ERDELY MASFEL EVSZAZADA

GIDO CsABA

AZ ERDELYI FOVASUTHALOZAT KIEPITESE

A torténelem nem Orizte meg, hogy ki volt az els6 erdélyi, aki felszallt a koz-
lekedést forradalmasité vonatra és kivancsisaggal a szemében s némi féle-
lemmel a szivében csodélta a géz erejével futé masina gyorsasdgat. A nagy
erdélyi utazo, Boloni Farkas Sandor 1831-es angliai tart6zkodasa idején talan
els6k kozt tilhetett fel a vonatra és tapasztalhatta meg a gézmozdony erejét,
az 4j technika csodajat. Naplojdban igy irt élményeirdl: , Liverpoolb6l Man-
chesterig a g6zszekérrel jottiink. Az emberi elmének egyik legnagyobb di-
adalma a G6zszekér. A varos végén feliiltiink a szekérre mintegy 130-an, s
ezen utat Manchesterig, - egy 6ra és fél minuta alatt tettiik meg. De néha 58
s még 57 minuta alatt is megfutja ezen utat a G6zszekér. Sem madar, sem a
legsebesebb végtato 16 ily gyorsasaggal nem haladhat. Kiilontsen gyonyor
nemét érzi az ember, midén egyik varosbdl, csak nem egyszerre a mas mesz-
sze vérosban teremhet.”1

Az erdélyi reformnemzedék fiiggetleniil etnikai hovatartozasatél koran
felismerte a vasutban rejlé lehet6ségeket, és lehet6ségeikhez mérten igyeke-
zett kozbenjarni a bécsi udvarndl a vasut érdekében. Az erdélyi vasutvonalak
iranyat meghatérozta az Erdélyi-szigethegység éltal okozott természetfold-
rajzi akadaly. A korszak vasuttervezdi szamara komoly fejtorést okoztak a
magas hegyek, vizvalasztok, ezért a vonalakat folyévizek volgyében tervez-
ték, véllalva ezzel a kanyargos, hosszabb utak épitését. Az els6 erdélyi vasut-
vonaltervek Aradtél indultak ki, a Maros foly6 vonalat kovették és Nagysze-
ben, illetve Brass6 varosok bekapcsoldsat tartottak prioritdsnak. Gondot oko-
zott, hogy hogyan lehetne Kolozsvéart bekapcsolni a hélézatba. Kezdetben
Kolozsvart Debrecen kiindulési ponttal a lankasabb szilagysagi dombokon
keresztiil vagy Gyulafehérvar iranyabol tervezték megkozeliteni.

A reformkori nemzedék altal megfogalmazott terveket egybefogta a Szé-
chenyi Istvan 4ltal vezetett szakért6i csoport, amelyben részt vett Kovacs Ja-
nos, Sasku Karoly, Clark Adam, Csényi Daniel, Tasner Antal és Burjan Janos.
A Széchenyi nevével fényjelzett csoport 1848 januédrjara kidolgozta az els6
Karpat-medencei vasuthalozat-tervezetet. Eszerint az erdélyi févastatvonal
Arad, Gyulafehérvar, Székelyudvarhely érintésével az Ojtozi-szoroson hagy-

1 BOLONI FARKAS Sandor: Utazds Eszak Amerikdban, Kolozsvar, 1834, 9. p-
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ta volna el Erdélyt, és haladt volna keleti iranyba a dunai és a fekete-tengeri
kikotok felé.2 A févonal mellett a tervezetben szerepelt egy szamosvolgyi vo-
nal, amely Debrecenbdl indult és Szatmarnémetit, Kolozsvart, illetve a Szi-
lagysagot kapcsolta volna be a vastti forgalomba.

Széchenyi Istvan mint az els6 felel6s magyar kormany kozlekedési mi-
nisztere 1848 majusdban elrendelte a Fiume, illetve a Szatmar és Arad irdnya-
ba épiil6 vaspalyak, majd az Arad-Gyulafehérvar, illetve a Szatmér-Dés-Ko-
lozsvar vasutvonalak felmérését.3 A tervek ismertté vélasa utan Nagyvarad,
Véradolaszi és Kolozsvar varosok kiildottségei 1848. julius 18-an taldlkoztak
Pesten az Arany Sas vendégl6ben, és elhatdroztak egy kdzos bizottsag meg-
szervezését, amely érdekeiket képviseli a kormanynal a Nagyvarad-Kolozs-
var vasttvonal tigyében.* A bizottsag elkészitette az Elsddleges terv-javaslatot,
amelyet Szolnokon, Nagyvdradon, Kolozsvdron keresztiil vezetendd orszdgos keleti
févasiit cimmel elkiildtek Széchenyinek.> A tervezetben Nagyvarad-Kolozs-
var vonal elényeit taglaltak, és a tovabbi vonalvezetésre a Maros, majd a
Kiukillsk volgyét ajanlottak. A vasut érintette volna a legjelent6sebb erdé-
lyi varosokat, asvanykincslel6helyeket. Az erdélyi elit lobbitevékenységének
koszonhet6en megsziiletett A Kolozsvdron keresztiil keletnek vezetendd vaspd-
lya irint cim( torvényjavaslat.b A torvényjavaslatot 1848. szeptember 25-én
szavazta meg a fels6haz és a XLIL. torvénycikként fogadtak el.” Széchenyi is
ekkor mar elfogadhaténak talalta az Erdélyi-szigethegységen keresztiil meg-
éptil6 vonal tervét.

Az 1848-1849-es forradalom elbukasa azonban 4j helyzetet teremtett az
erdélyi vasatvonalak tervezése terén. A bécsi udvar érdekei keriiltek el6tér-
be, igy £6 célként a birodalom ipari kézpontjai, valamint a bansagi és dél-er-
délyi asvanykincsekben gazdag tertiletek kozti vasuti kapcsolat megteremté-
se lett els6rangu kérdés.

A vasutiigyet birodalmi szinten egységesen proébalta kezelni a bécsi ud-
var; 1851-re kidolgoztak egy birodalmi vastthdalézat-tervezetet, amelyben
12 févonal kiépitése szerepelt Magyarorszag és Erdély teriiletén. Erdély
esetében felmeriilt az Arad - Nagyszeben - roman hatarszél - Brasso, va-

2 SzECHENVYI Istvan: A magyar kozlekedési iigyrdl, Konyvértékesit6 Véllalat, Budapest, 1987
(a Javaslat a magyar kozlekedési tigy rendezésiriil, Pozsony, 1848 reprintje).

