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Dr. Horvath Ferenc

A MAYV utolsé nagy vasitépitési munkaja
Szeretfalva—Déda kozott 1940—-1942-ben

Bevezetés

1938. és 1941. évek kozott Kozép-Europaban, az elsd
vilaghaborut befejezd békekotéseken megallapitott ha-
tarok nagymértékben megvaltoztak. Igy tortént ez Ma-
gyarorszag esetében is. A Felvidék egy részének és
Karpataljanak Magyarorszaghoz valdé csatoldsa utan
1940. augusztus 30-4n a masodik bécsi dontés Eszak-
Erdélyt Magyarorszagnak itélte. Az Ujonnan megallapi-
tott erdélyi hatar azonban elvagta a Székelyfoldet és az
anyaorszagot Osszekoté vasutvonalat, ezért a magyar
kormanyzat a vasuti Osszekodttetés megteremtése érde-
kében 1 vasutvonal épitésére kényszeriilt Szeretfalva
és Déda vasutallomasok kozott. A 48 km hossza 0j vas-
utvonal a terep- és talajadottsagok, a foldmunkak nagy-
saga, a mitargyak (alagutak, hidak, szivargd rend-
szerek) sokasdga miatt a MAV utolsd nagyszabdsu vas-
utépitési munkaja volt, ezért ¢épitésének modszerét,
nehézségeit érdemes hosszabb tanulmanyban 0Osszefog-
lalni az utokor szamara.

Erdély vasuthaléozatanak kialakulasa
és valtozasai 1940-ig

Erdély vastthalozata az elsé vilaghabortig tulajdon-
képpen csaknem teljes mértékben kialakult. Jorészt
megépiiltek azok a fOvonalak, amelyek Erdély teriiletét
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I dbra. Eszak-Erdély
vasuthalozata 1941-ben
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Osszekototték a fovarossal Budapesttel, és az orszag kii-
16nb6z6 vidékeivel, lehetévé tették a nemzetkozi kap-
csolatokat a szomszédos Romaniaval, Erdély nagy va-
rosai, fontosabb banya, ipari és megfeleld Osszekotte-
tést létesitettek mezdgazdasagi vidékei kozott. A mult
szazad utolsé negyedében megkezd6dott az erdélyi
nagyvarosok és a vonzaskorzetiikbe tartozo vidék vas-
uti  Osszekottetését megteremtd helyiérdekll vasttvona-
lak 1éptesitése. Ennek elsé kisérlete az Arad-Kords vi-
déki HEV Arad—Pankota vonala (41 km), utols létesit-
ménye pedig az 1915-ben megnyitott Marostordai HEV
(187 km) volt (1. dbra).

Az erdélyi vasitvonalakat az elsé idészakban a ma-
gan vasuttarsasagok épitették, késébb az épitkezéseket
a MAV folytatta, majd az utolsé évtizedekben a legtobb
vasutvonalat a helyiérdek vasuttarsasagok hoztak létre.

Erdély kapujaig, Nagyvaradig és Aradig 1858-ban a
Tiszavidéki Vasut vezette el két vasttvonalat Szolnok
fel6l. Id6kozben, 1856. és 1858. esztendOk kozott el-
késziilt az Osztrak Allamvaspalya Tarsasig Szeged—
Temesvar—Bazias vonala, amely az Al-Dunan keresz-
til az els6 nemzetkdzi vasuti kapcsolatot valositotta
meg a Balkan és a Fekete-tenger felé. Ugyanez a vasit-
tarsasag 1878-ig megépitette Temesvartol Orsovaig ve-
zetd6 nemzetkozi vonalat, lizembe helyezte a resiczai,
valamint az aninai banya és iparvidéket kiszolgalo vo-
nalait.
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A kiegyezés utan meggyorsult az erdélyi fGvonalak
épitése. 1868 és 1870 kozott az Elsé Erdélyi Vasuttar-
sasdg megnyitotta az Arad—Gyulafehérvar és a Piski—
Petrozsény vonalat, 1870 és 1873 kozott pedig a Ma-
gyar Keleti Vasuttarsasag a Nagyvarad-Tovis—Brasso
féovonalat és az ebbdl kiagazd marosvasarhelyi, gyula-
fehérvari és nagyszebeni szarnyvonalakat. 1870-71-
ben az Alfold-Fiumei Vasuttarsasag a Szeged—Nagy-
varad, 1871-ben az Arad-Temesvari Vasuttarsasag az
Arad-Temesvar, 1871-72-ben a Magyar Eszakkeleti
Vasuttarsasdg a  Debrecen—Szatmar—Kiralyhaza—Mara-
marossziget vonalait épitette meg.

A MAV viszonylag késén kapcsolodott be az erdélyi
vasutépitkezésekbe és nagyobb részt csak olyan vona-
lakat épitett, amire az orszagot nemzetkdzi szerzédések
kotelezték vagy amelyek létrehozasat a maganvallala-
tok nem vallaltdk. A MAV 1879-ben adta 4t a forga-
lomnak a rovid, de nehéz terepen vezeté Brassé—TOomos
nemzetkOzi vonalat, 1897-ben szintén allamkozi kote-
lezettség alapjan a székely vasut elsé szakaszat, a Sep-
siszentgyorgy—Madéfalva—Csikgyimes  orszaghatar  vo-
nalat, majd az épitkezését folytatva 1905. és 1909. esz-
tendok kozott a székely vasat masodik részét, a
Madéfalva—Gyergyoszentmiklos—Szaszrégen vasutvo-
nalat.

Kozben nagy iitemben folyt a helyiérdekii vasuthalo-
zat kiépitése.

Az 1915-ig folyo épitkezéseknek eredményeként a
mai értelemben vett Erdély teriiletére tobb, mint 5600
km hossza kozforgalmu vasht jutott, amelybdl 1787
km-t a vasuttarsasagok, 322 km-t a MAV, és 3525 km-t
a HEV tarsasagok létesitettek.

A trianoni békekotésig kialakult erdélyi vasuthalozat
stirlisége valamivel alacsonyabb volt az orszdgos atlag-
nal. 1914-ben az orszag egész teriiletére szamitva 6,6
km vasutvonal jutott 100 m’*re és 10,8 km 10 ezer la-
kosra. Kelet-Magyarorszaggal és a Bansaggal kiegészi-
tett erdélyi teriileten ez a két statisztikai szam 5,5 és 9,6
km, kizarolag a Kiralyhagon tali erdélyi teriileten azon-
ban csak 4,1 és 8,7 km volt. Vastttal kiilondsen gyen-
gén ellatott teriilet maradt Eszakkelet-Erdélyben Besz-
terce-Naszod varmegye és Maramaros déli része, de hi-
anyoztak a Székelyfoldon a nagy varosokat kozvetlen
Osszekotd vasttvonalak is.

Jo volt viszont a vasuti Osszekottetés a fOvarossal a
Szolnok—Piispokladany, a Szolnok—Debrecen és a Sze-
ged-Temesvar vasttvonalakon Kkeresztiil, és jo volt a
nemzetkdzi  vasuti  kapcsolat Romaniaval  Predeal
(1897), Orsova (1879), Gyimesbiikk (1897) és Voros-
torony (1897) hatarallomasokon at.

Az els6 vilaghaborit kovetden Erdély vasuthalozata-
ban nagyobb valtozasokat az 1920-as trianoni békekd-
tés és az 1940-es masodik bécsi dontébizottsagi itélet
hozott. Néhany rovidebb vonalszakasszal azonban a két
idészak kozott is gyarapodott Erdély vasutvonalainak
hossza.

Az elsé vilaghaborut kovetéen Magyarorszag és Ro-
mania kozott megvont j hatar a nyilt vonalon vagta el
a Békéscsaba—Arad, a Békéscsaba—Nagyvarad, a Piis-
pokladany—Nagyvarad és a Debrecen—Nagykaroly f6-
vonalakat és tobb mellékvonalat, amelyek nagy részén
a nemzetkdzi forgalmat nem vették fel. Romania és
Csehszlovakia kozott megallapitott 0j hatar a Tisza fo-
ly6o az eléz6 vonal folytatasat képezd Kirdlyhaza—Ma-
ramarossziget—Visovolgy vonalat szaggatta szét, mint-
hogy a vasut tobbszor keresztezte a Tisza folyot.

Romaénia és Jugoszlavia kozott a Bansdgban az 0j ha-
tart a vasuti kozlekedés szempontjainak teljes figyel-
men kivill hagyasaval allapitottak meg. Nemcsak a Te-
mesvar—Bazias fOvonalat és tobb helyiérdekli vasttvo-
nalat daraboltdk annyira szét, hogy azokon a wvasuti
kozlekedést be kellett sziintetni, hanem a resiczai és
aninai iparvidék vasuti kapcsolata is megsz{int Romani-
aval.

A roman vasit az 0j helyzetnek megfeleléen rovid
id6 alatt néhany fontos Osszekotd vonalszakaszt épitett.
A resiczai vidék vasuti kapcsolata érdekében elkészitet-
te a Resiczabanya—Karansebes vonalat. Megépittette
tovabba a Magyarorszagot elkeriil6 és Csehszlovakia—
Romania—Jugoszlavia kozott kozvetlen vashti  Ossze-
kottetését  létesitd  Kassa—Halmi-Ermihalyfalva-Nagy-
varad—Arad-Temesvar vonal rovid, hidnyzé6 20 km-es
Illye-Nad szakaszat és a mar korabban tervezett, Buko-
vinaba  vezetd  Kisilva—Kosna—Floreni-Dorna  Vatra
vasutvonalat. Ezekkel a vonalkiegészitésekkel jol {ize-
meld, egységes vonalhaldzata lett Erdélynek.

Ujabb valtozast az erdélyi vasuthalézatban az Erdélyt
északi és déli részre kettéosztdo, 1940. évi augusztusi
masodik bécsi dontés hozott, amely utan egyrészt hely-
reallitottdk néhany sziineteld vasttvonalon a forgalmat,
masrészt a dontébirdsagi itélet elvagott néhany létfon-
tossagll vonalat, igy elsGsorban az anyaorszagot é€s
Eszaknyugat-Erdélyt a Székelyfolddel 0sszekotd vas-
utat.

Erdély vasuthalozatanak kialakitasakor érdekes mo-
don egymastol minddssze 34 km tavolsagra két vasuti
csomopont alakult ki, amely biztositotta az erdélyi vas-
uthalézat kapcsolatdt minden irdanyban. Az egyik Szé-
kelykocsard, a masik Tovis volt. Székelykocsardon ke-
resztiil az észak-erdélyi Nagyvarad—Kolozsvar-Maros-
vasarhely-Madéfalva—Sepsiszentgyorgy—Brasso vonal
alkotott egységet, Tovisen keresztiil pedig a dél-erdélyi
Arad-Gyulafehérvar-Segesvar—Brasso vonalon volt
lehetséges a kozlekedés. Ugyanakkor a Székelyko-
csard—-Tovis vonalszakasz az emlitett északi és déli vo-
nalakat &sszekototte.

Ha az Erdélyt kettéosztd masodik bécsi dontdbizott-
sag a hatart Székelykocsard és Tovis kdzott vonta volna
meg, akkor az Eszak- és Dél-Erdély vasiti kozlekedése
is Osszefliggd, megszakitatlan és hasznalhatdé maradt
volna.

Ismeretes, hogy a bizottsag, amely egyébként a nép-
rajzi adottsagokon tulmenden a vasuti kozlekedési kap-
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csolatot is a legtobb esetben figyelembe vette, a sar-
massagi teriilet esetében ezt nem tette. Az 0j hatar Ko-
lozsvar utan nem dél felé, hanem a kissarmasi gazme-
z6t kihasitva észak felé vezetett és ezzel elvagta a Ma-
rosvasarhely—Gyergyodszentmiklos—Sepsiszentgyorgy
vasutvonal kapcsolatat. Ezt a dontést grof Bethlen Béla
az akkori idék egyik erdélyi politikusa, Eszak-Erdély
korménybiztosa Goéringnek tulajdonitja, aki a gazmezd
Romanidhoz valo tartozasaval a gazenergiat akarta biz-
tositani a tordai iparvidék német tulajdonban 1évé gya-
rai szamara. Innen kapta ez a teriilet abban az idében a
,,G0ring zsak” nevet is.

Az 1940. augusztus 30-i masodik bécsi

dontés hatasa Erdély vasuthalozatara

1940-ben, a masodik bécsi dontés Erdélyt ketté osz-
totta és északi részét, 43492 km? teriilettel és 2,37 mil-
1i6 lakossal Magyarorszagnak itélte oda.

A dontdbizottsdg Eszak-Erdély wj hatarat a kelet-ma-
gyarorszagi trianoni hatarbol Nagyszalonta kozségtol
délre kiindulolag allapitotta meg, majd északkeleti
iranyba vezette Nagyvarad ald. Innen keleti iranyba ha-
ladt, mindeniitt a Koéros folyotol és a Nagyvarad—Ko-
lozsvar vonaltél délre, atlag 10-12 km tavolsagban.
Kolozsvar utan Kolozs kozségnél a kissarmasi teriiletet
kihasitva rovid szakaszon északnak, keletnek, majd
délnek fordult ¢és Marosvasarhelytdl, Székelyudvar-
helytdl, Sepsiszentgyorgytdl délre, Zagontdl keletre ér-
te el a Haromszéki Havasokat. Innent6l északnyugati
iranyban, a Karpatok vonulatan, a régi torténelmi hata-
ron vezetett Karpataljaig.

Eszak-Erdély visszacsatolasdval 2220 km hosszl
vasttvonal keriilt vissza a MAV tulajdonaba, illetve ke-
zelésébe. Ujra a MAV halozathoz tartozott a Nagysza-
lonta—Nagyvarad vonalszakasz is, és ezzel ismét lehe-
tové valt a kozvetlen vashti Osszekottetés Szeged és
Nagyvérad kozott. A MAV halozat része lett a Nagyva-
rad—Kolozsvar, az  Ermihalyfalva-Nagykéroly—Szat-
marnémeti-Kiralyhdza—Maramarossziget—Terebes—Fe
hérpatak vonal, és igy ismét magyar teriiletre esett a ti-
szai hatar altal korabban szétvagott Maramarossziget—
Rah6—K6- rosmezé vasutvonal teljes hosszaban.

Visszakeriilt a Székely Vasit HEV szakaszokkal ki-
egészitett Nyaradté—Marosvasarhely—Gyergydszent-
mikl6s—Csikszereda—Sepsiszentgyorgy—Kokos szaka-
sza, valamint ennek Csikszereda—Csikgyimes nemzet-
kozi  szarnyvonala.  Ezenkiviil visszakeriilt szamos
HEV vonal, kézottiik a Szamosvolgyi HEV vonala is.

Ismét lehetdvé valt a trianoni hataron felbontott mel-
lékvonalakon a vaganyok lefektetése és a forgalom fel-
vétele (Zajta—Szatmarnémeti, Csenger—Szatmarnémeti,
Agerdémajor-Nagykaroly, Nagykereki—Biharpiispoki,
K&rdsszakal-Ossi puszta).

Ugyanakkor az 0j hatar szdmos vasuti kozlekedési
nehézséget is okozott, mert elvagta a Székelyfoldet Ke-
let-Magyarorszaggal  Osszekotd — Kolozsvar—Székelyko-
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csard—Marosvasarhely  vasttvonalat, és  Osszekottetés
nélkiili zsakvonalla valt a Héjjasfalva—Székelyudvar-
hely vonalnak Magyarorszaghoz visszakeriilt Székely-
keresztur-Székelyudvarhely — szakasza. Az  Ujonnan
megallapitott hatarokkal atszelt vasutvonalakon a ha-
tarforgalmat sehol sem vették fel.

Intézkedések a Székelyfold kozlekedési
kapcsolatainak megoldasa érdekében

A masodik bécsi dontés kovetkeztében a Székely-
foldnek nem Iévén vasuti kapcsolata az anyaorszaggal a
kozlekedés ideiglenes létesitése érdekében azonnali in-
tézkedésekre volt sziikség. Az egyediil lehetséges koz-
uti szallitas lehetévé tétele érdekében azonnal hozza-
fogtak Beszterce—Naszod és Maros—Torda varmegyék
érintett  kozutjainak javitdsdhoz, vonatpétld autdbuszo-
kat és teherautokat allitottak munkaba a személy- és te-
herszallitishoz. Nagyon rovid idé alatt a honvédség
megépitett egy 16 km-es keskenynyomtavolsagu va-
ganyt és dontést hoztak Szeretfalva és Déda kozott a
normal nyomtavolsagl vasttvonal épitésére.

