II1. Székelyfold a vasutépités korszakaban

Székelyfold két természetfoldrajzi tdjegység, a Keleti-Karpatok és az Erdélyi-
medence teriiletén helyezkedik el. A hagyomdanyos torténelmi, kozigazgatasi
egységek, a székek, majd kés6bb a székely varmegyék a természeti adottsagok
fliggvényében szervezédtek." A hegyvonulatok, hegyk6zi medencék, dombsagok és
a vizhalézat donté szerepet jatszottak a térség falvainak és varosainak létrejotté-
ben, a gazdasagi-, tarsadalmi folyamatok valtozasaiban és a modern kozlekedési
hélézat kialakulasédban.
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10. dbra. Székelyfold természetfoldrajzi arculata.”

1 Elekes Tibor: Székelyfold kozigazgatas-foldrajzi valtozasai a 13. szdzadtél napjainkig. In:
Foldrajzi Kozlemények, 2011. 135. évf. 4. sz. 415.
2 Uo. 416.
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Székelyfold északi és keleti hatarat a Keleti-Karpatok hegyvonulatai képezik:
a Gyergydi-havasok, Besztercei-havasok, Hagymas-hegység, Tarké, a Csiki-havasok
és a Nemere-hegység. A régié dél-keleti részét a ,Kdrpdtkanyari-hegyvidékként” is
emlegetett Haromszéki-, Bodzai- és Brasséi-havasok hataroljak. A Keleti-Karpatok
legbels6 nyugati vonulatat vulkanikus hegyek képezik, mint a Kelemen- és a
Gorgényi havasok, valamint a Hargita. Eurdpa egyik leghosszabb 0Osszefiiggd
vulkani hegyvonulata, a Hargita vizvalasztoként is miikédik az Olt és a Nagy- és
Kis-Kiikiill6 medencéi k6zott, ugyanakkor évszazadokon at a székelyfoldi kozigaz-
gatasi egységek hatarat is képezte. A Keleti-Karpatok szorosokon és hagékon
keresztiil egymasba fliz6tt hegykozi medencéi Székely-medencesorként is ismere-
tesek. A kisebbek koziil érdemes megemliteni a Bélbori-, Borszéki-, Kaszoni-,
Baroti- és Bodzafordul6i medencéket. A nagy medencék a Maros felsé folyasa
mentén kialakult Gyergydi-medence, illetve az Olt folydsa mentén huzédé Csiki-
és Haromszéki-medence.’?

Székelyfold nyugati része az Erdélyi-medence keleti részét képezi. Az Erdélyi-
medence a Keleti- é6s Déli-Karpatok, valamint az Erdélyi-Erchegység kozé ékel6ds,
keletrél nyugatra, illetve észak-nyugati iranyba fokozatosan lejté dombos tajegy-
ség. Székelyfoldhoz tartozik az Erdélyi-Mezéség dél-keleti, a Kiikiillok dombsag
keleti része, valamint a peremteriiletek tobb kistdja.

A székelyf6ldi vizhalozat gerincét a Nagy-Hagymas térségébdl eredé Maros és
Olt képezi. A Maros legjelentésebb székelyfoldi mellékagai: a Gorgény és a Nyarad.
A Kis- és a Fehér-Nyikot is felftiz6 Nagy-Kiikiill6 és a Kis-Kiikiill6 egyestilésiik
utan szintén a Marosba 6mlenek. Az Olt a Székelyf6ldon a Kaszon-patakkal b6viilé
Feketeligy, valamint a Hargitabol eredé Nagy- és Kis-Homoréd vizét gytijti 6ssze.
A Szeret Székelyfoldrdl érkez6 mellékvizei a Besztercébe 6ml6 Kis-Beszterce és
Békas-patak, a Tatros az Ojtozi-zal, valamint a Bodza.

A folyé- és patakvolgyek, a folydomenti siksagok, hegyvonulatok és medencék
tagoltsaga lehet6vé tették kisebb onigazgatasi egységek kialakulasat. Igy foldraj-
zilag elszigetelt kistajak jottek létre, hatast gyakorolva a gazdasagi és tarsadalmi
fejlédésre. A telepiilések nagy része a folyovolgyek mentén vagy a volgyteraszokon
helyezkedik el. A folyok altal kialakitott széles volgyek sikjan, mint példaul az Olt,
Maros és Feketeligy mentén jelent6s mezdgazdasagi teriilettel rendelkezé nagy
falvak alakultak ki. A folydvizek &ltal erésen felszabdalt nyugati dombvidék
térségében (Udvarhely, Keresztiur vidéke és Maros varmegye keleti része) meghu-
z6d6 keskeny volgyekben aproé telepiilésekkel taldlkozunk. A folydk jelent6ségét
novelte a folyomentiség telepiilésképzé és telepiilésfejleszté hatasa. A folyok
hataroztdak meg a kozutak, majd a vasutvonalak iranyat.
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11. dbra. Székelyfold domborzata és vizei (1.Szent Anna-to, 2.Gyilkos-to, 3. Medve—té)4

Székelyfold az 1876-os kozigazgatdsi atszervezésnek koszonhetéen négy koz-
igazgatasi egységre tagolddott: Udvarhely varmegye Székelyudvarhely, Maros-
Torda varmegye Marosvasarhely, Csik varmegye Csikszereda, Haromszék varme-
gye pedig Sepsiszentgyorgy székhellyel. A megsziint székely székek és a létrejott
varmegyék teriiletileg nem fedték egymast. A torténelmi Székelyfold mellé a
kézigazgatasi atszervezés altal mas térségeket is csatoltak. Az adminisztrativ
atszervezésnek koszonhetéen egy etnikailag vegyes Maros-Torda varmegye és
harom abszolut tobbségben magyarlakta (Csik, Udvarhely és Haromszék) varme-
gye jott létre. Maros-Torda varmegye teriiletén kozel azonos aranyban éltek
romanok és magyarok, illetve kisebb szdzalékban, Szaszrégen térségében szaszok.
Romanok nagyobb tombben a Maros volgyének mez6ségi és fels6 szakaszan,
valamint a Gorgény volgyében éltek. Az egykori Maros szék teriiletét, Marosva-
sarhelyt és a Nyiké mentét, illetve a Kis-Kiikiill6 felsé részét magyarok laktak
egy-két falu kivételével. A mez6ségi falvakra a magyar-roman egyiittélés volt a
jellemzé.

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

Székelyfold népstiriisége orszagos szinten az egyik legalacsonyabb, az 1890-es
népszamlalas szerint egy négyzetkilométerre 33,6 személy jutott, mig a térténelmi
Magyarorszag atlagos népsiriisége egy négyzetkilométerre 53,8 lélek.® A régio
alacsony népstriiségének oka a foldrajzi koriilményekben keresend6, masrészt a
vizsgalt id6szakban volt a leger6sebb a székely kivandorlas Romaéaniaba, illetve az
amerikai kontinensre.

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

IIT. Tabldzat. Székelyfold népessége.”

Az 1876-0s kozigazgatasi atszervezésnek koszonhetben atalakult Székelyfold
varoshalozata is. Tobb telepiilés, mint Bereck, Oldhfalu és Illyefalva elveszitette
varosi rangjat. A korabbi nemes varos, taxds varos, mezévaros kategériak
megszintek. Marosvasarhely torvényhatésagi varos rangot kapott, mig a tobbi
varos: Csikszereda, Székelyudvarhely, Sepsiszentgyorgy, Kézdivasarhely, majd
1907-t6l Gyergyoszentmiklos rendezett tandcsd varosok lettek. Marosvasarhely
kivételével a székely varosok a kisvarosok kategéridjaba sorolhatéak, az elsé
vilaghaboru el6estéjén egyediil Székelyudvarhely lakossdga haladta meg a 10 ezer
fét.

Az 1848-1849-es polgari forradalmat kovet6en jelents gazdasagi és tarsadalmi
atalakulasnak lehettiink tanti Székelyfoldon. A jobbagyfelszabaditdas, a rendi
kivaltsagok eltorlése utat nyitott a polgari és tékés fejlédésnek, amelynek a
velejardja a gazdasagi- és tulajdonviszonyok atalakulasa volt.> A gazdasag fejlodése
a kozép-kelet-euréopai modernizacié sajatos utjan tortént. A polgari forradalom
megteremtette a korszertisodés altalanos kereteit, de ez nem hozta magaval
automatikusan a modernizacié feltételeit is.”

A torténelem folyaman akar Magyarorszag, akar Erdély viszonylatban vizsgal-
juk Székelyfoldet, mindig a periférikus helyzet volt ra a jellemzd. Ezzel egyiitt jart
a gazdasagi elmaradottsag, a bels6 piac korlatozottsaga, a hitel modern formainak
és a gyariparnak a teljes hianya, a kozlekedési viszonyok fejletlensége, az
urbanizaltsag alacsony szinvonala. Székelyfoldre, de egész Erdélyre érvényes, hogy
az eurodpai periféria orszagaiban az 0j kozlekedési rendszer kiépitése gyakorlatilag

7 A marosvdsdrhelyi kereskedelmi és iparkamara jelentése az 189 1-es évrél. Marosvasarhely, 1892,
Marosvasarhelyi Kereskedelmi és Iparkamara. 18. (tovabbiakban MvKI, 1892.) Erdély etnikai
és felekezeti statisztikdja. 1. Kovdaszna, Hargita és Maros megye. Népszamldldsi adatok 1850-1992
kozott. (osszedllitotta: Varga E. Arpad) Budapest-Csikszereda, 1998, Pro-Print Kényvkiadé.
15-19.

8 Zepeczaner Jend: El6tanulméany a megkésett székelyfoldi polgarosodasrol. In: Korunk, 1994.
6. sz. 108. (tovabbiakban: Zepeczaner, 1994.)

9 Szasz Zoltan: Gazdasag és tarsadalom a kapitalista atalakulds koraban: In: Erdély torténete.
1830-t6l napjainkig. (szerk. Szasz Zoltan) III. kot. Budapest, 1986, Akadémiai Kiadé. 1510.
(tovabbiakban: Szasz, 1986.)
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megelézte a gazdasag mas teriileteinek atalakulasat, és éppen maga a vasut adta
a dont6 Osztonzést a mezdgazdasag, a kistermel6 dgazatok, de maga az ipar
fejlédéséhez is."’

A székely lakossag nagy része vidéken élt és els6sorban mezégazdasaggal
foglalkozott. Székelyfold birtokviszonyaira a kisbirtok volt a jellemz6. A székely-
foldi tarsadalom egyik legsilyosabb problémaéja a foldkérdés volt. A hagyomanyos
foldbirtoklasi, o6rokosodési rendszer, valamint a népszaporulat az amugy is
kisméretl parasztbirtok szétforgacsolédasahoz vezetett. A székelyfoldi birtokfel-
aprozodast jol példazza egy 1879-es alispani jelentés, amely szerint Udvarhely
megyében 509 636 katasztralis hold féldbirtok volt, amelyen 44 712 féldbirtokos
osztozott, de 42 208 foldmiives birtoka 5 holdon alul volt és csak 2 504 birtokosé
haladta meg az 5 holdat." Egy kisgazdasag f6 feladta a csalad eltartasa és jovéjének
biztositasa volt, ehhez azonban akkora birtokra volt sziikség, amelyen megtermel-
hette az évi gabonasziikségletét és amely biztositotta a gazdalkodashoz sziikséges
allatallomany takarmanyozasat. Mindehhez a birtok nagysaga el kellett hogy érje
legalabb a 8 holdat. A 19. szazad végén azonban a székely csaladok 47,68%-a
torpebirtokkal rendelkezett, vagyis 5 holdnal kisebb birtokkal, ami nem tudta
biztositani a megélhetés alapjait. 2 Az 5-100 holdas kategoriaba tartozo kisgazdasagok
a székely gazdasagok mintegy felét tették ki. A kozép- és nagygazdasagok aranya alig
haladta meg az 1%-ot, ennek is nagy része kozbirtokossagi erdégazdasag volt.”?

A marosvasarhelyi Kereskedelmi és Iparkamara 1891-es jelentése szerint
Székelyfold teriiletének 49%-a erdd, 22%-a szantéteriilet. Ez jéval elmaradt a szantd
teriiletek orszagos aranya mellett, amely meghaladta a 41%-ot."* A mez6gazdasag
elmaradottsagara utal a székelyfoldi allattenyésztés helyzete, a takarmany ter-
mesztésének Osszetétele. Orszagos szinten a takarmanytermelés értékének 55,9%-
at a szant6foldi takarmanyok adtdk, 32,7%-at a kaszalok, és 11,4%-at a legelok."
Ezzel szemben a négy székely varmegye teriiletén atlagban a rétek adtak a
takarmanytermelés 65%-at, a legelék 12%-at, a szantok csak 23%-at.”® Csik
varmegyében, ahol a novénytermelés szamara a természetfoldrajzi és éghajlati
adottsagok a legkedvezétlenebbek voltak, az allattenyésztésre helyezték a hang-
stlyt, de ez az agazat nem tudta pétolni a névénytermelésbél szarmazoé alacsony
jovedelmet. Az allattenyésztés fejlédésének akadalya a takarmany hianya, a

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

11 Zepeczaner, 1994. 109.

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

13 Uo.

14 MvKI, 1892. 24.

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

16 Uo. 46.
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meglévo kozségi legel6k elhanyagoltsaga és okszerttlen kihasznaldsa volt. Székely-
f6ldon a legeltetésen alapul6 allattenyésztésrdl az istallozasra vald attérés lassan
ment végbe. Ezért, mint ahogy a késébbiekben is latni fogjuk, a kapasnovények
és szalastakarmanyok termelése csak a 19-20. szazad forduléjan terjed el,
megyénként eltéré mértékben.

A székely foldbirtokviszonyok nem tették lehet6vé egy modern mezégazdasag
megteremtését. A felaprozodott foldek, az elavult foldmiivelési és allattenyésztési
technika miatt a parasztgazdasagok nagy része nem volt életképes. A székelyfoldi
birtokosok, ha pénzt is tudtak felhalmozni, azt nem gépekre, hanem tjabb
foldteriiletek vasarlasara koltotték. Az altalanos foldéhség leginkabb a kivandor-
lasban csapddott le. A kisbirtokosok azon része, amely helyben maradt, a
mez6gazdasagi termelést a szezonmunkak sziinetében haziipari és kisipari foglal-
kozassal egészitette ki. A megélhetésért folytatott mindennapos munka soran
alakult ki az un. ,ezermester székely” tipusa.

A 19. szazad masodik felében Székelyfold mezégazdasagaban szerkezetvaltasra
keriilt sor. Novelték a megmiivelhet6 teriiletek aranyat, ratértek a valtogazdasagra,
megtortént az alapvetd eszkozvaltas. Azonban ez a folyamat is lassi volt. 1879-ben
az egész Székelyfold teriiletén 28 gézzel hajtott cséplégép és 18 vet6gép volt,
amelyeket dont6en Haromszék és Maros varmegyékben hasznaltak. Udvarhely
vérmegyében nem volt gézcséplégép, Csik varmegyében vetdgép.'’

A modern mezégazdasag és erd6gazdalkodas sziikségessé tette a birtokaranyo-
sitas és tagositas, valamint a telekkonyvezés végrehajtasat. A strukturalis valto-
zasok idején azonban tobb visszaélésre keriilt sor. A 19. szazad utolsé évtizedeitdl
jelentés erdd- és legelGteriiletek keriiltek a székely kozvagyonbdl {igyes iizleti
vallalkozok vagy egy-két élelmes kozép- és nagybirtokos kezébe. Felgyorsult a
paraszti erdék kozos birtoklasanak felbomldsa. A fakereskeddk felvasaroltak a
szegény csaladok erdoérészét, s amint 100 holdnal nagyobb erddéjogot szereztek,
kérhették az elkiilonitést, majd hozzalattak az erdékitermeléshez. A székely
megyékben 1907-ig a k6z6s erdébirtokok harmadat ezzel a modszerrel sziintették
meg.18 A kozigazgatasi és erdészeti hatosagok tehetetleniil nézték a foldbirtok-spe-
kulaciot, amelyek még inkabb atalakitottak Székelyfold gazdasagi és tarsadalmi
palettajat. A fent emlitett folyamatok kovetkeztében jelentds agrarszegénység
alakult ki, amelyet egy fejlettebb gazdasagi rendszerben az iparnak kellett volna
felszivnia, ezzel azonban Székelyfold nem rendelkezett. A vidék alacsony vagyoni
és jovedelmi szintjét jol érzékelteti, hogy orszdgos szinten a birtokosok koziil itt
volt a legmagasabb azoknak az aranya, akik évente 5 koronanal kevesebb adodt
fizettek és a legkisebb azoké, akik 50 koronanal tobbet adéztak."

17 A Székely Miivelodési és Gazdasdagi Egylet Marosvdsdrhelytt 1884. évi szeptember ho 25-én tartott
nagygyiilésének emlékkonyve. Marosvaséarhelytt, 1884, A Székely Mivel6dési és Kozgazdasdgi
Egylet. 60.

18  Szdasz, 1986. 1535.

19  Nagy Mariann, 2003. 266.
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A székelyfoldi gazdasagi élet fejlddésének egyik hatraltato tényezdje a tékehidny
volt. A fejletlen viszonyoknak koszonhetéen a régiéban hosszu ideig hidnyzott a
modern hitelrendszer. A kiegyezést kovetéen Székelyfoldon is bankok és takarék-
pénztarak létesiiltek. 1877-ben 6sszesen 7 pénzligyi intézet mikodott a térségben:
2 Marosvasarhelyt, 2 Székelyudvarhelyen, 1 Sepsiszentgyorgyon, 1 Kézdivasar-
helyen és 1 Székelykeresztﬁron.20 A 19-20. szazad forduldjara minden székelyfoldi
varos rendelkezett egy-két hitelintézettel, amelyek tobbnyire kisvallalkozasok
voltak és féként kolesontigyletekkel foglalkoztak, hogy a t6kéjlik gyorsan megté-
riljon. Ugyanebben az id6szakban a Monarchia nagy bankjai, kiilonésen a
budapestiek elkezdték kiépiteni vidéki halézatukat. A székelyfoldi bankok egy része
a févarosbol érkezd tokével mikodott.”" Az itteni vasutépitkezéseknél, mint latni
fogjuk, ugy a helyi, mint az orszagos pénzintézetek jelentds szerepet jatszottak.

A székelyfoldi banyaszatot és az ipart archaikus viszonyok jellemezték. Szé-
kelyfold egyik legjelentésebb asvanyi kincse a s6, amelyet Parajdon banyasztak.
A parajdi s6 azonban, a désaknai vagy a marosujvari s6banydszat mellett, hattérbe
szorult és a 20. szazad elejéig a szik székely régio ellatasara korlatozodott. A
vasércbanyaszat és -feldolgozas terén megemlithetjiik a fiilei, bodvaji vashamoro-
kat, a szentkeresztbanyai vasfeldolgozé ilizemet vagy a balanbanyai rézbanyat. A
vasut hidnya miatt ezen létesitmények egy része megsziint, masik résziik pedig
az illet6 kistérség sziikségleteinek kielégitésére rendezkedett be. A székelyfoldi
térség egyik legjelentésebb banyatelepe az 1872-ben megnyitott kopeci barnaszén-
banya volt. A banya 1877-ben 24 ezer tonna, a 20. szdzad elejére mar 50 ezer
tonna barnaszenet termelt. A kopeci lignitet kezdetben Romaniaba szallitottak,
majd sikeriilt megoldani, hogy a termelés egy részét atvegye a MAV, bar a képeci
szenet csak a zsilvolgyi szénnel keverve tudtak a mozdonyokon hasznélni.* A
kopeci szénbanya a tékehidny, a salgétarjani és zsilvolgyi banydk versenye,
valamint a természeti adottsdagok miatt nem tudott olyan fejlédést megvaldsitani,
mint a Zsil-volgyi banyatelepek. A székelyfoldi banyaszat és vaskohdszat mindig
fliggott a gazdasagi konjunktiuratol és kisszamu személynek tudott megélhetést
nyujtani, termékei csak a helyi piacon voltak jelen.

A mezbgazdasagi termékek egyik legjelent6sebb feldolgoz6i a szeszgyarak
voltak. Csikmegyében 1, Haromszéken 28, Maros-Torda varmegyében 9, Udvarhely
varmegyében 5, tehat Székelyfoldon 1879-ben Osszesen 43 szeszgyar létezett. A
legjelentésebb szeszfeldolgozo kézpontok Marosvasarhelyen és Kézdivasarhelyen
létesiiltek, az utobbi helyen 12 szeszgyar mikodostt.”

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

21 Pal, 2003. 287.

22 Szdasz, 1986. 1550.

23 Kozma, 1879. 284.
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Ezzel szemben miimalom® a *70-es években mindéssze egy miikodott Bardton.
A sziikségleteket a szinte minden falu hataraban miik6dé vizimalmok vagy
kozonséges lisztel6 malmok biztositottak. A fent emlitett ipari vallalatokon kiviil
megemlithet6 a parajdi gyufagyar, a borszéki, biikszadi {iveggyar, a sepsiszent-
gyorgyi Székely Szovégyar, valamint a dohanygyar. A nagyobb ipari vallalatok
hianyaban és a kedvezétlen mezdgazdasagi viszonyok kovetkeztében kialakuld
munkaer6-folosleg fakitermelés, fa, asvanyviz és haziipari cikkek arusitdsa vagy
fuvarozasa révén probalt keresethez jutni. A Gyergydi- és Csiki-medence lakéi a
fakitermelés, tutajozas mellett marhatenyésztéssel is foglalkoztak. Jelentés kere-
seti forrast jelentett az asvanyvizzel valo kereskedés a ditréi, szarhegyi és mas
székelyfoldi falvak lakéinak.

A székelyfoldi nagyipari erdékitermelés a vasutakkal kezd6dott meg. A székely
varmegyékben létesiilt, kis tékével rendelkezé fiirésztelepek mellett megjelentek
a budapesti vagy bécsi nagyvallalatok. A Maros volgyében és Haromszék varme-
gyében tobb bécsi és budapesti vallalkozo 1étesitett flirésztelepet, tizemet. Példaul
a gyergyoi térségben a székely korvasut kiépitése utan létestilt: a bécsi és budapesti
t6keérdekeltséghez tartozé Alfalui Faipari Részvénytdrsasdg, a budapesti érdekelt-
ségl Gyergyoszentmiklosi Erddipart Részvénytdrsasdg, a budapesti Schmergel Test-
vérek fiirésztelepe, Putnan a budapesti Mahrer Bené és Tdrsa cég, Varhegyen
Székpataki Erddipart Részvénytdrsasdg, Galécason a Neuschloss-Naschitzi érdekelt-
séghez tartozé Lomdsi Erddipari Részvénytdrsasag.”

A székelyfoldi ipart a kis- és haziipar képviselte, amelynek piaca els6sorban a
Karpatokon tuli teriileteken volt. A székely hazi- és kisipar fejlédését derékba torte
az Osztrak-Magyar Monarchia és Romaéania kozti vamhaboru (1886-1893). A
vamhaborinak készonhetden a székely ipar elvesztette évszazados multtal rendel-
kez6 piacat és szembe talalta magat az éppen a kiépiilé vasutvonalon, nyugatrol
érkezd, oles6 nagyipari aruval. Igy a hagyomanyos székely kis- és haziipar szintén
valsagos helyzetbe keriilt akkor, amikor e térségben alig volt ipari létesitmény.
Az allam a szikre szabott liberalis gazdasagpolitika keretei kozott igyekezett a
régio segitségére sietni. A székely ipari termékek képtelenek voltak felvenni a
versenyt a belsé piacon az olesé cseh, osztrak vagy akar magyar gyaripari arukkal,
mig a romaniai piacrdl teljesen kiszorultak. A politikusok és gazdasagi korok
nyomadasara a kormany segité akcidéba kezdett. A Hitelbank kozremiikodésével
allami megrendeléseket adtak az erdélyi hatarszéli vallalatoknak, kézmiveseknek.
A Foldmiivelésiigyi-, Ipar- és Kereskedelmi Minisztérium 1886. augusztus 1jén
Brass6ban Arukézvetits Irodat szervezett, amelynek feladatkore wj piacok szerzése

24  Mimalom, méas néven hengermalom, olyan ipartelep, amely a kozonséges malomkovek helyett
rovatkolt acélhengerekkel felszerelt ugynevezett hengerszékeket hasznal a liszt6érléshez. In:
http://www.netlexikon.hu/yrk/Gbyanv/15235. (letoltve 2012. 10. 27.)

25 Endes Miklés: Csik-, Gyergyo-, Kaszon-székek (Csik megye) Foldjének és népének torténete 1918-ig.
Budapest, 1994, Akadémiai Kiadé. 416.

75



volt a helyi iparosok szdméra.”® A minisztérium a katonasignak bakancsokat, a
csendéroknek, rendéroknek kalapokat, a vasutasoknak, bortonéroknek, rend6rok-
nek posztot, takardt, cipét, csizmat, vasznat, tivegarut, papirt rendelt. Az intézke-
déseket tarifakedvezményekkel és adoelengedésekkel egészitették ki’

A vamhaboru kovetkezményeit leginkabb Haromszék varmegye és Kézdi-
vasarhely szenvedte meg. A varos kisiparanak miikodésében meghatarozoé volt a
moldvai hatar kézelsége, mind a nyersanyagbeszerzés, mind a piac szempontjabol.
A vamhéboru miatt a kézdivasarhelyi kisiparosok egy része athelyezte miihelyét
a szomszédos moldvai helységekbe.28 A vamhaboru utan a székelyfoldi kis- és
haziipar tobbé nem tudta visszahdditani a roméniai piacot. A vamhaborua végiil is
felgyorsitotta az elavult ipari strukturak eltiinését. A gyaripar lassan, de kialaki-
totta piacait a roman térségben is, el6bb vagy utobb a székely kisipari termékek
egyébként is kiszorultak volna az ottani piacrél. A valtds kényszere tehat
sziikségszerd volt.

Székelyfold gazdasagi egységként val6 kezelésére a kormany Marosvasarhely
székhellyel 1891-ben megszervezte a Kereskedelmi és Iparkamarat. Ezt megel6z6-
en Maros-Torda varmegye a Kolozsvari Kereskedelmi és Iparkamaréhoz,29 mig
Csik, Udvarhely, Haromszék varmegyék a Brassoi Kereskedelmi és Iparkamara-
hoz® tartoztak. A Marosvésarhelyi Kereskedelmi és Iparkamara elsérendi felada-
tanak tartotta Székelyfold gazdasagi helyzetének felmérését, az ipar és a kereske-
delem fejlesztését anélkiil, hogy a gazdasag mas agazatait elhanyagolta volna.
Miikodése ideje alatt legfébb teend6iként a kovetkezoket jellte meg: a székelyfoldi
vasuthalozat kiépitése, ipartestiileti intézmények modernizalasa, ipari szakoktatés
halézatanak kiépitése és fejlesztése, a székely kivandorlas csokkentése, szovetke-
zetl mozgalom tamogatdsa, posta- és telefonhal6zat tovélbbfejlesztése.31

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

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

27  Szész, 1986. 1522.

28 Kézdivasarhely iparosainak valsagkezel6 taktikajat jol érzékelteti: Nagy Botond: Megélhetési
taktikak valsag idején: Kézdivasarhelyi csizmadia- és cipészmesterek az osztrak-magyar-ro-
méan vamhaboru koriilményei kozott. In: Acta Siculica. Sepsiszentgyorgy, 2010. 419.

29 A Kolozsvari Kereskedelmi és Iparkamara megszervezését az osztrak Kereskedelmi Minisz-
térium 1850. marcius 26-an rendelte el. Az alakul6 gytilésre azonban 1851. janudr 11-én keriilt
sor. A kamara teriilete kiterjedt a magyar varmegyékre és Marosszékre, majd Maros-Torda
varmegyére. A Magyar Kereskedelmi és Iparkamardk keletkezésének, fejlodésének és mitkodésének
torténete. 1850-1896. (szerk. A Budapesti Kereskedelmi és Iparkamara.) I. rész. Budapest,
1896, Pesti Konyvnyomda Részvénytarsasag. Fiiggelék. 5.

30 A Brass6i Kereskedelmi és Iparkamara szintén 1851. januar 20-an alakult meg, terilete
kiterjedt a szasz székekre, Fogaras vidékére és Székelyfold nagy részére. Uo.

31  Egyed Akos: Gazdasagi gondolkodas Erdélyben a XIX. szdzadban. In: Az erdélyi magyar
gazdasdgi gondolkodds multjabol. (XIX-XX. szdzad) (felelés szerk. Somai Jézsef) Kolozsvar,
2001, Romaniai Magyar Kozgazdasz Tarsasag. 49.
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Erdélyb(’il.32 A székelység eladdsodasa és elvandorlasa az erdélyi magyarsag
fennmaradasat kérddjelezte meg, valamint azt a veszélyt fogalmazta meg, hogy
felgyorsul a magyarsag asszimildcidja. A székelységre a kortarsak ugy tekintettek,
mint a magyarsag keleti véd6bastyajara, amely megakadalyozza az erdélyi
magyarsag felszivodasat az egyre terebélyesedé roman nemzettestbe. A kivandor-
last a kiilonb6z6 politikai er6k és érdekvédelmi szervezetek eltérd elképzelések
alapjan szerették volna orvosolni, legtobbszor anélkiil, hogy a migracié igazi okat
megvizsgaltak volna. A liberalis gondolkodastdl idegen volt, hogy a korméanyzat
beavatkozassal korlatozza az egyén lehetéségét arra nézve, hogy maga valassza ki
a helyet, ahol élni és dolgozni akar. A gazdasagi liberalizmus azt vallotta, hogy
a téke és a javak szabad aramlasa biztositja az ipar és mas vallalkozasok
szamara a legnagyobb hasznot. Ahogy a t6ke és az aruk szabad cseréje vezet
a legmagasabb hatékonysaghoz és prosperitashoz, ugyantgy hasonlé haszonnal
jar a munkaerd, azaz a népesség szabad aramlasa, igy tehat sziikséges a
kivandorlas sz.albadsélga.33

A 19. szazad kilencvenes éveitél a magyar kormany a nemzeti nacionalizmus
erésodése, illetve a nagybirtokossag érdekeit képvisel6 agrarius mozgalom hata-
sara kiilonféle megszorito, els6sorban rendészeti intézkedéseket probalt bevezetni
a kivandorlas megfékezésére. Azonban mar a kortarsak is sokszor biraltdk a
kormany kivandorlas-politikajat, amelyet az els6 vilaghabortig egyfajta kettésség
jellemzett. A korméany tobb alkalommal kifejezésre juttatta a kivandorlas szabad-
sagat a gazdasagi liberalizmus szellemében, masrészt pedig propagandajaban a
kivandorlas megakadalyozasara torekedett. A székelyfoldi, valamint a tagabb
értelemben vett erdélyi kozmiivel6dési és érdekvédelmi szervezetek figyelemmel
kisérték a székelység problémaéit és nyomast igyekeztek gyakorolni a budapesti
korméanyra, hogy nagyobb odafigyeléssel kezelje e peremvidék gondjait. A 19-20.
szazad forduléjan megjelend politikai diskurzusokban, kézmiivel6dési szervezetek
altal kibocsatott jelentésekben, a sajtéban a székely kivandorlas egyik okat az
elhanyagolt székely infrastrukturaban talaltak meg.

Az elsé orszagos méretli kivandorlasi tandcskozas az OMGE égisze alatt
szervez6dott meg, 1895-ben. Itt elhataroztak egy Kivandorlasi Bizottsag meg-
szervezését, amelynek feladatai k6zé tartozott tobbek kozott a székely kivan-
dorlas tanulmanyozéasa. A Kivandorlasi Bizottsag 1900-ban kezdte el tényleges
miikodését és tervbe vette, hogy 1902-ben az orszag négy kiilonb6z6é vidékén
kivandorlasi kongresszust szerveznek: Felvidéken, Dunantulon, Délvidéken és
Székelyfoldon.

32 Hegediis Lorant: A székelyek kivandorlasa Roméniaba. In: Budapesti Szemle, (szerk. Gyulai
Pal) 111. kot. CCCVIL. sz. Budapest, 1902. 71.

33 Puskas Julianna: Kivdndorlé magyarok az Egyesiilt Allamokban 1880-1940 kézétt. Budapest,
1982, Akadémiai Kiadé. 130.
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Az 1902-ben Tusndadon megszervezett székely kongresszuson34 tobb mint 350
személy vett részt, képviseltették magukat a minisztériumok, a székely varmegyék
orszaggytlési képvisel6i, kozigazgatasi vezet6i, az erdélyi torténelmi egyhazak,
kiilonb6z6 civil szervezetek, a hétfalusi csangoék, valamint a bukaresti Magyar
Tarsulat révén a regati magyarok. A kongresszus szakosztilyainak targyalasi
jegyzékét és hatarozatait figyelmesen végigolvasva szembetiinik, hogy minden
el6adé az allam erételjes jelenlétét kérte a székelység gazdasagi, tarsadalmi és
k6zmiivel6dési életében. Hegediis Lorant, aki maga is részt vesz a kongresszuson,
két év mulva, taldléan jegyzi meg, hogy: ,Az dllam ettél fogva kezd tiulnéni egy
mindenhato és minden-lében-kandl hatalomnak féldi keretein. 35 A székely kong-
resszus legnagyobb eredménye, hogy felhivta a magyar kozvélemény és
kormany figyelmét a székelység problémadira, azonban a bajok megoldasara
mar nem volt képes. A Székelyfold probléméajara vonatkozéan, mint ahogy
Venczel Joézsef irja: ,A székelyek bajairdl szolo jelentések szdzadrol-szdzadra
ugyanazt ismétlik, bar mindenik szdzad meg volt gyézddve arrol, hogy tett valamit a
székelység érdekében.””®

A tusnadi székely kongresszus hatasara a magyar kormany nagyobb figyelmet
szentelt a székelyfoldi problémaknak. Megszervezodik a székelyfoldi miniszteri
kirendeltség és beindul a Székely Akci6.”” Az allam kezdeményezd szerepvallalasa
jol lathaté azon intézkedésekbdl, melyek 1902-t6l indulnak el, igy példaul kedvez-
mények biztositasa 4j allatfajtak honositasahoz, kisérleti gazdasagok és telepek
létesitéséhez, a kertgazdalkodas felkarolasa, gazdakorok, tanfolyamok, szakmai
kiranduldsok szervezése.* Székelyfoldon volt a legmagasabb a magyar sziirke
marha aranya, ezért is szorgalmazta a székely akcié a nyugati fajtak tenyésztésé-
nek elémozditasat, a legeldk feljavitdsat és a tragyazas elterjesztését.”

34  Lasd bdvebben: Gidé Csaba: Az 1902-es székely kongresszus és a székely kivandorlas kérdése.
In: Areopolisz. Torténelmi és tarsadalomtudomdnyi tanulmdnyok I. (szerk. Hermann Gusztav
Mihaly-Réth Andréas Lajos) Székelyudvarhely, 2001, Litera Kényvkiadé. 51-67. Egyed Akos:
A Székelyfold kozgazdasagi és tarsadalmi helyzete az 1902-es székely tusnadi kongresszus
tiikkrében. In: Az erdélyi magyar gazdasdgi gondolkodds multjabol. (XIX-XX. szdzad) (felelGs
szerk. Somai Jézsef) Kolozsvar, 2001, Roméaniai Magyar Kozgazdasz Téarsasag. 189-206.

35 Hegediis Lorant: A kivandorlasi kongresszusok eredményei. In: Budapesti Szemle, 1904. 117.
kot. 326. sz. 188.

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

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

38 Roth Andras Lajos: Az allami beavatkozasi politika kezdetei a Székelyfold mezigazdasagaba
a XIX-XX. szazad fordul6jan. In: Emlékkonyv Csetri Elek sziiletésének nyolcvanadik évfordulo-
Jjdra. Kolozsvar, 2004, Az Erdélyi Muzeum-Egyesiilet kiaddsa. 413.

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

A 19-20. szazad forduldjan Székelyfoldon is lendiiletet vett a szovetkezeti
mozgalom. Maros-Torda varmegyében Gidéfalvi Istvan, az Udvarhely varmegyei
Homoréd mentén Urmési Jézsef unitarius lelkész volt a legfontosabb szévetkezet-
szervezO. A termeld és értékesité szovetkezeteknek nagy szerepiik volt egy-egy
telepiilés vagy szlikebb vidék gazdasagi viszonyainak javitasaban, az allattenyész-
tés fellendiilésében.*?

Torténtek elérelépések az ipar teriiletén is. A Kereskedelmi Minisztérium mar
a 19. szazad utolso két évtizedében kisérletet tett arra, hogy az ipari elmaradott-
sagot és az iparos kivandorlas miatt kialakult munkasviszonyokat megvaltoztassa
az iparosoktatas tamogatasaval. A székelyfoldi iparkamara teriiletén 1892-t6l
mikodott a marosvasarhelyi fa- és fémipariskola, 1893-t61 a székelyudvarhelyi ké-
és agyag ipariskola. Ugyancsak az iparoktatast és fejlesztését célozta az 1886-ban
megalapitott marosvasarhelyi Székelyfoldi Iparmuzeum. Az intézménynek az volt
a célja, hogy szinvonalas mintadarabok bemutatasaval segitsék és tegyék verseny-
képessé a Székelyfold kézmi- és haziiparat.*’

A mezégazdasagi akcié mellett 1905-ben az allam iranyitasaval elhataroztak a
székelyfoldi ipari akcié beinditasat. Az ipari akci6é, a szérvanyosan jelentkezd
allami tamogatas helyett egy széleskord iparfejlesztést helyezett kilatasba. Az
1910-es évektdl jelentés valtozasok torténtek Székelyfoldon. Marosvasarhelyen
1911-ben mar 35 olyan ipari egység volt, amely tobb mint 10 f6t foglalkoztatott.
A varosban volt villanytelep, téglagyar, gazgyar, sorgyar, cukor- és kenyérgyar,
butorgyar, kéolaj-finomité stb. A varos szomszédsagaban, Meggyesfalvan koérvo-
nalazédott egy ipari negyed.44 1912-ben a marosvasarhelyi, 10 alkalmazottnal
tobbet foglalkoztatoé ipari létesitményekben, Gsszesen 2305 személy dolgozott.45
Marosvasarhely esetében beszélhetiink egy jelent6sebb szamu ipari munkassagrol.

40 R6th Andras Lajos: Fehér vagy tarka szarvasmarha? Ervek és ellenérvek a fajtavaltas
kérdésében. In: Areopolisz. Torténelemi és tdrsadalomtudomdnyi tanulmdnyok VIII. (szerk.
Hermann Gusztav Mihdly-Kolumbén Zsuzsanna-Roéth Andras Lajos) Székelyudvarhely,
2008, Udvarhelyszék Kulturalis Egyestilet. 182.

41 Uo. 178-179.

42 Az erdélyi szovetkezeti mozgalomra lasd bévebben: Szévetkezetek Erdélyben és Eurépdban.
(felel6s szerk. Somai Jo6zsef) Kolozsvar, 2007, Romaniai Magyar Kozgazdasz Tarsasag.

43 Balaton Petra-Reisz T. Csaba: A székelyfoldi ipari akcid. In: Levéltari Kozlemények. 7. (2006)
2. 66. (tovabbiakban: Balaton-Reisz, 2007.)

44  Pal, 2008. 213.

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

A székelyfoldi varosok a 19-20. szazad forduléjatdl a kiépiilé polgari kozigaz-
gatas centrumaiva valtak, helyet adtak a modern polgari allam helyi adminisztra-
tiv- és kozintézmény-halozatanak. Elényben voltak azok a varosok, amelyek tobbes
funkciot lattak el. Ezek egyre inkabb az allamra tdamaszkodtak, idealjuk nem a
liberalis, hanem a ,paternalista” allam volt.* A székelyfoldi varosok fokozatosan
nyerték el egy modernizalédé polgari telepiilés képét. A 19. szazad utolséd
évtizedétol kozigazgatasi, kozmiivel6dési és kozegészségligyi intézmények székha-
zai épililtek a varosokban. Sor keriilt a varosok modernizalasara: villanytelepek
létesiiltek, kiépiilt a vizvezeték-rendszer, telefonhalézat stb.

Székelyfold gazdasagi és tarsadalmi szinten 1867-1914 kozott a szerkezeti
valtdas idGszakat élte. A helyi tarsadalmi erék és az allam tamogatasanak
koszonhetéen a régié elindult a modernizécié utjan. Beluszky P4l 12 moderni-
zdciés mutatot’ vesz alapul és ennek alapjan Kkifejti, hogy a 20. szazad elején
magyarorszagi viszonylatban Udvarhely varmegye erdsen visszamaradt, Csik és
Maros-Torda a modernizaciéban visszamaradt, mig Haromszék a kozepesen
modernizalédott megyék kozé tartozott.”

46 Uo. 314-315.

47 Uo.

48 Balaton-Reisz, 2006. 84.

49  Pdl, 2003. 600.

50  Beluszky Pal: Egy fél siker stacigja (avagy a modernizacié regionalis kiilonbségei a szdzadel
Magyarorszagan) In: Alfold és nagyvilag. Tanulmdanyok Toth Jozsefnek. (szerk. Dévényi Zoltan)
Budapest, 2000, MTA Féldrajztudomanyi Kutatéintézet. 307-311. (tovabbiakban: Beluszky,
2000.)

51 Modernizaciés mutatok: irni-olvasni tudas, orvoslatta holtak aranya, hitelintézetek, telefonal-
lomasok, gyaripari keres6k aranya, nem-agrarkeres6k aranya, tiizkar elleni biztositasok,
jelzaloghitelek nagysaga, polgari iskolai tanulok aranya, 100 ezer lakosra juté korhazi agyak
szama, varosodasi szint. Beluszky, 2000. 316.

52 Beluszky, 2000. 318.

80



1. A Magyar Keleti Vasut Székelykocsard-Marosvasarhely
szarnyvonala

Marosvasarhely a Mez6ség, a Maros- és a Nyaradmente, a Kiikiills volgye, a
folyokat egymastol elvalaszté dombvidék, valamint a szomszédos hegyvidék és
erd6vidék lakdinak vasaros kézpontja volt.” Erdélyben Kolozsvar, Nagyszeben és
Brassé utdan Marosvasarhely szamitott a legfontosabb gazdasagi, kozigazgatasi
ko6zpontnak.

1869 1870 1871 1872 1873 1874 1875 1876

12 687 12 608 12 612 12 439 12 249 11 930 11 998 11 907
1V. Tablazat. Marosvdsdrhely lakossdga 1869-1876 kézitt.”*

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

Mez6gazdasag Ipar Kereskedelem | Ertelmiségiek | Hivatalnokok
573 16 2734 521 771 237

15/':5 Tabldzat. Marosvdsdrhely lakossdgdanak foglalkozdsbeli megoszldsa az 1870-es évek-
ben.

Els6 latasra megtéveszté az iparban érdekeltek magas aranya, azonban e téren
tobbnyire kisiparosokkal van dolgunk, akik sajat maguk vagy egy-két segéddel
allitottak el6 termékeiket, és ezeknek nagy részét a helyi piacon, vagy a varos
kozelében 1év6 telepiiléseken értékesitették. A kiegyezés idészakaban Marosva-
sarhely legjelentG6sebb ipari létesitménye a Baruch Jeremias-féle szeszgyar volt.
Ezen kiviil a varosban volt 1 sorfézde, 5 szeszgyar, 1 lisztel6 gézmalom, 5
lisztel6é vizi malom, 1 flrészmalom, 2 vir.élg.g:kertészet.56 Marosvasarhely a 19.
szazad masodik felében még agrar- és ipari-kereskedelmi jellegli varos. A
telepiilés bekapcsolédasa az orszag gazdasagi életébe a vasuti halézathoz valé
kapcsolédas révén ment végbe.

Az erdélyi févasutvonal tervezetét Marosvasarhely szabad kiralyi varos képvi-
selé testiilete 1867. november 23-dn véleményezte. A képvisel6testiilet nem értett
egyet a kormany javaslataval, valaszdban nem egy Kolozsvar-Tovis-Seges-
var-Brass6 vonal, hanem egy Kolozsvar-Hadrév-Marosvasarhely-Nyarad-vol-
gye-Koszvényes-Szovata-Parajd-Székelyudvarhely-Brassé vasut tamogatasa

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

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

55  Pal, 2003. 643-644.

56  Népszamlalasi adataink. Székely Hirlap, II. (1870. marcius 23.) 24. sz.
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mellett szélalt fel. Ervrendszeriik alapjat az képezte, hogy igy bekapesolédna az
orszag gazdasagi vérkeringésébe a Mez6ség és Székelyfold is. A régié természeti
adottsagait kihasznalva, fejlédésnek indulna a székelyfoldi gyaripar, és munkéahoz
jutna a kivandorolni kényszeriilé székelység.g:.57

A székelység igénye nem talalt meghallgatasra és a jovahagyott vasutvonal-terv
alapjan a varos csak egy szarnyvonalhoz jutott, a Székelykocsard-Marosvasarhely
vasut kiépitésével. A vasutvonal atment Torda, Alséfehér, Kiikiills varmegyéken,
és Marosoroszfalu révén Naszod vidékén is. Marosszék esetében Marosvasarhely
varos mellett a vasut a nyaradgalfalvi jaras harom telepiilését érintette: Meggyes-
falvat, Maroskereszturt és Nyaradt6t. Ezaltal 6t kiilonb6z6 kozigazgatasi egységen
haladt keresztiil a vonal.

A szarnyvonal iranyéanak kijelolésekor angol mérn6kok is jelen voltak. , Tegnap
este nagy feltiinést okozott 14 kécsdgkalapos idegen” irta a Székely Hirlap 1869-ben.”®
A helybeli lakossag nagy érdeklédéssel figyelte a nemzetkzi munkaer6t felvonul-
tato vallalkozast, a kiilonb6z6 nemzetiségli munkasok, mérnokok, vallalkozok
szokasait, ruhazatat, munkamaodszerét és a magukkal hozott technikai eszkozoket.

A varos képvisel6-testiilete rendeletet adott ki, hogy a féldeken felallitott vasuati
jelfakat a lakossag hagyja érintetleniil és ne akadalyozza a munkalatokat.”® A
Waring angol vasutépité tarsasag, miutan 1868-ban elnyerte az erdélyi févonal
kiépitését, a Gyulafehérvar-To6vis-Marosvasarhely szarnyvasut épitésének iranyi-
tasat ifj. Perczel M6r mérnokre bizta.*’ A marosvasarhelyi allomas helyét a varos
déli peremén, a kolozsvari tt mellett fekvé Houchardkertben jelslték ki.®' Az
épitkezési munkalatok a varos hataraban 1869. december 15-én kezd6dtek el.”

Az allomas és a vonal épitésekor a munkasok sok kart tettek a kornyezo
foldteriileteken, leszedték a szantofoldek és a gyiimolesosok terményeit. Az épiild
allomas mellett lekaszaltak a helyi birtokosok buzajat, lucerndjat és mas termé-
nyekben is kart tettek. A tarsasag a kisajatitott teriileteken kiviil még énkényesen
Gjabb teriileteket is elfoglalt. A Waring-haz helyi képviselje, John Murdoch
ts’nt’gyalésokat63 kezdett a megkarositott személyekkel és a varossal. A targyalasok

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

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

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

60  ifj. Perczel Mor (1848-1888) Anglidban szerezte mérnoki oklevelét, részt vett a Magyar Keleti
Vasut épitésénél. 1875-ben mint vasuti felligyel6 mérnokot Brassoba helyezték. 1876-ban 6t
biztak meg a Brasso-Predeal vasttvonal kiépitésével. A vasutvonal kiépitése utdn Szabadkara
helyezték, 1885-ben kinevezték a Kolozsvari MAV iizletvezetSség élére. 1888 tavaszin a
budapesti tizletvezetGség élére keriilt, itt dolgozik halalaig. (ifj. Perczel Moér. Brasso, IV. 1888.
szeptember 29. 112. sz.)

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

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

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

A vonal egyes pontjainak, az allomasok helyének megallapitasanal sok esetben
nem vették figyelembe a helyi kozosség érdekeit. A vallalkozé arra torekedett,
hogy minél kevesebbe keriiljon a vonal megépitése. Igy példaul a marosludasi
allomast a varos hataran kiviil, a Maros foly6 ellenkez6é partjan épitették meg.
Hid hianyaban azonban nem volt kozvetlen 6sszekottetés a varos és az allomas
koz5tt.” A vasutvonal megnyitasakor igy komoly nehézséget jelentett a varosbol
az allomasra valé eljutas. A Maroson ativel6 hid végiil 1873 novemberére késziilt
el, két évvel a szarnyvonal megnyitasa utan.®

Marosvasarhely hataraban 1869 decemberének elején megkezdidtek a fold-
munkaélatok.”” 1869-1870 telén az épitkezési vallalkozé nagyobb csoportokba
vonta 0ssze mérnokeit és ligynokeit, egymast koveté allomasokra osztva be Gket.
A Kutyfalvanal épiil6 hid kézelében egy raktar, a Maros mellett egy rakpart létestilt
a gbrgényi és gyergyoi erd6ségekbdl tutajon érkezé faanyag atvételére. A Maroson
atvezet6 hidakhoz szilikséges tolgyfaanyag szillitdsara az épitkezési vallalkozok
mintegy 100 lovas fogatot tartottak fenn. A kutyfalvi telepen felhalmozott faanyag
feldolgozasara gozfirészt allitottak fel.”® A Kutyfalvan allomasozé angol mérnd-
kokrol a telepiilést ,angol vdrosnak” is nevezték.

