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Az erdélyi vasutépitések elozményei
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Erdély kozlekedése a vasutépitéseket

megel6z6 idészakban

A banyaszat, az ipar és a mezdgazdasag na-
gyobb mértéki fejlodését Erdélyben a XIX. sza-
zadban hatraltatta a kozlekedés elmaradottsaga. A
kozlekedés €s a szallitas az orszagnak ezen a vidé-
kén is a vasut megjelenéséig a kozutakon és a fo-
lyokon bonyolddott le. A megfelelé uthalozat ki-
épitését azonban megnehezitették a terepviszonyok,
els6sorban a magas hegységek, az anyagi fedezet és
az utligyi szervezet hidnya. Megkonnyitette viszont,
hogy koévet mindeniitt nagy mennyiségben lehetett
banyaszni. A folyamatos vizi szallitast a folyok
valtozo vizallasa akadalyozta.

Az erdélyi utépitések elsd nyomai a romai biro-
dalomig vezetnek vissza. Dacia teriiletén a romaiak
hadi célokra mar idészamitasunk els6 évszazadaban
utakat és hidakat épitettek a Maros volgyében, az
Al-Duna mentén. frdsos emlékek vannak az akkori
Napoca (Kolozsvar) és Potaissa (Torda) kozotti
utrdl, és az Al-Dunai utrol. Romaiak altal épitett ut
vezetett Hunyad varmegyétdl keletre, Kolozsvartol,
Szamosujvartol és Désaknatol északra és keletre.

A magyar honfoglalds utan Erdély felé a legfon-
tosabb tiszai atkelohely Szolnok lett. Erdély fokozle-
kedési utjai a Maros volgyén keresztiil az Arad—
Gyulafehérvar—QOjtoz szoros, tovabba Nagyvarad—Ko-
lozsvar—Gyulafehérvar, Szatmar—Dés—Borgoi hago
voltak.

A XI-XII. szazadtol kezdve ezeken a vasaros,
sajtos, sos jelzovel nevezett utakon folyt a kereske-
delem ¢s ezeken szallitottak a sot is Erdély banyai-
bol, foraktaraibol Szolnokra és Szegedre.

A XIV. és XV. szazadban Magyarorszag jelen-
tdsebb kereskedelmi utjai kozott kiépitett utként
tartottak nyilvan a Szeged—Arad—Gyulafehérvar—
Nagyszeben—Brasso, a Szolnok—Nagyvarad—Kolozs-
var—Gyulafehérvar, a Kolozsvar-Dés—Beszterce, a
Nagyvarad—Arad utakat. Ezekbdl a Nagy Szamos, a
Tomosi és az Olt volgyében vezetett tovabb az ut
Bukovina és a Havasalfold felé.

A torok hodoltsag idején az erdélyi fejedelem-
ségbol a kereskedelmi ut a magyar kiralysag terii-
letére északon, Szatmaron és Kassan at haladt, de
élénk volt a forgalom Moldva és Havasalfold ira-
nyaba is. Erdély és a torokok altal megszallt teriilet
kozotti kereskedelem pedig Szolnokon at bonyolo-
dott le. Szolnok a torok kozigazgatas kdzpontja és
forgalmas tiszai atkel6hely lett, ahol mar 1562-ben
fahidat épitettek a folyon.

A torok hodoltsdg megsziinése utan ismét a
Nagyvaradon és Aradon at vivé utakra terel6dott a
forgalom.

A XVIIL szazad végén és a XIX. szazad elején
az Erdélybe vezetd fontosabb tutvonalak: Tokaj—
Nagykaroly—Szatmar—Nagybanya—Dés—Kolozsvar,
Nagybanya—Maramarossziget, Dés—Beszterce—Ma-
rosvasarhely—Segesvar—Szeben,  Nagyvarad—Ko-
lozsvar—Szaszsebes, Kolozsvar—-Dés, Szeged—Te-
mesvar—Lugos—Déva—Szeben—Brass6, Nagyvarad—
Arad-Temesvar—Fehértemplom és  Temesvar—
Orsova voltak (1. abra).
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1. dbra
Kelet-Magyarorszag és Erdély uthdlozata 1810-ben

II. Jozsef altal kidolgoztatott és 1785-ben jova-
hagyott magyarorszagi kozutfejlesztési terv Erdély
teriiletén két kozat kiépitését tartalmazta, a Pest—
Szeged-Temesvar—Bazias—Orsova—Petrozsény  és
az ebbdl kiagazo Szeged—Arad utakat.

Az 1790/91-es orszaggylilés bizottsaga altal
Osszeallitott torvényjavaslat 12 utvonala koziil
szintén kettd vitt Erdélybe, Pesttdl Szolnokon, Deb-
recenen, Nagyvaradon at Kolozsvarig és Pesttol
Szegeden, Temesvaron at Nagyszebenig.

Az 1825/27. évi orszaggyulés 12 kozut kiépi-
tését hatarozta el, kozo6ttilkk a hatos szamu volt a
Pest-Kolozsvar, hetes a Pest—Szeben utvonal. Az
1836. évi XXV. torvénycikk 13 iranyt jelolt meg
(2. abra).
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2. dbra
Az 1836. évi XXV. torvénycikkben megjelolt fo
kozlekedeési iranyok

A XIX. szazad negyvenes éveiben az élénkiild
kereskedelem hatasara egyre tobben kezdtek Ma-
gyarorszagon foglalkozni a kozutak allapotaval,
kiépitésiik és fenntartasuk sziikségességével. Grof
Széchenyi Istvan 1848. évben kiadott neves ,Ja-
vaslat"-aban, a hazai kozlekedéshalozat fejlesztési
tervében az orszagosan kiépitendd utak kdzé sorolta
az Erdély hataraig vezeté Szeged—Arad-Totvarad,
Nagyvarad—Arad—Fehértemplom,  Arad—Orsova,
Nagyvarad—Csucsa, Debrecen—Somlyd, Szatmar—
Sziget, Szatmar-Nagybanya—Borsa, = Szatmar—
Nagysomkut utakat. Az akkori Erdély teriiletén
1évo tobbi ut épitési iranyat nem részletezte.

