok.)
1876-1918. Fond. 73. Nr. Inv. 335.

Primaria Targu-Mures. Acte Technice (PTM-AT) (Technikai iratok) 1898-1914.

Fond 9. Nr. Inv. 109.

II. Sajté

A vasutépitkezések és az azt kovetd évek lapszamait néztem at a felhasznélt
sajté esetében. A sajtétermékek egy részénél, ahol a cimiikbél ez nem deriil ki,
megjelenésiik helye zardjelben lathato:

Brasso

Csiki Lapok

Ellenzék (Kolozsvar)

Erdély (Marosvasarhely)
Gyergyoi Hirlap

Gyergyo

Kelet (Kolozsvar)

Kiskiikiillo (Dicsészentmarton)
Kolozsvar

Kolozsvari Kozlony

Koézérdek (Marosvasarhely)
Maroshévizi Hirlap

Maros-Torda (Marosvasarhely)
Marosvidék (Marosvasarhely)
Magyar Mérnék és Epités Egylet Kozlonye (Budapest)
Magyar Polgar (Kolozsvar)
Nemere (Brassd, Sepsiszentgyorgy)
Pesti Naplo

Székelység (Marosvasarhely)
Székely Hirlap (Marosvasarhely)
Székelyfold (Marosvasarhely)
Székely Lapok (Marosvasarhely)
Székely Naplo (Marosvasarhely)
Székely Nemzet (Sepsiszentgyorgy)
Székely Nép (Marosvasarhely)
Székely Ujsdg (Kézdivasarhely)
Székelyfold (Kézdivasarhely)
Székelyudvarhely

Udvarhely

Udvarhelyi Hirado

Vasdrnap (Marosvasarhely)
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Vasut (Budapest)
Vasuiti és Hajozdsi Hetilap (Budapest)
Vasuti és Kozlekedési Kozlony (Budapest)

II1. Nyomtatott forraskiadvanyok:

A Brassoi Kereskedelmi és Iparkamara jelentése keriiletének kézgazdasagi viszonyairdl az
1890-ik évben. Brasso, 1891, Brass6i Kereskedelmi és Iparkamara.

Daniel Gabor: Udvarhelyszéki vdltozasok 1861-1898. 1. kétet. Udvarhelyszéki események.
1861-1874. II. kétet. Udvarhely megyei események. 1875-1898. Kézirat. A
székelyudvarhelyi Haaz Rezs6é Muzeum tulajdondban.

Edvi Illés Sandor: A magyar kirdlyi dllamvasutak és tizemiikben lévé helyi érdekii vasutak
druforgalmi viszonyai. (Kereskedelmi monogrdfia) 1-11. kot. Budapest, 1896, M. Kir.
Allamvasutak.

Az Elsé székely vasiit tervezetének ismertetése. Székelyudvarhely, 1885, k.n.

Emlékirat a keleti vasutnak csatlakozdsi pontjara nézve. Pest, 1870, k.n.

Emlékirat a tervezett Mdramarossziget-Brassoi vastitvonal tdargydaban. Pest, 1871, Pesti
Konyvnyomda-Részvény-Tarsulat.

Emlékirat kozutaink dllapotdrol. Budapest, 1903, Kiadta a Kereskedelemiigyi M. Kir.
Minisztérium.

Erdély etnikai és felekezeti statisztikdja. 1. Kovdszna, Hargita és Maros megye. Népszdmldldsi
adatok 1850-1992 kizitt. (6sszeallitotta: Varga E. Arpad) Budapest-Csikszereda,
1998, Pro-Print Konyvkiado.

A hazai kézmunka és kozlekedési iigyek torténete és fejlodése. (szerk. Dékany Mihaly)
Budapest, 1885, K6zmunka- és Kozlekedési Minisztérium.

Jelentés a marosvdsdrhelyt kereskedelmi és iparkamara keriiletének 1910. évi kézgazdasdagi
viszonyairol. Marosvasarhely, 1911, Marosvasarhelyi Kereskedelmi és Iparkamara.

Kalauzok kézikonyve. (6sszedllitotta Vaczy Istvan) Kolozsvar, 1894, k.n.

Kiskiikiillévolgyi Helyi Erdekii Részvény-Tdrsasdg II. évi jelentése az 1899-iki iizletévrdl.
Budapest, 1900, k.n.

Magyar Kirdlyi Allamvasutak 1888. évi iizleti és forgalmi eredményei. Budapest, 1889,
Hornyaszky Viktor Kényvnyomdaja. (MAV 1889.)

Magyar Kirdlyi Allamvasutak 1889. évi iizleti és forgalmi eredményei. Budapest, 1890, Pesti
Kényvnyomda-Részvény-Tarsasag. (MAV 1890.)

Magyar Kirdlyi Allamvasutak 1890. évi iizleti és forgalmi eredményei. Budapest, 1891, Pesti
Koényvnyomda-Részvény-Tarsasag. (MAV 1891.)