A vasutépités jelent6és erével folyt 1870 tavaszan ,(...) az egész vonalon élénk
mozgds, tevékenység uralkodik s miutdn sehol semmi komolyabb helyi nehézség eld
nem fordul a hidak épitése is a kész tervek s nagymértékben szdllitott anyagszerek
mellett lényeges akaddlyra nem taldlhat, a munka kéril alkalmazott szakemberek
szerint a marosvdsdrhelyi szdarnyvonalnak megnyitdsdt egy év alatt, tehdt jovd éuvi
mdjusra bizton remélhetjzik.”69

Ifj. Perczel Mér, mint a Waring cég megbizottja és Marosvasarhely kozott
egyezség sziiletett, hogy a varos hataraban téglavets telep létesiiljon.”” Miké Imre
kozlekedési miniszter leirataban felhivta a varos figyelmét, hogy az allomas és
mas felvételi épililetek kozvetlen szomszédsagaban a jarmivek hozzaférésére és
elhelyezésére sziikséges hely kijel6lése és annak jo karban tartasa a Magyar Keleti
Vasut Részvénytarsasag feladata, am az oda vezetd utat az illetékes torvényhato-
sagnak kell fenntartania.”'

Egyre siirgetobbé valt a févonalhoz val6 csatlakozasi pont miel6bbi megallapi-
tasa. A varos képvisel6testiilete feliratot kiildétt 1870 februarjaban a kormanynak

64  Uo. 1872-948.

65 A gerend-maros-vasarhelyi. Székely Hirlap, 1. (1869. december 1.) 95. sz.
66 A marosludasi indéhazzal. Erdély, 111. (1873. november 20.) 47. sz.

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

68 Az x-m.-vasarhelyi szarnyvonal. Székely Hirlap, I1. (1870. aprilis 27.) 34. sz.
69 Uo.

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

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

Hosszu varakozas utan 1870. szeptember 7-én atadtak a forgalomnak a
Kolozsvar-Nagyvarad vasutvonalat. A vasut kozeledte tetten érhet6 volt az
informacié felgyorsulasaban. ,(..) vdrosunk annyira kozel van a févdroshoz, hogy
az ott reggeli kiaddsban megjelent lapok mdsnap délutdn mdr kezeink kozt vannak.”™
A marosvasarhelyi szarnyvonalon 1870. 6szén fokozdédtak a vasutépitési munka-
latok és a marosvasarhelyi allomastol Nyaradt6ig a vasut teljesen elkésziilt. A
marosvasarhelyi lakossag tandja lehetett, ahogy a ,,Berzenczey”75 nevi mozdony
Lhatalmas sivitozds, fiistolés és zakatoldssal haladt elé s hdtra rajta 5-8 kavicsos
szekeret vonva maga utdn. Az indohdzndl is ugyan csak foly a furds faragds. (...) Mint
halljuk az egész fehérvdar-vdsdrhely vonalon nagy erélylyel dolgoznak, s tgy hissziik,
hogy a munka mdr az 6szén befejezddik. 16

A kordbban is emlitett pénziigyi gondok hatasdra a vasuti munkélatok
ellenérzésére a kormany 1870. december 27-én felligyel6ket nevezett ki. A
Székelykocsard-Marosvasarhely szarnyvonalra 1871. februar 1-ig Hauber Agoston
keriilt, Marosludas székhellyel, 6t februartél Abel Nandor véltotta.”" A Waring
épitkezési vallalat pénziigyi csédje, valamint a Magyar Keleti Vasut Részvénytar-
sasaggal valo szerz6dés felbontasa miatt 1871 elején a vasutépitési munkalatokat
felfiiggesztették. Munka nélkiil maradt idegen munkésok tomege lézengett a vonal
mentén fekvé helységekben. Az angol mérnokok eltavoztak. Félé volt, hogy az
épiil6 vasut mentén felhalmozott épitkezési anyagok tonkremennek vagy ellopjak.
A Magyar Keleti Vastit Részvénytarsasag elnoke, baré Vay Miklos 1871. februar
26-an leiratban kérte Marosszék eloljaréit, hogy a kormany intézkedéséig a palya
épitéséhez szallitott anyagot vegyék 6rizetbe.” A meggyesfalvi biré és a nyarad-

72 Uo. 1870-22.

73 A szkocsird-marosvasarhelyi szarnyvonal. Székely Hirlap, 11. (1870. méjus 14.) 39. sz.

74 A kolozsvar-nagyvaradi vasut. Székely Hirlap, I1. (1870. szeptember 10.) 73. sz.

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

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

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

78 ANDJM SM, Fond 23. Nr. Inv. 136. 1871-711.
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gélfalvi jarasi dulle™ 1871. februar 27-6n megprébalta lefoglalni a vasttvonalhoz
tartozé anyagokat, miszereket, épiileteket és a ,locomotivumot”. A Waring
vasUtépité tarsasag emberei azonban ezt fegyverrel megakadalyoztak és a helyi
kozigazgatas embereit elkerg.g:ették.80 A meggyesfalvi birénak a szék kiralybirajahoz
kiildott feliratabol kitlinik, hogy a helyi kozigazgatds emberei nem szivesen
avatkoztak bele a Waring vasutépité tarsasag és a Magyar Keleti Vasut Részvény-
tarsasag kozotti nézeteltérésbe. Olyan anyagok lefoglalasara és 6rzésére szolitottak
fel 6ket, mint példaul a mozdonyok, amelyeket nemrég lattak el6szor életiikben.
LIy ellenkez6 emberekkel, kik fegyverrel tamadnak meg, nem is tehetiink eleget a
rendeletnek és a szamaddsunk ald adtakrol felelések nem lehetiink, miért is kérjiik a
méltosdgos o kirdlybiro urat méltoztasson e tdargyban rendelkezni, vagy a rank ruhdzott
strazsalds és feleldsség aldl feloldozni parancsolni. »81

A helyi kozigazgatas részérdl nagy volt a bizonytalansag. 1871. marcius 1jén
jelentették az erdélyi kiralyi biztosnak, Péchy Manoénak és az éppen Pesten
tartoz6déo Mik6é Mihaly marosszéki f6kiralybironak, hogy az angol vallalat képvi-
sel6i mindent pakolnak és a kozségi 6roket elkergették. Mivel a kormanytél nem
érkezett parancs, a helyi kozigazgatas nem mert elleniik csendéri erével fellépni.82
A kozlekedési miniszter végiil 1871. marcius 8-an értesitette a szék eloljaroéit, hogy
a vasutépitési anyagok és eszkozok eltavolitasa ,sziikség esetén tettleg is megakadd-
lyozands”.*® A Waring épitési cég helyi alkalmazottai tiltakoztak a lefoglalds ellen.
Marcius 8-an James Murdoch vasutépitési osztalyf6nok jelentette a Marosszéki
eloljaroknak, hogy a nyaradtdéi falusi bir6 6 emberével megakadalyozta a munkahoz
szlikséges anyagok és eszk6zok kivitelét a raktarbdl, ugyanakkor kijelentette, hogy
a vastti anyagokért tébbé nem vallal felel6sséget a véllalat.** Hasonlé 6sszeiitko-
zéssel jart a marosvasarhelyi allomas és a kozelében 1évé raktarak és barakkok
lefoglalasa. Egy bizottsag, a varosi fGjegyzé Lazar Benedek és a Magyar Keleti
Vasut Részvénytarsasiag helyi képvisel6inek vezetésével, 1871. marcius 10-én
lefoglalta az Gsszes vasuti épitményt, az épitkezési anyagokat és a forgalmi
eszkozoket.”

Az angol mérnokok 1871. marcius és aprilis folyaman elhagytdk a varos és a
szarnyvonal teriiletét. Kiiiriilt a kutyfalvi ,angol vdros” is. Igy irt errél a Székely
Hirlap f6szerkeszt6je Rapolthy Karoly 1871 aprilisaban: , It a kutyfalvi angol vdros.
Néhdny szomorgo fehércseléd tamolyog a deszkautcdk falai el6tt: a kémények nem
fiistolnek, a nagy baromfiketrecek iiresek, nem siirég malac csorda a bodék kozott, s
még a tabori csapszék cégérét is elvitte a tavaszi szél (...) Tobb ez iinnepi csendnél,
nem feltdmadds iinnepi eszméjétél van ugy megilletédve az a néhdny fehércseléd. John

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

81 Uo.
82 Uo.
83 Uo.

84  Uo. 1871-1003.
85 ~ ANDJM PMTM, Fond 9. Nr. Inv. 107. 1870-1043.
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elment s vele ment az élet édes kedve: a duzzadt bugyelldris.”86Az egykori ,angol
vdros” épilileteit, a 46 darab faépiiletet és a fennmaradt nagy mennyiségii faanyagot
a szarnyvonal megépitése utdn, 1872 tavaszan elarverezték.®’

A Magyar Keleti Vasiut Részvénytarsasag, mint ahogy emlitettiik, felbontotta
a szerzodést a Waring céggel és maga probalta tovabb folytatni a vasut épitését.
A Gyulafehérvar-Tovis-Székelykocsard és a Székelykocsard-Marosvasarhely vo-
nalon 1871. nyaran ujrakezdédtek a munkalatok, abban a reményben, hogy az év
végéig sikeriil atadni a forgalomnak a teljes vonalat. A munkalatokat késleltette
a Maros aradasa és a szokatlanul csapadékos juliusi honap. Ennek dacara oktéber
végére a Gyulafehérvar-Marosvasarhely vonal nagy része elkésziilt. A marosva-
sarhelyi lakossdg tomegesen zarandokolt ki a vasutallomashoz. A kivancsisag
kovetkeztében azonban tébb kisebb baleset is tortént, mert a helyi lakossag ,a
vonatok jardsdt még nem ismerte, és még nem szokta meg. 88 Az év végéhez kozeledve
felgyorsultak az épitkezési munkalatok, ,a vdsdrhelyi indohdz kérnyékén néhdny
nap ota még éjjel faklya és lampafény mellett is dolgoznak s miilt vasdrnap kettézott
bér mellett dolgozott tobb szakmunkds. Egy legnagyobb faji gézmozdony is megérkezett
s ugyszintén az itteni kezelGszemélyzet egy része is » 89

A Gyulafehérvar-Marosvasarhely vasitvonal kozigazgatasi bejarasara végiil
1871. november 14-én keriilt sor. Az 4j vonal hivatalnokainak jelentés része német
nyelven értekezett a helyiekkel, ezért a Székely Hirlap Gjsagirdja némileg fanyar
gunnyal tudésitott a nagy eseményrdl: ,az elsé vizsgdlo vonat Fehérvdrrol hozzdnk
megérkezett. Az nap délkor eldre tuddsitotta e vdrva vdrt fontos eseményrél az
allomdshivatal vdrosi tandcsunkat egy diszes telegramban német nyelven (...) Fdaklya-
fiist és német szo, itt a vasut oh be jé.’”go A helyi sajto felszodlitotta a varosi tanacsot,
hogy szélesitse ki és javitsa meg az utat a varos végétdl az allomasig, mert lehet,
hogy ,révidebb ut lesz az indohdztol Fehérvdrig mint ugyanonnan a m.-vdsdrhelyt
piacig. De st ez a mostani egyetlen kozlekedési uit, még ha mindig sdr és drmentes
lenne is jelen szélességében nem elégséges az indohdzzali kozlekedés akaddlytalan
fenntartdsdra. »91

A Gyulafehérvar-Marosvasarhely vonalat hivatalosan 1871. november 20-an
adtak at. ,, Az elsé rendes vonat Fehérvdrrol 20-an délfelé érkezett az itteni indohdzban,
ahonnan az itteni pdlya tisztviselok és polgdrsdgunk tobb képuiseldje e vonatnak
Nydrddtéig elébe mentek egy kiilén mozdonnyal. > A polgarsag képviselsit a vasuti
személyzet Nyaradtén reggelivel kindlta, amit Marosvasarhelyen a helyi el6kel6k
a ,Pest szdlloddban” egy vacsoraval viszonoztak.” A Gyulafehérvar-Marosvasar-

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

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

89 Mar csakugyan lesz. Székely Hirlap, II1. (1871. november 1.) 87. sz.

90 Orvendj Sion! Székely Hirlap, II1. (1871. november 18.) 92. sz.

91  Varosi tanacsunkat. Uo.

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

93 Uo.
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hely vasutvonal lizleti f6noke Weber Lajos lett, aki kordbban a Nagyvarad-Ko-
lozsvar vonalnak volt a vezetéje.”

Naponta két vegyesvonat érkezett vagy indult Marosvasarhelyrdl, érintve
Nyaradt6, Csaporadnoét, Marosludas, Székelykocsard, Felvine, Nagyenyed, Tovis,
majd Gyulafehérvar allomasokat. Kolozsvar-Székelykocsard vasutvonal 1873.
augusztus 14-én nyilt meg, igy Marosvasarhely kozvetlen kapcsolatba keriilt
Kolozsvarral és Nagyvaraddal. A Magyar Keleti Vastt allamositasa utan 1876-ban
megalakult a marosvasarhelyi MAV osztélymérnékség,% amelynek hataskore
kezdetben az 59 km hosszi Székelykocsard-Marosvasarhely szarnyvonalra terjedt
ki.”® 1886-ban a Marosvasarhely-Szaszrégen vicinalis atadasaval az osztalymér-
nokség vonalhossza 92 km-re médosult. A kovetkezé években teriileti hataskore
tobbszor valtozott, 1910-t61 a Marosludas-Déda kozti 103 km-re terjedt ki.”

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

2. Helyi érdekii vasutépitkezések a Székelyfoldon

A kiegyezést kovetéen tobb esetben felmeriilt Székelyfold bekapcsolasa a
magyar vasuthalézatba. Az erdélyi vasuthalézat f6 nyomvonalat képezé Magyar
Keleti Vasut iranyanak meghatarozasa utan a székelység csak masodrangt vonalak
kiépitésében reménykedhetett. A Székelykocsard-Marosvasarhely szarnyvonal és
a Segesvar-Brassé févonal altal Székelyfold peremteriilete jutott vasutvonalhoz.

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

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

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

96 Horvath, 2004. 112.

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

98 Korosi Jozsef: A magyar kormdny nagy vasuti szerzédésének birdlata. Pest, 1872, Aigner Lajos.
44. (tovabbiakban: Korosi, 1872.)

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

100 Korosi, 1872. 46.
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Erdekességként lehet megemliteni az 1871-ben megjelent Maramarossziget-
Brass6 vasutvonal-tervet, amely mellett leginkabb stratégiai érdekek szoltak. A
vasutvonal mindvégig a Keleti-Karpatok mentén haladt, délkeleti iranyba, érintve
Maramarossziget, Szaszrégen, Gyergydszentmiklds, Csikszereda, majd Brassé
vérosokat.'”"

1873. marcius 6-an a képvisel6hazban napirendre keriilt a kzlekedési eszk6zok
halézatanak tovabbfejlesztési terve. A vasutvonalak egy részét az allam épitette
volna ki, vagy legaldbbis donté befolyast probalt rajuk gyakorolni. A tervezetben
feltiintették azokat a vonalakat, amelyek a létez6 vasuthalézat kiegészitésére
szolgaltak volna: Brassotol a roman vasuthalézathoz, Petrozsény-vulkani csatla-
kozas a roman vasithoz, Marosvasarhely-Szaszrégen-Ditr6-Gyimes vagy Ojtozi,
Ditr6-Csikszentmihaly-Brasso, Szatmarnémeti-Szaszrégen, Hatszeg-Karan-
sebes.'”

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

A magyar kormany, tanulva a ’60-as és ’70-es évek elején torténd vasuti
visszaélésekbdl, attért az Un. vegyes: magdn- és allamvasuti rendszerre. A
févonalak, mint ahogy korabban is lattuk, fokozatosan az allam tulajdonéba
keriiltek. A kormany mellékvonalak kiépitésével probalta a févonalaktol tavolabb
es6 vidékeket bevonni a vasuti forgalomba. A vasutépitésben hosszu ideig
elfogadott gyakorlat volt, hogy minden vaspalyat azonos mindéségi alépitménnyel
latnak el. Id6vel olyan térségek is vasuthoz akartak jutni, amelyek nem estek a
f6 kereskedelmi utvonalakba, de élvezni akartdk a vasit nyujtotta elényoket.
Eurépaban ezt a kérdést legkorabban Skécidban, a ,light railway” moédszer
kidolgozasaval oldottak meg.w?’ A konnyi vasut médszerrel a magyar mérnokok
koziil els6ként a franciaorszagi emigracioban tartézkodé Hollan Erné ismerkedett
meg, francia kozvetitéssel.'” A francia kormany 1865. julius 12-én elfogadta a
helyi érdekti vasutakrol szol6 térvényt.w5 A francia példa hatasara Eurépa tobb
allamaban megsziilettek az elsé helyi érdekd vasutakrél szolé torvények és
vasutvonalak.

101  Emlékirat a tervezett Mdramarossziget-Brassoi vastutvonal targydban. Pest, 1871, Pesti Konyv-
nyomda-Részvény-Tarsulat. 6.
102 Uj kozlekedési halézatunk. Magyar Mérnok és Epitész Egylet Kozlonye, 1873. 7. évf. 2 fiizet.

67.
103  Majdan, 2010. 66.
104  Uo.

105 Ujhelyi, 1910. 284.
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Magyarorszagon Hollan Ern6é a magyar viszonyokra alakitotta a skét és a
francia tapasztalatokat és megalkotta a ,helyi érdekii vasut” (roviditése HEV)
fogalmat. Feltehet6en Hollan Ernének tulajdonithato, hogy az olcs6 skét és francia
tipusi mellékvonalak épitésének oOtlete megtalalhatéo a mar korabban emlitett
OMGE emlékiratban. A kiegyezést kovetéen Lonyay Menyhért pénziigyminiszter
javasolja el6szor, 1867. julius 12-én, hogy a kormany készitsen torvényjavaslatot
a vidéki mellékvonalakrol.'*

A magyarorszagi mellékvonalak térténetében az attorésre 1875-ben keriilt sor,
amikor a kormany engedélyezi az Arad-Korosvolgyi helyi érdeki vasit megépi-
tését. Ez a vasut kovetendé példajat adta az olcsd, a vonal menti vidék onerejére
tamaszkodo épitkezésnek és a takarékos, de a vidék érdekeit hathatésan kiszolgalé
tizletvitelnek.

A helyi érdekid vasutakrol elfogadott 1880. évi XXXL'"" és az azt kiegészit6
1888. évi IV.'® magyar torvénycikkek lehetové tették a helyi érdeki vasitépitke-
zések kibontakozasat Székelyfoldon. A térség vezet6i a helyi érdeki vasutak
épitésében lehetéséget lattak arra, hogy a térség altalanos gazdasagi és lizleti
pangédsa megszinjon és a régié bekapcsolodjon a vasiti vérkeringésbe. A fent
emlitett torvények mellett a helyi érdekid vasutak épitésének fellendiilésében
fontos szerepet jatszott az 1884-ben elfogadott iizemkezelési Szabuvdnyszerzédés.
Ennek nyoman a megépiilt vasttvonalak {izemkezelése a MAV kezébe keriilt. A
helyi érdeki vasutak engedélyezése az 1880. évi XXXI. torvény szerint a kormany
joga. A torvény értelmében az allam a helyi érdeki vasutat bevalthatja, ha egy
févonal létesiil ugyanazon iranyba. Az épités, felszerelés és iizletkezelés tekinte-
tében a torvény a helyi érdekid vasutaknak szamos kedvezményt helyezett
kilatasba. Felmentette a vasutakat a posta ingyenes szallitasa alél, 10 évre a
szallitasi ado fizetését6l. A torvényhatosagoknak jogukban allt a vasut épitését
kozmunkajukkal vagy kozmunkavaltsaguk egy részével segélyezni. A térvénynek
az volt a célja, hogy amilyen mértékben csak lehetséges, 6sztonozze az érdekelt
torvényhatosagokat, kozségeket, birtokosokat a sajat er6bél torténé épitkezésekre.

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

Egy helyi érdekii vasitnak a megvaldsulas pillanatdig tobb tervezési és
épitkezési szakaszon kellett atesnie. Az elsé 1épés a tervezett vasutvonal nyomvo-
naldnak kijel6lése, majd erre a minisztériumtol az elémunkalati engedély besze-

106 MOL K 27 Minisztertanacsi jegyz6konyvek. 1867. julius 12.-7.
107 www.1000ev.hu/index.php?a=3&param=5922. (letéltve: 2011.03.26.)
108 www.1000ev.hu/index.php?a=3&param=6282. (letéltve: 2011.03.26.)
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rezése volt. A kezdeményezék tobbnyire az adott régié politikai és gazdasagi
elitjébdl kertiltek ki. Az elémunkalati engedély jogot adott a tervezének arra, hogy
a vonal altal érintett teriiletek birtokosainak megkérdezése és beleegyezése nélkiil
sajat koltségén egy meghatarozott idon beliil kittizéseket, felméréseket, anyagku-
tatasokat és egyéb miiszaki miveleteket végezzenek, amelyek sziikségesek a vasuti
részletes terv és koltségvetés elkészitéséhez. Az esetleges karokért az engedélyes
szamitott felelésnek. Az elomunkalatokra, az érdekeltségi korok megteremtésére
és a nyomjelzésre a kormany semmilyen befolydst nem gyakorolt. Az &allami
ellenérzés csak akkor vette kezdetét, amikor a vasut tervez6i a kész terveket
bemutattak és annak alapjan kozigazgatasi bejarast kértek. Az elémunkalati
engedély nem adott elGjogot a palya épitésére, ugyanarra a vonalra mas is
kaphatott elémunkalati engedélyt, de a tervez6t sem kotelezte a vastut megépité-
sére. A kész terveket meg is lehetett vasarolni, amely koltségtakarékossagi
szempontbdl gyakori opcionak szamitott. Ilyen esetben a karpétlasi Gsszeget az
illetékes minisztérium szabta meg.w9

Egy vonal elémunkalati engedélye egy évre volt érvényes, amelyet a tulajdonos
korlatlan ideig évenként meghosszabbithatott. Az engedélyben indokolni kellett a
kérést. A székelyfoldi vasutak tervezésekor a levéltari forrasokban, illetve a
korabeli sajtoban leggyakrabban felhozott érvek: a vasut lehetévé teszi az
elszigetelt Székelyfold integralasat az orszag modern infrastrukturajaba, a széke-
lyek, akik évszazadokon keresztiil védték a keleti hatarokat, megérdemlik a
vonatot, a vasut nyomaban megjelend ipar fellenditi a térséget, a vasutépitke-
zések munkat adnanak székelyek ezreinek, akik egyébként kivandorolni késziil-
nek. Lehet6vé valna a székely erdék gazdasagos kitermelése, a székely flirdék
latogatottsaga fellendiilne. Fontos szempontként jelent meg az a varakozas is,
hogy a romén hatarig épitend6 vonalak 1j piacokat nyitndnak meg a székely
termékeknek és lehet6vé vidlna a dunai és a Fekete-tengeri kikot6k elérése.
Katonai szempontbdl a székely vasuthalézat megteremtése egy esetleges orosz
tamadas esetén valna fontossa.

A székelyfoldi vasuti eldémunkalati engedélyt kérok, mint ahogy a késébbiekben
is latni fogjuk, leginkabb a helyi politikai vezet6kbél verbuvalédtak. Udvarhely
varmegyében példaul Ugron Géabor és Daniel Gabor orszaggyilési képviselok
vették kezlikbe a kezdeményezést. A Kis-Kiikiill6-volgyi vasut esetében a teljes
varmegyei vezetoség fogott 6ssze. A Brass6-Haromszék vasitnal a két varmegye
politikai és gazdasagi elitje lépett szovetségre. A Marosvasarhely-Szaszrégen
vonal esetében pedig a Maros felsé mentének f6ldbirtokosai, orszaggyitilési
képviseldi, illetve a nagy befolyassal rendelkez6 Maros tutajtarsasag kérvényezte

109 Maurer Vilmos: A vasutak pénziigyei. Budapest, 1910, Wodiner. (Kézlekedési Szakkonyvtar 1.
25-26) 12-13. (tovabbiakban: Maurer, 1910.)
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a vasutépitést. Mind a négy vasut esetében az elémunkalati engedélyesek a kiépiilt
vonal vidékérsl szarmaztak.'"’

A masodik el6késziileti szakasz az épitési téke begytjtése volt. A vasutépités
konkrét tervezési szakaszaba jutva az engedélyt kérék mérnokoket biztak meg
azzal, hogy szamitasokat végezzenek a varhaté koltségekrdl. Felmeriil6 kérdések
voltak: milyen az 4j vonal foldrajzi fekvése? Kell-e hosszi és mély koltséges
bevagast, magas és hosszua toltést, hidat, alagutat, nagy allomast, vontatoé telepet,
javité miihelyt épiteni? Mennyibe keriil a tervezett vasut megépitése és lizleti
berendezése? Hogy fizet majd az j vonal? Varhaté-e olyan forgalom és ebbdl olyan
jovedelem, amely a befektetett tékét megfeleléen gylimolesozteti? Kellenek-e
koltséges kisajatitasok? Milyenek az altalanos és helyi munkaviszonyok? Az
engedélyt kéréknek ismerniiik kellett a beszerzendé targyak és anyagok arajanla-
tait, ki kellett puhatolniuk, hogy a helyi érdekeltség korében milyen anyagi
tamogatasra szamithatnak. A legtobb vallalkoz6 kezdetben, hogy ne verje magat
nagy koltséghbe, altalanos adatokkal dolgozott és a hasonl6, mar megépiilt
vasutvonalak koltségeit vette figycs‘lemb&.111 A szamitasok megtétele utan kellett
a vasut altal érintett gazdaknak, telepiiléseknek nyilatkozni a részvények jegyzésérol,
egy részvénytarsasag megalakitasarol és miikodtetésérol. A helybeliek kénytelenek
voltak pontosan felmérni sajat teljesitéképességiiket és mindezt a részvények
jegyzésekor dokumentalni kellett."" A tervek jelentGs része itt bukott el.

Az épitkezés harmadik el6késziileti szakaszaban kovetkezett a tervezett vasut-
vonal kozigazgatasi bejarasa. A Kozlekedésiigyi- majd a Kereskedelmi Minisztéri-
um, ha a bemutatott terveket megfelelének tartotta, elrendelhette a kozigazgatasi
bejarast. Az e célbol kikiildott bizottsag a tervezetet Osszevetette a helyi viszo-
nyokkal. Megallapitotta a vasuti forgalom és az fiizlet érdekében sziikséges
kovetelményeket és azok teljesitésének modozatait. A terepbejarasok alkalméval
a tulajdonosok személyesen taldlkoztak a kivitelezékkel és megismerték a vasut
pontos nyomjelzését. A helyszini szemléken a foldtulajdonosok Gsszehangolva
probaltak érvényesiteni érdekeiket a vasitvonal, a csatornédk, arkok nyomvonala-
nak meghatarozasanal, atjarok helyének kijellésénél.

Székelyfoldon a foldkisajatitasok alkalmaval komoly gondot jelentett, hogy a
teriiletek nagy része a 19. szazad ’80-as éveiben még nem volt telekkonyvezve,
aranyositva, ami lassitotta és nem ritkan peres tutra terelte a foldkisajatitasokat.
Pénziigyi tekintetben a kozigazgatasi bejarasnak nagy jelentésége volt, mert az
eljaré bizottsdag megallapodasaira tamaszkodva késziilt a vonal tulajdonképpenti,

110 Gid6 Csaba: Vasutépité munkasok és vallalkozok Székelyfoldon. In: Areopolisz. Torténelmi és
tarsadalomtudomdnyt  tanulmdanyok X. (szerk. Hermann Gusztav Mihély-Kolumban
Zsuzsédnna-R6th Andras Lajos) Székelyudvarhely, 2010, Udvarhelyszék Kulturalis Egyesiilet.
142-143. (tovabbiakban Gido, 2010.)

111  Maurer, 1910. 10.

112 Majdéan, 2002. 306.
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végleges épitési terve és koltségvetése. Az ekkor sziiletett megallapodéasok szolgal-
tak az illet6 vasut végleges engedélyezésének alapjaul.

Az el6zetes engedéllyel rendelkezé személy vagy csoport, ha a kozigazgatasi
bejarason megallapitott és a kovetelményeknek megfelel részletes épitési tervet
és koltségvetést elkészitette, akkor kérelmezhette a vasut épitésének és iizembe
helyezésének engedélyét. A kérelem targydban a minisztérium keretében miikodé
vasut-engedélyezési bizottsag tett a miniszternek javaslatot. Ez a bizottsag
allapitotta meg az engedélyt kéré okirat szévegét és az épitési és iizlet-berendezési
koltségek beszerzésének pénziigyi moddozatait is."® Az engedélyesnek a vasut
pénziigyi alapozasara is elGterjesztést kellett tennie, ebben ki kellett mutatnia,
hogy milyen hozzajarulasokat biztositott a vonal megépitéséhez és milyen allami
tamogatasokra, illetve segélyekre szamit. A térvények el6irtak, hogy a tényleges
épitési téke 35%-at torzsrészvénnyel ™ kell 5sszeszedni. A torzsrészvények 30%-at
kezdetben készpénzben kellett letenni, 1888-t61 viszont lehet6vé valt részvények
jegyzésével is. Az egyharmadnyi torzsrészvény Osszegébe beleszamitottak a postai
és katonai szallitasért kapott allami tamogatast, az érintett térség kozmunka
alapjaira felvett és torzsrészvények jegyzésére forditott pénzeket. A torzsrészvé-
nyek hosszu tava befektetést jelentettek, ezzel biztositottak a vallalat miikodéséhez
sziikséges alapot.""” A székely helyi érdekii vasutak torzsrészvényeit dltaldban a
kovetkezok jegyezték: a helyi politikai vezet6k, a térség orszaggytilési képviseldi,
az érintett telepiilések, az érdekelt varmegye vagy varmegyék, befektetdk, a vasut
mellett fekvl gazdasagi egységek tulajdonosai. A hidnyzé Osszeg esetében a
részvényt jegyz6k vagy helyl vagy valamelyik orszagos pénzintézethez fordultak
kolesonért. A helyi érdekl vasutaknal megszokott volt, hogy a torzsrészvények
mellett 65%-ig elsGbbségi részvényeket116 bocsatottak ki. Az els6bbségi részvények
képezték a bankok finanszirozasi tevékenységének alapjat. A bank ezeket vagy
sajat tulajdonul vette meg, vagy koleson alakjaban folyésitotta a vasutépitésre
szolgal6 tokeét.'"”

A miniszter, ha hajlandé volt az engedélyokirat kiaddsa targyaban megtenni a
sziikséges intézkedéseket, akkor errdl értesitette az engedélykérdt és egyuttal az
épitési ovadék letételére utasitotta.”™® A részvények jegyzését kovetden az engedé-

118 Maurer, 1910. 13.

114  Torzsrészvény, tulajdonosat az osztalékbol valo részesedésre, illetve szavazasra jogositja fel. A
t6zsdei forgalom nagy részét torzsrészvényekkel bonyolitjak. A torzsrészvényesek a minden-
kori éves jovedelembdl tarthatnak szamot elére ki nem kotott vagy biztositott osztalékra.
(Maurer, 1910, 27.)

115 Majdéan, 1997. 93.

116  Elsébbségi részvény, névre szolo részvények, a torzsrészvényessel szemben meghatarozott
elényt biztositanak. A székelyfoldi vasutak esetében ez osztalékelsGbbséget jelentett. A
részvények torlesztése az év elsG felében megejtett sorsolas &ltal torténik. A kisorsolt
részvények szamait kozhirré tették és azokat 6 honapig be lehetett valtani.

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

118 Maurer, 1910, 14.
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lyesek benyujtottdk a minisztériumnak a részletes épitési tervet. Az engedélyezd
targyalas altalaban a kozlekedési, majd késébb a kereskedelmi, pénziigyi és
hadiligyminisztériumok képvisel6inek jelenlétében tortént meg. Ekkor nyilatkoztak
az illetékes minisztériumok, hogy milyen tamogatasra szamithat az allam részérdl
az 0j vasut. A minisztériumi egyeztetés utan az illetékes tarca megfogalmazta a
torvényjavaslatot. Ezt kovet6en sor keriilt a parlamenti elfogadasara, és a
torvénycikknek kiraly altali alairasara, majd miutdn a miniszterelnok is lattamoz-
ta, megjelent az Orszagos Torvénytarban. A miniszteri engedély megszerzése utan
megalakult a helyi érdekii vasit részvénytarsasaga. A részvénytarsasag vezetd
testiiletében a helyi politikai és gazdasagi vezet6k, a vasutépitést tamogaté bankok
és az érdekelt minisztériumok képvisel6i kaptak helyet. A végsé szakaszig
Székelyfoldon csak a fent emlitett négy helyi érdeki vasitvonal jutott el.

A vasutépitkezések elkezdésével djabb szakasz kezdédott a vonal megvalodsita-
saban. Még a tervezéskor az engedélyt kér6k targyaldasokat kezdeményeztek
vasutépité vallalkozokkal. A székelyfoldi vasutépitkezésnél tobbnyire belf6ldi,
budapesti vallalkozokkal talalkozunk, akik vasuti szakérték segitségével felmérték
a munkalatok koltségeit és megallapodésra jutottak a vasuti részvénytarsasaggal.
A vasut épitését sok esetben akadalyozta a foldkisajatitas korili vita. Az
engedélyesek, ha nem tudtdk megszerezni adas-vétel vagy atengedés utjan a
sziikséges foldteriiletet, akkor kérhették a vasut javara a kisajatitas elinditasat. A
kisajatitasi eljarast a miniszter rendeletére az illeté torvényhatosag kozigazgatasi
bizottsaga folytatta le és egyezség hianyaban megallapitotta a kartalanitas
Osszegét. A kisajatitas, kartalanitas, az elvett foldek telekkdnyvezése egy hosszan
tarté folyamat volt, sok esetben a vasut megnyitasa utan is évekig elhizoédott.

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

Az alépitményhez tartozé6 munkék: a foldmunka, sziklarobbantas, allomasok
és 6rhazak teriiletének feltoltése, egyengetése, utak és hozzajarok létesitése, folyok
szabalyozasa, toltések és bevagasok létesitése, gyepesitése, hidak, atereszek,
alagutak, vizlefolyasok, tisztité godrok épitése stb.

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

A magas épitményhez tartoz6 munkak: allomasok, 6rhazak, raktarak, mihe-
lyek, anyagszertarak, vilagitasi berendezések, vizallomasok épitése, illetve a
palyaelzaras- és beosztashoz sziikséges targyak felszerelése. A vicinalisok alloma-
sait, 6rhazait és egyéb melléképiileteit az 1883-ban késziilt MAV-szabvény tervso-
rozat alapjan épitették fel.?

A legtobb vasutvonal épitésekor a fovallalkozok a munkalatokat teljesen vagy
bizonyos részleteiben kiillonb6z6 alvallalkozoknak adtak ki. Az alvallalkozoé feladata
a megallapitott terv szerinti épitési munka elvégzése volt. Az engedélyes és a

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

A vasutat épit6 mérnokoknek a vasitvonal iranyanak meghatarozasakor, azon
kiviil, hogy figyelembe kellett venniiik a vastuthoz fliz6d6 kozgazdasagi érdekeket,
a birtokok relativ helyzetét, meg kellett vizsgalniuk a vidék topografiajat, a vasut
altal érintett teriiletek foldtani és vizfoldrajzi viszonyait. A székelyfoldi vasutak
nagy része volgyben épiilt. A vasutat tervezé6 mérnokoknek tisztdban kellett
lenniiik azzal, hogy egy volgyvasut esetében milyen jellegzetes topografiai ténye-
z0kkel talalhatjak szembe magukat. A volgyben épiilt vasutak egyik veszélyeztetdje
az arviz, amely tonkreteheti a vasuti toltéseket. Szinte mindegyik székely vasut
épitésekor torténtek kisebb-nagyobb pusztitisok az &arvizek miatt. A vasiti
mérnokok lehetéleg igyekeztek elkeriilni azt, hogy a vasuttal a volgynek egyik
oldalarél a masikra haladjanak, nehogy a toltés révén egy, a volgyet elzard
keresztgat létesiiljon, amely nagyobb es6zés esetén feltartoztatja a megndétt folyo
vagy patak vizét és arvizet okozhat. Volgyatlépés esetén a toltést szilikségszertien
magasabbra kellett emelni, mint az addig ismert legnagyobb arviz magassaga, és
nagy nyilasu, koltséges hidak létesitésére volt sziikség.

Az épitkezést a MAV a kordbban emlitett Szabvdnyszerzédés alapjan sajat
kozegei altal ellendrizte, az ebbél felmeriilt koltségeket a helyi érdeki vasut
épit6jének kellett viselnie. Igy az dllam, sajat képviselsi révén, meggyézdhetett
arrol, hogy a késébb altala {izemeltetett vonal épitése az el6irt szabvanyoknak és
feltételeknek megfeleléen tortént."””" Az engedélyokirathoz egy Fizetési tdbldzat
elnevezési mellékletet csatoltak, amelyben minden munkafolyamatot elére filléres
pontossaggal rogzitettek. A kivitelez6 személy az elvégzett munka nyoméan kapta
kézhez a kialkudott 6sszeg esedékes részét.'”

A vasuti épitkezés része volt a tavirda eszk6zok és berendezések felszerelése.
Az Osszes allomast, 6rhazat, miihelyt, szertart be kellett rendezni. Kilon részt
képezett a forgalmi eszk6zok, vagyis a mozdonyok, szerkocsik, személykocsik,
kalauzkocsik, postakocsik, teherkocsik és hoekék beszerzése. A forgalmi eszk6zok
szamat a varhat6 forgalom alapjan proébaltadk megallapitani. A helyi érdekt
vonalakra a forgalmi eszkézoket a MAV szolgéltatta. A székelyfoldi vasutak
mindegyike valamelyik mar létez6 allomasbdl indult ki, igy sziikséges volt a
csatlakozasi allomasok, illetve palyak atépitése, ami ujabb koltségekkel jart. Az
épitkezések befejeztével megtortént az allomasok és a vonal tizleti és palya-fenn-
tartasi miikodtetését végz6 személyzet munkaba allitasa.

A palya megnyitasa és az azt megel6z6 miitanrend6ri bejaras is jelentés
koltségekkel jart. Ilyenkor a helyi elit, intézmények, a vallalkozok és nem utolsé

120  Reambuldlds, 4j felmérés.

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

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

A miitanrend6ri bejarast kovetéen par napon belil megtortént a vasut
iinnepélyes megnyitdsa, a helyi lakossag részvételével. Az ijonnan megnyitandé
allomasokat viragokkal, nemzeti szini lobogéval, diszkapuval diszitették fel.
Minden allomason tinnepi beszédek hangzottak el. Ezeket az alkalmakat a kormany
képviseldi és a helyi vezet6k propagandisztikus célokra hasznaltak fel. A vasutvo-
nal megnyitasat kovetéen a magas rangu vendégek szamara bankettet szervezett
a vasuttarsasag, amelyekrdl a helyi sajt6 mindig részletesen beszamolt. Az
elkésziilt vasutvonalat az iizemeltets, a MAV csak akkor vette at, ha az illet6 vonal
miszaki fellilvizsgalatanak eredményét az illetékes minisztérium jévahagyta és a
feliilvizsgéalatnal talalt hianyokat pétoltak.

A székelyfoldi vasutvonalak épitéstorténetére sok esetben a vonalvezetés
esetlegessége, a pillanatnyi helyi és allami politikai, gazdasagi, stratégiai érdekek
érvényesiilése, illetve a természeti akadalyokat kikeriil6 technikai megoldasok a
jellemzéek. A kortarsak mar a székelyfoldi vasutépitkezések el6tt hianyoltak egy
egységes székelyfoldi vasuthalézat megvaldsitasanak tervezetét, majd annak
kovetkezetes végrehajtasat. ,Az adott viszonyokhoz és az elérendd célhoz képest
dllapitsak meg egyszer és mindenkorra az épitendd vasuti hdlozatnak egész tervét és
ennek alapjdn kiépitendé f6 és mellékvonalaknak kiépitési sorrendjét.”** Erre azonban
soha nem keriilt sor és az egymast valté magyar kormanyok nem dolgoztak ki
egy egységes székelyfoldi infrastrukturalis fejlesztési tervet.

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

2. 1. A Marosvdsdrhely-Szdszrégen helyi érdekii vasiit

Az erdélyi vasutépitkezés héskordaban, mint ahogy korabban is lattuk, csak a
Székelykocsard-Marosvasarhely szarnyvonal érintette a Székelyfoldet, annak is
a nyugati peremét. A Maros-menti erd6kitermel6 cégek szamara komoly hatranyt
jelentett a vasut hidnya, hiszen igy a Kelemen- és a Gorgényi havasokbdl tutajon
kellett fatermékeiket Marosvasarhelyig vagy akar Aradig leszallitani. Az 1870-es
években a vastt elérte Maramaros térségét, ami megkonnyitette e térség szamara,
hogy erdei termékeivel jelen legyen az alfoldi piacokon.124 Ezzel szemben a
Maros-menti erddékitermeléssel foglalkozé vallalkozok csak nehezen tudtdk az
alfoldi megrendeléseket teljesiteni és fokozatosan hattérbe szorultak a piacokon.
A Maros-menti birtokosok mellett a marosvasarhelyi és a szaszrégeni polgarsag

123 A székely vasutakrol. Székelyfold, 11. (1883. februar 4.) 10. sz.

124 A Magyar Eszakkeleti Vastttarsasag 1871-1873 kozott 560 km hosszi vasttvonal halézatot
adott at a forgalomnak, tobbek kozott a Szatmarnémeti-Bustyahaza-Maramarossziget
vonalat. (Horvath, 2004. 283.)
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a vasutvonal folytatdsatol varta a térség gazdasagi fellendiilését és erdei termékeik
szamara Uj piacok létesitését. Kovetends példaként lebegett elGttiik a szamosvolgyi
vastut.” A vastitban rejlé lehet6ségeket és lizleti vallalkozast tobben felismerték
a helyi birtokosok koziil és vasuti elémunkalati engedélyeket kértek.

Elémunkalati engedélyt kéré személyek Ev Vasttvonal tervek

Gréf Toldalagi Zsigmond 1868 Marosvéasarhely-
Szaiszrégen.126

Groéf Teleki Domokos, Miké Mihaly és 1869 Marosvasarhely vagy

Szentgyorgyi Imre Nyéuré\dt('i—Parajd.127

Baré Wattmann Lajos és tarsai 1870 Marosvasarhely-Szaszrégen—
(:‘ryelrgyészentmikl()s'128

VI. Tdbldazat. Vasuti elémunkdlati kérések Marosszéken a kiegyezést kévetden.

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

Az 1880-as évek elején tobb személy is adott be elémunkalati engedélykérést
egy Fels6-Maros-menti vonalra a Kozlekedési Minisztériumhoz. Igy példaul 1880.
januar 24-én grof Schweinitz Gryula129 és Horovitz Samuel'” egy teljes erdélyi
vasutvonal-hal6zat tervére kértek éves elémunkalati engedélyt a minisztériumtol.
A tervezetben tobbek kozott felmeriilt a Marosvasarhely-Szaszrégen-Beszterce,
Szaszrégen-Gorgényszentimre-Ditr6-Tolgyes és Szaszrégen-Maroshéviz- Gyer-
gyoszentmiklos-Tolgyes vasutvonalak kiépitésének otlete.”™" A Marosvasarhely-
Szaszrégen helyi érdeki vastutra szintén 1880-ban nyert elémunkalati engedélyt

125 A szamosvolgyi vasutvonal terve megjelent Széchenyi Istvannal is. 1879-ben baré Banffy
Dezs6 engedélyt nyert Apahida-Dés vonal kiépitésére. 1880. junius 15-én megalakult a
szamosvolgyl helyi érdekd részvénytarsasag. 1881-ben megnyilt a tervezett vasitvonal. A
késdébbiekben atadtak a forgalomnak: Dés-Désakna (1882), Dés-Beszterce (1885), Dés-Zilah
(1890), Beszterce-Borgéprund (1898) vonalakat. A részvénytarsasig 1899-ben &tvette a
Zsib6-Nagybanya, majd 1906-ban a Bethlen-Naszod-Ilva helyi érdekii vasutak {izemkezelé-
sét. (Horvath, 2004. 300.)

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

127  Uo.

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

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

130  Horovitz Samuel, kolozsvari vallalkozo, meghatarozoé szerepet toltott be a Brass6-Haromszék,
Marosludas-Beszterce helyi érdeki vasutak épitésénél. Nevéhez fliz6dik a kolozsvari kozuti
vasuti forgalom meginditasa 1893-ban.

131  Magyar Vasuti Evkonyv 1881. IV. évf. Budapest, 1882, Kiadé Mihék Sandor. LIIL.
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Urban Hugo."” Az elémunkalati engedélykéréseken kiviil azonban nem tortént
elérehaladas a vonalak tigyében.

A kezdeti tapogatézasokat kovetéen szovetkezett egymassal baré Huszar
Karoly,'” baré Kemény Kalman'* orszaggytlési képvisel és Schuller Déniel,'”
a Szaszrégenben székel6 tutajtarsulat elndke, és 1884-ben sikeriilt engedélyt
szerezniiik a Marosvasarhely-Szaszrégen vasut épitésére. A tervezett vonal elénye
volt, hogy mindvégig a Maros volgyében haladt és Osszekottetést létesitett a
varmegye két legjelentésebb varosa, Marosvasarhely és Szaszrégen kozott.

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

A vastitvonalat épitési szempontbdl harom szakaszra osztottak fel. A sajtobol
ismerjiik a vonalszakaszok épitését iranyitdé mérnokok nevét: a Marosvasar-
hely-Saromberke kozti rész Della-Donna mérnok vezetésével épiilt, itt a kisajati-
tasok elhizodasa miatt csak 1885. junius 22-én kezdddtek el a tényleges munka-
latok.”™ A Saromberke-Kortvefaja szakaszon Hoffer Alajos, Albus Reinhold,
Presich mérnokok és Damsichtz Ede épitész iranyitotta a munkélatokat. A
saromberki allomas Kaznier Ferencz épitémester feliigyelete alatt épl'ilt.140 A
harmadik szakasz Kortvefdja-Szaszrégen, amelynek épitési vezetGje Jausner
mérnok volt. A szaszrégeni szakaszon nagyobb gondot a Gorgény-patakon épitett
hid okozott. A szaszrégeni alloméson a felvételi épiiletben kiképeztek: I., II., III.

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

134 bdaro Kemény Kalmadn (1838-1918) a marosvécsi uradalomban mintagazdasagot létesitett,
tamogatta a marosvasarhelyi cukorgyar épitését, tobb éven keresztiill Maros-Torda varmegye
orszaggytlési képviselje. 1885-1891 kozott Alséfehérmegye, majd 1891-1895 kozott Maros-
Torda megye féispanja.

135  Schuller Jozsef Ddniel (1826-1886) Elsé Szaszrégeni Tutajkeresked6 Tarsulat pénztarnoka,
majd elnoke, Szdszrégen varos képvisel§ testiiletének, Marostorda varmegye térvényhatosagi
és kozigazgatasi bizottsaganak tagja. Az erdélyi kereskedelmi és hitelbank feliigyel6 bizottsa-
ganak tagja. (Schuller J. Daniel. Marosvidék, XVI. 1886. december 19. 61. sz.)

136 Deutsch Ignéac alapitotta a Deutsch I. és Fia céget az 1850-es években. A terménykereskedelem
mellett bank és biztositas tizletekkel, vasutépitéssel foglalkoztak. Kés6bb a cégbe beleolvadt
a jo nevi Kohner Adolf és Fia cég. A Deutsch-Kohner cég egy tékeerds vallalat volt, jelentds
tapasztalattal.

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

138 A szaszrégeni vasutvonalrdl. Maros-Videk, XV. (1885, marcius 19.) 13. sz.

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

140 Uo.
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osztalyu varoteremet, 2 szobabo6l allé irodat, egy 3 szobas lakast az allomasfénok-
nek és egy szobat nétlen hivatalnoknak. Az allomés mellett gabona-, szén- és
palyafenntartasi raktarak, palyaérhaz és sziikséges melléképiiletek késziiltek."" A
szaszrégeni allomas megépitését Miiller Janos szaszrégeni épitész'*® vallalta el,
aki Bécsben szerezte szakismeretét.

A vastutvonal egy év alatt elkésziilt, a miiszaki bejarasara, Gyongyossy Janos
miniszteri osztalytandcsos vezetésével, 1886. januar 14-én keriilt sor.® A vonal
linnepélyes atadasa 1886. januar 16-an tortént meg. ,, Az indulds az also pdlyaud-
varbol délelétt fél tizenegy orakor tértént. (...) A vonat mdsfél ora alatt tette meg az
utat Szdszrégenig, hol a nemzeti lobogokkal és diadalivvel diszitett pdlyaudvarra, a
néptomeg lelkesiilt éljenzései és a tiizoltoi zenekar Rdkoczy induldjanak lélekemeld
hangja mellett robogott be. Itt Géllner Mihdly polgdrmester iidvozolte a vendégeket
(...), mire baré Huszdr Kdroly vdlaszolt kiemelve ez uj vonal nagy jelentéségét, ennek
letesitése koriil megosztva az érdemeket baro Kemény Kdalmdn és Schuller Daniel kozott.
Erre a vendégek zeneszo mellett a készen tartott nagyszdmii fogaton a vdrosi vendéglobe
hajtottak, hol redjuk teritett asztallal vdrakozott a szivélyes rendez()'séggf.”144 A vasit
megnyitasanak estéjén Szaszrégenben szinhazi el6adast és tancestélyt tartottak a
varos nagyvendégl(ﬁjében.145

A Marosvasarhely-Szaszrégen vonalon napi két vonatpar kozlekedett.