3 EGYED Akos: A korszertisodd és hagyomdnydrzé Erdély, 1., Pallas-Akadémia Kiado, Csik-
szereda, 1997, 130-131. p.

4 Arhivele Nationale Directia Judeteana Cluj [Roman Orszagos Levéltar Kolozs Megyei

Kirendeltsége - a tovdbbiakban: AND]JC] Construirea céii ferate Oradea-Cluj-Brasov

[Nagyvarad-Kolozsvar-Brassé vasatvonal épitése] 1848-1869. 1/3.

EGYED Akos: Széchenyi Istvan hatasa Erdélyben, In: Somal Jozsef (szerk.): Széchenyi és

Erdély, Roméniai Magyar Ko6zgazdasz Tarsasag, Kolozsvar, 2002, 44. p.

EGYED Akos: Régick versengése a vasutért Erdélyben a 19. szdzad kozepén (1848-

1873), Erdélyi Miizeum, 62. (2000), 46-58. p., 49. p.

7 Uo., 50. p.
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lamint Gyulafehérvar-Kolozsvér vonalak kiépitése.8 A vasuti beruhazasok
altal megnovekedett dllami kiaddsok pénziigyi zavart idéztek el6. A bécsi
kormény 1855-ben kénytelen volt eladni a mar megépiilt vasutakat. Az al-
lamvasutak eladdsabdl harom magantarsasag keletkezett: a Cs. Kir. Szaba-
dalmazott Osztrak Allamvaspélya Térsasag,® a Szabad Lombard-velencei és
Kozép-olaszorszagi Vaspalyatarsulat és a Tisza-vidéki Vasuttarsasag.10 Az
abszolutizmus kordban szervezédtek meg a Kassa—oderbergi, Elsé Erdélyi és
a Magyar Eszaki Vastttarsasagok.

Igy az osztrak kormany attért az allamilag tdmogatott magén vasttha-
16zati rendszerre. Porosz minta alapjan bevezették a kamatbiztositdsi rend-
szert.1l A kormany a vasut jovedelmezdségéért kezességet vallalva igyeke-
zett felkelteni a pénziigyi vilag érdekl6dését a vastutépités irant. Ez a magan-
t6ke szamdra kivalo tizlet volt, ez jol lathaté azon is, hogy 1855-1860 kozott
feler6sodott a vasutépités, és Magyarorszagon mintegy 1614 km hosszu vas-
utvonal épiilt.12 Ekkor kapcsolodtak be a vasuti forgalomba az Erdély hatar-
vidékén fekv6 varosok, igy 1857 novemberében Temesvar, 1858 aprilisaban
Nagyvarad, majd 1858 oktoberében Arad. Ugyszintén ekkor épiiltek meg az
els6 bansagi vasutvonalak: Oravicabdnya-Jaszenova (1856), Szeged-Temes-
vér (1857), Temesvar-Baziés (1858), Anina-Oravicabanya (1863).13

Az erdélyi vastitépitkezés hdéskora

Az 1850-es évekre két erdélyi vastitvonal épitési terve korvonalazédott. Az
egyik javaslat, amely mellett Nagyszeben érvelt és a bécsi kormany is tdmo-
gatott, az Arad-Gyulafehérvar-Nagyszeben-Vorostorony vonal volt. A ter-

8 UJHELYI Géza: A vasitiigy tdrténete, Athenaeum Irodalmi és Nyomdai Rt., Budapest,
1910, 111. p.

9 A Cs. Kir. szab. Osztrdk Allamvaspalya Tarsasag 1855-ben jott létre (AVT, ritkabban
OAVT, németiil roviditése StEG). Az osztrak allamtol atvett vasutvonalak mellett a
Bansagban jelent6s foldtertiletekkel és banyakkal rendelkezett. Vastuthal6zata 1890-ig
osztrak tertileten 1350 km, mig magyarorszagi teriileten 1500 km hosszt volt. A vas-
attarsasag magyarorszagi vonalai 1891-ben allami tulajdonba kertiltek.

10 POGANY Maria: Villalkozok, mérnokék munkdsok a magyar vastitépités hdskordban (1845-
1873), Akadémiai Kiad6, Budapest, 1980, 13. p.

11 A kamatbiztositasi rendszer lényege az, hogy az allam véllalta egy adott vonal évi
meghatarozott szdzaléku - altaldban 3-5% - nyereségét akkor is, ha a tényleges gaz-
dasagi eredmények nem tették lehet6vé osztalék fizetését. Az allam a befektet6knek
veszteség esetén is biztositotta a nyereséget. MAJDAN Janos: Baross Gabor, a ,, vasmi-
niszter”, In: LENGVARI Istvan (szerk.): In memoriam Barta Gdbor. Tanulmdnyok Barta Gd-
bor emlékére, JPTE TK Kiad6 Iroda, Pécs, 1996, 382. p.

12 POGANY: i.m., 14. p.

13 JANCSO Arpéad: Az Oravica-Anina hegyi vastit torténete, Erdélyi Muzeum Egyestilet, Ko-
lozsvar, 2013, 10. p.
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vezet mellett felhozott legfontosabb érv az volt, hogy igy a legrovidebb dton
és olcson el lehetne érni a havasalfoldi roman tertileteket és a dunai kikot6-
ket. Az osztrak gazdaséagi érdek is ennek a vonalnak a kiépitését siirgette,
hiszen ezzel elérhet6 kozelségbe keriiltek az asvanyi kincsekben gazdag dél-
erdélyi tertiletek. Az akkori szamitasok szerint az Arad-Vorostorony 311 km
hosszu vasut 31,5 milli6 forintba keriilt volna.l4# A Nagyvarad-Kolozsvar-
Brass6-Bodzafordul6 vonal tervét timogatta az erdélyi magyar tarsadalom,
valamint a brassoi szasz és a roman kozosség. Az 541 km hosszt vasut azon-
ban nehéz terepen haladt, és a koltségeit 67,5 milli6 forintra tették.1

Az erdélyi vasutépités hosszan tart6 vitdja végiil ugy tlint, hogy 1864. ju-
nius 5-én eld6lt, amikor a bécsi kormany elrendelte az Arad-Alvinc-Gyula-
fehérvar vonal kiépitését dllamkoltségen.16 A kabinet azonban nem dontott
arrol, hogy a vonal Gyulafehérvartdl Brass6 vagy Vorostorony felé fog-e to-
vabbépiilni.

