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GIDO CSABA

UTAK ES VASUTAK
SZEKELYFOLDON

(A reformkortol a masodik vilaghaboruig)

A vasuti alkalmazott
kozmegbecsiilésnek
orvendett a helyi
tarsadalomban,

a kereskedonél hitele,
a kocsmaban sajat
pohara volt.

tot, a 21. szazad emberének néha az az

érzése, hogy e régio felett mintha meg-
allt volna az id6. Ugyanazok a gondok és ugyan-
azok a vagyak, tervek is: ha lesz autépalya, ak-
kor lesz gazdaségi fellendiilés, kénnyebb és
gyorsabb kozlekedés, id6- és térbeli tavolsdgok
lerovidulése, székelyfoldi turizmus fellendii-
lése, munkahelyteremtés, elvandorlas csokke-
nése. A 19. szdzad embere hasonlé reménye-
ket fizott a vastuthoz, a g6zmozdony megjele-
néséhez.

A 19. szazad elejétél elinduld infrastruktu-
ralis fejlesztések a mai napig meghatdrozzak
Székelyfold kozut- és vasuthalézatanak arcu-
latat. Megteremtették a keretet, az t- és vasut-
vonalak irdnyét. A 21. szdzad szdguldozé em-
berének ezek a keretek ma mar nem megfelel6-
ek, szitkségszert a szekér-, illetve kis aranyt
aut6forgalomra szabott thalézat korszertsité-
se, a g6z- és dizelmozdonyok altal vontatott
vagonoknak megfelel§ vasuti palya felajitésa,
hogy lehetévé valjon a gyorsforgalmi vasat
miikodése.

A tanulmany adta keretek nem teszik lehe-
t6vé egy részletesebb székelyfoldi kozat- és
vastttorténet megrajzolasat. Igy az alabbi so-
rokban a székelyfoldi infrastruktira elmult
kétszaz éve torténeti fejlédésének fontosabb
dllomasait ismertetjik, kitekintést nyujtva a
kozat- és vasutfejlesztéseknek gazdasagi és
tarsadalmi hatésara.

L apozgatva a 19. szdzadi székelyfoldi saj-



Szép tér utta valtozott...

W Székelyfold dthal6zatdnak modernizélasa mar a 18. szazad elsé felében, a
Habsburgok erdélyi berendezkedésével napirendre keriilt. A kereskedelem fejlé-
dése, a modern kozigazgatasi rendszer kiépiilése, a hadsereg sziikségletei elGtér-
be helyezték a kozathalozat fejlesztésének fontossagat. Az tithal6zat moderniza-
lasa elGsegitette a szabad mozgést, a tér- és id6beli tdvolsagok csokkentését. Az
arisztokrécia, a gazdagodé polgarsag sajat kozlekedési eszkozeit hasznalta, a ko-
zéposztélybeliek a széllitasi tarsasagok altal elinditott tomegkozlekedést, mig a
szegény réteg gyalog tette meg az utat a cél felé. A 18. szdzadtdl az 4llam haté-
kony mtikodése szempontjabdl is fontossa vélt, hogy a f6ttvonalak egész évben
jarhaték legyenek. A kozlekedés fejl6dését azonban hatréltatta a szervezetlen-
ség, a kozponti irdnyitds hidnya, a helyi érdekek érvényesiilése, a szakképzetlen-
ség, a jobbagyok éltal szolgéltatott kozmunka minGsége.

A 19. szédzad elsé felétdl a székelyfoldi elit is felismerte a modern athélézat
megvaldsitasdnak fontossagat, igy kerilt sor a Segesvar—Székelyudvarhely—Csik-
szereda—Gyimes, Brass6—Qjtozi-szoros vonalon haladé dllami ttvonalak korsze-
riisitésére. Mindkét atvonal Székelyfold és Moldva, valamint Erdély t6bbi vidé-
ke kozotti kereskedelmi kapcsolatokat szolgalta.

1819-ben a Magyar Kurirban vers jelent meg az udvarhelyszéki jegyzd, patak-
falvi Ferenczi Istvan tollabdl. A szerz6 versbe szedve szdmolt be az olvasénak a
Székelyudvarhely-Homorédfurdd kozotti Gtépitésrél:

Erdd, szikla, viz, posvany kész
Szép tér utta valtozott

Mit az erd, készség és ész
Egyezve kidolgozott.

Azok a gyors Székelyeknek
Eddig jovdat gatoltdk,

De hdla a jé Egeknek

Ennek uttyat megadtak!

Az 1818-1819-ben megépitett Székelyudvarhely—Fenyéd-Maréfalva—Homo-
rodfiird6 kozat a modern dthalézat kiépitésének els6 1épését is jelentette Szé-
kelyfoldon. A munkalatok nagysagat mutatja, hogy 11 kisebb-nagyobb kéhid, 15
fahid, 44 600 kézi, illetve 28 000 szekér napszdm eredményeként valésult meg
az utépités.” A Székelyudvarhely-Maréfalva—Homorodfurdé kozt kiépilé 4j at
atvette a kordbban hasznalt Székelyudvarhely-Szentimre utca—Szarkak6-Cekend-
tet6—-Homorodfurdd 1t szerepét. Ez az ttszakasz a Segesvar-Héjjasfalva—Székely-
udvarhely—Kapolnasfalu—Csikszereda—Gyimes (orszdghatdr) vonalon halad6 or-
szagut részét képezte, amely Székelyfold, egyben Udvarhely és Csik kozigazgata-
si egységek {6 kozlekedési titGere mar a reformkort megel6z6 idGszakban.