A vonal 33 kilométer hosszi volt, a Maros bal partjan haladt, érintve
Marosvasarhely fels6varos, Saromberke, Gernyeszeg és Szaszrégen allomasokat.
Rudolf trénorokos kedvelt vadaszhelye volt a Gorgényi-havasok, ezért Radnétfajan
udvari vardterem létesiilt, amely azonban a tronorokos 1889-es tragikus halala
miatt, rendeltetését csak harom éven at tudta betolteni.

A vonal a régi keleti vasut szarnyvonalanak folytatasat képezte. A felszerelése
vicinalis jellegti volt, a felépitménye 23,6 kg rendszeri sinekbdl késziilt. A magas
épitmények mar részben I. rangu, az alépitménynél a foldmunkak egészen I. rangu
szabvanyok szerint épiiltek, akarcsak a mitargyak. Valamennyi hid és atereszt6
I. rangt szabvany szerint létesiilt felfalazva és a 2,5 m nyilastdl folfelé vasszerke-

146

141  Uo.

142 A szdszrégeni indohaz mellett 6 épitette a dedradi lutherdnus templomot, a petelei lutheranus
iskolat, tobb koz- és maganépiiletet. (Dr. Teutsch, a lutherdnusok erdélyrészi piispoke.
Maros-Vidék, XVI. (1886. junius 13.) 27. sz.

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

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

145 Uo.

146 Marosvasarhelyrél a vonat délelétt 7:43 perckor indult és 9:35 perckor érkezett meg, délutan
pedig 13:16 perckor indult és 15:08 perckor érkezett meg Szaszrégenbe. Szaszrégenbdl
Marosvasarhely iranyaba reggel 4:22 perckor indult, 6:14 perckor érkezett meg, délutan pedig
16 orakor indult és 17:52 perckor érkezett meg. A marosvasarhely-szdszrégeni vasuton.
Maros-Vidék, XVI. (1886. januar 10.) 2. sz.
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zettel voltak ellatva.'” A palya egyfelsl konnyd felépitményével, egyszert beren-
dezésii kis alloméasaival, masfel6l széles toltéseivel, I. osztdlyd miitargyaival és
vashidjaival az els6 rangu és a helyi érdekili vasutvonalak keverékét mutatta. A
vasutépitésnél tekintettel voltak annak lehetséges folytatasara és a szarnyvonal
elsérangusitasara. A Maros-menti vicindlis tervezésekor és épitésekor napirenden
volt egy els6 rangud palya kiépitése, egészen TE)lgyesig.148

Az 1Gj vasutvonal hozzajarult a térség gazdasagi fellendiiléséhez. A forgalom
jelentds részét a fa termékek, az alkohol és a szarvasmarha széllitdsa adta. A vonal
menti telepiilések a vasut folytatasaban reménykedtek, ez azonban két évtizedes
halasztast szenvedett, igy Szaszrégen atvette Marosvasarhelyt6l a végallomas
szerepét.

2. 2. Héjjasfalva—-Székelyudvarhely vasttvonal

Udvarhelyszéknek és a székely anyavarosnak, Székelyudvarhelynek a vasuti
forgalomba valé bevonasa mar a Széchenyi-féle vasuttervben felmeriilt. Az 1860-as
években a szék eldljaréi tamogattdk az erdélyi févasutvonal kiépitését, de sok
reményt nem taplaltak az irant, hogy a f6vonal érintse a szék kozpontjat. Azt
azonban elképzelhetének tartottak, hogy a szék déli teriiletei bekapcsolddjanak a
vasuti forgalomba. 1868-ban Daniel Gabor udvarhelyszéki f6ispan'® feliratban
kérte a kozlekedési minisztert, Miké Imrét, hogy a Magyar Keleti Vastutvonal a
szék teriiletét érintve haladjon Brassé felé. Kés6bbi visszaemlékezésében azt irja
Daniel, hogy az udvarhelyszékiek javaslata szerint a vasut ,Héjjasfalvdt elhagyva
Székelykeresztiir-Magyaros—Derzs hatdran dt keriilt volna az Olt jobb partjdra csak
Hidvégneél az ugynevezett Magosmart elétt tért volna az Olton dt Brassonak. Ezen
wrany dltal ki lett volna keriilve a benei tunel,"™ azonban ezen irdany valamivel hosszabb
lett volna a mostanindl, egyfeldl ezért, de mdsfel6l a szdszokért kik mdr jo elére eljartak
érdekokbe, figyelembe nem lett méltatva feliratunk. 151

A févasutvonal-terv elkészitését kovetéen Udvarhelyszék el6ljaroi kérték, hogy
a Héjjasfalvara tervezett allomas helyett a szék teriiletén 1évé ujszékelyi hatarban
létesiiljon vasuti allomas. A Magyar Keleti Vasut Segesvar-Brassé kozotti
vonalanak bejarasi bizottmanyaban részt vettek a szék megbizottjai is. Az

147 Kovécs Gyula: Eszrevételek vicinalis vasutaink fejlédésérsl és kiilosnosen a székelyfoldi helyi
érdeki vasutakrol. In: Vasuti és Kozlekedési Kozlony XIX. 1888. februar 12. 19. sz. 210.

148 Uo.

149  Vargyasi Daniel Gabor (1824-1915) 1848-ban az agyagfalvi székely gyiilés kormanybiztosa,
1865-t61 Udvarhelyszék ideiglenes, 1869-t6l véglegesitett fékiralybiraja, 1875-1891 kozott
Udvarhely varmegye féispanja, 1876-1905 kozott férendihazi tag. Az alabbiakban idézett
visszaemlékezései fontos adatokkal szolgalnak Udvarhelyszék, majd késébb -varmegye politi-
kai, gazdasagi és miivel6dési életére nézve.

150 Benei tunel, a Segesvar-Brassé vonalon talalhatd, 634 m hosszu benei alagit, Homordédbene
telepiilés kozelében.

151 Daniel kézirat. I. kotet. 65.
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Ujszékelyi hataron egy szakasz kéut, a Nagy-Kiikillén pedig egy hid épitése tal
nagy koltségeket okozott volna, ezért Udvarhelyszék kénytelen volt lemondani az
ujszékelyi allomasrol."™

A térség szamadra az erdélyi févonal kiépiilése az informaécié és a kozlekedés
felgyorsulasaval volt mérhets. A vasut megjelenése el6tt kozel 4-5 nap kellett,
mig a pesti lapok eljutottak az udvarhelyi olvasohoz, a vastutnak Segesvarig vald
kiépitése utan ez az id6 lerovidilt 28-30 6rara.”” Udvarhelyszék szamara a
Magyar Keleti Vasut Héjjasfalva allomasa képezte kozel masfél évtizeden keresztiil
a vasuti allomast, de Csikszék egy része is a Héjjasfalva-Gyimes allami koziuton
keresztiil keriilt kapcsolatba az erdélyi vasuthalézattal.

A sikertelen probalkozas utdan a helyi vezeték egy mellékvonal kiépitését
szorgalmaztak. Orban Baldzs'™ 1872. maércius 27-6n a képvisel6hdz iilésén
felszodlalt a székelyfoldi szarnyvastt tigyében. Kérte a kormanyt és az orszaggyt-
lést, hogy tamogassdk egy rovid mellékvonal kiépitését Héjjasfalvatol Székely-
udvarhelyig.'” Orban Balazs a késGbbiekben is tobbszor felszolalt a székelyfoldi
vasutak érdekében. Igy 1885. aprilisaban a boszniai vasutak tigyének targyalasakor
a parlamenti felszdlalasaban kiemelte, hogy a kormany jelentés pénzeket aldozott
Bosznia elfoglalasara, majd késébb laktanyak, erdditmények, vasutak épitésére.
Miko6zben Székelyfoldon a vasutat csak hirbél ismerik és mindossze egy zsdkut-
canyi vasut épilt, Maurosvéséurhelyig.gs.156 Javasolta a Héjjasfalva- Székely-
udvarhely -Gyergydészentmiklés, Foldvar-Tusnad-Csikszereda, Foldvar-
Kézdivasarhely- Ojtozi-Galac vonalak kiépitését.'”” Udvarhely varmegye bevo-
nasa a vasutforgalomba azonban a Magyar Keleti Vasut megépitése utan hosszu
évekig elmaradt.

A helyi érdeki vasutakrol sz6l6 torvények elfogadasat kovetéen Székelyfoldon
szamos terv sziiletett. Igy példaul a mar korabban emlitett gréf Schweinitz Gyula
és Horovitz Samuel-féle erdélyi vasuthalozat-tervben felmeriilt egy Héjjasfalva-

152 Uo. 86.

153 Ismét kozelebb jutottunk. Udvarhely 1. (1872. julius 21.) 35. sz.

154  Orbdn Baldzs, baro (1830-1890) ir6, néprajzi gyjts, a Magyar Tudomanyos Akadémia levelez6
tagja, politikus, a ,legnagyobb székely”. Székelyudvarhely mellett, Lengyelfalvan sziiletett,
1846-ban elhagyta sziil6f6ldjét csaladjaval Konstantinapolyba utazott. Beutazta Kozel-Keletet,
Egyiptomot, Nyugat-Eurépat. Jé kapcsolatba keriilt az emigrans Kossuthtal. 1859-ben tért
haza, bejarta Székelyfoldet. Munkaja eredményeként 1868-1873 kozott hat kotetben kiadta
fémivét, Székelyfold leirdsa torténelemi, régészeti, természetrajzi s népismereti szempontbdl cimen.
1872-t6] élete végéig orszaggytilési képvisel§ 1848-as fliggetlenségi programmal. Tulajdona
volt a Székelyudvahely melletti Szejke-fiirdé.

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

156 Boszniai vasutak épitése ellen. (1885. évi aprilis h6 24-én) In: Orbdn Baldzs orszdggytilést
beszédel az 1884-87-diki orszdggyiilésen. VI. fiizet. Budapest, 1887. 133.

157 Uo. 136.
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Székgﬁyudvarhely—Csikszereda—gyimesi hatarszélig vezetend6 vasutvonal gondo-
lata.

1882-ben Szilagyi Virgil,'"™ Dr. K. Biasini Domokos'® és ifj. Daniel Gébor,™"
Udvarhely varmegye kormanyparti orszaggytilési képvisel6i, valamint id. K.
Biasini Domokos kirdlyi kereskedelmi tandcsos elémunkalati engedélyt kértek a
Héjjasfalva-Székelyudvarhely Nagy-Kiikiill6-volgyi vasut kiépitésére. Erre igy
emlékszik vissza az id6s Daniel Gabor, Udvarhely varmegyei féispan: ,Daniel
Gdbor fiam, Szilagyi Virgil, idés és ifju Biazini Domokos elémunkdlati engedélyt
nyervén egy Héjjasfalvdtol Székelyudvarhelyig épitendd vicindlis vasttra, [...] A februdr
8-dn tartott rendkiviili kozgyiilés legérdekesebb tdrgya volt a tervbe vett vastit kérdése.
Horvdt Jdnos szerint a révid vastt nem jovedelmez példa erre a dési pdlya, 192 mikor
nincs alap a zsdkodi titra, hogy lehessen még a vastitra pénzt forditani, még pdrtolnd,
ha Tolgyesig épittetnék ki. Ugron Gdbor'®: sineket nem ad az dllam, képzelodésen
alapszik az dllamtol vdart 300 000 forint segély, mikor az dllam a Marosvdsdr-
hely-Szdszrégen vonalra is csak annyit ajdnlott fel, itt még kevesebbet lehet remélni.
[...] A kézségeknek is kdros lenne, mert nem lenne jovedelmezo. Stratégiai szempontbol
csak akkor érne valamit, ha Békdsig vezettetnék ki. Tobb elony lenne a gyergyoi titbdl,
mint a Héjjasfalva-Székelyudvarhely vastitbal. 7164 Az id6és Daniel visszaemlékezése-
ib6l kideriil, hogy a varmegye vezet6i koziil sokan ellenezték a kis szarnyvasiut
otletét, inkabb egy, az orszaghatarig huzédé vasitvonal tervét tamogattak vagy
egy zsakutcaba vezeté vasut helyett a varmegye elhanyagolt allapotban 1évé
kozutjaira forditottak volna a pénzt.

Az engedélyt kérék Herczeg Lajos fomérnokot biztak meg a vonal hatastanul-
ményédnak elkészitésével.'” A 38 km hosszira tervezett vastutvonal modelljét a
korosvolgyl és a szamosvolgyi vasutvonalak szabvanyszelvényei képezték. A

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

159  Szilagyi Virgil (1824-1892) iigyvéd, ir6, politikus, 1881-ben Székelyudvarhely korményparti
képvisel6jeként kertilt be a parlamentbe.

160  Kibédi Biasini Domokos politikus, 1881-ben Udvarhely varmegye Oldhfalu kormanyparti
képviselGjeként kertilt be a parlamentbe.

161  Ifj. Daniel Gabor (1854-1919) 1878-t61 a Szabadelvii Part programjaval Udvarhely varmegyei
valasztokeriiletek orszaggytilési képviselGje, 1904. nov. 15-én 6 nyujtotta be a gr. Tisza Istvan
altal kidolgozott hazszabalyjavaslatot, az tin. Lex Danielt. A Nemzeti Munkapart alelnoke
1910-1918 kozott, az unitarius egyhaz fégondnoka 1876-t6l.

162 A Szamos-volgyi helyi érdek( vasttrdl van itt szd, amelyet 1881-ben adtak at a forgalomnak
és mivel a vasutvonal kezdetben nem épiilt ki a dési s6aknaig ezért a sénak a koziuton vald
szallitasa példaul Kolozsvarra kevesebbe keriilt mint a szamosvolgyi vasuton. Ezt kovetden
1882-ben atadtak a forgalomnak a Dés-Désakna kozti 3 km hosszu vonalszakaszt.

163  Ugron Gdbor (1847-1911) 1872-t6] orszaggytilési ellenzéki képvisel6, Orban Balazs és Bartha
Miklés mellett az 1877-es székely puccs szervezdje. Francia orientacié hive, hires volt
parlamenti vitairdl. Jelentds szerepet tolt be Udvarhely varmegye gazdasigi és tarsadalmi
életében.

164 Daniel kézirat, 208-209.

165 A nagykiikiillévolgyt székely vasiit tervezete. Budapest, 1882, Az Athenaeum R. Tars. Konyv-
nyomdéja. 2.
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vonatok legnagyobb sebességét oranként 23 km-re tervezték, Gsszességében 13
megallohelyet létesitettek volna. Tervbe vettek egy I. osztalyu felvételi épiiletet
Székelyudvarhelyen, egy-egy II. osztalyu &allomasépiiletet Héjjasfalvan és
Székelykeresztiron, valamint egy III. osztalyu allomast Bogozben. Ezen kiviil 9
O6rhéazat, rakodokat, arnyékszékeket és Székelyudvarhelyen egy mozdonyszint
szandékoztak épiteni. A négy alloméason tavirda-gépeket terveztek. A forgalmi
eszkdzoket a MAV-t6] tervezték beszerezni.'®

A tarsasag mérnokének szamitdsai alapjan az épitési koltség 780 ezer forintba
keriilt volna, kilométerenként 20 527 forintba,'®’ ugyanakkor évenként mintegy
173 282 forint brutté bevétellel szamoltak.'® Ugron Gabor szerint: ,Oly vdllalat, mely
damitds, bolonditds, dbrdnd, nem érdemel pdrtoldst, a szamitdsok helytelenek. 769 A
vonaltervnek volt negativ sajtovisszhangja is. A Csikszeredaban megjelené Székelyfold
heti lap cimlapjan 1883 februarjaban egy ismeretlen udvarhelyi szerzé kijelenti, hogy
LEgy oly rovid alig 20 és egynéhany kilométer vastt, mely sem szertefelett termékeny vidéken,
sem valami nagy ipari vdaroson keresztiil nem jdr, hanem belefut egy zsdkutcdaba, ahol »se
hozzdm, se téled« gazdasdgos nem lehet, jovedelmet nem hajthat. #1170

Az engedélyt kér6k, mivel nem nyerték el a virmegye egységes tamogatasat
és nem tudtak jelent6sebb pénzintézetet bevonni a vallalkozasba, a kovetkezd
évben, mar nem hosszabbitottdk meg az el6munkalati engedélyt. Feltehetéen ezek
utan keriilt sor az Ugron Gabor'™ és ifj. Daniel Gabor kozotti egyeztetésre, igy
rovid id6én belil mar Ugront is ott talaljuk a székelyfoldi vasut tervezésénél.

Udvarhely varmegyei vastitépitkezés

A székely anyaszéknek és anyavarosnak a vasuti halézatba valé bekapcsolasa
a 19. szazad kozepétdl tobb alkalommal is felmeriilt. A helyi vezet6k egy része -
mint ahogy korabban is bemutattuk -, 1882-ben felmérte egy elémunkalati
engedély révén a Székelyudvarhelyig haladé vasutvonal lehetGségét. Az akkori
felméréseket és szerzett tapasztalatokat is felhasznalva, 1885-ben ifj. Daniel Gabor
és Ugron Gabor Udvarhely varmegyei orszaggytlési képviselk ujabb tervezetet
dolgoztak ki és egyéves elémunkalati engedélyt kértek, most mar Héjjasfalva-
Székelyudvarhely-Vaslab-Csikszentdomokos-Gyimes-szoros helyi érdekd vasut-
ra. Egy masodik szakaszban pedig tervbe vették a Marosvasarhely-Gyergyoé-

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

169 Daniel kézirat. II. kotet 209.

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

171 Ugron Gabor egy, az orszaghatarig huzédé vasuthalézatot tdmogatott és mar 1880-ban az
Udvarhely varmegye képviselGbizottsagi gytilésén felvetette egy Héjjasfalva-Székelyudvar-
hely-Zetelaka-Gyergyodalfalu-Békas-szoros helyi érdekd vasitvonal otletét. Arhivele
Nationale Directia Judeteana Harghita (A tovabbiakban ANDJH) (Romén Orszagos Levéltar
Hargita Megyei Kirendeltsége) Prefectura Judetului Odorhei (tovabbiakban PJO) (Udvarhely
varmegye iratai) Fond 43. Nr. Inv. 166. 5. csomé 1880-45.
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szentmikl6s-Csikszereda-Sepsiszentgyorgy-Foldvar helyi érdekl vasut megépi-
tését.'”

Az engedélyt kérdk tervei alapjan 1886-1888 kozott épiilt volna ki az elsé
vonal, amelynek hossza osszesen 213 km.'™ Az elsé vonal épitési koltsége a
tervezet szerint valamivel t6bb mint 7 millié6 forintot tett volna ki, azonban a
kormany csak egy Héjjasfalva-Székelyudvarhely szarnyvonal kiépitésének el6mun-
kalati engedélyét adta meg.174 Ugron Gabor és Daniel Gabor a székely vasut
elémunkalati engedélyének megszerzését kovetéen maguk mellé Aallitottak a
varmegyét és a székely anyavarost. Mindazok ellenére, hogy Ugron ellenzéki, mig
Daniel kormanyparti képvisel6 volt, sikeriilt partallastol fliggetlen egységet
létrehozniuk a vasut megépitése érdekében. Talan ennek is kiszonhet6, hogy az
1882-es tervvel ellentétben nem tudunk arrdl, hogy valakik ellenezték volna a
vasut épitését. Az 1886. januar 6-an tartott varmegyei értekezleten az engedmé-
nyesek bemutattak terviiket és a jelenlevok elhataroztak, hogy a varmegye 460
ezer forinttal tamogatja az épitkezést.175

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

Az épitési engedélyezés lassusaga miatt csak 1886. december 15-én hagyta jova
kérésiiket Baross Gabor kozlekedési miniszter.'” Az engedély elnyerését kovetden,
1887. januar 23-an Székelyudvarhelyen megtartottdk a Héjjasfalva-Székelyudvar-
hely helyi érdekid vasut részvénytarsasag alakuld kozgyilését, amelyen, a vallal-
kozasban érdekelteken Kkiviil, képviseltette magat Csik varmegye Miké Balint
féispan és Becze Antal alispan személyében, illetve a részvényt jegyzé kozségeket
egy-egy képvisel6. Az alakul6 kozgytlésen megvitattak a részvénytarsasag alap-
szabalyzatat, kinevezték az igazgatdosagi és felligyel6 bizottsagi tagokat. A rész-
vénytarsasag elnokének id. Daniel Gabort, ligyvezeté alelnoknek Torok Albert
Udvarhely varmegyei alispant, alelnoknek Ugron Gabort valasztottak meg.178

A részvénytarsasagot komoly feladat elé allitotta a kozel egymillié forint értékl
véallalkozas pénziigyi fedezetének el6teremtése. Az épitési okmanyban 920 ezer
forint épitési t6két hataroztak meg, amely azonban - mint késébb kideriilt - nem
volt elegendé a munkahoz. Az engedélyezett épitési téke a kovetkezéképpen oszlott

172 Az els6 székely vastit tervezetének ismertetése. Székelyudvarhely, 1885, k.n. 3.

173  Uo. 10.

174  Uo. 13-20.

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

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

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

178 MOL K 173-935. csomo6 3. tétel-1887-7800.
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meg: allami hozzajarulas 291 820 forint, ami 31,7%-ot jelentett, ebbdl 200 ezer
forint a postai szallitas és 91 ezer forint a forgalmi eszkozok tamogatdsa. A
torvényhatosagi hozzajarulasok 6sszege 460 ezer forint volt, ami a koltségek 50%-at
fedezte. A kézségek179 és egyének hozzijaruldsa 41 ezer forint, vagyis 4,5%. Az
Osszes hozzajarulas 792 820 forintot tett ki, ami a tényleges épitési t6kének a
86,2%-at fedezte.'® A maradék Osszeget koleson utjan biztositottak.

A vasutépitkezésekrol beszamolt id. Daniel Gabor. ,,Nagy iinnepséggel megtortént
Székelyudvarhelyen 1887. tavaszdn az elsé kapavdgds, melyet kovetett a Kutldnya dltal
adott népes és pazar bankett. (...) Folyt a munka. A sok munkds ellepte a vonalat,
azonban a mi székelyeink a féldmunkdhoz nem lévén hozzdszokva, a versenyt nem
dllottdk ki az olaszokkal és a Szeged vidéki kubikusokkal, igy nagy része a munkdt
abbahagyta. »181 Akarcsak korabban a Magyar Keleti Vasut, majd késébb a székely
korvasiat épitésénél, a helybeli lakossdag az épitkezéseken alig vett részt. Az
épitkezési vallalkozé altal mar kiprobalt, tapasztalattal rendelkezé munkascsopor-
tok érkeztek tavoli vidékekrdl egy-egy munkafazis elvégzésére. A székelység az
épitkezési anyagok fuvarozasaban, a faanyag kitermelésében vagy a talpfak
készitésében vett részt.

A Héjjasfalva-Székelyudvarhely 36 km-es vastit mentén négy allomas létesiilt,
foldszintes felvételi épililetekkel, Székelykereszturon, Nagygalambfalvan,
Bogozben és Székelyudvarhelyen. A nyilt palyan 9 6rhaz késziilt és a részvénytar-
sasag koteles volt tizleti tavirdat is felallitani.'™ Az allomasok, 6rhazak, mellék-
épiiletek tervezését 1887-ben Sebesi Béla vezérmérnok készitette, aki felhasznalta
Herczeg Lajosnak az 1883-ban késziilt terveit. Sebesi egyszerisitette a Herczeg
Lajos-féle terveket, ez leginkabb a székelyudvarhelyi adllomas esetében figyelhet6
meg az alabbi tervrajzok alapjan. Herczeg Lajos Székelyudvarhelyre egy emeletes
épiiletet tervezett, Sebesi egyszert, foldszintes allomast épittetett.183 A palyan 1évé
nyilt 4tereszek és a hidak fabol késziiltek, a fedett atereszek pedig kébol.'™*

179 A levéltari forrasokbodl tudjuk, hogy 42 kozség 20 400 forint segély 0sszeget szavazott meg a
vasutra, a vonal kiépitéséig azonban az 6sszeghd6l 19 464 forintot még nem fizettek be a
kozségek. Ezért 1889. augusztus 17-én Udvarhely varmegye torvényhatésaga elhatarozta, hogy
a sziikséges Osszeget a Magyar Leszamitolé és Pénzvaltéo Banktol kolesonben felveszi és tiz
évi részletben 6%-os kamattal visszafizeti, az 6sszeget pedig az illet6 kozségektdl a varmegye
beszedi. ANDJH PJO Fond 43. Nr. Inv. 166. 14. csom6 1888-62.

180 Dobiecki, 1893. 128-129.

181 Daniel kézirat, 248.

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

183 Magyar Allamvasutak (tovabbiakban MAV) Kozponti Irattar, Kézponti Tervtar, 33/2.

184 Uo.
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14. abra. Sebesi Béla mérndk tervei alapjdan elkésziilt székelyudvarhelyi dllomds épiilete. 186

185  Uo.
186  Uo.
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Az épitkezés elérehaladasat tobb tényez6 is lassitotta. ,A vdllalkozo személye-
sen keveset iilvén Udvarhelyt emberei nem nagyon térédtek a munkdlatokkal. Volt
pedig elég mérndke, pénztdrnoka, titkdra, stb., kik a nagy fizetéseket Udvarhelyen,
a nydron dt pedig Homorod-fiirdon vigsagokra koltotték. A vdllalkozo azt hivén,
hogy emberei legszorgalmasabban dolgoznak kiilféldi fiirdén toltotte nejével idejét.
Aztan 1887 6sszén nyakra-fore kezdtek dolgozni, rovid nap, drdga napszdam mellett.
C..)az indohdz"" elhelyezésének kérdése sok vitdra adott alkalmat, mert egy része
a Botos utca™® also végével Bikafalva felél dtellenben akarta volna elhelyezni, a
masik része a I"els()’siménfalm189 fel6li részre. Vegre a miniszteri szakértok ezt
fogadvdn el, a Kiikiill6 dthelyezése, az iskola kertjében vezeté hid és a kiltséges
kisajdtitds a pdlya megnyujtdsa mintegy 100 000 forinttal névelték az épitési
kiltségeket. Késobb dtldttuk, hogy jo helyre lett a pdlyaudvar elhelyezve, mert a
vastt folytatdsdinak el6bb-utobb be kell kovetkeznie és a mds terv szerinti helyfek-
vésénél fogva sem lett volna alkalmas a pdlyaudvar megnagyitdsdra, mds felél a vdaros
terjeszkedése is ezen irdnyt koveti. "™

A fenti visszaemlékezésbél is kideriil, hogy a székelyudvarhelyi allomas
helyének kijeldlésekor figyelemmel voltak a vasut tovabbi folytatasara, ezért
azt a varos északi peremén helyezték el. Az udvarhelyi vicinalis koltségeit
jelentés mértékben emelte a vallalkozé és a mérnokok hanyagsiga. A vonal
atadésa ezért nem tortént meg az 1887-es évben, hanemcsak a kovetkezd év
tavaszan.

Erdemes megjegyezni, hogy a vasutépitkezés feliigyelGje az a Graber Armin
budapesti mérndk, aki éppen az 1886-ban megnyitott Marosvasarhely-Szaszrégen
vonal egyik szakaszanak volt az alvéllalkozdja. Egy 1888-as peres iratbol kideriil,
hogy 1887. januar 15. és 1888. marcius 17. kozott volt Graber az udvarhelyi
vicinalisépités vezetdje. Az atadas el6tti honapokban t6bb alkalommal is egészség-
ugyi problémai voltak és feltehet6en igaz Kutlanya Janos févallalkoz6 azon vadja,
hogy nem mindig tudta megfeleléen ellatni feladatkorét az épitésnél. Kutlanya a
vasit atadasat kovetden elbocsétotta allasabol Grabert.™'

187 Itt a székelyudvarhelyi vasitallomas helyének kivalasztasardl van szo.

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

189  Székelyudvarhely északi peremfaluja volt a 19. szazad kozepén.

190 Daniel kézirat. II. kotet 249.

191 Budapest F6varosi Levéltar (tovabbiakban BFL.) Budapest Kirélyi T6rvényszék Peres Iratok.
VIIL. 2. c. 1888. 1. 181.
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15. dbra. A székelyudvarhelyi vasttdllomds a vonal iinnepélyes dtaddsakor.

A vasut mitanrendéri bejarasa 1888. marcius 7-én tortént meg, majd a vonal
iinnepélyes atadasara 1888. marcius 15-én keriilt sor. A nagy naprdl az ellenzéki
kolozsvari Ellenzék lap szamolt be részletesen: ,mikor a nemzet sok verejtékkel
szerzett drdga szabadsdgdanak 40 éves fordulojdt iinnepelte: akkor a Keleti-Kdrpdtok
tovébe hiizodott székelyek Isten és Ugron Gabor jovoltdbol kettds iinnepet iltek” ' A
lap természetesen az ellenzéki Ugron Gabor politikus szerepét emeli ki a vasut
megvaldsuldasa kapcsan, a kés6bbiekben is, elsésorban ellenzéki sajtétermékben,
avonalat ,Gdbor tr vasutjanak” nevezték. A helyi lakossag még évtizedekkel késGbb
is Ugron Gabor kitartasanak tulajdonitotta a vonal elkésziilését, ezt bizonyitja a
maréfalvi Kovacs Dénesnek a visszaemlékezése. ,, Héjasfalvdatol Udvarhelyig az 6
kovetelésére épiilt meg a vasut. Kiharcolta az akkort kormanytol. Jutalma az volt, hogy
a vonat néha meguvdrta, amig Betlenfalvdrol négy lovas kocsija beérkezett. Mikor mdr
beiilt a neki fenntartott kocsiba akkor indult a szerelvény. 194

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

192  Votkori Gyorgy székelyudvarhelyi torténész gytijteményébél.

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

194 Kovéacs Dénes: In nomine deo. Feljegyzések 1964. Maréfalva, 81-82.
195 MOL K 229-317. csomo 9. tétel-1894-33074.
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a torzsrészvényekbdl befolyd Osszegen kiviil a palya épitéséhez sziikséges pénzt
hitelként beszerezni, meglehetésen magas kamattal. A részvénytarsasag a kovet-
kez6 pénziigyi intézményektol vett fel kolesont:

Intézmény % Osszeg (Ft.)
Kramer J. Bankhaz, Budapest 7,5 79 508,30
Magyar Orszagos Kozponti Takarékpénztar, Budapest 6,0 40 000,00
Székely Egyleti Elsé Takarékpénztar, Székelyudvarhely'*® 8,0 14 700,00
Udvarhelymegyei Takarékpénztar, Székelyudvarhely197 9,0 55 500,00
Kereskedelmi Bank, Budapest 6,0 70 000,00
Pesti Hazai Els6 Takarékpénztar, Budapest 6,5 50 000,00
Elsé Erdélyi Bank, Brassé 7,0 15 000,00
Leszamit6 és Pénzvalté Bank, Budapest 6,0 20 000,00
Osszesen: 364 708,30

VII. Tablazat. Az Udvarhely varmegyei vasttépitkezésre hitelt ado pénziigyi intézeteh. %%

A fenti felsorolasbdl lathaté, hogy a helyi takarékpénztaraktol meglehet6sen
magas kamattal vettek fel pénzt. A két székelyudvarhelyi pénziigyi intézet élén
Ugron Gabort és id. Daniel Gabort, vagyis a vasuti vallalkozasban részt vallalé
ifj. Daniel Géabor édesapjat talaljuk, feltehet6en a magas kamat hatterében a két
vallalkoz6 nyereségérdekeltsége allt.

A részvénytarsasig, hogy a vonal forgalmat noévelje, a MAV engedélyével
szallitasi dijmérsékletet vezetett be a kovetkezé termékek szallitasara: tégla,
cserép, talpfa, puhafa, keményfa, tiizifa, k6szén, szentkeresztbanyai vastermékek,
asvanyviz, mész, gabona és bor. Brasséba oda és vissza, hogy az udvarhelyi
vicinalis a szekérforgalommal versenyezhessen, minden szallitasi cikkre kedvez-
ményt adott.”” A MAV kezelésébe keriilt vasttvonal forgalmi szempontbodl a
segesvari osztélymérnékség200 iranyitasa ala keriilt.

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

197 Ugron Gabor altal vezetett pénziigyi intézet, 1875-ben alakult, de gondatlan kezelés miatt
1902-ben cs6dbe ment.

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

199 Uo.

200 A segesvari vasuti osztalymérnokség teriileti hataskore tobbszor valtozott, tobbnyire a
Medgyes-Segesvar-Homordd és a Héjjasfalva—Székelyudvarhely vonalakra terjedt ki. Az osztaly-
mérnokségen egy szakaszmérnok, egy irodatiszt, egy dijnok, 9-10 palyafelvigyazo, 46-62 palyadr
teljesitett szolgalatot. A palyafelvigyazéi szakaszhelyek: Segesvar, Danos, Bene, Székelyudvarhely,
Székelykeresztur, Kacza, Erked, Héjjasfalva és Homord6d. Osztalymérnokok: Horschetzky Sandor
(1876-1895), Neszl Ede (1895-1896), Juczhé késébb Juhd Janos néven (1896-1904), Gaal Jozsef
(1904-1917) és Ambrus Jozsef (1917-1918). (Horvath, 2004. 111-112.)
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Ugron Gdbor és Daniel Gabor székely vastit terve

A Héjjasfalva-Székelyudvarhely vonal befejezése utan tobb éven keresztiil
Ugron és Daniel targyalasokat folytattak a vasut tovabbépitése érdekében.
Terveiken véaltoztattak, mert id6kézben megépiilt a Marosvasarhely-Szaszrégen
helyi érdekii vonal. Igy a nagy székely korvastt terve™! egyre nagyobb tamogatast
nyert, mind a minisztériumban, mind a maros-tordai, a csiki és a haromszéki
vezet6k korében. Ugronék korabbi tervében nem szerepelt Gyergydszentmiklos,
ezért a marosnyi]reizo2 allomastdl egy szarnyvonalat terveztek a Gyergydi-medence
kozpontjaig. Tisztaban voltak azzal, hogy a Gyimesi-szorosig terjedd vonal jelentGs
mértékben emelné a koltségeket, ezért az djabb tervbdl ezt a részt kihagytak.
Csikszentdomokostdl viszont a vonal tovabb folytatéodott volna Csikszeredaig.
Ezzel is igyekeztek a befekteték Csik varmegye tamogatasat megszerezni, ami ugy
tiint, hogy sikertil, hiszen Csik varmegye az Ugron-féle terv mellé allt, és a vasut
épitési koltségeire 700 ezer forintot ajanlott fel torzsrészvények ellenében.””

A tervbe vett vasutnak a kozigazgatasi bejarasa Lakatos Aladar miniszteri
titkar vezetésével 1888 februarjaban és majusaban tortént meg. A bizottsag
jegyz6konyvbe vette a létesitend6 miitargyakat, utatjarokat, a palyaval parhuza-
mosan haladé utakat, és megnevezték, hogy a kiilonb6zé alloméasok hol, mely
szelvények kozott legyenek elhelyezve.zo4 A kozigazgatasi bejarast kovetGen
azonban a hadiigyminisztérium kifejtette, hogy nem tamogatja a Székelyudvar-
hely-Marosnyire-Csikszereda vonalat, e helyett elényosebbnek tartja a Szasz
régen-Brass6 vonal kiépitését. A minisztérium képviselGje azzal érvelt, hogy a
tervbe vett vasitvonal egy gyéren lakott teriileten halad keresztiil, ami hadészati
szempontbdl nem elc’inyés.205 Baross Gabor miniszter és munkatarsai azonban
megfelelének lattak a vonalterveket és nem tartottak indokoltnak, hogy egy
vicinalis vonalat csupan azért ejtsenek el, mert az hadaszati szemponthol kevésbé
fontos.”

Ugron Gabor a hadiigyminiszternek kiildétt felirataban igyekezett megcafolni
a minisztérium érveit és ramutatott, hogy a Szaszrégen-Gyergyoszentmiklos

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

202  Marosnyire, Marosf6 csikvarmegyei telepiilés északi részét nevezik Marosnyirének vagy
Als6-Marosfének.

203 A felajanlas koriil 1895-1896-ban vita alakult ki Csikvarmegye és a Kereskedelmi Miniszté-
rium kozott. A minisztérium kovetelte, hogy a varmegye véltsa be az akkor tett ajanlatat,
mig a varmegye arra hivatkozott, hogy azt egy helyi érdekii vasutra tette, torzsrészvények
ellenében, nem pedig egy allam altal épitett vastutvonalra. A gazdasagi helyzet pedig nem
teszi lehetévé, hogy most ezt az Osszeget az allamnak minden ellenszolgaltatas nélkiil
megtegye. MOL K 229-509. csomé 2. tétel-1896-60438.

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

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

206 MOL K 229-317. csom6 3. tétel-1894-42489.
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ko6zotti vasiutvonal szintén gyéren lakott teriileten, nehéz terepen és emelkedGvel
haladna keresztiil, ahol erdén és kdveken kiviil mas nincs. Ugron kiemelte, hogy
az Udvarhely-Csik varmegyei vonal mentén csak magyarok élnek, mig a masik
vonal mellett gorog-keleti vallasi, roman népesség lakik, amelynek a hozzaallasa
egy orosz haboru esetén kiszamithatatlan.””" A hatérral parhuzamosan megvont
vasutnal, ami a hadiigyminiszternél érvként szolgalt, szerinte sokkal fontosabbak
a fiiggvényesek”, mert ezek inkabb tudjak Dbiztositani a visszavonulds vagy
utanpoétlas lehet(')'ségét.208 Ugron az udvarhelyi vonalat pénziigyileg és technikailag
2 év alatt kivitelezhet6nek tartotta. Kijelentette, hogy ,a Szdszrégen—Gyergyo és az
Udvarhely-Csikszereda vonal két parhuzamos félkort ir le, melybél a szdszrégeni a
kiilsé, tehat a hosszabb, az udvarhelyi a belsé, tehdt a révidebb vonal. A geometriai
igazsdg egyszersmind stratégial igazsdg is. »209

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

A tervezett vonalnak harom forgalmi kozpontja lett volna: Székelyudvarhely,
Gyergyoszentmiklos és Csikszereda. Az aruk altalanos menethosszat 55 km-ben
hatarozta meg. Személyforgalom esetében évente 236 900 utassal szamolt, minden
lakosra 2-3 utazast szamitva. Az aru- és személyforgalombdl szarmazo jovedelmet
évenként 1,023 milli6 forintban, az épitend6 vonal koltségét 4 millié forintban
allapitotta meg.211 Ez joval olcsébb volt, mint ami az els6 tervben szerepelt.

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

207 Az 1880-as évek végén redlis esélye volt egy orosz ellenes haborunak a bulgariai valsag
kovetkeztében.

208 A hatarral parhuzamosan megvont vastitvonal hatrdnya a rd merdleges vasutvonalak
hidnyaban Székelyfoldon az 1916-os romén betorés alkalmaval kialakult ziirzavarban mutat-
kozott meg. A meréleges vasutvonalak hidnyaban és azt kovetéen, hogy a hatarral parhuza-
mosan haladé6 vasutpalya az ellenség kezébe keriilt, a katonasag és a polgari lakossag csak a
kozutakat tudta hasznalni visszavonulasra.

209 MOL K 229-317. csom6 3. tétel-1894-24289.

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

211  Uo.
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Stenkovitz készitette, 1888 majusaban. A vonal épitési koltségét 530 ezer forintban
hataroztdk meg.”"

A Kereskedelmi Minisztérium elutasitotta Ugronék tervét, arra hivatkozott,
hogy ez a vonalszakasz csak egy toredéke a székely vasitnak és erre kiillon nem
hajlandé engedélyezési targyalast kezdeményezni.213 Ugron Géabor és tarsai, 1888.
augusztus 13-4n, Budapesten tjabb targyaldsokat folytattak, ahol megkaptak az
elémunkalati engedélyt, de felkérték Gket, hogy az épitési terveket 6 honap alatt
adjak le és a vonalat 3 év alatt épitsék ki?™* A kotelezettségek megvaldsitasat
bizonytalanna tették a mar megépiilt vasitvonal pénziigyi gondjai, valamint
Haromszék varmegye azon dontése (1888. december 29.), hogy mivel megindult
a Brasso-Kézdivasarhely vasitvonal kiépitése, nem tamogatja Ugronék tervét és
inkabb a székely korvasut mellett foglalt allast.”"

Ugron Gabor és ifj. Daniel Gabor, hogy tovabbra is versenyhelyzetben
maradjanak, 1890. februdr 22-én*"® a Csikszereda-Sepsiszentgyorgy vonalrészre
egy éves elémunkalati engedélyt kértek, amit meg is kaptak. Targyalasokba
kezdtek a frankfurti Erlanger bankhazzal, amely igéretet tett arra, hogy a
Brasso-Haromszék helyi érdeki vasut befejezése utan a bankhaz foglalkozik az
altaluk tervbe vett vonal pénziigyeivel.217 Az Erlanger bankhaz mérnékei 1890.
nyaran bejartak a tervezett vasutipalya legnehezebb részeit, Zeteleka és Gyergyo-
ujfalu kozott.”"® Ugron és a bankhaz kozti kapesolat tovabbi alakulasarol ninesenek
adataink.

Id6kozben a Kereskedelmi Minisztérium 1890-ben felkérte a MAV igazgatésa-
got, hogy mérje fel, hol volna lehetséges 1j vasuti csatlakozasi pontok létesitése
Roméniaval. A MAV igazgatosag csatlakozasi pontokként a Vulkén-, Vordstoronyi-
és a Gyimes-szorost nevezte meg. Az utdbbi esetében elképzelhetének tartottak,
hogy a kiinduldsi pont a Héjjasfalva-Székelyudvarhely vonalbél létesiiljon.”™
Nemzetkozi egyezmény keretében, 1891-ben megallapodas sziiletett Romaniaval,
két 1) vasuti csatlakozasi pont létrehozasardl, az egyik a Gyimes- a masik a
Vorostoronyi-szorosnal. Az 1891. évi XL. torvénycikkben jovahagyott szerzédés
arra kotelezte a két orszagot, hogy ezeket a csatlakozasi pontokat 1897. november
174g kiépitse.” Igy a székelyfoldi vasutépitkezések megkezdése csupan id6
kérdése volt. A kormany kezdetben nem zarta ki a magankezdeményezést, azonban

212 Uo.

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

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

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

216 MOL K 229-317. csom6 2. tétel-1894-12944.

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

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

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

220 Magyar Torvénytar 1889-1891. évi torvénycikkek. (szerk. Markus Dezs6) Budapest, 1897,
Franklin- Tarsulat. 499-510.
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mind0Ossze annyi tortént, hogy 1892. julius 28-4n Ugronék elémunkalati engedélyét
ujbol meghosszabbitottak.”"

Ugronék terve 1893 majusaban még napirenden volt, targyalasokat folytattak
a Kereskedelmi Minisztériumban. Az Gjabb szamitdasok szerint a Székelyudvar-
hely-Marosnyire-Gyergy6szentmikl6s-Csikszereda-Sepsiszentgyorgy vonalsza-
kasz, a maga 183,5 kilométerével, mintegy 7 milli6 forintba keriilt volna,
kilométerenként 38 ezer forintba.”** Erdemes egy kis Osszehasonlitast tenni. Az
Arad-korosvolgyi vasit kilométerként 15 ezer forint, a szamosvolgyi vasut
kilométerként 21 és 25 ezer forint, a Nagyvarad-Belényes-Vaskohi vasut kilomé-
terként 21 ezer forintba keriilt.”* Tehét az 1880-as években épiilt erdélyi helyi
érdeki vonalakhoz képest Ugronék vasutterve koltségesebb volt, de ha azt nézziik,
hogy az éallam altal épitett Sepsiszentgyorgy-Csikszereda-Csikgyimes vonal egy

,,,,,

224

mondhat6.”™ Ugronéknak 350 ezer forint biztositékot kellett volna letenniiik az
épitkezési engedély kiadasa elétt,”™ de révid idén beliil kideriil, hogy még a
sziikséges biztositék lefizetésére sem rendelkeznek elegend6 pénzzel. Az altaluk
kidolgozott terv egyre inkabb hattérbe szorult. Idé6nként az Ugron-féle tervet az
utokor el6vette, az Udvarhely és Csik varmegye kozti vasitvonal megépitésére
azonban sohasem keriilt sor.

2. 3. A haromszéki vicindlis épitéstorténete

A haromszéki térségnek a vasuthalézatba valé bevonasa mar a korai tervekben
megjelent, mert a varmegye teriiletén fekvé Ojtozi- vagy Bodza-szorosokon
keresztiil képzelték el a magyar és a roman vasuthalézat csatlakozasat. A
Széchenyi Istvan altal kidolgozott Karpat-medencei vasitvonal-tervben az erdélyi
févonal a haromszéki Ojtozi-szoroson hagyta volna el Erdélyt és haladt volna keleti
iranyba a dunai és a Fekete-tengeri kikoték felé. Az abszolutizmus koraban és a
kiegyezést kdveto elsé években megjelend vasuti tervek megegyeztek abban, hogy
Brassé iranydba haladjon a févonal, de az, hogy a Tomos-hagon, az Ojtozi- vagy
esetleg a Bodza-szoroson hagyja el az orszag teriiletét, mar vita targyat képezte.

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

221 MOL K 229-317. csomé 2. tétel-1894-79479.
222 MOL K 229-316. csom6 2. tétel-1894-52582.
223  Dobiecki, 1893. 115.
224  Horvath, 1996. 191
225 MOL K 229-316. csomé 2. tétel-1894-52582.
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s6-Predeal vasut atadasat kovetéen a haromszéki térség csak mellékvonalak
kiépitésében reménykedhetett.

A Magyar Keleti Vastt Segesvar-Brasso vonalszakasza Udvarhely és Harom-
szék varmegyék szomszédsagdaban haladt el. Az udvarhelyi térség szaméara, mint
ahogy mar emlitettiik, a héjjasfalvi, Haromszék varmegye szamara az agostonfalvi,
a foldvari és a brasso6i allomasok jelentették a vasuti csomépontokat.

A haromszéki vasut megépitésének sziikségessége a 19. szazad '70-es éveinek
a végén egyre erdteljesebben jelentkezett. A kiilonb6zé tervekrdl és elképzelésekrdl
a kozvélemény a helyi sajtobol értesiilhetett. A Sepsiszentgyorgyon megjelend
Nemerében, majd a Székely Nemzetben tobb kozlemény is megjelent a vasut
sziikségességérsl. Altalanosan elfogadott cél volt, hogy olyan vasut épiiljon, amely
érinti a varmegye mindkét varosat, Sepsiszentgyorgyot és Kézdivasarhelyt. Helyi
szinten Pétsa Jozsef haromszéki f6ispan iranyitasaval tobb alkalommal rendeztek
tanacskozast a vasut ligyében. Pétsa Jozsef elnokletével Vasuti Bizottsag alakult,
amely targyalasokat folytatott a vasuti elémunkalatot kér6 személyekkel.226

A kozlekedési minisztérium - mint ahogy az aldbbi tablazatban is lathatjuk -
1888 februarjaban 6sszehasonlité kimutatast készitett az erdélyi, érvényes el6-
munkalati engedéllyel rendelkez6 személyekrdl és terveikrsl:*’

Engedélyt kéro Vasutvonal-tervek
személyek
Béar6 Huszar Karoly Szaszrégen-Maroshéviz-Gyergyotolgyes

Szaszrégen-Gorgény-volgye-Ditr6-Tolgyes
Maroshéviz-Ditr6-Csikszereda-Sepsiszentgyorgy-Brasso
Sepsiszentgyorgy-Foldvar

Sepsiszentgyorgy - Kézdivasarhely

Ugron Géabor- Székelyudvarhely-Csikszereda-Szépviz-Gyimes
Daniel Gabor Ditr6-Csikszereda
Csikszereda-Sepsiszentgyorgy-Brassé
Sepsiszentgyorgy - Kézdivasarhely-Ojtozi

Gustav Thdlmann Alvinc-Nagyszeben-Talmécs-Fogaras
Nagyszeben-Resinar
Nagyszeben-Nagydiszn6d

Gréf Nemes Janos Brasso-Zernyest-Volkan
Brass6-Prazsmar-Sepsiszentgyorgy -Csikszereda
Sepsiszentgyorgy - Kézdivasarhely-S6smez6
Brass6 varoson keresztiil Hosszufaluig
Brasso-Keresztényfalva-Volkensdorfi banyak

VIII. Tablazat. Az erdélyi helyi érdekii vasutak elomunkdlati engedélyeseinek listaja, 1888

226  Hdromszék varmegye emlékkonyv Magyarorszdg ezredéves fenndlldsa iinnepére. Sepsiszentgyorgy,
1899, Jokai-Nyomda-Részvénytarsulat. 282. (tovabbiakban: Haromszék, 1899.)
227 MOL K 229-177. csom6 17. tétel-1888-3294.