Vonatpotlo autébuszjaratok inditasa

A masodik bécsi dontést kovetd idszakban vasuti
kozlekedés hijan az egyetlen kozlekedési kapcsolatot
az orszag négy délkeleti varmegyéjével (Maros—Torda,
Csik, Udvarhely és Haromszék) a nagyon rossz allapot-
ban 1év0 Beszterce—Szaszrégen kozotti makadamuton
lehetett 1étesiteni. A kolozsvar—besztercei vasuton uta-
z0k Besztercén vagy Sajomagyaroson autdbuszra vagy
teherautora atszallva tudtdk csak folytatni Wtjukat
Szaszrégenig €és innen ismét vaston utazhattak egyik
iranyba Sepsiszentgydrgy, a masik irdnyba Marosva-
sarhely felé. A teherszallitds és tobbszori atrakassal
vastton és gépkocsin torténhetett. Részben az utasok és
a teheraruk, részben az épitkezéshez sziikséges anya-
gok kozati szallitisa miatt az elsérend(i feladat az utak
rendbehozasa, korszerlsitése, alland6 karbantartisa
volt, ami nagyon nagy munkat okozott a két érintett
varmegye Allamépitészeti Hivatalanak (2. dbra).

A kozati halozat javitasat elkezdték mar 1940 6szén és
rovid id6 alatt 15 km hosszban teljesen 0j kozutat épitet-
tek, 52 km hosszu, szinte jarhatatlan utat rendbehoztak, 60
db kisebb-nagyobb kozuti hidat potoltak. A legtobb mun-
kat a Szeretfalva—Szaszrégen és a Beszterce—Nagysajo—
Monorfalva kozotti utak karbantartisara forditottik, de el-
sOrangusitottak a Dés—Bethlen—Beszterce kozutat is.

A vasit megnyitasdig a MAV vonatp6tlé autobuszja-
ratokat kozlekedtetett Szeretfalva és Szaszrégen kozott.

Szaszlekence—Kolozsnagyida keskenynyomtavol-
sagu vasut épitése

Valamit javitott a vasuti kozlekedés helyzetén, hogy
a honvédség nagy gyorsasaggal, még 1940 6szén meg-
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2. abra. Beszterce és Marosvasarhely kozott
rendbehozando utak jegyzéke

épitette a mar meglévd Marosvasarhely—Kolozsnagyi-
da kisvasuthoz csatlakozd Szaszlekence—Kolozsnagyi-
da keskenynyomtavolsagii vasutvonalat, amelyet 1940.
december 15-én helyeztek tizembe. Ez a keskenynyom-
tavolsagi vasutvonal északi vége Szaszlekence alloma-

3. dbra. Valtozatok az uj
6sszekotd vasut
nyomvonalvezetésére

son csatlakozott a Dés—Bethlen—Sajomagyaros—Buda-
telke normal nyomtavolsagii vasutvonalhoz, délen pe-
dig Marosvésarhely allomashoz. Igy jollehet csak at-
szallassal és atrakassal, de mégis vasuti kapcsolatot te-
remtett  Székelyfoldhdz és  bizonyos  mértékben
tehermentesitette a Beszterce-Szaszrégen kozotti koz-
utat.

Normal nyomtavolsagu vasutvonal épitésének
elrendelése Szeretfalva és Déda vasutallomasok
kozott

Az 1940. augusztusi bécsi dontés utdn a magyar kor-
many egyik legfontosabb feladatanak tekintette Kelet-
Magyarorszag €és a Székelyfold végleges vasuti Ossze-
kottetésének megteremtését. Grof Teleki Pal miniszter-
elnok és dr. Varga Jozsef ipar- és kereskedelemiigyi
miniszter megbizasabol dr. Algyay Pal allamtitkar és a
MAV akkori elndke, vitéz nagybanyai Horthy Istvan
helyszini szemléje alapjan nagyon rovid id6é alatt, 5
nappal a bécsi itélet utan eldontotték az j normal
nyomtavolsagu vasiit nyomvonalat.

A normal nyomtavolsagli vasutvonal épitésére tobb
valtozat volt (3. dbra). Az egyik javaslat szerint a Sajo-
magyaros—Marosludas vonal magyar teriiletre esé Sa-
jomagyaros—Mez6szentmihaly —szakaszat kell elséran-
gusitani, és ezt az allomast Osszekotni Szaszrégennel
vagy Marosvasarhellyel. A masik tervezet az 0sszekotd
vasutat ugyanezen vonal Szaszlekence allomasardl
agaztatta ki, és Szaszlekence—Kolozsnagyida ko6zott a
tervezett keskenynyomtavolsagii vonal helyett normal
nyomtavolsagli vasttvonalat javasolt épiteni. A javaslat
szerint az Osszek6td vasutvonal, a tovabbiakban a meg-
1évé keskenynyomtavolsagli vonaldnak egy részét nor-
mal nyomtavolsagura atépitve haladt volna tovabb a

MAGYARORSZAG \

Normainyornkazd vasit

Keskeny nyomkdzd vasut
Tervezett vasit | valtozat
*sesse ' Tervezett vasit Il véitozat

Tervezett vasit lit, valtozat
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Teleki és a Lucz patak volgyében egy alaglton at Be-
resztelkén keresztiil Szaszrégenig. A harmadik valtozat
szerint az 0Osszekotd vonalat a Dés—Beszterce mellék-
vonal Szeretfalva allomasarol kidgazva Dédanal java-
soltak bekotni a székely kdrvasutba.

Az elsé megoldéas vonala rovidebb volt, a masodiknal
kevesebb hidat és rovidebb alagutat kellett volna épite-
ni, kedvezébb, kevésbé vizveszélyes terepen. Ezt a val-
tozatot tdmogatta Loczy Lajos, a nagyhirii magyar geo-
légus is.

A harmadik, a Szeretfalva-Déda valtozat hosszabb
vasutvonal, tobb nagyhid ¢és alagutak épitését tette
sziikségessé, nehezebb terepen, nedves és hegyes terii-
leten vezetett. Ugyanakkor azonban nemcsak a hatartol
esett messzebb, hanem forgalmi szempontbdl is kedve-
zObb vonalvezetési volt, mert rovidebb szallitisi utat
létesitett Kolozsvar és Sepsiszentgyorgy kozott.

Az Uj normal nyomtavolsagu vasut helyére vonatko-
z6 dontést 1940. szeptember 4-én hozta meg a magyar
kormany. Eszerint a Szamos volgyében haladdo Kolozs-
var-Dés—Beszterce és a Maros volgyében haladd Ma-
rosvasarhely—Csikszereda—Sepsiszentgyorgy vonalak
Szeretfalva, illetve Déda allomaésai kozott kell megépi-
teni az 0j 0sszekotd vasiti fovonalat.

A Szeretfalva—Déda vasutvonal palyaja

A vasutvonal dombos-hegyes vidéken vezetett. Ter-
veit az akkor érvényes eldirasok szerint az I.b. févonali
kategorianak megfelelden kellett elkésziteni. A palya
kialakitasihoz nagy foldmunkat, sok miitargyat, épiile-
tet, tobb allomast kellett épiteni és a két csatlakozo allo-
mast bdviteni.

A vasutvonal terveinek elkészitése

A vasutépitési terveket a MAV Igazgatosag Epitési és
Palyafenntartasi Foosztaly iranyitisaval a MAV Uj
vonalak Epitéfeliigyelésége” készitette el (4. dbra). Az
épitofeliigyeldség a nyomjelzésen, a tervezésen és a ki-
tlizésen kivil az épitkezést is iranyitotta. Az épitdfeli-
gyeldség kozpontja Besztercén, majd Monorfalvan mii-
kodott. Itt nagy kiterjedésti telepet létesitettek a kiren-
deltség személyzete szamara.

Személy szerint a nyomjelzési és tervezési munkakat
Dérre  Jend kormanyfOtanacsos, allamvasuti  igazgato
iranyitotta, munkatarsai voltak Hendel Jozsef, Kopvary
Ferenc, Zoltay Jené miszaki fétanacsosok, Ertl Robert
m. tanacsos. Az allomasi terveket Bihary Karoly fo-
mérnok készitette.

A 8,0 m-nél hosszabb hidakat és miitirgyakat a MAV
Igazgatosag Hidosztalya tervezte, az ennél kisebbeket a
helyszinen az  Epitéfeliigyeléség ~ mérnokei  szab-
vanytervek alapjan készitették. A mitargyak tervezését
1941 januarjaban kezdték el és az eredeti megallapodas
szerint a kivitelezOk részére a terveket 1941. marcius
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4. dbra. A szeretfalva—dédai vonal helyszinrajza és hossz-szel-
vényének jovahagyasa, alairok: Ertl Robert és Pieri Cézar

végeéig kellett atadni. Ez jorészt meg is tortént. Kivételt
képezett néhany olyan mitargy terve, amelyeknél ala-
pozasi nehézségek allottak eld.

A vonali adatok felvétele mar 1940 novemberben el-
kezdodott, de a tervezésnél nagy nehézséget okozott,
hogy a kérdéses teriiletrdl nem voltak megfeleld térké-
pek. Ezért a munka gyorsitasa érdekében a felvételeket
— a hazai térképezés torténetében elészor — 1égi uton, re-
ptlégéprél végezték (5. dbra). A térképeket sztereosz-
kopikus eljarassal allitottdk eld. A terepet megkozelitd-
leg 1500 m magassagbol, specialisan kialakitott fény-
képezdgéppel vették fel. A felveendd terep minden
részérol két felvételt készitettek, hogy a képek részben
fedjék egymast és minden tereprész legalabb két felvé-
telen rajta legyen.

A fényképezdgépet nem épitették be mereven a repii-
16gépbe, a képeket kézbdl vették fel olyan helyzetben,
amikor a fényképezdgép lemezének kozépsé sikja par-
huzamos volt a tereppel. Egy tereprészrol elkészitett
két-két felvétel 3/4 részben azonos terepet kellett, hogy
abrazoljon, és mindkét felvételen legalabb harom, de
lehetdleg Ot geodéziai pont kellett, hogy felismerhetd
legyen.

A magassagi pontok adatai ismertek voltak. A feldol-
gozashoz sziikséges volt megallapitani a repiilési ma-
gassagot, a lemez és lencse tavolsagot, a lemez méretét.
Ki kellett szamitani a repiildgép helyét, minden egyes
felvételhez a terepen 1évo fix pontok koordinata rend-
szerében. A szamitasnal térbeli hatrametszést hasznal-

A feldolgozasnal a két lemezt egy-egy, az iroda helyi-
ség mennyezetére felszerelt vetitdgépbe helyezték el,
amelyben a terep kb. 3000-szeresre felerdsitett plaszti-
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5. dbra. Légifelvétel a tervkészitéshez Gledény és Monorfalva kozségek teriiletérél
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kaval volt lathaté. A két vetitégépet tdvolsag és dolés
szempontjab6l egymashoz képest ugyanabba a helyzet-
be hoztak, mint amilyenben a repiilégép volt. A képet
olyan asztallapra vetitették, amelyet onmagaval parhu-
zamosan lehetett elmozditani. A késziilékhez rajzolo
szerkezettel Osszekapcsolt ballonszerli mérdjel csatla-
kozott, amelynek a felvételen vald tetszés szerinti veze-
tésével a térkép megfeleld méretaranyban megrajzolha-
t6 volt. A két kép azonos pontjainak egybeolvasztasa-
val meg tudtdk allapitani a magassagokat ¢és a
rétegvonalakat. A hagyomanyos modszerekkel tobb év-
re kiterjedd6 munkat igy néhany honap alatt megoldot-
tak és a vasuttervezéshez sziikséges térképek mar 1941.
év elején elkésziiltek.

Az épitkezés silirgfssége miatt nem volt lehetéség a
tervezést megel6zé talajfeltarasok és vizsgalatok elvég-
zésére. Ezért a talajmechanikai vizsgalatok végrehajta-
sara és értékelésére a Budapesti Milegyetem ,,Vasutépi-
tési és Foldmiivek Tanszéke” a helyszinen korszerii la-
boratoriumot rendezett be, ahol a talajvizsgalatokat
rovid 1d6 alatt el tudtak végezni (6. dbra). Ez alapjan a
foldmiivek anyagara, méreteire, a rézs(i hajlasara, a viz-

telenitésére, a szivargohalozat elhelyezésére vonatkozo
dontéseket gyorsan, a helyszinen meg lehetett hozni

A laboratérium munkajat dr. Jaky Jozsef miiegyetemi
professzor iranyitotta, a helyszini munkat Mihok Béla
és Kozma Istvan tanarsegédek végezték. A laboratori-
um munkaja nagyon hasznos volt, megallapitasaik fi-
gyelembevételével sok alépitményi hiany elkeriilhetd
lett. Néhany esetben az eredetileg helyes javaslataik el-
lenére a csapadékos idéjaras miatt mégis bekdvetkeztek
talajcsuszasok.

A vasutvonal tervét jovahagyo és az épitést enge-
délyezo kozigazgatasi bejaras
A vasttvonal tervét jovahagyo és az épitési engedélyt

megadd kozigazgatasi bejarast 1941. julius 28. és 30.
kozott  tartottdk  Szeretfalvardl kiindulva, elsé nap

Nagysajoig, masnap Monorfalvaig, harmadik nap Dé-
daig.

A kozigazgatasi bejarast, mint a bizottsag elnoke
Akay Elemér igazgatohelyettes vezette, tagjai voltak a
Kereskedelemiigyi

Minisztérium részérél: dr. Valld
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6. abra. A Miszaki Egyetem talaj és toltés anyag vizsgalata a 423/4 szelvényben, dr. Jaky alairassal
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Viktor fétanacsos, dr. Fluck Istvan miniszteri osztalyta-
nacsos, Kovats Alajos miniszteri osztalytanacsos és
Kods Odén miniszteri fdmérnok.

A bizottsagban, mint szakérté vett részt dr. Jaky Jo-
zsef mliegyetemi tandr.

A Magyar Allamvasutak Igazgatosaganak képviseld
Torok Kalman igazgatohelyettes, Pieri Cézar miiszaki
fotanacsos, Rudnai Béla fofeliigyelé és Werning Lajos
intéz6 voltak.

A bejarason képviseltette magat a Foldmivelésiigyi,
a. Belligyi és a Honvédelmi Minisztérium, a Posta Ve-
zérigazgatosag, a besztercei Allamépitészeti Hivatal,
Beszterce—Naszod, Maros—Torda varmegyék ¢&s az
érintett kozségek (Kiralynémeti, Szeretfalva, Sofalva,
Bilak. Serling, Sajonagyfalu, Sajoszentivany, Berlad,
Nagysajo, Kissajo, Gledény, Monorfalva, Felsorépa,
Alsorépa, Disznajé, Maroslaka, Monosfalu, Marosko-
vesd és Déda) megbizottjai.

A Dbejaras el6tt ismertették altalanossagban a vasut
nyomvonalvezetési tervét és bemutattdk a bejaras alap-
jat képez0 terv helyszinrajzat és hossz-szelvényét.

Megallapitottak, hogy a vasttvonalat I.b. masodran-
rji févonalként épitik meg (legkisebb ivsugar 325 m, a
legnagyobb emelkedd 12%o, 120 tengelyes allomasok).

Tovabbi elbirasok voltak: a kiinduld allomast, Szeret-
falvat megfeleld6 mértékben kell bdviteni, a dédai csat-
lakozasnal pedig a Marosvasarhely—Szaszrégen vonalat
az 1125 és 1144 szelvény kozott G nyomvonalra he-
lyezni, ezen beliil uj Déda allomast kialakitani és Déda-
nal az Uj vonal, valamint a marosvasarhelyi vonal ko-
z6tt delta vaganyt épiteni.

A szelvényezés a szeretfalvai allomas felvételi épiile-
tének kozepétdl indult ki (ez a Dés—Beszterce vonal

Beszterce felé

b

&

fés fele

Szeretfalva

S ajonagyfald

496+49 szelvényének felelt meg) és a dédai felvételi
épiilet kozepénél ért véget. A két felvételi épiilet kozott
igy a tavolsag 47,1 km volt. A régi dédai felvételi épiilet
a Szaszrégen—Maroshéviz vonal 1137+49 szelvényé-
ben helyezkedett el.

Meghataroztak, hogy négy helyen, Serlingen (kés6b-
bi neve Sajonagyfalu lett), Nagysajon, Monorfalvan és
Alsorépan kell allomast létesiteni. Serlingen és Alsoré-
pan két vonatfogado, egy kezeld és egy csonka vaganyt,
Nagysajon ¢és Monorfalvan harom vonatfogadd, egy
kezel6 és egy rakodd csonka vaganyt kell épiteni. Vala-
mennyi allomason felvételi épiiletet, raktart, nyilt- és
homlok rakodot, valtodrhelyet, egyes allomasokon la-
koépiileteket is kell 1étesiteni (7. abra).