Az abszolutizmus idGszakaban, 1850-ben meg-
hataroztak az allami és orszagos uthaldzathoz tartozo
kozutakat, 1851-ben kiadtak az utak fenntartasat
célz6 kdzmunka rendeletet. 1853-ban bevezették az
altalanos utvamrendszert, majd a vamegyenértéket,
amelynek bevételét az utak fenntartasara forditottak.

A kiadott rendelkezések a magyar orszagrészek
koziil a leghatasosabbak Erdélyben voltak, ahol a
kézmunkat a legnagyobb mértékben az utak fenn-
tartdsdra forditottdk. Az allami kozat halozatba
Erdély akkori gazdasagi kozpontjabol, Nagysze-
benbdl Pest felé, a Banatba, Bukovinaba, Romania-
ba vezetd utakat vették fel. Az allami tervezett ut-
halézat hossza akkor 173.4 mérfold (1315 km) volt,
¢és hozza tartoztak a Nagyszeben—Arad, a Nagysze-
ben—Székelyudvarhely—Csikszereda—Gyimesi szo-
ros, a Nagyszeben—Vorostoronyi szoros, a Nagyva-
rad—Kolozsvar—Beszterce(—Dorna Watra), a Torda—
Gyulafehérvar, a Torda—Marosvasarhely—Beszter-
ce, a Dés—Nagybanya, a Lugos—Déva és a Brasso-
bol a Tomosi és az Ojtozi szorosba vezetd utak.

Az erdélyi vasutépitkezések megindulasa elotti
id6szakban, 1860-ban 230 mérfold (1745 km) ko-
zepes allapotban 1évo ut volt Erdélyben és kiilono-
sen nagy gondot forditottak az orszaghataron at
kelet felé¢ vezetd utak rendbehozatalara. Az erdélyi

utak kiépitését tamogatta az osztrak kormanyzat is a
birodalom katonai és gazdasagi érdekei miatt.

A kozutak allapotanak javulasaval egyiitt nove-
kedett a személy- és teherszallitast ellatoé postakocsi
utvonalak szama. A postai szallitisok torténete
azonban Erdélyben joval hosszabb multra tekinthet
vissza. A postai szallitas elddjérdl a ,.futdkovetek-
rol, levélviselokrol” emlitést tesz mar Szent Laszlo
kiraly torvénye. A futarok szolgalatat felhasznalod
helységek kozott az Anjouk koraban megtalalhatod
Kolozsvar neve. A XVI. szazad kozepén Matthias
Taxis Magyarorszag fOpostamestere mar postaja-
ratot szervezett, amely Pozsonyon, Kassan, Zilahon
és Kolozsvaron at hetenként kozlekedett Nagysze-
benig és Dévaig.

Sok irasos emlék maradt fenn az erdélyi futar-
intézményrdl a fejedelemség idejébol. 1643-ban 1.
Rakoczi Gyorgy postai rendtartast adott ki, amely
emlitette a Gyulafehérvar—-Kolozsvar-Nagyvarad
postavonalat is. A XVII. szdzad végén 1. Lipot csa-
szar miutan Erdély az uralma alé keriilt — Nagysze-
benben postaigazgatosagot allittatott fel, ahonnan
postavonal indult Kolozsvarig, Brassoig és Dévaig.
1704-ben II. Rékdczi Ferenc fejedelem megsziin-
tette az osztrak postat és a magyar posta déli févo-
nalanak végallomasava Kolozsvart tette. A Rékoczi
szabadsagharc leverése utan ismét a bécsi cs. és kir.
Postaigazgatosag iranyitasa ala keriilt az erdélyi
posta.

1722-t61 a hetes szamu utvonal vezetett Bécsbol
Erdélybe, Pozsonyon, Kassan, Désen, Kolozsvaron,
Nagyszebenen at Brassoig. Erdély teriiletén ekkor
32 postaallomas miikodott, levélpostat, rendkiviili
postat és utasokat szallitott. Kolozsvarott a posta
ekkor a korabeli feljegyzések szerint Petz dedk
hazaban miikodott.

Maria Terézia uralkodasa alatt a XVIII. szazad
kozepén vezették be a gyorskocsik kozlekedését.
Gyorskocsi jaratot inditottak Pestt6l Temesvaron at
Nagyszebenig.

II. Jozsef 1 igazgatasi keriiletekbe szervezte a
postat, az erdélyi igazgatdsag székhelye Nagysze-
ben lett, ahonnan postajaratok indultak Segesvarra,
Fogarasra, Brassoba és Kolozsvarra.

1809-ben Buda és Kolozsvar kozott hetenként
egyszer, majd kétszer, késobb naponta kozlekedett
postakocsijarat. 1821-ben 1) jaratokat inditottak
Temesvar—Arad és Nagyvarad kozott. Ezeket a
jaratokat a temesvari és nagyszebeni postakocsi
expedicio iranyitotta. A XIX. szazad els6 felében,
1835-t61 kezdve maganvallalatok is bekapcsolodtak
a postai szallitaisokba. Ekkor alakitotta meg vallal-
kozasat Kolozsvarott az Olaszorszagbol attelepiilt
Gaetano Biasini, aki gyorskocsi jaratot inditott
Kolozsvartél Szolnokon at Pestig, illetve Szebenen
¢és Brasson at Bukarestig. Hasonlo vallalkozé volt
Kolozsvarott Lobmayer is.
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A szabadsagharc leverése utan nyolc postaigaz-
gatdsagot szerveztek Magyarorszagon, ezek kozott
volt a nagyvaradi, a temesvari és a nagyszebeni.