113



A fenti tervek koziil Nemes Janos tervezete képviselte leginkabb a haromszéki
érdekeket. Rola érdemes megjegyezni, hogy a Magyar Keleti Vasut Agostonfalva
és Brass6 kozti vonalszakasz foldmunkalatainak egyik kivitelezgje volt, 1872-1873
kozott.”® igy feltételezhetjiik, hogy voltak ismeretei a vasutépitésrdl és kapcsolatai
is lehettek az illetékes allami intézményekkel. Nemesnek sikeriil megnyernie a
kolozsvari Horovitz Samuel tdmogatasat, akinek - a Marosludas-Beszterce helyi
érdekd vasutak igazgatdjaként - voltak tapasztalatai a helyi érdekl vasutak
igyében. A Kozlekedési Minisztériummal valé targyaldasokat Nemes Janos
Horovitz Sdmuelre bizta.”*

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

A minisztérium kiadhatonak taldlta az eldmunkalati engedélyt a Nemes-féle
tervre, de ekkor még els6sorban a Huszar vagy az Ugron vasuthalozat-terveket
latta megvalésithatonak. A minisztérium vizsgalta azt is, hogy melyik ponton
létesiilhet Moldvaval vasuti 6sszekottetés. Itt leginkdbb a tolgyesi vagy a gyimesi
csatlakozasi pontok lehet6sége meriilt fel. A minisztérium szamitasai alapjan
Budapesttdl kiindulva a tolgyesi csatlakozas volna a legrévidebb, 688 km, mig a
gyimesi 779 km. Szamoltak azzal, hogy Romaénia feltehet6en a gyimesi csatlakozasi
pontot tamogatja, mert szdmdra az volna a rovidebb vonal. E két vasuti
csatlakozasi pont kérdése azért is keriilt napirendre, mert idék6zben megindultak
az épitkezések a Héjjasfalva-Székelyudvarhely helyi érdekii vasutvonalon és amint
korabban lathato volt, ezt a vonalat egy nagyobb vasutépitési terv elsé szakasza-
ként gondoltak el a kortarsak. A Kozlekedési Minisztérium is elképzelhetének
tartotta, hogy a kiépiil6 Székelyudvarhely-Marosnyire-Csikszereda vasut valame-
lyik pontjardl induljon ki a moldovai roman vasutakkal csatlakoz6 f6vonal, majd
ebbdl késébb vastutvonalak épiilnének ki Sepsiszentgyorgy és Maroshéviz iranyaba.
A Nemes-féle tervezet megvaldsitasat igy leginkabb az Ugron-féle vasuttervtol
tették fliggové.

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

228 A brasséi vasitvonalnal. Erdély, I (1871. oktober 12.) 33. sz.
229 MOL K 229-177. csomé 17. tétel-1887-31522.
230 Uo.
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elit is felsorakozott, és elvetették a Huszar és Ugron-féle tervek tamogatasat. A
Nemes-féle vasut iranyaval azonban nem mindenki volt megelégedve. A Harom-
szék varmegye torvényhatosagi bizottmanyanak {ilésén, 1888. junius 2-an tébben
kifogasoltak, hogy a vonal o6ridasi kanyarokat tesz Sepsiszentgyorgy és
Kézdivasarhely kozott.>" Ellenvéleményiiket a Kozlekedési Minisztériumnak is
felterjesztették. A minisztérium valaszabdl kideriil, hogy a vasutvonal pontos
irdanya ekkor még nem volt eldontve, a cél az volt, hogy minél népesebb teriiletet
érintsen.””

Nemes Janos és tarsai 1888 novemberében felterjesztették a minisztériumnak
a Brasso-Haromszék helyi érdekid vasut és a Brass6-Hosszufalu gézmozdonyu
kozati vasat™ pontos tervét és annak miiszaki jelentését. A vasut sziikségessége
mellett a kovetkez6 érveket hoztak fel: a gazdasagilag elmaradott, de természeti
kincsekben gazdag Haromszék megsegitése, Brass6 varos valhatna e térség igazi
gazdasagi kozpontjava, a mar itt létezé gyaripar és a haromszéki nyersanyag-le-
I6helyek kozott megteremtédne a kozvetlen kapcsolat. Keresztényfalva és
Kézdivasarhely szeszgyarai konnyebben tudnéak értékesiteni termékeiket. A Ro-
maniaval valé6 vamhabori kovetkeztében piacat elveszté haromszéki kis- és
haziipar el6tt 4j lehet6ségek nyilnanak meg. A brasséi gézmozdonyu kozuti vasut
négy csangd falut érintene, 18-20 ezer magyar lakossal, akik kapcsolatba
keriilnének Brassoval és rajta keresztiil a tobbi magyar helységgel. A vasut altal
konnyebben lehetne értékesiteni Haromszék és Hétfalu eddig megkozelithetetlen
erdbségeit. A székely fiirdok, Elgpatak, Tusnad és Kovaszna is elérhetd kozelségbe
keriilnének. Stratégiai szempontbdl leheté6vé vdlna a hatarmenti teriletek
kénnyebb megkozelitése.”™ Nemes Janos 1888 végén kérte Baross Gabor minisz-
tert, hogy rendelje el a vonal kozigazgatasi bejarasat és az engedélytargyalds
meginditasat. Bejelentette, hogy megszerezte Maurer Viktor (a brasséi Elsé
Erdélyi Bank igazgatoja), Adam Karoly iigyvéd és Horovitz Samuel kolozsvari
véllalkoz6 tdmogatasat.”® A minisztérium képviselsje, Dobiecki Sandor is elviek-
ben elfogadhatonak tartotta a tervezetet.””® Erdemes megjegyezni, hogy Dobiecki
1887-ig a brassoi allomas fondke volt és ezt kovetden keriilt a minisztériumba,
igy nem kizart, hogy 6 maga is lobbizott a vasut érdekében.””’

Az erdélyi vasutépités torténetében egy ritka eseményre keriilt sor a Barca-
sagban. Bacsfalu, Tiirkos, Csernatfalu és Hosszufalu lakossaga tiltakozott a vasut
ellen. Err6l a tiltakozasrdl feliratban szamolt be Brassé varmegye alispanja Baross
Géabor miniszternek. A falvak lakossagat a négy falu és Brasso6 kozotti fuvarozassal

231 MOL K 229-177. csom6 17. tétel-1888-30777.
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foglalkoz6 személyek bujtottdk fel a vasut ellen. Sikeriilt a lakossag jelentGs
részével elhitetni, hogy a vasut megsemmisitené a helyi lakossag kereseti forrasat.
A fuvarosok attol féltek, hogy a vasit megépitésével tonkremegy véllalkozasuk.*
A tiltakozasi akcidk a vasut épitésével megsziintek.

Haromszék varmegyében nem keriilt sor hasonlé tiltakozasra, de tobb telepiilés
elégedetlensége a tervezett vonal iranyaval tovabbra sem szlint meg. A vonal
vezetésével nem voltak megelégedve a Feketeligy jobb partjan 1évé telepiilések,
amelyek a helyi sajtéban fejezték ki elégedetlenségiiket. Kijelentették, hogy
Sepsiszentgyorgy-Kézdivasarhely kozott a legrovidebb vonal a Feketetligy jobb
partjan tudna megvaldsulni, e helyett a vonal vezetése bal parton torténik, igy a
vonal jelent6s kanyarulat utan tart Kézdivasarhelynek. A folyé bal parti vezetése
mellett szdlt, hogy itt talalhaték az Orbai szék legjelentdsebb telepiilései, mint
példaul Kovaszna, Baratos, valamint a kitermelésre alkalmas hatalmas erd6ségek.
Horn David faipari vallalkoz6 10 000 forint értékl részvényjegyzést igért, ha minél
kozelebb keriil a vasutvonal a papolczi erdc’iségekhez.239 Szamara kulcsfontossagu
volt, hogy hol halad a vasutvonal, hiszen ekkor vette kezdetét gyulafalvi és
kommandoéi faipari telepeinek kiépitése.24o

A kozlekedési minisztérium kérésére Horovitz Janos részletes terveket készitett
a vonalrél. A sepsiszentgyorgyi allomas elhelyezésénél figyelembe vették a
vasutvonal tovabbépitésének lehet6ségét, Csikszeredaig. Kézdivasarhelyen az
allomast a varos déli részére tervezték, hogy ne kelljen épiileteket bontani és
varosi belteriileteket kisajéltﬂ:ani.241

Nemes Janos és tamogatoinak eredményes munkajat jelzi, hogy 1889 marciu-
sara, Baross miniszter rendeletére megtortént a haromszéki vasutvonal kozigaz-
gatdasi bejarasa és pontositottdk a vonal irényét.242 A vasut morfologiai hatasa
megmutatkozott Brassé belteriiletén is. A varos teriiletén megépiilé koziti vasut
miatt 4j utcakat nyitottak és a Klastrom utcaban 1év6é diadalkaput, mivel az a
vonal utjaba esett, a varosi tanacs hosszas vita utan lebontotta.”*®

Az engedményesek 1890. januar 19-én feliratban tudattak a minisztériummal,
hogy sikeriilt megallapodniuk a vasut finanszirozdsa targyaban a majna-frankfurti
Eisenbahn-Rentenbank (Vasuti Hitel Bank) csopor‘ctal.244 A vasutépitést finanszi-
rozé frankfurti von Erlanger und S6hne és Gebrider Sulzbach, illetve a bécsi

238 MOL K 229-177. csomé 17. tétel-1889-24108.
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240 Még egyszer a haromszékmegyei vasutiigy és az iparfejlesztés. Székely Nemzet, VII. (1889.
januar 15.) 9. sz.

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

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

243 A klastrom-utcza kapuja. Székely Nemzet, VIL. (1889. december 15.) 194. sz.
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Landerbank és Wiener Bankverein bankhazakkal 1890. februar 7-én az engedé-
lyesek alairtdk a szerzédést.”*

Az engedélyesek helyett a finansziroz6 cégek 1890. marcius 11-én letették a
150 ezer forint biztositékot és ezzel megnyilt az Ut az épitési engedély elnyerése
el6tt.**® Az uralkodé 1890. aprilis 8-an szentesitette a vasut épitési engedélyokma-
nyat, majd 1890. aprilis 14-én Baross Gabor miniszter a vasit engedélyezését
bejelentette a képvisel6hazban is.”" A Brass6-Haromszék Helyi Erdeki Vasutak
Részvénytarsasag megalakulasara és annak alapszabalyzatanak elfogadasara
1890. majus 1jén keriilt sor.”® A részvénytarsasag elnoke grof Nemes Janos lett,
a frankfurti bankokat Gerhardt Gusztav™*’ budapesti vasuti igazgaté képviselte.
Az igazgatosagba a székelyfoldi elit tobb tagja is bekeriilt, mint Pétsa Jozsef, a
varmegye ispanja, Szentkereszty Béla bard, vagy Ugron Géabor udvarhelyi politi-
kus, a Héjjasfalva-Székelyudvarhely vasutvonal engedélyese. A helyi érdeki
vasuttarsasag alaptékéjét 4 008 800 forintban hataroztak meg, ennek megszerzé-
sére 14 444 darab, egyenként 200 forint értékid els6bbségi részvényt és 5 600
darab, egyenként 200 forint értékid torzsrészvényt bocsatottak ki.”® Az bsszes
elsébbségi részvényt 2 888 800 forint értékben a Von Erlanger und Sohne és a
Gebriider Salzbach frankfurti cégek vasaroltak meg. A vasut kiépitését a német
bankok mellett a Pesti Magyar Kereskedelmi Bank és Arnold Leé mainzi cég
véllalta el.”'

A vastutvonal épitési engedélyeit a minisztérium nem egyszerre, hanem kisebb
vonalszakaszokban adta ki: a Brass6-Zernyest vonalra 1890. méjus 11-én, a
Brass6-Sepsiszentgyorgy vonalra 1890. junius 29-én, a Sepsiszentgyorgy-
Kézdivasarhely vonalra 1890. oktober 9-én. Az engedélyesek kotelezték magukat,
hogy a vonalat 2 év alatt kiépi’cik.252 A vasttvonal teljes hossza 119,2 km, ebbél
a Zernyest-Brass6-Sepsiszentgyorgy-Kézdivasarhely févonal 101,2 km, mig a
Brass6-Hosszufalu szarnyvonal 18 km hosszu. A vonalak szabvanyos nyomtavval
egy vaganyra épiiltek ki. A févonalon 40 km, mig a szarnyvonalon 30 km érankénti
sebességgel kozlekedhettek a vonatok.”® A vasutépitéshez sziikséges acélsinek és
kotéanyagok a Szabad Osztrak-Magyar Allamvasut tarsasdg resicai és aninai
gyaraiban késziiltek.”

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

246  MOL K 229-176. csom6 17. tétel-1890-15256.

247 MOL K 229-176. csom6 17. tétel-1890-23028.

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

249  Gerhardt Gusztdv (1848-1911) német szarmazasi vallalkozé. A MAV elnék igazgatoja, 6
szervezte meg a MAV Nyugdij és Segélyalapjat.

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

251 A brass6-haromszéki vasut. Székely Nemzet, VIII. (1890. majus 6.) 71. sz.

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

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

254 MOL K 246-15. csomé 1888. Brass6-Haromszéki helyi érdekii vasit
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Az épitkezési vallalkozé, a mainzi Arnold Led, a vasitvonal épitését szakaszokra
osztotta és alvallalkozokra bizta, akik nagyrészt magyar allampolgarok voltak, de
volt két német és egy olasz is koztiik. Néhany olasz kémiives és k6farago, valamint
cseh foldmunkas kivételével az Gsszes tobbi munkés belf6ldi szarmazasu volt. A
fa- és kéanyag szallitasa brasséi, haromszéki és mas szomszédos varmegyei
vallalkozokra volt bizva. A vasutépitésen kozel 2000 ember talalt munkat.”’

A vasitvonal épitése 1890-ben kezd6dott el. Ebben az évben foldmunkakat
végeztek, a terliletek egy részét kisajatitottak. A zernyesti vonalon elkésziilt a
vasuti toltés, felépitették a prazsmari, sepsiszentgyorgyi allomast és a kokosi
hidat.”® A munkalatok egyes helységekben nem vart akadalyokba iitkoztek:
néhany helyen a lakossag ellopta a vasuti mérnokok miszereit.””’ Atmenetileg a
zernyesti cellulose gyé]r%8 is akadalyokat gorditett az épités elé, azzal, hogy
elhuzédtak a targyalasok a vasuti részvénytarsasaggal, a tarifa kérdésében.” A
munkalatok ténylegesen csak 1891-ben gyorsultak fel. Az elsé mozdony 1891.
junius 19-én érkezett a sepsiszentgyorgyi allomasra, de még csak épitkezési
anyagot szallitott: ,Jon a g6z0s, megy a g6z6s Brassoba s az elsd tiizes paripa tiiszkolve,
dohogua, szornyitiséges sipolds kozepette tegnap délutdn rohant be a sepsiszentgyorgyi
vasuti dllomdshoz. (...) nagy volt az o6rém Izraelben, hogy az elsé székely vastit
vaganyain valahdra vonat diiborog” - irta a Székely Nemzet. 60 1891. julius 27-én
megtartottak a Feketeiigy folyon atvezeté kokosi hid probajat. A 60 méter hosszu,
haromnyilasu hid volt az elsé vasracsos hid Haromszék megyében.261 A sepsiszent-
gyorgyi allomés az Olt bal partjan, az Eprestetén épiilt meg, a varos peremén.262

A Brasso-Sepsiszentgyorgy vonalszakasz miitanrend6ri bejarasara 1891. okto-
ber 10-én keriilt sor. A bizottsdg megvizsgalta a vasutvonal legjelentsebb
miépitményeit, az allomasok épiiletét, az 50 méter hosszu Tomos hidat, és a 60
méter hosszu kokosi hidat. A bizottsag tagjait mindeniitt {inneplé kozonség
fogadta, beszédek hangzottak el német és magyar nyelven. A sepsiszentgyorgyi
allomason ,nagyszdmii kézénség vdrt az érkezé vonatra, mely délben 12 6ra 10 perckor
robogott be koszorukkal és virdgfiizérekkel ékitve a zéld gallyakkal szépen feldiszitett
allomdshoz, hol nemzeti lobogokkal dekordlt, cserlombokbdl készitett diszkapun dt jott
be az elsé vonat.”™®

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

256 Draga a munkés. Székely Nemzet, VIII. (1890. oktéber 18.) 161. sz.

257 A brass6-haromszéki helyi érdek( vasutak. Székely Nemzet, VIII. (1890. méjus 3.) 69. sz.

258 A zernyesti gyar 1890 tavaszan kezdte el miikodését. A Brassoi Kereskedelmi és Iparkamara
Jelentése kertiletének kozgazdasdgi viszonyairél az 1890-ik évben. Brass6, 1891, Brassoi Keres-
kedelmi és Iparkamara. 56.

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

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

261 Hidproéba. Székely Nemzet, IX. (1891. augusztus 1.) 117. sz. 3.

262 A haromszéki vasuton. Székely Nemzet, IX. (1891. augusztus 23.) 129. sz.

263 A haromszéki vasut megnyitasa. Székely Nemzet, IX. (1891. oktdéber 11.) 157. sz.
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A vasutvonal Sepsiszentgyorgy-Kézdivasarhely szakaszan idékézben - a télies
idGjaras ellenére - erdételjesen folytak a munkalatok. 1891. oktober 14-én megér-
kezett az els6 mozdony Kézdivasarhelyre, Magyarorszag akkori vasuthalézatanak
legkeletibb pontja’ura.264 ~Kézdivdsdrhely vdaros hatdrdan emberek bamulatdra és lovak
rémiiletére naponkint végéig diiborég a gozmasina, szapordn szdllitva az épiiletanyagot
és kavicsot. (...) naponkint sokan bamuljdk meg a fiistés szérnyeteget, valosdgos
buicsujdaro-hely az dllomds.”™ A vonal mitanrendéri bejarasara 1891. november
27-én kerilt sor, Gyongyossy Janos miniszteri tanacsos vezetése alatt. A bejard
bizottsdgot mindeniitt tnneplé tomeg fogadta.266 A vonalat a forgalom el6tt
november 30-4n nyitottak meg. A kormanyt gr. Bethlen Andras foldmivelésiigyi
miniszter és az eredeti terv szerint Baross Gabor kereskedelmi miniszter
képviselte volna, de az utébbi helyett végiil Lukacs Béla allamtitkar volt jelen a
vasut megnyitélsém.267

Kézdivasarhelyen az tinnepi beszédet Dobay Janos rendérkapitany mondta. A
beszédben ismételten felsejlett a székely tarsadalom vagya a vasutvonalra, de a
jové bizonytalansaga is, hogy mit hoz szamukra a vonat. ,... a diiborgé gézparipa
hdtramarado fiistje jelzi az utat, melyet a haladé kor, a civilizdcio sziiz foldiinkon
nyitott. Az egyszerii szdnto-vetd az tj csoddnak nézi a fiistjét, hallja hangjdt, szive meg
dobban, nem tudja, hogy jot-e vagy rosszat vdrjon téle, de egy titkos sejtelem azt sugja
neki, hogy egy ujkor kiiszobén dll. »268 Kézdivasarhelyen a vasut megnyitasa
alkalmabdl kiallitast szerveztek a helyi ipari termékekbdl, amelyet meglatogattak
a kormény képvisel6i.”®

A f6vonal Zernyest-Brassé szakasza 1891. junius 23-an, a Brasso-Sepsiszent-
gyorgy 1891. oktober 11-én, végiil a Sepsiszentgyorgy-Kézdivasarhely vonal 1891.
november 30-dn keriilt dtadasra.””® Mindhdrom vonalszakasz t5bb héttel a hataridé
el6tt készilt el. A megnyitast kovetéen napi két vonatpar kozlekedett Bras-
s6-Kézdivasarhely kozott, a vonatok menetideje 3 6ra 23 perc volt.”"

A haromszéki vicinalis legfontosabb adatai:

A Brasso-Zernyesti vonal 25,5647 km hosszd, halmos vidékd palya jelleggel birt,
nagy része emelkedésben és esésben fekiidt. A vonalon 6sszesen 21 darab hid (egy
30 és egy 60 méteres) és ateresz épiilt. A felépitményhez 23,6 kg stulyu acélsineket
alkalmaztak. Brass6-Bertalan kidgazasi és Zernyest végallomas kozt két kozbensé

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

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

266 A haromszéki vasit miitanrenddri bejarasa. Székely Nemzet, 1X. (1891. november 28.) 184.
Sz.

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

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

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

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

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

A Brassé-Hosszifalu szarnyvonal a MAV Brassé-Bertalan allomésbél kiindulva
a 41k szelvénynél kétfelé agazott. Az egyik elagazas a MAV brassoi allomasara
vezetett, mig a méasik a Tomos mentén haladva, Derestyén at, Hosszifalunal
végzodott. A vonal hegyi palya jelleggel birt és hossza 16,516 km volt.”™ A palyan
18 hid és ateresz létesiilt, amelyek koziil az 50 m nyilassal biré Témoés-hid kiilon
kiemelendd. A felépitményhez 17,48 kg sulyu acélsineket hasznaltak. Brasso-Ber-
talan kiinduldsi és Hosszufalu végallomas kozott Brassé-Sétatér, Honterus és
Noah kézbensé allomasok, tovabba Fotér kitérs allomas létesiilt. Vizallomas épiilt
Brass6-Sétatér és Hosszufalu allomason. A nyilt palyan 1 telefonfiilke és 26
utatjaré késziilt el, amelyek nem voltak sorompéval ellatva. A vonal megnyitasa
a forgalom el6tt 1892. marcius 7-én tortént meg.274 A megnyitott kozuti vasitvo-
nalon naponta 13 vonat kozlekedett oda-vissza.”” A mozdonyokat a véros neves
személyiségeir6l nevezték el. Igy az 5101-es mozdony a szdsz szarmazasu
humanista Johannes Honterus nevét viselte.””® A vasttvonalon a forgalom 1960.
november 1jén szlint meg.277

Brassé-Sepsiszentgyirgy- Kézdivasdrhely vonal a MAV Brassé allomasabél aga-
zott ki. Epitési hossza 76,404 km volt. A vonalon 120 hid és ateresz létesiilt,
amelyek koziil emlitésre mélté a Tomos patakon keresztiil vezeté 50 méteres és
a Feketetigy folyon atvezeté 60 méteres hid. A Brassé-Sepsiszentgyorgy vonalré-
szen 1évé hidak falazott pilléreken nyugvé vasszerkezettel, a Sepsiszentgyorgy-
Kézdivasarhely vonalrészen 1évék pedig fajarmokon nyugvo faszerkezettel birtak.
A felépitményekhez 23,6 kg sulyu acélsineket alkalmaztak. Brassé kidgazasi és
Kézdivasarhely végallomas kozott létesiilt nyole kozbensé alloméas: Prazsmar,
Uzon, Sepsiszentgyorgy, Eresztevény, Nagy-Borosnyo, Baratos, Kovaszna, Imecs-
falva és négy megallohely: Szaszhermany, Kokos, Kilyén és Zabola-Pava. Vizal-
lomasok létesiiltek: Prazsmar, Sepsiszentgyorgy, Baratos és Kézdivasarhely allo-
méasokon.”

A Brass6-Haromszéki vastutvonalak atadasaval egyidében megszervezddott a
MAV Kolozsvari Uzletvezetéségéhez tartozé Brass6-Héaromszéki Vasuti Osztaly-
vezet6ség, amelynek székhelye Brasso lett, és miikdodési teriilete a Bras-
s6-Zernyest, Brasso-Kézdivasarhely és Brass6-Hosszufalu vonalakra, mintegy

272 MAYV, 1891. 8.

273  Uo. 9.

274 Uo.

275 A kozuti vasut megnyitdsa. Brasso, VIIL. (1892. méarcius 3.) 27. sz.
276 Lacriteanu-Popescu, 2003. 194.

277  Uo.

278 MAYV, 1891. 8.
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2 1899-ben a Brassé-Hosszifalu vonalat vérosi

280

117 km hosszra terjedt Kki.
vasutnak nyilvanitottak, igy kikertiilt az osztalymérnokség iranyitdasa aldl.

A Brasso-Haromszék helyi érdeki vasiutvonal megnyitasaval a két varmegye
teriiletének nagy része bekapcsolodott a vasutforgalomba. A vonal atadasat
kovetéen els6sorban a személyszéllitas terén indult meg nagyobb forgalom,
kezdetben az aruszallitas tulsagosan draga volt, ezért a vasit megnyitasa utan is
sokan a kozuti szallitast vették igénybe.281 ,Kiilonos, de furcsa is ldtni, mikép halad
az orszdgutia tészomszédsdgdaban lévd, azzal pdrhuzamos vastton a vonat iiresen,
mellette pedig az orszdgiiton a rakott szekerek egész sora, kiilonféle drukkal terheluve. »282
A vasutvonalon 1892. november 1-t6l Uj személy- és poggyasz-dijszabast vezettek
be. Leszallitottak a menetdijakat, a Brass6-Hosszufalu kozuti vasutvonalon
jegyfiizeteket és egyhavi tanuldi bérletjegyeket lehetett valtani. A Brass6-Kézdi-
vasarhely kozti vasutvonalon 1. osztalyd kocsikat allitottak be.?®

A vasutvonal tovabbépitése Kézdivasarhelyt6l az Ojtozi-szoros iranyaba tovabb-
ra is napirenden maradt. Tobben is kértek elémunkalati engedélyt egy Kézdi-
vasarhely-Bereck-Sésmezd helyi érdeki vasut kiépitésére, de a 19-20. szazad
forduléjan a mar korabban emlitett gazdasagi pangas és a politikai csatarozasok
nem kedveztek a vasutépitkezéseknek, ezért a haromszéki vasutvonal tovabbépi-
tését is elhalasztottdak.

Végil 1906-ban, hosszas targyaldsok utdn, a Kereskedelmi Minisztérium
engedélyezte a vonal épitésének folytatasat, egészen Bereckig. A tényleges
munkéra 1907-ben keriilt sor. A megépiilt vasitvonal részben sik-, részben hegyi
palya volt. A 22 km hosszi vonalon Bereck végallomason kiviil egy allomas, egy
rakoddallomas és harom feltételes megallohely létesiilt. A nyilt palyan harom
Orhaz, 42 utatjaro és 49 mitargy késziilt. A vonal épitési koltsége 81 598 korona
volt.” Az U4j vonalszakasz megnyitasara 1907. szeptember 10-én keriilt sor,
amelyen tobb magas rangu személy is jelen volt.” A Brass6bél indulé délutani
vonat a megnyitas napjan mar egészen Bereckig kozlekedett.® Az 4j vonalsza-
kasszal az osztalymérnokség ala tartozé vonalak hossza 123 km lett.?*"

A haromszéki vasutvonal folytatdsa a roman hatarig tobb alkalommal is
felmeriilt. A Bereckig tarté szarnyvonal megépitése utan is, egészen az elsé

279 Horvath, 2004. 114.

280 Uo.

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

282  Helyi érdeki vasutaink és a kozforgalom. Brassd, VII. (1891. szeptember 22.) 34. sz.
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285 A berecki vasut megnyitasa. Székely Ujsdg, IV. (1907. szeptember 12.) 169. sz.

286  Kézdivasarhely-berecki vonal megnyitasa. Székely Ujsdg, IV. (1907. szeptember 15.) 170. sz.
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t6i voltak: Fellner Lajos (1891-1897), Budialik Ferenc (1897-1904), Kénya Kalman (1904 -
1907) és Unger Ott6 (1907-1918). Horvath, 2004. 114.
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vilaghabortig, a Kereskedelmi Minisztérium tébb alkalommal foglalkozott a
vasutvonal folytatdsanak kérdésével egészen az ojtozi hatdrvonalig és onnan
Onesti-ig ahol csatlakozott volna a moldvai vastuthéal6zathoz.

Tervek késziiltek egy Kaszon-vidéki helyi érdekd vasutvonal kiépitésére is.
1907-ben a Brass6-Haromszék helyi érdeki vasuti részvénytarsasag eldémunkalati
engedélyt nyert egy vasutvonal tervezésére Kézdivasarhely allomasatél vagy a
Kézdivasarhely-Bereck vonal valamely alkalmas pontjatél kidgazélag Kézdi-
szentlélek, Kézdik6var, Kiskaszon és Szarazpatak kozségek érintésével, Kaszon-
jakabfadv:étig.288 Ezek a tervek azonban sohasem keriiltek megvalédsitasra.

A Brass6-Haromszék helyi érdekli vasut egy hosszabb folyamat részeként
valosult meg, vonalvezetését a gazdasagi érdek, egyéni lobbitevékenység hatarozta
meg, ezért szamtalan kritika érte a vasut tervezdit és épitGit. A vonal érdekessége,
hogy Brassé varosaban kozuti vasitként miikodott és a személyszallitas mellett
jelentés teherforgalmat bonyolitott le. A haromszéki vicinélis azonban, akarcsak
az Udvarhely varmegyei ,székely g6z0s”, zsakutcaban végzédott. Ez kihatassal volt
a vasut forgalmara és Kézdivasarhely fejlédésére.

2. 4. A Kis-Kiikiill6-volgyi vastit

A 19. szazad utolsé évtizedére az erdélyi térség infrastrukturalis téren egyik
leginkabb elhanyagolt részének a Kis-Kiikiill6-volgy szamitott. A Kis-Kiikiill6
volgyében a torténelem folyaman nem alakultak ki varosok, ebbdl kifoly6lag nem
volt olyan tékeer6s polgarsag, amely képes lett volna felszélalni és igényelni az
infrastrukturalis fejlesztéseket. Dics6szentmarton, Kis-Kiikiill6 varmegye székhe-
lye, a 19. szazadban csak kozségi ranggal rendelkezett, nem sokban kiilonb6zott
a volgyben meghuzodé jelent6sebb telepiilésektdl, és csak 1912-ben kapott varosi
rangot.

A Kis-Kiikiill6 volgyének bevonasa a modern vasuti hal6zatba az allam szamara
hosszu ideig nem szamitott els6rangu érdeknek, hiszen nem messze huzédtak a
Maros- és a Nagy-Kiikiills volgyében kiépiilt MAV vonalak. Ezért az itteni
vasutépitkezések csak magankezdeményezésre indulhattak el. A kezdeményezést,
varosi polgarsag hianyaban, a Kis-Kiikiill6-menti birtokosoktdl és faluk6zosségek-
t61 lehetett elvarni.”®

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

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

289 Gidé Csaba: A Kis-Kiikiill6-volgyi vasut a Monarchia koraban. In: Areopolisz. Torténelmi és
tarsadalomtudomdnyi tanulmdnyok VII. (szerk. Hermann Gusztav Mihédly-Kolumban
Zsuzsanna-Ro6th Andras Lajos) Székelyudvarhely, 2007, Udvarhelyszék Kulturalis Egyestilet.
178.
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folyasanal elteriil6 helységek a magyar varmegyerendszer szerves részei voltak.
A volgy etnikai és vallasi képe is meglehet6sen Osszetett, vegyes lakossagu magyar,
roman és szasz falvak valtottak egymast sajatos vallasi sokszintiségiikkel a folyé
alsé szakaszan, mig a Kis-Kiikiill6 felsé részén szinmagyar, els6sorban protestans
telepiilések huzodtak meg.

A Kis-Kiikiill volgyének gazdasagi kapcsolatai is meglehet6sen szerteagazoak
voltak. A foly6 mentén talalhaté telepiilések a kiilonb6z6 szomszédos régiok
gazdasagi kozpontjaihoz, Marosvasarhelyhez, Székelyudvarhelyhez, Segesvarhoz,
Erzsébetvaroshoz vagy Medgyeshez kotédtek. Ezért a 19. szazad végéig itt,
szemben a tobbi székelyfoldi teriilettel, nem jott létre egy erételjes tarsadalmi
Osszefogas a vasut kiépitése érdekében. A volgyben huzédoé vasut megvaldsitasa
leginkabb Kis-Kiikiill6 varmegye érdeke volt, hiszen Maros-Torda varmegyét a
Maros-volgyi, mig Udvarhely varmegyét a Nagy-Kiikiill6-volgyi vasutvonal kiépité-
se és tovabbfejlesztése foglalkoztatta. A megépitendd Kis-Kiikiill-volgyi vasutvo-
nal Maros-Torda varmegye keleti peremteriiletét, mig Udvarhely varmegye eseté-
ben Parajd térségét érintette.

A Kis-Kiikiill6-volgyének a vasuti forgalomba valé bevondasa legkorabban az
erdélyi févonal tervezésekor meriilt fel. A févonalnak, a kés6bbi Magyar Keleti
Vasit iranyanak esetében tobb terv sziiletett. Kezdetben csak a kiindulasi szakasz,
a Nagyvéarad-Kolozsvar vonal és a végpont, Brassé volt meghatirozva. Igy a
Kolozsvar-Brassé kozotti vasut irdanya tekintetében szamtalan vazlat késziilt.
Felmeriilt egy, a Kis-Kiikiills volgyét is érinté Székelykocsard-Marosujvar-
Bethlenszentmiklés-Dics6szentmarton-Szentdemeter-Héjjasfalva-Brassé palya
kiépitése is.?

A Magyar Keleti Vasut Székelykocsard-To6vis-Baldzsfalva-Brassé vonaliranya-
nak meghatarozasa utan, a Kis-Kiikiill6-volgyi birtokossag 1870-ben engedélyt kért
egy Balazsfalva-Parajd l6vontatasu vasut kiépitésre. 1871-ben Bethlen Balazs,
Szentkereszty Zsigmond és Gal Janos egyéves elémunkalati engedélyt kaptak egy
Balazsfalvatol Parajdig huzodé vonalra.”" A kezdeti tapogatozasokat kovetéen a
Kis-Kiikiill6-volgyi vasut kérdése ténylegesen az 1880-as évek masodik felében
keriilt el6térbe. 1887-ben az akkori Kis-Kiikiill6 varmegyei f6ispan, Bethlen Géabor,
Bethlen Arpad, Pekri Sandor®” és Gal Domokos, a varmegye alispanja elémun-
kalati engedélyt nyertek Balazsfalvatol Parajdig. Az elémunkélati engedélyt
1893-ig évente megujitottak.””

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

291 Uo.

292  Pekri Sdndor (1855-1928) dicsészentmartoni birtokos, a helyi rémai katolikus egyhaz
fégondnoka, az ipartestiilet elnoke, Olvasé és Tarsaskor elnoke. Kis-Kiikiills varmegye és
Dics6szentmarton kozigazgatasi és kozgazdasagi életének egyik legaktivabb résztvevdje.
Dicsészentmadrton jeles magyar személyiségei a XIX. sz. végén és a XX. szdzad elején. Dicsé-
szentmarton, 2006, Alkisz. 23-24. (tovabbiakban: Dicsészentmarton, 2006.)

293 A mi vasutunk. Kis-Kiikiillo, VII. (1897. augusztus 1.) 31. sz.
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A vasut kérdése mindvégig Kis-Kiikiill6 varmegye ellenérzése alatt allt. A
kormadny is tamogatta a vasutépitési torekvést, hiszen egyre stirget6bbé valt ennek
az elhanyagolt térségnek a bevondasa az orszag infrastrukturalis hal6zataba.

A varmegye 1891-ben felterjesztette a Marosujvar-Parajd-Borszék-Tolgyes
vasutvonal tervezetét, amelyet a Kereskedelemi Minisztérium nem tartott elfogad-
hatonak. A minisztérium a Parajd-Tolgyes szakaszt tul koltségesnek taldlta a
természeti akadalyok miatt, és csak a helyi érdekii vasut épitésének otletét
tamogatta, a Balazsfalva-Dics6szentmarton-Bonyha-Parajd vonalon.” Termé-
szetesen mas vonaltervek is széba keriiltek. Az 1890-es években napirenden volt
egy Marosvasarhely-Parajd helyi érdekidi vasut kiépitésének az otlete. A
Dicsészentmartonban megjelené Kis-Kiikiillé cimi lap szoba hozta, hogy ez esetben
értelmetlen lenne Parajdot Balazsfalvanal 6sszekétni a MAV vonalaval, hiszen ez
majd Marosvasarhelynél is megvalésulhat. Ezért célszertibb lenne a Maroscsap6-
Medgyes vonalat kiépiteni, Dics6szentmartonon keresztil.* A Marosvéasarhely-
Parajd vonal tervezete hosszu ideig varakozo6 allaspontra juttatta a Kis-Kiikiillg
fels6 volgyében 1évé telepiiléseket.

Kis-Kiikiill6 varmegye alispanja, Gal Domokos, mint a vonal egyik engedmé-
nyese, 1892-ben felkérte a varmegye fé6mérnokét, Mikes Gyulat, hogy készitsen
hatastanulméanyt a Kis-Kiikiill6-volgyi vasutrol. Mikes kimutatdasa szerint, ha a
vonal a Kis-Kiikiill6 mentén haladna, akkor Als6-Fehér varmegyét 4 km, Kis-
Kiikiill6 varmegyét 71 km, Maros-Torda varmegyét 38 km, Udvarhely varmegyét
4,5 km-es szakaszon érintené. Figyelembe vette a tobbi helyi érdeki vasut épitési
koltségeit, és ez alapjan a 117,5 km hosszisagu vonal 6sszkoltségét 2 937 000
forintra becsiilte.*”

A vastt mielébbi kiépitését siettette a térség kozuthalozatanak allapota, amely
Erdély-szinten az egyik legelmaradottabbnak szdmitott. Az utak nagy része nem
volt lekovezve, ezért az esés és a téli idészakban szinte jarhatatlanok voltak. Az
utépitéshez sziikkséges anyagot tavolrol kellett szallitani. A varmegye a vasuttol
remélte, hogy konnyebben tud majd utépitési anyaghoz jutni. A nehézkes kozuti
forgalom koltségessé tette a személy- és aruszallitast. ,,Medgyes297 felé menve a
fuvarbér kozonséges szekéren 2-3 forint kozott vdltakozik, az utnak km tehdt 9-13
krajedrba keriil. Ezzel szembe a vastton 2 forintért I11. osztdlyon a tdvolsdgi forgalom
VIILik vonalszakaszdig utazhatni, ami 130 km utat foglal magdba, 3 forinttal a 12
vonalszakaszig, ami mdr 190 km tutnak felel meg. Milyen oridsi kiilonbség!” - irta a
dics6szentmartoni Kis-Kiikiill6 cimd hetﬂap.298

294  Kiskiikiill6volgyi vasut. Kis-Kiikiillo, 1. (1891. december 20.) 38. sz.
295 Vasutunk. Kis-Kiikiillo, I1. (1892. oktober 2.) 40. sz.

296 Kiskiikillgvolgyi vasut. Kis-Kiikills, 1. (1892. januar 17.) 3. sz.
297 Medgyes és Dics6szentmarton kozt a tavolsag kozaton 20 km.

298 Vasutunk. Kis-Kiikiillo, I1. (1892. szeptember 25.) 39. sz.
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A vasutvonal tervezésébe bekapcsoldodott Sandor J anos,” Kis-Kiikiills varme-
gye fiatal féispanja. Irdnyitasaval a varmegye elitjéb6l megszervezédott a Kis-
Kiikiill6-volgyi Vasuti Végrehajté Bizottsag, amelynek elndke lett. A vastti
bizottsag 1893-ban atvette Bethlen Gabor és tarsainak vasuti elémunkalati
engedélyé‘c.300

A vasutvonal iranya azonban még mindig meglehet6sen képlékenynek tiint, a
Maroscsapd-Medgyes vonal terve 1893-ban még napirenden volt. Medgyes varosa
kijelentette, hogy hajland6 ennek a vasitvonalnak a kiépitését jelent6s Gsszeggel
té1n1oga1:ni.301

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

A Vasuti Végrehajtéo Bizottsag 1894. aprilis 6-an szerzédést kotott Péterfi
Zsigmonddal,* aki vallalta a vastt nyomjelzésének elvégzését. Péterfi 1894 6szén
bejarta a Maroscsapé-Dicsészentmarton, Medgyes-Dicsészentmarton, Alsékara-
csonyfalva-Dicsészentmarton és a Bethlenkeresztir-Székelykocsard vonalat.’” A
Vasuti Végrehajté Bizottsagnak tett beszamoléjaban Péterfi, akarcsak kordabban
Mikes mérndk, az Alsékaracsonyfalva-Dicsészentmarton-Soévarad iranyt tartotta
a legelénydsebbnek.’™ A bizottsdg jovahagyta Péterfi javaslatat, annal is inkédbb,
mert tagjainak nagy része az Alsokaracsonyfalva és Bonyha kozotti részen volt
foldbirtokos és érdekiikben allt, hogy birtokaikat érintse a vasttvonal.’”’

299  Sdndor Jdnos (1862-1922) 1889-1891 kozott Maros-Torda varmegye alispanja, 1891-1901
kozott Kis-Kiikiill6 varmegye f6ispanja. Nagy szerepe van a varmegye kozigazgatasi és
kozgazdasagi fejlédésében. Kivivja a varmegye szasz és roméan lakossaganak bizalmat.
1901-1903 Maros-Torda varmegye és Marosvasarhely varos féispanja. 1903-1905 beliigymi-
nisztériumi politikai allamtitkar, 1913-1917 kozott a masodik Tisza korméany beliigyminisz-
tere. (DicsGszentmarton, 2006. 25-27.)

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

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

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

303 Lukacs Béla kereskedelmi miniszter. Kis-Kiikiillo, III. (1893. december 25.) 52. sz.

304 Péterfi Zsigmond, vastti mérnok, a szamosvolgyi helyi érdekl vasutaknak volt igazgatdja,
aligazgatdja a Magyar Leszamitol6 Hitelbanknak. (Vasutunk. Kis-Kiikillg, I11. 1893. december
3. 49. sz.)

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

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

307 Sandor Janos féispan. Kis-Kiikillo, IV. (1894. majus 20.) 24. sz.
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A Vasuti Végrehajté Bizottsag 1894 6szén megkereste a szomszédos Maros-
Torda és Udvarhely varmegyéket, hogy jaruljanak hozza a Kis-Kiikiill6-volgyi vasut
épitési koltségeihez. Maros-Torda varmegye Kkijelentette, hogy amig nem lesz
megallapitva a tervezett Marosvasarhely-Parajd helyi érdeki vasut iranya, addig
ebben a kérdésben nem tud egyértelmi valaszt adni. Maga a Vasuti Végrehajto
Bizottsag is tamogatta egy Marosvasarhelyig hiizodé vasttvonal tervét, mert igy
az altaluk tervezett vonal nem végzidott volna zsdkutcaban.’™ Udvarhely varme-
gye torvényhatosagi bizottsaganak kozgytlése 1894. oktober 6-an ugy hatarozott,
nem jarul hozza a vasdtvonal tdmogatdsahoz, de az érdekelt kozségeket felszoli-
totta, hogy érdekeiknek megfeleléen jegyezzenek ‘cti]rzsrészvényeket.309 A kés6bbi-
ekben kidertiilt, hogy egyetlen Udvarhely varmegyei kozség, még Gaspar Gyula, a
korondi fiirdé bérlGje, vagy Reitter Jozsef, a parajdi gyufagyaros sem jegyzett
térzsrészvényt.Sm

A vasutvonal elsé kozigazgatasi bejarasara 1894. november 5-11. k6zott keriilt
sor.”’" Ez alkalommal a Péterfi Zsigmond altal kijelslt nyomvonalat csaknem
teljesen helybenhagyt.élk.312 Péterfi Zsigmond késébb, mint az Osszes vasuti
tervezési munkalat, terv és koltségvetés elkészitdje, a Kis-Kiikiill6-v6lgyi Vasuti
Végrehajté Bizottsag, majd a kés6bb megalakulé Kis-Kiikiill6-v6lgyi helyi érdekd
vasuti részvénytarsasag miiszaki tandcsaddja lett.

A Kis-Kiikiill6 varmegyei Vasuti Végrehajté Bizottsig a vasiat érdekében
széleskorti akciot inditott. Egy id6ben folytak a targyalasok a vasutépitéshez
sziikséges torzsrészvény-megajanlasok érdekében, a kormannyal az engedély és
az allami hozzajarulas elnyerése céljabol, és természetesen az épitkezési vallalko-
zokkal, akik megajanlasoktol és engedélyektol tették fliggévé az épitkezések
megkezdését.

A Vasuti Végrehajtd Bizottsag erdteljes propagandat fejtett ki a vasutépitéshez
sziikséges torzsrészvények megajanlasanak tigyében. A helyi érdeki vasutak
segélyezésére megajanlott torzsrészvény-hozzajarulasokat mindig készpénzben
fizették. Az Osszeget mar az épités el6tt vagy legkésGbb az épités folyaméan az
épitkezési vallalkozoknak at kellett utalni. A kozségek a torzsrészvény-hozzajaru-
last, ha idefordithaté készlettel vagy jovedelemmel rendelkeztek, akkor abbdl, ha
pedig nem volt pénziik, akkor a kozség jovedelmeinek, esetleg potadojanak lekotése
révén felvett torlesztési kolesonokbdl tudtak fedezni.

A legtobb Kis-Kiikiill6 varmegyei kozség erejéhez mérten megtette ajanlasait.
A dics6szentmartoni jarasban 29, az erzsébetvarosi jarasban 25, a Hosszuaszo
jaras 18 helységébol azonban kezdetben minddssze heten tettek hozzajarulasi

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

309 Uo.

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

311 MOL K 229-809. csom6 2. tétel-1899. Kis-Kiikiill-volgyi hév. feliilvizsgalati jegyz6konyve. 2.
312 Vasutunk koézigazgatasi bejarasa. Kis-Kiikiillo, IV. (1894. november 11.) 46. sz.
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ajélnlatot.313 A hosszuaszoéi jarasbol 11 kozség, Szancsal, Kisikléd, Panad, Szpin,
Szaszvolgy, Magyarbenye, Alsokdpolna, Fajsz, Tatarlaka, Olahkaracsonyfalva,
Olahbilikkés - amelyek romén lakossaggal rendelkeztek -, a balazsfalvi és a helyi
roman lelkészek altal szitott ellenséges hangulat kovetkeztében megtagadtak, hogy
hozzajaruljanak a vasttvonal épitéséhez.314 A levéltari forrasokbdl nem deriil ki,
hogy milyen indokkal utasitottak el a hozzajarulast. Feltehet6en az a nemzetiségi
félelem lehetett a hattérben, hogy a megépiil6 vasiutvonallal megindul e kézségek
elmagyarositasa. A Végrehajté Bizottsag atiratdban kérte, 1895. november 8-an,
Dr. Mihalyi Victor baldzsfalvi gorogkatolikus érseket, hogy hasson a roman
kozségek lelkészeire és gondnokaira a vasuti hozzajarulas kérdésében, ugyanakkor
jelezte, hogy a vasut érinti az érsekség teriiletét és jegyezzen az érsekség is
té')lf'zsrészvényeket.315 A Vasuti Bizottsag 1896 novemberében Péterfit Balazs-
falvara kiildte, hogy az érsekségnek és Balazsfalva kozosségének a helyszinen
mutassa meg a Kis-Kiikiill6-volgyi vasutnak a MAV vonalaibél valé kidgazasi
pontjat.’™® A megajanlasok azonban meglehetésen vontatottan haladtak. A gérog
katolikus érsekség kozbenjarasa révén végiil a roman falvak is megtették meg-
ajanlasaikat, ellenben az érsekség és Balazsfalva részérdl ez elmaradt. A Vasuti
Bizottsag 1897 marciusaban kilatasba helyezte, hogy ha elmarad a hozzajarulas,
akkor ne épiiljon meg a Balazsfalvanak el6ny6s, 135 ezer forintba keriilé uj
allomas, hanem inkabb az alsékardcsonyfalvi alloméast bévitsék ki, ami amugy is
olcsébb lenne.*”

Maros-Torda varmegyének és az érdekelt kozségeknek a részvényjegyzése 1896
folyaman megtortént. Ellenben Udvarhely varmegyét6l az ujabb felkérésre ismét
nemleges valasz érkezett. A bizottsdg megkereste a Romai Katolikus Statust,
amely a Nagy-Kiikiill6 menti birtokai révén szintén érdekelt volt a vasut épitésé-
ben, a levéltari forrasokbo6l azonban nem deriilt ki, hogy végiil tértént-e résziikrdl
torzsrészvény-jegyzés.

A Vasuti Bizottsag, a Pénziligyminisztériumtdl is kérte a vasitvonal tamogata-
sat, mint székely érdeket, masrészt azzal érvelt, hogy a vonal elérhet6 kozelségbe
hozna a parajdi s6banyat, amely allami monopélium. A Pénziigyi Minisztérium
kijelentette, hogy parajdi sot a kincstar tavoli helyekre nem szallit, és a kiépitendd
vasut a banyakincstar érdekeit nem érinti. Ezért csak 2000 forint hozzajarulast
szavazott meg.318

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

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

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

317 Uo. 1897-52.

318 ANDJM, PJTM Fond 73. Nr. Inv. 335. dosar 11. 1896-48.
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megterhelése igy volt a legcsekélyebb. A torzsrészvények jegyzésérdl késziilt
jegyzékonyvek a Pénziigyi és Kereskedelmi Minisztériumba kertiiltek, ahol meg-
vizsgaltak azoknak torvényszertiségét és hogy a kozségek ténylegesen teljesiteni
tudjak-e a vallalt kotelezettségeiket. A levéltari forrasokbdl tudjuk, hogy Kis-
Kiikiill6 varmegye 58 kozsége kozil 28 kozség a Pesti Magyar Kereskedelmi
Banktol 6sszesen 108 500 forint, mig 30 kozség a Pesti Hazai Elsé Takarékpénz-
tartol 6sszesen 105 500 forint kolesont vett fel.*'

A kormanynal és az orszaggyiilésben kifejtett kezdeményezés eredményeként
a Kereskedelmi Minisztérium 1896 jaliusaban 480 ezer forint hozzajarulast itélt
meg a vasutnak, ami ugyan nem fedezte a teljes sziikségletet, de jelezte a kormany
témogatését.SZO

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

A Vasuti Végrehajté Bizottsag elnoke, Sandor Janos féispan, mint az allam
helyi képviselGje mindent megtett a vasut sikere érdekében, felhasznalta kiterjedt
kapcsolatait. Szamtalan budapesti utja alkalmaval igyekezett elnyerni a kormany-
korok joindulatat. A vasit érdekében sokat tett Apathy Péter™™ orszaggyiilési
képvisel6, mint a vasuti bizottsag tagja. A vasutért lobbizott még Kovacsy Sandor,
a Foldmivelésiigyi Minisztérium osztalytanacsosa, aki természetesen szintén a
Vasuti Végrehajté Bizottsag tagja volt.

