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Erdély fovonalanak épitéséért folyod harc 1864-ben az arad-gyulafehérvari vasut javara dolt el, amikor en-
nek a vonalnak az épitését engedélyezte elsoként az osztrak kormanyzat. A Nagyvarad-Kolozsvar vasutvonal
1étesitésének hivei azonban tovabb folytattak kiizdelmiiket az Erdély févarosaba vezetd vastt érdekében. Torek-
véseiket végiil siker koronazta. Két évvel késobb, 1866-ban megkaptak a vonal épitési engedélyét. 1868-ban
megkezdték az épitkezést és 1870 szeptemberében befutott Nagyvaradrol Kolozsvarra az elsé vonat. Csaknem
pontosan egy évvel késobb pedig, 1871 novemberében Kolozsvar feldl is elérte a vasut Gyulafehérvart.

A Nagyvarad-Kolozsvar vonal eldmunkalatainak engedélyezése nem kis mértékben annak az enyhiil6
politikai 1égkomek volt koszonhetd, amely az 1867-es kiegyezést megeldzte. Az épitkezés megkezdése pedig
mar a masodik felelés magyar korméany érdeme. A szarnyvonalaival egyiitt 603 km hosszii Nagyvarad-
Kolozsvar-Brassé fovonal sok nehézség aran, tobbszor modositott hataridokkel, de végiil is 6t év alatt elké-
sziilt, és utolso részét is megnyitottak 1873 nyaran.

1870-ben helyezték {ilizembe a nagyvarad-kolozsvari vonalszakaszt, 1871-ben a kocsard-tdvis-
gyulafehérvarit €s a kocsard-marosvasarhelyit, 1872-ben a tovis-kiskapus-medgyesit, a medgyes-segesvarit és
a kiskapus-nagyszebenit, 1873-ban a segesvar-brassoit és a kolozsvar-kocsardit (23. abra).

A Magyar Keleti Vasut vonalainak 1876. évi allamositasa utin a MAV még két rovid vonalat épitett és
helyezett lizembe a févonalhoz csatlakozoéan:

1879. junius 10-én Brasso és Tomos orszaghatar kdzotti nemzetkdzi vonalat (25 km) Romania felé.

1883. julius 19-én, a Gyéres-Torda szarnyvonalat (9 km), amelynek épitésére engedélyt annak idején a
Keleti Vasut kapott.

3.1. A Nagyvarad—Kolozsvar—Brasso vasutvonal engedélyezésének elozményei

A nagyvarad-kolozsvari vasutvonal épitésének terve mar az 1835. és 1848. évek kozott készitett hazai
vasuthalézati tervekben felmertilt. 1848-ban pedig a pozsonyi orszaggylilés megszavazta a XXX. torvénycik-
ket, amely 8 milli6 Ft hitel felvételére hatalmazta fel az elso felelés magyar kormanyt. Ebbél az 6sszegbdl
tobb vastt, koztik a Nagyvarad-Kolozsvar vonal épitéséhez is anyagi tamogatast szandékozott nyljtani az
orszaggyilés. A vasut teriiletének felméréséhez sziikséges mérnoki munkakat ekkor meg is kezdték, de a mé-
rési adatok a szabadsagharc utan a budai haditdrvényszEék irattaraban valami modon elvesztek. Ebben valoszi-
niileg kozrejatszott az is, hogy az osztrak kormany eleve az arad—gyulafehérvari vonal épitését részesitette
elényben.

1850. utan, az abszolutizmus id6szakdban a magyar orszaggytilés nem iilésezett. A nyilvanossag hia-
nyaban a gazdasagi szakemberek €s a politikusok az Orszagos Magyar Gazdasagi Egyesiiletben vitattak meg a
hazai vasuthalozat fejlesztési terveit €s emlékiratban fejtették ki errdl a véleménytiiket. Ennek a megalkotasa-
nal az 1848. évi XXX. térvénycikket tekintették kiindulasi alapnak. Allaspontjuk szerint a magyar érdekeket
ez a torvény foglalta 6ssze a leghivebben és az osztrak kormany vasutépitési programjanak magyarorszagi
hianyossagait csak ehhez a torvényhez vald visszatéréssel lehet megsziintetni. A hazai kozélet élénkiilése
megmutatkozott abban is, hogy Erdélyben néhany évvel a szabadsagharc bukasa utan, mar 1856-ban grof
Toldalaghy Ferenc elnokletével vasuti bizottsag alakult, amely a nagyvarad-kolozsvari vasutvonal megépitését
tlizte ki céljaul és elhatarozta a vasut eldomunkalatainak ujboli elinditasat, valamint a vasutépitéshez részvény-
tarsasag alapitasat.