Harom megallohely (Bilak, Kissajo €és Monosfalu)
épitését engedélyezték. Nem itélték teljesithetének Ma-
roskdvesd kozség kérését — jollehet Maros—Torda var-
megye kikiildottje is tamogatta a javaslatot —, hogy a
428/431 szelvényben a kozség mellett megallohely 1é-
tesiiljon, mert a vonal itt 12 %o-kel lejtett, és emiatt
megallohelyet kiképezni nem lehetett.

Meghataroztak az alagutak, a mitargyak helyét és
méretét, a létesitendé hozzajaré és parhuzamos utakat,
utkorrekciokat.

A kozigazgatasi bejards vezetéje megallapitotta,
hogy a teriiletek igénybevételének akadalya nincs. A
sziikséges teriiletek igénybe veheték az 1939. évi II. tc.
109. §-a, a honvéd vezérkar fondkének 1940. november
20-i, 3783. sz. rendelete alapjan.

A kisajatitas nagyobb részt rendben, gyorsan meg is
tortént. Kivételt képezett néhany kozség teriiletén, pél-
daul Gledényben utban 1évé 18 haz, és a serlingi hazak
kisajatitasa, amelyek helyett Ujakat kellett épiteni. Ezek

/
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7. abra. Az 4j vasutvonal allomasai
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az esetek a foldmunka kivitelezését ezeken a helyeken
hatraltattak.

A vasutvonal altal érintett kozségek kozmunkaval,
csereingatlanok atadasaval, a hozzajaro utak épitési és
fenntartasi koltségei egy részének atvallalasaval jarul-
tak hozza a vasutépitéshez.

A kozigazgatasi bejaras nemcsak a vonalépités mi-
szaki kérdéseivel foglalkozott, hanem az épitkezésnél
kivitelez6 munkasok elszallasolasaval, élelmiszer ella-
tasaval, egészségiigyi védelmével, tisztalkodasi és ru-
hamosasi lehetdségeivel. Foglalkoztak a fert6z6 beteg-
ségek elleni védekezés megszervezésével, a tifusz elle-
ni véddoltas sziikségességével, elrendelték az OTI
orvosok megbizatasanak kiadasat.

A kozigazgatasi bejaras el6irta, hogy valamennyi viz-
vezeték €s csatornazasi tervet be kell mutatni az Orsza-
gos Kozegészségiigyi Intézetnek.

A vasutvonal két oldalanak 8-8 km-es savjaban tobb
mint 30 telepiilés helyezkedett el (8. abra).

A palya vizszintes és magassagi vonalvezetése

A Szeretfalva—Déda vasutvonalat a kozigazgatasi be-
jaras hatarozatdnak megfeleléen tervezték. A palyaba

Pominia

80 iv keriilt, egyetlen egynek volt a sugara 325 m, a t6b-
bi¢ ennél nagyobb. Az ivsugarak értékei:

350-375 ra kozott 24 db (30,00%)

400-450 m kozott 27 db (33,75%)

500-560 m kozott 9 db (11,25%)

600-800 m kozott 9 db (11,25%)

1000-1500 m koz6tt 9 db (11,25%)

4000 m-es 1 db (1,25%)

A pélya vonalvezetése alkalmazkodott a terephez, a
folyovolgyekhez, de emellett figyelembe kellett venni a
talajviszonyokat és ezért sok volt a hosszd, nagy hajlas-
szogl iv és elleniv.

A vonalvezetés szempontjabol kiilonlegesek voltak a
Kissajo és Gledény kozségeket megkeriild szakaszok,
mert itt hossza elleniveket terveztek. A palya Kissajo
kozség mellett egymashoz csatlakozd 64° és 152° haj-
lasszogli ivekkel haladt, Gledény kozségnél pedig (Mo-
norfalva allomas el6tt és utdn) 63°-o0s, 55°-0s, 198°-0s,
31°-0s és 103°-o0s ivekkel vezetett a palya. Ezen a 4,6
km hosszi vonalrészen — kivéve két rovid egyenes sza-
kaszt és Monorfalva allomas teriiletét — 3,1 km volt az
ives rész.

Az ivekhez néhany kivételtdl eltekintve altalaban 70
m hosszii atmeneti iveket csatlakoztattak. Harom 400-

8. dbra. Az 6sszekotd vonal helyszinrajza a kornyezo kozségekkel
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9. abra. Az 0j vasttvonal hosszszelvénye

600 m sugarti ivnél 60 m, két 1000 m-esnél nagyobb su-
gart ivnél csak 30 m volt az &tmeneti iv hossza.

Az 0 vasit a Dés—Beszterce HEV vonal Szeretfalva
allomasabol indult ki és tobb, mint 30 km hosszban a
Sajo volgyében haladt, kétszer keresztezve a Sajot,
majd a Budak és Ardany patakokat. A Sajo és a Répa—
Maros kozotti vizvalasztot alagaton szelte at, majd a
Répa patakon athaladva a Maros volgye felé vette az
iranyt és Dédandl csatlakozott a MAV Marosvésar-
hely—Gyergyoszentmiklos vonalhoz.

Szeretfalva és Serling allomasok kozott a vasut a Sajo
folyot a 25/27 szelvényben, a Budak patakot pedig a
38-39 szelvényben vashidon keresztezte. Az 52-55
szelvényekben 1év4 vagany mellett a Sajo folyot szaba-
lyoztak, a toltést az 1j meder mellett terméskével bur-
koltak. Ezen a szakaszon tobb kisebb miitargy, utatjard
épitése és ut athelyezése valt sziikségessé. A vasiti pa-
lya a 122-128 szelvények kozotti rovid szakaszban is-
mét kétszer lépte at a Sajo patakot, hogy a talajcstiszas-
ra veszélyes teriiletet elkeriilje.

Az ezt kovetd teriileten a vasutvonal végig a Sajo pa-
tak jobb partjan vezetett, egészen a kis alagitig. Csak
Kissajo kozségnél tavolodott el a pataktol, a telepiilés
fekvése miatt.

A vasut a Sajo patak volgyét a 27 km-nél hagyta el
véglegesen és a hegyoldal déli lejtéjén megkeriilte Gle-
dény kozséget, ahol kozos allomas létesiilt Monorfalva
néven. A palya a nagy alaguton szelte at a vizvalasztot.
Ezutan kovetkezd allomas Alsorépa volt. A palya az al-
lomas eldtt haladt at a Répa patakon. Ezutan a vasit a
Maros volgyébe tért és Marosliget, Maroskdvesd, Mo-
nosfalu kozségek mellett elhaladva érte el a marosva-
sarhelyi vonal Déda allomasat. Itt jelentés vonalkorrek-
ciot hajtottak végre, uj csatlakozé allomast és delta va-
ganyt is épitettek.

A magassagi vonalvezetés altalanos jellemzdje, hogy
a palya Szeretfalvatol a nagy alagut kozepéig — néhany
vizszintes szakasztdl eltekintve — nagyobb részt emel-
kedik. Szeretfalva allomas 313 m Adria feletti magas-
sagban fekszik, a nagy alagit legmagasabb pontja 538
m. A magassagkiilonbség 225 m. Az emelkeddk az els
10 km-en altaldban 2-5 %o-esek, ezt kovetbéen 8-10-12
%o-esek. Kivételek Sajonagyfalu (Serling) és Nagysajo
allomasok, amelyek 2,5 %o-es emelkeddben fekszenek.

Nagysajo allomas utan 1 km hosszban lejtés palyarész
talalhatd és Monorfalva (Gledény) allomas is 2 %o-es
esésben fekszik.

A nagy alaguttol folyamatosan lejt a palya 5-12 %o-
kel a 452+40 szelvényig, ami 447 m Adria feletti ma-
gassagban van. Innen Déda allomasig vizszintes €s r6-
vid 5-10 %o-es emelkeddvel éri el a 452 m Adria feletti
magassagot (9. dbra).

A foldmunka kialakitasa, hianyai és helyreallitasuk

A vasut épitésénél a legnagyobb feladatot az alépit-
mény kialakitasa jelentette, nemcsak a terepviszonyok,
a foldmunka tomege, hanem az altalaj és a helyben ta-
lalhato fo6ldanyag rossz minésége miatt is.

A 48 km hosszi vasttvonalon t6bb, mint 2,9 millio
m’ foldet kellett megmozgatni, ebbél 2,0 millio m’-t
épitettek vissza a toltésekbe, 0,9 milli6 m® pedig depo-
nidba keriilt. A foldmunkak osszes koltsége 10,5 millid
pengd volt.

A vasut teriiletének nagyobb, északi része a Szamos
vizrendszeréhez tartozott, a Székelyfold felé esé része
pedig a Maroséhoz.

A vasut palyajat a tervezok a hegyvidéki vasutaknal
szokasos megoldasok szerint igyekeztek vezetni, ahol
lehetséges volt, ott a folyovolgyben, nagyobb részt ala-
csonyan a hegyoldalakon. Ahol sziikséges volt, ott be-
tértek az oldalvolgyekbe, és vonalkifejtést alkalmaztak.
A palya kialakitasahoz volgyhidakat, alagutakat épitet-
tek. A talajcsiiszasok megakadalyozasara, a vizelveze-
tés érdekében tobb helyen hosszi és mély szivargd
rendszert alakitottak ki, illetve ahol lehetett, ott a cst-
szasra hajlamos teriileteket elkeriilték.

A foldmunka kialakitdsat megnehezitette, hogy a vas-
ut nyomvonaldnak egy része a Mezdségnek — mar a
multbol is kozismerten — vasttépitésre alkalmatlan tala-
jan haladt. A Mez6ség tengerfenék iiledékébol feltoltott
teriilet, halmait kiilonféle palas agyagféleségek alkot-
jak, kozottik vékony homokrétegek helyezkednek el,
felsd rétegiik pedig organikus anyagokkal szennyezett
fekete anyag. A viz az agyagrétegekre karos hatassal
van, igy a mezGségi hegyoldalak a volgyek felé a csu-
szasra kiilonosen hajlamosak voltak. Ennek megfeleld-
en tobb esetben mar az épitkezés ideje alatt is talaj- és
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toltéscsuszasokat észleltek. Igazolt eldrelatds volt tehat
a talajmechanikai laboratorium helyszinre valo telepité-
se, a beépithetd talajok helyszini vizsgéalata, a tomorités
ellendrzése, a szivargbhaldozat helybeni megtervezése,
az épitkezés kozben felmeriild hibak felfedezése és
azok megsziintetése érdekében.

A mez0ségi talajon végzendé foldmunkahoz bo ta-
pasztalatot adtak az el6z6 vasutépitések. Ismeretesek
voltak az egykori Keleti Vasut Kolozsvar-Tovis vona-
lanak Virdgos-volgyi szakaszan bekovetkezett alépit-
ményi hidnyok, toltéscsuszasok, amelyek helyreallitasa
egy negyed szazadig tartott. Ismeretesek voltak a Sajo-
magyaros—Monosludasi HEV, illetve a Marosvésar-
hely—Kolozsnagyida  keskenynyomtavolsagu  vastvo-
nalak alépitményi hianyai is.

A hegyes terepen és keresztvolgyeken atvezetd vasut
alépitményének kialakitdsdhoz helyenként 18-20 m

magas toltéseket és majdnem ugyanilyen mély bevaga-
sokat is kellett 1étesiteni, de 8 m-nél nagyobb foldmun-
kara volt sziikkség a vonal tekintélyes részén. A magas
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toltéseknél dontd allvanyrdl hordtak a foldanyagot a
helyére (10. és 11. abra).

8,0 m-nél magasabb t6ltés késziilt a 159/64, 196/9,
233/9, 244/51, 253/8, 270/3, 284/8, 300/3, 306/10,
314/21, 330/3, 352/6, 411/4, 435/6, 439/41 szelvények-
ben. Kiilonosen nagy foldmunkat végeztek Monorfalva
és Alsorépa allomasokon. Novelte a toltéseknél végzett
foldmunkdk mennyiségét, hogy tobb helyen a nem
megfeleld altalajt is el kellett tavolitani.

8,0 m-nél mélyebb bevagast kellett Iétrehozni a
239/44, 273/6, 288/90, 303/6, 311/4, 31/4, 401/5 és
436/9 szelvényekben és Répa kdzség mellett (12. dbra).

A talaj kitermelése nagyobb részt kézi eszkozokkel
tortént (13. dbra), de hasznaltak néhany kotrogépet is.
A szallitast talicskaval, kordakkal végezték (14. dbra),
hosszabb tavra valo szallitashoz 0,76 m-es keskeny-
nyomtavolsagl vaganyt fektettek, €s motoros vontatds-
sal tovabbitottak a csilléket (15. dbra). Igénybe vettek a
foldszallitashoz anyagvonatokat is (16. dbra). A talaj-
tomoritést kezdetben csak kézi dongolokkel és loval

10. abra. F6ldmunka kialakitas
kézi eszkozokkel

11. abra. Toltésépités dontd
allvanyrol
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12. dbra. Bevagas kiemelés
talicskas kubikusokkal, elszallitas
kisvasuttal (Répa kozség mellett)

o o &

vontatott juhlab hengerekkel végezték, menetkdzben
szereztek be és béreltek a kivitelezd vallalatok dong6ld
békakat (77. dbra), gbz- és motoros hengereket. A fold-
munkdk mindségét ellendrz6 talajmechanikai laborato-
rium a kezdeti iddszakban sok kifogast emelt a nem ki-
elégitd tomorség és a beépitett talajok mindsége miatt.
Ezért megtiltottak a fekete anyag és a 20%-nal nagyobb
viztartalmu  agyagtalajok  felhasznalasat és  rend-
szeresen kifogasoltak a tomorités hianyossagait.

A vasutvonal els6 12 km hosszi szakaszan a Sajo
széles volgyében épitett vonalrésznél kiilondsebb al-

13. abra. Foldmunka végzés a 354/6 szelvényben

épitményi probléma nem meriilt fel. A masodik sza-
kaszban a 12 km szelvénytél Nagysajoig (17,6 km) a
vasutvonal még mindig az elég széles Sajo volgyben
vezetett, de itt mar a hegyoldal als6 lankas részén. Na-
gyobb mértékli alépitményi nehézség itt sem fordult
el6. Kisebb mértékii csiiszas kovetkezett be Serling és
Berlad kozott. Itt a csuszd tomeget lehordtak, az 0 tol-
tést menedékesebb rézstivel alakitottak ki. Ugyanakkor
a szomszédos patak medrét a hegy labatol tavolabbra
helyezték at. Ezen a szakaszon a nagyobb alépitményi
karok a tervezdi eldrelatas kovetkeztében elmaradtak.
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14. abra. Foldszallitas kordakkal

A e R R

15. abra. Foldszallitas kisvasuttal a dédai anyagnyeréhelyr6l

16. dbra. Kitermelt f61d
elszallitasa anyagvonattal
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17. abra. Toltésépités Alsorépa
allomasnal

A tervezd a Bilak el6tti cstiszos talaji hegyorr elkeriilé-
se érdekében a vasutvonallal Sajo folyéo medrét 700 m-
en beliill kétszer is kereszteztette, és a folyd medrét is
szabalyoztatta.

Nagysajo—Alsorépa (18-39 km) kozotti tobb, mint 20
km hosszi szakaszon mar jelentds alépitményi nehéz-
ségek adodtak. Az altalaj itt sokkal rosszabb mindségii
volt és igy a toltések épitésénél és a miitargyak alapoza-
sanal is nagyon gondos munkat kellett végezni.

Alsorépa—Déda (3948 km) kozott a palya a széles
Maros-volgy tag teraszan haladt. Ez a terasz a régi
volgyfenék megmaradt darabja. Anyaga jo mindségl
volt, legfeliil kavics, alatta szaraz homokos-agyagos ré-
tegek. Az altalaj mindsége jol megfigyelhetd volt a dé-
dai anyagnyerd helyen, ahonnan kitermelték Déda allo-
mas feltoltéséhez a foldet. Ezen a szakaszon sehol sem
volt csuszasveszély.

A Mez6ség talajat a vasutépités teriiletén a régi ada-
tok felhasznalasaval dr. Jaky Jozsef miiegyetemi tanar,
dr. Papp Ferenc geologus és Mihok Béla miiegyetemi
tanarsegéd tartak fel. Megallapitasaik szerint a Mez6-
ség halmai ezen a részen sziirkés palas agyagbol halmo-
zodtak fel, a rétegek 0,5-1,5 m vastagok és vizszintesek
voltak, kozottiik vékony homokrétegek helyezkedtek el.

A hegyorroknal a felszin kozelében a pala hasado-
zott, kék szinli, de az agyagban 1évé vas oxidacidja mi-
att sargas-barna szinbe megy at és a felszin alatt a viz
hatasara elveszti eredeti szerkezetét.