A ’90-es évek kozepén tobb vicinalis vasutnal visszaélés tortént. Ennek
kovetkeztében a kormany tartézkodott a vasutak 1étesitéséhez sziikséges allamse-
gélyt biztositani. Fél6 volt, hogy a Kis-Kiikiill6-volgyi vasut terve is lekeriil a
napirendrél. 1895. marcius 13-4n Apathy Péter orszaggytlési képvisel6 a parla-
mentben felszolalt a székely korvasut, illetve a gyimesi roman csatlakozasrol sz616
torvényjavaslat targyalasa kapcsan. Kiemelte, hogy infrastrukturalis téren Szé-
kelyfold Magyarorszag egyik leginkabb elhanyagolt teriilete. A régié elmaradott-
saganak kovetkezménye az egyre er6sodé6 székely kivandorlas. Apathy beszédében
ramutatott, hogy a Kis-Kiikiill6-volgyi vasiut megépiilése a vilgyben €16 50 ezer
székely igényeit szolgalna. Apathy, akarcsak korabban Ugron Géabor, jelezte, hogy
a korvasut kizardlagos tamogatasa kés6bb stratégiai és kozlekedési problémakat
vethet fel. ,A székelyek megsegitésén kiviil van egy dllamérdek, a tdrgyalds alatti

319 Uo. 1896-56.

320 Uo. 1896-62.

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

322  Apdthy Péter (1837-1906) Felsé-Fehér megye f6jegyzdje 1867-1871 kozott, Fels6-Fehér majd
Nagy-Kiikiill§ alispanja, 1884-t6]1 a Kis-Kiikiill6 varmegyei kozigazgatasi bizottsag tagja.
1892-ben Kis-Kiikiills varmegye dicsészentmartoni keriiletének szabadelvii orszaggytilési
képviselGje. Fia, dr. Apathy Zoltan Dicsészentmarton utols6 magyar polgarmestere,
1917-1919 kozott. (Dics6szentmarton, 2006. 5.)
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javaslatban foglalt vasutak mintegy korvasutat képeznek, szelve Romdnia fel6li
hatdrszéleinket ezek minden esetre nagy szolgdlatot tehetnek. De egy ellenséges csapat
a hatdrszéltél nem messze esé vonalrészt dlutakon konnyen elérheti, s a vastti sinek
felszedésével csapataink korai felvonuldsdt nagyon gdtolhatja. (...) Mig ha az orszdg
szivébdl egyenes sugdrként kiépitett Kis-Kiikiillovolgyi vasut mely - nézetem szerint -
a legrovidebb utat tehetné a romdn hatdr felé kiszamithatatlan nagy haddszati elényt
biztosithatna hadseregiinknek. »323

Apathy a vasut érdekében mindent megtett, tobb alkalommal targyalt az erdélyi
Banffy Dezs6 miniszterelnokkel, Daniel Erné kereskedelmi miniszterrel és Voros
Laszl6 allamtitkarral, akik kezdetben bizalmatlanul fogadtak a kéréseit, els6sorban
az allamtol kért hozzajarulast sokalltak. A bizottsag megujuld, siirgeté kéréseit a
pénzhianyra valé hivatkozassal utasitottak el.*”* Sandor Jéanos féispan mellett
Apathy képezte a kormanykorok és a Vasuti Végrehajté Bizottsag kozotti
kapcsolatot. A vasut érdekében a Kis-Kiikiill6 varmegyei birtokosok egyénileg is
komoly hattérmunkat végeztek, elsésorban gr. Haller Jené és gr. Bethlen Arpad,
kiterjedt rokonsagi kapcsolataik révén. A kormany végiil 1896 nyaran megszavazta
az allami hozzajarulast, és igy elharult a vasut létesitésének legjelent6sebb
akadélya.325

A vasutvonal kiépitése irant szamos vallalkozo6 érdeklédott még 1895 tavaszan,
mint példdaul a Laczk6 és Popper budapesti bankhaz, E. Gross és Tarsai bécsi
bankhéz képviseletében Basch Mihaly,”*® Tolnay Lajos® nyugalmazott MAV
igazgatd és Popper Istvan budapesti mérnok és vallalkozé. Az utébbiak Péterfi
Zsigmondtol értesiiltek a vallalkozasrol.”® A Vasuti Végrehajté Bizottsag 1895
juliusdban el6szerz6dést kotott Popper Istvannal, aki a szébeli megallapodas
értelmében biztositékként egy 50 ezer forintrdl kiallitott Budapesti Takarékpénz-
tari konyvet kiildott a bizottsaignak.329 A Végrehajté Bizottsdg vallalta, hogy a
vasuti hozzajarulasi 6sszeget 1896. januar 1-ig eléteremti.** Popper és Tolnay a
vasut tizleti és jovedelmezGségi viszonyainak megismerése végett beutaztak a
vonalat. A bizottsag erre a célra 200 forintot szdnt, amibe konyakozas és
erd6szentgyorgyi ciganyzenészek fogadasa is belefért.*!

323  Apathy Péter orszaggyiilési képvisel6nek. Kis-Kiikiills, V. (1895. marcius 17.) 11. sz.

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

325 Uo. 1896-9.

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

327 Tolnay Lajos (1837-1918) mérnok. 1871-ben az orszagos vasutépitési igazgatosag vezetije,
1872-1886 kozitt a MAV elnéke. Vezetésével kezdddott meg a MAV fejlesztése 6ndllé nemzeti
kozlekedéspolitikai szempontok alapjan. 1885-1891 kézétt a Magyar Mérnok és Epitész Egylet
elndke. Nyugalomba vonulasa utdn 1887-1896 kozott szabadelvi programmal orszaggytlési
képviseld.
(www.mek.oszk.hu/00355/html/ABC1533/15803.htm (letoltve 2011.03.11.)

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

329 Uo. dosar 9. 1895-76.

330 Uo. dosar 10. 1895-25.

331 Uo.
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A vallalkozok és a Végrehajto Bizottsag kozott allando volt a kapcesolat. A vasut
ligye, mint ahogy fennebb is emlitettiik, 1896 nyarara valt biztossa, ezt kovet6en
Popper Istvan a vallalkozasba bevonta Zielinski Szilard** budapesti mérnokst.

A vasutépitési szerzédést 1896. december 13-an irtdk ala Dics6szentmértonban.
A szerz6dés megkotése utan a Kis-Kiikiill6-v6lgyi vasut koriili események felgyor-
sultak. Zielinski Szilard a helyszinre kiildte embereit. 1897 januarjaban Sasi Pal
fémérnok vezetésével Plinkosti Jend, Csepreghi Ferencz és Teufel Nandor
mérnokok megkezdték a vasutépitéshez sziikséges részlettervek elkészitését.”™ A
kisajatitasi ligyek rendezésével a villalkozé Dr. Okolicsanyi Géza tligyvédet,
Szesztay Laszlé6 mérndkot, budapesti miiegyetemi tanarsegédet, és Méhes
Zoltan mérnokot bizta meg.334 Tobb koézség épililetanyagot, els6sorban fat
ajanlott fel, ezért Zielinski a helyszinre kiildte Singer Gyula fakeresked6t, hogy
mérje fel az erdGket és a télgyfakészletet.335 A vallalkozo tigyvédje dr. Neumann
Rafael,®® aki majd a késébb megalakulé Kis-Kiikiill6-volgyi részvénytarsasig
ligyvédje is lesz.

A Kis-Kiikiill6-volgyi helyi érdekid vasut engedélyokmanyat a Kereskedelmi
Minisztérium 1897. februar 25-én adta ki, ugyanakkor mellékletben csatoltdk az
épitési és tizlet-berendezési feltételeket.”®” A Vasuti Végrehajto Bizottsag engedélyt
kapott és kotelezettséget vallalt arra vonatkozoan, hogy a MAV Téovis-Predeal
vonalanak Alsékaracsonyfalva és Balazsfalva alloméasai kozt létesitendd
Kiikiill6szog csatlakozé allomastol, a Kis-Kiikiill volgyében Sévaradig vezetendd
helyi érdekl, gézmozdonyu vasutat megépiti. A vasut engedélyese, a Vasuti
Végrehajto Bizottsag létrehozta a Kiskiikiillovilgyi helyi érdekii vastit részvénytdrsa-
sagot, (Kiskiikiilléthal Localeisenbahn Actiengesellschaft).338 A tarsasag alaptokéje
4 641 000 forint volt, ezen t6kének beszerzése céljabdl 13 727 db, egyenként 100
forintrol szolé torzsrészvényt és 32 683 db, egyenként 100 forintrél szolé
els6bbségi részvényt bocsatottak ki

332  Zielinski Szilird (1860-1924) a magyarorszagi vasbetonépités meghonositéja, a Magyar
Mérndki Kamara elsé elnoke, tébb évtizeden at az Ut-Vasutépitési Tanszék vezetdje,
Magyarorszag elsé mitiszaki doktora, szamos vasutvonalat, viaduktot, hidat, viztornyot,
kozépliletet tervezett.

333 A vasutunk épitéséhez. Kis-Kiikiillo, VII. (1897. januar 17.) 3. sz.

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

335 Uo.

336 Uo. dosar 12. 1897-6.

337 MOL K 229-809. csomé 2. tétel-1899. Kis-Kiikiill6-volgyi hév. felilvizsgalati jegyz6kony-

ve. 2.
338 Uo. 4.
339 Uo.
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Torzsrészvényt vasarolo intézmények Osszeg
Kereskedelmi Minisztérium 480 000 Ft.
Foldmiivelésiigyi Minisztérium 25 000 Ft.
Pénziigyminisztérium 2 000 Ft.
Kis-Kiikiill6 varmegye 300 000 Ft.
Maros-Torda varmegye 75 000 Ft.
A két varmegye kozségei 317 000 Ft.
Maganszemélyek 173 600 Ft.
Osszesen 1 372 700 Ft.

X Y;til())ldzat. A Kis-Kiikiillo-volgyi vonal épitését tdmogato intézmények, kozigazgatdsi
egységek.

A Kis-Kiikiill6-volgyi helyi érdeki részvénytarsasag alakulé kozgytilésére 1897.
aprilis 7-én kertilt sor, Budapesten.341 Az els6 kozgyiilés jogilag atvallalta a Vasuti
Végrehajto Bizottsag feladatait és ettdl a pillanattol onallé vallalatként miikodott.
A részvénytarsasag elnoke Sandor Janos, Kis-Kiikiills varmegyei féispan lett. Az
igazgatosag tagjai kozt ott talalhatéak az egykori engedményesek és a Kis-Kiikiillg
varmegyei Vasuti Végrehajté Bizottsag tagjai: gr. Bethlen Arpad, Pekri Sandor,
Csaté Gabor, Popper Istvan vagy az épitkezést elvallal6 Zielinski Szilard.**

A Kis-Kiikiill6-volgyi Vasuti Végrehajto Bizottsag nem szlint meg, az épitkezé-
sek idején ellenérzé szerepet gyakorolt és elnoke tovabbra is Siandor Janos. A
bizottsag gyakorlé ellenére és miiszaki tandcsaddja Péterfi Zsigmond volt, aki
havonta végigjarta az épiil6 vasutvonalat és tajékoztatta a munkalatokrol Sandor
Janost. Tovabba az 6 feladata volt a vallalkozé részérél bemutatott kereseti
kimutatasokat feliilvizsgalni és ezeket ellenjegyzés altal igazolni.*®

A kereskedelmi miniszter rendeletére, 1897. majus 20-21. kozott sor keriilt a
Kis-Kiikiill-volgyi vastt els6 szakaszanak, a Kiikiill6sz6g-Bonyha kozotti résznek
kozigazgatasi beja’lr.élséura.M4 A vasut épitése 1897. majus végén megindult, a sok
es6zés miatt felazott talajon a munkalatok kezdetben lassan haladtak. Péterfi
jelentése szerint fennakadast okozott a jo mindségi tégla hiélnya.345 A nyari jo
idének koszonhetéen szeptember elejére a vonalszakasz alépitményeinek és a
foldtoltési munkalatoknak a 90%-a elkésziilt, tobb helyen az 6rhazak, megallok és
allomasépiiletek mar teté ala keriiltek.**®

340 Uo. 5-8.

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

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

344 MOL K 229-809. csom6 2. tétel-1892-4837.

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

346 A kiskiikiillovolgyi vasut. Kis-Kiikiills, VII. (1897. november 7.) 45. sz.
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A Bonyha-Sévarad kozotti rész bejarasara 1897. november 19-én keriilt sor.
A bizottsiag ekkor ijabb akadalyokkal keriilt szembe, ugyanis az elsé kozigazgatasi
bejarashoz képest Balavasar hataraban jelentGs eltérések mutatkoztak. Az idékoz-
ben végbement tagositas altal a birtokhatarok atalakultak és igy megvaltoztak a
kozuati kozlekedési viszonyok és a vizlefolyas rendszere is.>"” A masodik szakaszon
a munkalatok 1897 6szén gyorsultak fel, Bonyha és Erd6szentgyorgy kozott kozel
1200 ember dolgozot‘c.348

A vasuti részvénytiarsasdg a vonal mentén tobb kaviesbanyat is nyitott.
Szancsal, Fajsz és Kiikiillovar kozségek mellett homokkal vegyes kavicsot,
Olahszentlaszlo, Makfalva, Kibéd és Sovarad kozségek hataraban kavicsot termel-
tek ki.**

LEpiil a vasut a Kis-Kiikiillé vilgyében. Az egész vonal mentét megszdllotiik a
mérndokok s cirkalmazzdk kora reggeltél késd estig az utiranyt. Minden napbarnitott s
kissé szokatlanabbul 6ltozott urat mérnéknek tekint a falusi nép, s igyekszik, amint
csak lehet annak kedvébe jarni, hogy az 6 birtokdn vezesse a vonalat s igy a kiszakitott
tertiletet busdsan fizettesse meg az engedményes tarsasdggal. #0 A vastt altal elfoglalt
teriiletek azonban tobb esetben konfliktusok forrasaiva valtak. Csokfalvan a
vasutépit6 tarsasag onkényesen foldteriileteket foglalt el az épitkezésekkor. T6bb
helységben az épitendé vasutvonal birtokokat szakitott ketté, vagy kerteket tett
mivelésre alkalmatlanna. Az épitéskor t6bb helyen a mezei utakat elfoglaltak,
vagy felastak anélkiil, hogy az érdekeltekkel egyeztettek volna. A vasutvonal miatt
atalakultak a kozlekedési lehet6ségek, egyes birtokokhoz nehezen lehetett eljut-
ni.® A meglehetésen kanyargés Kis-Kiikiills folyé6 medrét rendezték a vastt
épitésekor, ami ujabb birtokviszony-valtozast okozott néhany kozségben, ezek
pedig djabb nézeteltérések forrasaiva valtak.*™

A vasutépit6 vallalat ellen egyre tobb panasz érkezett a helyi kozigazgatas
vezet6ihez 1898 kora tavaszan. A Kereskedelmi Minisztérium ezért kilatasba
helyezte, hogy ha az épitési vallalat nem a toérvényes jog alapjan folytatja a
foldkisajatitasokat, akkor felhatalmazza Maros-Torda varmegye f6ispanjat, hogy
a kérdéses szakaszokon a vasutépitést felfiiggessze.353 A tarsasag ezek utan
kénytelen volt a kisajatitasi terveket ujbol felkiildeni a Minisztériumba, majd
tobbszori egyeztetés utan a felmeriilt nézeteltéréseket sikeriilt kezelni”™ A
lakossagot megnyugtattak, hogy a vallalat kartalanitani fogja 6ket az elvett
teriiletekért.*

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

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

349 MOL K 229-809. csom6 2. tétel-1899. Kis-Kiikiill6-volgyi hév. feliilvizsgalati jegyz6konyve. 28.
350 A mi vasutunk. Kis-Kiikiillo, VII. (1897. szeptember 12.) 37. sz.

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

352 MOL K 229-809. csom6 2. tétel-1898-13959.

353 MOL K 229-809. csom¢ 2. tétel-1898-24006.

354 MOL K 229-809. csom¢ 2. tétel-1898-30179.

355 Uo.
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Maros-Torda varmegye kozigazgatasi bizottsaga 1898 juniusaban Ujra panasszal
fordult a Kereskedelmi Minisztériumhoz, hogy a vasutépité tarsasag kisajatitasi
terveiben tobb helységnél komoly hidnyok tapasztalhatok.”™ A minisztérium a
vasiti munkalatok el6rehaladasara valé tekintettel ez esetben mar elvetette a
tarsasag megbiintetését. ,A mdr egyszer meginditott vasutépitkezés betiltasa nem oly
fegyver, amelyet a torvényes szabdlyokba nem eléggé jdartas, mdsfelél a kell6 koriilte-
kintést is nélkiilozo tisztviseld kezébe lehet adni. Ezer meg ezer vasuti munkdsnak
létérdekérdl van szo, és ha csak néhdny napi sziinet utdn a nélkiilézést taldljak maguk
elott, ebbdl (...) zavarok keletkezhetnek...”™" A minisztérium tobb helyen elrendelte
meg. A vasutépité tarsasagot kotelezte, hogy a vonaltél 60 m-es tavolsagra esé
épiiletek szalma tetejét cserélje ki cseréptetére, a gyilékony szalma- és sovényke-
ritéseket bontsa le, és a tulajdonosoknak kértéritést adjon.*”

A MAV és a vasutépits részvénytarsasag 1898. aprilis 20-an megallapodésra
jutott a csatlakozé allomas tigyében. Kiikiillészog alloméas aruforgalma csak a
Kis-Kiikiill6 helyi érdekid vasut allomasaival valé forgalomra korlatozédott.
Balazsfalva lett a csatlakozé allomas.*

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

A vasut masodik szakaszanak, a Bonyha-Sévarad 54-102 km koézti vonalrész-
nek a megnyitasara 1898. oktéber 2-an keriilt sor.”®" Az iinnepélyes atadas
elmaradt az Erzsébet kiralyné halala (1898. szeptember 10.) utani orszagos gyasz
miatt. A helyi lakossag a vonatot gyaszfatyollal bevont nemzeti szini lobogékkal
fogadta, igy emlékezve meg a szeptemberben meggyilkolt Erzsébet kir.éllyném.g62

A vonal igazi helyi érdekii vasut képét nydjtotta. Ennek tudataban volt Sandor
Janos f8ispan is, aki a kovetkezoket irta Marx Karolynak, a MAV igazgatéjanak:
»Tegnap végre egész hosszaban megnyilt a Kis-Kiikiill6-volgyt vasut mely a szo teljes
értelmében a miénk nemcsak azért, hogy mint concessionarius maga o vdrmegye
létesitette, de azért is, mert a vdrmegyét egész hosszdban dtszeli annak széleit a
kézponttal Gsszekoti, a kozonség ezért dszinte lelkesedéssel fogadta is, de hdt mdsfeldl
birdlgatja, kritizdlja is. Es persze mint amolyan vicindlis sem gyorsasdg, sem menetrend,

356 MOL K 229-809. csom6 2. tétel-1898-38010.
357 MOL K 229-809. csomé 2. tétel-1898-51001.
358 MOL K 229-809. csomé 2. tétel-1898-34090.
359 MOL K 229-809. csomé 2. tétel-1898-38010.
360 MOL K 229-809. csomé 2. tétel-1898-57452.
361 MOL K 229-809. csom6 2. tétel-1899. Kis-Kiikiill§-volgyi hév feliilvizsgalati jegyz6konyve. 5.
362 Csiki Zoltan-Horvath Istvan-Ozsvath Pal-Vécsei Andras: Rapsoné oroksége. Tanulmdnyok
Parajd kozség multjabol. Déva, 2006, Corvin. 68.

133



sem kényelem tekintetében a vdrmegye szélein jdaro févonalakkal az dsszehasonlitdst
ki nem dllhatja.”*®

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

A Kis-Kiikiills-v6lgyi vasut épitési hossza Kiikiillsszog MAV csatlakozé allomas-
t6l Sévarad allomasig 102 kilométer.*® Kiikiill6szog, Zsidve, Dicsészentmarton,
Bonyha, Erdészentgyorgy és Sovarad allomésokon volt lehetdség vizfelvételre.**
Dicsészentmarton kozponttal 1898-ban megszervezték a kolozsvari MAV iizletve-
zetGséghez tartozé dicsOszentmartoni vasuti osztalymérnokséget, amely feladat-
kore 1906-t6l a Sévarad-Parajd vonal atadasaval 113 km-re terjedt ki

A Kis-Kiikiill6-volgyi Vasuti Végrehajté Bizottsag feladatkore a vasutvonal
feliilvizsgalata utdn megsziint, ezért 1899. méajus 19-én Dicsészentmartonban
feloszlott.>® Tagjainak nagy része, a Kiskiikiillovolgyi Vasuti Részvénytarsasag
vezet6iként vagy részvényeseiként tovabbra is kapcsolatban &llt a vasttvonallal.

Még folytak a vasutépitkezések a Bonyha-Sévarad vonalon, amikor a Kis-
Kiikiill-volgyi vasuti részvénytarsasag felkérte Zielinski Szilardot, hogy készitse
el a Sovarad-Parajd vasitvonal terveit.”® Leginkabb a parajdi sészallitastol
remélték a vonal forgalmanak novekedését.’™ Az évi sétermelést a pénziigyi
miniszter allapitotta meg. A parajdi sot a térség kisipara vette igénybe és nem
tudta felvenni a versenyt a jobb minéségli marosujvari, dési vagy maramarosi
soval. Ezért kezdetben a minisztérium nem tamogatta a vasitvonal kiépitését
Parajdig.

Kis-Kiikiill6, Maros-Torda és Udvarhely varmegyék tobb éven keresztiil kérték
a vasutvonal tovabbi meghosszabbitasat Parajdig. Udvarhely varmegye jelezte,
hogy a s6banyaszat mellett a térség legjelent6sebb munkahelyteremtd létesitménye
a parajdi Reitter gyufagyar, igy nemcsak a sé szallitisa johet szamitasba. A
gyufagyar azonban 1899-ben Kolozsvarra kolt6zott a megfelel6 faanyag, valamint
a vasut hidnya miatt. Udvarhely varmegye kérte a sokitermelés novelését, hogy
a térségben Uj munkahelyek 1é1:es1'iljenek.371 Az ujabb gazdasagi valsag miatt

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

364 Uo. 1898-168.

365 MOL K 229-809. csomé 2. tétel-1899. Kis-Kiikiillg-volgyi hév. feliilvizsgalati jegyzokonyve.
6.

366 Uo. 17.

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

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

369 Uo. dosar 26. 1898-161.

370 Uo. dosar 24. 1897.

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

Az 1902-es tusnadi kongresszuson tébb eléadé felszdlalt a Kis-Kiikiillg-vélgyi
vasut tovabbfolytatasa érdekében. Maga a kongresszus a korméanyhoz kiildott
javaslataiban kiemelte a Sévarad-Parajd vonal kiépitésének fontossélgélt.372 A
vasit hidnya megnehezitette a Szovata fiirdére valé eljutast, amely a korabeli
Magyarorszag egyik legkedveltebb fiird6helye volt.

A vasut tovabbépitését végil a gazdasagi érdekek tették lehet6vé. Az allam
névelte a parajdi banya sokitermelését. A Kis-Kiikiill6-volgyi helyi érdekd rész-
vénytarsasag elsébbségi részvényeinek tulajdonosa, a Magyar Agrar és Jaradék
Bank biztositva latta a vonal Ujabb szakaszanak a jovedelmezbségét, ezért
épitési engedélyt kért a kormainyt()l.373 A Sévarad-Parajd vasatvonal kozigaz-
gatasi bejarasara 1905. marcius 3-an keriilt sor, ekkor megallapitottak a vonal
iranyat, a feljaré utakat, hidakat és atereszeket, a szovatai és parajdi allomas-
helyeket.374

A vasutvonal megépitését Braun Gyula budapesti mérnok vallalta el. Az épitési
engedélyt Voros Laszlo kereskedelemiigyi miniszter 1905. november 28-an bocsa-
totta ki. Az engedélyes tarsasag kotelezte magat, hogy az engedélyokirat keltétél
szamitott egy év alatt a palyat befejezi, és a forgalomnak ait.'stdja.375 Az épitkezés
a téli viszonyok ellenére gyorsan haladt. Két allomas létesiilt: Szovata rakodé
allomas és Parajd vég- és mozdonyallomas. Sévaradot kézbensé alloméssa alaki-
tottak at.”"® A 11 km-es Sévarad-Parajd vonalrészt 1906. marcius 2-an adtak at
a forgalomnak. A volgypalya jellegli vonalon Gsszesen 43 miitargy késziilt, a
legjelentésebbek a 15 méteres Szovata- és a 10 méteres Juhod-patakhidak.””’

A Kis-Kiikiill6-volgyi helyi érdekii vasitvonal, mint a fentiekben is lattuk, harom
szakaszban valosult meg. Megépitésével Kis-Kiikiill6 varmegye és a Székelyfold
egy részének eddig elszigetelt kis tajegységei kapcsolodtak be a vasuti forgalomba.
A vasut kiépitése hozzajarult Dicsészentmarton varosiasodasahoz, Szovatanak
modern fiird6hellyé valé fejlodéséhez és a parajdi sébanyaszat fellendiiléséhez. A
térségben Ujabb vasutépitkezésre a haboru elsé évében keriilt sor, amikor megnyilt
a marostordai keskenyvaganyu vasut. Ezaltal a Kis-Kiikiill6 fels6 volgye kapcso-
latba keriilt Erdély egyik legjelentésebb gazdasagi kozpontjaval, Marosvasar-
hellyel.

372 A Székely Kongresszus szervezete, tagjainak névsora, tdrgyaldsai és hatdrozatai. Csikszereda,
2001, Hargita Kiadohivatal. 166.

373 A Sévidék tinnepe. Udvarhelyi Hirado, IX. (1906. méarcius 4.) 10. sz.

374 A sévarad-parajdi vasut. Székely-Udvarhely, XI. (1905. marcius 5.) 19. sz.

375 MOL Z 1527-30. doboz. 1905-236367.

376 Uo.

377 Horvath, 1996. 184.
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KiskiikiillGvolgyi helyi érdekd vasit.
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16. dbra. A Kis-Kiikiill6-volgyi vastit eredeti vonaltérképe.378
3. A magyar allam vasutépitése Székelyfoldon

Az Osztrak-Magyar Monarchia kordaban szamos vita folyt arrél, hogy miért
keriilték el a févonalak Székelyfoldet és miért kapcsolédott be ez a teriilet utoljara
a Karpat-medencei vasuthalézatba. Féként az ellenzéki képvisel6k részérdl fogal-
mazdédott meg az a vad a magyar kormannyal szemben, hogy Székelyfoldet
elhanyagolta, nem tette meg azokat a gazdasagi 1épéseket, amelyek segitségével
el6 lehetett volna mozditani a régié modernizacidjat, és vissza lehetett volna
szoritani a székely kivandorlast.

A dualizmus kori magyar kormanyok erdélyi vasutépitkezési politikajanak 6
célja az volt, hogy minél gyorsabban bevonjak Erdély legjelentésebb varosait és
asvanylel6 helyeit a magyar vasithalézatba és kapcsolat 1étesiiljon Romaniaval, a
Fekete-tengeri kikot6kkel és a Balkan-félszigettel. A sziikés anyagi forrasok miatt
a korabeli vallalkozok és mérndkok a vonalakat a folyovolgyekben probaltak
vezetni, keriilve a nehezebb terepviszonyokat, hogy alacsonyan tartsak az épitke-
zési koltségeket. A vasut irdanyanak meghatarozasanal természetesen a gazdasagi
és politikai érdekkijarasnak is jelentGs szerepe volt.

378 MOL Z 1527-30. doboz. 1905-236367.
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Székelyfold, Marosvasarhely kivételével, nem rendelkezett nagyobb varosokkal,
t6keerds polgarsaggal, olyan gazdasagi elittel, amely politikai vagy gazdasagi uton
befolyasolni tudta volna az erdélyi févonalak iranyat. Masrészt Székelyf6ldon nem
volt olyan nemzetgazdasagi termék, amelyet a magyar gazdasag mas teriiletrél ne
tudott volna beszerezni.

A székelyfoldi vasutépités kibontakozasara nagy hatast gyakoroltak a helyi
érdeki vasutakrol elfogadott 1880. XXXI. és azt kiegészité 1888. IV. torvénycikkek,
amelyek lehet6vé tették az olcsé és a helyi érdekeknek megfelel6 vasutépitkezé-
seket. Ahogy korabban is lattuk, Székelyfoldon négy helyi érdeki vasutvonal épiilt
ki: a Marosvasarhely-Szaszrégen, Héjjasfalva-Székelyudvarhely, Brass6-Sepsi-
szentgyorgy-Kézdivasarhely és a Kis-Kiikiill6-volgyi helyi érdeki vasut.

A székelyfoldi helyi érdekid vasutak olyan helyeken épiiltek, ahol nem kellett
a vallalkozoknak és épit6knek jelentésebb természeti akadalyokkal megkiizdenitik.
Csik varmegye esetében azonban természeti akadalyok &lltak a vasutépiték
el6tt, a helyi tékének nem volt elegendé anyagi ereje a hegyi palyak megépité-
séhez. Ezért annak ellenére, hogy szamtalan terv sziiletett, ennek a térségnek
a bevonasa a vasuti forgalomba végiil csak az dllam segitségével valésulhatott
meg. Ilyen esetben pedig az allami érdek hatarozta meg, hogy mikor és hol
épiiljon vasut.

Az 1880-as évek végén még ugy tlnt, hogy magankezdeményezés utjan fog
csatlakozni a csiki térség a magyar vasuthalézathoz. A Héjjasfalva-Székely-
udvarhely vasutvonal atadasakor sokan azt hitték, hogy a vasut épitése rovidesen
folytatodni fog Székelyudvarhelytél, a Liban tetén at, Marosnyire érintésével,
egészen Csikszeredaig.

Az 1880-as években egyre eréGteljesebben fogalmazédott meg mind az erdélyi
tarsadalom, mind a kormany részérdl azon igény, hogy ujabb vasuti csatlakozasi
pontok sziikségesek Roméniaval. A MAV mérndkei 1890-ben megvizsgaltak a
vulkdni, vordstoronyi és gyimesi vasuti csatlakozasi pontok lehetéségeit és
kedvezéen nyilatkoztak a gyimesi csatlakozasrdl. A vonalnak a kiindulasi pontja-
ként - Csikszereda varos minden tiltakozasa dacara - Csikrakost hataroztik meg.
Csikrakos ugyanis kozelebb fekiidt a hatarszélhez és kedvezébbek voltak a
magassagi viszonyai.379

Az alabbi térképen is lathaté, hogy a MAV mérnoksk 1890-ben még a
székelyudvarhelyi vasutallomasbél kiindulva gondoltdk el a vasut folytatasat a
roman hatarig. Lukacs Béla kereskedelmi miniszter elnckletével 1892 juliusanak
kozepén tanacskozasra keriilt sor Budapesten a székely varmegyék féispanjainak
és alispanjainak részvételével a székely vasutakr6l. A megbeszélésen jelen volt
Ugron Gabor és ifj. Daniel Gabor is, mint a székely vasiit engedményesei.

379 MOL K 229-317. csom¢ 2. tétel-1892-697817.
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17. Gbra. MAV mérnikeinek vdzlatrajza 1890-b6l a magyar-romdn vasutak csatlakozdsi
pontjcu'rél.380

Az értekezleten az a dontés sziiletett, hogy két vonal fog kiépiilni, egy
Udvarhelytél a Libanon at, Marosnyire érintésével, Csikrakos és Szépvizen
keresztiil a roman hatarig. A masik pedig Szaszrégentdl Gyergydszentmikés és
Csikszereda érintésével Sepsiszentgyorgyig. Ekkor még az a dontés sziiletett, hogy
a Székelyudvarhely-Gyimes vonal fog el6bb megépiilni az elk6vetkezé harom év
alatt, majd azt kovetden keriil sor a Szaszrégen-Sepsiszentgyorgy vonal épitésére.
A csiki kiildottség kiemelte, hogy szamara az a megoldas fogadhaté el, amely a
varmegye minél nagyobb részét érinti.*®!

A Marosvasarhelyi Kereskedelmi és Iparkamara 1892 &szén Lukacs Béla,
kereskedelmi miniszternek kiildott feliratdban aggodalmat fejezte ki, hogy az
egységes terv nélkiil késziil6 székely vonalak nem a gazdasagi igényeknek
megfeleléen épiilnek, nem céliranyosak és a helytelen vasiti vonaliranyok hatra-
nyai majd késébb fognak megmutatkozni. A székelyfoldi vasutak, mint a Sepsi-
szentgyorgy-Kézdivasarhely vonal, és a tervezett székely vasit egy része gazdasagi
szempontbdl nem megfelel6, mert megdragitjak a kozlekedést. Ezek a vonalak déli
vagy keleti iranyba vannak vezetve és nem az orszag szive felé. A vasuton valé
szallitas igy szamos pontrol lassibb és dragabb az orszag belsé teriiletei felé, mint
kozaton. A kamara kérte, hogy a févonalakat lehet6leg egyenes és kelet-nyugati
iranyba épitsék ki. Harom f6 vonal kiépitését javasoltak: Szaszrégen-Maros-

380 MOL Z MAV Igazgatosag Bizalmas iratai. 1524-2. doboz-1890-76141.
381 Még valami a csiki vasutrdl. Csiki Lapok, IV. (1892. julius 27.) 32. sz.
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héviz-Gyergyotolgyes-Karacsonyké (Piatra-Neamt), Marosvasarhely-Parajd-
Gyimes-roman hatdr, Agostonfalva-Kézdivasarhely-Sésmezs- Focsani. A févo-
nalakat pedig helyi érdekl vasutak kototték volna ossze.”™ A Kereskedelmi
Minisztérium azonban nem vette figyelembe a székelyfoldi iparkamara vélemé-
nyét, ugyanakkor - mint ahogy korabban lattuk - egyre kevésbé latta valoszini-
nek, hogy a helyi t6ke bevonasaval meg lehetne épiteni a gyimesi vonalat.

Lukacs Béla kereskedelmi miniszter iranyitasaval targyalasok folytak Ugron
Géborral és Daniel Gaborral, de 1893 végére lathatéva valt, hogy a két Udvarhely
varmegyei politikus nem rendelkezik olyan pénziigyi tamogatéassal, hogy a tervbe
vett vasutvonalat ki tudnak épiteni. A magyar kormanyt a Romaniaval megkotott
nemzetkozi szerz6dés arra 6sztonozte, hogy oldja meg a t6bb éve stagnal6 székely
vasut kérdését.

A MAV Igazgatésaga 1893. februar 28-an kérte a minisztériumtél, hogy minél
hamarabb rendeljék el a gyimesi vonal részletes tanulmanyozasat. A Kozlekedési
Minisztérium valaszaban kifejtette: ,,Nem igen tdpldlhato ugyan remény arra nézve,
— SOt nézetiink szerint kizdrtnak tekintheté — hogy a gyimesi szorosi vonal a helyi
érdekeltség utjdn megualdsithato legyen, de még ezen egészen valdsziniitlen eshetdséget
szem el6tt tartva sem volndnak ezen fontos és nagyon nehéz pdlya tervezési és
koltségszamitasi munkdi mdsra mint @ MAV igazgatésagdra bizandck, mert csak ez
nytjthatja a kell6 megnyuguvdst és biztositékot arra nézve, hogy a sziikséges miiszaki
miiveletek megbizhato és alapos feltételek és behato tanulmdnyok alapjan készitve,
idejekoran rendelkezésre fognak dllani. 83

A Kereskedelmi Minisztérium 1893. szeptember 7-én felkérte a MAV-ot, hogy
a székely vasut valamelyik alkalmas pontjatdl a gyimesi szoroson keresztiil a roman
hatarig vezetendd vonal nyomjelzési munkalatait kezdje el. A MAV Igazgatosaga
két mérnoki kirendeltséget szervezett, az egyiknek az élére Kovacsevics Tamast
nevezték ki, a maramarosszigeti vasutat épité felligyeloségtol. A masik élére
Weldin Vilmos kozponti feliigyel6 keriilt. Rajtuk kiviil még ide rendelték a
muranyvolgyi helyi érdekid vasuttol Keller Arnold és a Balatonszentgyorgy-
Somogyszob vasuttol Bartha Lajos mérndkoket.”

Az Ugronék altal készitett terveket az allam atvette, majd 1894-ben a Magyar
Altalanos Hitelbanknak adott engedélyt a vonal kiépitésére. Az engedélyezési
okiratban mar érezhet6, hogy a f6 cél a Szaszrégen-Gyergydszentmiklos-
Marosnyire-Csikrakos-Csikszereda-Sepsiszentgyorgy, illetve az ebbdl Csikrakos
kornyékén kidagazo gyimesi vonal megépitése. Az udvarhelyi vasit kiépitése mar
csak mint szarnyvonal szerepelt a tervben. Az engedélyezett vasut koltségeit 24

382 Arhivele Nationale Directia Judeteand Covasna (a tovabbiakban ANDJC) (Romén Orszdgos
Levéltar Kovaszna Megyei Kirendeltsége) Prefectura Judetului Trei Scaune (tovabbiakban
PJTS) Haromszék varmegye. Fond 9. Nr. Inv. 1. dosar 7. 1893-6361.

383 MOL K 229-317. csomé 2. tétel-1894-16984.

384 MOL K 229-316. csomé 2. tétel-1894-61603.
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mill6 forintban &llapitottdk meg. A Magyar Altalanos Hitelbank a MAV-ot bizta
meg a nevezett vasitvonalak me,gfépitésével.385

A Kereskedelmi Minisztérium 1894 nyaran hatarozott ugy, hogy a székely
vasutat allamkoltségen épiti meg, igy a bankot felmentette a vasut finanszirozasi
kotelezettsége al6l.>®® A minisztérium rendeletben utasitotta a MAV igazgatosagat,
hogy a Szaszrégen-Csikszereda-Sepsiszentgyorgy és az ebbdl kidgazé gyimesi
vonal forgalmarél és jovedelmezéségérsl tanulméanyt készitsen. A MAV emberei
az egész vonalat beutaztak, amely - az udvarhelyi vonalat nem szamitva - 275
km hosszl, mintegy 82 telepiilést érintene, 6sszesen 125 000 lakossal. Tehat kozel
20 ezer emberrel és 20 telepiiléssel tébbet vontak be a vasuti forgalomba, mint
az Ugron-Daniel-féle terv. A vonalon az aruforgalmat évenként 360 ezer tonnaban
hataroztak meg. A személy- és aruforgalombél 6sszesen 800 ezer forint bruttd
éves bevételt allapitottak meg. A MAV els§ szakaszban a Sepsiszentgyorgy-Csik-

szereda-Gyimes-szoros vonal kiépitését javasolta, amely 12,8 millié forintba keriilt
volna.*
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385 MOL K 229-316. csomé 2. tétel-1894-36010.
386 MOL K 229-316. csom6 2. tétel-1894-50444.
387 Uo.

388 MOL. K. 229-316. csomé. 2 tétel-18945-1117.
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3. 1. A székely korvastit elsé szakasza

A székelyfoldi vasutépitkezés terén az 1895. évi VII. torvénycikk elorelépést
hozott, ez rendelte el a székely korvasut megépitését. A térvény kimondta: ,A
Brasso-hdromszéki h. é. vasitnak Sepsiszentgyorgy dllomdsdbol kiindulo és Csiksze-
reddn, Csikrdkoson, Gyergyoszentmikloson dt a Marosvdsdrhely-szdszrégeni helyi
érdekii vasut Szdszrégen dllomdsdig vezetendd vasttvonalnak, tovdabbd az e févonalbol
a legalkalmasabb pontokon kizdrélag, egyfelél a Ghymes szorosig, illetve a magyar-ro-
mdn hatdrszélig, mdsfelol a Héjjasfalva-székelyudvarhelyi h. é. vasttnak Székely-Ud-
varhely dllomdsdig vezetendd szdrnyvonalaknak az érdekeltségi hozzdjdaruldsok felhasz-
ndldsdval dllamkoltségen leendd kiépitése ezennel elrendeltetik.”

A kormadny a tervezett vonalak koziil elséként a Sepsiszentgyorgy-Csikszere-
da-Gyimes vasut kiépitését hatarozta el. A minisztérium a MAV Igazgatésagat
takarékossagra szolitotta fel, hogy a torvényhozas altal az épitkezésre megallapi-
tott 12,8 millié forint elegend6 legyen.390 A MAV az épitkezések iranyitasdnak
megkonnyitésére két épitési feliigyeloséget szervezett, mindegyiket 2-2 osztély-
mérnokséggel, a sziikséges miiszaki, irodai és kezelési személyzettel. A Sepsiszent-
gyorgy-Csikszereda vonalrész épitési felligyeléségének kozpontja Csikszereda
volt, Weldin Vilmos mérnok vezetésével. A Csikszereda-Gyimes vonal épitési
feliigyelésége Csikszépvizen miikodott, Rudolf Moér mérnok irélnyitéls.éwal.391

A teljes vonalhossz kozigazgatasi bejarasat kovetéen 1895 majusaban megkez-
dédott a foldteriiletek kisajatitasa. Palyazatot irtak ki a két vonalszakasz épitési
munkaélataira, e vasut épitéstorténetének konnyebb atlathatésaga érdekében
kiilon-kiilon keril bemutatasra a két vonalrész megépitése.

Sepsiszentgyorgy- Csikszereda vasttvonal

A vastutvonal els6 szakaszanak épitési palyazatat 1895 nyarara irtak ki. Az
épitkezési engedélyt Linzer Armin és Braun Gyula392 budapesti vallalkozok nyerték
el,*? 16trehozva a Székely Vasutak Sepsiszentgyirgy-Csikszeredai vonaldnak Epitési
Févdllalatat.”

389 www.1000ev.hu/index.php?a=3&param=6569. (letoltve: 2010.02.06.)

390 MOL K 229-509. csom6 2. tétel-1896-65404.

391 Uo.

392 Linzer Armin és Braun Gyula budapesti épitészmérnokok. Mint ahogy késébb latni fogjuk,
tobb székely vasutvonal, illetve ipari és katonai létesitmény épitkezésénél jelen vannak, mint
vallalkozok.

393 A vallalkozasban, mint tarsvallalkozok részt vettek: Bogdan Arthur sepsiszentgyorgyi taka-
rékpénztari igazgatd, Zathureczky Gyula baréti foldbirtokos, Székely Gyorgy kilyéni foldbir-
tokos, Bogdan Florian sepsiszentgyorgyi vallalkozé, Kupferstich Jozsef és Mélik Kristof,
mindketté sepsiszentgyorgyi gyartulajdonos. A vallalkozok felhatalmaztak Linzer Armint és
Braun Gyulat, hogy képviseljék Gket és elkészitsék a vasitvonalat.

(MOL K 229-800. csomé 2. tétel-1898-3382.)
394 Legujabb. Csiki Lapok, VII. (1895. szeptember 4.) 36 sz.
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Az épitkezési szerzédések megkotésére a vallalkozok és a MAV kozott 1895.
szeptember 28-an keriilt sor, amit a Kereskedelmi Minisztérium 1895. november
17-én jovéhagyott.” A szerzédés értelmében a vallalkozok a teljesitett munka
fejében havonta egyszer részletfizetést kaptak. Kamat nélkiili el6leget kaphattak
az épités szinhelyére szallitott épitkezési anyagokra, az ott hasznalatban 1évé
gépekre, segédpalyakra és forgalmi eszkozokre. A havi részletfizetések és elélegek
Osszegei az épitésvezet6 kozegek altal csak hozzavetGlegesen allapittattak meg.
Negyedévente egyszer az épitésvezets kozegek és vallalkozok részletesen felmérték
az elkésziilt munkékat, és ennek alapjan készitettek egy részbeni elszamolast, ami
egyben a kovetkezd részletfizetések szabalyozasara szolgélt.396 A kiilonbo6z6
munkanemekre fizetendé Osszeget az arjegyzékek tartalmaztik. A szerzddés
kikototte, hogy az elvallalt munkak végrehajtasara a vallalkozoknak hazai munka-
sokat kell alkalmazniuk. A vallalkozok kotelesek voltak az élelmezési és italcikkek
beszerzésénél és eladasanal a vasut altal atszelt vidék kereskedéinek és termels-
inek ajanlatait figyelembe venni. Az anyag- és szerszamigényiiket szintén belfoldrsl
kellett fedezni.*”’

Az dllomaésépiiletek terveit a MAV készitette. A sepsiszentgyorgyi és csiksze-
redai allomasokon takarékossag miatt elhagytak a tervezett verandat, a mozdony-
szint csak 3 allasdra épitették, sporoltak az djonnan épiilt 6rhazaknal is. Az
aruraktarak, rakodok el6tti elvezetd terek és rakhelyek szélességét a helyi érdeki
vasutak allomasainak szabvanyai szerint tervezték, igy takarékoskodtak az alépit-
ményi munkéakban, utteriiletek k6alapozasaban és kavicsolasaban.’®® A sepsiszent-
gyorgyi allomason igy is jelent6s atalakitas tortént. Az egykori helyi érdekid
vasutallomast kibévitették, vendéglShelység, 6rhaz, mozdonyszin, viztarozo léte-
siilt.*”

A vasutvonalat négy épitési szakaszra osztottak, ezeknek a hossza 14-17 km
kozott valtakozott.* A vasttvonal-épitésre a torténelmi Magyarorszdg minden
részébél érkeztek munkasok. A Sepsiszentgyorgy-Csikszeredai Epitési Fovallalat
példaul Pelich Filip horvatorszagi vallalkozoval kotott szerzédést a vasutépitéshez
sziikséges k6 kitermelésére, aki nagyszamu horvat munkast hozott magélval.401

A Sepsiszentgyorgy-Csikszereda vonalon a vallalkozok a vas- és faanyagok
szamara rakhelyeket létesitettek Sepsiszentgyorgy, Malnas, Tusnadfiirdé és
Csikszentsimon tervezett allomésok kézelében.'”” A vallalkozok el6készité munka-
latokat végeztek a vonal alsé szakaszain, tobb helyen vizmentesiteni kellett a

395 MOL K 229-800. csomé 2. tétel-1898-3382.

396 Uo.

397 Uo.

398 MOL K 229-509. csom6 2. tétel-1896-94825.

399 Haromszék, 1899. 288.

400 Csiki vasut. Csiki Lapok, VII. (1895. julius 24.) 30. sz.

401 Horvat munkasok tgye. Csiki Lapok, VIII. (1896. marcius 18.) 12. sz.
402 MOL K 229-800. csom6 2. tétel-1898-3382.

142



terepet, mas helyeken erds- és cserjeirtasra keriilt sor. 1895-1896 telén szaba-
lyoztak az Olt folyé medrét. Az épitést azonban hatraltatta az 1896. aprilis-jialiusa
kozotti esés idéjaras.'®

A vasutépitkezés a fennallé akadélyok ellenére gyorsan haladt elére, 1896
nyaran sikeresen megtartottak Oltszem és Malnasfiirdé mellett az Olt folyon
atvezet6 vashidak terhelési prébéjét.404 A vasuti sinparok 1896. oktéber 7-én
elérték Csikszeredat. A kovetkez6 nap ,, Csikszereddbol, mint a kozeli vidékekrdl a
lakossdg apraja-nagyja sietett a vastiti dllomdsra megbdamulni az elsé vonatot”. A vonat
H»délutdn fel 2 orakor érkezett be, nemzeti zdszlokkal és koszorukkal feldiszitett
lokomotiv mintegy tiz kavicsszdllito kocsival az dllomdsra » 4% Ettél a naptoél Csiksze-
reda is bekapcsolédott a vasuti forgalomba, annak ellenére, hogy a vonatkézleke-
dés hivatalos megnyitasara csak a kovetkezé év aprilisaban kerilt sor. A
vallalkozok betartottak az épitési szerzédés azon kikotését, hogy a vaganyok
lefelii(;)gtése 1896. oktober 15-re elkésziiljon és azon mar vonatok kozlekedhesse-
nek.