Az els6 atfogd magyar infrastrukturalis fejlesztési tervet Széchenyi Istvan és
munkatérsai dolgoztédk ki és terjesztették 1848-ban az orszaggytlés elé Javaslat
a magyar kozlekedési tigy rendezésérél cimmel. A program megvalésitasét a sza-
badsagharc bukéasa akadalyozta meg, Magyarorszag kozlekedésiigye a birodalmi
érdekeknek rendel6dott ala. A bécsi kormany 1851-ben Nagyszebenben épitési
igazgat6sagot szervezett, a megyék, korzetek székhelyén épitési hivatalok léte-
suiltek, amelyek feladata volt az tthal6zat feliigyelete és karbantartasa. A biro-
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dalmi elvbdl kiindulva, az utakat harom csoportba szervezték: allami, orszagos
és kozségi utak.

A kiegyezést kovetGen az utiigy igazgatdsa a Kozmunka és Kozlekedési Mi-
nisztérium, majd 1890-t6]1 a Kereskedelemiigyi Minisztérium hataskorébe ke-
riilt. 1868-ban 6sszesen 46 allamépitészeti hivatal jott 1étre. A volt allami utakat
a magyar allam vette kezelésbe, mig az orszégos ttvonalakat a torvényhatésa-
goknak adtak at, a kozutak a kozségek gondozasdban maradtak. A magyar koz-
uthal6zat-rendszer legfébb hidnyosséga az volt, hogy az utak kozigazgatési és
miiszaki szolgalata nem volt kelléen szabalyozva, a térvényhatésagi kozutakra
kivetett orszagos kozmunka alapja a természetbeni munkaerd volt, amely sok
esetben célszertitlennek bizonyult. E szolgalat fiiggott a varmegyei alispéan felfo-
gésatol és buzgalmatol, raadasul gyakran személyes érdekek is kozrejatszottak.?

A kozutakrél és vamokrol sz616 1890. évi L. torvénycikk megvaltoztatta mind
a kozutak addigi osztdlyozasat, mind a kozati teherviselést, rendezte az utak
kozigazgatasat, illetve miszaki szolgalatat. A kozutak addig ismert négy oszta-
lyat (4llami, torvényhatésagi, kozségi kozlekedési, tiszta kozségi) kettével szapo-
ritotta. Létrejott a vasati dllomédsokhoz vezetd utak, tovabba az egyesek, tarsasa-
gok vagy szovetkezetek céljaira létesitett utak osztalya.* A torvény a vérosok,
kozségek beltertuletén 1év6 utcdkat nem tekintette kozatnak, igy fenntartasukrol
sem gondoskodott. A telepiilések a helyi koltségvetésbél fedezték utcaik moder-
nizalasat, mellyel a telepiilés miszaki osztalya foglalkozott. A torvény a kozutak
tertiletével kapcsolatos vitas kérdések eldontése érdekében elrendelte az tgyne-
vezett torzskonyvek (kozuati telekkonyv) elkészitését.”

Az utak fenntartdsa tekintetében 1887-ben rendelettel szabalyoztdk a kozati
kertileti feliigyel@k, allami atmesterek, Gtkapardk szolgédlatat. Az tmesterek a
telepiilések megbecsiilt tagjai voltak, akiknek feladata volt az Gt karbantartasa
mellett az it melletti arok tisztan tartdsa, az Gt melletti i lekaszalasa, az oda il-
tetett gyiimolcsfak gondozasa.

Az osztrdk—magyar kiegyezést kovetGen a Kozlekedési Minisztérium 1871-ben
kijelolte azokat az utvonalakat, melyeket kereskedelmi, katonai szempontbdl
sziikséges miel6bb modernizalni. Székelyfold esetében a kovetkezd ttvonalak
lettek kijelolve: Marosvasarhely-Beszterce, Szaszrégen—Borszék-Tolgyes,
Héjjasfalva—Székelyudvarhely—Csikszereda—Gyimes-orszaghatar, Kézdivasar-
hely-Ojtozi-szoros, Kézdivasarhely-Csikszereda—Ditr6, Brass6—Sepsiszent-
gyorgy—Csikszereda.®

Az 1870-es években sor kerult ezen utak — amelyek a székelyfoldi athalézat
{6 vonalait is képezték — részleges atépitésére, modernizalaséra. Az erdélyi vas-
utépités héskordban, 1868 és 1873 kozott, Székelyfoldet elkertilték a vasatvona-
lak, de jelent6s kozatépitésekre keriilt sor, melyeknek pozitiv gazdasagi és tar-
sadalmi hatdsa volt.

Magyarorszagon 1876-ban végezték az els6 forgalomszamlalast, forgalmi
becslést, majd 1894-ben a masodik orszagos forgalomszamlalast. A forgalom-
szamlalasok célja az volt, hogy felmérjék az utak forgalmat, 4llapotat, illetve
adatokat kapjanak egy orszagos kozathal6zat kialakitdsdhoz. Az alabbi tablazat-
ban a székelyfoldi megyék allami és térvényhat6séagi titjainak napi atlag forgal-
mara illetve az Gtak dllapotara nyerhetiink ralatast 1894-bél.