A kék pala felett 5-15 m vastag sarga agyag réteg
fekszik, amely burkolja a kék anyagot. Ez a rész a ré-
tegviz hatdsara mozog. Kiilondsen a réteg felsé 3 m-
ében magas a viztartalom, atlagosan 23-30%, amely
azonban helyenként eléri a 40-50%-ot is. A sarga
agyag felett 0,5-1,5 m vastag a szerves anyagokkal
szennyezett, atazott, vasutépitésre alkalmatlan fekete
agyag. A felsd talajrétegekben a régebbi cstuszolapok
mentén vizjaratok vannak. Gyakori a kikagylosodas,
amely rendszerint a felsG, atazott sarga vagy fekete
agyagrétegben kovetkezik be. A volgy felé vastag réte-

gek huzodnak gleccserszerii mozgassal a csuszolapok
mentén. Ahol ezek akadalyba iitkoznek, ott feltorlod-
nak. A sziirke és kék pala kozott homokréteg talalhato,
felettiik pedig nagy viztartalmi agyagréteg.

A talajvizsgalatok alapjan dr. Jaky professzor joné-
hany szigoru elGirast szabott meg a foldmunkak kiala-
kitasara. Eszerint mindeniitt meg kellett vizsgalni az al-
talajt és a toltésépitésnél felhasznalhato anyagokat. At-
azott vagy fekete agyagot beépiteni nem lehetett. Kis
viztartalmu sarga és kék agyag még felhasznalhatd volt
toltés céljaira. Az altalajrol megallapitottak, hogy az a
legtobb helyen nem megfeleld mindségii, nem birja el a
magasabb toltések altal atadott terhelést.

Egyetlen teriileten, Nagysajo ¢és Alsorépa kozott, a
352/3 szelvényben 1évé magas toltés helyén talaltak
vastag, szaraz homok az altalajt.

A gyengébb mindségii altalajra vald toltésépitésnél a
kinyomoédas megakadalyozasara el6- vagy fioktdltés
épitését irtdk eld, hogy ne kovetkezzék be talajtdrés. A
6,0 m-nél magasabb toltések épitésénél dr. Jaky altal ja-
vasolt enyhébb lejtésii, homort alakt rézsi szelvényt
kellett alkalmazni. Esetenként az altalaj mindségének
és a toltés magassaganak megfelelden allapitottdk meg
a foldmunka kialakitasanak modjat.

Nagysajo el6tt, a 159/64 szelvényben, ahol a toltés-
magassag elérte a 8-9 m-t, valamint Kissajonal a Sajo-
hid el6tt és utan vizszintes, megfeleld mindségl altalaj-
nél csak fioktoltés épitését és enyhébb rézsi alkal-
mazasat szabta meg a talajmechanikai laboratorium.

Nem voltak elegendéek a tervezett biztonsagi eldira-
sok Nagysajo utan a frissi volgy (197/199 szelvény) ke-
resztezésénél kialakitott tOltésnél. Az ide tervezett 9,0
m magas toltés vizszintes talajon eredetileg fioktoltés
nélkiil épiilt volna és elegenddnek tartottak csak egy ke-
resztszivargo 1étesitését.

Az 1941. évi szokatlanul csapadékos id6jaras miatt
azonban nem bizonyultak megfelelének a tervben meg-
adott eldirasok. Ez az esztend6 40 év ota a legnedve-
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sebb volt. A talajvizszint megemelkedett, a téli fagy is
rongalta a toltés mar elkészilt also rétegét. A felszini
vizek elvezetésére létesitett arkok nem voltak elegen-
déek.

Az atazas kovetkeztében a kész toltés egy része le-
csuszott, emiatt a foldet le kellett hordani, és az atazott
altalajt 2,0-2,5 m mélységig kiemelni. A vizaramlas
feldli oldalon a viz felfogasara Ovszivargot, a toltés ala
kereszt- és hossz-szivargot, szaritd haldzatot, a felszini
vizek elvezetésére burkolt arokrendszert létesitettek. A
toltést 0j, szaraz anyagbol készitettek el. Ezenkiviil
mindkét oldalra fioktoltést helyeztek el, mivel az alta-
lajeserét nem lehetett kelld mélységig végrehajtani
(18. dbra).

Az alépitmény kialakitdsa a legtobb munkaval Mo-
norfalva hatardban, a kis alaglt utan, a 270/273-as szel-
vényben tortént, ahol a palya a patakvolgyet keresztezte.

Az épitkezés szinhelyén tapasztaltak eleve Ovatos-
sagra, gondos munkara figyelmeztették a tervezoket.
Az altalaj hepehupas volt. A kutatogodrok —atazott
agyagréteget, a felszin alatt 1,5-2,5 m-re cstszolapot,
alatta tovabbi csuszolapokat tartak fel. A talaj atazottsa-
gat, nedvességét jelezte, hogy a kutatogddrok hamar
megteltek vizzel és a talaj mozgdasat bizonyitotta, hogy

a nyomvonalkitiizési karok 10-20 cm-rel a volgy felé
eltolodtak és siillyedtek. Fokozta a veszélyt az allando
csapadékos idGjaras, amely a talajviz mennyiségét fo-
lyamatosan novelte.

Ilyen koriilmények kozott kellett erre a teriiletre 15 m
magas toltést épiteni, a toltés épitéséhez emiatt a legszi-
gorubb feltételek teljesitését irtak eld.

A fekete, sarga agyagos altalajt el kellett tavolitani a
kék pala rétegig és azt kiszaritani, tovabba &v- és ke-
resztszivargd rendszert épiteni. A talajviz elvezetésére
az Ovszivargokat a hegy feldl, a toltés eldtt, a kereszt-
szivargokat a toltés alatt a palyatengelyre merdlegesen
vezették. A szivargdk mélysége 10-15 m, szélessége
1,0-2,0 m kozott valtozott. Elkészitésiik nagy munkat
igényelt, megfeleld ducolas mellett 1,5-2,0 m-es 1ép-
csOkben tortént. A szivargébhoz az anyagot részben a
kornyéken talalhato, szétszorodott vulkanikus eredetii
kovekbdl szedték Ossze, részben mas erdélyi kobanyak-
bol szallitottak.

Csak ezutan lehetett elkésziteni jO anyagbol a 15 m
magas toltést és eléje a tamtoltést. A legmélyebb pontra
egy hosszl, 2 m atmérdji csdateresz keriilt, amelyet ké-
s6bb a patak mélyiilé medre miatt még meghosszabbi-
tottak.

197 - 199 s2.kazoltj loltés csuszas a helyrealiitas utan [Frissi vilgy.|

M. 11000

A helyreallitott toltés mintaszelvenye .

- {: 288

Csiszas eitti ditapot

\
o2 _Korakat magasséga_>

~Tlimie

Fekete agyag 40-42 % viztartalommal

18. abra. A hibas palyarész és a helyreallitas terve a 287/8 szelvényben
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Az eldirasok megfeleld végrehajtasa kovetkeztében ezen
a szakaszon kés6bb sem adddott alépitményi hianyossag.

Hasonléan nehéz koriilmények kozott, sok munkaval
késziilt el Kissajo megallohelynél a 235/8 szelvényben
1év6 9,0-10,0 m magas toltés is.

A hegy labanal 1évd terep megbontasa miatt a hegyol-
dalban 1évo talajrétegek egyensulya bizonytalanna valt.
Szakadasok, repedések keletkeztek, amit elGsegitett a
magasabban folyd patakok aztaté hatasa is. A Kkivitele-
zésnél ugyanazt a megoldast valasztottdk, mint a 270/3
szelvényben 1év0 épitkezésnél.

Elészor az altalaj fels6 rétegét eltavolitottak, majd az
altalajban szantd halozatot Iétesitettek. A  szivargd
rendszer harom kereszt- és két Ovszivargobol allt. A
14-15 m mély szivargok nemcsak a vizet vittek el, de
tamasztd hatasuk is volt. A felszini vizek felfogasara itt
is hossz, burkolt arkot l1étesitettek.

A toltésanyagot 800 m-r6l, a szomszédos bevagasbol
0,76 m-es keskenynyomtavolsigi  munkavaganyon
motoros vontatasu csillékkel szallitottak. Az eredetileg
1:1,5 hajlasura tervezett rézsti tGl meredeknek bizo-
nyult, a volgy fel6l enyhébb rézsit létesitettek. A hegy
fel6l tamtoltés késziilt, a hegyoldalt pedig hosszii tam-
fallal tamasztottdk meg, amelyet késobb még meg-
hosszabbitottak.

A szivargdk vizét a tamfalon keresztiil vitték at. Az
Osszegyljtott vizeket a toltés alatt 2 m atmérdjii vasbe-

3. sz. melléklet

ton csbatereszen keresztiil vezették el, amelyet vastag,
erdsen vasalt beton alapra fektették.

Utolag kellett 6v-, kereszt- és talpszivargot, valamint
tamasztd toltést 1étesiteni a 287/8 szelvényben bekdvet-
kezett toltéscsuszasnal (19. abra).

A 290/3 szelvényben Sajonagyfalu (Gledény) el6tt
épitett toltés jo altalajra keriilt. A munkahely nevezetes-
sége, hogy az épitkezést a toltés magassaga miatt don-
téallvanyrol végezték. A toltésanyagot rétegekben teri-
tették, dongolé békakkal, uthengerrel megfeleléen t6-
mdoritették.

A sajonagyfalui kanyar masik oldalan a terepviszo-
nyok miatt a 311/4 szelvényben 10-12 m mély beva-
gast, a 314/21 szelvényben 18-19 m magas toltést,
a 321/4 szelvényben 8-9 m mély bevagast kellett
kialakitani.

A bevagasok kozotti toltés épitése, illetve allékonysa-
ganak biztositasa az eldzéekhez hasonld eszkozokkel
tortént, de a lebonyolitds modja valtozott, mert az épit-
kezés kozben elére nem latott nehézségek kovetkeztek be.

Az eredeti terv szerint a toltést az altalaj cseréje nél-
kiil lehetett volna megépiteni, mert a keresztezett mel-
lékvolgy altalajanak atazottsaga kisebb volt, mint 20—
25%. A terv eldirta a sziikséges Ov- €s keresztszivargok
létesitését, amelyek meg is épiiltek. A tdltés épitését itt
is dont allvanyrol végezték. A toltés anyagat, szaraz
kék palas agyagot — amit megfeleldnek mindsitettek — a

Szeretfalva—dédai vasutvonal altalajvizsgalata

287-288 hm.szelvények kozotti toltéscsuszas
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két szomszéd bevagasbol csillével szallitottak. A tomo-
ritéshez itt is dongdld békakat és uthengert hasznaltak.

A toltés épitése 1942 nyaranak végéig rendben folyt.
A toltés magassagabol minddssze 1,5 m hianyzott, ami-
kor lassi toltéscsuszas elsd jeleit tapasztaltdk. A toltés
mogotti terepen repedések keletkeztek, csekély mozgas
volt észlelhetd a hegy feldli oldalon is. A lassan cstszo
toltés maga eldtt tolta az altalajt.

A toltésmozgds megindulasanak észlelésekor azon-
nal megkezdték a feltarast és a biztositdé munkékat. El-
sGsorban az altalaj kiszaritasara forditottak nagy figyel-
met. A mar elkésziilt csdateresz mellett két szaritdo tarot
1étesitettek. A csGateresz nem mozdult ugyan el, de a
dilatacios hézagokon at befolyt a sar, ami jelezte a tol-
tés atazottsagot.

A védekez6 munka keretében a csOatereszt meg-
hosszabbitottak, a volgy felél tamtoltést és tamfalat
emeltek. Ennek ellenére a mozgas folytatodott.

Az egyenstly megteremtése érdekében a toltés ko-
z€éps6 részén 90 m hosszban a felsé rétegb6l 6 m-t le-
hordtak, a tamtoltést kiegészitették, szaritotarot készi-
tettek. A mozgas ezutan mérséklodott.

A helyreallitas honapokat vett igénybe és az alépit-
mény hibai miatt fennallt a veszély, hogy a kétoldalrol
meginditott felépitmény fektetést ezen a teriileten nem
lehet folytatni és a vaganyt nem lehet Osszekotni. Ezért
az épitofeliigyel6ség ugy dontdtt, hogy a vaganyok
Osszekotése érdekében a 90 m hosszl, hianyos szaka-
szon fajarmos provizoriumot épitenek be a toltésbe,
10-10 m-es vastartokkal. A provizérium beépitése le-
hetévé tette a felépitmény lefektetését és Osszekotését.
Az anyagvonatok, de a megnyitds utdn a menetrend
szerinti vonatok is hoénapokig a provizoriumon kozle-
kedtek.

A hianyos alépitményli palyarészen a mozgas mér-
sékldott, honapok mulva mar csak 1-2 mme-es siillye-
dés volt mérhetd.

Dr. Jaky professzor javaslatara a megnyitds utan,
1942/43 telén és tavaszan ujabb szivargokat létesitettek
ezen a szakaszon.

A végleges helyreallitas 1943 tavaszan tortént meg,
amikor vaganyzarak alatt a provizoriumok helyét salak-
kal és Budapestrdl, a Cséry teleprdl szallitott szeméttel
feltoltottek. A Cséry telepi szemetet, amely tulajdon-
képpen tobb évtizede kiégett hamu és salak volt, a talaj-
mechanikai vizsgalat jO anyagnak mindsitette. Ezt az
anyagot a MAV egyébként kordbban mar mashol is fel-
hasznalta toltésépités céljaira.

A helyreéllitasnal a provizorium, valamint a dontd
allvanyok faanyaga a toltésben maradt, csak a vastarto-
kat emelték ki.

Az alépitményi hianyok kijavitasa érdekében két he-
lyen, a 283/9 és 364/77 szelvények kozott ideiglenesen
180 m sugari megkeriild vaganyt kellett épiteni, ami
huzamos id6n keresztiil tizemben maradt.
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A vasutvonal miitargyai

A szeretfalva—dédai vasutvonal els¢ hossz szakasza
a Sajo patakot tobbszor keresztezte és athaladt a Sajoba
omlé Ardany, Buddk és a Maros vizgyiijtd teriiletéhez
tartoz0 Répa patak felett, keresztezett tobb keresztvol-
gyet. A kisebb-nagyobb vizfolydsok atvezetésére csoa-
tereszek, boltozott hidak épiiltek, ezen kiviil néhany
alul- és feliiljaro a kozuti szintbeni keresztezések kikii-
szobolésére.

A vasutvonalban &sszesen 210 kiilonféle mitargy ké-
sziilt, kozottik négy 50-70 m-es volgyhid, tiz 12-35 m
nyilast acélszerkezetli folyohid, 20 db 1-10 m nyilasu
boltozott hid, 86 db 0,6-3,0 m-es csbateresztd és tobb
6-10 m-es tekndhid.

A hidak épitésénél 110 ezer m’ betont hasznaltak fel.
A kavics nagy részét a Lucz patakbol banyasztak.

Nagyobb miitargyak a kovetkezOk voltak: a Sajon a
25/27 szelvényben 35 m-es vashid (20. dbra), a
124/125 szelvényben 27 m-es vashid, a 129/130 szel-
vényben 35 m-es vashid épiilt. Ugyancsak a Sajot a
235/236 szelvényben 35 m hosszii vegyesszerkezetii
hid keresztezte (21. dbra), amelynek kozépsé 20 m-es
része vasbol késziilt, két szélsé6 nyildsa 2x7,5 m méreti
boltozat volt.

A vasutvonal a Budak patakot a 38/39 szelvényben
35 m-es vashidon, az Ardany patakot a 189/191 szel-
vényben a Sajé hidhoz hasonld vegyes szerkezettel
szelte at, amelynek ko6zépsé nyilasa 20 m-es vashid,
sz€1s6 nyilasai 2x7,5 m-es boltozott hid volt (22. és 23.
dabra). A Répa patak felett haromnyilasos, Osszesen 65
m hosszu (20+25+20 m) hid vezetett at (386/8 szel-
vény), amelynek épitése 1941/2 telén fitott csarnokban
folyt (24., 25. és 26. dbra).

Monorfalva mellett a 423/4 szelvényben szintén ha-
romnyilast, 6sszesen 60 m hosszii (3x20 m-es) vashi-
dat létesitettek. (Nagyvolgyi-hid, amelyet eredetileg
vegyes szerkezettel terveztek) (27. abra).

A 449/50 szelvényben déda—maroskovesdi hid 20 m-
es vasszerkezet volt.

Tetszet6s kiviteli 6-10 m-es boltozott hid épiilt a
307/9,331/2 és a 440/1 szelvényekben (28. és 29. abra).