L Y~ S ; =

19. dbra. A Sepsiszentgyorgy-Csikszereda vastt épitése tusnddfiirdénél, 1896-ban. 07

403 A székely vasut megnyitdasa. Vasut, 1. (1897. aprilis 18.) 16. sz.

404 Hidprébék a székely vasuton. Csiki Lapok, VIII. (1896. julius 29.) 31 sz.

405 Az els6 vasuti gézmozdony bevonulasa Csik-Szeredaba. Csiki Lapok, VIII. (1896. oktober 14.)
42 sz.

406 MOL K 229-800. csom6 2. tétel-1898-3382.

407 Csiki Székely Muzeum fotogytijteménye
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A két varmegye kozigazgatasi bizottsaga, lakossaga, az épitkezési vallalkozok
és a marosvasarhelyi Kereskedelmi és Iparkamara tobb izben kérték a vasut
megnyitasat. A minisztérium és a MAV részérél érkezé valasz visszautasité volt.
Kijelentették, hogy a vasut miel6bbi megnyitasa csak a vallalkozok érdeke, mert
igy remélnek pénzhez jutni a vasutnak a hatarid6 elétti megnyitasaért. A vasut
amugy is csak akkor nyithaté meg, mikorra a MAV el tudja végezni a ra harulé
feladatokat.’®® A levéltari iratokbol kideriilt, hogy a MAV attol félt, hogy a gyors
munka miatt hidnyok vannak a vonalon. A helyi hatésagok, a lakossag csak azt
vette figyelembe, hogy a kavicsozas jol halad, a magas épitmények befejezéshez
kozelednek, megjelentek az elsé tehervagonok és mozdonyok. Az épitkezések
azonban olyan bels6 munkalatokat is sziikségessé tettek, amelyek nem voltak
annyira latvanyosak. A MAV Igazgatosaga jelezte, hogy a vonalépitésnél szamos
olyan munka van, ami még nem késziilt el: a partbiztositasok, épiiletek bels6
vakolasa, festése, kalyhak, kiilonb6z6 bels6 gépészeti targyak felszerelése, tavjelzok
és tavirok felallitasa, utatjarok, allomasi plattok kiképezése, sorompodk, lejt-
mutatok, kilométerkardk, allomasi keritések felallitasa. A munkalatok ezen része
a kedvezdé idéjarastol is fﬁggétt.409 A vonalnak a téli id6szakban valé6 megnyitasat
a MAV nem tartotta szerencsésnek. A MAV elutasitotta a vallalkozok azon kérését
is, hogy az elkésziilt Sepsiszentgyorgy-Biikszad vonalat atadjak a forgalomnak,
mert igy Biikszad allomast ideiglenes végallomassa kellett volna atalakitani és ez
emelte volna a kiltségeket.*'’ A vallalkozok részérél azért is volt sietés a vasitvonal
megnyitasa, mert minden hataridé el6tti napért - a hataridé 1897. aprilis 30. -
napi 300 forint prémiumot kaptak.411

Meg kell emliteni, hogy a vasiut - még ugy is, hogy a MAV részben a sajat
érdekében lassitotta a munkalatokat - az akkori technikai koriilmények kozott
gyorsan, mindossze 10 honap alatt épiilt meg. A vonal mindvégig az Olt mentén
haladt, 9 nagyallomast érintett. Osszesen 72 201 méter vaganyt fektettek le.*"> A
vasut hatszor szelte at az Olt foly6t 30-40 m hosszu vasszerkezetii hidakon, ezen
kivill még épiilt 180 darab 1-10 méter nyilasu atereszté és hid. Sziikség volt 1,2
millié kobméternyi kéfal épitésére a foldcsuszamlasok ellen és tobb helyen az Olt
medrének a teljes étthelyezésére.413 A Sepsiszentgyorgy-Csikszereda-Gyimes
vonal részére sziilkséges vasszerkezetek legyartasanak egy részét a Didsgy6ri Vas
és Acélgyar vallalta magara, masik részét pedig a Ganz és Tarsa budapesti cég.
A kivilagithaté valtétarcsdakat a budapesti Krolupper Jozsef Részvénytarsasag, a
Grower-féle biztosité gytirtiket a Kirner és Tarsa els6 budapesti csavargyara

408 MOL K 229-627. csom6 2. tétel-1896-69378.

409 MOL K 246-74. csomé 2. tétel-1898-2867. A sepsiszentgyorgy-csikszeredai vonalon az épit6
vallalkozok altal teljesitett munkak mitiszaki feliilvizsgalatarol felvett jegyzékonyv 1897/1989. 7-8.

410 MOL K 229-627. csom6 2. tétel-1896-63138.

411 MOL K 229-627. csomo 2. tétel-1896-73121.

412 MOL K 246-74. csomé 2. tétel-1898-2867. A sepsiszentgyorgy-csikszeredai vonalon az épit6
vallalkozok altal teljesitett munkdk miiszaki feliilvizsgalatardl felvett jegyzokonyv 1897/1989. 57.

413 Az els6 szabalyos nyomtava vonat Csikvarmegyében. Csiki Lapok, VIIIL. (1896. aug. 12.) 33. sz.
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készitette.""* A vastti munkalatok ideje alatt atlag 5000 munkas dolgozott, jelent6s
résziik haromszéki és csiki szarmazasu. Idegen munkasokat tobbnyire a sziklabe-
vagasoknal, robbantasoknal alkalmaztak.'® Az akkori épitkezéseken, amint a
csend6ri jelentésekbdl kideriil, horvat, olasz, de lengyel vasuti munkasok is
dolgoztak.416

A vasut atadasa még meg sem tortént, mar megjelentek a panaszok is.
Elsésorban a vonalhoz sziikséges foldkisajatitasok okoztak a legtobb vitat. Tobb
csikszeredai, csiktaplocai és csikzsogodi lakos azzal a panasszal fordult a keres-
kedelmi miniszterhez, hogy a foldjeiket erdszakkal kisajatitottak és a csikszeredai
torvényszéken meghatarozott osszeget a vasut nem akarja kifizetni. A MAV
sokallta a birdsag altal megallapitott 300-1400 forintot a kiils6ségekért, 300
forintot holdanként a tézeges legel6kért és ezért fellebbezett. A panaszosok
kifejtették, hogy a MAV kénnyen huzza az idét, de 8k, akik a f6ldbél élnek, ezt
nem tehetik meg, és ha ez igy megy tovabb, akkor ki tudja mikor kapjak meg a
megitélt minimalis 6sszeget is az elvett fiildjeiké]rt.417 A vasutépitkezések alkalma-
val tébb ilyen eset is eléfordult, amelybdl altalaban az allam egyik legfontosabb
vallalkozasa, a MAV keriilt ki nyertesen. Ezek az esetek ravilagitanak a kisemberek
altal elszenvedett karokra és hatranyokra. Az allam elviekben szavatolta a
magantulajdon sérthetetlenségét, de ha a szlikség ugy adta, akkor a sajat
érdekében lefoglalta azt. Az altala fizetett Osszeg pedig sok esetben nem érte el
a foldteriilet tényleges értékét és a foldfoglalas, illetve a pénz kifizetése kozt sok
id6 telt el, a maganszemélyek karara.'™®

A két varmegye kozigazgatasi bizottsaga t6bb alkalommal panaszt tett mind a
belligyi, mind a kereskedelmi miniszternél, hogy a vallalkozok az épitkezés
alkalmaval tonkreteszik a varmegyei utakat, vagy a tényleges engedély megérke-
zése el6tt 6nkényesen utathelyezéseket végeznek. Csik varmegye alispanja felirat-
ban panaszolta a kereskedelmi miniszternek, hogy a vallalkozok a Sepsiszent-
gyorgy-Csikszereda utat a 81-83-as kilométerek kozott athelyezték, de csak
kisancoltak, és durva kével lattak el, nem boritottak be zuzott kavicesal, igy nehéz
kozlekedni rajta. Az titon végzendé tovabbi javitasokat pedig a varmegyének kellett
elvégeznie. Ugyanakkor az ut feletti meredek oldalon, Zs6godnél kdébanyat
nyitottak és az onnan leguritott kovek veszélyeztették a kozuti kozlekedés
biztonsagat. A MAV feliigyelésége ezért a zségodi banyat 1896. december 12-6n
besziintette, de hozza kell tenni, hogy erre az idépontra a nagyobb munkalatok

414 MOL K 229-800. csom¢ 2. tétel-1898-17678.

415 Az els6 szabalyos nyomtavi vonat Csikvarmegyében. Csiki Lapok, VIIL. (1896. aug. 12.) 33.
SZ.

416  ANDJC PJTS Fond 9. Nr. Inv. 1. dosar 7. 1896-15. A biiniigyi jelentésekben megadott horvat
vagy lengyel telepiilésneveket sajnos nem sikeriilt beazonositani.

417 MOL K 229-626. csom¢ 2. tétel-1897-18529.

418 Gido Csaba: A vasut szerepe Csikszereda varos fejlédésében a 19-20. szazad forduléjan. In:
A Csiki Székely Muzeum évkonyve 2007-2008. (sorozatszerk. Muranyi Janos) Csikszereda,
2008, Csiki Székely Mizeum-Pro-Print Kiadé6. 119. (tovdbbiakban: Gidé 2008a.)
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be is fejezéidtek.419 Az épitkezések szamos olyan gondot vetettek fel, amelyre a
helyi kozigazgatas és lakossdag nem volt felkésziilve. Ezek tébb kisebb-nagyobb
surlodashoz vezettek a vasutépit6kkel és magaval a MAV-val. A vasutépitkezés
volt az elsé olyan épitkezés, amely erészakosan ,betort” a kisebb-nagyobb k6zos-
ségek addigi zart vilagaba. A vasut atalakitotta a kozosségek kozvetlen kdrnyeze-
tének tajképét, néha akadalyozta a hagyomanyos kozlekedést.

A helyi kozigazgatas nem mindig volt tisztaban a vasutépitkezéseken tortén-
tekkel, ezért az ott elkovetett visszaéléseket néha késén reagalta le. Ezzel a
tekintélye is csorbult, és a vastut nemcsak a modernizacié szimbdélumaként, hanem
az er0szakos behatolas eszkozeként jelent meg a helyi kéztudatban.

A vasutallomasok 0Osszekottetésének kiépitése a torvényhatosagi kozuttal
helységenként valtozott. Egyes helyeken a MAV, mas helyeken a torvényhatosag,
a varmegye kozosen épitette és tartotta fenn ezeket az utakat. Biikszad esetében
az allomashoz vezet6 ut kiépitésének és fenntartasanak feladatkorébe bevontak a
Mikes-féle tiveggyar tulajdonosait, Tusnadfiird6 esetében a fiird6-szovetkezetet. **
Csikszereda varos pedig vallalta, hogy az dlloméshoz vezet6 utakat sajat koltségén
koéalappal, kavicsolassal és sziikséges mitiépitményekkel latja el, és ahol lehetséges,
8 méter szélességben kiépiti és karbantartja.'*'

A MAV Igazgatéssga és a vallalkozok kozotti levélvaltasok a vonal megnyitasi
idépontjarsl egyre élesebb hangot iitottek meg. A MAV ramutatott, hogy a
mitanrend6ri bejaras hataridejét mar harom héttel elére rogziteni kell, hogy a
még nem teljesen szaraz épiileteket ki lehessen melegiteni, hogy a lakhatasi
engedélyeket jovahagyjak, a budapesti és brassoéi szertarakban raktarozott palya-
felszerelési targyak és a vonalszemélyzet megérkezzen, a csikszeredai allomast
pedig ideiglenesen végallomasnak kell kialakitani.'”

A ,székely vasut” mitanrend6ri bejarasa végil 1897. marcius 29-30. kozott
megtortént, Barthos Kdroly miniszteri biztos vezetésével. A bizottsagban képvisel-
tette magat a vasuti és g6zhajozasi feliigyelGség, a posta és tavirda igazgatosaga,
a MAV kolozsvari iizletvezetdsége, a két varmegye kozigazgatasi bizottsiga, a
haromszéki helyi érdekii vasut igazgatosaga és az épitési fovallalat.'”

A MAV Igazgatésaga a vasutvonal megnyitdsdnak feltételeként kérte, hogy
semmi igényre ne nyujthasson alapot az a koriilmény, hogy a vonal forgalomba
helyezése a kitiizott hataridé el6tt torténik. Az épitkezési vallalkozék ebben a
kérdésben nem akartak allast foglalni.424 A vasit megnyitasa utan, 1897. aprili-
séban a vallalkozok, Linzer Armin és Braun Gyula feliratban fordultak a

419 MOL K 229-627. csom6 2. tétel-1896-73220.

420 MOL K 246-74. csomé 2. tétel-1898-2867. A sepsiszentgyorgy-csikszeredai vonalon az épit6
vallalkozok altal teljesitett munkak miiszaki feliilvizsgalatardl felvett jegyz6konyv 1897/1989.
17.

421  Uo. 19.

422 MOL K 229-627. csom6 2. tétel-1897-4959.

423 A székely vasutak mitanrendéri bejarasa. Csiki Lapok, IX. (1897. marcius 31.) 13. sz.

424 MOL K 229-626. csom6 2. tétel-1897-22088.
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Kereskedelmi Minisztériumhoz, ebben kifejezték, hogy 6k mar 1896. decemberére
tuzemképes allapotba tudtak volna hozni a vonalat. Kiilon dijazast kértek, mert
hataridé el6tt elkészitették a vasutat és ezért kénytelenek voltak t6bb mint harom
hénapon keresztiil a vonalat és a melléképiileteket 6riztetni.**

A MAV igazgatésiga ezzel szemben kijelentette, hogy az épitkezési vallalat
decemberben még nem késziilt el a taviré berendezéseket magaba foglald
éptiletekkel, igy hamarabb nem lehetett a vonalat megnyitni. A Sepsiszent-
gyorgy-Csikszereda vonalszakasz atadasanak hatarideje 1897. aprilis 30. volt, a
MAV azt méltanyosnak tartotta, hogy a vallalkozok aprilis 5461 30-ig napi 300
forint, azaz Osszesen 7500 forint jutalékot kapjanak, de a tobbi igényiiket
megalapozatlannak tartotta.**®

A MAV Igazgatésaga és a kormany, ahogy korabban is lattuk, nem siettette e
vonalszakasz megnyitasat a hataridé el6tt, hiszen ez szamara csak plusz kiadast
jelentett volna. Ezért részben arra hivatkozva, hogy téli idgjarasi koriillmények
ko6zott nem lehet miitanrendéri bejarast elrendelni, részben pedig azért, mert nem
volt minden melléképiilet elkésziilve, csak a megnyitas hataridejéiil kittizott
honapban engedélyezte a vastutvonal megnyitasat.

A Sepsiszentgyorgy-Csikszereda vasut linnepélyes megnyitasara 1897. aprilis
4-én kerilt sor. Az ilinnepségen jelen volt a kormany részér6l Ddniel Erné
kereskedelmi miniszter, Josipovics Imre horvat miniszter, Voros Ldszlo kereske-
delmi allamtitkar, a MAV igazgatésaga, tobb orszaggytlési képviselé és a két
varmegye eloljaréi. A Haromszék tertiletén halad6 vasutvonal megtekintése utan
a magas rangu vendégeket Csik varmegye el6ljarésaga a varmegye elsé vasutal-
loméasan, Tusnadfiirdén fogadta, majd a vonat tovabb folytatva utjat, délutan
érkezett Csikszereda allomasra, ahol a ,nemzeti zdszlokkal és fenyégallyakkal
diszitett vonat mozsdrlévések kozott berobogott a tobb szdz fore rugo helybeli és vidéki
lakossdg siirii éljenzése és oromrivalgdasa kozott. 2T

A nagy nap érdekes szinfoltja volt, hogy az illusztris vendégek fogadasara
Csikszeredabo6l a tusnadi allomasra utazott kiildottségnek harom orat kellett
varakoznia, amely id6 alatt szorakozas hidnyaban a kiildottség tagjai megméret-
keztek a malhamérlegen. Az eredményt lek6zolte a Csiki Lapok. A 46 kiildottségi
tag Osszesen 4134,20 kgt nyomott, személyenként 89,87 kg atlag jott ki. A lap
ironikusan jegyezte meg ,ebbdl az is ldthato, hogy a kiildottség tagjai nemcsak
numecantur, hanem ponderantur. »428

Masnap, 1897. aprilis 5-én megindult a rendes vasuti kozlekedés Csikszere-
da-Sepsiszentgyorgy kozott. Ezzel az utolsé székely varmegyekozpont is bekap-
csolodott az orszag vasuti vérkeringésébe. A Csikszereda-Gyimes vonal épitéséhez

425 MOL K 229-626. csomo 2. tétel-1897-26721.

426  Uo.

427 Megnyitasi tinnepély. Csiki Lapok, IX. (1897. aprilis 7.) 14 sz.
428 Mennyit nyomott a kiildottség? Uo.
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szﬁli%éges anyagszallitast nagyban megkonnyitette, hogy a vasut elérte Csikszere-
dat.

A Vasuti és Hajozasi Féfeliigyeléség 1898. junius 17-19. kozott feliilvizsgalta
a Sepsiszentgyorgy-Csikszereda vasutvonalat. A jegyzékonyvbol kideriilt, hogy
szamtalan helyen talaltak hidnyossagokat. A f6ld- és sziklamunkéaknal a toltések
és bevagasok terméfolddel valé boritasa, a gyepburkolatok, sovényfonasok,
kovezett védmiivek tobb helyen hidanyoztak. Ezeket a vallalkozoknak sajat koltsé-
giikon kellett pétolniuk.*” Az épitkezési vallalkozoknak az alépitményi munkakra
atlag 1 évet, mig a felépitményekre 3 év jotallast kellett vallalniuk. A vallalkozok
azonban elégedetlenek voltak, és nem voltak hajlanddk alairni a MAV altal felvett
jegyz6konyvet. Ugy érezték, hogy a feliilvizsgalé bizottsag egyoldalian déntott és
nem értékelte azokat a plusz munkakat, amiket a vonal mentén végeztek. A vonal
megnyitasat koveté években tobbszori levélvaltasra keriilt sor a vallalkozok és a
MAV kozott, de végiil 1900. januar 10-én megegyezés jott létre és ennek alapjan
a véllalkozok visszavontak mindenféle kovetelésiiket."”"

A Csikszereda—-Gyimes vasttvonal

A Kereskedelmi Minisztérium el6szor a Gyimesi-szoroson atvezet6 vasut
tervének kidolgozasahoz fogott, tekintettel a vonal hegypalya jellegére. A gyimesi
vasut a korabeli Magyarorszag legdragabban épiilé vonalszakasza volt, kilométe-
renként 300 ezer forintba keriilt.*® A MAV igazgatosaga, attol tartva, hogy a
tervezett 16vészi alagut épitése az egész vonalrész lizembe helyezését hatraltatna,
mar 1894. oktdober 5-én elkezdte az Olt és Tatros vizvalasztéjat attoro alagut furasi
munkalatait.*®® A munkalatok iranyitéja Kain Albert mérnok volt.***

A Csikszereda-Gyimes vasutvonal épitési palyazatara hét ajanlat érkezett. A
versenytargyalast 1895. junius 15-én tartottdk meg, az 51 kilométer hosszu palya
épitése 5 425 809 forint Gsszegért volt kiirva. Az Osszes palyazé ajanlata ezt

429 MOL K 229-626. csomo 2. tétel-1897-32736.

430 MOL K 229-800. csom6 2. tétel-1898-44249.

431 MOL K 246-74. csom6 2. tétel-1898-2867. A sepsiszentgyorgy-csikszeredai vonalon az épit6
vallalkozdk altal teljesitett munkak miiszaki feliilvizsgalatardl felvett jegyz6konyv 1897/1989.
73.

432 A csiki vasut. Csiki Lapok, VII. (1895. februar 27.) 9. sz.

433 Kain Albert: A székely vasutak Csikszereda-Gyimesi szoros vonalrészének épitése, kiilonos
tekintettel a 16vészi alagutra. In: A Magyar Mérnik és Epitész Egylet Kozlonye. Budapest, 1897.
31 évf. 8 flizet. 344. (tovabbiakban: Kain, 1897.)

434  Kain Albert (1858-1909) mérnok, féként alagutépitésre szakosodott. Tobb vasutépitésnél vett
részt: Buda—ﬁjszény (ma Komarom) vonal (1882-1884), Maramarossziget-Korosmezs-or-
szaghatar vasutvonal (1892-1895), Csikszereda-Gyimesi-szoros-hatarszéli vonal (1895-
1897), Fiume-brajdiczai vonal (1899-1900), Pozsonyi alagiut (1900-1903), Nagyberezne-
Uzsok-orszaghatar vonal (1903-1905), Déda-Gyergydszentmiklos vonal (1906-1907), Eszak-
Balaton vidéki vonal (1907-1908), Budapesti palyaudvarok (1908-1909). http://www.ita-
hun.hu/publikaciok/szabo/kain-albert.pdf. (letoltve: 2010.07.09.)
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lényegesen tilhaladta."® A legkedvezdbb ajanlatot Auspitz Gyula mérnok, vallal-

kozé tette, aki a fent jelzett id6pontig két kisebb helyi érdekii vasut, a Csakovar-Bé-
ka és Kecskemét-Fiilopszallas vonalak épitésénél volt jelen.

A MAV nem tartotta elég tapasztaltnak a vallalkozét egy hegyi palya megépi-
tésére,”® ezért valasztasa Gross A. Bischof bécsi vallalkozo cégére esett, amely
5 627 190 forintért vallalta az épitkezések elvégzését.437 A Bischof cég megnyerte
vallalkoz6 tarsként Fischer Henrik budapesti vallalkozot. Mellettiik szélt, hogy
jelent6s pénziigyi tékével, megfelel6 felszereléssel és széleskorl tapasztalattal
rendelkeztek a nehéz hegyi vasutpalyak épitésében. A vallalkozok korabban egylitt
dolgoztak a Maramarossziget-Korosmez6-hatarszél vonalon, ezért nem véletlen,
hogy a gyimesi palya t6bb mitargya ennek a vasutnak a tapasztalatai alapjan
késziilt el.**

A vallalkozok és a MAV 1895. julius 24-én kétottek szerzédést, amelyet 1895.
szeptember 11-én a kereskedelmi miniszter hagyott j()vé.439 A tervezett vasut
Csikszeredatol az Olt foly6 baloldalan haladt, északi iranyba, Madéfalva allomasig.
Elhagyva az allomast, a vonal az Olt egyik mellékvilgye, a Rakos-patak mentén
haladt, annak jobb lejt6jén kapaszkodott fel és szamos mély oldalvolgyet szelt at,
kozben iranyat északkelet, majd kelet felé valtoztatva, érintette Csikszentmihaly
allomast, Ajnad és Loévész kitéréket. A vonal, elhagyva a Rakos-patak volgyét,
északkelet iranyban elérte az Olt és Tatros folydk kozotti vizvalasztd gerincet és
a lovészi alaguton at kijutott a Gorbe-patak jobboldali lejtGjére, hogy majd keleti
iranyban folytassa tutjat. Rovidesen elérte a Tatros folyé volgyét, azt hatalmas
kanyarulattal athidalva, a folyé jobb partjara tért és északkeleti, majd keleti és
délkeleti iranyba haladva érintette Gyimesfelsélok, Gyimeskozéplok allomasokat.
Ekkor a vonal ismét athaladt a Tatros folyén és annak bal partjan elérte
Gyimesbiikk egykori hatarallomést, amelybél kijutva még egyszer athaladt a
Tatros foly6 felett, hogy végiil a Gyimesi-szoroson at, az utolsé 30-as vasuti 6rhazat
maga mogott hagyva, 50,9 km-re Csikszeredatol, Moldva teriiletére érjen.

A vasutvonal Csikszereda alloméas 659 m tengerszinti magassagarol indult ki,
Madéfalva allomasig 7%o, Szentmihaly allomasig 14%o, majd Ajnad és Loévész
kitérékig 25%o-es emelkedéssel haladt. A vasutvonal a 16vészi alagutban érte el az
1012 m magassagot. Innen a vasutvonal 15-25%o0-es esésben haladva érte el a
hatarszélt, amely 688 méteren volt. A vasutvonal Csikszereda allomastdl az
alagutig, 28 km hossziusagban, 343 métert emelkedett, majd a hatarszélig 1évé 22
km-en 313 méter szinteséssel birt.**’

435 MOL Z MAV Igazgat6sag Bizalmas iratai. 1524-2. doboz 1895-93062.
436  Uo.

437 Uo.
438 Uo.
439 Uo.

440 Kain, 1897. 342.
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A munkalatokat a csikszépvizi épitési felligyel6ségril iranyitottak. Az alkalma-
zottak Osszetétele: egy feliigyels, mint vezet6, egy helyettes, egy f6mérndk, négy
mérnok, segédmérnck és gyakornok, két dijnok. Terepen: két osztalymérnok,
tizenot mérndk, illetve segédmérnok, mérnokgyakornok, két dijnok. A kisajatitasi
szolgalatnal: harom f6ldmérs és egy dijnok. A MAV az alépitményi munkalatoknak
csak egy részét adta ki véllalkozoknak.**!

A vas- és faanyagok beszerzése és helyszinre szallitdsa komoly nehézségeket
okozott. A Csikszereda-Sepsiszentgyorgy vonal megnyitasa el6tt az épitkezési
anyagot a székelyudvarhelyi vasitallomasrdl kellett koziton elszallitani az épitke-
768 szinhelyére.442 A szamadatokbol latszik, hogy a kozuti szallitas tobbe kertilt
Székelyudvarhelyt6l a munkatelepig, mint a tobb szaz kilométernyi tavolsaghdl,
a termelési egységtdl vasiton Székelyudvarhelyig.

A magyar vasutépités egyik legnagyobb megvaldsitasanak lehet nevezni a
természeti akadalyokkal teletlizdelt Gyimesi hatarszélig vezet6 vonal megépitését.
A vasut mindvégig nehéz terepviszonyok kozt haladt, ezért alagutak furdsa,
volgyhidak épitése valt sziikségessé. Itt épiilt Magyarorszag egyik leghosszabb -
az 1222 méteres 16vészi - alagﬁtja.443 Az alagut délnyugati (bejarati) oldalan 1894.
oktober 5-én, az északkeleti (kijarati) oldalon 1894. oktéber 12-én kezdddtek el a
munkalatok. A fardason dolgozé banyaszok munkacsoportjai kezdetben 12 6rat
dolgoztak, tehat naponként kétszer valtottak egymaést. A nehéz munkakoriilmé-
nyekre val6 tekintettel 1895. januar 1-t6]1 azonban harom valtasban dolgoztak 8-8
orat.*** Egy-egy csoport 4-4 banyészbél és egy gorgé kocsival (csillével) dolgozé
két szallité munkasbol allt. A 16vészi alagut volt az els6 magyar alagut, amelyet
teljes hosszaban szabalytalan terméskével falaztak ki. A magyarorszagi alagutak-
nal ugyanis addig faragott koveket alkalmaztak a falazashoz. A tarna attorésére
1896. aprilis 5-én keriilt sor, a kezdetleges eszk6zok hasznalatanak dacara a két
oldalrél kitiizétt irdny kozott csupan 8 mm eltérés volt.**® A falazdashoz a brassoéi
cementgyarb6l szarmazo portland cementet hasznaltak. Az alagutnal olasz mun-

kasok dolgoztak, és Erzsébet kiralyné tiszteletére egy kétalapzaton tablat helyeztek
61.446

441 Uo. 343.

442 A vas- és acélanyagok széllitasi koltsége a Didsgyéri Vas és Acélgyartol Székelyudvarhelyig
619,3 kilométeren és mintegy 750 kocsirakoméanyra kiszamitva 8 895 forintot tett ki. Jelentds
mennyiségi faanyag érkezett Kolozsvarrol Székelyudvarhelyre, mintegy 530 kocsirakomany,
osszesen 4 355 forint értékben. A fa- és vasanyagok raktarozasa Székelyudvarhelyen 2 677
forintba keriilt. A Székelyudvarhelyrél Csikszeredaig valé szallitast 65 480 forint 50 krajcarért,
onnan Gyimesfels6lokig 87 684 forint 90 krajcarért végezték el. MOL K 229-627. csom6 2.
tétel-1896-2779.

443 A torténelmi Magyarorszag teriiletén csak a Karolyvaros-Fiume vonalon 1évé Kupjak alagut
(1225 m) volt ennél hosszabb. (Kain, 1897. 344.)

444  Kain, 1897. 345.

445 Uo. 354.

446  Bilibék Agoston: A Csikszereda-Gyimesbiikk vasitvonal térténete. Csikszereda, 2005, k.n. 70.
(tovabbiakban: Bilibok, 2005.)
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A Csikszereda-Gyimes vonalon 5 nagy volgyhid épiilt. A Karaké-volgyi hid*"’

264,15 m hosszu, két pilléren nyugszik, a k6zépsé nyilds vasszerkezete 102,22 m,
ehhez mindkét oldalt egy-egy 51,36 m-es vasszerkezet csatlakozik, amelyeket az
egyik oldalon harom, a masik oldalon két 8 méteres boltozat tart.**® A hidat méltan
tartottak a korabeli Magyarorszag egyik legnagyobb és legszebb volgyhidjanak. A
volgyhid épitését Végh Ferencz szakaszmérnok vezette, aki majd késébb a
Déda-Gyergyoszentmiklés vonalnak lett az épitési osztalymérnoke.*”® A Karako
volgyhidhoz 5 és fél km utat kellett épiteni és szabalyozni kellett a Karako patakot.
A volgyhid épitése 1895. szeptember 11-t61 1896. december 1-ig épiilt és 531 ezer
forintba keriilt."”” Erdemes megemliteni a Laddok-volgyi viaduktot is, amelynek
modellje az 1896-0os budapesti millenniumi kiallitason is szerepelt, mint az egyik
legszebb kéboltozatos hid. A hid 112 m hosszd. A palyaszint magassaga a volgy
legmélyebb pontja felett 31 m.”" A Ladok kéboltozatos volgyhidat Ofner Ede
mérnok tervezte és mindossze hét honap alatt épilt meg.452 A volgyhid két
ellenfalon és hat pilléren nyugvo, hét, egyenként 12 méter nyilasu teljes félkort
képezd boltozatbol allt. A pillérek alig 3 m mélységben fekvé gneisz (granit)
sziklara voltak alapozva. Mind a hat képillér egyforma szélességgel késziilt, ezért
valamennyi boltozatot egyidében falaztak fel.*

A 30 méter nyilasi Tatros hid vasszerkezete a Karolyvaros-Fiume vasut
Licanka volgyhid terve szerint épiilt, mig a 15 méter nyilasi masik kisebbik
Tatros-hid a Maramarossziget-hatarszéli vasut Fejes patak hidja alapjan késziilt.**
A vasutépitkezések alkalmaval az utolsé magyar 30-as vasuti 6rhaz kozelében 1év6
hegyi 1épcsé kezd6pontjat kénytelenek voltak a hatarral parhuzamosan némileg
eltolni.**® 1900. julius 21-re a régi falépcsé helyett 96 foku Uj kélépesé késziilt,
amely a ,,Kdorr” nevi hegyi csticson 1évé Rakdczi-varhoz vezetett.'”®

447 A Karaké volgyhidat 1916-ban a visszavonulé magyar csapatok a romén csapatok betorésekor
felrobbantottdk, 1917-ben az osztrak-magyar hadsereg helyreallitotta. A hidat az uralkodérél
Karoly hidnak nevezték el. A volgyhidat 1944. szeptember 6-an a visszavonul6 német-magyar
csapatok felrobbantottdk. A haborti utan eredeti allapotaban nem lehetett helyreallitani, dj
beton volgyhid épiilt, amelyet 1946. november 10-én adtak at a forgalomnak. Lasd b6vebben:
Bilibok, 2005. 78-88.

448 Bottenstein Gyula: A Karaké-volgy athidalasa. In: Magyar Mérnik és Epitész Egylet Kozlonye,
1898. 32 kotet. 8 fiizet. 328. (tovabbiakban: Bottenstein, 1898.)

449 MOL Z 1524-5. doboz. Bizalmas iratok-1907-54219

450 Bottenstein, 1898. 338.

451 Kain Albert: A székely vasutak csikszereda-gyimesi vonaldnak néhdany miitargya. In: Magyar
Mérnék és Epitész Egylet Kozlonye, 1897. 31 kot. 9 fiizet. 372.

452 Uo. 378.
453 GoOrog Sandor: A vasutak épitése. Budapest, 1910, Wodianer. (Kozlekedési Szakkonyvtar 1.
31-32.) 104.

454 MOL K 229-627. csomé 2. tétel-1896-28914.
455 MOL K 229-800. csom¢ 2. tétel-1898-6000.
456 A gyimesi hatarlépcs6 atvétele. Csiki Lapok, XII. (1900. jalius 25.) 30. sz.
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21. dbra. Ladok volgyhid 1897-ben®®

22. dbra. Csikszereda-gyimes vonal Tatros v(’)'lgyhl’dja.459

457 Rigé Laszlé Szabolcs csikszeredai mérnok gyljteményébdl.
458 MOL. K 229-800. csomé 2 tétel -1898.
459 Rigoé Laszlé Szabolcs csikszeredai mérnok gyljteményébdl.
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Az épitkezéseket hatraltatta, hogy 1896-1897 telén, majd 1897. augusztus és
szeptember hoénapokban tobb helyen toltéscsuszas tortént. Ezeken a helyeken
szivoarkokat kellett épiteni. A tézeges, siippedékes teriileteket feltoltotték, a
talajviz elvezetésére vizelvezet6 aknakat astak. A vonalon, az el6irt hataridé
betartasa érdekében, éjjel-nappal dolgoztak a munkasok.*® Osszességében a
Csikszereda-Gyimesi vonalon 61 289 méter vaganyt fektettek le, beleszamitva
ebbe az allomasi vaganyokat is.*0!

A vonal latvanyossigai kozé tartoznak az allomésépiiletek is, elsGsorban
Gyimesbiikk hatalmas dllomésépiilete, amely a MAV magasépitési osztalydnak
féépitésze, Pfaff Ferenc'® és munkatarsainak tervei szerint épiilt. A vasutiizem
és vamkezelés miatt egyarant nagy épiiletre volt sziikség. A 34 ablaktengelyes,
100 méternél hosszabb épiilettomb Pfaff Ferenc egyik legsikeriiltebb alkotasa.'®
A vasutallomas 2 km tavolsagra épiilt a magyar-roman hatartél. Az allomason
rendezték be a hatarvam, rendéri, kozegészségiigyi, allategészségligyi, posta és
tavirda szolgaltatasokat. A két orszag vamhivatala k6zosen hasznalta az épiiletet.
Ugyanez volt a gyakorlat a predeali és vorostoronyi vasati hatarallomasoknal. A
torténelmi Magyarorszag legnagyobb hatarallomasa létesiilt Gyimesbiikkon és ez
szinte varosi rangra emelte a kicsi hatarmenti kézséget.

23. dbra. Gyimesbiikki vasttdllomds 1897-ben. 64

460 MOL K 229-800. csomo 2. tétel-1898-74591.

461 Uo.

462  Pfaff Ferenc (1851-1913) a magyar vasuti épitészet kimagaslo egyénisége. Nevéhez fiizédik
tobbek kozott a Piski, Arad, Nagykaroly, Szatmarnémeti és Kolozsvar vasutallomédsok
tervezése, illetve atépitése.

463 Bilibdk, 2005. 102.

464 Rig6 Laszlo Szaboles csikszeredai mérnk gytjteményébdl.
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A Csikszereda-Gyimesi vasutvonal forgalom el6tti megnyitasara 1897. oktéber
18-4n keriilt sor.*®® Az elsé vonattal egy egész csapat csangd utazott. Ki akartak
proébalni az 4j masinat ,mert még soha sem ldttak hegyeik kézott olyan masindt, mely
lovak nélkiil visz egy sereg vastiti kocsit.”**® Kezdetben egy vonat, majd a kévetkezd
évtdl két vonat kozlekedett a hatarallomas és Csikszereda koézott. A roman fél
nem épitette ki hataridére a ra esé részt. Igy a magyar oldalon kiépiilt masfél
kilométeres palyarészt, Csikgyimes allomastdl a hatarig csak a roméan vonalrész
befejezése utan adtak at hivatalosan.”®” A romaéniai csatlakozés elmaraddsa miatt
1898-ban a csikgyimesi alloméson igazi végallomas-hangulat uralkodott. ,A gyimesi
felvételi épiiletben a romdniai csatlakozds elmaraddsa miatt alig lakott egy-két csaldd,
a nagy épiilet nagyobbrészt az egész tél alatt fiitetlen maradt és nem lett kelloleg
gondozva és természetes, hogy egy uj épliletben, mely évekig lakatlan és fiitetlen maradt,
az asztalos munka, a padlozatok, stb. szenvednek, sét el is romlanak.”*®®

A roman oldalon a vasutépitkezés 1898 masodik felében érte el a magyar hatart.
A Targu-Ocna (Aknavasar)-Gyimes 40 km hosszi vasutvonalat harom olasz
vallalkoz6 végezte, olasz, horvat és bolgar munkasokkal. Az épitkezéseken ,székely
munkdsok kevesen vannak, bennsziilott oldhok még kevesebben. 7169 A szlinnapokon
a vasuti munkasok Gyimesbe utaztak, a helyi lap szerint vasarnapokon a gyimesi
kocsmak sziniiltig voltak. A Csiki Lapok dicsérte a roméan oldalon készitett hidakat,
leginkabb az olasz vallalkozok munkajat, de kritizalta az allomasokat és 6rhazakat,
amelyeket tdkolmanynak nevez.'” A Gyimesbiikk-Paldnka-Coméinesti (Koman-
falva)-Targu-Ocna (Aknavasar) vasutvonalat végiil 1899. aprilis 6-4n adtak at a
forgalomnak, igy kozvetlen kapcsolat teremt6dott a szomszédos Roméniaval."”" A
vasuti csatlakozas tinnepélyes pillanatardl a Brassoi Lapok a kovetkezéket irta. ,,A
megnyitdsndl a romdn kormdny részérél Brdtianu Jdnos kézmunkaiigyi miniszter,
Bratianu volt miniszterelnoknek a fia is jelen volt. (...) A romdn miniszter vonatdnak
mozdonya magyar lobogokkal volt diszitve. E figyelem viszonzdsdul az dllomds
féepiiletére romdn lobogot tiiztek. Az dllomdson a magyar kirdlyi dllamvasutak
igazgatosdga részérél Robitsek Sdndor miniszteri tandcsos, az épitési foosztdly
igazgatoja iidvozolte a romdn minisztert. AT

465 A gyimesi vasutvonal. Csiki Lapok, IX. (1897. oktéber 13.) 41 sz.

466 Uo.

467 MOL K 229-626. csomé 2. tétel-1897-62927.

468 MOL K 229-800. csom6 2. tétel-1898-74591.

469 A gyimesi csatlakozas. Csiki Lapok, X (1898. szeptember 21.) 38. sz.

470 Uo.

471 Targu-Ocna (Aknavasar)-Paldnka vonalat Elie Radu mérnok (1853-1931) tervezte.
www.csc.matco.ro/eradu.html, (letoltve: 2011.03.11) Kezdetben naponta egy vonatpar kozle-
kedett. Brassobol délel6tt 8:50 perckor indul6 7812 vonat Gyimesrdl Palanka felé este 7:27-kor
indulé 200 szdmu romén személyvonathoz, mig a Palankarol Gyimesre délel6tt 10:10 perckor
érkezé 199 szdmu romdan személyvonat a Gyimesr6l indulé és este 6:49 perckor Brasséba
érkez6 7913 szamu vonathoz nyert kozvetlen csatlakozast. (A roméniai vasut megnyitasa.
Csiki Lapok, XI. 1899. aprilis 12. 15. sz.)

472 Magyar-roméan vasut. Brassoi Lapok, V. (1899. aprilis 8.) 80. sz.
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abra. Gyimesfelsélok a Csikszereda-Gyimes vonal épitésekor, 1897-ben

3 . . . . 4T4
25. dbra. Magyar-romdn hatdron az utolsé magyar vasiti érhdz és a Rdkoczi var

A MAV 1899ben a gyimesi alloméason pénzvalté bérléi allast szervezett, a
bérl6tél megkivantak, hogy tokéletesen beszélje a magyar, roméan, német és francia
nyelveket, illetve ismerje a kiilonb6z6 orszagok pénznemeit. A pénzvaltét az
allomas eléecsarnokaban rendezték be, a pénztarral szemben, a pénzt a napi tézsdei
arfolyam szerint kellett bevaltani. A vasuti vendéglében lehetett fizetni idegen

473 Rigé Laszlé Szaboles csikszeredai mérnok gytjteményébdl.
474  Rig6 Laszlé Szaboles csikszeredai mérndk gytjteményébdl.
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pénznemmel is."™ A roman vasut megnyitasa hatasara Csikszereddban Pénzvalté
Bank létesiilt, Gal Jozsef és Balazs Dénes neve alatt, ahol mindenféle idegen pénzt,
értékpapirt, bel- és kiilfoldi sorsjegyeket lehetett venni vagy eladni. Korabban csak
Brasséban volt ilyen pénzvalto.*"

Még 1895-ben a Kereskedelmi Minisztérium megszervezte a kolozsvari vasuti
lizletvezetoség keretében mikods csikszeredai vasuti osztalymérnokséget. Az
osztalymérnokség hataskore Gyimest6l Sepsiszentgyorgyig terjedt, 6sszesen 114
km-en."” A vasttvonal kiépiilésével az utolsé székely varmegye Csik is bekapeso-
l6dott a vasuti korforgasba.

3. 2. A székely korvastit befejezése

A Sepsiszentgyorgy-Csikszereda-Gyimes vasutvonal épitésekor senki sem
gondolta, hogy t6bb mint hét évnek kell eltelnie, mire djra vasutépité munkasok
zajatol lesz hangos a Székelyfold. A Kereskedelmi Minisztérium 1896-ban még
tamogatta a MAV igazgatésaganak azon javaslatat, hogy a székely vastt hatralévé
két szakasza, a Madéfalva-Szaszrégen és Marosnyire-Székelyudvarhely vonalak
minél hamarabb megépiiljenek. A minisztérium szamvevosége azonban mar 1896
novemberében jelezte, hogy megfelel6 pénziosszeg hianyaban csak a févonalat
fogjak egyelére tanulmanyozni és jovahagytak, hogy a helyszinen 1évé mérnokok
megkezdjék a mérési munkaélatokat.'™

A Szaszrégen-Madéfalva vonal elémunkalatara két kirendeltséget szerveztek.
Az egyik vasuti nyomjelz6 kirendeltség Szaszrégent6l kezdte meg a vonal
kijelolését, Purgly Ferencz feliigyelé vezetésével."” A masik csoport a gyimesi
épitkezések befejezése utan, Keller Arnold mérnék vezetésével, Madéfalvatol
kezdte meg a felméréseket.*®’

Becze Antal Csik varmegyei alispan 1897 oktoberében feliratban fordult a
kereskedelmi miniszterhez, ramutatva, hogy a varmegye lakossagara kedvezétlen
hatassal volt a rossz termés. Kérte a Madéfalva-Szaszrégen vonal épitésének
megkezdését még 1898-ban, hogy a lakossdag munkakeresethez jusson, mert
ellenkez6 esetben tomegesen fognak Romaniaba menni.®" A Marosvasarhelyi

475 Palyazati hirdetmény. Csiki Lapok, XI. (1899. februar 8.) 6. sz.

476 Pénzvalté-Bankot. Csiki Lapok, XI. (1899. aprilis 12.) 15. sz.

477 Az osztalymérnokségen atlag egy-két szakaszmérnok, egy irodatiszt, egy gyakornok, 8
palyafelvigyazo, 48-52 palyadr teljesitett szolgalatot. Palyafelvigyazoi székhelyek voltak:
Csikszereda, Lovész, Csikgyimes, Szépvizszentmihdaly, Sepsibodok, Biikszad és Tusnad. Az
osztalymérnokség vezet6i voltak: Szokolay Istvan (1896-1904), Ferenczy Géza (1904-1908)
és Aczél Odon (1908-1918). Horvath, 2004. 115.

478 MOL K 229-627. csomd 2. tétel-1896-65796.

479  Vasuti Szaknaptdr az 1899. évre. XII. évf. (szerk. Ocskéi Ocskay Gusztav) Budapest, 1898,
Posner Karoly Lajos és Fia. 139. (tovabbiakban Vasuti szaknaptar, 1899.)

480 Uo.

481 MOL K 229-626. csomé 2. tétel-1897-69481.
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Kereskedelmi és Iparkamara még 1896. oktober 16-4n egy feliratban kérte, hogy
a székely korvasutat egyszerre épitsék ki, mert a Sepsiszentgyorgy-Csikszere-
da-Gyimes vonal révén ugyan eleget tesz a magyar allam a nemzetkozi koteles-
ségeinek, de ezzel nem oldédnak meg Székelyfold kozlekedési gondjai. Mert akar
a személy-, akar a teherszallitdas szempontjait nézik, 6riasi keriilével lehet Csik
varmegyébdl az orszag koézpontjaba jutni. A gazdasagilag elmaradott vidékrol
ugyanakkor tomegesen vandorolnak ki Romanidba és Amerikdba. A kamara
szamitasai szerint 1891-1895 kozott 18 527 személy vandorolt ki a szomszédos
orszag teriiletére.”® A feliratban a kamara ismételten kérte, akarcsak 1892-ben,
hogy épitsék ki az Apahida-Marosvasarhely-Segesvar vonalat, ezaltal Marosva-
sarhely kozvetlen kapcsolatba keriilne az éppen ekkor tervezett Kis-Kiikiill6-v6lgyi
vastttal."” A minisztérium a Marosvasarhely-Héjjasfalva vagy Segesvar vonal
kiépitését elfogadhatonak talalta, de csak mint helyi érdeki vasutat.'®
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26. dbra. A MAV székelyfoldi vasiutvonal-tervei 1898-1899-b61*8°

482 MOL K 229-627. csomé 2. tétel-1896-67668.
483 Uo.
484 Uo.
485 MOL K 229-800. csomé 2. tétel-1898-97989.
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A minisztérium megoldast keresett, mint ahogy a fenti tervrajzon is latszik,
arra, hogy hogyan tudnak minél kénnyebben 6sszekotni a Sepsiszentgyorgy - Csik-
szereda-Gyimes MAV-vonalat a tébbi MAV-vonallal, kikeriilve a helyi érdeki
vonalakat, amelyeknek igénybevétele emelte a MAV koltségeit. Igy tervek késziil-
tek egy Foldvar vagy Agostonfalva allomasbél kiindulé és a Sepsiszent-
gyorgy-Csikszereda vasitvonal valamelyik pontjahoz kapcsolodé 6sszekotévonal
kiépitésérsl. A kozlekedési minisztérium keretében mikodott 1899-ben a Fold-
var-Sepsiszentgyorgy helyi érdeki vasit nyomjelzési kirendeltsége.486

A minisztérium figyelme a székely korvasut févonalainak tovabbi kiépitésére
osszpontosult, de pénziigyi okokbdl nem tartotta kizartnak, hogy némi késés fog
bekovetkezni ezen a téren is. A MAV igazgatosaga épitési iitemtervet készitett a
székely korvasit befejezésére.487 A MAV a Marosvasérhely-Szaszrégen vasutvonal
allamositasa mellett dontott, igy akarta megteremteni a székelyfoldi MAV-vona-
lakkal a kozvetlen kapcsolatot. A koltségek a MAV épitési fGosztalyanak 1898.
juniusi szamitasa szerint 16 millié6 forintba keriilnének, azonban a levéltari
dokumentumon javitas lathat6, a koltségelGiranyzat végosszegére ceruzaval a
duplajat, 32,8 millié forintot irtak.**®

A Szaszrégen-Madéfalva vonal kozigazgatasi bejarasa 1899 oktoberére befeje-
z6dott. A MAV feliratban kérte a minisztériumot, hogy tajékoztassa arrél, hogy a
vonal épitése megkezdddik-e vagy van-e mas vonal épitése tervbe véve. A
minisztérium valaszabdl kideriilt, hogy a mar engedélyezett helyi érdekid
Nagytapolcsanyi-Borsany-Trencsén és Kaposvar-Szigetvar vonal épitésének ta-
mogatasara van pénz, az el6nytelen pénziigyi viszonyok miatt azonban maés
vasutvonal épitésére nincs lehetc’iség.489 Igy a korméany 1899 végén a székely
kérvasit tovabbi munkaélatait leallitotta.**

Targyalasok szintjén azonban a székely vasut kérdése folyamatosan napirenden
volt. A kozforgalmi, kozgazdasagi, valamint hadaszati szempontok is indokoltta
tették egy Osszefiiggd székelyfoldi vasuthaléozat megteremtését. A gyimesi vonal
nemzetkozi forgalma jelentéktelen volt az orszag belseje felé. A Brasson, Tovisen,
Kolozsvaron atvezet6 tutirany 70 km-rel hosszabb volt, mint a tervezett székely
korvastton.

A 20. szazad elején a Székelyudvarhely-Csikszereda vasutvonal mellett felme-
rilt egy, a Székelyfoldet is érintd erdélyi transzverzalis vasutvonal terve,*!
amelyet Borszéky Soma orszaggytilési képvisel6 terjesztett elg. Borszéky ennek a

486 Vasuti szaknaptar, 1899. 139.

487 Utemterv szerint: 1900. junius-1902. julius kézott elkésziilne a Szaszrégen-Madéfalva vonal,
kibévitenék a Szaszrégen allomast, atalakitandk a Marosvasarhely-Szaszrégen és Bras-
s6-Sepsiszentgyorgyi vonalakat. MOL K 229-800. csomé 2. tétel-1898-97989.

488 Uo.

489 MOL K 229-800. csomo 2. tétel-1898-72110.

490 Uo.

491 Kolozsvar-Marosvasarhely-Székelyudvarhely-Sepsiszentgyorgy-Magyarbodza hatarvam al-
lomas-Konstanca. (Borszéky, 1905. 23.)
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vasutnak a tervét felvetette az 1902-es tusnadi kongresszuson is. Inditvanyanak
indoklasakor kiemelte, hogy a ,székely vasutak az dltaldnos kiilkereskedelmi szempont-
okon kiviil a négy székely vdarmegye févdrosainak egyesitését és a négy székely vicindlis
vasiit megmentését eszkizlik.”*”” A tusnadi székely kongresszuson jelenlévék kérték a
kormanyt, hogy a székely vasuthalézat kiépitését els6é rangu kérdésként kezelje.