A vasutvonal magyarorszagi elterjedése foko-
zatosan megvaltoztatta a postai kozlekedést is.
Gyorskocsikat csak ott kozlekedtettek, ahol még
nem épiilt meg a vasutvonal. gy 1847-t61 a pest—
szolnoki vastutvonal megnyitasa utan az erdélyi uta-
sok Pestr6l mar vonaton utaztak Szolnokig és a
postakocsik csak innen indultak Kolozsvarra.

Az erdélyi vasutvonalak kiépiiltével Erdélyben
is fokozatosan visszaszorult a személyszallitdo pos-
takocsik hasznalata. 1884-ben Erdélyben mar csak
Dés—Beszterce—Tihuca, Segesvar—Csikszereda ko-
z0Ott jart személyszallitdo postakocsi. 1893. év végé-
vel pedig ez is megsziint.

A levélposta szallitast is fokozatosan atvette a
vasut. 1853-ban a dél felé mend levélpostat Ceglé-
dig vitte a vaslt, innen indult lovasposta Aradra,
Szebenbe, Brassoba. Késobb Nagykoérosrol, majd
Szegedrol jart a lovasposta Aradra, Temesvarra €s
Orsovara. 1868-ban Iépett lizembe a mozgdposta
Bécs és Pest kozott, 1869-ben a Pest-Temesvar—
Bazias és Pest—-Arad—Gyulafehérvar, 1875-ben a
Piispokladany—Kolozsvar vonalakon. A HEV
vonalak kiépiiltével pedig a mellékvonalakon is
fokozatosan a vasut végezte a postaszallitast.

Az erdélyi posta kozpontja az abszolutizmus ko-
raban kiadott rendelet alapjan még hosszu ideig
Nagyszeben maradt és csak 1892-ben helyezték at a
postaigazgatdsagot Kolozsvarra.

A taviroforgalom Temesvar és Brasso kozott
1853-ban indult meg, majd rovidesen bekapcsoltak
a halozatba Kolozsvart, Gyulafehérvart é¢s Beszter-
cét is. A szazad végén pedig mar kiépiilt a telefon-
halozat is.

A kozutakon kiviil Erdélyben a masik kozleke-
dési, szallitasi lehetdséget a vizi utak nyujtottak, de
a vizallas és az id6jaras miatt ezeket csak id6sza-
konként lehetett hasznalni, akkor is inkabb csak
csekély mertilésti hajokkal, tutajokkal.

A folydk egy része (Szamos, Kordsok, Maros,
Kiikiill6, Temes) a Tisza vizgyijto teriiletébe tarto-
zik, masik része (Olt, Zsil) a Karpatokon attérve
omlik a Dunaba. A sokszor kedvezdtlen vizallasi
viszonyok ellenére is jelentds volt a szallitott aruk
mennyisége.

A Tiszan Maramarosb6l a mult szdzad kozepén
évente 100-120 ezer tonna sot vittek a tokaji, szol-
noki sohazakig, ahonnan koézuaton fuvaroztak az arut
tovabb. Ezenkiviil nagy mennyiségii ko és faanyag
érkezett az Alfoldre a Tiszan. A Maroshoz kozel
esO sobanyakbol a Maroson szallitottak a sot a sze-
gedi raktarakig, innen részben kdoziton, részben
hajon tovabb lefelé a Tiszan, illetve a Dunan felfe-
1é. Jelentds volt a fa és k@szallitas is a Maroson, s6t
meég a Szamoson ¢és a Korosokon is.

A vizi széllitasokhoz ¢lénk hajoipar fejlodott ki
a Tisza—mentén, de tobb hajoépitd mihely volt a
Maros mellett Erdélyben is, példaul: Szaszrégenben
¢és a helyi tutajépitd tarsasag anyagilag részt vett a
Marosvasarhely—Szaszrégen  helyiérdekii  vasut
épitésében is. Kedvez6 volt a vizi kozlekedés hely-
zete a Bansagban, ahol a Béga és a Temes szaba-
lyozéasa és a csatorna épitése jO viziutat 1étesitett a
Tiszahoz, illetve ezen keresztiil az Al-Dunahoz.

A hazai g6zhajozas meginditasa utan nemcsak a
Tiszan, hanem mellékfolydin is probalkoztak a
gbzhajok rendszeres kozlekedtetésével. GGzhajok-
kal azonban a Maroson csak Aradig, a Koroson
Gyomadig, a Bégan Temesvarig lehetett jarni. Ki-
sebb  hajokkal, evezOsokkel a  Maroson
Marostjvarig, a Koroson Békésig, a Szamoson
Szatmarig tudtak felmenni.

Az els§ vasutvonalak megnyitdsa Szolnokig
(1847), Szegedig (1854), Tokajig (1859) valtozast
eredményezett a szallitdsban. A Tiszan és a Maro-
son szallitott aruk e varosok raktdraibdl nagyobb
részt vasuton folytattak Utjukat az orszag tobbi te-
rliletei felé. Tovabbi valtozast hozott a vizi szallita-
sokban az Fls6 Erdélyi, a Magyar Keleti és a Ma-
gyar Eszakkeleti Vasut vonalainak 1868-1873 ko-
z0tti tizembe helyezése, majd a tobbi erdélyi, illetve
helyiérdekii vastutvonal megnyitasa.

Javaslatok Erdély vasuthalozatanak
kiépitésére

Erdélyben is ugyantgy, mint Magyarorszag tob-
bi részén a kozati és vizi kozlekedés fejletlensége
miatt a kereskedelem, a banyészat, az ipar €s a me-
zO0gazdasag szallitasi gondjait vasutvonalak épité-
sével kivantak megoldani a XIX. szazad masodik
felében.