Megye Az 1894-es Az 1894-es Torvényhatdségi| Vicinalis utak | Vicinalis utak
atlagos napi | atlagos napi utak atlagos allapota héany %-a
forgalom az | forsaloma | o qocc60e, jarhaté egész
allami utakon torvényhat6sagi alapkovezése évben
a utakon P

4 m,
alapkovezés

Csik 560 480 SZOTVANYOSAN, | Rendezetlen | 18%

kavicsagy
vastagsaga 8-18
cm kozott
4-5 m, t6bbnyire AZ, utak’
van alapkovezés szélessége 3-5
Haromszék | 598 703 L ’| m, véltozé az | Nagyobb részt
kavicsagy 8-30 R
. alapkovezés és
cm kozott .
atalap
4 m, nincs

Maros- alapkovezés, Nincs rendes o

Torda 300 250 kavicsagy 15-20 | ttalap 20%

cm
4 m, 3-4 m,
rendszerteleniil | rendszerint

Udvarhely | 620 594 van alapkovezés, | alapkovezettel | 88%

kavicsagy 10-20 | ellatva 5-15 cm
cm kavicsagy

L. tablazat. Székelyfoldi megyék f6bb tutjainak forgalma 1894-ben.’

A székelyfoldi torvényhatésagi és kozségi utak atlagszélessége 4 méter volt,
az alapkovezés eltérd volt megyénként, a kavicsdgy vastagsdga is 8 cm-t6l akar
30 cm-ig is terjedhetett. Csak az Udvarhely megyei utakrél lehetett elmondani,
hogy az év minden szakdban hasznélhat6k voltak.

A székelyfoldi athéal6zat modernizaldsa a 20. szdzad elején felgyorsult, jelen-
t6s befektetésekre kerult sor. Tobb, kordbban torvényhat6sagi Gtvonalat dtvettek
az allami utak sordba. Nagyobb figyelem 6szpontosult a térvényhatdséagi atvo-
nalakra is, mind az utépités, mind az tutfeliigyelet szempontjabdl. A Kézdi-
vasarhely-Biikszad, illetve a Malnasfiird6-Bar6t kozut kiépitésével megkozelit-
hetévé vélt a torjai Biidos-barlang, a Szent Anna-t6, a Gyergyészentmiklos—
Békasi ut épitkezéseit pedig a ,boldog békeid6k” utolsé éveinek egyik legjelen-
tésebb székelyfoldi koziti fejlesztésnek tekinthetjuk.

1901-ben Székelyfold teriiletén 765 km é&llami ttvonal volt, ez 1915-re 861
km-re novekedett, nagyrészt kGalappal ellatva. A térvényhatdségi utak 1901-ben
852 km, 1915-ben 1006 km hossztak voltak, és 85%-ban voltak kiépitve. A koz-
ségi székelyfoldi ithal6zat hossza jelentds mértékben nem valtozott 1915-ben,
1389 km hosszt és kozel 80%-ban kiépitett Gtrdl beszélhetiink.®

A 19. szézad utols6 éveiben megjelent az automobil a székelyfoldi utakon.
A székely telepiiléseken egy-egy auté megjelenése igazi csodaszamban ment. Er-
demes megemliteni, hogy Magyarorszag elsé aut6forgalmi rendelete 1901-ben
jelent meg, és szintén ez évben adtédk ki az els6 forgalmi rendszdmot, amit grof
Eszterhdzy Mihaly Mercedes gyartmanyu kocsija kapott.® A 20. szdzad elsd évti-
zedére a székelyfoldi utakon az autémobilok jelenléte megszokottéd vélt. 1905-t61
a nyari idészakban elindult a régi6 els6 autémobil személyszallitasi vallalkoza-
sa a dédai vasatallomastél Borszékig. 9 személy szallitasara volt alkalmas, és
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mindossze 2 éra alatt tette meg a 70 km hosszi utat.” Els6ként Marosvésarhe-
lyen, 1913-t6] megjelent az autétaxi.”

A kozati forgalom képe a 20. szazad elején, az automobilok megjelenésével
atalakult. Az autdk sziikségessé tették a kozuti fejlesztéseket, illetve a forgalom
szigoribb rendszabalyozéasat. A Belligyminisztérium 1910-ben adta ki a Sza-
balyzat a gépjarmiivek koziti forgalmdarél cimi rendeletet. ElGirtak, hogy a jar-
miivek legyenek elldtva fékkel, kirttel, lampaval. A jarmtinek forgalmi enge-
délyt kellett igényelni, amelyet egy szakért6i vizsgélat el6zott meg. Minden gép-
jarmiire elol és hatul rendszamot kellett helyezni. A jelzések fehér alapon voros
bettikkel és fekete arab szamokkal késziiltek. A rendszamokat a kertiletek szerint
1-t6l kezd6dGen adtak ki. A székelyfoldi varmegyék a brasséi keriiletbe tartoz-
tak, és R jelzéssel rendelkeztek.” Az autévezetdi vizsgat a keriiletek székhelyén,
igy a székelyfoldi autésok ezt Brasséban tehették le.

Az elsé vilaghdbora eseményei jelentds karokat okoztak a kozuti hdlézatban,
féként a mitargyakban. Az 1916-os roman betorés idészakdban tébb mtargy
karosodott. Udvarhely megyében egy vashidat, nyolc vasbeton és boltozott hi-
dat robbantottak fel. Az 1916-0s évben a munkélatokhoz sziikséges kavicsnak
csak a felét sikeriilt elGteremteni.” A megrongalt hidakat, dtereszeket csak ideigle-
nes megoldéasokkal sikeriilt a forgalomnak atadni, azt remélve, hogy a habora
befejezése utéan sor keriilhet egy atfogéd kozutfeldjitasra. A hdborat kévetd impé-
riumvaltas és az azzal jaré személyzeti 4talakitdsok, valamint a pénzhidny miatt
csak az 1920-as évek masodik felétdl keriilt sor a mitargyak, illetve a kozut ko-
vezetének kicserélésére.