Magyar Kirdlyi Allamvasutak 1891. évi iizleti és forgalmi eredményei. Budapest, 1892, Pesti
Konyvnyomda-Részvény-Tarsasag. (MAV 1892.)

Magyar Kirdlyi Allamvasutak 1892. évi iizleti és forgalmi eredményei. Budapest, 1893, Pesti
Kényvnyomda-Részvény-Tarsasag. (MAV 1893.)

Magyar Kirdlyi Allamvasutak 1893. évi iizleti és forgalmi eredményei. Budapest, 1894, Pesti
Kényvnyomda-Részvény-Tarsasag. (MAV 1894.)

Magyar Kirdlyi Allamvasutak 1894. évi iizleti és forgalmi eredményei. Budapest, 1895, Pallas
Részvénytarsasag Nyomdaja. (MAV 1895.)

Magyar Kirdlyi Allamvasutak 1895. éui iizleti és forgalmi eredményei. Budapest, 1896, Pallas
Részvénytarsasag Nyomdaja. (MAV 1896.)
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Magyar Kirdlyi Allamvasutak 1896. évi iizleti és forgalmi eredményei. Budapest, 1897, Pallas
Részvénytarsasag Nyomdaja. (MAV 1897.)

Magyar Kirdlyi Allamvasutak 1898. évi iizleti és forgalmi eredményei. Budapest, 1899, Pallas
Részvénytarsasag Nyomdaja. (MAV 1899.)

Magyar Kirdlyi Allamvasutak 1899. évi iizleti és forgalmi eredményei. Budapest, 1900, Pallas
Részvénytarsasig Nyomdaja. (MAV 1900.)

Magyar Kirdlyi Allamvasutak 1900. évi iizleti és forgalmi eredményei. Budapest, 1901, Pallas
Részvénytarsasag Nyomdaja. (MAV 1901.)

Magyar Kirdlyi Allamvasutak 1901. évi iizleti és forgalmi eredményei. Budapest, 1902, Pallas
Részvénytarsasag Nyomdaja. (MAV 1902.)

Magyar Kirdlyi Allamvasutak 1902. évi iizleti és forgalmi eredményei. Budapest, 1903, Pallas
Részvénytarsasag Nyomdaja. (MAV 1903.)

Magyar Kirdlyi Allamvasutak 1903. évi dllapota és iizleti eredményei. Budapest, 1904, Pallas
Részvénytarsasag Nyomdaja. (MAV 1904.)

Magyar Kirdlyi Allamvasutak 1904. évi dllapota és iizleti eredményei. Budapest, 1905, Pallas
Részvénytarsasag Nyomdaja. (MAV 1905.)

Magyar Kirdlyi Allamvasutak 1905. évi dllapota és iizleti eredményei. Budapest, 1906, Pallas
Részvénytarsasag Nyomdaja. (MAV 1906.)

Magyar Kirdlyi Allamvasutak 1906. évi dllapota és iizleti eredményei. Budapest, 1907, Pallas
Részvénytarsasag Nyomdaja. (MAV 1907.)

Magyar Kirdlyi Allamvasutak 1907. évi dllapota és iizleti eredményei. Budapest, 1908, Pallas
Részvénytarsasag Nyomdaja. (MAV 1908.)

Magyar Kirdlyi Allamvasutak 1908. évi dllapota és iizleti eredményei. Budapest, 1909, Pallas
Részvénytarsasag Nyomdaja. (MAV 1909.)

Magyar Kirdlyi Allamvasutak 1909. évi dllapota és iizleti eredményei. Budapest, 1910, Pallas
Részvénytarsasag Nyomdaja. (MAV 1910.)

Magyar Kirdlyi Allamvasutak 1910. évi dllapota és iizleti eredményei. Budapest, 1911, Pallas
Részvénytarsasag Nyomdaja. (MAV 1911.)

Magyar Kirdlyi Allamvasutak 1911. évi dllapota és iizleti eredményei. Budapest, 1912, Pallas
Részvénytarsasag Nyomdaja. (MAV 1912.)

Magyar Kirdlyi Allamvasutak 1912. évi dllapota és iizleti eredményei. Budapest, 1913, Pallas
Részvénytarsasag Nyomdaja. (MAV 1913.)

Magyar Kirdlyi Allamvasutak 1913. évi dllapota és iizleti eredményei. Budapest, 1914, Pallas
Részvénytarsasag Nyomdaja. (MAV 1914.)

Magyar Kirdlyi Allamvasutak. Fiiggelék az 1914/1915 szamaddsi év tizletjelentéséhez. Buda-
pest, 1916, Pallas Részvénytarsasag Nyomdaja. (MAV 1916.)

Magyar Kirdlyi Allamvasutak dllapota és iizleti eredményei az 1915/1916-iki szamaddsi évben.
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Vay Miklés (br.)
Vécsei Andras

Végh Ferencz
Venczel Jozsef
Vofkori Gyorgy
Voros Laszlo

Voros Tibor
Waldegg, Heusinger von
Waring, Charles
Wass Samuel (gr.)
Watt, James
Wattmann Lajos (br.)
Weldin Vilmos
Wellenreiter Gyorgy
Werczberger Péter
Wiener Emil
Winger, ?