Erdély vastthalozatanak kialakitasa mindig
szerves részét képezte a magyarorszagi vasutfej-
lesztési terveknek. Tobb esetben, igy 1848-ban és
1867-ben is az anyaorszag és Erdély kapcsolatanak
szorosabba tétele érdekében kiemelten foglalkozott
ezzel a kérdéssel a magyar orszaggyiilés, és tor-
vénybe foglalta az erdélyi 0sszekotd vasit megépi-
tését. Az elsd erdélyi vasutépitési tervek Utvonala
nagyobb részt megegyezett a kdzutakéval, mint-
hogy a kereskedelem ezek mentén alakult ki. Az
1836. évi XXV. torvénycikk 13 utiranya koziil
ketté vezetett Erdélybe Nagyvaradon at Kolozsva-
rig és Aradon 4t Nagyszebenig, de a térvény még
nem hatarozta meg, hogy ezeket kozutként vagy
vasutként épitsék meg.

Az 1843. évi IV. torvénycikk mar tobb vasttvo-
nal épitését irta eld a févaros és Erdély Osszekdtése
érdekében. Ezek voltak: Pest—Szolnok—Debrecen—
Szatmarnémeti-Maramarossziget, ebbdl kidgazdan
Szolnok—Arad—Gyulafehérvar—Nagyszeben—Brasso,
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illetve Pest—Cegléd—Szeged—Temesvar—Nagyszeben
vonalak.

A magyar vasuthalozat kialakitisdra a legna-
gyobb hatast grof Széchenyi Istvan 1848-ban meg-
jelent javaslata gyakorolta. Széchenyi 2260 km
hosszu vasutépitési tervezetében Erdélybe a Szol-
nok—Debrecen—Szatmarnémeti—Zilah—Kolozsvar és
az ebbodl kidgazd Debrecen—Nagyvarad szarnyvo-
nal, tovabba a Szolnok—Arad-Gyulafehérvér—
Székelyudvarhely—Ojtozi szoros és ennek Arad—
Temesvar kozotti szarnyvonala vezetett. Javaslata
eltért a korabbi utiranyoktol, Kolozsvart nem
Nagyvarad felol a Sebes—Kords volgyében
kozelitette meg, hanem észak feldl, Szatmarnémetin
és Zilahon keresztiill, és a roman fejedelemséggel
pedig a nemzetkézi vasuti forgalmat az Arad-
Kaérolyfehérvar Udvarhely—Ojtozi szoros vonalon at
javasolta felvenni.

A mult szazad kozepén késziilt tobb olyan oszt-
rak birodalmi vasuthalozat-fejlesztési terv is, amely
tartalmazott magyarorszagi, illetve erdélyi vasut-
épitést is. Az 1848-as szabadsagharcot megel6z6
idészakban Metternich kancellar felkérésére az
ismert német kdzgazdasz, Friedrich List altal 6ssze-
allitott birodalmi vastthalozati javaslatban Erdély-
be a Pest-Szolnok—Debrecen—Kolozsvar—Gyulafe-
hérvar, illetve a Pest-Kecskemét—Csongrad—Arad—
Temesvar vasutvonalak vezettek. A szabadsagharc
bukasat kovetden 1851-ben az abszolutizmus kor-
szakaban Bruck osztrak kereskedelmi miniszter altal
jovahagyott terv a Szolnok—Arad-Piski—-Gyulafehér-
var—Kolozsvar, ebbdl kiagazd Gyulafehérvar-Nagy-
szeben—Brasso, Szeged—Temesvar, illetve az Arad—
Temesvar—Fehér templom vasutvonalakat
tartalmazta. A masik ugyanebben az idoben készitett
javaslatban Brassot kototte Ossze vasit Aradon,
Szegeden, Szabadkan, Pécsen, Nagykanizsan és
Zagrabon at Ausztriaval.

Nagyjabol ugyanebben az iddszakban tette koz-
z¢ Karl Ghega, a neves osztrak vasutépité mérnok,
a bécsi Kozponti Vasutépitési Igazgatosag egyik
vezetdje a magyarorszagi vasuthalozat-fejlesztési
javaslatat és ez az Erdélybe vezetd Szeged—Temes-
var-Bazias, Szolnok—Arad-Temesvar, Debrecen—
Nagyvarad—Arad, Debrecen—Szatmarnémeti—Zi
lah—Kolozsvar—-Gyulafehérvar—Brasso vasutvo-
nalakat foglalta magédban. Nemzetkdzi 0Ossze-
kottetést is tartalmazott ez a terv a roman fejede-
lemséggel, a Gyulafehérvar-Brass6 vonalbodl
kiindulva a Vorostoronyi szoroson at.

Az abszolutizmus koraban a hazai érdekek
tgyében fellépd Orszagos Magyar Gazdasagi Egy-
let és az egylet egyik vezéregyénisége Honan Emd
terveiben (1856-1862 években késziiltek) a Nagy-
varad—Kolozsvar—Székelykocsard—Tovis—Brasso és
a Székelykocsard—Gyergyoszentmiklos vasutvona-
lak épitését tartotta sziikségesnek. Ugyanebben az

idében az erdélyi varosokban vasutak épitését szor-
galmazo egyletek, tarsasagok alakultak és készit-
tettek vasutépitési terveket.

Az erdélyi vastuthaldzat fovonalainak kialakitasa
az 1867-es kiegyezés utan a masodik felel6s ma-
gyar kormany koézmunka és kozlekedésiigyi mi-
niszterének, Erdély nagy sziilottjének, grof Miko
Imrének a tervei alapjan valosult meg (3. abra).
Magyarorszagon az 1867-es kiegyezésig a vasutvo-
nalak megépiiltek kelet felé Debrecenig, Nagyvara-
dig, Aradig, Temesvarig, Baziasig, de ezektdl a
varosoktol keletre nem vezetett vasut.