A két vilaghdbora kozotti roman kormanyok szamara a székelyfoldi infrast-
rukturélis fejlesztések nem szamitottak prioritdsnak. 1920 és 1940 kozott a régi-
6ban egyetlen kilométernyi betontiit sem épiilt. Mindazonaltal, ebben az idé-
szakban jelentGsen megndétt Székelyfoldon az auté- és autébusz-forgalom. Tobb
autébuszjarat indult el, f6ként a vasutat nélkiil6z6 régiékban. 1928-ban
megnyitottak a régié egyik elsé benzinkutjat Bar6tén, ahol az illet6 évben 33 auté
tulajdonos volt.*

A 20. szédzad elején megnovekedett autéforgalom a tepeluléseket 4j kihivas
elé allitotta. A gépjarmiforgalom megvaltoztatta a varosrendezés addig ismert
modszereit és céljait. Az utak és jardak rendezése, karbantartédsa egyre nagyobb
odafigyelést és anyagi megterhelést jelentett a telepiilések és a megyék szdmara.
Az impériumvaltas egyben 1j szabdlyokat is hozott a kozuti kozlekedésben, a
Magyarorszagtél Romaniahoz csatolt teriileteken. At kellett térni a baloldali koz-
lekedésr6l a Roméniaban mar megszokott, jobboldali kozlekedésre. 1940 Gszén,
amikor Eszak-Erdély és Székelyfold ismét Magyarorszag része lett, akkor az a
visszas helyzett alakult ki a kozlekedésben, hogy az anyaorszagban baloldali, az
erdélyi részeken jobboldali kozlekedési szabélyok voltak érvényben. Ezt felol-
dando, 1940 szeptemberében az erdélyi részeken visszatértek a baloldali kozle-
kedésre. Az atéllas nem ment gérdilékenyen, tobb baleset tortént. Rovid idén
belil azonban ismét valtoztatasra keriilt sor, és 1941. jilius 6-4n — az eurépai
szarazfoldi kontinensen utoljara — Magyarorszagon is &talltak a jobboldali
kozlekedésre.™

Az 1940-es II. bécsi dontés eredményeként meghtzott Gj roman—magyar ha-
tar kettémetszette az erdélyi vasuthal6zatot. A székely megyéknek az anyaor-
szaggal val6 vasuti 6sszekotetése megszakadt. A kozlekedési kapcsolat fenntar-
tasdnak feladata teljesen a kozutakra harult. A legfontosabb Gtvonal az anyaor-



szag és Székelyfold kozott a Beszterce-Szeretfalva—Teke—Széaszrégen volt, ame-
lyen az anyaorszag és Székelyfold kozotti teljes személy- és aruforgalmat bonyo-
litottdk. Az erdélyi f6vastatvonal és a magyar vasuti hélézattol elvagott székely
korvasit legkozlebbi esé dllomésai Szeretfalva és Szaszrégen voltak. A két allo-
mast egy teljesen elhanyagolt, keskeny, folyami kaviccsal ellatott Gt kototte
Ossze, amelyet a magyar dllam mindossze 2 honap alatt felgjitott.” A szintén na-
gyon fontos Beszterce-Szeretfalva utat is modernizaltak.

1940 szeptemberében a MAVAUT autébuszjaratokat inditott el a Beszterce—
Teke—Szészrégen, illetve Marosvéasarhely—Szovata—Parajd-Székelyudvarhely,
Székelyudvarhely—Zetelaka vonalakon. Ez ut6bbit kés6bb meghosszabbitottak
Gyergyo6szentmikl6sig. Autébusszal lehetett eljutni Székelyudvarhelyrdl
Barétig, majd késébb Mélnasfurddig. Sziikséges kiemelni, hogy ebben a korszak-
ban az autébusz-forgalom még a vasiti személyszéllitas kiegészitéseként miiko-
dott. Az illet§ autébuszjaratokat addig gondoltak fenntartani, mig a fent emlitett
vonalakon a vasttvonalak kiéptlnek.”

A teherforgalom és az autébuszjaratok megélénkiilése sziikségessé tette a
székelyfoldi kozathal6zat modernizalasat. 1941-ben kezdetét vette a Marosva-
sédrhely—Parajd-Székelyudvarhely ttvonal modernizéalasa, beton és kiskéburko-
lattal val6 ellatdsa. 1944-ig 24 km hosszu szakasz késziilt el. Elkésziilt a Sepsi-
szentgyorgy-Nagyajta 29 km makadamt is.”® Korszer kéburkolatot kaptak az
erdélyi és székelyfoldi varosok fébb Gtvonalai.

1942. augusztus 1-jén atadtdk a forgalomnak a Tolvajostet6—Hargitafiird6 ko-
zOtti 7 km-es bekotd utat Varga Jozsef kereskedelmi és kozlekedésiigyi miniszter
jelenlétében. Ez turisztikai szempontbdl jelent6s beruhazasnak szamitott, hi-
szen kordbban csak gyalogosan és szekérrel lehetett eljutni az tidil6telepre.
A turistdk kényelmére 1942. augusztus 7-6t61 MAVAUT-jaratok indultak napon-
ta egyszer (késébb kétszer) a Tolvajos-tetén kialakitott varéteremtsl a
hargitafiird6i Uz Bence menedékhazig (a menedékhazat 1942. augusztus 2-4n
avattdk fel). A magyar kormény eréfeszitései ellenére is 1944-re a székelyfoldi
athaloézat (4llami és torvényhatésagi ut) 2619 km volt, amelybél pormentes bur-
kolattal 12,8 km volt ellatva, vagyis a teljes uthéalézat 0,49%-a felelt meg a kor
modern kévetelményeinek."