A torvényhozas 1865. augusztus 10-én az Arad-Gyulafehérvar vonalat
Elsé Erdélyi Vasiit néven engedélyezte. A f6részvényesek bécsi befektetSk,
valamint a petrozsényi dllami készéntelep kiaknazasara alakult brasso6i ba-
nyatarsulat részvényesei voltak. Az allam 14 millié forint tarsulati t6kében
2820172 forinttal vett részt. A vonal épitésijogat a bécsi Klein testvérek nyer-
ték el.17 A vasut épitése lassan haladt a nehéz terep és a rossz id6jaras miatt.
Nem vart gondot okozott, hogy a belfoldi gyarak a sziikséges sineket nem
tudtak idejében elkésziteni, és azokat Angliabol kellett beszerezni.!8 fgy az
Arad-Gyulafehérvar vasut atadasara csak az osztrak-magyar kiegyezést ko-
vetSen, 1868. december 22-én kertilt sor. A Piski-Petrozsény szdrnyvonalon
1870. augusztus 28-an indult meg a forgalom.1?

A Kkiegyezés utani Gj magyar kormany kozlekedéspolitikajat az erdélyi
Miké Imre kozlekedési miniszter hatdrozta meg, aki 1867-ben felvazolt vas-
atpolitikdjaban visszatért a Széchenyi-féle elképzeléshez, amely szerint a
vasttvonalaknak az orszag kozpontjabdl, Budapestrdl kell négy féiranyba
kisugarozniuk, s az orszagot mintegy négy szelvényre hasitva, a halé alap-
szélait kell képezniiik.20 Miko szerint az egyik legfontosabb f6vonal az erdé-
lyi, amely Nagyvéradrol kiindulva Kolozsvaron keresztiil Brasso iranyéaba

14 MURESANU, H.: Proiecte privind construirea primelor cdi ferate in Transilvania, In:
Anuarul Institutului de istorie si archeologie Cluj-Napoca. XVII. 1974, Editura Academiei
Republicii Socialiste Romane, 1974, 273. p.

15 Uo.

16 VAJDA, Ludovic: Prima cale feratd din Transilvania, In: Acta Musei Napocensis VIIL.,
Muzeul de Istorie Cluj, 1971, 289. p.

17 EGYED Akos: Falu, vdros, civilizicié, Kriterion Koényvkiadé, Bukarest, 1981, 153. p.

18 Keprssy Arpad: A magyar vasiitiigy torténete, Wodiner, Budapest, 1908, 67. p.

19 UyHELYL: i.m., 163. p.

20 Uo.
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és onnan a Bodzai-szoroson keresztiil Galacig vezetne. Ebb6l a f&vonalbodl
dgaznanak ki a mellékvonalak: Kiskapus-Nagyszeben, Brasso-Csikszere-
da-Gyergyoszentmikl6s, Gerend-Marosvasarhely és Kolozsvar-Beszterce.2!
A magyar politikai és gazdasagi elit mar Széchenyi 6ta legfontosabb célki-
tlizésének tartotta a magyar piac dsszekotését az Adriai- és a fekete-tengeri
kikotokkel. A vasutépités terén a kiegyezés utan hatalmon 1évé korméanyok
els6rendd feladatuknak tartottak Fiume, illetve a roman Galac dunai kikot&je
iranyéba fut6 vasutvonalak megépitését.

A Kolozsvari Kereskedelmi és Iparkamara mar 1867. marcius 8-an felirat-
ban fordult Gorove Istvan foldmtivelési, ipar- és kereskedelmi miniszterhez,
melyben kiemelte, hogy Erdély esetében az alabbi harom legstirg&sebb kér-
dés var megoldasra: a Nagyvarad-Kolozsvar-Brassé vasatvonal épitésének
haladéktalan megkezdése, az trbéri karpotlas kiutaldsa és a telekkonyvezés
elinditdsa.?2 A magyar képvisel6haz 1867. julius 2-an hozott hatarozata ki-
mondta a Nagyvarad-Kolozsvar vonalszakasz épitésének siirgésségét.?3
Rovid idén beliill megtorténtek a vonal elémunkalatai, az épitésére nyilva-
nos palyazatot irtak ki. Az 1868. augusztus 23-an megtartott engedélyezési
targyalasra két magyar és egy angol cég drajanlata érkezett be. Grof Banffy
Miklos és tarsai 53 ezer forint, baré Szentkereszty és tarsai 55 ezer forint, mig
az angol Charles Waring és tarsai 39 800 forint 6sszeg(i allami kamatgaranci-
at kértek meérfoldenként.24 Az épitési palyazatot az angol Waring Brothers és
Eckersley cég nyerte el.

Az angol véllalkoz6knak 1868. november 4-én a magyar korméany képvi-
sel6ivel tartott megbeszélésen sikertilt elérnitik, hogy mérfoldenként 46 750
forint tiszta jovedelembiztositast kapjanak. A vasut épitési koltségét a Koz-
lekedési Minisztérium mérfoldenként 614 ezer forintban szamolta ki. A tar-
gyalasok alkalmaval a véllalkozok beleegyeztek abba, hogy a teljes vasutha-
lozatot atadjék 1872. oktober 1-ig.2> Az a tény, hogy par hénappal az engedé-
lyezési targyaldsok utan a vallalkozoknak sikertilt elérnitik a kamatbiztositas
Osszegének felemelését, jelzi, hogy a pélyazat alkalmaval felajanlott tsszeg
értéke nem volt redlis, masrészt, hogy a vallalkozéknak j6 kapcsolatai lehet-
tek a minisztériumban. Egyes feltételezések szerint az angol vallalkozoék és
Hollan Erné kozlekedési allamtitkar kozott kivalé viszony volt. Ugyanis a
vasutépitd tarsasidg vezérigazgatdja, Bottlik Lajos tigyvéd Hollan ségora
volt.26 A Waring cég egyben megbizhat6 félnek tlint, mert Franciaorszagban,

21 Uo., 11. p.

22 Magyar Nemzeti Levéltar [tovabbiakban MNL] K 167-1. doboz-1867-15.

2 MNL K 173-9. tétel-49. csomé 1868-5722.

24 HORVATH Ferenc - KUBINszKY Mihdly: Az erdélyi vasutépitészet el6zményei, V., Mii-
szaki Szemle, 2002/17., 7-14. p., 9. p.