Miké Imre 4820 km hosszu, 25 vasutvonalat
tartalmazo tervezetében a masodik helyen a Nagy-
varad—Kolozsvar—Segesvar—Brasso—Bodza  szoros
(540 km) ¢és az ebbdl kiagaz6 Kocsard—
Kaérolyfehérvar (kés6bbi: nevén Gyulafehérvar) (13
km), az 6todik helyen a Debrecen—Nagykaroly—
Szatmarnémeti—Tekehaza (Kiralyhaza) (140 km), a
19. szam alatt az Arad—Temesvar (55 km) allt, mig
a 20. a Temesvar—Orsova (174 km), a 21. az Arad—
Karolyfehérvar—(Alvinc) (203km) és az ebbdl ki-
agazo Piski—Petrozsény (78km) a 22. a Kapus—
Szeben ag (40 km), a 23. a Brass6—Csikszereda—
Gyergyoszentmiklés (119 km), a 24. a
Székelykocsard—Maros—vasarhely agvonal (51 km)
és a 25. a Kolozsvar-Dés—Beszterce vonal (102

km) volt. )
ik6 Imre Erdélyben tervezett valamennyi vas-

utvonala megépiilt, azzal a csekély kiilonbséggel,
hogy Romania felé a nemzetk6zi vonalat nem a
Bodza, hanem a mellette 1évé TOmosi szoroson
keresztiil vezették.

3. abra
Grof Miko Imre, a masodik felelés magyar kormany
kézmunka és kozlekedésiigyi minisztere
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Miko Imrét kdvetd Tisza Lajos miniszter folytatva
elédje munkajat 1873-ban 01j vonalakkal egészitette ki
Mikoé programjat, amelynek Erdélyre vonatkozo feje-
zetében harom nemzetkozi vonalat tervezett a roman
fejedelemségbe: Ditrotol a Gyimesi, Brassotol a
Tomosi, Petrozsénytél a Vulkan szoroson at, tovabba
Osszekotd vonalak Iétesitését Karansebes—Hatszeg,
Nagyvarad-Ermihalyfalva, Becskerek—Vojtek, Ma-
rosvasarhely—Gyergyoszentmiklos, Szatmar-Dés—
Szaszrégen kozott. A tervezetet az orszaggyiilés nem
targyalta, kés6bb a tervbe felvett vonalak koziil azon-
ban néhany megépiilt.

Ezt kovetden atfogd magyarorszagi vasuthalo-
zat-fejlesztési terv mar nem késziilt. A fovonalakat
a vasuttarsasagok és a MAV, a mellékvonalakat a
HEV tarsasagok épitették, részben az orszaggyfilés,
részben az illetékes miniszter engedélye alapjan.

Az erdélyi vasutépitési tervek kezdeti ido-
szakanak eseményei

Széchenyi Istvan vasutépitési programjanak
megvalositasat, mint az elsé felelés magyar kor-
many kézmunka és kdzlekedésiigyi minisztere 1848
tavaszén tudta elkezdeni.

Az 1848. évi XXX. torvénycikk, amely ,,a fele-
16s miniszterségnek a kozlekedési targyak korili
teend6irdl" szolt, felhatalmazta a kormanyt 10 mil-
lio Ft hitel felvételére, ebbdl 8 milliot a vaspalyak
létesitésének céljaira. A kormany a hitelbél a Ma-
gyar Kozépponti Vasutnak szandékozott kolcsont
nyujtani, €s tovabbi vasttvonalak épitését tamogat-
ni. A tamogatott vasutak kozott volt az erdélyi
Nagyvarad—Kolozsvar vonal is.

A torvény megjelenését kovetéen rovid ido
mulva kitort a szabadsagharc és ez megakasztotta a
tervezett vasutak épitésének megkezdését.

Az abszolutizmus idején — minthogy az osztrak
kormany az allamvasuti rendszer hive volt — alla-
mositottdk a meglévo tarsasagi vasutakat és allam-
vasuti épitkezésként folytattak a Cegléden, Szege-
den és Temesvaron at a Bansagba vezetd vasutvo-
nal épitését, ahol a kincstarnak hatalmas uradalmai,
banyai és gyarai voltak. Az allami koltségvetésbol
épitett vasut azonban csak Szegedig jutott el. 1855-
ben az épiil6félben 1év vasutakat a kormanyzat az
allamhaztartasban mutatkozd6 nehézségek miatt
magantarsasagoknak adta el. A Szegedt6l-Baziasig
terjed0 vasutvonal épitési engedélyét az Osztrak
Allamvasuttarsasig — a megtévesztd név ellenére
francia toke-érdekeltségli magéanvallalkozds — a
Szolnoktél Aradig és Nagyvaradig vezetd vasutvo-
nalat pedig a Tiszavidéki Vasut kapta meg. Ez a két
tarsasag 1856. és 1858. kozott befejezte és lizembe
helyezte ezeket a vonalakat.

1858-ban tehat eljutott a vasut Erdély kapujaba
Nagyvaradra, Aradra és a Bansagba az Al-Dunaig.

Ekkor langolt fel az els6 nagy vita az erdélyi vasut-
vonalak tovabbi vonalvezetésérdl, hogy merre ve-
zessen a vasut Kolozsvar vagy Nagyszeben felé?
Ennek a vitanak az alapja nemcsak a két nagyvaros,
a zOmében magyar lakossagii Kolozsvar és a szasz-
ajku Nagyszeben versengése volt, hanem kozrejat-
szottak a kiilonleges erdélyi terepviszonyok, a
hegységek, a folyovolgyek elhelyezkedése, a vasit
tovabbvitelének lehetdsége és az érintett teriiletek
gazdasagi érdekei is.