A székely vasut tovabbépitésének kérdése azonban évrol évre halasztodott. Az
épitésre sziikséges pénz nem keriilt be az évenként megszavazott koltségvetésbe.
A székely varmegyék és telepiilések, illetve orszaggytilési képvisel6k tobb alkalom-
mal feliratban vagy parlamenti felszélalasokban kérték a régié vasut-kérdésének
megoldasat.

A kormany végre 1903-ban a beruhazasi torvényjavaslataba belefoglalta a
székely korvasut kiépitésére sziikséges koltségeket is. A javaslat értelmében elsé
lépésben a Szaszrégen-Déda vasutvonal megépitésére és a Szaszrégen-Marosva-
sarhely helyi érdeki vasitvonalnak az allamositasara keriilt volna sor. A pénziigy-
minisztérium 6 milli6 786 ezer koronat volt hajlandé kiutalni a Kereskedelmi
Minisztériumnak.*” A székely lakossag meglehetésen keseri szajizzel vette
tudomasul, hogy a korvasut 147 kilométerébél csupan 26 kilométert terveztek
kiépiteni elsé lépésben.494 A kormanyvaltas miatt azonban a javaslatb6l nem lett
torvény. Az 1903 novemberében megalakult Tisza Istvdn korméanya altal a
parlament elé terjesztett uj allami beruhazasokrdl sz6ld tervezetben szintén
szerepelt a székely vasut kérdése.'” Az orszaggyilés jovahagyta az 1904. XIV.
torvényt, amely felhatalmazza a kormanyt ,A székely vasutak Szdszrégen-dédai,
Déda-gyergyoszentmiklosi és Gyergyoszentmiklos-madéfalvi részvonalainak kiépitésé-
re, Madéfalva dllomds bovitésére, gy a Marosvdsdrhely-szdszrégeni helyi érdeki
vasttvonalnak, mint a Kocsdrd-Marosvdsdrhely dllamvasiiti vonalak mdsodrangi
fépdlydvd leendé dtépitésére.” A munkalatok elvégzésére 32,84 millié korona lett
megszavazva.'®

A kormany és Maros-Torda varmegye torvényhatésaga kozott nézeteltérés
keletkezett annak kovetkeztében, hogy a varmegye kozgytlése ugy hatarozott
1903-ban, hogy az 5%-os vasuti pétadonak a Szaszrégen-Maroshéviz vastt
vonalaira lekotott 2,5%-0s hozadékabdl 6sszegyiilt jovedelem a nyaradmenti vasut
tervezésére legyen felhasznalva. A kormény azonban az 1895:VII. torvényre
hivatkozva kijelentette, hogy az allamvasutakként épitendé székely vasutakra
megszavazott varmegyei hozzajarulasok az allamkincstart illetik anélkiil, hogy a
varmegyék torzsrészvény szolgaltatasra igényt tarthatnanak."”’ Ezéltal egy hason-
16 jellegii nézeteltérésre keriilt sor Maros-Torda varmegye esetében, mint korabban

492  Borszéky, 1905. 12.

493 A beruhdzasi koleson és a székely vasut. Csiki Lapok, XV. (1903. junius 3.) 23. sz.

494  Uo.

495 A székely vasutak tigye. Csiki Lapok, XVI. (1904. marcius 2.) 11. sz.

496 www. 1000ev.hu/index.pho?a=3&paran&6891. (letoltve: 2010.02.06.)

497 Nyaradmenti vasut segélyezési tigye. Maros-Torda Vdarmegyei Hivatalos Lap, V. (1904. mércius
17.) 11. sz.
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Csik varmegye esetében. A kormany a székelyfoldi vasutépitéseknél megprobalta
igénybe venni a korabban helyi érdeki vasuti részvénytarsasagok altal tervezett
vonalak épitésére felajanlott, egybegytjtott helyi hozzajarulasokat. A székely
lakossag zokon vette, hogy allami beruhazasra akarja a kormény felhasznalni az
altala 0sszegy(jtott pénzalapot, amit a helyi infrastruktira fejlesztésére akartak
forditani. A székely varmegyék tiltakozasa eredményeként a kormany végiil
eltekintett ennek a pénzalapnak a felhasznalasatol.

A MAV a Szaszrégen-Madéfalva kozotti vasutat épitési szempontbél harom
szakaszra osztotta: Szaszrégen-Déda; Gyergydszentmiklos-Madéfalva; Déda-
Gyergyoszentmiklos. Az alabbiakban ebben a sorrendben keriil bemutatasra a
harom vonal épitéstorténete.

A kormany 1904-ben, a Szaszrégentol Dédaig terjed6 mintegy 26 km hosszu
vasutvonal kiépitésére versenytargyalast hirdetett. A beérkezett 19 ajanlat koziil
a vasutépitési jogot a Fabidn Lajos,™® Minde Lajos és Somlyé Jozsef altal létrehozott
tarsvallalkozas nyerte el, a vallalkozasi 6sszeg 1 091 398 koronat tett ki.*”

A vallalkozok az engedményokmény elnyerése utan, 1904. augusztus 23-an
kezdték el az épitkezést a szdszrégeni vasutallomastol.”” Fabidnék rovid idén beliil
megteremtették az eléfeltételeket az épitkezés meginditasahoz, majd kezdetét vette
az épitkezéshez sziikséges foldek kisajatitasa. A vallalkozok Fels6idecsen hoztak
létre iranyitasi kozpontjukat.””' A vasut a Maros folyé bal partjat kovette. A
vonalnak volgypalya jellege volt, igy az épitkezési munkalatok gyorsan haladtak.
A Maros arterében jelent6s foldmunkat és tobb helyen partbiztositast kellett
végezni. A kovetkezé év novemberére a vasut Szaszrégen és Déda kozott annyira
készen volt, hogy lehet6vé valt a teher-aruszallitas. A vasutépitéssel parhuzamosan
az 1905-6s évben bévitési munkalatokat végeztek a szaszrégeni allomason. A
vonalat a miitanrend6ri bejarast kovetéen 1905. november 16-an atadtak a
for;.g:alomnf«lk.502 A vasut, Szaszrégen allomasbél kiindulva, érintette Idecsfiirdd,
Marosvécs, Magyard és Déda allomasokat. Vizszolgaltatasra Déda allomast ren-
dezték be. Az allomasokon kiviil 24 6rhaz épiilt. A vonalon 38 kiilonb6z6 nyilasu
hid és ateresz létesiilt. A hidak vas vagy vasbeton fels6 szerkezettel késziiltek. A
felépitményhez 34,5 kg silyu, 12 méter hosszu acélsineket hasznaltak.””

498 Fabian Lajos budapesti mérnok, vallalkozé. Iranyitasaval épiilt meg: a Fels66r-Tarcsa-Fel-
s6love HEV (1903), Nyiregyhaza-Vasarosnamény HEV (1904), Kérmend - Zalalovs - Ori-
szentpéter—Muraszombat HEV (1906-1907), Zsebely-Liebling HEV (1906), Kassa-Hegyaljai
HEV (1909). Tarsvallalkozoként jelen van a Cegléd-Csemé HEV (1909), Detreké-
szentmiklés-Zohor-Magyarfalu HEV (1911), Banffyhunyad-Kelecel (Kiskalota) HEV (1911).

499  Mégis lesz vasut. Gyergyoi Hirlap, VII. (1904. julius 26.) 30. sz.

500 A székely vasutak épitése. Maros-Torda, V. (1904. augusztus 25.) 35. sz.

501 Uo.

502 Maros-Torda, (1905. november 10.) 48. sz.

503 Magyar Kirdlyi Allamvasutak 1905. évi dllapota és iizleti eredményei. Budapest, 1906, Pallas
Részvénytarsasag Nyomdsja. (tovabbiakban MAV 1906.) 5-6.
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A MAYV igazgatésdga még 1905-ben versenypalyézatot hirdetett a Madéfalva-
Gyergyoszentmiklés vasutvonal kiépitésére. A versenytargyaldson, 1905. junius
25-én a 16 ajanlattevé kozilil a Pallos Armin®™* vezette budapesti cégre esett a
valasztas, miutdn az 3 793 126 korondért elvallalta a vonal kiépitését.”” A
tényleges épitkezés csak 1905. oktober 5-én kezd6dott el, az aratas befejezése utan,
Vaslab és Tekerépatak kozott és a madéfalvi vasttallomasnal.””

Egyes becslések szerint mintegy 2000 ember dolgozott a Gyergyoszentmiklds-
Madéfalva vonalon. A Csiki Lapok szerint ,az dtlag 2037 munkds koziil 43,4 szdzalék
idegen volt mivel a hazai munkdsok az emelt bérek dacdra is nagyszdmban hazamen-
tek.”"" A székelyf6ldi vasutépitéseknél gyakori volt, mint ahogy korabban is lattuk,
hogy a helyi munkasok, f6ként a mezégazdasagi munkalatok ideje alatt, elhagytak
az épitkezések szinhelyét.

A vonalszakasz egy része mint kozepes nehézségi volgypalya, a masik fele
hegyi palyaként épiilt. A vasitvonalon harom vasszerkezet(i hid, valamint egy
alagut épilt. A vasut 1906 augusztusaban elérte Csikrakost, ahol hadikitérét
létesitettek. Az épitkezés gyorsan haladt elére a kovetkez6 év nyaran, 1907.
szeptember 4-én berobogott a gyergyoszentmiklosi allomasra az elsé mozdony, 14
teherkocsival.”® A gyergyoszentmikldosi alloméas épiilete mellett egy tisztvisel6i
lakas, raktarhelyiség, géphaz, viztartaly és vizsziiré épiilt.509

A Madéfalva- Gyergydszentmiklés vasutvonal tinnepélyes megnyitasara 1907.
december 5-én keriilt sor, amelyen Kossuth Ferencz kereskedelemiigyi miniszter
betegség miatt nem tudott megjelenni, a korméanyt Szterényi J6zsef allamtitkar,”"
a MAV-ot Ludvigh Gryula511 igazgato képviselte.512 Az djonnan atadott vasttvonal

504 Pallés Armin budapesti vallalkozé, iranyitdsaval épiilt meg: a Losoncvidéki HEV Lo-
sonc-Poltar févonal és Ipoly-Berzence-Szindbanya kozti szarnyvonal (1901), Szatmarnéme-
ti-Bikszad keskenyvaganya HEV (1906), Losonc-Gacs HEV (1906), Zombor-Obecse HEV
(1906-1907)

505 Székely vasutak épitése. Gyergys, V. (1905. februar 19.) 8. sz.

506 A vasuti foldmunka. Gyergys, V. (1905. oktéber 8.) 41. sz.

507 A székely vasutak épitése. Csiki Lapok, XVIII. (1906. augusztus 15.) 33. sz.

508 A gyergyo6szentmiklosi vasut. Csiki Lapok, XIX. (1907. szeptember 11.) 37. sz.

509 Epiils csiki vasut. Csiki Lapok, XIX. (1907. julius 31.) 31. sz.

510  Szterényi Jozsef (1861-1941) politikus, kereskedelemiigyi miniszter. 1883-ban megalapitotta
a Brassé cim lapot, amelyet 1889-ig iranyit. 1889-ben erdélyrészi iparfeliigyels lesz, 1890-ben
a Kereskedelemiigyi Minisztériumba kertl. 1905-1910 kozott allamtitkar. 1906-1918 kozott
Brassé orszaggytlési képviselgje. http://hu.wikipedia.org/wiki/Szter%C3%A9nyi_J%C3%B3zsef.
(letoltve: 2011.02.16.)

511 Ludvigh Gyula (1841-1919) vasutépité mérnok, oklevelét a briisszeli egyetemen szerezte. A
kiegyezést kovetéen tanulményozta a belga és francia vasutakat. Hazatérve kozremiikodott a
Karolyvaros-Fiume, Nagyvarad-Kolozsvar és Hatvan-Szolnok vasit nyomjelzésénél. Megha-
tarozo szerepe van a roman vasutakkal Predealnal torténé csatlakozas kivitelezésénél. 1881-t61
a kozlekedési minisztériumban dolgozik. 1887-1909 kézott a MAV elnokigazgat6ja. http://
mek.niif.hu/00300/00355/html/ABC09006/09667.htm (letoltve: 2011.02.16.)

512 A madéfalva-gyergydszentmikldsi vasut megnyitasa. Csiki Lapok, XIX. (1907. december 11.)
50. sz.
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hossza 46 km volt. A vasut Madéfalvabdl kiindulva érintette Csikrakos, Madaras,
Csikkarcfalva, Csikszentdomokos, Marosfé, Vaslab, Tekerépatak, Gyergyoszent-
miklés alloméasokat. A vastutvonalon napjaban harom par vegyes vonat kozlekedett
és az utat 2:55 perc alatt tette meg.513

Az djonnan atadott vasutvonalon azonban a gyorsitott iitemben elvégzett
munka miatt tobb hidnyossag is volt, amelyek balesetveszéllyel jartak. 1908
aprilisaban a Gréces melletti alagtt kdzelében hegycsuszamlas kovetkezett be. Ezt
a szakaszt kés6 Gsszel, fagyban épitették, tavasszal a talaj fellazult és nagy
mennyiségl fold csuszott a sinekre. A kozlekedést révid ideig atszallassal oldottak
meg.514

A Madéfalva-Gyergyoszentmiklés kozti vonalon még folytak a vasutépitési
munkalatok, amikor 1907. julius 1jén sor keriilt a székely korvasut utolséd
szakaszanak, a Déda-Gyergyoszentmiklos vasutvonal kiépitésének versenytargya-
lasara. A beérkezett 9 ajanlat koziil Schiffer Miksa®"° budapesti véllalkozé cég kapta
meg a vasutépitési jogot, miutan 10,9 millié koronaért hajland6 volt a munkala-
tokat elvégezni.’'® Az épitési munkalatok 1908 nyaran indultak el. Schiffer Miksa
mérnok, épitési vallalkozé arra kérte Csik varmegye alispanjat, hogy a vasiti
munkalatokhoz sziikséges munkaer6 megszervezésében legyen segitségére. A
gyergyoszentmiklosi és csikszeredai sajtoban felhivast tettek kozzé, hogy a
vasutépitéshez 4000 munkast is tudnak alkalmazni. A munkésok atlagos napibérét
2,50-3 koronaban hataroztak meg.”'” A vallalkozé a vonal két végénél, Dédan és
képez6 Maroshévizen egy kozponti irodat létesitett.”™ Az épitkezésre érkezd
munkéasok egy része azonban nem kapta meg idSben a fizetését és sztrajkba
kezdett. A vallalkozé a sztrajkol6 munkasokat elbocsatotta és helyettiik, a helyi
lap értesiilése szerint, 110 munkast hozatott Bukovinabol.”"

A kavicsot a vonal mentén megnyitott dédai, gyergyoremetei és szarhegyi
banyakbal nyerték.520 Az épitkezést nehezitette, hogy 1908-ban mar oktéber 19-én
lehullott az els6 hé és hideg volt. A nagy hé miatt a munkalatokat november 7-én

kénytelenek atmenetileg a]obahagyni.521

513 Vasutunk megnyitasa. Gyergyo, VIL. (1907. december 8.) 49. sz.

514 Hegyomlas a vasuti palyan. Csiki Lapok, XX. (1908. aprilis 29.) 18. sz.

515  Schiffer Miksa (1874-1944) budapesti épitész, épitési vallalkozo, ingatlantulajdonos, nagyvo-
nalid mecénds. A nagyvaradi Igazsagiigyi palota (1898) kivitelezGje. Marosvasarhelyen
1911-1913 kozott épiilé Kulturpalotajanak épitését a budapesti Griinwald Testvérek és a
Schiffer cég végezte. Mint vasutépité vallalkozé nevéhez flizédik a Fogaras-Brass6 helyi
érdekii vasut (1906-1908), Torda-Topanfalva-Abrudbanya keskenyvaganya HEV (1912)
megépitése. Zsido 1évén, 1944-ben halaltaborba akartak hurcolni, ekkor 6ngyilkos lett.

516 A székely vasutak. Gyergyd, VII. (1907. julius 7.) 27. sz.

517 Felhivas a székelymunkasokhoz. Csiki Lapok, XX. (1908. aprilis 22.) 17. sz.

518 Uo.

519  Sztrajk. Gyergyo, VIIL. (1908. junius 21.) 25. sz.

520 MOL Z 1524-9. doboz. 1909-95129.

521 MOL Z 1524-9. doboz. 1909-345636.
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A levéltari forrasok szerint a vasutépitéshez sziikséges talpfak Szaszrégenbdl,
Kolozsvarroél, Banffyhunyadrol érkeztek. A sinek, a felfiiggesztdk és a valtok pedig
Diésgyérben késziiltek.”” Az épitkezést hatraltatta, hogy a MAV altal elvallalt
épitkezési anyag leszallitasa egyenl6tleniil és késén érkezett meg a helyszinre.
Ezért a kereskedelmi miniszter engedélyezte, hogy a vonal atadasa fél évet
tolc')djon.523 A Gyergyoszentmiklos-Déda vonal 1909. nyarara a befejezéshez
kozeledett, a sinpart az egész vonalon leraktak, mar csak a toltések simitasi
munkalatai, valamint az allomasok és 6rhazak épitésének befejezése volt hatra.
Maros-Torda és Csik varmegyék vezet6i elhataroztak, hogy a maroshévizi allomas-
sal szemben egy emlékoszloppal 6rokitik meg a vasutvonal atadasanak napjfit.524
A 73 km hosszu vasutvonal miitanrend6ri bejarasara 1909. oktéber 25-én keriilt
sor.”®

Az 1Gj vasitvonal mindvégig a Maros mellett haladt, nehéz terepviszonyok
mellett, érintve Déda, Ratosnya, Szalard, Palotailva, Banffyhaza, Godemesterhaza,
Maroshéviz, Gal6cas, Varhegy, Ditrd, Szarhegy, majd Gyergydszentmiklés alloma-
sokat. Az 1j vasutpalya Varhegyig tarté szakasza hegyi, a tovabbi része volgypalya
jellegii volt. A palya kialakitasahoz jelentés foldmunkat, foly6szabalyozast, part-
biztositast végeztek. Két alagut, négy Maros-hid és t6bb kisebb hid épiilt. A székely
korvasut utolsé szakaszanak iinnepélyes megnyitasara 1909. oktéber 28-an kertilt
sor. A Gyergyo Ujsag szerkesztGje méltan kialtott fel ,gazdasdgi elszigeteltségiink
megsziint, elenyészett. Délre és keletre nyitva van mdr az ut, mozdonyok fehér fiistje
szdll az ég felé és leomlott a kinai fal érékre”.

A megnyitasi iinnepélyen részt vett Szterényi Jozsef miniszteri allamtitkar, aki
iinnepi beszédében kiemelte, hogy megvaldsult Csik varmegye székely lakossaga-
nak vagya, létrejott a vasuti kapcsolat gy Brasso ipari kézpont felé, mint a székely
févaros, Marosvasarhely i]ra’lnyélba.527 A vasutépitéssel egyiddben felujitottak és
allamositottdk a Székelykocsard-Marosvasarhely-Szaszrégen vonalat. A kolozs-
vari vasuti tlizletvezet6ség keretében 1908-ban megszervezték a gyergydszent-
miklési vasuti osztalymérnokséget, amely a 121 kilométeres Déda-Madéfalva
vonalra terjedt ki.”*®

522  Uo.

523 A székely korvasut megnyitasa. Csiki Lapok, XXI. (1909. aprilis 7.) 15. sz.

524 A székely korvasiat megnyitasanak kiiszobén. Csiki Lapok, XXI. (1909. augusztus 11.) 33. sz.

525 Jobb vasuti 6sszekottetés. Csiki Lapok, XXI. (1909. november 3.) 45. sz.

526 A Gyergydszentmiklos-dédai vasut megnyitasa. Gyergyo, IX. (1909. oktober 31.) 44. sz.

527  Uo.

528 Az osztalymérnokségen egy-két szakaszmérnok, egy irodavezetd, egy dijnok, 9-10 palyafelvi-
gyazé és 44-50 palyadr teljesitett szolgalatot. A palyafelvigydzoi szakaszok székhelyei:
Gyergyoszentmiklos, Csikszentdomokos, Marosf6, Maroshéviz, Déda, Csikmadaras,
Palotailva, Varhegy és Ratosnya. Osztalymérnok: Kondorossy Kornél 1908-1919 kozott.
Horvath, 2004. 116.
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4. Székelyfoldi normal nyomtava vasitvonal tervek
4. 1. Miért nem épiilt meg a Székelyudvarhely-Csikszereda kozti vasttvonal?

A két székelyfoldi varos és a kornyez6 falvak lakossdagiaban mai napig felmeriils
kérdés: miért nem épiilt meg a Székelyudvarhely-Csikszereda kozti vastutvonal?
Szinte mindenkinek megvan erre a kérdésre a valasza, vagy rogton eszébe jut a
maréfalvi parasztbacsi torténete, aki a hagyomany szerint kijelentette a vastatvonal
iranyat a kertje végében Kkijel6l6 mérndkoknek, hogy 6 bizony nem fogja egész
nap nyitogatni a cstirkaput a mozdony el6tt. A két székelyfoldi varos kozti
vasutvonal-tervnek kozel masfél évszazados torténete van, a kiilonb6z6 korsza-
kokban ujra és ujra napirendre keriilé6 vasut gondolata mogétt nyomon lehet
kovetni a két varos, illetve a két régié modernizaciés torekvését, céljat. Az
alabbiakban eltérve az eddig megszabott id6keretektdl, ennek a tervezett, de meg
nem valésult vonalnak a torténetét kovetjiik nyomon.

A székelyfoldi vasit torténetének talan a legtobbszor felmeriilé tervei kozé
tartoznak a Székelyudvarhely-Csikszereda és a Székelyudvarhely-Gyergydszent-
mikl6s vonalak. Székelyfold kézponti teriileteinek bevondsa a magyar vasuthalé-
zatba, mint ahogy korabban is lathattuk, Széchenyi Istvannal is felmerilt. A
Magyar Keleti Vasut kiépitése utan megjelené vasuttervek szinte mindegyikében
megtalalhaté az Udvarhely és a Csik varmegyét 6sszek6té vonal gondolata. A helyi
érdekid vasutvonalak épitésekor Ugron Gabor és Daniel Gabor felismerte ennek
a fontossagat és a Héjjasfalva-Székelyudvarhely szarnyvonal hidnyossagait. A
foldrajzi akadalyok legy6zése, a technikai kovetelményeknek valé megfelelés
azonban olyan koltségeket jelentett, amelyeket egy helyi er6bél verbuvalédott
részvénytarsasag nem volt képes teljesiteni, igy csak az allam segitségével
valosulhatott meg egy, a Hargitan atvezeté vonal megépitése.

A magyar allam bekapcsolédasa a székelyfoldi vasutépitkezésekbe az 1890-es
években kovetkezett be, miutdn megallapodas sziiletett Roméaniaval a gyimesi
vasuti csatlakozéas kérdésében. Ezt kovetéen a MAV megvizsgalta a lehetséges
székelyfoldi vonalterveket. Tobb lehetséges irany koziil a székely korvasut meg-
épitése mellett dontottek és els6 lépésben a Sepsiszentgyorgy-Csikszereda-
Gyimes szoros vasut kiépitésére keriilt sor. A MAV igazgatésdganak 1894-es
javaslatabdl kitlinik, hogy Udvarhely varmegye bekapcsolasa a székely korvasutba
szamara nem elsé rangu érdek. ,Székelyudvarhelyrél-Marosnyirén dt Csikrdakosra
tervezett vonal fontossdggal nem bir és (...) csak utolso sorban épitendd, habdr ardnylag
rovid o0sszekottetést létesit Gyimes felé, lévén a tdvolsag Székelyudvarhely-Csikrdkosig
csak 94 km. De figyelembe veendd, hogy e vonal csak helyi érdeki vasiut gyandnt
terveztetett 15-25%0-nyi emelkedésekkel, igen koltséges iizem és jelentékeny épitési
koltségek mellett csak nagyon korldtolt teljesitmény képességgel fog birni, hozzdjdrul
ehhez, hogy a Gyimesen dtirdnyulo forgalom Budapest irdnydban 772 km, mig
Marosvdsdrhely irdnydban 748 km. Azon kiviil a Székelyudvarhely—marosnyirei

164



vonalrész lakatlan hegyi vidéket szelvén dt nagyobb helyi forgalomra sem szamithat
ami igazolja ezen vonal felett kifejezett fenti kedvezitlen véleményiinket”.529

Az 1895. évi VII. torvénycikk kimondja a székely korvasut kiépitését és annak
alkalmas pontjatol egy szarnyvonal épitését ,a Héjjasfalva-székelyudvarhelyi h. é.
vasttnak Székely-Udvarhely dllomdsdig”.530 A szarnyvonal megvaldsitasat Székely-
udvarhelyig azonban tavoli jovébe helyezi azaltal, hogy csak a székely korvasut
kiépitése utan tartja lehetségesnek az épitkezés megkezdését.

A korvasut els6 szakaszanak megvaldsuldsa utdn atmenetileg sziineteltek a
székelyfoldi vasutépitkezések, de a MAV igazgatésaga részérsl tervek késziiltek
arrdl, hogy miként lehetne kozvetlen kapcsolatot teremteni a székelyfoldi és az
erdélyi MAV-vonalak kozott. A MAV igazgatosagat leginkébb a Brassé-Sepsiszent-
gyorgy kozti vonal kikeriilése foglalkoztatta, amely a Brass6-Haromszék helyi
érdeki vasuttarsasag tulajdondban volt és jelentds koltségtobbletet jelentett az
allamnak. Mint ahogy korabban is lattuk, ez esetben ismét felmeriilt a Csikszere-
da-Székelyudvarhely szarnyvonal gondolata, de mivel az egy helyi érdeki
vasutvonalhoz csatlakozott volna, ezt a tervet wjra elvetették. A MAV igazgatésaga
ki is jelenti. ,Ezen wvasutndl szdmos kozgazdasdgilag fontosabb osszekitetések
létesitésére vdarakozik az dllam dltal leendd kiépitésre s nézetiink szerint amennyiben
ezen torvényhozdsilag madr engedélyezett vonal kiépitése mell6zhetd lenne, a célnak
sokkal jobban megfelelne (...) Agostonfalvitol Tusnddig vezetendd vonal ésszekit-
tetés mely a székely vasutakat az dllamvasutak févonalaval kozvetlen kapcsolatba
hoznd.”™

A Marosvasarhelyi Kereskedelmi és Iparkamara azonban napirenden tartotta
az Székelyudvarhely-Csikszereda vasut kérdését. A kamara 1898. december 8-an
feliratban kérte Daniel Erné kereskedelemiigyi minisztert, hogy a Székely-
udvarhely-Marosnyire vonal helyett a Székelyudvarhely-Csikszereda vonal épiil-
jon meg. Ez a vasut érintette volna Kadicsfalvat, Maréfalvat, Olahfalut, Szent-
keresztbanyat, a homoroddi, székelyfiiredi és kirulyi fiirdéket. A vonal sokkal
rovidebb lett volna, mint a napirenden 1évé marosnyirei vasut és el6segitette volna
mind Székelyudvarhely, mind Csikszereda fejlc'idését.532 Erdekes médon ebben az
id6szakban maga az érdekelt fél, Udvarhely varmegye torvényhatésaga tiltakozott
a terv ellen, kijelentve, hogy a vasutnak a Cekend és a Tolvajos tetén vald
atvezetése jelentés tobbletkoltséget okozna és a térségnek a marosnyirei irdany
felelne meg. A Kereskedelmi Minisztérium 1899. junius 5-én kijelentette, hogy a
régi Ugron-féle terveket ismerik, de azok annyira hézagosak, hogy a Székely-
udvarhely- Marosnyire vonalra 4j terveket kell kidolgozni.533

529 MOL K 229-316. csomé 2. tétel-1894-50444.

530 www. 1000ev.hu/index.php?a=3&param=6569. (letoltve: 2010.02.06.)
531 MOL K 229-627. csom¢ 2. tétel-1896-67668.

532 MOL K 229-800. csomé 2. tétel-1898-3576.

533 MOL K 229-800. csomé 2. tétel-1898-35652.

165



A vonal terve azonban udjra és Ujra megjelent. 1900-ban vasiti elémunkalati
engedélyt kért Kovacsevics Tamés nyugalmazott allamvasuti feliigyel6 egy hasonlé
nyomvonalra Csikszereda és Székelyudvarhely kozott a Hargitan at, mint amit a
Marosvasarhelyi Kereskedelmi és Iparkamara javasolt 1898ban.’* A 19-20.
szazad forduléjan a normdal nyomtavu helyi érdeki vasutak alternativajaként
jelentek meg a keskenynyomtavui helyi érdeki vasutvonalak, amelyek olcsébbak
voltak és igy lehet6ségként meriiltek fel a kisebb tékeerdvel rendelkezd kozosségek
szamara. A vasutvonaltervek szempontjabol figyelmet érdemel Gonczy Béla
keskenyvaganyu orszagos vasuthalézat-terve. A Gonezy altal 1901-ben bemutatott
tervben megjelenik egy Parajd-Korond-Székelyudvarhely, Székelyudvarhely-
Zetelaka-Marosnyire, Székelyudvarhely-Homord6dfiird6-Homorédszentmarton-
Homorédszentpal-Kéhalom vonal javaslata.535

A székely korvasat megépitését kovetéen sokan abban reménykedtek, hogy a
MAV hozzékezd az 1895. évi VII. térvényben megallapitott, a székely korvasut
valamely pontjarol kiinduld, Székelyudvarhelyig tarté szarnyvonal kiépitéséhez. A
torvény megjelenésétdl kezdve a székelyfoldi orszaggytlési képvisel6k, Csik és
Udvarhely varmegyék kozosségei, valamint a Marosvasarhelyi Kereskedelmi és
Iparkamara minden évben felvetették ennek a vonalnak a fontossagat. A vasut
kérdésenek napirenden tartasaban a helyi lapok is fontos szerepet jatszottak. A
székelyudvarhelyi Udvarhelyi Hirado, a Székelyudvarhely, a csikszeredai Csiki
Lapok, a Csikszereda, a gyergyoszentmiklosi Gyergyo stb. djra és ujra felvetette a
ki nem épitett vastutvonalak kérdését. A Csiki Lapok 1911-ben egy tjabb otlettel
rukkolt el6. Volgyzaré gat épitését javasolta a Vargyas, Fenyéd vagy Fejszo
patakokon és igy a Székelyudvarhely-Csikszereda vonalat villamosnak lehetne
kiépiteni. Ugyanakkor ezek a volgyzaré gatak biztositanak a villamos energiat
Székelyudvarhelynek és Csikszereddnak.”® A szamitasok szerint a vasut és a gatak
kiépitése Osszesen 13 millié koronaba keriilne.”’

A Székelyudvarhely-Csikszereda vonalat 1911-ben a MAV is ismételten tanul-
manyozta és készitettek egy hozzavetéleges koltségvetést, amely szerint a
Székelyudvarhely-Csikszereda elsérangu vasut kiépitése 20 millié korondba
keriilne és djabb 10 millié koronara lenne sziikség a Héjjasfalva-Székelyudvarhely
vonal els6rangositasara. A kiépitendé 61 kilométer hosszu palyan két révid alagut
és egy viadukt lett tervbe véve.” A MAV pénziigyi osztalya szerint azonban ez a
vonal a MAV szdmara nem elényos. A sajté felrétta a korméanynak, hogy ,a
Beszkideken sokkal drdgdbb vonalat épitett az dllam a ruténok érdekében és most a
székelyeknek nincs pe’nz.’”539 Pap Béla ajsagiré egy ujabb cikkében, a Csiki Lapokban

534 Uj vasutvonal épitési terv. Csiki Lapok, XIL. (1900. majus 16.) 20. sz.

535 Gonczy Béla: A magyarorszdgi keskenyvaganyu vasutak orszagos halézata. II. In: Magyar
Mérnok és Epitész Egylet Kozlonye XXXV. 1901. 3. 134-135.

536 P. (Pap Béla): Nem almodom. Csiki Lapok, XXIII. (1911. aprilis 12.) 15. sz.

537 Uo.

538 Udv a munkénak. Csiki Lapok, XXIII. (1911. december 20.) 51. sz.

539 Uo.
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kiemelte, hogy a tervezett vasiutvonal elgsegitené a két varos fejlédését, és tobb
mint 100 kilométerrel roviditené le a tavolsagot Csik varmegye és Erdély k6zépsé
teriiletei kozott.”"

A Székely Tarsasagok Szovetségének VII. nagygytilésére Csikszeredaban keriilt
sor, 1912. augusztus 26-an. Ez alkalommal is az egyik kozponti kérdés a
székelyfoldi vasuthalézat tovabbfejlesztése volt. Egy 6nallé inditvany keretében a
jelenlévék kérték a Csikszereda-Székelyudvarhely vonal kiépitését. A helyi gaz-
dasagi érdekeken kiviil kiemelték, hogy t6bb mint szaz kilométerrel lerévidiilne a
Csik varmegye és Budapest kozti tavolsag, masrészt tehermentesiteni lehetne a
Brass6-Predeal vonalat, mert a Romaéaniaval valé teherforgalom egy részét at
lehetne iranyitani a Héjjasfalva-Székelyudvarhely-Csikszereda-Gyimes vonal-
ra.”*! Az inditvanyban kitértek a gazdasagi, nemzeti és stratégiai szempontokra
és kérték az illet6 vonal miel6bbi megépitését.

A Marosvasarhelyi Kereskedelmi és Iparkamara 1912 végén felszélalt a
Székelyudvarhely-Csikszereda vasut ligyében, és kérte a kormanyt, hogy vegye
fel ezt a vonalat a kovetkez6 év vasutépitési programj dba.”*” Csikszereda varosdanak
a vasutépitésbe vetett optimizmusat jol jellemzi az a kis irds, ami 1912. végén, a
Csiki Lapok 25 éves évforduldjan jelent meg és arra kereste a valaszt, hogy hogyan
fog kinézni Csikszereda 25 év mulva, vagyis 1937-ben. A megalmodott j6v6 szerint
Csikszeredat és Székelyudvarhelyt helyi érdeki villamos vasut fogja 6sszekotni,
a hargitai vizvalaszton létesitendé Tolvajos megallotol Hargitaflird6ig szarnyvonal
vezetett volna. A flird6helységtdl a Hargita tetére fogaskerekiivel lehetne feljut-
ni.”*® Az 1912-es évben minden szinten lépések torténtek a vasut kiépitése ligyében,
Csik és Udvarhely varmegyék, Csikszereda és Székelyudvarhely varosok, a Székely
Tarsasagok Szovetsége, a marosvasarhelyi Kereskedelmi és Iparkamara, s6t a
nagyszebeni hadtestparancsnoksag is felszdlalt a vonal érdekében.

A vasutvonal kiépitéséért a két székely varmegye kozel 100 f6s” kiildottsége
1913. februar 14-én Lukacs Laszl6 miniszterelnok elé jarult, aki igéretet tett, hogy
elrendeli az elémunkalatok megkezdését és a tervek elkészitését. Teleszky Janos
pénziigyminiszter pedig kijelentette, hogy a két varmegye abban a szerencsés
helyzetben van, hogy helyi érdekeik egybeesnek az orszagos érdekkel és mihelyt
a pénziigyi viszonyok megengedik, a kereskedelemiigyi miniszter rendelkezésére
bocsatja a szilikséges pénzésszeget.545 A székely varmegyék lelkesedése azonban
elmult, mikor 1913. aprilis kézepén kézhez kaptak a kereskedelemiigyi miniszter

544

540 Csik és Udvarhely vasutjai. Csiki Lapok, XXIV. (1912. februar 14.) 7. sz.

541 A Székely Szovetség nagygylilése Csikszeredan. Csiki Lapok, XXIV. (1912. augusztus 28.) 35. sz.

542  Vasutligyiink. A kamara a Csikszereda-Székelyudvarhelyi vasutért. Csiki Lapok, XXV. (1913.
januar 1.) 1. sz.

543 Huszondét év utan. Csiki Lapok, XXIV. (1912. december 25.) 52. sz.

544 A két varmegye kiildottségében Udvarhely varmegye 80, Csik varmegye 20 f6vel képviseltette
magat. Kiildottségek a székely korvasut tovabbi kiépitése érdekében. Székelység, 1X. (1913.
februar 23.) 8. sz.

545  Székelyek a Hazban.-Leomlik a Hargita. Csiki Lapok, XXV (1913. februar 19.) 8. sz.
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leiratat, amely arrél értesiti a két varmegyét, hogy csak az allamvasutak
folyamatban 1év6 és még végrehajtandé beruhazasainak elkésziilte utan lehet szé
a Székelyudvarhely-Csikszereda vasutvonal kiépitésérdl. A Csiki Lapok szerkesz-
t6sége nem sok reményt flizott a vasitvonal 1étrejottéhez, kijelentette, hogy akkor
csak 15-20 év milva lehet az ujabb székelyfoldi vasutépitkezésre szamitani, mert
az allamnak ott vannak a masodik vaganyépitések, mintegy 2000 km hosszban,
valamint a nagyobb allomasok modernizalasa. Masrészt a minisztérium még meg
sem bizta a MAV épitési kirendeltségét a vonal tervezésével.”*® A Csiki Lapok
munkatarsa, Pap Béla 1914 marciusdban haromoldalas visszatekintét szentelt a
Héjjasfalva-Gyimes vasitvonal épitési terv torténelmi multjanak. A szerz6 sajnal-
kozva jegyzi meg, hogy azon miniszterek koziil, akik 1913 februarjaban igéretet
tettek a vastutvonal tamogatasara, mar csak a pénziigyminiszter van hivatalban,
,a vasttvonal épités fonala pedig a koézony fertdjébe hullt” **" Ramutatott, hogy a
vasut hatalmas valtozasokat idézett elé Csik varmegyében. Fellendiilt a fakiter-
melés, a megye 12 év alatt tobb milli6 koronat nyert az erdéeladasokbdl. A
tervezett vonal elésegithetné Szentkeresztbanya fejlédését, a kornyezé fiirddk,
Homordéd- és Hargitafiird6 fellendiilését, a faban gazdag teriiletek fakitermelését.
A lap szerint ugy politikai, mint gazdasagi szempontboél halaszthatatlan az
Udvarhely-Csikszereda vastti kapcsolat megteremtése.548

A vasutvonal épitését két szakaszban javasolta. A munkalatok egyik részét a
Héjjasfalva-Székelyudvarhely vonal allamositasa és els6rangusitasa képezné. Ez
esetben sziikséges volna a nyomvonal megerdsitése, allomas berendezések moder-
nizalasa. A masodik rész egy 61 km-es vonal épitése. A vaspalya iranya: ,,Kiindulna
Székelyudvarhely dllomdsrdl és a Fenyéd patak volgyén haladva hagynd el Fenyéd és
Maréfalva udvarhelyvdarmegyei kozségeket. A Czekend megkeriilése végett sziikséges a
vonal kifejtés a Homorod-fiirdé felett vezetve érne Kdpolnds- majd Szentegyhdzas
faluban és pedig egészen kozel Szentkeresztbanydhoz. Innen a legnehezebb hegyipdlya
szolgdlna a Hargita vizvdlasztojanak lekiizdésére. Keét kisebb alagut és egy viadukt
vdlna sziikségessé, a mivel aztdn be is jutndnk a Hargita keleti, csiki lejtdjéig, a hol
az eddigi nyugat-keleti irany délnek fordulna és csikszeredai fiirdé felett haladva
Zsogod-fiirdd alatt fordulna vissza a sepsiszentgyorgy—csikszeredai vonalba és azon dt
ér Csikszereda dllomdsra.”™* Epitési koltségként kilométerenként 400 ezer koro-
naval szamolt, és az Osszes koltséget 28,5 millié koronara tette.” 1914 mérciu-
saban Csikszereda, majd aprilisban Székelyudvarhely kérvényben fordultak a
kereskedelemiigyi miniszterhez, amelyben silirgették a két telepiilést G6sszekotd
vonal megépitését. Indoklasukban kimelték, hogy egy roman tamadéas esetén a

546 Még mindig a vasut. Csiki Lapok, XXV. (1913. aprilis 30.) 18. sz.

547 A héjjasfalva-gyimesi hatarvonal. Csiki Lapok, XVI. (1914. marcius 18.) 12. sz.
548 Uo.

549 Uo.

550 Uo.
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rendelkezésre all6 székelyfoldi vasitvonalak nem teszik lehet6vé a hadsereg gyors
felvonulasat a keleti hatarokhoz.”"

A vasutvonal kiépitésének gondolata az elsé vilaghaboru alatt is napirenden
maradt. A haborus koriilmények k6zott még jobban megmutatkoztak a székelyfoldi
vasuthélézat hidnyossigai. A MAV igazgatésaga 1916-ban vasuti beruhazasi
munkaprogramot dolgozott ki az 1916-1922-es évekre, abban a reményben, hogy
a haboru gyo6ztes befejezése utan a kozlekedést a haboru el6tti viszonyokra épitve
fejleszthetik tovabb. A munkaprogramban elGkel6 helyen szerepelt a Székely-
udvarhely-Csikszerda kozotti, 64 km-es vasitvonal kiépitése.”™ A Csiki Lapok
1916. mérciusaban arrél értesitette az olvasokat, hogy a MAV elkészitette a vonal
elémunkalatait és a haboru befejeztével megindul a vasut épi‘cése.553 A MAV tervbe
vette a Héjjasfalva-Székelyudvarhely vonal els6rangusitasat is, amelyre azonban
csak 1921-ben vagy azt kdvet6en keriilt volna sor.”™

A trianoni békeszerzédést kovetben a Héjjasfalva-Székelyudvarhely helyi
érdeki vonalat a roman allam vette birtokba. A helyi érdeki részvénytarsasaggal,
amelynek székhelye Budapesten volt, a roméan allam kezdetben nem volt hajlandé
targyalni a vonal tulajdonjogarol. Végiil 1932 tavaszan megegyezés jott létre a
roman allam és 8 erdélyi, illetve bansagi helyi érdekii vasuti részvénytarsasag
koz6tt.”” Az egyezmény értelmében a roman allam o6sszesen 10 millié svajei
frankot fizet a helyi érdeki vasuti részvénytarsasagoknak. A Héjjasfalva-Székely-
udvarhely részvénytarsasag ebbdl 411 ezer svajci frankot kapott.”*® Ezzel a roman
allam a vasudtvonal teljes kort tulajdonosa lett.

A két vilaghaboru kozott a két varmegye tobb izben is felszélalt a Székely-
udvarhely-Csikszereda vasutvonal kiépitése érdekében, azonban nem jutottak tul
a megbeszéléseken. Az 1940-es bécsi dontés utan Eszak-Erdély és Székelyfold
ismét Magyarorszag része lett. Az Gj magyar-roman hatar azonban kettévagta az
Udvarhely varmegyei vicinalis vonalat. Igy 1940-1944 kozott csak Székely-
keresztur-Székelyudvarhely kozott kozlekedett a vonat. Ugyanakkor sajatos
helyzet alakult ki e vasit kapcsan, hiszen egyediilallé médon ez a vonal nem volt
Osszekottetésben a magyar vasuthalozattal. Ezért a magyar kormany részérdl a
Szeretfalva-Déda vasut kiépitése utan napirendre keriilt Udvarhely varmegyének

551 A székelyudvarhely-csikszeredai vasut. Csiki Lapok, XXVI. (1914. aprilis 15.) 16. sz.

552 Horvath Ferenc: A magyar vasut épitkezései a két vilaghaboru kozotti idészakban (1915-1944)
In: Magyar Vasuttorténet. 1915-t61 1944-ig. V kot. Budapest, 1997, Kozlekedési Dokumentacios
Kft. 99-100. (tovabbiakban Horvath, 1997.)

553 A székelyudvarhelyi-csikszeredai vasut kiépitése. Csiki Lapok, XXVIIIL. (1916. marcius 8.) 10
SZ.

554 Csiba Jozsef: A MAV 1916-ban készitett fejlesztési terve. In: Vasuthistoria évkonyv, 2010-2011
(szerk. Mezei Istvan) h. n. 2011, MAV Zrt. 87. (a tovabbiakban Csiba, 2011.)

555 Temesvéar-Nagyszentmiklos HEV Rt., Temesvar-Modosi HEV Rt., Brass6-Héaromszéki HEV
Rt., Marosludas-Besztercei HEV Rt., Héjjasfalva-Székelyudvarhely HEV Rt., Szilagysagi
HEV Rt., Oravica-Németbogsani-Resicabanya HEV Rt., Gyulafehérvir-Zalatna HEV Rt.
(Monitorul Oficial. 1932. aprilis 20. 94 sz. 2650.)

556 Uo.
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az orszagos vasuthaldzatba val6 bekapesolasa. A valtozé politikai viszonyok, majd
az ujabbb impériumvaltds azonban nem tette lehet6vé az elképzelés megvaldsita-
sat.

A masodik vildghabord utan rovid id6n beliil ismét szdéba keriilt a vasutvonal
kérdése. Az 1951-ben elfogadott els6 Otéves tervben a kommunista hatalom
meghirdette a Székelyudvarhely-Madéfalva vasitvonal megépitését. ,,A vasutépités
hire ldzba hozta az udvarhelyi rajon dolgozoit. Egymds utdn alakulnak meg az onkéntes
ifjusdgi brigddok amelyeknek lelkesedése magdval ragadta a dolgozo parasztsdgot is.
Szentegyhdzas falu pdrtszervezete 100 kobméter k6 kihorddsdra vdllalkozott 6nkéntes
munkdval. (...) Rajonunk dolgozo paraszt ifjai, iskoldnk tanulo ifjusdgdval egyiittesen
tobb mint 6000 énkéntes munkanapot vdllaltak s emellett 82 munkds elszdlldsoldsdt
és 55 igdsfogatot is felajanlottak, hogy segitsék a vasutépités nagyszeri miivét. (...) A
vasttépités ujabb csapds az imperialista taborra. Jelenti a Pdrt vezette munkdsosztdly
torhetetlen erejét, a sajdt sorsdt kezébe vévé dolgozok millioinak elszdnt békevdgydt és
hatdrozott kiizdelmét a mult sététségének és nyomorisdgos életének felszamoldsdért. 0T
A fenti sajtohir jol jellemzi a kommunista rendszer retorikajat. A vonal épitése
azonban ez esetben is elmaradt. A vasut szerepét a 20. szazad kozepét6l a kozuti
forgalom vette at és a két vairmegye majd az 1968-ban létrej6vé Hargita megye
vezetdsége a két varos, Székelyudvarhely és Csikszereda kozti ut modernizalasat
tekintette els6dleges feladatnak.

Hogy miért nem épiilt meg a Székelyudvarhely-Csikszereda vasitvonal? A 19.
szazadban a helyi elit nem rendelkezett olyan pénziigyi, politikai erével, amely
akar a helyi er6forras, akar az allami tamogatas felhasznalasaval el6re tudta volna
vinni e vasutvonal tigyét. A MAV pedig a kénnyebb és nagyobb teriiletet érinté
székely korvasut kiépitését tamogatta. A székely korvasut befejezése utan a magyar
allam nem rendelkezett olyan pénziigyi eréforrassal, amely lehet6vé tette volna
egy ujabb, nagyobb méreti allami beruhazas megkezdését a térségben. Az els6
vilaghabort, majd az impériumvaltas még inkabb hattérbe szoritotta ennek a
vonalnak az ligyét. A késébbi évtizedekben a kor politikai retorikdjaban, akar a
skis magyar vildg” idészakaban, akar a kommunista rendszerben, ismételten
felmeriilt a vasut terve, azonban egyre inkabb csak nosztalgikus 6tletnek tiint. A
gépkocsiszallitas térhoditasa megkérdGjelezte ennek a vonalnak a létalapjat. Az
autokozlekedés révén Udvarhely varmegye is be tudott kapcsoldodni az orszag
gazdasagi vérkeringésébe és kiegyenlitédtek azok a hatranyok, amelyek a zsakut-
caban végz6do vasut miatt jottek létre. A Székelyudvarhely és Csikszereda kozti
vasutvonal létrehozasardl szolé 150 éves torténet kivalé példa a helyi politikai,
gazdasagi er6knek az orszagos fejlesztési politikan beliili kiizdelmére.

557 Nagyszerl megvalositasok felé. Szabadsdg, VIII. (1951. januar 13.) 2. sz.
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4. 2. Székelyfoldi vasttvonal-tervek a 20. szdzad elsé évtizedeiben

A Székelyudvarhely-Csikszereda vasutvonal mellett a 20. szazad elsé két
évtizedében szamos vonalterv jelent meg. Ilyen példaul a székelyfoldi intézmények,
egyesililetek, varmegyék és varosok altal kért Kolozsvar-Marosvasarhely-
Székelyudvarhely-Barot-Sepsiszentgyorgy-Bodza-szorosi vasut kiépitése és to-
vélbbfejlesztése.558 Ezt a vonalat képzelték el az erdélyi vasuthalézat févonalanak.
A kortarsak szerint igy ki lett volna javitva a korabbi évtizedek hibas vasutpoliti-
kéaja, amely Székelyfold kikeriilésével alakitotta ki az erdélyi févonalat. A kormany
véleményét a fenti vasutvonalrdl jol érzékelteti a Székely Tarsasagok Szovetségé-
nek 1906 decemberében kiildétt leirat, amely szerint egy transzverzalis vasut
létesitése hiu abrand, mert a roman kormany nem tamogatja a bodzaforduldi
vasuti csatlakozast, a vulkanyi csatlakozasi pont iigye is megfeneklett. A kormany
elismerte, hogy a fenti vasutvonal altal a székely varosok kozott kozvetlen
kapcsolat létesiilne, és a tavolsag is lerdvidiilne, de kétségei voltak a vonal
jovedelmezbségérdl, amelyet masrészt 12 vizvalaszton kellene keresztiilvezetni és
ez jelent6s koltségeket okozna, igy az allam nem tamogatta egy 4j erdélyi f6vonal
létesitését.”