Wohl Janka
Wiillerstorf-Urbair, Bernhardt Freiherr
von

Wuth Lipot
Zakarias Istvan
Zarandi Knopler Elek
Zathureczky Gyula
Zelovich Kornél
Zepeczaner Jend
Zichy Edmund
Zichy Ferenc

Zichy Odén
Zielinski Szilard
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Intézménymutato

Alfalui Faipari Részvénytarsasag
Angol-Osztrak Bank

Bécsi Landerbank és Wiener Bankverein
bankhaz

Belligyminisztérium

Biasini gyorsutazasi intézet
Bischoffsheim és Hirsch bankhéz
Brass6-Haromszék Helyi Erdeki Vasutak
(HEV) Részvénytarsasag
Brass6-Haromszéki Vasuti Osztalyvezets-
ség

Brasso6i Banya- és Huta Egyesiilet
Brassé6i Kereskedelmi és Iparkamara
Budapest Févaros Levéltar

Budapesti Krolupper Jozsef Részvénytar-
sasag

Budapesti Takarékpénztar

Creditanstalt fiir Handel und Gewerbe
Cs. Kir. Szabadalmazott Osztrak Allam-
vaspalya Tarsasag

Csiki Vasutépitkezési és Elelmezési Rész-
vénytarsasag

Csikszépvizi épitési feliigyel6ség
Csikszeredai vasuti osztalymérnokség
Déli Vasuttarsasag

Délkeleti Allamvastt

Deutsch-Kohner cég

DicsGszentmartoni vasuti osztalymérnok-
ség

Didsgyéri Vas és Acélgyar

E. Gross és Tarsai bécsi bank
Eisenbahn-Rentenbank (Vasuti Hitel
Bank)

Els6 Erdélyi Bank, Brasso

Elsé Erdélyi Gyermekjaték és
Fadiszmtigyar

Els6 Erdélyi Vasuttarsasag

Els6 Magyar Gécsorszagi Vasuttarsasag
Els6 Szaszrégeni Tutajkeresked6 Tarsasag
Els6 Székely Szovogyar Részvénytarsasag
Erdélyi Kereskedelmi és hitelbank
Foldmivelésiigyi Minisztérium

Foldmivelésiigyi-, Ipar- és Kereskedelmi
Minisztérium

Franco-Magyar Bank

Franco-Osztrak Bank

Frankfurti Erlanger und S6hne Bank
Frankfurti Gebrider Sulzbach Bank
Ganz és Tarsa budapesti cég

Gross A. Bischof bécsi vallalkozo cég
Gyergyoéalfalusi kozbirtokossag
Gyergyo6szentmiklési Erdéipari Részvény-
tarsasag

Gyergyo6szentmikldsi vasuti osztalymér-
nokség

Gyulafehérvar-Zalatna HEV Rt
Hataron Tali Magyar Osztondijtandcs
Héjjasfalva-Székelyudvarhely helyi érde-
ki vastut (HEV) részvénytarsasag
Kassa-Oderberg Vasuttarsasag
Kereskedelmi Bank, Budapest
Kereskedelmi Minisztérium

Kirner és Tarsa els6 budapesti csavargyar
Kis-Kiikiillg-volgyi helyi érdeki vasuti
(HEV) részvénytarsasig
Kis-Kiikiill6-volgyi Vasuti Végrehajté Bi-
zottsag

Kohner Adolf és Fia cég

Kolozsvari Kereskedelmi és Iparkamara
Kozlekedési Muzeum Adattara
Kézmunka és Kozlekedési Minisztérium
Kramer J. Bankhéaz, Budapest

Laczko és Popper budapesti bankhaz
Lomas cég

Lomaési Erdéipari Részvénytarsasag
Magyar Agrar és Jaradék Bank

Magyar Bank és Takarékpénztar
Magyar Belga Fémipargyar Részvénytarsa-
sag

Magyar Epité Részvénytarsulat

Magyar Eszaki Vastttarsasag

Magyar Eszakkeleti Vasuttarsasag
Magyar Foldtani Téarsulat

Magyar Keleti Vasut Részvénytarsasag
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Magyar Kiralyi Allamvasutak (MAV)
Magyar Kiralyi Vasutépitészeti Igazgato-
sag

Magyar Kozépponti Vasuttarsasag
Magyar Koztarsasag Oktatasi Minisztéri-
um

Magyar Leszamitolé és Pénzvalt6 Bank
Magyar Mérnék és Epitész Egylet
Magyar Nyugati Vasuttarsasag

Magyar Orszagos Kozponti Takarékpénz-
tar, Budapest

Magyar Orszagos Levéltar

Magyar Tudoméanyos Akadémia
Magyarorszagi helytartotanacs

Mahrer Bené és Tarsa cég

Maros Tutaj Kereskedelmi Részvénytarsa-
sag

Marosi tutajozast elémozdité tarsasag
Marosludas-Besztercei HEV Rt.
Maros-Torda Helyi Erdeki Vasut Epitési
Kirendeltség