Az épitkezés megkezdése érdekében a bizottsag kemény harcot folytatott, amelynek végiil is az lett az
eredménye, hogy az osztrdk kormanyzat elvben mar 1866-ban, a kiegyezést megeldzé évben hozzajarult a
vasutvonal épitéséhez. Az Osztrak Vasutépitési Igazgatosag a bécsi cs. kir. Vasuti és Hajozasi Fofeliigyeldsé-
get — a késobb megalakult budai fofeliigyeldség elodjét — bizta meg a nyomvonal kittizésével. A kitlizési mun-
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kak el is kezdddtek, de nagyobb mértékben csak a kiegyezés utan, 1867 nyaran folytatdédtak, amikor az Gjon-
nan Osszeiilt magyar orszaggyiilés is foglalkozni kezdett a vasut épitésével (24. abra).

A magyar képviselohaz 1867. julius 2-an hozott hatarozatot a Nagyvarad-Kolozsvar-Brass6 vasutvonal
épitésére, kimondvan a Nagyvarad-Kolozsvar vonalszakasz siirgésségét. A kdvetkezd évben, 1868-ban a
XLV. torvénnyel erdsitette meg az épitési engedélyt. A torvény a Nagyvarad-Brassé févonalon kiviil harom
szarnyvonal (Gerend-Marosvasarhely, Kiskapus-Nagyszeben és Tovis-Gyulafehérvar) épitését is eloirta. A
torvényben megszabott nyomvonalat az orszaggyiilés két izben, az 1869. évi XXIX. és az 1870. évi XLVIL
torvénnyel kisebb mértékben modositotta. Ennek kovetkeztében a marosvasarhelyi vonalat Kocsardrol agaz-
tattak ki és a fdvonal nem Tordan, hanem Gyéresen vitt at, Torda csak szarnyvonalat kapott.

Vitatott volt a vasutvonal Nagyvarad-Kolozsvar kozotti szakaszanak vonalvezetése is, végiil a kor-
manyzat a legrévidebb, de ugyanakkor a nagy munkaval jar6 Nagyvarad—Rév—Banffyhunyad—Kolozsvar irany
mellett dontott:

23. abra
Korabeli ,, Tervazlat" a magyar Keleti Vasut
f6- és szarnyvonalairdl a fontosabb allomasok feltiintetésével.
Az abra feltiinteti a vonalszakaszok iizembehelyezési éveit is
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M. kir. kiizmunka és kozlekedési miniszterium.
J..;.lmvl-i- ’/i{ﬁf—ll/‘z Enmulollnw;eunm

ﬂi/u/ )
o Hakdeds:
A beadvny ( Kelte: /4 : Kindé hivatalba érkesott: 77,
hadel pelant g Mésolta:
Duzsolvasta: / e / -
’l'arsw
' o Kisdatolt: #/e A«
V/ e # tacsd
é Az igtats hivatalban kivesottotett
/6&" a’ m? Trattdrba érkeset //l/
Bwirst SpAmA

"“Mm‘ %W‘/w Ulnilnt s2AIA:

A

o4 MA««’ -‘é-tf.q_. :
f/ R AN S A

Gl.oty” ,% Z; ﬁvﬂm

Y826 186 |
Eutfo | Tétel Alupssim = auspiis (S0
£l 9| ,.

24. abra
1867. julius 9-én a cs. kir. Vasuti Fofeliigyeloség megkiildi
a Nagyvarad-Kolozsvar vasutvonal lejtmérési jegyzokonyveit
a M. kir. Vasiti Epitészeti Igazgatésagnak

3.2. A Magyar Keleti Vasuttarsasag megalakulasa

A vasutvonal elsd, Nagyvarad és Kolozsvar kozotti szakaszanak épitésére a minisztérium palyazatot irt
ki. A kiegyezést kozvetlen kovetd években azonban hazankban még nem alakult ki teljesen a vasutépités és az
lizemeltetés rendszere. Tobben javasoltak emiatt az épitkezés és az lizemeltetés 0sszevonasat, és a palyazatot
kiterjesztették az lizemeltetésre is a kamatbiztositas engedélyezésével egyiitt.