25> MNL K 246-218. csom6 1868-2.

26 POGANY: i.m., 41. p.
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Belgiumban, Indiaban, Brazilidban és Hondurasban is foglalkozott vastutépi-
téssel.2”

A vasttépités engedélyezési okmanyéat az 1868-as XLV. torvény28 hagyta
jova, amelyet a kiraly 1868. december 6-an szentesitett. A torvénycikk elsé két
fejezete kimondta:

1. A magyar keleti mozdonyvasut f6vonala, valamint Gyulafehérvar,
Marosvasarhely és Nagyszebenig vezet§ szdrnyvonalai engedélyezés
atjan és kamatbiztositas mellett rendeltetett kiépittetni.

2. Az engedélyezett f6vonal és annak szarnyvonalai a kovetkezdk:

a) a Nagyvaradt6l-Kolozsvaron-Tovisen-Segesvaron at Brassoig ve-
zet6 f6vonal,

b) a f6vonalbol Gerendnél kiagazva Marosvasarhelyig,2?

c) a f&vonalbdl Kiskapusnal kidgazva Nagyszebenig vezet szarnyvo-
nal,

d) a févonalbdl Tovisnél kidgazé Gyulafehérvarig vezets és igy az
Arad-Gyulafehérvar vasttpalyaba szakadé szarnyvonal.

A jogszabaly biztositotta az épit6 tarsasagnak azt az elGjogot is, hogy a Ko-
lozsvartol Besztercére, valamint Brassotol Gyergyodszentmiklosra és Maros-
vasarhelytSl a Maros volgyében tervezett vasutvonalakat kiépitse.30

Az épités megkezdéséhez siirgésen pénz kellett, ezért Charles Waring
és testvérei Parizsban 1868. december 16-4n szerz6dést kotottek az Angol-
Osztrak Bankkal.31 A Waring cég az engedélyokményban megszerzett jogait
a bankra ruhdzta, mig a pénzintézet az engedélyezett vonalak épitésével a
Waring céget bizta meg. Az Angol-Osztrdk Bank kotelezettséget vallalt arra,
hogy részvénytarsasagot alapit 75 milli6 forint névszerinti alapt6kével.32 A
épit6 cég viszont arra kotelezte magat, hogy az engedélyezett vonalakat tel-
jesen kiépiti és felszereli. A szerz6dést 1868. december 17-én egy bordereau
regulateur (fizetési szabalyzat) nevii kiegészitéssel toldottdk meg, ebben meg-
hatdroztdk azokat az elveket, amelyek alapjan a Waring cégnek az altala
elvégzett munkak és a felszerelés széllitdsok utdn a tarsulat részérél fizetni

27 KovEr Gyorgy: A felhalmozds fve. Tarsadalom és gazdasdgtorténeti tanulmdanyok, Uj Man-
datum Konyvkiadé, Budapest, 2002, 278. p.

8 L.: <www.1000ev.hu/index.php?a=3&param=5367> (letoltve: 2011. 03. 13.).

29 Az eredeti terven a kormany beleegyezésével a vasutépits tarsasag valtoztatott, és a
marosvasarhelyi szarnyvonal kiindulasi pontjat Gerendrél Székelykocséardra helyezte
at.

30 LUKACs Béla: A Magyar Keleti Vasiit, Rom. Kath. Lyceum Nyomdaja, Kolozsvar, 1870,
16. p.

31 KOVER: i.m., 279. p.

32 POGANY: i.m., 44. p.
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fognak. A vasutat finanszirozé Angol-Osztrdk Bank mellett az {izletbe be-
kapcsolédott a parizsi Société Général, a briisszeli Bischofsheim és Hirsch,
illetve a frankfurti Erlanger-bankhaz.33 A vasutvonal részvényei nagyrészt
a nemzetkozi t6zsdén keriiltek érvényesitésre. A beruhazok egy része Fran-
ciaorszagbol, Németorszagbol és Belgiumbol érkezett.3* A ténylegesen befi-
zetett Osszeget, kihasznalva az eziistforintnak a bankjegyekhez és az allamje-
gyekhez képest fennall6 azsidjat (100 osztrak értéki eziistforint = 123 forint
papirpénz), mintegy 9,5 milliéval megkurtitva szdmoltak el a megalakulo
Magyar Keleti Vasut Részvénytarsasagnak.®

A Magyar Keleti Vasut Részvénytarsasdg megalapitasdra 1869. marcius
8-an kertilt sor, tagjai csaknem kivétel nélkiil a magyarorszagi és az erdélyi
arisztokracia képvisel6ib6l, bankarokbol és kozéleti személyiségekbdl ver-
buvalédtak. Tobben koziilik az elémunkalati engedélykérések révén mar
korédbban is érdekeltek voltak a vastutépitésben. A tarsasag elnoke baré Vay
Miklés férendhézi tag lett.36 A 16 tagbol allé igazgatotandcsban 2 barot, 4
grofot taldlunk, a vallalkozast tAmogat6é Angol-Osztrak Bankot 4 tag képvi-
selte.37 A részvénytarsasig igazgatotanacsa elfogadta a vallalkozok és a bank
kozott mar megkotott szerz6déseket. Az tandcs dontéseinél a minisztérium
csak azt vizsgalta, hogy azok nem ellenkeznek-e az engedélyokmany hataro-
zataival. A szerz&désekre vagy az igazgatotanacs hatarozataira - mint a vas-
Gttdrsasdg maganiigyeire - észrevételt nem tett.38 A Magyar Keleti Vasut épi-
tésekor elkovetett pénziigyi csalasokért az allami szervek is felel6sek voltak,
mert szemet hunytak, és nem gyakoroltak megfeleléen ellen6rzési jogukat.3?