A szintbeni kozati keresztezések kikiiszobolésére 21
alul- és feliiljaro épiilt. A 14 aluljaré koziil a kisebbek
4-6 m-esek, a nagyobbak 7-8 m szélesek voltak. A 4.
sz. Budapest-Kolozsvar—Sepsiszentgyorgy allami koz-
utat 20 m széles aluljaron vezették at (30. dbra). Az
aluljaroknal gondoskodtak a vizek atvezetésérol is.

Hét feliiljard késziilt 4—6 m-es szélességgel.

A csbateresztok koziil a legtobbet 2,0 m nyilassal épi-
tettek, ezek hossza azonban a magas toltések miatt jo-
val nagyobb volt, mint az alfoldi vasutaknal megszo-
kott méret. Gyakoriak voltak az 50, 80 m, s6t volt
150 m hosszu cséatereszto is (31. dbra).

A hozzajaré és parhuzamos utakba gyakran fabol ké-
szillt 2-6 m-es hidakat létesitettek. Epiiltek azonban en-
nél hosszabb fahidak is. Alsérépa allomashoz vezetd
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Yarkel 100+ 260 200 m oy |
Aean patar

24.
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26. dbra. Fitheto ideiglenes
csarnok a répai hid épitésénél

0 0 S S S - S— -

27. abra. A 423/4 szelvényben 1év6 nagyvolgyi hid
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30. abra. A 448/452 szelvényben levo vashid hosszszelvénye



Erdélyi Magyar Adatbank

31. dbra. 271/5 szelvényben 1év6 palyarész hosszszelvénye

utat korszerisitették és a vizfolyast kofalazatra épitett
2x10 m-es fahiddal hidaltak at.

A legtobb mitargy épitéséhez - amelyek helyét pon-
tosan meg lehetett allapitani — elébb hozzafogtak, mint
ahogy a kozigazgatasi bejarason erre hivatalosan is en-
gedélyt adtak. Ennek megfeleléen a miitargyak nagy ré-
sze 1942 nyarara mar elkésziilt. Csak néhany hid épité-
sét hatraltatta, hogy tervilk az alapozasi nehézségek mi-
att késve késziilt el.

Az egyik Sajo hid épitését késleltette, hogy az alapo-
zasnal kdsotombre bukkantak, amelyet szarazon teher-
birébnak mindsitettek, de elérelathatd volt, ha viz éri, ak-
kor szilardsagat elveszti. Ezért ennél a miitargynal eld-

szor megfeleld viztelenitésrol kellett gondoskodni és
kiilonleges alapozast késziteni.

Tobb provizorium elhelyezésére is sziikség volt. Mo-
norfalvanal 140 m hosszt ideiglenes provizérium ké-
sziilt. A gledényi t6ltésnél 90 m hosszi provizériumot
voltak kénytelenek utolag beépiteni az 1942 nyaran el-
kezdodott toltéscsiiszas miatt.

A beton és vasbeton miitargyakat azok az épitési val-
lalatok készitették el, amelyeknek épitési szakaszaba
esett a létesitmény. A vashidak alkatrészeit a MAVAG
gyartotta és szerelte Ossze.

Alagutak

A szeretfalva—dédai vasutépités legnagyobb szabash
munkaéja a két alagut épitése volt.

A 930 m hosszi, nagyobb alagiit a Maros és Szamos
vizgyjt6 teriiletének vizvalasztojan, a 340/352 szelvé-
nyek kozott, 538 m Adria feletti magassagban vezette
at a palyat a hegyoldal alatt (32. és 33. dbra). Az alag-
utat annak idején a hdési halalt halt Horthy Istvanrdl ne-
vezték el, akinek mint a MAV akkori elnokének nagy
érdemei voltak a vasut 1étrehozasaban.

A 496 m hosszl, rovidebb alagit a 270/278 szelvé-
nyek ko6zott, 501 m Adria feletti magassagban épiilt.

A vizvalaszton atvezetd nagy alagut kozepén volt a
palya legmagasabb pontja. A lejttdrésig a vagany 3 %o
emelkeddvel, utana 3 %o lejtével vezetett.

Az alagutépitési munkak varhatéan hossza kivitele-
zési ideje miatt mar 1940 Gszén eldontotték a két alaglt
helyét és megkezdték az elémunkalatokat: az alagut
nyomvonalanak kitlizését, a tervek készitését, az €pitd-
anyag leldhelyek felkutatasat, az anyagok helyszinre
valo szallitasat. Mindkét alagat mellett telep létesiilt.
1940 decemberében az alagutépités tényleges munkajat
is elkezdték a tarok kifejtésével.

A nagy alagut szelvényének kibontasat és ducolasat
1942 februarjaban fejezték be, a két oldalrdl végzett
foldmunkaval 1942. februar 13-an é&jjel torték at az

32. abra. A nagyalagut helyszinrajza
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33. dbra. A nagyalagit hosszszelvénye

alagut szelvényét, a talalkozasnal a két irany kozott
minddssze 3-3 cm-es eltérés volt (34., 35. és 36. dbra).
Az alagutat a talajviszonyoknak megfeleléen (az alagut
csuszasra €s duzzadasra hajlamos agyagtalajban haladt)
osztrak és belga épitési modszerrel épitették, a falazat
termésk6bol és betonbdl késziilt. A talaj kis teherbird-
képessége miatt az alagit alsé részén fenékboltozatot
kellett létesiteni. A nagy alaglt épitési munkait 1942
nyaran fejezték be. A kisebb alagutnal az attdrés mar
korabban megtortént és elobb késziilt el

Az alagutak kapuzataihoz (37. és 38. abra) a kozel-
ben 1évé koébanyakbol nyerték a kovet. Ezekben a ba-
nyakban azonban nem volt elegendd kémennyiség,
hogy a falazat is teljes hosszaban terméskobol késziil-
jon, ezért ezek részben betonbdl épiiltek. Az alsé oldal-
fal csdmdszolt beton volt.

A Dbeton idomkobol késziilt tet6boltozatok vastagsaga
altalaban 60 cm, a nagyobb nyomasu helyeken (az alag-
ut mintegy negyed részén) 80 cm. Az alagit teljes
hosszaban 50 70 cm vastag fenekboltozat késziilt be-

35 M'x

e

ot -x,—-r -—\

34. abra. Az alagutépités foldmunkaja
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moves . ren

ton idomkdbdl. Az ellenfalak fele-fele részben 60 és 80
cm vastagok voltak.

A falazathoz beton formakdveket gyartottak. A gyar-
tasahoz mindkét alagutnal gyartotelepet létesitettek. A
nagy alaguthoz 130 ezer db, a kisebbhez 55 ezer db for-
maké késziilt, az épitkezésnél ezenkiviil 108 ezer fara-
gott kovet és 400 vagon terméskovet hasznaltak fel.

Az alaglit 6 m-es gy(iriikben épiilt, a munka harom 8
oras miiszakban folyt. Az alagit szélessége a palyaszint
felett 2,20 m magassagban 5,50 m volt, magassaga 5,70 m.

128
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36. dbra. Acsolat készitése az alagiitban

37. abra. Az alagit bejarata

A vaganyt 50-70 cm vastag zuzottké agyazatba fek-
tették, alatta 30x40 cm-es folyoka vezette el a vizet.

A nagyobb alagut szeretfalvai végét utdlag nyolc, a
dédai végét két gylirivel hosszabbitottdk meg faragott
kébol, a cstszasi veszély miatt. Az alagutak el6tt bélés-
falakat épitettek.

Az alagut falazatat a talajviz ellen a kiilsd feliileten
aszfalt réteggel, az alagutgylrik kozotti hézagot ce-
menthabarcsba rakott idomdarabokkal szigetelték (39.
és 40. abra).
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38. dbra. Anyagkiszallitas
az alagitbol

39. abra. Az alagit aszfalt szigetelése

Egyéb miiszaki létesitmények

A szeretfalva—dédai vastGtvonal nagy épitményei
mellett (két alagat és tobb nagy hid) szdmos mas mi-
szaki létesitménnyel is védték a vasutvonalat.

A toltések és bevagasok megtamasztiasara tobb, mint
1000 m hosszban épitettek tam- és bélésfalakat. Hosz-
szabb tamfal épiilt a 253/7, 256/7, 264/5, 285/7, 289/90,
353/4, 358/60, 364/6 szelvényekben és bélésfal a két
alagut mindkét oldalan, valamint 347/8, 349/50, 350/2
szelvényekben. A tam- és bélésfalak nagy része beton-
bol késziilt (41. és 42. dbra).

A vasttvonal viztelenitése érdekében 34 ezer m
hossziisagn szivargohalozatot (mélysége helyenként a
1024 m-t is elérte), 1000 m hosszi szaritd tarot, nagy
mennyiségli kével burkolt felszini arokhal6zatot hoztak
létre (43. dbra). A szivargokhoz 230 ezer m’ ziizott és

terméskovet hasznaltak fel.

A szivargdk hossza joval meghaladta a tervben el6-
irdnyzott mennyiséget, amit a menetkdzben bekovetke-
zett talajcsuszasok megallitasa indokolt.

A szivargohalozat 1942. év végére elkésziilt, csak az
utomunkék egy kis része maradt a kovetkezd 1943-as
esztenddre.

A viz elleni védelem és a vizelvezetés érdekében sza-
mos helyen terméskd rézsiiburkolatot és rézsiitekndt 1é-
tesitettek.

A péalya nyomvonalanak helyes kialakitasa érdekében
13 helyen folyo- és patakszabalyozast végeztek, illetve
a medert 7 helyen védték kéhanyéassal (44. dbra).

A vasttvonal mentén nagyon sok utépitési munka
valt sziikségessé. Valamennyi allomashoz és megallo-
helyhez hozzéjaro ut késziilt, szamos helyen a meglévd
ut nyomvonalat szabalyoztak, athelyezték és az utatja-
rok megkozelitéséhez parhuzamos utakat Iétesitettek.
Tobb  utkeresztez6désnél kétszintii megoldast alkal-
maztak.

A vasutvonal felépitménye

A vasut felépitményét 24 m hossza, 34,5 kg-os ,.c”
rendszerii  sinekbdl, talpfdkra helyezve, zlzottkdbe
agyazva készitették el (45. abra). A két csatlakozo allo-
masi korrekcioval és a deltaval egyiitt, valamivel tobb,
mint 48 km nyiltvonali, kézel 25 km allomasi vaganyt
és 63 csoport kitérét fektettek le, amelynek egyharmada
48-as, a tobbi ,,c” rendszeri volt.

A 24 m hosszq, ,,c” rendszerli sinek egy részét Ma-
rosvasarhelyre, az 1940-ben elkésziilt Szaszlekence—
Kolozsnagyida keskenynyomtavolsagi vastton, kiilon-
legesen kialakitott platokocsin szallitottak.

A vaganyfektetést Déda feldl kezdték el, de rovid id6
multan a masik oldalon Szeretfalvanal is megindult a
felépitmény lerakasa. Az agyazati anyag elteritését és a
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42. abra. A tamfal zsaluzasa

43. abra. Szivargo épités

vagany Osszeszerelését az ¢épitofeliigyeldség iranyitasa-
val a MAV munkasai végezték.

A vaganyfektetés mindkét oldal feldl jol haladt és
1942. aprilis 25-én a Szeretfalva—Nagysajo kozotti
18 km-es szakaszon mar vonaton tették meg az utat a

miniszterelnoki szemle résztvevoi. Akadalyt a vagany-
fektetésnél csak az alépitményi hidnyok, a toltéscstisza-
sok okoztak.

48-as kitéroket Szeretfalva és Déda allomasok forgal-
masabb vaganyaiba fektették, a tobbi helyre 34.1. rend-
szerli kitérék keriiltek. Szeretfalvan 14 csoport, Dédan
a delta vaganyt is figyelembe véve 25 csoport, a koz-
bens6 allomasokon 5-7 csoport kitéré kapcsolta Ossze a
vaganyokat.

Szeretfalva allomason 4600 m, Dédan 7200 m, Sajo-
nagyfalun (Gerlingen) és Alsorépan 2160 m, Nagysa-
jon, Monorfalvan, Monosfalun egyforman 2880 m va-
ganyt fektettek. A szeretfalvai korrekcié 700 m, a dédai
(leszamitva az allomas hosszat) 800 m, a dédai delta va-
ganya 600 m volt.

A vasutvonalra az 1943. évi Menetrendfiiggelék sze-
rint 60-70 km/h sebességet és 16 tonna tengelyterhelést
engedélyeztek.

Allomasok

A vasttvonalon a két csatlakozd alloméson (Szeret-
falva, Déda) kiviil négy kozbensé allomast (Serling-
Sajonagyfalu, Nagysajo, Gledény—Monorfalva és Also-
répa) és harom megallohelyet (Bilak, Kissajo és Mo-
nosfalu) Iétesitettek a szilkséges vaganyokkal ¢és
épiiletekkel.

A Dés—Beszterce vasttvonal kidgazd allomasnak,
Szeretfalvanak vaganyhalozatadt nagymértékben bovi-
tették, 120 tengelyes végallomassa fejlesztették és vala-
mennyi eddigi épiilete helyett ujat létesitettek (46. db-
ra). Az allomas 313 m Adria feletti magassagban,
1,5 %o-es emelked6ben fekiidt.

Az eddigi harom vaganyt harommal kiegészitve hatra
bévitettek, az allomas Dés feléli végét mintegy 200 m-
rel meghosszabbitottdk, ezenkiviil épiilt egy rakodd
csonka vagany. Bovitették, atalakitottdk az allomas
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Beszterce felé es6 végét is, ahonnan kiagazott az 01j vo-
nal. A vaganyokat 14 csoport kitérd kototte dssze.

Az 58-62 szelvényben a 3. sz. 6rhaznal Bilak kozség
mellett megallohelyet helyeztek lizembe.

A 89/99 szelvényben ¢épiilt Serling nevii allomas,
amelynek egy része 500 m sugaru ivbe és 2,5 %o-es
esésbe keriilt. A tengerszint feletti magassaga 352 m
volt. A 808,5 m hosszi allomason harom vagany és egy
90 m-es rakod6 csonkavagany késziilt. A vaganyokat &t
csoport kitéré kapcsolta Gssze.

A 176185 szelvényben 415 m Adria feletti magas-
sagban, 2,5 %o-es emelkedében alakitottdk ki a négyva-
ganyos, 850,6 m hosszi Nagysajo vizallomast, ahol a
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45. dabra. Sinszallitas
- a vaganyépitéshez
rakodasokhoz még egy
80 m-es csonkavagany is ké-
szlilt. A vaganyokat 7 csoport kitéré kapcsolta Ossze
(47. és 48. abra).

Kissajo falu a 258/9 szelvényben, a 11. sz. 6rhaznal
kapott megallohelyet.

A 291/300 szelvényben Monorfalva és Gledény koz-
ségek kozos allomasa a 850,6 m hosszi Monorfalva
lett, amely a tenger szintje felett 580 m magassagban,
2 %o-es esésben fekiidt. Az allomasnak négy vaganya
és egy csonkavaganya volt, a vaganyokat 7 csoport ki-
tér6 kapcsolta dssze (49., 50. és 51. dbra).

A 814 m hosszii Alsorépa allomast a 392/400 szel-
vényben nagy foldmunkaval, részben szelet szelvény-
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46. abra. Szeretfalva allomas vaganyainak bovitése

ben, nagyobb részt bevagasban lehetett kialakitani. Az
allomas 502 m Adria feletti magassagban, 2,5 %o-es lej-
tében helyezkedett el. Harom vaganyat és egy 80 m-es
csonkavaganyat 6t csoport kitérd kapcsolta dssze.

Monosfalu kozség megallohelyét a 18. sz. 6rhaznal, a
428/9 szelvényben helyezték lizembe.

A legtobb munkat a Marosvasarhely—Sepsiszent-
gyorgy vonal csatlakozd allomasanal, Dédanal kellett
végezni.

A csatlakozo allomast a régi Székely Vasut allomasa
elétt épitették meg, olyan formaban, hogy a Marosva-
sarhely—Sepsiszentgyorgy vonalnak ezen a részén az
1125 és 1144 szelvények kozott mintegy 1,7 km hossza
nyomvonalat modositottak. Az 0j dédai allomast vizal-
lomasként alakitottak ki, hossza 1058 m lett. Az allo-
mason nyolc vaganyt és egy raktari csonkavaganyt épi-
tettek, két vagany vezetett az allomastol a hiitéhazi for-
ditokorongig, amelyhez még tovabbi 6 vagany
csatlakozott, koziilik harom a fiitbhazba vitt. A fiit6-
haznal 22,0 m-es forditokorong épiilt, a vaganyokat 21
csoport kitérd kototte dssze (52., 53. és 54. dbra).