Az 1868. augusztus 23-an megtartott engedélyezési targyalasra két magyar és egy angol cég arajanlata
érkezett meg. Grof Banffy Miklos és tarsai 53000 Ft, bard Szentkereszty és tarsai 55000 Ft, az angol Charles
Waring és tarsai 39800 Ft 0sszegli évi allami garanciat kértek mérfoldenként.

A minisztérium az angol Waring Brothers & Eckersley céget bizta meg az épitkezéssel, nemcsak azért,
mert a legkedvezdbb ajanlatot adta, hanem mellettiik szolt az is, hogy a cégnek megfeleld vasutépitési gya-
korlata volt. Az angol cég vasttépitési munkakat végzett Europa és a vilag tobb allamaban, Olaszorszagban,
Spanyolorszagban, Torokorszagban, Brazilidban és Kelet-Indiaban. Anglidban a Themse alagut, az Alpokban
a Monte Cenisen atmend vasut épitése flizodik a vallalat nevéhez. A Waring Brothers & Eckersley cégnek
forgalmi (iizleti) és épitészeti osztalya mitkodott. Az épitkezéseket William Eckersley személyesen iranyitotta,
segédje és lizletvezetdje A. Garner, a Waring testvérek megbizottja pedig Petler Herz lovag volt.

A kivitelezési szerzOdést a minisztérium a Waring céggel a Nagyvarad—Kolozsvar vonalra 1868. au-
gusztus 21-én kototte meg. Ezutan azonban a kormany célszerlinek tartotta, ha a Brassoig tervezett vonalat
teljes hosszaban a Waring cég épiti meg. Ennek érdekében felszolitottak a vallalatot, hogy az egész vonalra
nyujtson be palyazatot. Ez igy is tortént.
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A Waring cég idokdzben megszerezte Herz Gyula fomérnok terveit, amelyet kordbban az Orszagos
Magyar Gazdasagi Egylet megbizasabol készitett. Ez alapjan 1868. november 1-jén tette meg a cég arajanla-
tat, amelyben az egész vasttvonalra a torlesztési hanyadon kiviil mérfoldenként évi 48 ezer Ft kamatbiztosi-
tast kért. A korményzat az ajanlatot elfogadva terjesztette az engedélyezést az orszaggytilés elé, amely azt az
1868. évi XLV. torvénycikkben jovahagyta.

A torvény alapjan kiadott engedélyokmanyban Waring és tarsai jogot nyertek részvénytarsasag alapita-
sara, amit rovidesen létre is hoztak. A Magyar Keleti Vasuttarsasdg néven megalakult részvénytarsasag ezutan
részvényeket adott ki. Ugyanakkor az allam vallalta, hogy a teljes vonalhosszra is a megnyitas napjatol kezdve
évenként és mérfoldenként 46750 osztrak értéki forint tiszta jovedelmet biztosit, ha a bevétel ezt az dsszeget
nem érné el. Ezen kiviil az engedély iddtartamara, 90 évig a kormany altal jovahagyott torlesztési terv alapjan,
ugyancsak évenként és mérfoldenként 600 Ft-ot fizet, ha a vallalat nyereségébdl nem tudja fedezni a torleszté-
si hanyad kifizetését.