Az erdélyi vasutvonalak tervezésénél és épitésé-
nél, de késébb a fenntartasuknal is sok nehézség
adodott. A legnagyobb gondot a hegyes terep és a
talaj mindsége okozta. Ez megnyilvanult mar Er-
dély hatarainal is és ezen beliil Erdély egész terii-
letén. Erdélyt az anyaorszagtol magas hegységek
valasztottak el, igy a vasttvonalakat kisebb munka-
val csak a Tisza, a Szamos, a Korosok, a Maros és a
Temes folyok volgyében lehetett Erdély teriiletére
vezetni. Ugyanigy a folyovolgyek voltak alkalma-
sak a vasttvonalak tovabbvezetésére is (Maros,
Szamos, Kiikiills, Olt, Zsil, Viso stb.).

A vasutvonalaknak a folyovolgyekben valo ve-
zetése azonban sok hatrannyal is jart. A nagyobb
telepiiléseket csak hosszabb utiranyon at lehetett
0sszekdtni, a folyok athidalasa miatt sok mitargyat,
a folyok kozelségé miatt jelentds mennyiségli me-
derszabalyozast, partvédmiivet kellett ¢épiteni.
Emellett sokszor megrongaltak a vasuti palyat az
arvizek. A vasutvonalak atvezetése a folyok vizva-
lasztéin nagy foldmunkaval, mély bevagasok, ese-
tenként alagutak, masutt magas toltések létesitése-
vel jart egyiitt. A hegyes terepen épitett vasutvona-
lak paly4janak kialakitasanal sok volt a sziklamun-
ka. A sik vagy dombos vidéken, elsdsorban a Me-
z0ség teriiletén végzett épitkezéseknél a talajvi-
szonyok miatt gyakran fordultak el talaj- €s toltés-
csuszasok mar az épitkezés idején, de késébb is.
Sok kar szarmazott abbdl is, hogy az épitkezéseknél
a toltéseket helyben talalhato foldanyagbol, talaj-
vizsgalat nélkiil készitették, minthogy a vasutépité-
sek kezdeti évtizedeiben még nem voltak ismertek
azok a talajmechanikai alapfogalmak, amelyek
figyelembevétele ma mar nélkiilozhetetlen a fold-
munkakhoz. Emiatt késobb, a mar lizemben 1évo
vasutvonalakon sok helyreallitasi, alapos vizteleni-
tési munkat kellett végezni, szivargokat, szaritd
aknakat létesiteni, tamfalakat épiteni, bevagasokat
utolag beboltozni. Nem egy helyen a nyomvonalat
is at kellett helyezni, esetenként tobb kilométer
hosszban is.

Késedelmet okozott az Erdély teriiletén vezetd
els6 vasutvonal épitésének megkezdésénél a mar
emlitett vonalvezetési vita is. Ennek hevessége
szinte megkozelitette a kordbbi, a magyar és az
osztrak fovarost 0sszekoté Duna bal és jobb parti
vasut épitésének vitajat.
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A szembenall6 felek koziil az egyik a Nagyva-
rad—Kolozsvar—Segesvar—Brasso—Bodza szoros, a
masik az Arad—Gyulafehérvar—-Nagyszeben—V 6ros-
torony szoros vonalat helyezte el6térbe. Emiatt az
erdélyi Kiralyi Fékormanyszék még feljelentést is
tett a minisztériumnal.

A kolozsvari megoldas mellett foglalt allast az
erdélyi és szinte az egész magyar kozvélemény, az
érintett népesebb erdélyi varosok (Kolozsvar,
Medgyes, Enyed, Erzsébetvaros, Torda, Segesvar,
Brasso), a foldbirtokosok, a pesti, a kolozsvari és a
brassoi kereskedelmi és iparkamara. Emellett szolt
a vidék fejlett mezdgazdasaga, természeti kincsei
(s0, szén), gyogyvizei. Tamogattak ezt a megoldast
az Orszagos Magyar Gazdasagi Egylet nagynevii
tagjai is, els6sorban Honan Ern6, Lonyai Menyhért
és Csengery Antal.

Az Arad—Gyulafehérvar—Nagyszeben vonalat el-
sOsorban a bécsi osztrak kormanyzat partfogolta,
amely  Gyulafehérvart  (akkor még  neve
Karolyfehérvar volt) akarta Erdély vasuti kozpontja-
va tenni. Ennek érdekében keresett Bécsben tamo-
gatast a befolyasos nagyszebeni szasz polgarsag is.

Szakmai szempontbol kétségtelen, hogy a Maros
volgyében tervezett vasut nyomvonal vezetése kedve-
zObb volt. Kevesebb foldmunkaval jart, jobb iv és
lejtési viszonyokat lehetett ennél kialakitani, igy iize-
mi szempontbol is ez mutatkozott elénydsebbnek.

Az is a valosaghoz tartozott azonban, hogy a
gyulafehérvar—nagyszebeni vonal tamogatoi eltu-
loztak a kolozsvari vonal terepnehézségeit és a
varhato épitési koltségeket tul magasnak, a kiraly-
hagoi szakaszon a vasut atvezetését szinte megold-
hatatlannak tiintették fel.