Maros-Torda Helyi Erdekii Vasit Rész-
vénytarsasag

Marostordai Helyi Erdekd Vasut Osztaly-
mérnokség

Marosvasarhelyi fa- és fémipariskola
Marosvasarhelyi Kereskedelmi és Iparka-
mara

Marosvasarhelyi MAV osztalymérnokség
Marosvasarhelyi Székelyfoldi Iparmizeum.
Marosvasarhelyi Tojaskiviteli Tarsasag
Marosvasarhely-Szaszrégen helyi érdekl
vasit (HEV)

Marosvolgyi Fakitermel6 Részvénytarsasag
Maros-volgyi Fakitermel6 Részvénytarsa-
sag

MAV Hivatalnoki és Szolgai Nyugdijintéze-
te

MAV Kolozsvéri Uzletvezetdsége

MAV Kozponti Irattar

MAV Palyaorvosi Szolgalata
Nagyvarad-Brassoi Vasuttarsasag
Nemzeti Munkapart
Oravica-Németbogsani-Resicabanya HEV
Rt.
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Orszagos Magyar Gazdasagi Egyesiilet
(OMGE)

Osztrék Allami Vasuttéarsasag

Pénziigyi Minisztérium

Pesti Hazai Els6 Takarékpénztar, Buda-
pest

Pesti Magyar Altalanos Hitelbank

Pesti Magyar Kereskedelmi Bank

Romai Katolikus Status

Romaén vasuttarsasag (CFR)

Rothschild bankhéz

Segesvari vasuti osztdlymérnokség
Sepsiszentgyorgyi Betegsegélyz6 Pénztar
Société Général Bank

Szabad Lombard-velencei és Kozép-olaszor-
szagi Vaspalyatarsulat

Szabadelvi Part

Szamosvolgyi helyi érdekii részvénytarsa-
sag

Székely Egyleti Els6 Takarékpénztar,
Székelyudvarhely

Székely Miivelodési és Gazdasagi Egylet
Székely Tarsasagok Szovetsége

Székely Vasutak Sepsiszentgyorgy-Csik-
szeredai vonalanak Epitési Févallalata
Székelyudvarhelyi ké- és agyag ipariskola
Székpataki Erdéipari Részvénytarsasag
Szilagysagi HEV Rt.

Temesvar-Modosi HEV Rt.
Temesvar-Nagyszentmiklés HEV Rt.
Tiszavidéki Vasuttarsasag
Udvarhelymegyei Takarékpénztar,
Székelyudvarhely

Vasuti és Hajozasi Fofeliigyel6ség
Vastti Tisztképz6 Tanfolyam
Vereinsbank

Waring Brothers és Eckersley cég
Zentral Direktion fiir Eisenbahnbauen



305



Abrudbanya
Agostonfalva
Ajnad
Akosfalva
Alsékapolna
Alsdkaracsonyfalva
Alsoérakos
Als6tomos
Alvinc

Apaéca
Apahida

Arad
Aranyosgyéres
Arapatak
Backamadaras
Bécsfalu

Baja
Balanbéanya
Balatonszentgyorgy
Balazsfalva
Bénffyhaza
Banffyhunyad
Baratka
Baratos

Barot

Bécs
Bécsujhely
Békas
Belényes
Bereck

Berlin
Berzence
Beszterce
Bethlen
Bethlenfalva
Bethlenkeresztur
Bibarcfalva
Bikafalva
Bikszad
Bodvaj
Bodzafordulé
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Helynévmutato

Bogoz

Boka
Bonyha
Bord

Bordos
Borgéprund
Borsany
Borszék
Bo6zod
Brasso
Braila
Blleclav
Brno

Brod
Bruxelles
Budafok
Budapest
Budweis
Bukarest
Biikszad
Bustyahaza
Buzahaza
Buzau

Calais
Campina
Cegléd
Cernavoda
Cernauti
Comanesti
Constanta
Craiova
Csakovar
Csapéradnot
Csemé
Csernatfalu
Csikfalva
Csikkarcfalva
Csikrakos
Csikszentdomokos
Csikszentmihaly
Csikszentsimon



Csikszépviz
Csikszereda
Csokfalva
Csongrad

Danos
Darlington
Debrecen

Déda

Dedrad
Deményhaza
Derestye-Hétfalu
Dés

Désakna
Detrek6szentmiklés
Déva
Dicsészentmarton
Ditré

Egeres

El6patak
Erdészentgyorgy
Eresztevény
Erked
Erzsébetvaros
Eszék
Esztergom

Fajsz

Farago

Fekete
Feketehalom
Fels6idecs
Fels6l6vo
Fels66r
Fels6siménfalva (lasd Székelyudvarhely)
Felvinc