A Waring cég az épitési tertiletet 4 {6- és 16 alszakaszra osztotta. Az L
szakasz: Nagyvéarad-Kolozsvar; a Il. szakasz: Gyulafehérvar-Tovis-Gerend-
(majd kés6bb -Székelykocsard-) Marosvasarhely; a III. szakasz: Tovis-Seges-
var és Kiskapus-Nagyszeben; a IV. szakasz pedig a Kolozsvar-Gerend, illet-
ve a Segesvar-Brass6 vonalak. Az egyes szakaszok kozott épitési nehézségek,
terepviszonyok szempontjabdl jelentSs eltérések voltak, ezért az elvégzen-
d6 munka mennyisége és értéke is véltozott. Ennek ellenére a vallalkozok
a teljes épitési koltséget négy egyenld részre osztottak, és a latvanyosabb L.
szakasznak, valamint a kisebb nehézségekkel jar¢ II. szakasznak fogtak neki
el6szor.40

3 Uo., 42. p.

3¢ KOVER: i.m., 279. p.
35 Uo., 280. p.

36 POGANY: i.m., 42. p.
37 Uo.

38 A Magyar Kirdlyi Allamvasutak keleti vonalainak ismertetése, Magyar Allamvasutak Ko-
lozsvari Uzletvezet6sége, Kolozsvér, 1883, 17. p.

39 POGANY: i.m., 55. p.

40 HORVATHY-KUBINSZKY: Az erdélyi vasutépitészet el6zményei, V., 2002, 10. p.
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A Magyar Keleti Vastit els6 szakaszat, a Nagyvarad-Kolozsvar kozti 152
km hosszt pélyat a nehéz terepviszonyok miatt 1869. december 31. helyett
csak nyolc hénappal késébb 1870. szeptember 7-én sikeriilt dtadni. A vo-
nalszakaszon Osszesen 75 6rhaz, 91 utatjard, 191 vizateresz, szamtalan hid
épilt.4l A vagonokon és mozdonyokon a Magyar Keleti Vasiit vagy M.K.V.
feliras volt talalhat6. A mozdonyok a bécsujhelyi Sigl gyarban késziiltek, nem
neveket viseltek, mint ahogy akkor megszokott volt, hanem szamokkal lattdk
el 6ket.42

A Waring tesvérek és a Magyar Keleti Vastut Részvénytarsasag kozott
1870. november elején nézeteltérés alakult ki. Az angolok altal kért 6sszeget
a részvénytarsasag sokallta és annak kifizetését a helyszini vizsgalat ered-
ményétdl tette fliggévé. Az angolok ezért az egész vonalon minden munkat
besziintettek. A részvénytarsasag és a Waring testvérek kozott 1870. novem-
ber 24-én tartott megbeszélésen az angolok igéretet tettek arra, hogy minden
kortilmények kozott folytatjak az épitkezést, ha a visszatartott pénzt atutaljak
nekik.#3 Ez a kovetkez6 honapokban megtortént, az épitési munkélatok vi-
szont tovébbra is meglehet6sen lagymatagon folytatédtak, amit a nehéz téli
viszonyokkal indokoltak. Waringék 1871 februarjaban tjabb kovetelésekkel
léptek fel. A Magyar Keleti Vasut Részvénytarsasig és az angol cég kozotti
viszony ekkor végleg megromlott. Egy 1871. marcius 27-én létrejott szerz&dés
értelmében a Waring testvérek visszaléptek az épitkezést6l, a munkélatokat
a részvénytarsasag sajat maga vette kézbe.#4 Feltehet6en Waring tudta, hogy
a rendelkezésre all6 pénz nem lesz elég a vasut befejezésére, ugyanakkor a
porosz-francia hdbord miatt sziinetel6 périzsi t6zsde nélkiil nincs lehet6sége
djabb kotvények nyugat-eurdpai elhelyezésére, ezért inkdbb kilépett a vallal-
kozasbol.4>

A Magyar Keleti Vasut Részvénytarsasag Waringék osszes tartozasait ma-
gara vallalta és az angol céget mindennem kotelezettség aldl felmentette.
Rovid idon beliil lathatova valt, hogy a részvénytarsasdg szamadra sem a ren-
delkezésre all6 pénz, sem az id6hatér nem lesz elegend6 a munkak elvégzé-
sére. Kérték a kormanyt, hogy engedélyezze az épitési tGke felemelését tjabb
részvény kibocsatas révén, allami garancidval. A Magyar Keleti Vastt részvé-
nyeinek tobbsége kiilfoldi tulajdonban volt, a részvénytarsasag bukasa egy-
ben az 9sszes magyar vastti papirok értékcsokkenését vonhatta volna maga
utdn, és a magyar hitel a kiilfold el6tt kiszamithatatlan karokat szenvedett
volna. A pénziigyi problémakkal kiiszkodo tarsasag hitelképessége a kiilfol-
di bankok iranyaban csak allami tdmogatassal volt elfogadhat6. A kormany

41 LUKACS: i.m., 52. p.

42 Uo., 53. p.

43 MNL K 246-218. csom¢ 1871-7087.
44 Uo.

45 KOVER: i.m., 280. p.
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a kovetkez6 években tobb alkalommal is pénziigyi timogatasban részesitette
a részvénytarsasagot, igy biztositva az épitkezések folytatdsat. A vasttvonal
épitését az angol mérnokok tavozasa utdn magyar és osztrdk szakemberek
vették at.40