A Waring cég az egész épitési teriiletet négy f6 és 16 alszakaszra osztotta. Az 1. szakasz: Nagyvarad-
Kolozsvér, a II. szakasz: Tovis—Gyulafehérvar és Gerend—Marosvasarhely, a III. szakasz: Kiskapus—Nagysze-
ben, a IV. szakasz: Kolozsvar-Gerend—Segesvar—Brasso lett. Az egyes szakaszokon elvégzendd munkak
mennyisége ¢és értéke nem volt azonos. A vallalkozé ennek ellenére a teljes épitési koltséget négy egyenld részre
osztotta fel, ami aztan késébb a vissza¢lések forrasa lett. A vallalat a kivitelezést Chappmann, Roter, Winger,
Lien és Kilgaur angol mérnokok iranyitasaval kezdte el, akik valamennyien kivaldan képzett, j6 szakemberek
voltak. A munkat az 1867-ben megalakitott M. kir. Vasutépitészeti Igazgatosag ellendrizte, amelynek épitési
feliigyelosége Nagyvaradon, €pitési osztalyai Mezbtelegden, Feketeton, Banffyhunyadon és Kolozsvarott mii-
kodtek Lott Gyula, Stromszky Sandor, Hegyi Sandor, Nagy Istvan és Nagy Karoly mérnokok vezetésével.

A kivitelezés a kezdeti id6szakban nagy erével folyt, sok ezer munkas dolgozott az épitkezésnél. Ekkor
tortént az elsd visszaélés. A vallalkozo mar az eldmunkalatokra és az els6 munkarészekre az elvégzett mun-
kamennyiségnél joval nagyobb 6sszegli koveteléseket nyujtott be. Ennek kovetkeztében a rendelkezésre allo
toke gyorsan fogyott és nagyobbrészt mar akkor kimeriilt, amikor a vasutvonalnak még csak az elsé szakasza
késziilt el. Az eldrelathatd pénziigyi nehézségek miatt a vasuttarsasag vezetése az 1870. év végi kereseti ki-
mutatas kifizetésének csak egy részét engedélyezte a kivitelezo szamara. A vallalkozo tobblet munkakra hi-
vatkozva 1870. év elején jabb koveteléseket tdmasztott. A vasuttarsasag igazgatotanacsa a békés egyezke-
déstdl elzarkdzo Waring fovallalkozot szerzodésszegonek nyilvanitotta és a szerzédést érvénytelennek mind-
befejezetleniil és mintegy 15 millié Ft-os hidnyt maga utan hagyva eltavozott Magyarorszagrol anélkiil, hogy
felelésségre lehetett volna vonni.

A Keleti Vasuttarsasag ujabb hiteleket felvéve €s részvényeket kibocsatva sajat vallalkozasban, Lott
Gyula mérndk épitésvezetovel, hazai mérnokok iranyitasaval, hazai vallalkozokkal folytatta a munkat és az
eredetileg kitlizott hataridokhoz viszonyitva késésekkel ugyan, de befejezte az épitkezést.

A vasutvonal épitési koltsége az eldiranyzottnal joval magasabb lett, meghaladta kilométerenként a 178
ezer Ft-ot. gy az épitkezés befejezésekor a tarsasagnak mar 17 millio Ft bankaddssaga volt. A vasut megmenté-
se érdekében a kormany hajland6 volt megvaltani a vasutat és a tarsasag adossagait atvallalni. 1876 januarjaban
a részvényesek rendkiviili kozgytilésiikon a kormany ajanlatat elfogadtak és igy a Magyar Kiralyi Allamvasit a
tarsasag vonalainak kezelését 1876. februar 1-jén atvette. Az allamositast az orszaggyiilés az 1876. évi L. tor-
vénycikke jovahagyta. A vasit iranyitasat a MAV csaknem két évig 6nallo szervezetben hagyta, majd 1878.
januar 15-én beolvasztotta az allamvasuti haldzatba. A Magyar Keleti Vasuttarsasag allamositott és egyéb erdé-
lyi vasutak vonalainak iranyitasara alakult meg 1876. november 1-jén a MAV kolozsvari iizletvezetSsége.

Az allamositasig kamatgarancia cimén az allam 25,1 millié Ft-ot fizetett ki a vastttarsasagnak.

3.3. A Magyar Keleti Vasut vonalainak épitése

A Magyar Keleti Vasut a fdvonalat harom, a szarnyvonalait szintén harom szakaszban épitette és adta at
a kozforgalomnak.