A kiralyhagoi szakaszon varhatd épitési nehézsé-
geket vette figyelembe korabban grof Széchenyi Ist-
van is. 1848-ban kozreadott javaslataban Kolozsvart a
vasut észak fel6l, Szatmar iranyabdl, a Szamos vol-
gyében kozelitette meg. Ezt annak érdekében tette,
nehogy az épitési nehézségek miatt Kolozsvar elessen
a vasuttol ¢és ezaltal Erdély fovarosat kirekesszék a
hazai vasuti forgalombdl. Széchenyi aggalyait azon-
ban még javaslatanak kozzététele évében eloszlattak a
vasutak épitésével foglalkozo erdélyi szakemberek.
Az osztrak kormanyzat, kiilondsen a szabadsagharc
bukasat kovetd abszolit kormanyzas idején minden
gazdasagi és politikai eszkozt igénybe vett, hogy a
Gyulafehérvar—Nagyszeben vonal ¢épiiljon meg. Ez
ugyanis része volt a Trieszt—Nagykanizsa—Szabadka—
Arad-Gyulafehérvar kozott tervezett vonalnak, amit
bar6é Bruck miniszter birodalmi vasuthalozati terve is
tartalmazott. Az osztrak kormany pénziigyi tamogata-
sa abban is megnyilvanult, hogy a gyulafehérvari
vasutvonal épitését allamkoltségen, kincstari alapbol
kezdte el, olyan megfontoldssal, hogy késobb atadja
majd az épitkezést erre vallalkozo vasuttarsasagnak.
Kamatbiztositast is igért erre a vonalra, jollehet a

vallalkozas mogott elegendd toke nem allt, mert a
szoba jott vallalkozok, a Rothschild haz, a Tiszavidéki
Vasut, bar6 Thiery és a Pickering testvérek sorra
visszaléptek a munkatol. A bécsi kormanyzat sulyos
részrehajlast kovetett el a szeben—vordstoronyi vonal
tamogatasaval azért is, mert erbltette épitését, anélkiil,
hogy a nemzetkozi forgalom felvételérdl a roman
fejedelemséggel targyalt volna. Nem vették figyelem-
be a dontésre jogosult osztrak hivatalok a kolozsvari
vonal mellett sz6l6 magyar érveket. Figyelmen kiviil
hagytak azokat a tanulmanyokat, amelyek a kiralyha-
goi és egyéb szakaszok tényleges terepviszonyait
tartak fel.

A kolozsvari Magyar Gazdasagi Egylet, vala-
mint a Kereskedelmi és Iparkamara kérésére Bates
angol mérndk Nemes mérndk kiséretében beutazta
egész Erdélyt és a roman fejedelemség teriiletét.
Megvizsgaltak az erdélyi vasut vonaldnak vezeté-
sét, valamint a Karpatokon valo atkelés lehetséges
helyeit. Ennek alapjan a Nagyvarad—Kolozsvar—
Torda—Medgyes—Segesvar—Héjjasfalva—Brasso
vonalvezetést javasoltadk a bodzai szoroson vald
hataratmenettel.

Késobb 1862-ben Hercz Gyula fomérnok készitett
tanulmanyt, amelyben bebizonyitotta, hogy a kiraly-
hagoi szakaszon a vasttépités nem jelent megoldha-
tatlan nehézséget és nem jar lényegesen nagyobb
koltséggel, mint a gyulafehérvari vasut épitése. Rész-
letesen igazolta allitasat a kolozsvari vonalra elkészi-
tett eldomunkalati tanulmanyaban, amely tartalmazta a
folyok (Koros, Nadas, Szamos, Kiikiillo, Maros és az
Olt) volgyében épithetd palya kedvezé nyomvonalat,
a vizvalasztokon valo 4thaladas modjat, a foldmunkak
mennyiségét, a sziikséges alagutak hosszat, az alkal-
mazhatd legnagyobb emelkeddket és lejtoket (12-
17%) és a varhato koltségeket.

A korszak legnevesebb vasutépitd mérnoke, az
osztrak Karl Ghega is a nagyvarad-kolozsvari vo-
nalvezetés mellett foglalt allast. Hiaba tevékeny-
kedtek azonban az 1856-ban megalakult kolozsvari
€s a marosvasarhelyi vastti valasztmanyi bizottsa-
gok is, amelyek a lakossag tamogatasaval a kolozs-
vari vasut létesitése érdekében nagy értéki felajan-
lasokat tettek. A kolozsvari valasztmany 23 ezer
napi fuvart, 220 ezer kézi napszamot, 24 ezer Ft
készpénzt, 2 millio db téglat, tobb mint 12 ezer m’
kovet, nagy mennyiségii szenet, fat és a sziikséges
foldteriilet nagy részének ingyenes atadasat ajan-
lotta fel. A kolozsvari vasttvonal megvaldsitasa
mellett szolt az a tény is, hogy 1863-ban Legrand és
Hirsch bankarok a Nagyvarad—Kolozsvar vasttvo-
nal épitéséhez kinaltak fel a sziikséges tokét. Min-
dezek ellenére az osztrak kormany magatartasa
részrehajlo volt az épitési engedély kiadasanal is. A
kolozsvari vonalra benyujtott részletes és alapos
anyagot nem tartotta elégségesnek, mig mas vona-
lakat eldmunkalati tanulmany nélkiil engedélyezett.
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A vasutépités ligyét az osztrak kormany politikai
zsarolasra is felhasznalta. Az Onkényuralom id6-
szakaban a kolozsvari vasutrol vald targyalasanak
alapfeltételéiil azt szabta meg, hogy az erdélyi és a
magyar kovetek a bécsi Reichsrat (Birodalmi Ta-
nacs) iilésein vegyenek részt. Erre az adott leheto-
séget, hogy 1850. és 1860. kozott a kormanyzati
modszerek eredménytelensége miatt a bécsi udvar
belatta, hogy valtoztatni kell politikai modszerén és
enyhiteni kell az 6nkényuralom szigorat. Ez fejezo-
dott ki az 1860-ban ,,a birodalom allamjogi rende-
zésére" kiadott csaszari rendeletben az ,,oktoberi
diplomaban" és az ezt koveto ,,februari patensben".
A két rendelet korlatozott foku alkotmanyos ural-
mat akart megvaldsitani, de ugyanakkor az egysé-
ges osztrak birodalomba szandékozta beolvasztani
Magyarorszagot, Erdélyt és Horvatorszagot is. En-
nek megteremtésére kivanta létrehozni az egész
Habsburg birodalom iigyeit iranyitdo két kamaras
tanacsot, amelynek 343 tagli képviseldi hazaba
Magyarorszag 85, Erdély 26, Horvatorszag 9 tagot
valaszthatott volna.