Az Gjrakezdés eredményeként 1871-1873 kozott dtadtak a vasttvonal tob-
bi szakaszat is. A Magyar Keleti Vastt f6vonalain 6sszesen 8 alagtit, a folyo-
kon t6bb 60 méternél nagyobb, vasbol késziilt rdcsos szerkezetti hid épiilt.
A kisebb hidak fabol késziiltek, amelyeket késébb a MAV vashidakra épi-
tett at. A Sebes-Koros, Aranyos, Maros, Olt és Kiikiill6 folyokat tobb helyen
szabalyoztdk, medriiket athelyezték vagy atmetszést alkalmaztak. A gyakori
arvizek miatt a vastt mentén toltéseket készitettek. Arvizek vagy foldcsu-
szamldsok okozta karok azonban el6fordultak a vasatvonal tizembe helye-
zése utan is. Sziikséges megemliteni, hogy a nagyméretd foldmunkdak egy
olyan korszakban késziiltek, amikor az azok megfelel6 kialakitasdhoz sziik-
séges talajmechanikai tudomény még nem létezett. A vastutépité mérnokok-
nek nem volt elegendé mtiszaki ismeretiik a foldmtvek helyes épitéséhez, és
kezdetben leginkabb az utépit6k és drvédelmi szakemberek tapasztalataira,
valamint néhany geolégus szakvéleményére tamaszkodhattak. gy a vasuti
foldmunkak kezdetben sok hibéval késziiltek el és késébb tobbszor kellett
felgjitani. Az épit6k nem vették figyelembe az altalaj és a toltések épitésénél
felhasznalt foldanyag tulajdonsagat, nem mindig ismerték fel a talajban 1évé
és felszinen foly6 vizek karos hatasat.#” A Magyar Keleti Vasttvonal épité-
sénél tobb helyen is, mint ahogy lattuk, Sztananal, Egeresnél, Kolozskarédnal
és a benei alagttnal épitési mulasztasok torténtek, amelyek a késébbiek fo-
lyaman alland6 gondot okoztak. A vastitvonal épitésénél szerzett tapasztala-
tok azonban arra késztették a vasttépité mérnokoket, hogy a késébbi erdélyi
épitkezésekkor a cstiszasra hajlamos teriileteken talajfeltarast végezzenek.

A Magyar Keleti Vastut 607 km hosszt hal6zata hiressé valt a ztirzavaros
pénziigyek miatt. A vonal els6 részét angol véllalkozok, mérnokok iranyita-
séval tobbségében idegen munkasok épitették. Az angol véllalkozdk tavo-
zasa utan nagyobb részt hazai mérnokok tervezték meg a halozat hatralévé
vonalait. A viszonylag nagyszdmu nyugat-eurépai mérnok és véllalkozé al-
kalmazasa természetes, ha figyelembe vessziik, hogy az épitkezés nemzet-
kozi vallalkozasként indult. A vasutépités pénziigyi timogatoéi nyugat-eu-
répai bankok voltak, amelyek a tékeszerzést a sajat vallalkozoi kapcsolatuk
alkalmazasahoz kototték. A Kozlekedési Minisztérium, hogy minél gyorsab-
ban kiépiiljon az erdélyi vastitvonal, nem szdlt bele a Magyar Keleti Vastt
Részvénytarsasag dontéseibe, igy nem akaddlyozta meg a pénzek felel6tlen

46 GIDO Csaba: Vasszekér és mozdonygdz, Pro-Print Kiado, Csikszereda, 2013, 54. p.
47 HORVATH Ferenc: A hazai vastutvonalak alépitményének épitési hibdi, 1., Kozlekedéstu-
domanyi Szemle, 2005/ 6., 218-224. p., 218. p.
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kezelését, egyes személyek egyéni nyerészkedését. A vonalvezetésnél tobb
esetben is az egyéni érdek elényt élvezett a kozosségi érdekkel szemben.48

A részvénytarsasag mar a vasutépités idészakaban pénziigyi gondokkal
kiiszkodott, ezért kiilfoldi bankoktdl volt kénytelen pénzt felvenni magas
kamatokkal. A kormanynak kozbe kellett avatkoznia, hogy a tarsasag az
adosagat rendezni tudja. A pénziigyi problémak miatt a magyar kormany
kénytelen volt kisajatitani a Magyar Keleti Vastt vonalait 1876-ban, majd ezt
kovetSen megalakitotta a MAV kolozsvari tizletvezet6ségét.

Az erdélyi vastitvonalak csatlakozdsa a romadniai vasutakkal

Az erdélyi vasutvonalak tervezésénél mindig figyelemmel kisérték a magyar,
illetve a roman vasttvonalak csatlakozdsanak lehetséges pontjait. A 19. sza-
zad kozepétSl megjelend tervekben az Ojtoz, Bodzaszoros, Tomos-szoros,
Vorostorony csatlakozasi pontok keriiltek széba. 1869-ben dtadasra kertilt a
Bukarest-Giurgiu kozotti elsé romén vasatvonal.4? Az 1870-es években Ro-
mania teriiletén is felgyorsultak a vasutépitkezések, kiépiiltek a févonalak,
els6sorban német t6ke segitségével.

A roman &llam a Monarchian keresztiil tudott bekapcsolédni az eurépai
vasuthélozatba, ezért stirg6ssé valt a két orszag kozotti vasuti csatlakozas mi-
el6bbi megvaldsitasa. A vasuti kapcsolat megteremtését sietette az 1875-ben
megkotott kereskedelmi és vamegyezmény, amely a romédn gabona szama-
ra vammenteséget adott. Cserébe a Monarchia egy sor ipari termékre kapott
vammentességet és kedvez6 vamokat, ami Magyarorszag szamara aktiv kiil-
kereskedelmi mérleget biztositott.>0 A magyar fél érdeke az volt, hogy a két
allam kozti vasuti csatlakozas minél keletebbre valésuljon meg, igy ahogy
mar kordbban is emlitettem, leginkabb az ojtozi vagy a bodzaforduléi csat-
lakozasi pontot szorgalmazta. A roman fél érdeke azt kivanta, hogy olyan
csatlakozasi pont legyen, amibe be tud kapcsolédni a havasalfoldi f6vasut-
vonal és Bukarest. Igy a bukaresti kormany leginkabb a legnyugatibb pontot,
az Orsova-Vercierova csatlakozéast tdmogatta. Egyfajta kompromisszumos
megoldésnak latszott kezdetben a Vorostorony-szorosi csatlakozasi pont az
Olt foly6 mentén, amit Nagyszeben is tamogatott.5!

48 GIDO: 1.1m1., 59. p.

49 LACRITEANU, Serban - Popescu, Ilie: Istoricul tractiunii feroviare din Romdnia. I. 1854~
1918, Editura ASAB, Bucuresti, 2003, 265-266. p.

5% NAGY Botond: Az Osztrak-Magyar-Roman kiilkereskedelem szallitéeszkozei 2. A
Vastti csatlakozésok elsé titeme, Acta Siculica, 2009, 501. p.