Sz¢kelyfold és a gozmozdony

W A helyi legenda szerint, mikor a vasut elérte a Gyimesek volgyét, to6bb helyi
legény elindult a legkozelebbi vasttallomésra, hogy megnézzék azt a masinét,
amely magatél megy, pedig 16 sincs eléje fogatolva. A mai kor emberét ez a tor-
ténet mosolyra készteti, de a 19. szdzad emberének igazi technikai csoda volt a
gbzmasina, amely tobb vagont vontatott maga utan olyan sebességgel, amely ad-
dig ismeretlen volt az emberiség szamara. A vasuti kézlekedés nem elhanyagol-
haté el6nyének szamitott, hogy az idGjarastdl fiiggetlentil biztositotta a személy-
és teherszallitas gordillékeny lebonyolitasat. Megtortént a tér és az id6 legy6zé-
se, a vasutra agy tekintettek, mint egy erére, amely betort az eddig korlatlanul
uralkod6 természetbe. Hogy van-e mozgéas, és az milyen, az ett6l kezdve a me-
chanikus eré6tdl figgott, amely megteremtette sajat 4j térbeliségét.

A George Stephenson vastti mérnok altal kivitelezett és 1825. szeptember
27-én megnyitott Stockton—-Darlington-palya nyomtavja 1,435 méter volt.** A ké-
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s6bbiekben ez az tgynevezett normdl nyomtdv terjedt el leginkabb az egész vi-
lagon, igy a Karpat-medencében is.

El6szor a magyar reformnemzedék kulfoldon tart6zkodé tagjai taldlkoztak a
g6zmozdonnyal, és hamar felismerték a vasit fontossagéat. Ezek kozé tartozott
Bol6ni Farkas Sandor, aki 1831-ben jart Angliaban. Igy irt a vastthoz ftiz6dé6 é1-
ményeirdl: , Liverpoolb6l Manchesterig, a gézszekérrel jottiink. Az emberi elmé-
nek egyik legnagyobb diadalma a G&zszekér. A varos végén feliiltiink a szekérre
mintegy 130-an, s ezen utat Manchesterig — egy 6ra és fél minuta alatt tettitk
meg. De néha 58 s még 57 minuta alatt is megfutja ezen utat a G6zszekér. Sem
madar, sem a legsebesebb vagtaté 16, ily gyorsasaggal nem haladhat. Kiillonosen
gyonyor nemét érzi az ember, midén egyik varosbél, csak nem egyszerre a mas
messze varosban teremhet.”*!

Széchenyi Istvannak angliai ldtogatdsa sordan, 1832-ben adédott alkalma eld-
szor megnézni és vezetni gézmozdonyt.” Széchenyi, hazatérve a magyar vasut-
épités élharcosa lett.

A reformnemzedék korédn felismerte a vasit gazdasagi, tarsadalmi és kulturélis
hatésat. Az 1840-es években Magyarorszagon is elindult a vastatvonalak tervezése
majd épitése. Az elsé normal nyomtavra, gzmozdonyvontatasra berendezett ma-
gyar vasutvonal 1846. jilius 15-én nyilt meg Pest és Véc kozott. Az elsé vonatot a
pélya mellett mindenitt hatalmas kivancsi tomeg fogadta. A Vac el6tti megallonal
az utasok elragadtatva nézték a tiszteletiikre rendezett tlizijaték fényeit. Késébb
dertilt ki, hogy a varos (kb. 30-40 haz) égett.”® Az Gjonnan felavatott Pest-Véac vo-
nalon Petéfi Sandor allitélag haromszor utazott oda-vissza az els6 napon.*

Egy vastutvonal épitése majd megnyitasa az illets régi6 egyik legnagyobb ese-
ményének szamitott. Az erdélyi fGvastitvonal® kiépitése altal 1870 és 1873 ko-
zott a legjelentGsebb véarosok, mint Kolozsvar, Marosvésarhely, Gyulafehérvar,
Segesvir, Brass6 vagy Nagyszeben bekapcsolédtak a vasiti forgalomba. E véro-
sok, illetve a kornyékbeli falvak lakossaga szdméra a vasuti utazas kézzelfogha-
té6 élménnyé vélt, mig a kisebb telepiiléseknek vagy Székelyfold nagy részének
mindez tdvoli vagyalom maradt. A székelyfoldi régié az erdélyi vasatépitkezés
héskorabél (1868-1873) kimaradt, mindossze egy szérnyvonal, a Székelyko-
csdrd-Marosvésarhely vonalrész érintette a térséget.

A helyi érdeki vasutakrdl szé6l6, 1880-ban és 1888-ban elfogadott térvények
elGsegitették, hogy Magyarorszég teriiletén tobb ezer kilométernyi mellékvasit-
vonal épiiljon meg, és lehetévé valt, hogy a nagy varosokat nélkiil6zs, szeré-
nyebb gazdasagi adottsdgokkal rendelkezd vidékek is bekapcsolédjanak az or-
szagos vasuthélézatba. Székelyfold teriiletén 1886 és 1898 kozott négy helyi ér-
dekd, normal nyomtava vasttvonal épiilt meg: Marosvasarhely—Szaszrégen
(1886), Héjjasfalva—Székelyudvarhely (1888), Brass6—Sepsiszentgyorgy—Kézdi-
vasarhely (1891), Kézdivasarhely-Bereck (1907), Balazsfalva—Kikiillgszog—Di-
csdszentmarton—Sévarad (1898) Sévarad—Parajd (1906).

A helyi érdekeltségii vastutépitkezés mellett a 19. szdzad utolsé évtizedében
a magyar allam is megjelent a székelyfoldi térségben mint vastutépits. A nehéz,
hegyi palyak épitése csak a magyar allam éltal volt megvaldsithaté. Igy keriilt sor
tobb szakaszban a székely korvastut kiépitésére: Sepsiszentgyorgy—Csikszereda—
Madéfalva—Gyimes orszaghatar (1891), Szaszrégen—-Déda (1905), Madéfalva—
Gyergy6szentmiklés (1907), Déda—Gyergydszentmiklés (1909).