3.3.1. A Nagyvarad-Kolozsvar vasttvonal

A Nagyvarad-Kolozsvar vasutvonal a hazai vastutépités egyik legnagyszeriibb ¢és legszebb alkotasa. A
vonal a Tiszavidéki Vasut mar korabban iizemben 1év6 plispokladanyi vonalanak nagyvaradi végallomasabol
indult ki. Az allomast a kolozsvari vonal forgalmanak fogadasara megfeleléen bovitették és hasznalatara a
Magyar Keleti Vasuttarsasag a Tiszavidékivel szerzodést kotott. Nagyvarad késobb valosagos vasuti csomo-
pontta fejlodott. A régi allomasbdl kiagazo vasutvonal a varos északi részén, mivelt teriileten, leginkabb sz6-
16skerteken at haladt, ahol a teriilet-kisajatitas meglehetdsen nagy koltséget emésztett fel. A vasut a varost
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elhagyva a Sebes—Koros volgyébe tért, amelynek hol tagabb, hol sziikebb volgye okozott tobb-kevesebb ne-
hézséget az alépitmény kialakitasanal. A Sebes—Kords, majd kés6bb a Nadas patak volgyében haladd, Bihar
¢és Kolozs varmegyét atszeld vasutvonalat északon és délen is magas hegyek zartak el Erdély tobbi részétol,
északon a Réz és a Meszes hegység, délen a Bihari hegység, a Vigyazo és a Gyalui havasok. Ez az oka annak,
hogy a rovid banffyhunyad-kiskalotai helyiérdekii és a jadvavolgyi iparvasut kivételével vonalak csak a két
végallomashoz csatlakoztak.
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25. abra
A Nagyvarad-Kolozsvar vasutvonal magassagi hossz-szelvénye.
A palya folyamatosan emelkedik a Banffyhunyad-Sztana kozotti
zsoboki vizvalasztoig, onnan lejtésben halad

A vasut magassagi vonalvezetését és ivviszonyait a Sebes—Koros volgye szabta meg. A palya Nagyva-
radtdl a Banffyhunyadon til fekvd zsoboki vizvalasztoéig allandd 4-9 %o-es emelkeddben haladt, ugyanis
Nagyvarad allomas 136 m magasan van a tengerszint felett, a vizvalasztoé pedig 564 m magassagban (25. ab-
ra). A palyat a folyé kanyarulatai miatt csak sok ivvel lehetett kialakitani, amelyek kozott volt 300 m, kivéte-
lesen 275 m sugart is. A vizvalasztot atlépve Sztana utan a Nadas patak volgyében Kolozsvarig atlag 3-7 %eo-
es lejton vezetett a palya, de a lejtd helyenként elérte a 10%o-et is.

A Sebes—Koros hol tagabb, hol sziikebb volgyének egyes szakaszai kedvezo teriiletet biztositottak a vas-
utépités szamara (26. abra), mas szakaszokon azonban csak sok €s nehéz munka aran lehetett a palyat kialakitani.

A Kords-volgy szélesebb szakaszain az aradasok vizszintje és rombold hatdsa miatt kellett nagyobb
foldmunkat végezni és a toltést burkolattal védeni (27. abra). A volgy keskeny szakaszain, ahol a folyo évez-
redek alatt a sziklak ald vajta be magat, az alépitmény kialakitasdhoz helyenként 50-70 m magassagig kellett a
sziklat kibontani. Még a tavirdaoszlopok elhelyezéséhez sem volt elegendd hely, a vezetéket is a sziklakra
erdsitették fel.

A vasut mindeniitt a Kiralyhagon keresztiil vezet6 kozuttol délre haladt. A tervezé megvizsgalta ugyan
a Sebes—Kords volgyének elkeriilését, de ez csak hosszabb alagut épitésével lett volna lehetséges, amit a ma-
gas koltségek miatt nem javasolt.

A Sebes—Kords megmutatta erejét mar az épitkezés idoszakaban is. Az egyik nagyobb es6zés utan a
patakok vizhozama miatt a Kords vizszintje orak alatt tobb mint két méterrel megemelkedett és az ar nagy
hosszban elmosta a mar kész toltést. Ezt a szakaszt kés6bb az ar elvonulta utan szilard alapon ujra kellett épi-
teni és rézsiijét burkolni.
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26. abra
Nagyvarad-Kolozsvar vasutvonal egyik szakasza a Sebes-Kords volgyében
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27. abra
1868. augusztus 21-én jovahagyott épitési terv
a 10+500-14+700 km-ek kozotti szakaszrol.
A terv tobb szakaszon feltiinteti a tervezett Sebes-Kords szabadlyozas helyét.