Az allomas 452 m Adria feletti magassagban, 2%o-es
emelkeddben fekiidt.

Az 11j vonal és a marosvasarhelyi vonal k6zott 600 m
hossza deltavaganyt fektettek (55. dbra).

A Marosvasarhely—Sepsiszentgyorgy vonal régi Deé-
da allomésa iizemben maradt és Déda fels6 néven ke-
riilt a menetrendbe.

Az épiiletek

A vasttvonalon 160 kiilonféle épiiletet készitettek.
Az épiileteket Fodor Jend, a MAV épitésze tervezte, aki
szemben az akkor divatos sima homlokzati épiiletsti-
lussal az erdélyi kornyezetbe jobban beilld népi épité-
szetb6l meritett architektorikus elemeket hasznalt fel a
tervezésnél.

A kivitelezd Hann Ferenc épitészmérnok és iparos-
tarsai voltak.

A négy kozbensd allomason teljesen egyforma, azo-
nos méretll utas- €s aruforgalmi épiileteket hoztak létre.
Mindeniitt 21x9 m méretl felvételi épiiletet, 6x3 m-es
utas arnyékszéket, 10x12 m-es aruraktarat, 60 m
hosszu, 8,10 m széles nyilt rakodot, 6x6 m-es valtoor-
helyeket létesitettek. Ezenkiviil Sajonagyfalun kettds
segédtiszti, kettés ¢és harmas altiszti lakas is épiilt
(56. dabra).

A két csatlakozo allomason joval tobb épiiletre volt
szlikség.

Szeretfalvan nagyobb, 40x15 m-es felvételi épiilet
(57. abra), 20x12 m-es raktar, szabvanyos nyilt- és
homlokrakodd, viztorony, palyamesteri iroda, raktar és
lakés, az allomas mellett tiszti, segédtiszti és altiszti la-
koépiilet épiilt. Tavolabb az allomastol kiilon telep léte-
stilt a vonalon szolgalatot teljesitd vasutasok részére.

Dédan szintén sok épiiletet kellett létesiteni:
28x11 m-es felvételi épiiletet, 20x12 m-es raktart,
100 m hosszu rakodot, 6x6 m-es valtodrhelyeket, szab-
vanyos rakteriiletet. A vontatasi telepen 28 m hosszu,
haromallasos  flitéhazat, hozzacsatlakozéoan miihelyt,
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48. dbra. Foldmunka Nagysajo allomason

viztornyot, géphazat, vontatasi laktanyat, a palyafenn-
tartasi telepen irodat és motorszint épitettek. Ezenkiviil
tobb lakoépiiletet emeltek, kettds tisztviseldi, két kettds
segédtiszti, harmas segédtiszti, harmas altiszti lakast,
melléképiiletekkel (58. és 59. abra).

A vasht nyilt vonalan Osszesen 19 O6rhazat emeltek,
lakoorhazi épiiletekkel, melléképiiletekkel, az O6rok me-
zOgazdasagi gazdalkodasahoz sziikséges kertteriilettel
(60. abra). Az Orhazak egymastol vald tavolsaga altala-
ban 2-2,5 km volt. Az 6rhdzak a 12/3, 41/2, 58/9, 72/3,
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50. abra. Monorfalva allomas tervének jovahagyasa

115/6, 131/2, 148/9, 169/70, 213/4, 227/8, 258/9,
281/2, 317/8, 334/5, 355/6, 380/1, 416/7, 429/30 és
457/8 szelvényekben helyezkedtek el. Harom 6rhéaznal
megallohelyet is helyeztek iizembe: Bilaknal (58/9),
Kissajonal (258/9) és Monosfalunal (429/30).
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53. dbra. Déda allomas vaganyai
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54. dbra. Tavlati latkép Déda allomasrol

55. abra. Delta vagany Déda allomasnal
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57. abra. Szeretfalva allomas felvételi épiilete

58. abra. Déda allomas felvételi épiilete
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59. dbra. Epiiletek Déda allomason
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60. abra. Vonali 6rhaz

Az épitkezés

A kivitelezésnél nagyon sok nehézséggel kellett meg-
kiizdeni, aminek nagy része abbol szarmazott, hogy az
épitkezést siirgésen kellet elkezdeni és erdltetett iitem-
ben vinni a szoros hatarid6k miatt. Emiatt késtek a rész-
lettervek, nem lehetett minden munkat tokéletesen jol
megszervezni, kevés volt a munkagép, a gépjarmi és a
kordé, esetenként a munkds és a kubikus 1étszdm. Pana-
szok voltak a bérek ellen, nagy volt a munkas elvandor-
las, kedvezétleniil hatott az iddjaras. A munkat iranyitd
MAV épitéfeliigyeldségének iroddja Besztercén volt,
kés6bb az épitkezés kozéppontjat Monorfalvara helyez-
ték at, ahol megfelelden nagy telep épiilt.

Az épitkezéshez atfogd munkaprogram késziilt, ami
alapjan végezték a foldmunkat és a miitargyak épitését.
A miitargyak terveit nagyobb részt az elére megallapi-
tott sorrendben adtak at a vallalatoknak.

Késett néhany miitargy, néhany csuszasos hely vizte-
lenitési és szivargd elhelyezési terve, utkorrekciok,
partbiztositasi tervek. A magasépitési tervek kozil a két
viztorony tervét siirgették a kivitelezok.

A legtobb gond a foldmunkédk elvégzésénél volt ta-
pasztalhat6, de ezek megoldasaban sok segitséget adott
a Budapesti Miegyetem Vasutépitési és Foldmivek
Tanszékének Talajmechanikai Laboratoriuma, ahol a
tanszék kirendelt szakemberei allandoan jelen voltak. A
tanszék vezetGje, dr. Jaky Jozsef személyesen is heten-
ként rendszeresen megjelent és megtette észrevételeit.
A laboratérium munkatarsai tobb esetben kifogasoltak,
hogy a wvallalati foldmunkaknal a talajtomorités nem
megfeleld, az els6 idGszakban a foldmunkak tomorité-
sét 90%-osnak mindsitették. Az 1941. jaliusi megbe-
szélésen értékelték, hogy 40 vizsgalt eset koziil 14-nél
nem volt kielégitd, sét esetenként rossz volt az ered-
mény. Kiilon is kifogasoltak, hogy a kivitelez6k nincse-
nek tekintettel a talaj viztartalmara, amely a tomorithe-
téség miatt nem lehet nagyobb, mint 25%. Kiilondsen

hianyoltak a fekete agyag beépitését. Keveselték a to-
moritd eszkézok szamat, ezért a gépek beszerzéséig fo-
kozott kézi dongolést, illetdleg loval, okdrrel vontatott
tiiskés hengerek hasznalatat irtak eld. A kivitelez6 val-
lalatok ezutan 30 dong6lé békat vasaroltak Németor-
szagbol, ezenkiviil hazai vallalatoktol béreltek dongold
békakat, géz- és motoros uthengereket és a MAV is
kolesonozott tomoritd gépeket. Igy a kifogasok szama
egyre csokkent.

A sok es6zés nemcsak az elvégzett foldmunka
mennyiségére €s mindségére volt hatassal, de elszamo-
lasi, bérezési vitakat is okozott, ami miatt sok kubikus,
napszamos elhagyta a munkahelyet, jobban fizetd, ked-
vezObb munkahelyre tavozott, sokan az algy6i utépités-
hez. A kubikus hidany miatt az épitéfeliigyeléség allan-
doéan szorgalmazta a kivitelezd vallalatoknal a munkas
és kubikus 1étszam emelését, sajnos kevés sikerrel.

Kiilon toborzast végeztek Csik, Haromszék és Ud-
varhely megyékben, hogy a székely munkasok minél
nagyobb szamban vegyenek részt a munkaban.

A foldmunkak meggyorsitasa érdekében tobb kotro-
gépet allitottak be, tovabba 450 csillét a foldszallitas-
hoz. A gépkocsik szamat novelték, a MAVAUT, a MA-
TEOSZ és még a honvédség is kiildott gépkocsikat.

A Dbéreket tobbszor, az akkor még csekély mértékii
inflacidbnak megfeleléen, s6t ennél nagyobb mértékben
emelték.

A MAYV iranyité szervei és a kivitelez6 vallalatok

A Szeretfalva—Déda vasttvonal épitése, beleértve a
tervezést, Kkitlizést, az épitkezés iranyitasat és ellendr-
zését a Kereskedelem ¢és Kozlekedésiigyi Minisztérium
szigoru feliigyelete mellett MAV szervek lattdk el, a ki-
vitelezést épitési vallalatok és MAV épitérészlegek vé-
gezték.

Az épitkezés iranyitasaval és feliigyeletével a Keres-
kedelem és Kozlekedésiigyi Minisztérium dr. Algyay

139



Erdélyi Magyar Adatbank

Pal allamtitkart, miiegyetemi magantanart bizta meg,
akinek munkdjat a minisztérium Vasti Miszaki Oszta-
lya részérol Akay Elemér allamvasuti igazgatohelyet-
tes, Kovats Alajos miniszteri osztilytandcsos, a Vasuti
Igazgatasi Osztalya részérdl dr. Fluck Istvan miniszteri
tanacsos segitették.

Az épitkezés fontossagat mutatta, hogy az épitkezés
ideje alatt Kallay Miklés miniszterelndk, dr. Varga Jo-
zsef kereskedelem ¢és kozlekedésiigyi miniszter, a
MAV akkori elnoke Horthy Istvan, majd utédja dr. Im-
rédy Kalman tobbszor a helyszinen latogatast tettek és
rendezték a felmeriilt problémakat.

A munkat iranyitd épitofeliigyeldség felett a feliigye-
letet a MAV Igazgatosdg (ami akkor a mai Vezér-
igazgatosagnak felelt meg) gyakorolta.

Az épitéfeliigyeléségen Dorre Jend igazgatd iranyita-
sa mellett Nagy Istvan és Pieri Cézar miszaki f6tana-
csosok vezették a helyszinen az épitkezést. Banhidi
Zoltan miszaki fétanacsos, Dorre Ferenc és Ertl Robert
miiszaki tanacsosok, Bihary Karoly és Straner Gyula
fomérnokok, Fodor Jend, Loérand Janos, Dombay E.
Sandor, Barany Laszlo, Rédely Zoltan, Fogarasi Szabd
Imre, Oszetzky Egon és Szécsi Andras mérnokok, dr.
Bajnoczy Laszlo s. titkar, dr. Szepesvary Ferenc fogal-
maz0, dr. Pater Janos titkar orvos, Keresztesi Ferenc f6-
intéz6 és Monostori Antal intézd segitségével. A sza-
kaszmérnoki teendoket Derecskey Karoly és Poczy Mi-
haly miiszaki tanacsosok, Szojka Ferenc, Csallner
Egbert és Magyar Ambrus fémérnokok, Trattner Ka-
roly, Horvay Karoly, Kerékgyartd6 Tamas, Ecsedy Béla,
Erszegi Laszl6, Bartalits Gyula és Matus Erich mérno-
kok, valamint Benkdé Sandor fotiszt 1attak el.

A Szeretfalvatol-Dédaig tartd, kozel 48 km hosszl
épitési munkateriiletet hat épitési szakaszra osztottak,
koziilik harmat, az 1., II. és VI. szakaszt tovabbi két al-
szakaszra. A szakaszok hossza valtozd volt a munkak
mennyisége szerint. A IIl. és V. szakasz kisebb hosszat
indokolta, hogy ezekbe esett a kisebb és a nagyobb
alagut.

A Szeretfalvatdl szamitott elsé és masodik, a 0.000-
25.500 km szelvényig tartd szakaszok épitését a Csen-
gery és Pallay, valamint vitéz Zilahi-Balogh Gyula épi-
tési vallalkozé cég végezte, Pallay Tibor, Csengery Ar-
pad, Torok Ferenc, ifj. Pallay Tibor, Dobory Istvan,
Pika Miklés, Halasz Emil, Bér Rudolf, Steft Vasul, Szi-
koray Jend és Kassay Odén okl. mérndkok és Zilahi-
Balogh Gyula épitdmester vezetésével. A  kisebbik
alagutat is magaban foglalo, a 25.500-27.700 km sza-
kaszok kozotti harmadik szakaszt a Palatinus Epité és
Ingatlanforgalmi Rt. épitette Benedek Géza és Korber
Istvan okl. mérnokok vezetésével. A hosszabbik alagut
épitését a hozzatartozd 33.100-35.600 km szelvények
kozotti vonalrésszel egylitt Rozsnyai és Széchy épitési
vallalkozo cég végezte, Rozsnyai Gyorgy és Széchy
Endre okl. mérnokok vezetésével, Mikloés Pal, Piher
Gyorgy, Kalvabo Dezs6é és Farkas Mihaly okl. mérnd-
kok kozremikodésével. A 27.700-33.100 km szelvé-
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nyek kozotti negyedik, tovabba a 35.600-47.900 km
szelvények kozotti hatodik szakasz épitését a Rusz és
Kenderessy épitési vallalkozo cég teljesitette Rusz Er-
vin és Kenderessy Ernd okl. mérnokok vezetésével, Fe-
kete Istvan, Keppl Istvan, Alexy Gyula, Matejky Gyu-
la, Gyalokay Gyula okl. mérnokdk kozremiikodésével.
A Rusz és Kenderessy cég a viszontagsagos iddjarasi
viszonyok miatt az eldjelzésre még meteorologust is al-
kalmazott. A vonal vizellatasi berendezéseit Saurer
Laszlo okl. gépészmérnok, a hidak vasszerkezetét a
M. kir. Allami Vas-, Acél- és Gépgyarak, Szeretfalva
allomas magasépitményeit pedig Hann Ferenc mérndk
és tarsai készitették.

Az egyes szakaszok hosszai a km szelvényezés alapjan:

1/1. szakasz Szeretfalva 0 szelvénytél 6,3 km-ig (6,3 km)

1/2. szakasz 6,3-12,4 km-ig (6,1 km)
Az 1. sz. 6sszes hossza: 12,4 km

1I/1. szakasz 12,4-18,5 km-ig (6,1 km)

11/2. szakasz 18,5-25,5 km-ig (7,0 km)
AL sz. teljes hossza 13,1 km

I11. szakasz 25,5-27,7 km-ig (2,2 km)

IV. szakasz 27,7-33,1 km-ig (5,4 km)

V. szakasz 33,1-35,6 km-ig (2,5 km)

VI/1. szakasz ~ 35,6-42,4 km-ig (6,8 km)

VI/2. szakasz ~ 42,4-47,9 km-ig (5,5 km)

A VL. sz. teljes hossza 12,3 km
volt, idetartozott az 0j dédai
allomas, a delta és

a vonal korrekcio elkészitése is.

Az épitkezésnél dolgozok létszama, a munkasok
ellatasa és bérezése

A munkét irdnyito MAV szervezetnél és a kivitelezd
épitési vallalatoknal 70 mérndk és 140 tisztviseld dol-
gozott. Az Osszes fizikai 1étszam csucsiddszakban elér-
te a 27 ezer fot, koztik 3600 szakmunkas, 8500 kubi-
kus, 12200 napszamos, 2700 munkaszolgalatos katona
volt. 1941 Gszén a honvédség is bekapcsolodott a mun-
kaba. A foldmunka nagy részét csongradi kubikusok
végezték.

A helyszinen felmeriilt 2,5 milli6 napszdmos, 2,8
millio kubikus, 650 ezer szakmunkds munkanap, ami
Osszesen csaknem 6 milli6 napi munka, 10 Oras napi
munkaiddvel szdmolva 60 milli6 munkadra.

A dolgozd létszam az elvégzendd munkak mennyisé-
gének és a felvételi lehetdségeknek megfeleléen a val-
lalatoknal és a MAV kivitelezd szerveknél is allanddan
valtozott.

1941 nyaran az épitési vallalkozoknal az I-II. szaka-
szon 1500-2000, a III. szakaszon kb. ugyanennyi, az V.
szakaszon 1800-2000, a IV. és VI. szakaszon 1800—
3000 £6 dolgozott.

Allandé hiany volt a kubikusokban. Szintén 1941
nyaran az I-II. szakaszon 700-1000, a III. szakaszon
280-300, a IV. szakaszon 860-900, az V. szakaszon
500-600, a VI. szakaszon 1700-1800 f6 végzett fold-
munkét. Ismétlédd igény volt a MAV részérdl a valla-
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latok felé a kubikus 1étszam emelése, amit azonban
csak kis részben sikeriilt elérni. Emiatt a vallalatok
igyekeztek a foldfejtéshez minél tobb kotrogépet, a to-
moritéshez dongolé békat és hengert, a szallitashoz kis-
vasuti csilléket és anyagvonatot beallitani.

