
Gidó Csaba székelyudvarhelyi törté-
nész, történelemtanár munkája nem
csupán az utazásról, illetve annak
egyik formájáról szól, hanem a vonaton
utazók olyan kérdéseit is végigjárja tör-
téneti perspektívában, mint: miért ilye-
nek a jelenlegi erdélyi/székelyföldi vas-
utak? Milyen körülmények között utaz-
tak az emberek a vasút megjelenésekor?
Hogyan alakult ezek építéstörténete?
Miért csak kisebb szakaszokban és egy-
mástól jelentõs idõtávolságban épült ki
a székelyföldi vasúthálózat? Valamint,
amire talán legtöbb székelyföldi utazó
kíváncsi lehet, miért nem épült meg az
Udvarhely–Csíkszereda-vasútvonal? 

Könyve azonban ennél sokkal több-
rõl szól, hiszen az akkoriban még az
Osztrák–Magyar Monarchiához tartozó
Erdély és Székelyföld területén megje-
lenõ vasúthálózat fokozatos kiépítését
taglalja, valamint tárgyalja e vonalak
kapcsolódását a romániai hálózattal.
Munkája ilyen tekintetben hiánypótló,
ugyanakkor számos mai aktualitást is
tartalmaz a felsoroltakon kívül is. Mi-
vel kronológiailag megáll az 1915-ös
évnél, inkább MÁV-történet, de az im-
périumváltást követõen részben az er-
délyi CFR történeteként is felfogható. 

A könyv négy nagy fejezetre tagoló-
dik, amelyek az erdélyi vasútépítés el-
sõ (hõs)korszakát vázolják, illetve a
székelyföldi vasútépítési munkálatokat
tárgyalják a 20. század elejével bezáró-
lag, valamint utolsóként egy interdisz-
ciplináris jellegû fejezetben a szerzõ
közlekedés és társadalomtörténeti
perspektívából közelíti meg a vasút
megjelenését mint újdonságot a lakos-

ság számára Székelyföldön. Gidó Csa-
ba számára nem új kutatási terület 
a vasúti közlekedés, ugyanis ebben a
témában védte meg államvizsga-dolgo-
zatát, majd késõbb a doktori disszertá-
cióját is a Pécsi Tudományegyetemen.
Jelen kötet ugyan nem képezi a szerzõ
doktori disszertációjának az anyagát,1

viszont részben felhasznál kisebb ré-
szeket az eddigi tanulmányaiból,2 elõzõ
kutatásaiból, ennek ellenére a munka
nem tekinthetõ eddigi publikációi
összeszerkesztett változatának. 

A gõzerõ hasznosítása és gõzmoz-
dony megjelenésével az ipari forrada-
lom gyümölcseként a közlekedés és
szállítás szempontjából a vasút kiépíté-
se nyugaton a gazdasági fejlõdés szim-
bólumává vált. Magyarországra közvet-
lenül Széchenyi István által jutott el a
vasúti közlekedés, azonban a kezdeti
idõszakban ez a peremvidékekre – Er-
délyre és a Székelyföldre – nem vonat-
kozott. A kiegyezés utáni idõszakban
felgyorsultak az események a vasútépí-
tés szempontjából: ehhez hozzájárult,
hogy Mikó Imre, a kiegyezés utáni új
magyar kormány közlekedéspolitikáját
irányító, erdélyi származású szakmi-
niszter elõvette Széchenyi tervezeteit,
így egyik fõirányként Erdély felé kép-
zelte el a vasútépítést Nagyvárad–
Kolozsvár–Brassó irányában. A vasutat
Marosvásárhely irányában csak a 19.
század második felében terjesztették 
a Magyar Keleti Vasút Székelyföld irá-
nyába terjeszkedõ egyik mellékszár-
nyaként. A Gyulafehérvár–Marosvásár-
hely vonalat hivatalosan 1871 novem-
berében adták át, melyen naponta két téka
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vegyesvonat érkezett vagy indult Ma-
rosvásárhelyre, érintve Nyárádtõ, Csa-
póradnót, Marosludas, Székelykocsárd,
Felvinc, Nagyenyed, Tövis és Gyulafe-
hérvár állomásokat. A Kolozsvár–Szé-
kelykocsárd vasútvonal 1873-ban nyílt
meg, így Marosvásárhely közvetlen
kapcsolatba került Kolozsvárral és
Nagyváraddal. A Magyar Keleti Vasút
államosítása után, 1876-ban megala-
kult a MÁV marosvásárhelyi osztály-
mérnöksége, amelynek hatásköre a
kezdetben 59 km hosszú Székely-
kocsárd–Marosvásárhely szárnyvonal-
ra terjedt ki, és melynek feladatkörébe
a vasútpálya összes létesítményének és
felszerelésének a karbantartása, a pá-
lyafelügyelet és a személyzet irányítása
tartozott. Az osztálymérnökség vonal-
hossza 92 km-re módosult az 1886-ban
átadott Marosvásárhely–Szászrégen vi-
cinális átadásával, majd területi hatás-
köre 1910-tõl a Marosludas–Déda közti
103 km-re terjedt ki.