51 Porescu, Toader: Proiectul feroviar Romdnesc (1842-1916), Simitrea, Bucuresti, 2014,
54. p.
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Hosszas egyeztetés utan az Osztrak-Magyar Monarchia és Roménia 1874.
majus 31-én megallapodtak két vasuti csatlakozasi pontban, hogy az egyik
az Orsova-Vercierova, a masik pedig a Brasso-Predeal szakaszokon fog
létesiilni. Mindkét fél kotelezte magat, hogy a rajuk es6 részt négy év alatt
megépitik. A magyar fél ragaszkodott ahhoz, hogy a két csatlakozési pont
egyszerre legyen dtadva a forgalomnak.52 Fél6 volt ugyanis, hogy a magyar-
romdn vasuti csatlakozds épitési szempontbdl gyorsan meg tud valésulni
Orsova-Vercierova kozott, és annak minden elényét a bansagi malmok, illet-
ve az Osztrak Allamvasuttarsasag élvezték volna szemben a pesti malmolk,
valamint a MAV és a magyar allam érdekeivel. A magyar kormany ezért hat-
réltatta az orsovai csatlakozas létrejottét a Brasso-Predeal vonal kiépitéséig.3

A Temesvar-Orsova-Vercierova-Craiova-Pitesti vasut kell6 id6ben elké-
sziilt. A magyar teriileten Orsovaig, a romadn teriileten pedig Vercierovaig>*
tizembe is helyezték a vonalat. A magyar kormany az Orsova-Vercierova
vonal forgalomba helyezését hatraltatta. A két kormany 1879. méarcius 4-én
megkotdtt potegyezményben megegyezett a Temesvar - Orsova - Vercierova
- Turnu Severin vonalnak 1879. méjus 1-jével kozforgalomnak valé atadéasa-
ban.

A Brasso6-Predeal vonal épitését az 1876:XXXIV. torvény>® rendelte el,
meghatdrozott egységérak szerint. Az dllami pénzen és megbizasbodl épiilé
vasut munkalatait 1876. junius 20-an Gregersen Gudbrand®® és a Bandeson
vallalkoz6 cég nyerte el. Az épitkezési vallalat helyszini vezet6je Stromszky
Séndor mérnok volt. A felépitményi vasrészek gydrtdsara az dllam a didsgy6-
ri vasgyarat kérte fel.57

A vasut Brasso dllomas végétsl a hatarszélig 25,7 kilométeren htizédott.
Végpontjai 461 méter szintkiilonbségben voltak egymastol, ugyanis a péalya
Brassonal 564,5 méter, a hatarszélen pedig 1025,5 méter magassagban fekiidt.
Epitési szempontbdl a vonalat harom részre osztottdk: Brassétél 7 kilomé-

521874:XXVII torvény, L.: <www.1000ev.hu/index.php?a=3&param=5639> (letoltve:
2011. 03.13.).

5 NAGY: i.m., 507. p.

54 A Pitesti-Slatina-Craiova-Vercierova vasttvonalat 1875. januar 5-én nyitottdk meg a
forgalom el6tt.

5 L.: <www.1000ev.hu/index.php?a=3&param=5747> (let6ltve: 2011. 03. 13.).

5 Gregersen Gudbrand (1824-1910) norvég szarmazasu épitési vallalkozo, 1847-ben
Magyarorszagon telepedett le. Tobb vasttvonal épitési munkalataiban részt vett.
Tobbek kozt a Vac-Pozsony, Gyulafehérvar-Marosvasarhely, Kolozsvar-Kocsard,
Nyitra-Nagytapolcsany, Zakany-Zagrdb és Maramarossziget-Korosmez6 vonala-
kon. Részt vett az 1879-es szegedi arviz utdn a tiszai véd&gat épitési munkalataiban,
Szeged ujjaépitésében, és tobb budapesti épitkezésénél kozremtikodott. Szamos vas-
ati hidat épitett Magyarorszag-szerte.

57 PERCZEL Mo6r: A brass6-tomosi vasat, Magyar Mérnok- és Epitész-Egylet Kozlonye,
1880/1., 3. p.
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ter hosszisagban konnyd palya jellege volt, a kovetkezd, 16 és fél kilométer
kozepes nehézségli, mig a harmadik rész 8800 méteren a hatarszélig a legna-
gyobb nehézségekkel biré palyaként épiilt.58

A vasutvonal nagyobb vizfolyast nem keresztezett, a kisebb vizek atve-
zetésére boltozott vagy nyilt atereszeket épitettek. Osszesen 91 darab hid és
ateresz épiilt, ebbdl négy 8,5-9 méteres nyilast vashid. A vonal hosszabol
16,6 km toltésen, 8,5 km bevagasban volt, a legmagasabb toltés 23,13 m, a
legmélyebb bevagas 29,33 m lett.5? A vasatvonalnak két dllomasa: Derestye-
Hétfalu és Tomos, egy megalldja: Als6tomos és egy hatarallomasa: Predeal
volt. A vasut épitése kilométerenként 132 ezer forintba kertilt.60

A kiépitett vastutvonal dtaddsa a nemzetkozi forgalomnak azonban ké-
sett a roman fél miatt. A Ploiesti-Predeal vonal nem késziilt el hataridére. A
85 km-es vastt épitési engedélyét 1875. augusztus 3-an az angol George B.
Crawley véllalkozo nyerte el.61 A meglehetésen nehéz, szamos foldrajzi aka-
dallyal telettizdelt vonal épitése lassan haladt el6re. A véllalkoz6 nem tudta
betartani az elvallat hatarid6t, és a munkalatok 1876 végén dtmenetileg leall-
tak. Az épités tjrakezdését hatréltatta az 1877-1878-as orosz-roméan-torok
habord. A habor befejezése utan a vasut kiépitését 1878 juniusaban a francia
Leon Guilloux véllalta el,62 de ekkorra mar biztossa vélt, hogy a nemzetkozi
szerz6désben megallapitott id6pontra a vonal nem késziil el.