Az épitkezésnél alkalmazottakat a katonai szolgalat
alél felmentették. A munkasok mintegy 40-45%-a
anyaorszagi, 55-60%-a erdélyi volt. Az anyaorszagiak
az Alfoldrél, az erdélyieck Maramaros, Szatmar keleti
felébol és a Székelyfoldrdl jottek a munkahelyre.

A kubikusok nagy része Csongrad varmegyébdl szar-
mazott. Munkakoriilményeiket tobb izben ellendrizte
Bonczos allamtitkar, Csongrdd megye orszaggyilési
képviseldje. Csongrad varos pedig munkaiigyi vezetd-
jét kiildte ki egy honapra Monorfalvara, a kubikusok
tigyeinek intézésre.

1941 decemberében az OTI-nal biztositott munkas-
létszam 8 ezer f6 volt. A nyilvantartas szerint 1942 ta-
vaszan tobb, mint 16 ezer f6 dolgozott az épitkezésen.

1941. december 20. és 1942. januar 10. kozott a téli
idészakban a munka sziinetelt, de 1942. januar 20-an a
téli 1étszam mar ismét t6bb, mint 4200 fére ndvekedett.

A felépitmény agyazati anyaganak elteritését és a va-
gany fektetését a MAV Epitéfeliigyeléség szakaszmér-
nokségének munkasai végezték.

Kényszerbdl a MAV munkaszolgalatosokat is bealli-
tott napszamosként a foldmunkara, de teljesitményiik
egyharmada volt a munkéasokénak. A kubikusok egy ré-
szét ekkor a mitargyak, a szivargok épitéséhez iranyi-
tottak at.

Az épitkezést iranyito MAV Epitofeliigyeldség nagy
gondot forditott az épitkezésen dolgozok bérezésére, el-
szallasolasara, élelmiszer ¢és egészségiigyi ellatasara.
Ennek ellenére a kezdeti idében a szervezetlenség
és a hirtelen novekvd létszam miatt szamos problé-
ma adodott.

1941 aprilisaban a bérek nagyjabol igazodtak az or-
szagos szinthez. A napszamosok oOrabére 34-38 fillér,
az erdélyi foldmunkasoké 48 fillér, az alfoldi kubikuso-
ké 60 fillér, a faragd acsoké 40-55 fillér, az acsoké, ko-
miveseké 50-70 fillér, a lakatosoké 50-60 fillér, az,
asztalosoké 50-55 fillér volt. A fuvarosok napi 12-13
peng6t, a soférok heti 50 pengét és kilométerenként 1
fillért, a potkocsival kozlekedd gépkocsivezetdk heti
60 peng6t és kilométerenként 1 fillért kaptak.

A napi kotelez6 munkaidé 10-11 ora volt, igy a nap-
szamosok napi bére 4 pengd, a kubikusoké 6,6 pengd,
az iparosoké 5-8 pengd kozott valtozott. Az algydi uté-
pitésnél ugyanekkor a kubikusok napi 10 pengdt kerestek.

A panaszok miatt és a létszam novelése érdekében
tobb izben emelték a kereseteket. gy példaul 1941 ju-
niusaban 8%-o0s hatdsagi, 17%-os Onkéntes, Osszesen
25%-0s béremelést hajtottak végre, ujra szabalyoztak
az esOs napok elszamolasat, az akkord bért is 20-23%-
kal novelték, majd potlolag kifizették az aratasi segélyt.
1942 augusztusaban Ujabb 25%-os altalanos béremelést
léptettek életbe.

Az akkord munkéan dolgozoknak 20-23% tdbbletet
fizettek. Egyes munkaknal 8% potlék is jart. Tobb eset-
ben koveteltek és kaptak béremelést az acsok. Sok vita
volt a kubikusok keresete miatt is. Ebben az iligyben a
szentesi polgarmester is panaszt tett az épitéfeliigyeld-
ségen. Ezért 1941 oktoberétél 10j rendeletben szaba-
lyoztdk a kubikus munka legkisebb m’-kénti egységa-
rait. Eszerint az I-II. és III. talajcsoportban a karos
munka 58, 74 és 106 fillér, a talicskas munka ugyan-
ezekben a csoportokban 72, 101, 143 fillér, a szallitasi
felar 10 m tavra vagy 1 m-en feliili rakodasi magassag-
ra 7 fillér tbblet, minden tovabbi karolas 48 fillér. Ora-
bérben végzett munka 58-75 fillér, az V. foldanyag
csoportban 56—100 fillér.

A foldanyag mindségi osztalyat a talajmechanikai la-
boratorium allapitotta meg.

Es6s napokra a kubikusok 3—4 pengét, a kordé-
sok 7-8 pengbt kaptak. Ennek az Osszegnek a 75%-
it a MAV téritette meg, a tobbit a vallalatok viselték.
Az iparosok es6s napokra jutd keresetét azonban nem
vallalta a MAV.

Tobbszor vita keletkezett a vallalatok kozott is a bér-
emelés mértékérdl, tobb tiltakozas volt a munkascsabi-
tas, a munkasok vandorlasa ellen.

A munkasokat a vallalatok részben a kdrnyezé falvak
hazaiban, részben barakkokban szallasoltdk el. A mun-
kahelyek kozelében 43 barakkot létesitettek. A barak-
kok egy része azonban nem felelt meg a kovetelmé-
nyeknek. Deszkafaluk egyrétegli, tetejik megrongalo-
dott, fltésiik vaskalyhaval és vizellatasuk is hianyos
volt. A barakkok emellett tulzstfoltak voltak. Egy-egy
barakkban 75-100 {6t is elhelyeztek.

A MAV és a viallalatok kozott allando vita folyt az el-
szallasolas szinvonala miatt, a szallashelyekr6l ugyanis
a véallalatoknak kellett gondoskodni.

A MAV és a tisztiorvosok fellépésére az elszallasolds
1941 nyaratol kezdve sokat javult, a barakkokat kijavi-
tottak, kéthetenként rendszeresen meszelték, fertStleni-
tették, a tisztalkodasi lehetdségeket biztositottak.

Sokat javult a helyzet a monorfalvai telep lizembe he-
lyezésével, ahol fertdtlenité gépet allitottak munkaba.
Ezenkiviil tobb helyen fiird6t, zuhanyozot 1étesitettek.

A székelyfoldi munkasokat kiilon barakkban helyez-
ték el, barakkjukat tisztan tartottak.

Az épitkezésnél dolgoz6 munkasok elszallasolasa,
vizellatasa, tisztalkodasi lehet6ségei, orvosi feliigyelete
miatt az elsd idészakban a hirtelen novekvd létszam mi-
att sok kifogas meriilt fel, féleg az épitési vallalatoknal.

Az egészségligyl feladatokat kezdetben 3, késdbb 6
orvos és egészségbrok lattak el. Munkajukat a beszter-
cei egészségligyi felligyeld ellendrizte.

Kezdetben az orvosi rendel6k nem feleltek meg az el6-
irasoknak, felszerelésiik hianyos volt. Sok kifogast
emeltek a nem megfelelé vizellatas és tisztalkodasi le-
hetéségek miatt, s6t a tifusz ¢és vérhasveszély is
felmeriilt.
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Kés6bb korhaz, orvosi rendeld, és orvoslakas épiilt.
A Dbarakkokat rendszeresen tisztitottak, a munkasok vé-
ddoltasban részesiiltek, megoldottak a vizellatast is.

Az egészségiigyl ellatast az Orszagos Tarsada-
lombiztositd Intézet teljesitette, ez rendezte be a miit6-
vel is felszerelt korhazat Monorfalvan. Ezenkiviil az
egyes vallalati telephelyeken levé rendeldszobakban
egészségiigyi szolgalat mikodott.

A kozegészségligyi kovetelmények megtartasa célja-
bol a vonal mellett 5 helyen flirdével és megfeleld fel-
szereléssel ellatott fertStlenitdépiilet 1étesiilt. Ezeken
kivill egy fertétlenitd vonat és 4 mozgd tabori fertStleni-
toégép végezte az allando fertdtlenitést az illetékes helyi
kozegészségiigyi hatdsagok irdnyitisa és a MAV kiilon
helyi egészségiigyi kirendeltségének vezetése alatt,
hogy fert6z6 betegségek fellépését mar eleve meggatol-
jak. Ez teljes mértékben sikeriilt is.

A vonalépitkezésnél résztvevék élelmiszer ellatasa-
16l a MAV Igazgatésig Kozellatasi Osztalya gondos-
kodott. Az épitkezést ¢élelmiszerellatds szempontjabol
hadi {izemnek tekintették. Az ¢élelmiszerjegyeket 1941
novembertl kezdve az anyaorszagi ellatasnak megfe-
leléen nehéz testi munkas, testi munkas, szellemi mun-
kas kategoridknak, dolgozo, alkalmazott és csaladtag
megkiilonboztetéssel adtak ki. A szétosztast tobb mun-
kahelyre telepitett fiokjain keresztil a Hangya Fo-
gyasztasi Szovetkezet latta el. A Hangya Besztercén és
Nagysajon allitott fel raktarakat, az ellatasi kozpont
Monorfalvan volt, kiszolgalas 10 helyen. Az ellatas ki-
terjedt a legfontosabb élelmiszerekre (kenyér, liszt,
zsir, szalonna, cukor, rizs, burgonya, ezenkiviil ba-
kancs, cip6talpbdr és szappan ellatasra).

Az élelmezési 1étszam magas volt 15 és 26 ezer ko-
zott  valtozott, ebbdl Kkifejezetten a Szeretfalva—Déda
vasutnal dolgoztak 12-20 ezren, a tobbiek az utépités-
nél, a koébanyakban, de ugyanilyen ellatasban részesiil-
tek a MAV dési, besztercei osztalymérnokség tagjai is,
a vallalatok dolgozdi, és a besztercei, marosvasarhelyi
Allamépitészeti Hivatal tagjai.

Gondot forditottak az épitkezésnél szallitast végzo
fuvarosok, kordésok lovainak zabbal, abrakkal, tengeri-
vel, szalmaval valo ellatasara is. Az épitkezésnél a lo-
vak szama 600 és 2400 kozott valtozott.

Az élelmiszerellatdas a kezdeti nehézségek lekiizdése
utan megfelelé volt. Problémat okozott a Iétszdmhul-
lamzas és a létszam bejelentés pontatlansaga. Eseten-
ként panasz volt a kenyér minéségére.

A sok helyrdl dsszesereglett munkasok kozott a mun-
kafegyelem és teljesitmény valtozod volt, helyenként
elégedetlenkedtek a munkasok az ellatds, a szallas, a
bérezés és az elszamolas miatt. Lazitok is meglatogat-
tak esetenként a munkahelyeket. Kifogas meriilt fel
egyik-masik cég ellen a munkavezetok és a pénztaro-
sok viselkedése miatt.

A nagy létszamra vald tekintettel a rend biztositasa
érdekében a dédai, marosvécsei, nagysajoi és sofalvai
csenddrors létszamat kozel 50 fovel megemelték.

142

A munka megkezdése, haladasa és befejezése

1940 6szén megkez3dott az épitendd vasit nyomvo-
naldhoz vezetd utak épitése, javitdsa, a kozelben talal-
hatdo épitdanyagok felkutatdsa, anyagok helyszinre
szallitasa.

A foldmunka kivitelezésére és a miitargyak épitésére
palyazo vallalatokkal a versenytargyaldas 1941. januar
15-én megtortént. Ekkor eld6lt, hogy a kivitelezésben
melyik vallalatok vesznek részt és mi lesz a munkaterii-
letik. A vallalatok a felvonulast azonnal megkezdték,
telephelyeik kialakitasahoz hozzafogtak.

1941 marciusaban atadtdk a munkahelyeket. A f6ld-
munkak helyszinrajzat és hossz-szelvényét 1941. mar-
cius 31-ig a kivitelez6 vallalatok megkaptak, a hidak,
miitargyak terveit azonban csak részben. gy nem min-
deniitt lehetett kovetni a vasutépitésben azt az altalanos
gyakorlatot, hogy a miitargyak el6bb épiiljenek meg,
mint az alépitmény, emiatt a foldmunkat tobb miitargy
helyén meg kellett szakitani.

Az egyes épitési szakaszokban a foldmunkak befeje-
zésére kiilonb6z6 idépontokat allapitottak meg, amit a
vallalatok nem minden esetben tudtak teljesiteni, jolle-
het mindeniitt nagy erdvel fogtak hozzad a kivitelezés-
hez. Sok hatraltatd koriilmény hatott kdzre (létszambhi-
any, terv hiany és modositas, idéjaras stb.), és volt
olyan munkateriilet, ahol a haladas elégtelensége miatt
szoba keriilt a vallalattal kotott szerzodés felbontasa is.

A nehézségek ellenére 1941-ben nagyjabol elkésziilt
a tervezett munkamennyiség. 1941. év végéig befejez-
ték a foldmunkanak tobb, mint a felét, a miitargyak épi-
tésének nagyobb részét. A mar kész foldmunkara két
oldalrol kezdve 18 km vaganyt fektettek le 1941.
évben.

Kiilonos figyelemmel voltak a két legnagyobb épit-
ményre, a két alagutra. Ezek munkait mar 1940 6szén,
még a tervek jovahagyasa el6tt megkezdték.

1941/42 telén is folyt a munka, jollehet kisebb iitem-
ben.

1941. december 20. és 1942. januar 10. kozotti ideig-
lenes munkasziinet utdn jra megkezd6dott a munka. A
téli idészakban az anyagszallitds, szétosztds €és a mitar-
gyak épitését végezték melegitett anyagokkal, fltott
deszkacsarnokokban.

A munka haladasa érdekében a MAV nemcsak a téli
munkaltatas tobbletkoltségeit — kozel 2 millid pengét —
vallalta, hanem egyéb anyagi terheket is. Ezek voltak:
1941. november 13. és 1942. februar 11. kozotti ido-
szak teljesitménycsokkenések bérkihatasa, az allati erd-
vel végzett fuvarkoltségek 50%-os tobblete, a két alag-
utnal végzett kiils6 munkak egységarainak és a rezsi-
koltségek  megemelése, a  fagyvédelmi  koltségek
elszamolasa. Megtéritette a MAV a kubikusvandorlas
miatti utazasi tobbletkoltséget és vallalta a kubikus bé-
rek 10%-os emelésének fele részbeni fedezetét is.

1942-ben még nagyobb erével folyt a munkaltatas,
bekapcsolodott a kivitelezésbe a honvédség is. A fold-
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munka nagy része olyan allapotba keriilt, hogy arra a
vaganyt le lehetett fektetni. Csak néhany, jorészt az épi-
tés kozben bekovetkezett alépitményi hianyok helyén
kellett a foldmunkat kijavitani, utolagosan szivargokat
épiteni. Ezeken a helyeken a vagany Osszekapcsolasa
érdekében ideiglenes provizoriumot épitettek be vagy
atmenetileg alacsonyabb toltésen, a véglegesnél kisebb
sugartl ivben vezetett palyan indult meg a forgalom.

Id6ben befejez6dott a két alagut épitése is.

1942. oktober 11-én a kétoldalrol fektetett vaganyok
Nagysajo allomas és Kissajo megallohely kozott Ossze-
értek, oktober masodik felében megvaldsult a vashti 6sz-
szekottetés az anyaorszag és a Székelyfold kozott. Ettdl
kezdve nemcsak az épitkezés anyagvonatai, hanem a
Székelyfoldre teherarut szallitdé vonatok is kozlekedtek
a vaganyon.

Az elkésziilt vasuti palyat 1942. december 5-én iinne-
pélyes keretek kozott Horthy Miklés, az orszag kor-
manyzdja jelenlétében adtak at a forgalomnak (61. dbra).

Alépitményi hiany azonban még az avatast megel6z0
napokban is bekovetkezett, ami miatt még az linnepé-
lyes atadas elhalasztdsa is szoba keriilt. Az iinnepélyre
a kormanyzati vonat is tobb szakaszon csak lassume-
netben kozlekedhetett.

Az alépitményi hibak felszamolasat, az utdlag elren-
delt szivargok épitését, az utdomunkakat és az egyéb hi-
anyok megsziintetését 1943 nyaran fejezték be.

Az épitkezés haborus idében folyt, nagy mennyiségii
és sokfajta anyagra volt sziikség, igy természetes, hogy
esetenként anyaghiany allott el. Elsésorban az idom-
és gdmbvas, a cement, a szigetelési anyagok hianyoz-
tak. Ezeket a nehézségeket azonban mindig rovid idd
alatt megoldottik, sok esetben a MAV sajat készletébdl
adott at anyagokat a kivitelezd vallalatoknak.