A tandcs teljes korti miikddése nem valosult meg
a magyarok ellenallasa kovetkeztében. A magyar
kovetek soha nem jelentek meg a birodalmi tanacs-
ban, de nem kiildték el képviseldiket az erdélyi
magyarok ¢és a horvatok sem. Nagyszebenben
ugyan az erdélyi szaszsag tobbségi részvételével
megtartott gyilésen megvalasztottdk a szaszsag
képvisel6it. A Gyulafehérvaron 6sszegylilt magya-
rok azonban torvénytelennek mindsitették a nagy-
szebeni gyilést és hatarozatban jelentették ki a
birodalmi gytiléstdl valod tavolmaradasukat.

Eltérd volt a véleménye az erdélyi vasutépitésrol
a magyarorszagi €és az erdélyi kancellarnak is. Ma-
gyarorszag kancellarja, grof Forgach a Nagyvarad—
Kolozsvar—Brasso vonalat timogatta. Grof Nadasdy
erdélyi kancellar az arad—gyulafehérvari vonalat
helyezte el6térbe, illetve a két vonal kdzotti dontési
lehetoség igéretével igyekezett az erdélyi féurakat
ravenni a birodalmi tanidcsban vald részvételre.

Nadasdy kancellarhoz magatartasa miatt tiltako-
z6 levelet intéztek Erdély legkivalobb férfiai, ko-
zottiikk grof Miko Imre, a grof Banffy csalad tagjai
koziil Mikloés, Dénes és Albert, grof Telek Sandor,
grof Bethlen Domonkos és Ferenc. ,,JJogokat pén-
zért el nem adunk, tébbet szenvedtiink mar mint-
sem, hogy meg ne élhetnénk vasut nélkiil”, irtak
leveliikben.

Nadasdy elsésorban a Nagyvarad—Kolozsvar
vasutvonal kamatbiztositdsi nehézségeivel érvelt,
amit nem emlegetett az arad—gyulafehérvar—nagy-
szebeni vonal esetében.

A kedvezdtlen kilatasok ellenére a magyarok
minden alkalommal kiélltak a kolozsvari vonal

épitése mellett. Az erdélyi magyarsag szempontja-
bol fontosabbnak tartott Nagyvarad—Kolozsvar—
Brass6  vasutvonal épitése  érdekében  két
egyesiiletet is alakitottak, az egyiket Erdélyben
»Nagyvarad—Brasso Vastttarsasag" néven
Tholdalaghy Ferenc elnokletével, ugyanakkor egy
masikat a fovarosban, a pesti kozponti gazdasagi
bizottsagbdl grof Karolyi Gyorgy vezetésével. A
két tarsulat rovidesen egyesiilt és elémunkalati
tervet dolgoztatott ki.

1862-ben Bécsben is alakult egy sziikebb korh
vasuti bizottsag grof Zichy Ferenc iranyitasaval
Erdély vastti iigyeinek megoldésara.

A csaszar 1863 januarjaban a nala megjelend
grof Karolyi Gyorgy vezette magyarorszagi €s er-
délyi kiildottség elott a kolozsvari vonal épitésére is
igéretet tett és kilatasba helyezte a kamat biztosita-
sat. A Birodalmi Tanacs azonban a Nagyszebenbdl
megjelent szasz képviselok részvételének jutalma-
zasaként az Arad—Gyulafehérvar vonal ¢épitését
engedélyezte.

1863-65-ben dolt el a vita a gyulafehérvari vonal
javara. 1863-ban az osztrak Kereskedelmi Minisz-
térium a Reichsrat elé terjesztett torvényjavaslatban
Karolyfehérvart (Gyulafehérvart) jelolte ki Erdély
vasuti kozpontjava, ennek elfogadasat szabta meg a
vasutvonal részére adandd kamatbiztositas feltéte-
lének. Ugyanakkor rabirta a kolozsvari vonal épité-
sére korabban ajanlatot tevé Pickering céget, hogy
a pénzbiztositékot a gyulafehérvar—vorostoronyi
vonal épitéséhez helyezze letétbe.

1864 és 1865-ben a Birodalmi Tanacs mindkét
hazaban elfogadtak az Arad—Alvincz—Gyulafehér-
var vonal épitését és csak tervezetként kezelték
ennek Gyulafehérvar—-Kolozsvar  szarnyvonalat.
Fiiggdben hagytak a Brassoig vezetd szakaszt, va-
lamint a bodzai, illetve vérdstoronyi szoroson vald
atkelés tigyét.

A két vonal, a Nagyvarad—Kolozsvar-Tovis—
Segesvar—Brasso és az Arad—Gyulafehérvar—Nagy-
szeben—Vordstoronyi szoros vitdja idején szoba jott
megoldasként a Maros-vonal épitése, amely Gyula-
fehérvaron, Marosvasarhelyen keresztiil vezetett
volna Moldvéba. Ebbdl terveztek kidgaztatni
szarnyvonalakat Kolozsvar, Gyergyoszentmiklos és
Brasso felé.

A vitdhoz érdemes szdmszerlien is Osszehason-
litani a fovaros és Kolozsvar kozotti tavolsagot
minden valtozat esetére. A Pest—Nagyvarad—Ko-
lozsvar vasutvonal hossza kereken 400 km, a Pest—
Arad-Gyulafehérvar—Kolozsvaré¢ 589 km ¢és a
Széchenyi féle javaslatban 1évé Pest—Debrecen—
Szatmar—Zilah—Kolozsvar vonalé 515 km.

(folytatjuk)
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