A kötetben nyomon követhetõk 
a székelyföldi régió vasútépítés-törté-
netének a sajátosságai, magam ebben
az írásban Marosvásárhely bekapcsoló-
dását érintem leginkább. A vasútépí-
tésben nemcsak a pénzhiány vagy a tá-
mogatók, befektetõk keresése okozott
nehézséget, hanem azok a politikai csa-
ták is, melyek a tervezetek engedélye-
zéséhez elvezettek. Az engedélyekhez
folyamodók annak a politikai elitnek 
a tagjai voltak, amely a székelyföldi
megyék vagy városok vezetõit is adta,
valamint az általuk elképzelt vasútvo-
nalak egyeztek a hozzájuk közel álló
(vagy éppen saját) gazdasági érdekek-
kel. A Marosvásárhely–Szászrégen-
vonal esetében a Maros felsõ folyásá-
nak földbirtokosai, országgyûlési kép-
viselõi, illetve a nagy befolyással ren-
delkezõ Maros tutajtársaság kérvényez-
te a vasútépítést. Érdekében olyan je-
lentõs személyiségek léptek fel Buda-
pesten, mint gróf Haller János fõispán,
Bernády György polgármester, Sándor
János országgyûlési képviselõ (akinek
meghatározó szerepe volt a Kis-Kükül-
lõ-völgyi vasút megépítésében) vagy
gróf Bethlen István országgyûlési kép-

viselõ, késõbbi miniszterelnök. Udvar-
helyszék esetében Dániel Gábor és
Ugron Gábor személyes hozzájárulását
emeli ki a szerzõ. Az építés történetét
képekkel, táblázatokkal, valamint diag-
ramokkal teszi teljessé, színesebbé,
ugyanis számos képanyag maradt fenn
az építkezések menetérõl, az állomások,
vonalak átadásáról, valamint a megvaló-
sult vagy abbamaradt tervekrõl, amelye-
ket a szerzõ válogatva közöl. 

A felvezetõben feltett kérdésre (mi-
ért nem épült Csíkszereda és Székely-
udvarhely között vasútvonal?) Gidó
többoldalas magyarázattal válaszol,
amelyben átlépi a könyv kronológiai
határait, és mintegy 150 év perspektí-
vájában mutatja be azon eseményeket
és hiányosságokat, amelyek miatt nem
jöhetett létre a kérdéses vonal. Vég-
eredményként megállapítja, hogy a 19.
században a helyi elit nem rendelke-
zett olyan pénzügyi, politikai erõvel,
amely akár a helyi erõforrások, akár az
állami támogatás felhasználásával elõ-
re tudta volna vinni ezt az ügyet. Ezt
követõen pedig az impériumváltások
és világháborúk fokozatosan visszaszo-
rították ennek lehetõségét. A késõbbi
évtizedekben pedig a gépkocsiszállítás
térhódítása révén Udvarhely is be tu-
dott kapcsolódni a vármegye gazdasági
vérkeringésébe, így a vasút terve in-
kább csak nosztalgikus ötletnek tûnt. 
A szerzõ szerint ez a másfél évszázados
eset kiváló példája a helyi politikai,
gazdasági erõk országos fejlesztési poli-
tikán belüli küzdelmének. A kötet, bár
történeti munka, és elsõsorban a szak-
mának íródott, könnyed, közérthetõ
nyelvezete révén a nagyközönség és ér-
deklõdõk számára is „fogyasztható”. 