A {6- és mellékvonalaktél tavolabb 1évé kisrégiok nem rendelkeztek olyan
gazdasagi erGvel és politikai lobbival, amelynek segitségével el tudtak volna ér-



ni normdl nyomtava vasatvonalak engedélyezését, igy a 20. szazad elején a fi-
gyelem az olcsébb keskenyvaganyt vasutak létesitése iranyéba terel6dott. Ma-
gyarorszagon az elsé vildghabort kitorése elétt tobb 600, 760 és 1000 mm-es
keskeny nyomtavolsagu vonal épiilt. A viszonylag olcsé és rugalmas péalyaépité-
si lehetdség olyan teriileteket kapcsolt be a vastutforgalomba, melyek korabban
semmilyen vastti 0sszekottetéssel nem rendelkeztek, és sem gazdasagi, sem
foldrajzi helyzetiik nem tette lehet6vé, hogy normél nyomtava vonal épitésében
reménykedhessenek. A keskeny nyomtava vasutak egyedali hatrdnyaként emle-
gették a csatlakozas és az atrakodas problémajat.

A 19. szdzad utolso évtizedében kibontakoz6 magyarorszagi keskenyvéaganya
vasutépités egyik legjelent6sebb székelyfoldi megvalésitdsa a Maros-Torda vér-
megyei keskenyvaganyt vicinalis héalézat volt. 1915-ben, mar habords viszo-
nyok kozott keralt sor két szakaszban a Nyarad menti és a MezGségi telepiilése-
ket Marosvasarhellyel 6sszekotd keskenyvaganya vasathalézat atadédsara.” E
vasitvonalak megépitése egyben a székelyfoldi vastutépitkezés korszakénak le-
zéarulasat is jelentette.

Az els6 vilaghdbora kezdetén Székelyfold tavol esett a frontvonalaktdl, en-
nek ellenére a személyforgalmat korlatoztak. A vasttvonalakon megnovekedett
a hadi és druforgalom. A helyi elit és a korabeli vasiti szakemberek ramutattak
arra, hogy a székelyfoldi vasithal6zat csonka, nem épiilt ki a Csikszereda—Szé-
kelyudvarhely szakasz. Mindezek mellett, a székely korvasat tobb mint széz
kilométeren keresztiil a magyar—romén hatar mellett htizédott és nem rendel-
kezett egy fiiggvényes vasttvonallal, amelyen ki lehetett volna menekiteni egy
ellenséges tdmaddas esetén a vasuti és hadianyagot, illetve a civil lakossagot.
Az 1916-o0s romdan tdmadas igazolta ezeket a félelmeket. Székelyfold jelentds ré-
sze a roméan hadsereg megszéllasa ala kerult rovid idére. A visszavonuld
osztrak-magyar hadsereg, majd a romén hadsereg jelentés karokat tett a vasuti
infrastruktaraban: vasuati palyaudvarok, dllomésok, érhazak rongélédtak meg,
tobb vasuti hidat felrobbantottak, mint példaul a Bogoz melletti hidat, a Ladék
volgyhidat. 1917-1918 kozott a MAV ideiglenesen kijavitotta a pusztitdsokat.
A normalis vasuti forgalom azonban nem allott helyre. Székelyfold 1918 tava-
szaig hadmiveleti teriletnek szamitott, a polgari forgalom folyamatosan akado-
zott. A vasuti forgalom elsGdleges célja ebben az idgszakban a haboras gazdasag
és a hadsereg kiszolgalasa volt.

1918 decemberében a roméan hadsereg megszallta a székelyfoldi vasitvona-
lakat. A személyszallitas sziinetelt, a megyék teriiletének elhagyasdhoz a romén
katonai parancsnoksag engedélyére volt szitkség. 1919-ben t6bb rendeletben
igyekeztek meggatolni a vasuti tisztvisel6k eltavozasat, ugyanakkor fokozatosan
megtortént a hatalomvaltas is a vasuti intézményhalézatban. A MAV-jelzéseket
felvaltottdk a CFR-jelzések, és a magyar feliratok, pecsétek is romanra cseréléd-
tek. 1919. november 26-4n a roman kormény rendelete értelmében minden vas-
utasnak fel kellett eskiidnie I. Ferdindnd roman kirdlyra. A trianoni békeszerzé-
dés alafrasa utan a MAV-vonalak jogutédja a roméan allamvasutak lett.

Az impériumvaltasig a székelyfoldi helyi érdekd vastatvonalak részvénytarsa-
sagok tulajdonat képezték. A roman vasuttarsasag, a CFR anélkiil vette birtokba e
vonalakat, hogy a tulajdonjogot rendezte volna. A részvénytarsasagok a vasut utan
jaré jovedelembdl nem részesiiltek, a részvényeseknek nem tudtak fizetni osztalé-
kot. Hosszas huzavona utdn 1932-ben megegyezés sziiletett a roman allam és 8 er-
délyi és bansagi helyi érdeki vasuti részvénytarsasag kozott. Az egyezmény értel-
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mében a romén allam 6sszesen 10 000 420 svajci frankot fizet a helyi érdekd vas-
ati részvénytarsasagoknak. A Héjjasfalva—Székelyudvarhely részvénytarsasdgnak
ebbdl példaul 411 000 svajci frankot kellett volna kapnia. A roman é4llam az 1932.
aprilis 2-an alairt egyezmény értelmében megszerezte a tulajdonjogot,” de a pénz
kifizetésére nem keriilt sor. A vasuti részvénytarsasagok és a roméan kormany kozt
emiatt pereskedés folyt.*® Az tigy a székelyfoldi vasutak esetében 1941-ben, tehat
az Gjabb impériumvaltast kovetSen jutott el a megoldasig. Ekkor a magyar allam
karpétolta a részvénytarsasagokat, és megszerezte a tulajdonjogot.