Nagy gondot jelentett az épitési anyagoknak a hely-
szinre valod szallitdsa, minthogy vasuti Osszekottetés

61. dbra. A vasttvonal tinnepélyes
megnyitasa 1942. december 5-én

nem volt. Ezért az utakat a fokozott igénybevétel miatt
gyakrabban kellett javitani. Kiilonosen sok forgalmi za-
vart okozott, hogy a gépkocsikon kiviil a faszallitd fu-
varosok is igénybe vették a kozutakat és okoztak torlo-
dasokat.

Az épitkezéshez felhasznalt anyagok mennyisége
10 tonnas teherkocsira atszamitva: 380 vagon sin és ki-
térd, 600 vagon talpfa, 113 ezer vagon zuzottkd, kavics
és terméskd, 11 ezer vagon salak, 18 ezer vagon egyéb
¢épitési anyag.

Részletezve: a hidak, az alagutak és az épiiletek épi-
tésénél 47000 vagon betonkavicsra, 4300 vagon port-
landcementre, 5000 vagon gombfara, 5650 vagon ho-
mokra, 2500 vagon téglara, 220 vagon kiilonféle szer-
kezeti vasra és gombvasra, 45 vagon bitumenre, 10
vagon tetcserépre és 82500 m® vizre volt sziikség. A
vizben szegény vidéken az épitéshez sziikséges vizet
tobb helyen csak a csapadékvizekbdl taplalt patakok
felduzzasztasaval, vizkivételi ml utjan lehetett biztosi-
tani. Ugyanezen épitményekhez és a szivargokhoz
sziikséges terméskéanyag 42000 vagon, az alagutakba
beépitett k6 pedig 4000 vagon mennyiségli volt. Az
alagutakba 108000 darab faragott kovon kiviil tovabbi
165000 darab beton idomkd épiilt be, igy az alagutak
als6 és fels6 boltozatainak épitéséhez 293000 darab fa-
ragott és beton idomkovet hasznaltak fel.

A vastton feladott anyagok mennyisége 2820 db 100
tengelyes tehervonatnak felelt meg. A szallitasi teljesit-
mény 4,5 millié teherkilométert és 5,4 millié szekérki-
lométert tett ki. A sinek egy részét a Szaszlekence—Ko-
lozsnagyida keskenynyomtavolsagu vonalon szallitottak.

A szallitasnal a vasati jarmtveken kiviil atlagban al-
landéan 110 tehergépkocsi és 2700 szekér dolgozott. A
tehergépkocsikat a vallalatok részére a MAV, a HM és
a MATEOSZ biztositotta. Szeretfalvara naponta atlag
70-80 vagon épitési anyag érkezett.
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A vasutvonal iizeme

A szeretfalva—dédai vasutvonal épitésének befejezté-
ig az orszag és a székelyfoldi személy- és teherforga-
lom ellatisa hatalmas feladatot jelentett a MAV-nak. A
személyforgalmat Szeretfalva és Szaszrégen MAV dl-
lomasok ko6zo6tt vonatpotld  autdbuszokkal bonyolitot-
tak le. Szeretfalvan és Szaszrégenen minden érkez6é vo-
nathoz volt autdébusz csatlakozas, amely a tovabbutazo-
kat a masik allomasig vitte. A vonatp6tld autobuszok a
tavolsagot a kozuton 1 6ra 40 perc és 1 o6ra 55 perc alatt
tették meg (62. abra).

M¢ég nagyobb munkat jelentett a Székelyfoldre fel-
adott vagy onnan érkezd teheraru atfuvarozasa. A te-
heraru egyrészét a hianyzo vasuti szakaszon szintén
kozaton teherautokkal vagy a Szaszlekence—Kolozs-
nagyida—Marosvasarhely — kozotti  keskenynyomtavolsa-
gi vasut lizembe helyezése utan ennek segitségével,
kétszeri atrakassal szallitottak at.

Az 1ij vasutvonalra a megnyitds utan az 1943-44. évi
menetrend  fiiggelékben 16 tonna tengelyterhelést,
6,4 tonna legnagyobb folyométerenkénti stlyt, a moz-
donnyal vontatott vonatokra 70 km/h, a motorkocsikra
és gyorssinautobuszokra 70-75 km/h sebességet enge-
délyeztek (63. dbra).

Az épitkezés kozben felmeriilt alépitményi hidnyok
miatt azonban tobb helyen még az 1944-es menetrend

is allandé sebességkorlatozasokat tiintetett fel. Allando
sebességkorlatozas volt: talajmozgds miatt a 289/300
szelvényben 15 km/h, két helyen (283/9 és 364/77 szel-
vényben) 25 km/h az ideiglenesen épitett 180 m sugaru
megkeriilé vagany miatt, 25 és 50 km/h volt az engedé-
lyezett sebesség a 379/91 és 199/209 szelvényekben a
tervezettnél kisebb  ivsugar miatt, harom helyen
(189/90, 235/6, 377/9 szelvényekben) hidprovizorium
miatt 5 km/h sebességgel lehetett hasznalni a palyat.
Tobb utatjaronal a hidnyzod sorompdok miatt 60 km/h se-
bességgel lehetett haladni.

A vasttvonalra 700 m fékutat szabtak meg. A legked-
vezOtlenebb terhelési szakaszt, az alsorépait a VI. cso-
portba soroltadk a 12 %o-es emelkedd miatt. Itt a gyors-
és személyszallito vonatok 670 tonna, a vegyes- és te-
hervonatok 780 t terheléssel kozlekedhettek.

Szeretfalva és Déda allomasokon a szén- és vizvéte-
lezés miatt a gyorsvonatok részére 8 perc, a személyvo-
natok részére 10 perc, a vegyes- és gyorstehervonatok
részére 15 perc, a tehervonatok részére 20 perc tartoz-
kodasi id6t engedélyeztek. A kdzbensé vizallomason,
Nagysajon a vegyes- ¢és gyorstehervonatok részére
10 perc, a tehervonatok részére 20 perc kezelési id6t al-
lapitottak meg. Segélymozdony allomasnak Dédat je-
161ték ki.

A palyaban levé sok sebességkorlatozas ellenére a
vasutvonal lizembe helyezése Oriasi elényt jelentett a
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63. dbra. Menetrend 1943-bol

MAV szamara, mert lehetévé tette a folyamatos vasiti menetideje 17 ora volt. 1918-ban a Budapest-Brasso

kapcsolatot az anyaorszag és a Székelyfold kozott. 730 km-es Utvonalat a gyorsvonatok 20 és fél ora alatt
Az 1) vonalrész megnyitasaval a Budapest—Sepsi-  tették meg (64. dbra).

szentgyorgy kozotti 753 km-es tavolsagon a gyorsvonat
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64. abra. Magyarorszag vasuthalozata 1943-ban
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Szeretfalva és Déda kozotti vasttvonalon az 1943—
44-es menetrendben egy gyorsmotorvonatpar kozleke-
dett Kolozsvaron at, egy gyorsvonatpar Nagykaroly—
Zsibon at és négy személyvonatpar. A gyorsmotorvo-
nat a kozel 50 km-es utat megallas nélkiil 45 perc alatt
tette meg, a személyvonatok alig tobb, mint egy oOra
alatt.

Jelent6s volt a vonal teherforgalma is.

A vastit nem szolgélta hosszt ideig a magyar kozle-
kedés tligyét, mindossze két évig. 1944. év végén a ha-
boris események miatt a vasut alagutjait berobbantot-
tak, tobb mitargyat és a vaganyokat is megrongaltak.
Hosszabb ideig sziinetelt a vonalon a forgalom, végiil a
roman vasut a rongalasokat helyreallitotta és a forgal-
mat jra meginditotta.

A szeretfalva—dédai vasuti szakasz jelenleg is a ro-
man vasuti halézatban — mint a Szatmamémeti—Brassé
féovonal része — lizemben van. A vonalat néha modosi-
tottak. A vasuti fOvonal Szeretfalva—Déda szakaszan
naponta négy gyorsvonatpar, harom személyvonatpar
¢s tobb tehervonatpar kozlekedik.

A 48 km-es tdvon a személyvonatok utazasi atlagse-
bessége 40-54 km/h, menetidejik 3-5 megallassal
53 perc—1 ora 12 perc. A gyorsvonatok utazési atlagse-
bessége 63—70 km/h, menetidejiik 41-46 perc.

A Székelyfold vasiuthalozatanak bovi-
tési tervei

A Székelyfold tervezett vastthalozata az elsd vilag-
haboru végéig nem épiilt ki teljes mértékben. Anyagiak
hidnya miatt nem késziilt el az 1894. évi V. torvény-
cikkben  jovahagyott Marosirnye (Marosvasarhely)—
Székelyudvarhely vasutvonal, és nem épiiltek meg az
1902. és 1905. évi Székely Kongresszuson kovetelt, és
a négy székely varmegye nagy varosait (Marosvasar-
hely, Székelyudvarhely, Gyergyoszentmiklos, Csiksze-
reda, Sepsiszentgyorgy, Kézdivasarhely) kozvetlen
0sszekotd vasutvonalak sem.

Az 1940-ben Eszak- és Dél-Erdély kozott meghiizott
Uj hatar méginkabb rontotta a Székelyfold vasuti Ossze-
kottetését, mert nemcsak a székely vasutat vagta el az
erdélyi vasuthalézattél, hanem zsdkvonalla valtoztatta
a  Héjjasfalva—Székelyudvarhely  vasttvonalnak  ma-
gyar teriiletre es6 Székelykeresztir—Székelyudvarhely
szakaszat és a Kiikiilldszeg—Parajd normal nyomtavol-
sagl vasutvonalnak Balavasar—Parajd szakaszat. Pa-
rajdhoz csatlakozott azonban a Marosvasarhely-Ma-
roskeresztur—Parajd  keskenynyomtavolsagi ~ vasutvo-
nal, igy Parajdnak megmaradt a kisvasati Osszekotte-
tése.

A magyar kormany a bécsi dontést kdvetéen azonnal
hatarozott a Székelyfolddel valdo vashti Osszekottetés
megteremtése érdekében és a vasutat meg is épitette
1940-42. években. Ugyanakkor a kormanyzat fontos
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feladatanak tekintette a székelyfoldi vasuthalozat teljes
kiépitéseét.

Ennek érdekében tobb tanulmanyterv késziilt 1942-
43-ban, ezek elsdsorban a Székelyudvarhely vasiti el-
szigeteltségét tervezte megsziintetni (65. dbra).
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65. dbra. Tervek Székelyudvarhelynek
a magyar vasuthalozatba vald bekapcsolasara

Ezek kozott megvalodsitas szempontjabol az elsé he-
lyen allt a Marosvasarhely-Nyaradszereda—Kibéd—Pa-
rajd—Korond—Farkaslaka—Székelyudvarhely vasutvo-
nal kiépitése. A vasutvonalra harom valtozatot dolgoz-
tak ki. Az ,A” és a ,B” wvaltozat nem sokban
kiilonbozott egymastol, az egyiknek hossza 87,2 km, a
masiké 88,7 km volt. Mindkettd vonalvezetése hegyi
vasut jellegii volt, 17 %o legnagyobb emelkedbével. A
vonal tobb volgyet keresztezett és tobb vizvalaszton ha-
ladt at. Az egyikben 5, a masikban 6 alaglt épitésére
lett volna sziikség, amelyek hossza 7740 m, illetve
7540 m volt. Az 0j vasQtvonal a mar meglévo, és zsak-
vonalként hasznalt Kiikiillészeg—Erddszentgyorgy—Pa-
rajd vasttvonal Kibéd-Parajd kozotti szakaszat s
igénybe vette volna. A két valtozat Nyaradszereda—So-
varad kozotti szakaszon tért el egymastol. Az eldirany-
zott koltség 170 millio pengd volt. A tervek elkészitésé-
re 1944-re 1,6, 1945-re 2,0 millié pengdt iranyzott elé a
minisztérium (66. dbra).

A harmadik terv Marosvasarhely és Székelyudvar-
hely varosok Osszekotését a Héjjasfalva—Székelyudvar-
hely kozott iizemben 1évd, de zsdkvonalként mikodd
Székelykeresztur—Székelyudvarhely vonalanak fel-
hasznalasaval oldotta volna meg. A vonal a terv szerint
Marosvasarhely—Balintfalva—Erd6szentgyorgy—Szé-
kelykeresztar telepiiléseken vezetett at, hossza 67 km
volt. A terv szerint Gyulakuta és Erddszentgyorgy ko-
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66. dbra. Marosvasarhely—Székelyudvarhely kozott tervezett
vasut koltségbecslése

z6tt harom km hosszban a meglévd Kiikiilloszeg—Pa-
rajd vonalon haladt volna. A terv egyetlen, tobb mint
1000 m hosszt alaglt épitését iranyozta eld. (Székely-
udvarhely vasiti kapcsolatanak megoldasara késziilt
egy tanulmanyterv, amely nem Marosvasarhelyrdl, ha-
nem Szaszrégenbdl agaztatta ki a vonalat.)

Székelyudvarhely és a Székely Korvasut Osszekap-
csolasahoz szintén harom tanulmanyterv késziilt, mind-
harom a Hargitan vezetett at.

A Székelyudvarhely—Gyergyovaslab (Gyergydszent-
miklostol 10 km-re fekvd allomas) vonal tervezett hossza
69 km volt. A hegyvidéki jellegii vonal terve 480 m ten-
gerszint feletti magassagbol indult, 920 m magasan met-
szette at a vizvalasztot, végallomasa 780 m magassagban
fekiidt. Legnagyobb emelkeddje 10 %o volt A terv egy
Maros-hid, 10 nagyobb vdlgyathidalas, hat alagit (Osszes
hosszuk 3250 m) épitését tartalmazta. ElGiranyzott épitési
koltsége megkozelitette a 120 millid pengot.

A Székelyudvarhelyt Csikszeredaval 0sszekotd vonal
tervezett hossza 65 km volt. Szintén hegyvidéki jellegli
vasttvonal, amely 480 m tengerszint feletti magassag-
rol indult, a vizvalasztot 940 m magassagban szelte at,
végallomasa 670 m magassagban fekiidt. Legnagyobb
emelkeddje 15 %o.. A palya kialakitdsahoz egy Olt-hid,
10 viadukt és 6t alagut (Osszes hosszuk 5350 m) épité-

sére lett volna sziikség. A tervezett kivitelezési koltség
meghaladta a 125 milli6é peng6t.

A harmadik 06sszek6té vasttvonalat Székelyudvar-
hely és Sepsibiikkszad kozé tervezték Homorodszent-
palon, Vargyason, Baraton és Nagbaconon at. Hossza
65 km volt.

Kézdivasarhely rovidebb uton valdé megkdozelitése érde-
kében ezt a vonalat Sepsibiikkkszadon at tervezték meg-
hosszabbitani a Sepsiszentgyorgy—Bereczk vonal Kézdi-
vasarhely allomasaig. A tervezett vonal hossza 32 km volt.

Befejezés

A Szeretfalva-Déda kozo6tti vasutvonal létrehozasat,
mint a Magyar Allamvasutak utolsé nagyszabasti épité-
si munkdjat tartjak nyilvan. Ezt bizonyitja nemcsak a
vasutvonal hossza, hanem a sok épitési nehézség, a vas-
utépitésre kevésbé alkalmas talaj és domborzati viszo-
nyok, a nagytomegii f6ldmunka, a két alagit és a sok
mitargy épitése. Nehezitette a munkat a kivitelezés el6-
készitetlensége, a rovid épitési hataridé, a haborts id6-
szak okozta anyag- és munkaerd hiany. Emellett neve-
zetessé tette ezt a vasutépitést az a sok technikai ujdon-
sag, amit az el6z0 hazai épitkezéseknél még nem
alkalmaztak. Igy a hazai vasutépitések torténetében itt
hasznaltak elszor a terepfelvételnez a 1égi fényképe-
zést. Itt vették elészor igénybe a foldmunkak elkészité-
séhez a talajmechanika tudomanyat, és Iétesitettek a
helyszinen talajmechanikai  laboratériumot.  Eldszor
hasznaltak a talajfejtéshez kotro-, a tomoritéshez don-
2016 gépeket. Az els6é épitkezés volt, ahol a téli idészak-
ban sem allt le a miitargyak épitése, hanem a miitargyak
folé emelt fiitdtt csarnokokban, melegitett anyagokkal
folytattak a munkat.

Mindezeket figyelembe véve a szeretfalva—dédai vas-
utvonal épitése méltan hasonlithatd a XIX. szdzad ma-
sodik felében és XX. szazadunk elején végrehajtott
nagy vasutépitésekhez, amelyet elismert az eurdpai
vasutépitészet és amelyre biiszke lehet a magyar vasut
és az épitkezésben résztvevok.
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