A záró fejezet egy társadalomtörté-
neti kísérlet, amely a közlekedés módo-
zataival indít, és a vasúti forgalomra
összpontosít. Az ipari vasútvonalak
mellett a szerzõ nyomon követi a vas-
útvonalakat építõ vállalkozókat és cé-
geket, kimutatva az ezek közötti össze-
függéseket. A vasút építésével járó tár-
sadalmi és városrendezési változásokat
is vázolja, vagyis a bérkocsi- forgalom
alakulását a vasút megjelenése után,116
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valamint a megjelent állomások, ipari
állomások és indóházak létrehozásával
járó folyamatokat. A könyvben színe-
sen, anekdotikus történetekkel ragadja
meg a vasút érkezését a Székelyföldre,
ahol a vasutak megnyitása népünne-
pélyként zajlott. Továbbá a vasúti ko-
csik felszerelésérõl, az utazás módjáról
és az illemtanról is érdekes története-
ket olvashatunk. Az addig szokatlan
utazási forma népnevelési igényeket
vont maga után a vasúttársaság számá-
ra, ezért különbözõ illemtankönyveket
adtak ki a vonaton való viselkedés sza-
bályairól. Ezenkívül számos irodalmi
alkotás maradt ránk e történetekrõl, 
az utazási élmények megörökítésérõl. 
A szerzõ fontosnak tartotta összeszedni
a székelyföldi vonatozás leggyakoribb
panaszait is, amelyek szintén az aktua-
litást tükrözik: a vonatok gyakran kés-
nek, lassúak, nem megfelelõek az
összeköttetések, a szállítókocsikban
nincs megoldva a tisztaság, fûtés stb.

Összességében a szerzõ megállapít-
ja, hogy a székelyföldi vasutak mind a
mai napig befejezetlen hálózat képét
mutatják. A könyvben található szá-

mos ábra bizonyítja ezt, amelyek leg-
több esetben azon megvalósítatlan ter-
veket tartalmazzák, amelyekkel a kora-
beli vasútépítési idõszakban találkoz-
tak. 1915-ben a székelyföldi vasút épí-
téstörténetének meghatározó korszaka
véget ért. A hiányosságok ellenére 
a szerzõ kiemeli, hogy a vasútnak kö-
szönhetõen a Székelyföldnek mégis si-
került bekapcsolódnia az országos vér-
keringésbe, elérhetõvé tette az emberek
számára közeli vagy távoli utazásaikra 
a vasút kényelmét és biztonságát. Meg-
építésével pedig a településekre érkezõ
mérnökök, vállalkozók, ügynökök,
munkások áradata felborította a helysé-
gek megszokott mindennapi életét, ezál-
tal közvetlenül is érintette a helyi társa-
dalom minden tagját. A könyv hiány-
pótló munkának számít, de nem tekint-
hetõ befejezettnek, ugyanis a 20. szá-
zadban a Székelyföldet érintõ impéri-
umváltások, valamint politikai rendsze-
rek továbbírták a vasút fejlesztésének
vagy éppen hanyatlásának történetét,
melyet remélhetõleg a közeljövõben ha-
sonló alapossággal feldolgoznak.   

Fodor János

téka
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