Fenyéd
Fintahaza
Fiume

Focsani

Fogaras

Foldvar
Folyfalva
Frankfurt
Franzensbad
Fiile
Fiilopszallas
Fiirth

Gacs

Galac

Galocas

Gelence

Gerend
Gernyeszeg
Giurgiu

Gloggnitz
Godemesterhaza
Gorgényfancsal
Gorgénykasva
Gorgénylibanfalva
Gorgényoroszfalu
Gorgényoroszhaza
Gorgénysoakna
Gorgényszentimre
Grafenbergen
Graz
Gyergyoéalfalu
Gyergyo6szentmiklos
Gyergyoujfalu
Gyimes
Gyimesbiikk
Gyimesfels6lok
Gyimeskozéplok
Gyo6r

Gyula

Gyulafalva
Gyulafehérvar
Hadrév

Hamburg
Hargitafiirdé
Hatszeg

Hatvan
Héjjasfalva
Herbustelep
Hidvég

Homoréd
Homorédbene
Homoradfiirdé
Homorédszentmarton
Homorddszentpal
Hossztaszé
Hosszufalu
Idecsfiirdé
Illyefalva
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Ilva

Imecsfalva
Ipoly

Istentava

Ivo

Jalna
Jobbagyfalva
Kaca
Kadicsfalva
Kaposvar
Karansebes
Karlsbad
Karolyvaros
Kassa
Kaszonjakabfalva
Katzeldorfs
Kecskemét
Kelecel
Keresztényfalva
Keresztényfalva
Kerlés
Kézdik6var
Kézdiszentlélek
Kézdivasarhely
Kibéd

Kilyén
Kirulyfiirdé
Kisiklod
Kiskapus
Kissarmas
Kébanya
Koéhalom
Kokos
Kolozskara
Kolozsnagyida
Kolozsvar
Koméarom
Komlod
Kommandé
Konstantinapoly (Isztambul)
Kopec
Ko6rmend
Korond
Koronka

Koros
Korosmezd
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Kortvefaja
Koszvényes
Kovaszna
Krakko
Kutyfalva
Laposnya
Lekence
Lemberg
Lengyelfalva
Liban

Liebling

Linz

Lipcse
Liverpool
Lérincfalva
Losonc

Lévész

Lugos
Lundenburg
Lupény
Madaras
Madéfalva
Magyarbenye
Magyarfalu
Magyarhermany
Magyaro
Magyarés
Mainz
Majna-Frankfurt
Malnas
Manchester
Manheim
Maramarossziget
Marchegg
Maréfalva
Marienbad
Maroshéviz
Maroskeresztur
Marosludas
Marosnyire (Marosfé)
Marosoroszfalu
Marosuijvar
Marosvasarhely
Marosvécs
Maresti
Mechelen



Medgyes
Meggyesfalva
Mez6akna
Mezéband
Mezébergenye
Mezébodon
Mezébgerebenes
Mezbhegyes
Mezbhegyes
Mezékapus
Mezékiralyfalva
Mezémadaras
Mezéméhes
Mezépagocsa
Mezoériics
Mezosalyi
Mez6ésamsond

Mez6szentmarton

Mezétar
Mikoujfalu
Miskole

Mocs

Mogyoros
Mohacs

Morva
Muraszombat
Miirzzuschlag
Nadas
Nagybacon
Nagybanya
Nagyberezne
Nagy-Borosnyo
Nagydiszn6d
Nagyenyed
Nagygalambfalva
Nagynyulas
Nagyszeben
Nagyszénas
Nagyszentmiklos
Nagyszombat
Nagytapolcsanyi
Nagyteremi
Nagyvarad
Naszod

Nehoiu

New York

Niirnberg
Nyaradkoszvényes
Nyéaradremete
Nyaradszentlaszlo
Nyéradszereda
Nyaradté
Nyiregyhaza
Obecse
Ojtozi-szoros
Olahbiikkos
Oléhfalu
Olahkaracsonyfalva
Oltszem

Onest
ériszentpéter
Oroszfija
Orsova
Palanka
Palotailva
Panad

Papolcz

Parajd

Parizs

Pava

Pécs

Pest

Petele
Petrozsény
Piatra-Neamt
Piski

Pitesti

Poltar
Pozsony

Praga
Prazsmar
Predeal
Piispokladany
Pusztakamaras
Radnétfdjan
Rakamaz
Ratosnya
Resinar

Rév

Roman
Rozsnyo

Ruse
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Saazba (Zatec)
Saint Germain
Salgétarjan
Salgétarjan
Saromberke
Segesvar
Sepsibodok
Sepsiszentgyorgy
Sinaia
Somogyszob
Sopron
Soroksar
Sésmez6
Sovarad

Soveia
Steinbriick
Stockton
Suceava
Szabadka
Szabéd

Szajol

Szakadat
Szalard

Szamos
Szancsal
Szarazpatak
Szarhegy
Szarvas
Szaszhermany
Széaszorményes
Szaszrégen
Szaszsebes
Szaszvolgy
Szatmarnémet
Szeged
Szejke-fiird6
Székelyderzs
Székelykeresztiur
Székelykocsard
Székelytompa
Székelyudvarhely
Szentagota
Szentgerice
Szentharomsag
Szentkeresztbanya