Az 1919 és 1921 kozti években a vasttra forditott pénzdsszeg elégtelen volt:
nem cserélték a megrongalddott sineket, a habora alatt épult ideiglenes hidak
nem lettek atépitve, nem tortént meg a vasatallomasok fejlesztése, a vasiti mi-
helyek anyaghiannyal kiiszkédtek. 1919-1920 kozott az egész orszag teruletén
egyetlen talpfat sem cseréltek ki. Az 1920-as években gyakoriak voltak a balese-
tek a vasiti személyzet fegyelmezetlensége, a szabalyok figyelmen kiviil hagya-
sa és az egyre rosszabb vasuti infrastruktira miatt. A két vilaghabora kozott
a Magyarorszagt6l Romanidhoz keriilt teriiletek vasithal6zatanak fejlesztésére a
roman dllam 110 millié pengé értékd osszeget forditott, mig 1940-1944 kozott
csak Eszak-Erdély és Székelyfold teriiletén a magyar 4llam tébb mint 352 millié
pengd értékben ruhézott be a vasuti infrastrikturaba.”

A masodik bécsi dontés 4ltal kialakitott (j magyar-roman hatér el6szor a tor-
ténelem folyaman kettéosztotta Erdélyt. Eszak-Erdély 1940-es visszacsatolasaval
2220 km hosszt normal nyomtava vasttvonal keriilt vissza a MAV tulajdonéba.
Az Gj hatér, jelentGs vasuti kozlekedési nehézséget okozott, hiszen elvagta Szé-
kelyfoldet Kelet-Magyarorszagtol, kettémetszette a Kolozsvar-Székelykocsard—
Marosvésarhely vonalat, az Arad-Tovis—Balazsfalva—Segesvar-Brassé vonal
pedig teljes egészében Romanianal maradt. Ennek kovetkeztében vasiti Gssze-
kotetés nélkiil maradt a székely korvasut Nyaradt6-Uzon kozti 274 km hossza
szakasza, a Székelykeresztur és Székelyudvarhely kozotti 27 km-es rész és a
Balavasar—Parajd kozotti 46 km vasatvonal. Egyediil ez utébbinak maradt csat-
lakozésa az észak-erdélyi székely vonalakkal, mégpedig a Marosvasarhely—
Parajd keskenyvaganyu vasttvonal révén. A magyar miiszaki katonai alakulatok
erGltetett munkdval 1940. december 15-re elkésziiltek a Kolozsnagyida és
Szészlekence kozti 16 kilométeres keskenyvaganya vasttvonallal, igy megte-
remtédott Székelyfold és Magyarorszag tobbi része kozti vasiati osszekotetés.
Azonban ez csak egy szitkségmegoldas volt, hiszen jelentds idét és koltséget
emésztett fel a keskenyvaganyu vonalrél a normal nyomtéva vonalra valo ki- és
berakodas.” A MAV mar 1940-ben megkezdte a Szeretfalva-Déda kozti vasttvo-
nal tanulményozasat, a szitkséges térképek elkészitéséhez ekkor hasznaltak el6-
szor 1égi felvételeket. A tényleges munka 1941 tavaszan kezdddott, és sikertilt a
vastutvonalat 1942. december 5-én megnyitni. A megépiilt 48 km-es vonal be-
kapcsolta a magyarorszéagi vastthal6zatban addig szigetként létezd székelyfoldi
vasutvonalakat. Az Gj vastatvonalnak koszonhetéen jelentsen lerovidiilt a me-
netidé Budapest és Sepsiszentgyorgy kozott.”® A Szeretfalva—Déda vasttvonal
megépiilése a székelyfoldi vasutépitkezések végét jelentette. 1940-1944 kozott
szamos terv késziilt arra vonatkozéan, hogy miként lehetne megteremteni a szé-
kely véarosok kozotti vasiti kapcsolatot. ElsGdleges célként szerepelt a vasuti
szempontbol teljesen elszigetelt Udvarhely megye bevondsa a vastuti
infrastruktaraba. A hébort, az impériumvaltés, a vasttnak a kozattal szembeni
héttérbe szoruldsaval a vasutiépitési tervek a levéltarak polcaira keriiltek.



A vasut hatasa a székelyfoldi mindennapokra

W A vasiat megjelenése el6tt a szarazfoldi kozlekedés a teleptiilésmaghoz kapcso-
l6dott. A postakocsik indulési és érkezési helye a telepiilések kézponti részében
volt. A vasutallomas volt a véros elsé olyan kozszolgaltatasi intézménye, amely
nem annak belteriiletén, hanem a peremén helyezkedett el. A vasatallomas a te-
lepiilések kapuja lett: érkezési és indulasi pont. A MAV 4&ltal kidolgozott 4llo-
mas-tipusterveknél nagy gondot forditottak az dllomésok koriil létesitendd vira-
goskertre, a gyepesitésre, fasitdsra.* Minden vastutallomaés, 6rhaz kotelezd tarto-
zéka volt a kovezett kerekes kiit. Az allomasi kuttal ellentétes oldalon volt elhe-
lyezve az illemhely. A betegségek elkeriilése végett csak fedett illemhelyeket le-
het épiteni, azt is a katt6l minél tavolabb. A szabadon &llé arnyékszék-épiilet-
ben elkiilonitették a néi és férfi részt, igyekeztek ezeket a helyiségeket szilard
anyagbdl épiteni és cserepes tetéfedéssel ellatni.”