A terv eredetijét aldairtik:
Grof Miko Imre miniszter, Achiles Thommen a M. kir. Vasutépitészeti igazgatosag vezetdje,
Henri Waring és William Eckersley vallalkozok, Hegyi Sandor szekcio vezeto.
(A nevek mellett feltiintetett m.p. - manu propria - sajat keziileg kifejezés roviditése)
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A zsoboki vizvalaszton athaladva a vasutépités nehézségei tovabb ndvekedtek. Zsobokig csak a sziik
folyovolgy és az arvizek okoztak nehézségeket, ezen tul a talajviszonyok is. A kolozsvari medencében ez a
teriilet ugyanis mar a Mez0ség széléhez tartozott, amelynek talaja vasttépitésre nem volt alkalmas.

A Nagyvarad-Kolozsvar vasutvonal épitésekor a tervezok még nem vizsgaltdk meg a vasut nyomvonalan
alaposabban sem az altalaj szerkezetét, sem a toltésépitésre felhasznalt foldanyag mindségét. Nem volt még ta-
lajmechanikai ismeretiik sem. A véletlennek tulajdonithato, hogy a vastitvonal épitésének kezdetével nagyjabol
egyid6ben, 1869-ben tartak fel a Magyar Foldtani Tarsulat geologusai a kolozsvari medence talajviszonyait.
Megallapitasuk szerint a medence egykor tengerszem volt, amelynek feltoltodésekor homok és mészkd, valamint
agyagrétegek rakodtak egymasra. A vasutépitésnél atmetszett agyagrétegek kiilonféleképpen viselkedtek. A
meredekebben fekvod, vastagabb agyagrétegeknél az atazas utan gyorsan megkezdddott a csuszas, az enyhébb
hajlastiak viszont inkabb siillyedtek. Az egymas felett tobbszor valtozo agyag ¢s homok rétegek kozott tobb
csuszolap alakult ki. A vasutvonal megnyitasa utan 1871-ben az épités kdzben és ezt kdvetden bekovetkezett
hianyok miatt a Magyar Keleti Vastt jbol kérte a talaj foldtani szerkezetének vizsgalatat. A feltarast vezetd dr.
Pavay Elek geologus részben az el6z6 években végzett, részben 11j vizsgalatok alapjan ismertette a talaj szerke-
zetét és megallapitotta, hogy a vasutat az épitkezés kozben el6fordult alépitményi hibak miatt mar a miitanrend6-
ri bejarason sem lehetett volna iizembe helyezni. Véleményét a megnyitas oOta, s6t a tanulmany készitésének
idején végbement cstiszasok, omlasok és siillyedések ismertetésével is alatdmasztotta (28. abra).

A tanulmanyban dr. Pavay Elek megjegyezte, hogy a sztdnai bevagasban a cstiszas jeleit mar az épitkezés
kdzben észrevette a lakossag a fatdrzsek mozgasabol. Kifogasolta azt is, hogy az atvagott rétegeknél nem késziilt
semmiféle vizelvezetd, szaritdé miitargy és hangstlyozta, hogy az tjra meginduld cstszasok ellen egyediil a tam-
falak nem nytjtanak elegendd védelmet, hanem csak a felszint és az altalajt atgondolt tervek alapjan készitett
viztelenitd haldzat, arkok, csatornak, szivargok, tarnak, alagcsovek egyiittes 1étesitése hozhat eredményt. A
Foldtani Tarsulat vezet6je mar ekkor jelezte, hogy a vastt Kolozsvaron tuli szakaszan is keletkezhetnek hasonlo
csuszasok a talajviszonyok miatt. A zsoboki vizvalaszto és Egeres kozotti szakasz alépitményi szempontbol az
épités idején és késobb is valoban a palya legveszélyesebb szakaszanak bizonyult a foldmozgasok miatt. A leg-
nagyobb foldmunkat Sztana kozelében kellett végezni, ahol egymashoz csatlakozdan eldszor egy 43 m mély,
kozel 500 m hosszi bevagasban, majd ezt kdvetden 37 m magas toltésen haladt a palya. A bevagasban bekdvet-
kezett rézslicstiszasok miatt 220 m-es szakaszon kénytelenek voltak a palyat utdlag beboltozni, a fadllvanyzatrol
épitett toltést pedig a nagymértéki siillyedése miatt hossza id6n at utantoltéssel kiegésziteni.