Szépvizszentmihaly
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Szerencs
Szeretfalva
Szeret-volgy
Szigetvar
Szilagysomlyd
Szin6banya
Sziszek
Szolnok

Szombatfalva (lasd Székelyudvarhely)

Szovata

Szovatafiirdé (lasd Szovata)

Szpin

Sztana
Talmacs
Tarcsa
Targu-Jiu
Targu-Ocna
Tatarlaka
Teke
Tekerépatak
Temesvar
Teplicze
Térrét

Tisita
Tolgyes
T6mos-szoros
Topanfalva
Torda

Torja

T6vis
Trencsén
Trieszt
Tiirkos
Turnu Severin
Tusnad
Ujgradiska
Ujpest
Ujszony
Ungvar
Uzdiszentpéter
Uzon

Uzsok

Vac
Vajdahunyad
Vamosgalfalva
Varadolaszi



Varhegy
Varlaam
Varna
Vasarosnamény
Vasko6h
Vaslab
Vercierova
Veszprém
Villany
Vinkovcze
Viragos volgy
Volkan
Volkensdorf
Vorostorony
Vulkén-szoros
Zabola
Zabola
Zagrab
Zékany
Zalalovo
Zernyest
Zetelaka
Zilah
Zimony
Zohor
Zombor
Zsebely
Zsib6

Zsidva
Zsobok
Zsogod
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Iron Coach and Engine Steam.
The History of Railways in Seklerland.

Székelyland used to be one of the peripheries of the country, no matter whether
you looked at it from Vienna or Budapest. Unfortunately, nothing changed until
today, even if one looks at it from Bucharest already. The backwardness of
infrastructure is still the most important grievance of the region. And the condition
of the transportation network reflects the social and economic situation of the
area. The aim of the project is to answer the following questions: why was the
Székelyland the last to join the Hungarian railway system? Why were Székely
railway lines built only in small sections separated by significant intervals of time?
Who recognised the necessity of the railways and set about to construct the local
railroad lines? When and why did the state join the regional effort? What hindered
the development of an organic Székely railway system that could have given a
real impulse to regional economic and social progress? What was the role of the
state in the development of the region’s infrastructure? Did the construction of
the railway enhance the economic and social modernisation of the area? Did it
influence the progress of the Székely towns?

The project, by presenting the Golden Age of railroad construction and the
debates around the main Transylvanian railway line, presents the history of
around one hundred years. But the in-depth investigation is limited to the period
between 1868-1915. This is justified by the fact that the building of the Hungarian
Eastern Railway was started in 1868. One of its sidelines touched the Székelyland,
and traffic started on the last Székely line in 1915. The research focuses on the
Székelyland and the neighbouring counties, and treats only in passing Hungary,
the Romanian Kingdom and the other Transylvanian regions. Consequently, the
research is limited to the four local lines, the Székely circular line, and the narrow
gauge suburban rail in Maros-Torda county built in the counties Csik, Haromszék,
Maros-Torda, Udvarhely, Brassé and Kis-Kiikiillg.

The first chapter presents the literature dedicated to the history of railway
transportation, particularly the Székely one. Those interested in the history of
this subject will find here an overview of both the monographs and the archival
sources treating it.

The second chapter discusses the beginnings of railway transportation both in
a European, and a narrower Hungarian context. This is followed by the
presentation of the Transylvanian situation, the history of the construction of the
Hungarian Eastern Railway, and the financial manoeuvres behind it.*

4 The Hungarian Eastern Railway network consisted of the following segments: Nagyvarad-Ko-
lozsvar-Székelykocsard-Tovis-Segesvar-Brassé was the main line, while Tovis-Gyulafehér-
var, Kiskapus-Nagyszeben and Székelykocsard-Marosvasarhely were the sidelines.
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The third chapter offers an overview of Székelyland’s economic and social
conditions, of the Hungarian governments’ railroad policy, and of the history of
railway building in the area. The region did not present any products, cities,
strategically significant places that could have been important for the national
economy, pushing thus the railroad lines toward it. The railway, with a West-East
orientation, encountered both technical and financial obstacles in the hills of the
Transylvanian Plain, the watersheds of the Székely rivers, and the Hargita
mountain. The main line was build along the major rivers and they tried to include
into the network areas rich in mineral resources, large cities like Kolozsvar or
Brass6, and Saxon towns from Southern Transylvania. The Hungarian Eastern
Railway, which became Transylvania’s main line, touched only the Western and
the South-Western edge of the Székelyland. Consequently, what the region could
hope for, was only the construction of sidelines.

The history of railroad construction in the Székelyland can be divided into
three phases. The first, between 1868-1873, was the period of the Hungarian
Eastern Railway, when the tracks reached the Western, respectively the South-
Western borders of Székelyland, influencing thus the economic and social
development of the region.