A 20. szdzadban a vasut minden mas infrastrukturalis tényezénél erGsebben
hatott a varosok fejlédésére, befolyassal volt a teleptilés novekedésének ttemé-
re és méretére, valdszind, hogy az ingatlanpiac egyik legfontosabb alakité ténye-
zGje is volt. A vasutépitkezésekkel parhuzamosan és az azt kévet§ években 4j
gyartelepek, raktarak, bérhazak épiiltek az allomasok kozelében. A vasttnak a
palydhoz, az allomasépiilethez, a raktarakhoz és a tobbi miiszaki létesitményhez
nagy tertiletre volt szitksége, ezért a varos azon részén telepedett meg, ahol erre
elegendd tér kinalkozott, és tertlet volt a késébbi fejlesztésekhez. A vasuti for-
galom els6 lathaté eredménye az informaciocsere felgyorsulédsa, a levélvaltas
idejének lerovidiilése. A pesti napilapok mar a megjelenésiik napjan megérkez-
tek a vasatallomasokra. A gyorskocsik, postakocsik eltlintek a vasut altal érintett
telepiilések utjairél. A vasat megépiilésével egy 4j tarsadalmi réteg jelent meg a
vonal altal érintett telepiiléseken. A vasutas tdrsadalom, amely az allomasfénok-
bél, a killonbozd vasiti hivatalnokokbol, péalyafeliigyel6bél, mozdonyvezetSbdl,
kalauzbdl allt, sajatos szinfoltot képezett a helyi tarsadalom keretében. A vastt-
nél csak olyan személy volt alkalmazhat6, aki magyar allampolgéar volt, ismerte
szbban és irasban is a magyar nyelvet, betoltotte a 18. életévet, feddhetetlen el6-
élettel rendelkezett. A vasutas hivatalnok legaldbb f6gimnaziumot, férealiskolat
vagy ezzel egy rangban all6 kereskedelmi vagy katonai tanintézetet végzett, és
az el6irt érettségit eredményesen letette.” Az allomaési eloljaré, kalauz, tavirdsz,
raktarnok, palya-, alagit-, dllomés-, kocsifelvigyazo csak olyan személy lehetett,
aki legalabb a kozépiskola alsébb osztdlyainak elvégzését igazolni tudta.®
A MAV megszervezte az alkalmazottak egészségiigyi biztositasat. Minden 30 km
vonalrészre egy palyaorvos feliigyelt, akinek feladatai a kovetkezdk voltak: bal-
eseti orvosi segélynyujtas, az alkalmazottak felvétele elétti orvosi vizsgalat
elvégzése és véleményezés. A vasiti alkalmazottak és csalddtagjaik szdméra
ingyenes volt az orvosi kezelés, sziikség esetén kérhéazba val6 beutaléds.” A vas-
ati hivatalnokoknak kezdetben nem volt kotelez6 egyenruhat viselnitik. Baross
Gébor 1888. méajus 18-an kibocsétotta a vasuti hivatalnokok, altisztek és szolgak
egyenruhdazatdval foglalkozé rendeletét, amely elGirta, hogy a végrehajt6 szolga-
latban dolgoz6 alkalmazottak kotelesek a szolgélati idé alatt egyenruhéat
viselni.”” A hivatalnokok szamara a kovetkezd ruhazatot irtak eld: sotétkék sap-
ka, sotétkék zubbony, sotétkék fel6lt6 a gyalogsagi tisztkopeny szabésa szerint,
sotétsziirke nadrag, fekete nyakravalo és fehér bérkesztyt. Az altiszti egyenruha
ugyanolyan szabdsu és szind, mint a hivatalnokoké, csak a rangjelzék és zsinér-
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zat szine eziist. Egyenruhdjuk: nyéri és téli sapka, zubbony, nadréag, feloltd,
nyakravald, bundabélési képeny, kesztyd. A vastti szolgak ruhéja: nyari és téli
sapka, gyapjua- és vaszonzubbony, kabét, nadrég, felolts, nyakravalé, bundabélé-
st kopeny, irhasuba.*® A rangjelzéket a zubbony gallérjan lehetett viselni, a hi-
vatalnokoké arany, az altisztek eziistb6l himzett rézsdakkal, a szolgak voros szi-
ni parolin eziist csikokkal jelezték rangjukat.” A vasuti alkalmazott kozmegbe-
csulésnek orvendett a helyi tarsadalomban, a keresked6nél hitele, a kocsméaban
sajat pohara volt.

Baross Gébor kozlekedési miniszter idején, 1889. augusztus 1-jén bevezették
az 1j zoénatarifa rendszert. A zénarendszer bevezetésének koszonhetéen millick
tiltek vonatra, a vonat ténylegesen a magyar tarsadalom kozlekedési eszkozévé
valt. A vasut a 19. szdzad végére mar nem egy Gj technikai taladlmany, hanem a tér-
sadalom személy- és druszéllitasi szukségleteit elvégz6 intézménye volt. Létrejott
az ,utaz6 ember”, a tobb szaz kilométer tavolsagra val6 utazds mar nem csak a ke-
vesek kivéaltdsaga volt, a kisember szdmara is lehet6vé valt, hogy vasiton tegye
meg az utat a legkozelebbi varosba, vasaros helyre vagy a régid, illetve az orszag
kozpontjaba. A vastt mentén 1évé fiirdGhelységek gyors fejlédésnek indultak, ki-
alakult a modern értelemben vett turizmus. A vastti utazds élménye megjelent a
sajtoban, az irodalomban, a szépmiivészetben, a népkaltészetben, a sziilet6 G4j da-
lokban vagy vicces torténetekben. A 20. szdzad elsé felében mar 4j taldlméanyok,
a reptl6 és auté hoztak lazba a tarsadalmat, és elérevetitették, hogy az emberiség
tjabb mérfoldkovet 1ép at a tér- és idébeli korlatok legyézésében.
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