Az egeresi részen eldfordult talajmozgasok magallitasara menet kdzben tamfalakat épitettek, majd a
vonal megnyitdsa utdn 1872. és 1877. évek kozott a toltések és bevagasok vizmentesitéséhez utdlag 16 km
hosszban szivarg6t 1étesitettek, sot késobb 2 km hosszban a palyat is at kellett helyezni. A folyovolgy gyors
feliszapolodasa folytan 1880-ban a Nadas patak arvize a palyat tobb helyen megrongalta, emiatt 1881-ben a
palyaszintet 4 km hosszban fel kellett emelni €s 11j partvédd miiveket épiteni.

A Sztdnai kimosasi volgy (Eresions mua) lejtdit alkoto
domborsatok geologiai dtmetszete,
Pelvive
6réf Eszterhizy Kilman
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Rike Frigy kiny. Biesben

Rajzolta Pivay Klek

A magyar Orvosok és Termesxelviasgilok XV nagy gyillésének mnnkilatai

28. abra
Dr. Pavay Elek geologusnak a Féldtani Szemleben megjelentetett cikkébol vett dabra,
amely a Sztana melletti pdlyaszakasz agyag és homokkd rétegekbdl allo altalajat,
valamint a lecsuszott vasuti téltést mutatja meg
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A Magyar Keleti Vastut Nagyvarad-Kolozsvar kdzotti vonalanak 152 km hosszt elsé szakaszat a kivi-
telezd cég valtozasa, a nehéz épitési terep, az arvizek, a talajmozgasok okozta akadalyok ellenére, nyolc hona-
pos késéssel, 1869. december 31. helyett, 1870. szeptember 7-én sikeriilt megnyitni.

Az épitkezést a vasuttarsasag sajat iranyitassal, magyar mérnok vezetésével fejezte be, de az épitkezést
megkezdd, és egy részét végrehajtd Waring cég és angol mérnodkei a vallalkozo pénziigyi visszaélései és a
menet kozben felmertilt épitési hibak ellenére is elismerésre mélté munkat végeztek, és sok segitséget adtak a
vasutépitésben akkor még kezd6 magyar mérnokok szamara.

Az épitési nehézségeken kiviil mas szomort események is megzavartak az épitkezés menetét. Tobb sze-
rencsétlenség, baleset is bekovetkezett, amelynek halalos aldozatai is voltak, akiket Korostopannal temettek
el, és emlékiiket szobor is 6rzi.

A Nagyvarad-Kolozsvar vasut vonalvezetésének egyes szakaszait tobben kifogasoltak, részben kozle-
kedéspolitikai, részben gazdasagi és miszaki szempontbol. Az egyik kifogas az volt, hogy a vasut nagyobb
részt lakatlan, erdds teriileten haladt ahelyett, hogy délebben vezetve Kalotaszeg falvait, Gyalu és Szaszfenes
telepiiléseit kapcsolta volna be a vasuti kozlekedésbe. Miiszaki szempontbol azt észrevételezték, hogy a terve-
z0k thlsagosan ragaszkodtak a folyovolgyekhez, hogy nem keriilték el a zsoboki vizvalasztot, ahol csak ha-
talmas foldmunkaval lehetett atvezetni a palyat, és nem keriilték el Egeres és Kolozsvar kdzott azokat a terii-
leteket sem, ahol a talajviszonyok nem voltak kedvezdek a vasutépitésre. A vasutvonal helyén sok volt az
ingovanyos teriilet, az agyagos és atazasra hajlamos altalaj, a hirtelen aradé hegyi patak. Ezért helyesebbnek
vélték volna a palyat hosszabb alaguton at, az 5-6 km-rel délebbre folyd Kapus patak volgyében vezetni. Vé-
leményiik helyességét igazoltak az épitkezés alatt és az azt kovetd idokben beallott alépitményi hianyok.

Dr. Horvath Ferenc—Dr. Kubinszky Mihaly
MAGYAR VASUTI EPITKEZESEK ERDELYBEN cimii kényv alapjan

(Folytatasa kévetkezik)
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