The second, decisive period was between 1886-1898. Two laws (XXXI/1880
and IV/1888) constituted the basis for the construction and operation of suburban
rails according to local interests. All four suburban rails that were built are in
river valleys: Marosvasarhely-Szaszrégen in the Maros valley,
Héjjasfalva-Székelyudvarhely in the Nagy-Kiikiillé valley, Brass6-Sepsiszent-
gyorgy-Kézdivasarhely in the valley of the Olt and Feketeiigy, and
Balazsfalva-Dics6szentmarton-Sévarad in the valley of the Kis-Kiikiills.

The Hungarian state was obliged to take part in the construction of the region’s
railways by the international treaty signed with Romania in 1891, concerning the
creation of two new terminals. Between 1895-1897, with the supervision of the
state, the first segment of the Székely circular line - Sepsiszentgyorgy-Csiksze-
reda-Gyimes - was built near the border on a difficult, mountainous terrain. The
appearance of the state as a contractor influenced the direction of the Székely
main line and the structure of the region’s railroad network.

The third and last period was between 1904-1915, when the line connecting
Szaszrégen-Déda-Gyergydszentmiklos-Madéfalva was finished; the suburban
rails in the Kis-Kiikiill6 valley and in Haromszék county were augmented with
two smaller lines; and the narrow gauge suburban rail in Maros-Torda was
completed.

The last chapter analyses the social, economic, and cultural impact of the
railway. It presents the financial institutions supporting the construction of the
suburban rails, and later of the joint-stock companies supporting them; who were
the contractors, the subcontractors, and the workers. The sources from the
archives and the press show the challenges faced by the law enforcement, the
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problems concerning public health, food supply, the anxieties of the local
population, their relationship to the several thousand alien contractors, workers
who arrived into their village. A special subchapter investigates the morphological
influence of the railway stations on the development of Székely towns. The
progress in the transport of goods and passengers is presented, as well as the
impact of the railway on the development of health resorts in Székelyland. The
book is an interdisciplinary work with references to the history of transportation,
technology, lifestyle, and urban geography.

314



Car de fier si abur de locomotiva.
Istoria cailor ferate din Secuime (1868-1915)

Tinutul Secuiesc - privit ori din Viena, ori din Budapesta in perioada Monarhiei
Austro-Ungare - era o regiune periferica a tarii, iar aceasta situatie s-a conservat
din pacate pana in zilele noastre privit chiar dinspre Bucuresti.

Subdezvoltarea infrastructurii reprezintd cea mai mare problema a regiunii si
in zilele noastre. Situatia retelei de circulatie poate fi consideratd o oarecare
oglindé a situatiei economico-sociale a regiunii.

Prin cercetarile mele as dori s& dau raspuns la cateva intrebari: De ce Tinutul
Secuiesc a aderat ultimul la reteaua ungard de cai ferate? De ce liniile de cai
ferate secuiesti s-au construit numai pe tronsoane mici si indepéartate considerabil
in timp unul de celélalt? Cine au fost cei care si-au dat seama de necesitatea cailor
ferate si au intreprins construirea liniilor de circulatie locala? Cand si de ce s-a
implicat statul in construirea cailor ferate din regiune? De ce nu s-a putut forma
o retea unitara de cale feratd secuiascd, care ar fi dat un avant dezvoltarii
economico-sociale a regiunii? Ce rol a avut statul in dezvoltarea infrastructurald
a regiunii? A contribuit construirea de cai ferate la dezvoltarea si modernizarea
economicd si sociald a regiunii? Au avut oare liniile de cai ferate o influenta
pozitiva asupra dezvoltarii oraselor secuiesti?

Lucrarea mea cuprinde aproape 100 de ani de istorie, infatisand dezbaterile
referitoare la epoca de glorie a liniilor principale de cai ferate ale Transilvaniei.
Cercetarea concretd se refera la perioada dintre anii 1868-1915. Alegerea mea
este justificatd de inceperea construirii in 1868 a Cailor Ferate Ungare de Est, a
carei parte secundard implica atingea si Tinutul Secuiesc. Ultima linie de cale
feratd secuiasca a fost data circulatiei feroviare in anul 1915.

Analiza mea se concentreaza asupra Tinutului Secuiesc si asupra comitatelor
invecinate. Referirile la Ungaria, la Regatul Romana, precum si la celelalte regiuni
ale Ardealului este doar tangentiala. Obiectul analizei este focalizat asupra celor
patru linii de cai ferate locale, asupra circuitului de cale ferata secuiascd, precum
si asupra caii ferate cu ecartament ingust Mures-Turda cu implicatie locala,
atingdnd comitatele: Ciuc, Trei Scaune, Mures-Turda, Odorhei, Brasov, Tarnava
Mica.

In capitolul I. este infatigata istoria cailor ferate, precum si literatura de
specialitate referitoare la caile ferate secuiesti. Din aceastd prezentare reiese ce
fel de lucrari de specialitate, ce fel de izvoare de arhiva stau la dispozitia
cercetétorilor sau acelora, care sunt interesati de trecutul cailor ferate.

In capitolul al II-lea am urmarit istoria timpurie a cailor ferate, referitoare
atat la contextul mai larg european, cat si la cel restrdns ungar. Acestea sunt
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urmate de prezentarea situatiei din Ardeal, de istoria arhitecturaléd a Cailor Ferate
Ungare de Est,’ precum si de procedeurile financiare aflate in spatele acestora.