Egy masik, hosszi ideig napirenden 1év6é vasutvonalterv a Marosvasar-
hely-Szaszrégen-Maroshéviz-Tolgyesi-szoros vonal volt. Az illet6 vasitra mar az
1880-as évektdl tobben adtak be elémunkalati engedélyt. Igy példaul 1884-ben a
fent emlitett vonalra elémunkalati engedélyt nyujtott be Forgach Antal és Banffy
Dezs6.”® Az illeté vasttvonalat a MAV meghizasabol Herczog Odén vasuti
feliigyel6 1883 Gsszén beutazta, majd tapasztalatairdl jelentést készitett. A 170
km hosszi vonal épitési koltségeit 16 ezer forintra tette.”™ A 20. szazad elején a
kolozsvari varosi tandcs részér6l ismét felmeriilt a Kolozsvar-Szaszrégen-
Maroshéviz-Tolgyes-Pascani roman vasutalloméasig huz6dé vonal Gtlete. A Ke-
reskedelmi Minisztérium azonban 1913-ban egyértelmtien elutasitotta ennek a
vasitnak a gondolatat, ramutatva, hogy 6sszesen 95 milli6 koronaba keriilne és
megépitése semmilyen szempontbél nem indokolt.”® A MAV 1916-0s, mar
korabban emlitett 6téves tervében szintén szerepelt egy Maroshéviz vagy Ditré
dllomasrol a roméan hatérig tarté masodrangt févonal kiépitése.”®

558 ANDJC PJTS Fond 9. Nr. Inv. 1. dosar 4. 1908-9308.
559 ANDJC PJTS Fond 9. Nr. Inv. 1. dosar 3. 1911-2952.
560 MOL K 229. 644. doboz 1897-2 tétel-44911.

561 Uo. 751.

562 ANDJC PJTS Fond 9. Nr. Inv. 1. dosar 5. 1913-6344.
563 Csiba, 2011. 88.
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27. dbra: Blau Gyula vasttvonal terve.”™

A helyi érdekl vasuttervek koziil érdemes megemliteni gréf Tholdalaghy
Lasz16,”” Blau Gyula budapesti mérndk és Albertin Géza biikszadi fiirdéigazga-

564 ANDJC PJTS Fond 9. Nr. Inv. 1. dosar 3. 1907-842.
565 Agostonfalva-Képecz-Bardot-Bibarcfalva-Kisbacon-Nagybacon-Malnas illetve Bar6t-Olasz-
telek-Bard6c-Fiile. A vasutvonal elémunkalati engedélyét 1905-ben nyerte el, késébb

1906-ban és 1907-ben meghosszabbitotta. (ANDJC PJTS Fond 9. Nr. Inv. 1. dosar 3.
1907-11352.)

172



t6,”%° Gabor Ignacz és Wiener Emil budapesti mérnoksk,” valamint Schwarz

Adolf esztergomi banyavallalkoz6 tervét.”®® A felsorolt vastittervek koziil a legtobb
csak az elémunkalati engedély megszerzésének pillanataig jutott el. Erdemes
roviden kitérni Blau Gyula budapesti mérnsk Agostonfalva-Bar6t-Biikszad-Tor-
ja- Kézdivasarhely-Bereck-So6smez6 helyi érdekili vasutvonal tervére, amelyet a
tervezé egészen Galacig szeretett volna meghosszabbitani. Az el6munkalati
kérvényhez Blau Gyula hatastanulmanyt is adott, amelyben ramutatott, hogy terve
val6jaban a Széchenyi Istvan altal megfogalmazott iranyt koveti és az illeté vonal
leroviditené Székelyfold és az orszag nyugati teriiletei, illetve Budapest-Galac és
a roman tengerpart kozti tzivolsélgot.569 A tervezet mellékletében felmeriilt egy
vizier6miu épitésének gondolata az Olt folyén, Tusnad és Biikszad kozott. Blau
Gyula mérnok az itt kitermelt villamos energiat elegendének tartotta arra, hogy
60 km-es korzetben biztositani lehessen a villamos aramot és hogy a tervezett
vasutvonal villamos energiaval ml’iktidjéin.570 Annak ellenére, hogy nem késziilt el,
ez volt az els6é olyan tervezet, amely Székelyfoldon villamos energidval tizemeld
vasutban gondolkodott.

Blau Gyula mérnok tervezete mellett a Baroti Székely Tarsasag 1907-ben egy
széleskori akeiot inditott az Agostonfalva-Barét-Malnas vasutvonal allami kiépi-
tése érdekében. Az tligynek sikerilt megnyerni a harom székely varmegye,
Haromszék, Udvarhely és Csik tamogatasat is. A kormany azonban 1908 végén
kijelentette, hogy az allam pénzligyi ereje nem teszi lehet6vé az ilyen jellegi
beruhazasokat és amugy is a ,székelység érdekében a székely korvasit kiépitésével
mdris tetemes anyagi dldozatokat hozott az orszdg, a kérdéses uj utvonalnak dllami
vastti vonalként valo kiépitését a nagy épitési koltségek miatt egyelére kildtdsba venni
nem lehet.””""

A korvasut kiépitése utdn Székelyfoldon nem épiilt t6bb normal nyomtavia
vasutvonal. Székelyfoldon szalldigévé valt Kuhen Hédervary Karoly volt minisz-
terelnok azon Kkijelentése, hogy a mindenkori kormanyok teljesen atérzik a
székelyek kivansagait, de olyan messze vannak az orszag kozpontjatol, hogy mire
érdekiik;)gn valamelyes jelent6sebb intézkedést tennének, arra rendszerint meg-
buknak.

566 Agostonfalva MAV édllomas-Kopec-Barét-Nagybacon-Biikszad MAV dllomas- Mikéujfalu-
Torja-Kézdivasarhely-Bereck-Ojtozi-Sosmezé. Albertin Géza biikszadi flirdsigazgaté 1906-
ben visszavonult a vasuttervezéstél. A kovetkezd években Blau Gyula mérndk tobbszor is
meghosszabbitotta elémunkalati engedélyét az illet6 vasutvonalra. (ANDJC PJTS Fond 9. Nr.
Inv. 1. dosar 3. 1907-842.)

567 Agostonfalva-Barét-Bibarcfalva-Nagybacon-Magyarhermény. A vasitvonalra tobbszor
megujitottak az elémunkalati engedélyt. Torzsrészvény-jegyzésre bizottsag is alakult, amely-
nek elndke vargyasi Daniel Lajos. (ANDJC PJTS Fond 9. Nr. Inv. 1. dosar 1. 1911-7645.)

568 A homorddvolgyi vasit. Udvarhelyi Hirado, XV. (1912. februar 25.) 9. sz.

569 ANDJC PJTS Fond 9. Nr. Inv. 1. dosar 3. 1907-842.

570 Uo.

571 Uo. 1908-3613.

572 Racz, 1917. 39.
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5. Keskenyvaganyu vasutak a Székelyfoldon: a Maros-Torda helyi
érdekii keskenyvaganyu vasuthalézat

A normal nyomtava vasutvonalak mellett meg kell vizsgalni Székelyfold
legjelentésebb, ma mar sajnos nem miikod6 keskeny nyomtavu vastuthalézatat is.
A vasuti nyomtav megvalasztasakor meghatarozé volt a természetféldrajzi kor-
nyezet, a domborzat szerepe és nem utolsé sorban a gazdasagi tényezok.
Eurépaban az els6 gézmozdony altal hasznalt keskenyvaganyu vasut, 60 cm
nyomszélességgel Angliaban épiilt, 1832-ben.”™ A kozlekedési szakemberek, mér-
nokok korében vita targyat képezte a keskeny nyomtavu palyak elénye és hatranya.
El6nyként azt emelték ki, hogy az al- és a felépitmények épitése olcsobb, kisebb
a karbantartéasi koltség, konnyebben tud alkalmazkodni a domborzati viszonyok-
hoz. Az alacsonyabb gazdasagi er6forrassal rendelkezé és nehezebben megkdoze-
lithet6 térségek szamara a keskeny nyomtavu vonalak lehet6séget nyujtottak arra,
hogy bekapcsolddjanak a vasuti kozlekedés rendszerébe. Hatranyként emlitették,
hogy a normal nyomtava vonalhoz valé kapcsolodaskor atrakodasi és atszallasi
koltségek meriilnek fel. Masrészt ezek a vasutvonalak alacsonyabb kényelmi
szinvonalat biztositottak az utazé kozonségnek, a kocsik t6bbnyire fapadosak és
a vontatasi sebesség is joval elmaradt a normal vasutakétol. Magyarorszag olyan
régidiban létesiiltek személyszallitasra is berendezett keskeny nyomtava vasutvo-
nalak, ahol nem volt gazdasiagos normal nyomtavon épitkezni. Erdélyben tobb
ilyen jellegt, 0,76 m-es, keskeny nyomtavu, helyi érdeki vastutvonal épiilt a 19-20.
szazad forduldjan: Gyulafehérvar-Zalatna (1895), Segesvar-Szentagota (1898),
Nagyszeben-Szentagota (1910), Torda-Topanfalva-Abrudbanya (1912).

A Mezbség jelentds részének és a torténelmi Marosszék Nyarad menti falvainak
infrastruktiraja elmaradott volt, az dthalézat nagy részét foldutak képezték,
amelyek a tavaszi és 6szi es6s id6szakokban hasznalhatatlanok voltak. Az emlitett
vidékek szamara a kozpontot Marosvasarhely jelentette, amelynek piacan a Nyarad
mentiek zoldséggel és erddipari termékekkel, mig a mezdségiek elsésorban
gabonafélékkel voltak jelen.

A helyi kozosségek, érdekeltségek a 19. szazad végén felkaroltak egy helyi
érdeki vasut kiépitésének gondolatat, Marosvasarhelyrdl kiindulva a Mez6ség,
illetve a Nyarad vidéke iranyaba. A minimalis pénzforras, tovabba az épitendd
vonal kizardlagos helyi érdekeltsége miatt e vasutvonalakat keskenyvaganyura
tervezték. A tervezett vonal legfébb tamogatéi Maros-Torda varmegye és Maros-
vasarhely varos voltak. A Mezdség felé tervezett vasit fontossdga még inkabb
megnétt a 20. szazad elején, amikor a Mezdségen és Marosvasarhely kozelében

573 Bodanyi Odon: A keskenyvaganyu vasutak nemzetgazdasagi jelentésége s ezzel kapesolathan
a mezbhegyesi gazdasagi iparvasut és a Neufeldt Karoly-féle k6rosvolgyi erdéiizlet gurahoncu
erdei vasutja. I. In: A Magyar Mérnok és Epitész Egylet Kozlonye. 26. évf. 1892. 10. sz. 331.
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tobb helyen foldgazlel6helyekre bukkantak. A vasitvonal tervezése és megépitése
azonban egy hosszi folyamat részeként valosult meg.574

Marosvasarhely szamara fajo pont volt, hogy az erdélyi févasutvonal megépi-
tésekor mindossze egy szarnyvonal végallomasa lett. A varos fejlédését hatraltatta
az a tény, hogy az 1886-ban atadott Marosvasarhely-Széaszrégen vonal utan hosszu
évekig nem épiilt vasut a térségben. A varos és Maros-Torda varmegye ezért tobb
alkalommal 1épéseket tett twjabb vonalak épitése érdekében, remélve, hogy
Marosvasarhely a régioé vasati csomépontjava valhat.

A 19. szazad utolsé évtizedében megjelend vasuttervek még kiilon-kiilon
képzelték el a mezGségi és a Nyarad-menti térségnek az dsszekapcsolasat Maros-
vasarhellyel.

Vasiiti elomunkalatot Id6- Vasiitvonal iranya
kéro személyek pont

Filep Albert kiralyi tanacsos | 1895 | Marosvasarhely-Mez6salyi-Mez6méhes
csatlakozva a Marosludas-Beszterce
vasttvonalhoz.”™

Tolnay Reginald 1895 | Marosvasarhely-Nyaradszereda-Szovata® 7

Berzenczey Istvan 1896 | Marosvasarhely-Koronka-Nyaradszereda-
Szovéltal—Parajd—Korond577

Ifj. baré Solymossy Lészlo 1897 | Marosvasarhely-Nyaradt6-Nyaradszereda-

és Zarandi Knopfler Elek Szovata®"

Réthey Ferencz budapesti 1904 | Apahida-Pusztakamaras-Kissarmas-Farago-
vallalkoz6 Sz::iszrégen579

Maros-Torda varmegye 1904 | Radnét-Mez6band-Mezészentmarton-Oroszfa
Gazdasagi Egyesiilete ja580 (Komléd-volgyi vasut)™®!

X. Tabldzat. Vasuti elémunkdlati engedélyek Maros-Torda vdrmegyében.

574 Gido Csaba: A maros-tordai helyi érdekli keskenyvaganyu vasut. In: Areopolisz. Torténelmi és
tarsadalomtudomdnyi tanulmdnyok. VIII. (szerk. Hermann Gusztdv Mihaly-Kolumban
Zsuzsanna-Ro6th Andras Lajos) Székelyudvarhely, 2008, Udvarhelyszék Kulturalis Egyesiilet.
134. (tovabbiakban: Gido, 2008.b)

575 Varmegyei kozgytilés. Marosvidék, XXV. (1895. januar 6.) 2. sz.

576 Megyei kozgyiilés targysorozata. Marosvidék, XXV. (1895. julius 28.) 37. sz.

577 Egy 4j vasutvonal. Kézérdek, VIII. (1896. 4prilis 5.) 14. sz.

578 Nyaradmenti vasut segélyezési tigye. Maros-Torda Vdarmegyei Hivatalos Lap, V. (1904. méarcius
17.) 11. sz.

579 Az Apahida-szaszrégeni vasut elomunkalati engedélye. Marosvolgy, II1. (1904. oktdber 30.) 41. sz. 3.

580 MezGségi és nyaradmenti vasut tigye. Maros-Torda Varmegyei Hivatalos Lap, V. (1904. junius
16.) 24. sz.

581 Az un. Koml6d-volgyi vasut (Radnét-Oroszfaja) tervét tobb mezdéségi nagybirtokos tdmogatta,
tobbek kozt Bethlen Istvan képvisel6 vagy Séandor Janos kés6bbi belligyminiszter. A
Komlé6d-volgyi vasut. Maros-Torda, V. (1904. jalius 7.) 27. sz.

175



A vasuti elé6munkalati engedélyt kér6k a térség kozéleti személyiségei koziil
keriiltek ki. Kezdetben a mezdségi és a Nyarad-menti vasutvonalnak az otlete
egymastol fiiggetleniil jelent meg. A 19. szazad utolsé évtizedében az eldmunkalati
engedélyek tjabb és ujabb meghosszabbitasan kiviil azonban nem tortént elérelé-
pés. A 20. szazad els6 éveinek gazdasagi gondjai és politikai csatarozasai nem
kedveztek a vasutépitési terveknek. Ahogy korabban lattuk, a térség fejlesztésében
némi el6remozdulast jelentett, hogy 1904-t61 megkezdédott a székely korvasut
hianyzé részének fokozatos kiépitése.

A kereskedelemiigyi miniszter hozzajarulasaval 1904-ben Maros-Torda varme-
gye - Solymossy Laszlotol és Z. Knopfler Elek 6rokosétél - megszerezte a
Nyarad-menti vasut elémunkalati engedélyét.582 A tervezési munkalatok elvégzé-
sével Braun Gyula és Linzer Armin budapesti mérnokéoket biztak meg,583 6k tobb
székelyfoldi épitkezésben is részt vettek és ismerték a marosvasarhelyi elitet.
Maros-Torda varmegye 1907-ben tarsul Marosvasarhely varossal és egyiitt kérel-
mezték a Marosvasarhely-Szovata, Marosvasarhely-Mez6band-Oroszfija,
Mezéband-Mezdékapus és Mezéband-Mezéméhes keskenyvaganyu vasuthalézat
épitésének engedélyét a kormémyt(')l.584 A vasutvonalak engedélyezése kortli
miszaki teend6ket Braun Gyula végezte el.”® A vonalat 0,76 m nyomtavura
tervezték. Marosvasarhely varos a vasuthalézat kiépitésére 200 ezer koronat
szavazott meg a torzsrészvények jegyzésére.586 Az 6sszeget 1911-ben a varos még
tjabb 100 ezer korona hozzajarulassal toldotta meg.587

Marosvasarhely és Maros-Torda varmegye 1908-ban meghosszabbitotta az
elémunkalati engedélyt, de a minisztérium javaslatara valtoztatott egyes helyeken
a vonalvezetésen: a Marosvasarhely-Oroszfaja vonalat Kolozsnagyidaig, mig a
Szovata felé vezets vasttvonalat Parajdig hosszabbitottdk meg.”®® Az elémunkalati
engedélyt a kereskedelmi miniszter 1909-ben, illetve 1910-ben tovabbi egy-egy évre
meghosszabbitotta.”

A Marosvasarhely-Mezéband vasut dtiranyanak tervezésekor felmeriilt, hogy
a vonalat Marosvasarhelyen keresztiil vezessék. Ezért a Kereskedelmi Minisztéri-
um megvizsgalta a varos utcainak szabalyozasi tervét.”” A tervek tanulmanyozasa
utan a minisztérium elutasitotta, hogy a vonal a varos teriiletén keresztiil haladjon

582  Koncesszié-meghosszabbitas. Maros-Torda, V. (1904. februar 4.) 5. sz.

583 A mez6ségi vastut. Maros-Torda, V. (1904. augusztus 25.) 35. sz.

584 A Nyaradmenti és mezGségi vasutak kiépitése. Maros-Torda Vdrmegyei Hivatalos Lap, VIII.
(1907. majus 30.) 23. sz.

585 Uo.

586 ANDJM Primaria Targu-Mures. Acte Technice (tovabbiakban PTM-AT) 1898-1914. Fond 9.
Nr. Inv. 109. dosar 27. 1907-79092.

587 Uo. 1911-1419.

588 ANDJM PTM-AT Fond 9. Nr. Inv. 109. dosar 27. 1912-66209.

589 Uo.

590 Uo. 1911-1419.
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és ott kozuti vasutként miikodjon, részben forgalombiztonsagi okokbol, masrészt
az utcak nem voltak alkalmasak a vastt elhelyezésére.”

A keskenyvaganyu vasuthalozat kozigazgatasi bejarasara 1908. szeptember 29.
és oktober 6. kozott keriilt sor.”” A Kereskedelmi Minisztérium az alépitmény
koronajat 285 cm-ben hatarozta meg, folydométerenként 15,8 kg sullyal biré sineket
irt el6. Marosvasarhelyre egy javitomiihely l1étesitését javasolta. A kiépiilé palya
146 kozséget 38 allomason keresztiil kapcsolt volna be a forgalomba.593

A székely vasut ldgye.

v

A mai pénztelen vilagban igy kepzeljiik
a nvaradmenti személyszallitéd vonalol,

28. dbra. Karikatira 1900-b6l.>**

591 Uo. 1910-20572.

592  Uo. 1908-8642.

593 Uo. dosar 27. 1909.

594 A székely vasut tigye. Vasdrnap, 1. (1900. november 18.) 1. sz.
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Az engedményeseknek - a pénziigyi hattér megteremtése érdekében - 1909-
ben a budapesti Magyar Belga Fémipargyar Részvénytarsasag™ igazgatéjaval,
Van den Eyndenel sikeriilt el6zetes megéllapodédsra jutni. A részvénytarsasag
véallalta, hogy a finanszirozas mértékének tisztazasahoz sziikséges elémunkalato-
kat elvégzi, majd azt kovetéen nyilatkozik, hogy elvallalja-e a vasutépitést. Az
engedményeseknek 200 ezer koronat, mig a részvénytarsasagnak 414 ezer
koronat, 0sszesen 614 ezer koronat kellett letétbe helyezniiik biztositékként a
Kereskedelmi Minisztérium pénztétra’\ba.596

A részvénytarsasag mérnokoket kiildott ki a vonal felmérésére és a megvald-
sithatésagi tanulmany elkészitésére. A vasutat Gjra bejartak (reambulalas), helyes-
bitették a terepi valtozasokat a térképen, a helyszinen kardokkal és egyéb jelzésekkel
jelolték ki a vonal iranyat. A részvénytarsasag 1909 folyaman targyalt az
engedményesekkel, azonban nem tett végleges nyilatkozatot a vasutépitésre
vonatkozoéan, s6t Gjabb és Ujabb haladékot kért. Ezért Bethlen Istvan orszaggytilési
képvisel6 és Désy Zoltan allamtitkar javaslatara az engedélyesek nem hosszabbi-
tottak meg a hataridét és uj véllalkozok utan néztek.””

A részvénytarsasag ezt sérelmezte és 1910-ben torvényszéki eljarast inditott
Maros-Torda varmegye és Marosvasarhely varos ellen, arra hivatkozva, hogy a
vasutak épitési engedélyének megszerzése érdekében a részvénytarsasag a Keres-
kedelmi Minisztérium pénztaraba 414 ezer korona évadékot helyezett el és tartott
ott egy bizonyos ideig, ugyanakkor a cégnek 7260 korona reambulalasi kiadasa
volt.”® A torvényszék végiil az engedményeseket arra kotelezte, hogy a részvény-
tarsasag vonalbejarasi koltségeit megtéritse.

Ko6zben Marosvasarhely varos és Maros-Torda varmegye 1910-t6l targyalasokat
kezdett a Magyar Agrar és Jaradékbankkal, illetve a Magyar Bank és Takarék-
pénztarral. A két fél kozott megallapodas jott létre, hogy a vasutépitéshez
sziikséges el6feltételek teljesiilése esetén a pénziigyi intézetek vallaljak a vasut
megépitését.599 A Magyar Agrar és Jaradékbank a Kis-Kiikiill6-volgyi Helyiérdekt
Részvénytarsasag elsébbségi részvényeinek tulajdonosa volt, igy megbizhaté
félnek igérkezett.

Bernady Gyorgy marosvasarhelyi polgarmester 1911. februar 11-én tartott
programbeszédében felvazolta egy meggyesfalvi rendez6 palyaudvar épitésének,
a marosvasarhelyi MAV iizletvezetség felépitésének, egy vasuti javitémiihely
berendezésének és egy vasutas internatus alapitasanak a szijkségességét.600 Terve
azonban az elsé vilaghabord miatt mar nem valésulhatott meg.

595 A cégiparvasutak nyomjelzésére és épitésére szakosodott, ugyanakkor keskenyvaganyu vasuti
gyartmanyokat készitett eladasra és bérbeadasra. Uo.

596 ANDJM PTM-AT Fond 9. Nr. Inv. 109. dosar 27. 1909-6057.

597 Uo. 1910-4.

598 Uo. 1910-10532.

599 Uo. 1911-3095.

600 A polgarmester expozéja. Székely Naplo, XXXXI. (1911. februar 14.) 25. sz.
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Marosvasarhely és Maros-Torda varmegye 1911 majusaban a vasuti elémunka-
lati engedélyét atruhazta a Magyar Agrar és Jaradékbankra és a Magyar Bank és
Takarékpénztarra.””" A varos és a varmegye kotelezettséget vallalt arra, hogy a
Parajdtol Korondon &4t Székelyudvarhelyig, Mez6bandtol Mezékapusig, illetve
Radnétig, Kolozsnagyidatol Lekencéig, Kerlésig vagy Besztercéig, Mezéméhestol
Apahidaig tervezett vonalak elémunkalati engedélyének602 megujitasat mindig
pontosan kérelmezni fogja és azokat barmikor a két bankra, akar az alakitandé
Maros-Torda Helyi Erdekii Vastt Részvénytarsasagra atruhazza.®”® Tovébba a fent
emlitett vonalak tigyében 10 éven at a két bank el6zetes beleegyezése nélkiil nem
tesz semmilyen lépést.GO4

A bankok a vasutvonal épitését a budapesti Magyar Epité Részvénytarsulatra
bizték.®”” A vonal megvaldsitasanak felgyorsitasa érdekében Maros-Torda varme-
gye kozigazgatasi vezetéi és orszaggytlési képvisel6i 1911. junius folyaman
személyes jelenlétiikkel igyekeztek az érdekelt kozségek képviselGtestiileteit meg-
gy6zni a vasuthoz sziikséges hozzajarulas nmagsz.ewaz.éusa’u"o’l.606 Marosvasarhelyre
érkeztek Braun Gyula vezetésével a févallalkozé cég mérnokei és hozzakezdtek a
vonal kijelé')léséhez.607 A vasut ligyét hatraltatta, hogy hianyzott az Gsszes érintett
kézség hozzajarulasa, masrészt nem zarultak le a vasut épitésének pénziigyi
fedezetérol szolo targyalasok. Ezért — annak ellenére, hogy a vonal iranyat sikeriilt
pontositani - 1911-ben nem lehetett a vasit épitéséhez hozzafogni. A vasut ligyét
tovabb késleltette, hogy Maros-Torda varmegye alispanja tobb kézség hozzajarulasi
hatarozatat, formai okokra hivatkozva, megsemmisitette ujabb hatarozathozatalt
kért toliik. A kozségek azonban, most mar abban a tudatban, hogy a vasut ugyis
megépiil, vonakodtak ezt megadni, ezzel kockaztatva a vasut megépitését.608 Ezért
az alispan és a varmegye tisztvisel6i 1911 06szén az érintett helységekben
gylléseket tartottak és egyenként gy6zték meg a falvakat a pénzbeli hozzajarulas
sziikségességér(’il.609

Maros-Torda varmegye és Marosvasarhely 1911 oktéberében kozos kiildottsé-
get menesztett grof Haller Janos f6ispan vezetésével Budapestre, hogy az érdekelt
minisztériumoktol kérjék a vasit engedélyezését és az épitkezések mielGbbi

601 ANDJM PTM-AT Fond 9. Nr. Inv. 109. dosar 27. 1911-8717.

602 Ezekre a vonalakra a két térvényhatésag még 1909-ben megkapta az elémunkalati engedélyt.
Uo. 1909-8784.

603 Maros-Torda varmegye és Marosvasarhely varos 1917. aprilis 24-én az elémunkalati jogait és
kotelezettségeit atruhdzta a MarosTorda Helyi Erdekii Vasut Részvénytarsasagra. Uo.

1917-4475
604 Uo. 1911-2891.
605 Uo.

606 A mez6ségi vasut tigye. Székely Naplo, XXXXI. (1911. julius 9.) 104. sz.

607 Készﬁl a mezG6ségi vasut. Székely Naplo, XXXXI. (1911. jalius 16.) 108. sz.

608 Ertekezlet a mezdségi vasit dolgaban. Székely Naplo, XXXXI. (1911. szeptember 14.) 141. sz.
609 Uo.
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meginditasat.®’’ A vasut érdekében olyan jelentds személyiségek léptek fel
Budapesten, mint dr. Bernady Gyorgy marosvasarhelyi polgarmester, Sandor
Janos orszaggytlési képviseld, akinek meghatarozo szerepe volt a Kis-Kiikiill6-vol-
gyl vasut megépitésében, vagy grof Bethlen Istvan orszaggytilési képvisels, kés6bbi
magyar miniszterelnok.

A kovetkezd évben minden korilmény adott volt az épités megkezdésére. A
Magyar Agrar és Jaradékbank Részvénytarsasag 1912. majus 7-én az engedélyezési
biztositékot letette és a budapesti Magyar Epité Részvénytarsulat céggel a helyi
érdeki vasut kiépitésére a szerzédést megktit('itte.611

A torvényhozas elé keriilt a Maros-Torda Helyi Erdeki Vasit engedélyezési
torvényjavaslata 1912. junius 19-6n.°" Az 1912. évi XLVI. torvénycikk kimondta
,a m. kir. dllamvasutak Marosvdsdrhely dllomdsdtol egyrészt a kiskiikiillovolgyi helyi
érdekii vasut Parajd dllomdsig, mdsrészt Kolozsnagyiddig vezeté févonalakbol és ez
utobbi vonal Mezéband dllomdsdtol a marosludas-beszterczel helyi érdekii vastt
Mezéméhes dllomdsig vezetendd szdarnyvonalbol dllo helyi érdekii vasut” engedélyezé-
sét.”? A torvény felhatalmazta a pénzligyminisztert, hogy a vasit épitésére
torzsrészvények ellenében 100 ezer korona rendkiviili segélyt bocsasson az
engedélyesek részére.”™ A tényleges épitési és lizlet-berendezési tékét 13,587 millié
koronaban, a palya kilométerenkénti koltségeit 72 503 korondban allapitottak
meg. A pénzt 37,18%-ban torzsrészvények, 62,82%-ban pedig elsébbségi részvények
kibocsatasaval tervezték 6sszeg.g;yt’ijteni.615 Az engedélyezési torvényt kovetGen a
Magyar Epité Részvénytarsasiag 1912. augusztus 6-4n mint épitési fovallalat,
Mathé Ferenc, Vajkai Karoly és Bacher Ern6 okleveles mérnokokkel, mint
alvallalkozokkal, épitési szerzédést kotott.”™

Két évtizedes vajudas utan a mez6ségi és Nyarad-menti vasuthalézat épitése
igy 1912 augusztusaban kezdetét vette. A tervek szerint a vonal f6 részei 1913
nyarara, az egész vonal 1914-re késziilt volna el.®’" A vasut épitése tobb
torvényhatosag teriiletére terjedt ki: Maros-Torda, Torda-Aranyos, Kolozs, Szol-
nok-Doboka, Beszterce-Naszod, Kis-Kiikiill6 és Udvarhely varmegyékre. Az épitke-
zést feliigyel6 miiszaki személyzet harminc mérnokbdl és miiszaki hivatalnokbol
alle.5™ Marosvaséarhely kézponttal a MAV megszervezte a Maros-Torda Helyi

610 ANDJM PTM-AT Fond 9. Nr. Inv. 109. dosar 27. 1911-877.

611 Uo. 1912-5184.

612  Orszdggyiilést Naplo, 1910. XVIIL. k. 532. sz. 223.

613 www.1000ev.hu/index.php?a=3&param=7171.(letoltve:2011.04.24.)

614 Uo.

615  Orszdggyiilési Naplo, 1910. XVIII. k. 555. sz. 309.

616  Vélemény a Marosvdsdrhely-Parajdi H.E.V. épitése kézben levonult drvizek okozta rongdlasokrol.
(szerk: Zielinski Szildrd) Budapest, 1913, Patria Irodalmi Vallalat és Nyomdai Részvénytar-
sasag. 32. (tovabbiakban: Zielinski 1913.)

617 Epiil a mezdségi vasut. Székely Napls, XLIL. (1912. augusztus 20.) 125. sz.

618 A mez6ségi vasiut. Székely Naplo, XLII. (1912. szeptember 3.) 133. sz.
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Erdekii Vasut Epitési Kirendeltséget, amely 1916-ig miikodott, a kiegészité vasuti
munkaélatok befejezéséig.619

A Maros-Torda Helyi Erdeki Vasut Részvénytarsasdg megalakulasara 1912.
oktober 7-én keriilt sor Budapesten, a Magyar Agrar és Jaradékbank Részvény-
tarsasag székhazaban. Az alapitok a Magyar Agrar és Jaradékbank Részvénytar-
sasdg és a Magyar Bank és Kereskedelmi Részvénytarsasag voltak.®

Még 1912ben felmeriilt a vasuthalézat tovabbi bévitése, egészen a MAV kolozsi
allomaéasaig vagy Kolozsvarig. Az érdekelt felek, Kolozs és Maros-Torda varmegyék,
Kolozsvér, Marosvéasérhely, a mécsi és a nagysarmasi falvak, a Magyar Epits
Részvénytarsasag, valamint a Magyar Agrar és Jaradékbank Részvénytarsasag
képvisel6i 1912. november 26-an talalkoztak a budapesti Pannénia szall6 éttermé-
ben. A megbeszélés targya a maros-tordai vasit meghosszabbitdsa volt Mezd-
pogacstol Kolozsig.621 Kolozs varmegye felkérte Maros-Torda varmegyét és Ma-
rosvasarhely varost, hogy kérjen 1Uj elémunkalati engedélyt egy Mezépogacs—
Kissarmas-Mocs, a MAV Kolozs allomaséig huzédo, keskenyvaganyu, helyi érdeki
vasttra.® Bernady Gyorgy, Marosvasarhely polgarmestere ramutatott: az j
tervvel az altaluk kidolgozott terv hasznalhatatlanna valna. Feltette a kérdést,
hogy Kolozs varmegye ebben 6ket karpétolna-e. Braun Gyula, a Magyar Epité
Részvénytarsasag épitésvezetdje kérte, hogy az érdekeltek minél korabban hozza-
nak dontést, mert a méhesi vonal épitését legkésGbb 1913 tavaszan a részvény-
tarsasag meg szeretné kezdeni. Kolozsvar soknak tartotta a 28 ezer koronas
hozzajarulast kilométerenként. A kincses varos csak akkor tamogatta volna a vasut
épitését, ha az elérné a varost, s6t még a varosban is, mint kozuti vasut,
folytatodnék. Braun Gyula ezt elfogadhatatlannak talalta. A jelenlevék az értekez-
letet ebben a témaban egyfajta el6értekezletnek tekintették.*” A kialakitott
terveken azonban nem tortént kés6bb moddositas, a vilaghdboru kitérése megaka-
dalyozta, hogy a vasutvonal tovabb folytatédjon Kolozsvar iranyaba.

A vasutépit6 vallalatnak komoly fennakadast okoztak a kisajatitasok és a
megigért pénziigyi hozzajarulasok elmaradasa. Leginkabb Marosvasarhely varos-
sal voltak gondok, mert nem fizette be a megigért pénziigyi tamogatast. Maros-
vasarhelyen dr. Bernady Gyorgy polgarmesterségének ideje alatt (1902-1912)
jelentés kozépitkezésekre keriilt sor. Ekkor épiilt a varos arculatdt maig megha-
tarozo varoshaza és a Kulturpalota. Kiépiilt a varos csatornahalézata, kozvilagi-
tasa, megépiilt a villanytelep. Az épitkezések jelent6s banki kélesonok segitségével
valésultak meg. Ezért annak ellenére, hogy a varos igéretet tett a tervezett vasut

619 Magyar Vasuti Szaknaptdr Kozlekedési almanach és sematizmus. 1916. XI1. évf. (szerk. Wodianer
Béla Antal) Budapest, é.n. Wodianer F. és Fiai Konyvnyoda. 225.

620 ANDJM PTM-AT Fond 9. Nr. Inv. 109. dosar 27. 1912-82.

621 Uo. 1912-11.

622 Uo.

623 Uo.
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esetében torzsrészvények jegyzésére, igazabol pénziigyi fedezete erre nem volt.

A vasiti részvénytarsasag és a varos kozott a megigért pénz kérdésében tobbéves
huzavona zajlott. Azt tudjuk, hogy a varos tartozasa a részvénytarsasag felé 1916
végén még mindig 289 445 korona volt.** Marosvasarhely azonban a varmegyének
is tartozott. Maros-Torda varmegye alispanja atiratban tudatta a varossal 1913
augusztusaban, hogy annak idején a varos helyett a vasuti elémunkéalatokra 10 555
koronat el6legezett és kérte, hogy a varos azt siirgésen téritse meg.626 A levéltari
forrasokbdl nem deriil ki, hogy a varos mikor és hogy rendezte a tartozasat a
vasutépité részvénytarsasag, illetve a varmegye irdnyéba.

Vita targyat képezte a keskenyvaganyu vasut kiindulasi pontja. A kereskedelmi
miniszter 1913. majus 3-an arrdl értesitette a vasuti részvénytarsasagot, hogy a
marosvasarhelyi allomés fennsikjanak szélén képezik ki a keskenyvaganyu vastt
csatlakozasi pontjat a MAV vonalaival. A minisztérium jovahagyta egy fedett
véarohelyiségnek és egy atrakodé allomésnak a létesitését.””’

A vasutépitkezést a pénzbeli vitdk mellett a mostoha idGjaras és a rosszul
megvalasztott vonalvezetés is késleltette. Az alvallalkozék mar a munka megkez-
dése utan jelezték, hogy a vonal épitési teriilete allandé arvizveszélynek van kitéve,
és mar 1912. szeptember 22-én vonal- és tervvaltoztatast javasoltak, amit a
févallalat elutasitott.® Az alvallalkozok jelezték, hogy a vonal a Nyarad-vélgyének
a legmélyebb pontjan, teknében fekszik, igy allandéan ki lesz téve az arvizveszély-
nek. Masrészt a volgy egy része mar az épités kezdetén viz alatt volt, ezért a vonal
menti mérnoki kitiz6 munkat nem lehetett elvégezni. Az alvallalkozéknak a vonal
athelyezésre és az artéri hidak beiktatasara tett javaslatai siiket fiilekre talaltak
a f6vallalkozonal.**

A kés6bbi események beigazoltak az alvallalkozok aggodalmat, 1913 juniusaban
és juliusaban egymas utan tébbszor arviz pusztitott a Nyarad mentén, megrongalta
az épilé helyi érdekl vasut toltéseit, tetemes résziiket atszakitotta és elmosta,
tobb helyen a részben kész hidakat alamosta. Az arvizek komoly karokat okoztak
az épitkezési vallalatnak. A karok okat tobben abban is lattak, hogy a vasutvonal
volgyzarlatot képezett és nem a megfelel6 helyre tervezték. A varmegye 1913.
augusztusaban feliratban fordult az wjjaépités és egyben a terv valtoztatasa
érdekében a kereskedelmi miniszterhez.®® A mar elkezdett vasttvonal iranyat
azonban nem lehetett megvaltoztatni.

A pusztité arvizek leginkabb a vasutépitési alvallalkozokat sujtottak. Az
alvallalkozok az arviz utan kétes hasznuva valt iizletb6l ugy akartak szabadulni,
hogy szakért6i szemlét kértek az épitési tervek miiszaki feliilvizsgalatara. A
624  Gido, 2008b. 147.

625 ANDJM PTM-AT Fond 9. Nr. Inv. 109. dosar 27. 1916-521.
626 Uo. 1913-7473.

627 Uo. 1913-22180.

628 Zielinski, 1913. 60.

629 Uo.
630 Egy havi kozigazgatas. Székely Naplo, XLIII. (1913. augusztus 12.) 124. sz.
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Magyar Epit6 Részvénytarsulat a szakértéi szemle ellenére kérte, hogy az
alvallalkozok az eredeti tervek alapjan folytathassak az épitkezést ott, ahol a
bizottsag nem tett kifogast. Az alvallalkozok ebbe nem egyeztek bele, mire a
fovallalkozé a hatésag segitségét vette igénybe és sikeriilt elérnie, hogy Koll6
alispan biztositsa a tarsasag jogat az épitési munkak folytatasara. Id6kozben a
jarasbirésag biroi zar ala vette az alvallalkozok anyagkészletét és szerszamait.
Erre az alvallalkozok memorandumot intéztek a kereskedelmi miniszterhez és
oltalmat kértek.®'

A vita orszagos feltlinést keltett. A viszalykodas odaig fajult, hogy az épitési
alvallalkozokat, Mathé és Vajkai mérnokoket alispani rendelettel csendérszu-
ronnyal tavolitottak el az épitkezésrol. Az alvallalkozok a sajat igazuk alatamasz-
tasa érdekében szakért6ként felkérték Zielinski Szilard mtiegyetemi tanart, aki
egy vaskos kotetben tette kozzé a helyszini szemlén szerzett tapasztalatait és
véleményét. Zielinski kimutatta, hogy a févallalkoz6 a Nyarad arteriiletére tervezte
a vasutvonalat és tobb helyen eltért az 1908-as kozigazgatasi bejarasban kijelolt
vasutvonaltol. Az alavallalkozoknak atnyujtott terveken nem tiintették fel az arviz
altal veszélyeztetett helyeket. Zielinski szerint az alvallalkozéval kétott szerz6dést
meg kell valtoztatni, akarcsak egyes helyeken a vonal vezetését. A toltések
magassagat pedig meg kell emelni, tovabba az artéri hidak szamat és nyilasait
novelni kell, a vasutat keresztez$ vizereknél, torrens jellegii patakoknal pedig
atereszek épitend(’ik.632 Ennek értelmében a f6évallalkozé tobb szazezer korona
kartéritéssel tartozott az alvallalkozoknak. Valaszként az engedményesek nevében
Braun Gyula fé6mérnok zarlatot kért a munka szinterérdl tavozott alvallalkozdk
anyag- és szerszamraktarara. Miutan a jarasbirésag ezt a zarlatot elrendelte,
Braunék folytattak a vasutépitkezést az alvallalkozok felszerelésével. Az iigyben
azonban fordulat kovetkezett be. A kiralyi tdbla, Bed6 Sandor, az alvallalkozéok
jogi képviseléjének fellebbezésére a zarlatot torvényellenesnek itélte. Igy a
févallalkozok vereséget szenvedtek, mert a vasutépitést nem folytathattak tovabb
szerszamok és a zarlat aldl feloldott felszerelések nélkiil. Az épités stagnaldsa a
vasut engedélyét is Veszélyez‘cet‘ce.633 A févallalkozé kénytelen volt kiegyezni az
alvallalkozokkal, igy a munka ismét elkezd6dott. A vita miatt azonban a vastt
nem tudott elkésziilni a tervezett id6pontra, és az els6 vilaghdabora kitérésének
kovetkeztében a forgalom el6tti megnyitdasa tovabb tolédott. A vasuthalézat
megnyitasa végil két szakaszban tortént meg. Az els6é szakaszban 1915. februar
1jén harom vasitvonalrészt, majd 1915. oktober 23-an djabb két vonalrészt adtak
at a forgalomnak:

631 Zavarok a h. é. vasut épitésénél. Székely Naplo, XLIII. (1913. november 4.) 168. sz.
632 Zielinski, 1913. 57.
633 A tabla és a kis g6zos. Székely Naplo, XLIIL. (1913. november 25.) 180. sz.
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a) Marosvdsdrhely-Deményhdza vonalrészt 1915. februar 1jén adtak at, amely
a Nyarad-menti vonal részét képezte. 49,577 km hosszu volt. Itt 6sszesen 149 hid
és dteresz, illetve 13 allomas és 3 vizallomas, 6 6rhaz és 85 utatjaré létesiilt.”™ A
palya sik vidéken haladt, ezért nem volt sziikség nagyobb foldmunkara. A vonalrész
alloméasai a kovetkezok: kibévitették a marosvasarhelyi alsé allomast,
Maroskeresztur, Nagyteremi, Fintahaza, Folyfalva, Akosfalva, Backamadaras-
Szentgerice, Nyaradszentlaszl6-Szentharomsag, Székelytompa, Nyaradszereda,
Csikfalva és Deményhaza. Megéllohelyek létesiiltek: Meggyesfalva, Lérincfalva,
Jobbagyfalva és Biizahéaza.®®

b) Maroskeresztir-Mezébdnd vonal. 1915. februar 1-jén nyilt meg a 21,687 km
hosszu vasitvonal. A vonalon 91 hid és ateresz épiilt, a legjelentésebb egy 70 m
nyilasu Maros-hid. Allomasok: Mezébergenye és Mez8band, ahol vizallomast is
berendeztek. Ezen kiviil 4 6rhaz és 58 utatjaré létesiilt.**

¢) Mezobdnd—-Mezoméhes vonal. Szintén 1915. februar 1jén adtak at a forga-
lomnak. A vonal Mezéband allomasbé6l indult ki. Nyugati irdnyba haladva a
Marosludas-Beszterce helyi érdeki vasut Mezéméhes alloméasaba torkolt. A vonal
hossza 27,695 km, hegyi palya jellegii és 6sszesen 103 hid és ateresz épiilt. A
palya mellett 4 &llomas létesiilt: Mezogerebenes, Fekete, Mezépagocsa és
Mezé6salyi, tovabba Istentava megallohely. Két helyen rendeztek be vizallomast:
Fekete allomason és Uzdiszentpéteren. A nyilt palyan 4 6rhaz és 73 utatjaréd
épiilt.”’

d) Deményhdza-Parajd vonalrész. A 23,433 km hosszi vastutvonal 1915. oktéber
23-an nyilt meg. Hegyi palya jellegi, allomésai: Nyaradremete, Szovatafiird6 és
Parajd. Az utébbi dllomason bévitési munkalatokat is végeztek.®® Feltételes
megall6helyet létesitettek Nyaradkoszvényes és Szakadat telepiiléseken.®®

e) Mezéband-Kolozsnagyida vonal. Az 56,913 km hosszu vasutvonalat szintén
1915. oktéber 23-an adtak at a forgalomnak, az el6z6ekhez hasonléan hegyi palya
jellegti. Allomasai: Mezémadaras, Mezésamsond, Szabéd, Mezériics, Mezészent-
marton, Mezdkiralyfalva, Nagynyulas, Teke, Kolozsnagyida. Feltételes megallohe-
lyek: Komldd, MezGakna és Tekei tanyélk.640

A MAV kolozsvari iizletvezetéségének keretében 1915-ben - a torténelmi
Magyarorszagon utolséként - megszervezték a Marostordai Helyi Erdeki Vasut
Osztalymérnokséget. Az osztalymérnokség vezetdje Torok Kalman mérnok lett, 6
korabban Szabadkan, majd 19126l a gyergy6szentmiklési osztalymérnokségen

634  Magyar Kirdlyi Allamvasutak. Fiiggelék az 1914/1915 szamaddsi év iizletjelentéséhez. Budapest,
1916, Pallas Részvénytarsasag Nyomdaja. (tovabbiakban MAV, 1916.) 6-7.

635 Uo. 6.

636 Uo. 7.

637 Uo.

638 Magyar Kiralyi Allamvasutak allapota és iizleti eredményei az 1915/1916-iki szamadasi évben.
Budapest, 1918, Pallas Részvénytarsasiag Nyomdaja. (tovabbiakban MAV, 1918.) 8.

639 Uo. 9.

640 Uo. 7-9.
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dolgozott.**! Torok Kalmant 1919-ben a romén hatésagok kiutasitottak Erdélybél,
majd 1940-t6], Eszak-Erdély Magyarorszaghoz valo visszacsatoldsa utéan a kolozs-
vari vasuti lizletvezet6ség igazgatojaként tért vissza.**?

A keskenyvagianyu vasuthalézat tovabbi torténete nem tartozik a konyvben
vizsgalt id6szakhoz, de ki kell hangsilyozni, hogy a vonalhalézat jelentGs szerepet
toltott be a masodik vilaghdbord alatt. Ugyanis az 4j magyar-roméan hatar
kettémetszette az erdélyi vasuthalézatot, ezért Székelyfoldnek nem volt vasuiti
kapcsolata Eszak-Erdéllyel és az anyaorszaggal. 1940. oktéber 1jén elkezddstt a
Szaszlekence-Kolozsnagyida vonal épitése, amely Osszekototte a marostordai
keskenyvaganyu helyi érdekid vasuthalézatot a Beszterce-Marosludas vonallal. A
16,2 km-es keskenyvaganyd palya épitését a honvédség vasutépité alakulatai
végezték. Az elkésziilt vonalat 1940. december 15-én adtak at a forgalomnak.643
A megépiilt palya bizositotta két éven keresztill - a Szeretfalva-Déda vonal
megépiiléséig - a vasuti kapcsolatot Budapest-Kolozsvar és a Székelyfold kozott.

Osszegzésként elmondhatjuk, hogy a Nyarad menti és mezéségi keskenyvaga-
nyu vasutak megépitésével a székelyfoldi vasutépitések korszaka lezarult. A vonal
kiépiilésével Marosvasarhely ténylegesen vasuti csomoéponttd, a mezdségi és
Nyarad-menti termékek felvasarl6 kozpontjava valt. Ezek a vonalak nyolc évtizeden
keresztil szolgaltak a kistermelGk érdekeit, majd a masodik vilaghdbord utdn a
Marosvasarhelyen dolgozé vidékiek munkaba jarasat segitették.

A Nyarad-menti vasut hanyatlasa az 1970-es években kezd6dott. Els6 1épésben
besziintették a kozlekedést a Szovata-Parajd kozti szakaszon, a vasuti sineket
felszedték és a palya helyének nagy része beépiilt. A vasutvonalra a végzetes
csapast a roman vasuttarsasag (CFR) és Traian Basescu, az akkori kozlekedési
miniszter mérte, arra hivatkozva, hogy a vasuthalézat veszteséges, igy 1997-ben
leallitottak a forgalmat. Az elmult méasfél évtizedben a vasutvonal és a hozza
tartozo épililetek tonkrementek vagy mas szerepet kaptak, a sineket tébb helyen
illetéktelen kezek felszedték. A nyilt palya befiivesedett vagy bokrok néttek a
talpfak és a sinek folé. Az egykor viragzo keskenyvaganyu vasutvonal pofogo,
lassu kis mozdonyaival mar csak az emlékezetben és a képeken él.

641 Athelyezés. Székelység, VIIL. (1912. december 29.) 52. sz.

642 Az osztalymérnokségen egy szakaszmérnok, egy irodakezeld, 6-10 palyafelvigyazo és 28-30
palyadr teljesitett szolgdlatot. A palyafelvigydzé szakaszok székhelyei: Marosvasarhely,
Mezéband, Mezokeresztur, Mezéméhes, Mezériics, Nyaradszereda, Nyaradremete, Teke,
Parajd és Akosfalva voltak. Horvath, 2004. 117.

643 Horvath, 1997. 138-139.
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29. dbra. Az erdélyi vasuthdlozat 1 915-ben®**

644 Horvath, 2004. 253.
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