In capitolul al IIl.-lea este prezentatd imaginea economico-sociald generald a
Tinutului Secuiesc, politica cailor ferate a guvernelor ungare, istoria arhitecturala
a cailor ferate ale regiunii prin prisma izvoarelor avute la dispozitie. Tinutul
Secuiesc nu dispunea de un produs cu o importantd majord pentru economia
nationald, de orase mari, de teritorii cu o importantad strategicd pentru armata,
care ar fi dirijat directia liniilor de cai ferate citre aceasta regiune. In fata cailor
ferate pentru directia vest-est, regiunile deluroase Campia Transilvaniei, cuampéana
apelor din Tinutul Secuiesc, si muntii Harghita au constituit un obstacol din
punct de vedere tehnic si financiar.

Linia principala ardeleana a fost construitd de-a lungul raurilor mai mari si
s-au luat in considerare zonele bogate in minereuri, precum si orasele mari,
precum Cluj-Napoca sau Brasov, dar si orasele sdsesti din sudul Ardealului sa fie
conectate la reteaua de cai ferate. Calea Feratd Ungara de Est, care a devenit
linia principala a Ardealului, atingea partea periferica de vest si sud-vest a
Tinutului Secuiesc Astfel regiunea putea spera doar la construirea liniilor de cai
ferate secundare.

In istoria construirii a cailor ferate putem distinge trei perioade. Prima
perioada intre anii 1869-1873 reprezinta epoca construirii Cailor Ferate Ungare
de Est, care era tangentiald cu partea de vest si sud-vest a Tinutului Secuiesc si
influenta dezvoltarea economico-sociala a regiunii.

A doua perioada decisiva a construirii cailor ferate secuiesti este cea intre anii
1886-1898. Pe baza legii XXXI. din anul 1880 si pe baza legii IV. din anul 1888,
pe fondul intereselor locale a fost posibild construirea si punerea in functiune a
cailor ferate secundare.

Cele patru cai ferate realizate cu interes local strabat cate o vale a unor rauri,
precum urmeaza: in valea Muresului, linia Targu-Mures-Reghin, in valea Tarnavei
Mari, linia Vanatori-Odorheiu Secuiesc, in valea Oltului si a Raul Negru, linia
Brasov-Sfantu Gheorghe-Targu Secuiesc si in valea Tarnavei Mici, linia
Blaj-Tarnaveni-Sarateni.

Implicarea statului ungar in construirea caii ferate a regiunii, are loc ca urmare
a incheierii cu Roménia in anul 1891 a doua contracte internationale, referitoare
la realizarea a doud puncte feroviare noi de legétura.

Cu sprijinul statului intre anii 1895-1897 s-a construit prima etapa a cailor
ferate circulare secuiesti, cu un traseu montan dificil, linia Sfantu Gheorghe-
Miercurea Ciuc-Ghimes. Astfel aparitia statului ca intreprinzétor, a infuentat
directiile liniei principale de cai ferate secuiesti si structura retelelor de céi ferate
in regiune.

5 Reteaua Cailor Ferate Ungare de Est este alcatuitd din urmatoareale parti: Oradea-Cluj-
Napoca-Rézboieni-Teius-Sighisoara-Brasov ca linie principala: Teiug-Alba Iulia, Copsa
Mica-Sibiu si Razboieni-Targu Mures ca linii secundare.
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A treia si ultima perioadd a construirii cailor ferate s-a realizat intre anii
1904-1915, cand s-a dat in functiune circulatia feroviara pe linia
Reghin-Deda-Gheorgheni-Siculeni. Linia de cai ferate din valea Tarnavei Mici,
si a comitatului Trei Scaune de interes local, s-a completat cu doua linii feroviare
mai mici, si s-a construit calea ferata de circulatie locald cu ecartament ingust
din comitatul Mures-Turda.

In ultimul capitol mi-am propus si depistez efectele sociale, economice si
culturale ale cailor ferate. Totodat& urmaresc si ce fel de institutii financiare stau
in spatele construirii cdilor ferate vicinale si mai tarziu a societatilor pe actiuni
feroviare de interes local, cine au fost intreprinzatorii, subcontractantii si
muncitorii.

Cu ajutorul izvoarelor arhivistice si a presei vremii se contureaza probleme de
ordine, probleme sanitare, de alimentatie, frica comunitatii locale, atitudinea lor
fata de intreprinzatori, muncitori straini ajunsi in localitate. Separat in subcapitol
analizez efectul morfologic al statiei de cale feraté asupra dezvoltérii oraselor din
Tinutul Secuiesc. Este prezentatd formarea liniilor feroviare de persoane si de
marfa, precum si efectul cailor ferate asupra dezvoltarii bailor secuiesti. Este o
muncd interdisciplinara, care are referinte asupra circulatiei-, tehnicii-, evolutiei
modului de viata-, geografiei asezarii omenesti.
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