Mind a két fél kotelezte magat, hogy a Brasso-Ploiesti vonalat mindenki
a maga tertiletén legkés6bb 1879. december 1-jéig kiépiti és tizembe helyezi.
Az egyezmény szerint a Brass6-Predeal-Sinaia és a Campina-Ploiesti részt
legkés6bb 1879. majus 30-ig at kellett adni a forgalomnak. A roman fél vallal-
ta, hogy Sinaia és Campina allomasok kozott - mig a vasutépités befejez6dik
- rendes fuvarszolgélatot létesit.63

A magyar fél a Brass6-Tomos-hatarszél vonalon 1879. majus 26-an meg-
tartotta a miitanrenddri bejérast.4 A probavonatot a predeali dlloméson a ro-
man kormany kiildéttei iinnepélyes keretek kozott fogadtédk.®5 A roman fél a
Predeal-Sinaia és Campina-Ploiesti szakaszokat csak 1879. janius 10-én adta
at a forgalomnak, igy a magyar rész megnyitasat is erre az id6pontra halasz-
tottdk. A Sinaia-Campina vonal 1879. december 1-jén nyilt meg, igy létrejott

58 Uo.

59 Magyar Vasiiti Evkényv 1880, Mihok Sandor kiadasa, Budapest, 1880, 288. p.

60 HORVATH Ferenc — KUBINSzZKY Mihaly: Magyar vastti épitkezések Erdélyben, Miiszaki
Szemle, 2004/25.,16-24. p., 19. p.

61 LACRITEANU-PoPESCU: 1.1m., 303. p.

62 Uo.

63 Uo.

64 Mtitanrenddri bejaras: a vonal atadasa el6tt egy bizottsag végigjarta a palyat, és feliil-
vizsgélta az elvégzett munkat és a vasttvonal biztonsagat.

65 Magyar Vastiti Evknyv 1880, XVILL. p.
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az orsovai csatlakozési pont mellett a médsodik kozvetlen vasuti csatlakozas
Budapest és Bukarest kozott.60

A két orszag kozti erdélyi hatarallomas a predeali alloméason lett beren-
dezve. Azonban az 4llomas nemzetkozi jellege csak az 1885-6s egyezmény
altal lett biztositva. Az egyezményt a magyar torvényhozas ugyan elfogadta,
de miutan a roman torvényhozas nem targyalta, a megéllapodas egyik or-
szdgban sem lépett torvényerdre.

A romdn és a magyar vasuti igazgatosag kozott végiil 1891. marcius 15-
én Budapesten jott 1étre nemzetkozi szerz6dés Predeal dllomdas nemzetkozi
allomassa val6 nyilvanitasarol. A szerzédés értelmében az 4llomés bizonyos
részeit és berendezéseit a két fél kozosen hasznalta, de kiilon-kiilon voltak
elhelyezve alkalmazottaik lakasai és melléképiiletei. Az dllomas és az dsszes
vagany fenntartdsa a roman fél feladata volt. A magyar félnek ugyanakkor
jogédban allt a sajat hasznélataban 1évo létesitményeken stirgds javitdsokat
végezni. A predeali palyaudvaron az dsszes vonat-osszeéllitast és tolatast a
romdn fél végezte sajat embereivel és mozdonyaival. A két vasut-igazgatdsag
kotelezte magét, hogy mindkét irdnyban legaldbb egy csatlakoz6 személy-
szallité vonat kozlekedik Budapest és Bukarest kozott. Ha az egyik igazga-
tosdg csatlakoz6 vonatanak érkezése otven percet meg nem haladé késés-
sel varhat6, a masik igazgat6sag csatlakoz6 vonata azt bevarni tartozik. Az
egyezményben pontositottak a nemzetkozi dllomasokon miikodd szomszéd
allambeli hivatalok és alkalmazottak alldsat és helyzetét a nemzetkozi jogel-
veknek megfelel6en. A predeali dllomdsra vonatkozéan magyar kormény-
nak joga volt, hogy az allomas kozos hasznalatat kétévi id6kozzel barmikor
felmondhassa és a tomosi szorosban csatlakozé sajat vonala részére kiilon
hatarallomast létesitsen, amely esetben a roman kormanynak a predeali al-
loméson tett beruhazasért karpétlas adando. Ugyanilyen hatarozmény érvé-
nyes az Uj csatlakozasok esetén létesitend6 nemzetkozi allomasok esetében.6”

A magyar orszaggytilés el6tt Baross Gabor kereskedelmi miniszter 1891.
augusztus 1-jén ismertette a roman kormannyal létrejott vasuti és kozati
Osszekottetésre és a mar létez6 csatlakozdsokra vonatkozé egyezményt. A
Kereskedelmi Minisztérium ugyanakkor targyalasokat kezdett a roman kor-
mannyal a Vorostorony-, Gyimes- és Vulkan-szorosokon atvezetd 4j csatla-
kozasokrél. A két kormény végiil a Gyimes- és a Vorostorony-szorosokon
atvezet6 vonalak mellett dontott, de megallapodtak, hogy a Vulkan-szoroson
is csatlakozés létesiil, mihelyt erre lehet6ség lesz. Az 1j vasuti csatlakoza-
si vonalak 6 év alatt kellett megépiiljenek. A kozutakra nézve a két allam
megéllapodott, hogy megteszik a sziikséges intézkedéseket, hogy a még nem

66 Uo.
67 MNL Z. 1525. MAV Igazgatésdga. Altalanos Iratok. 22-es doboz-2 tétel. MAV-szerzs-
dések idegen orszdgok vasttjaival. 445.
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kész vagy rossz hatarszéli utak miel6bb kiépittessenek, illetve j6 karba he-
lyeztessenek.o8

Az erdélyi f6vonalakhoz val6 csatlakozast a két 1j hataratkelési ponttol
kezdetben helyi érdekt vastutvonalak kiépitése altal volt elképzelve. Végiil
csak az egyik, az Alvinc-Nagyszeben-Vorostorony vastitvonal éptilt meg he-
lyi érdekti vonalként, amely kés6bb a MAV tizemkezelésébe keriilt.

Az engedélyokmany alapjan az Alvinc-Nagyszeben-Vorostorony Vasuti
Részvénytarsasag a vorostoronyi allomason jelentés beruhdzéasokat kellett
eszkozoljon. A vasuti hatdrédllomason kiviil lakohazat kellett épitenie a pénz-
ugy6rségi, posta-tavirdai, a beltigyminisztériumi és més alkalmazottaknak,
illetve mozdonyvezet6i laktanyéat, raktarirodat, szamos melléklétesitményt,
mint példaul gazdasagi udvart, szemétvermet, stitékemencét, hazi kutat és
kerthelyiséget.®? A részvénytarsasig az engedélyokirat alapjan 12 gazdasagi
udvarhoz tartozo6 épitményt kellett el6allitson, amelyek koziil harom a vam-
hivatali épiilet tartozékat képezte.

A késibbiekben azonban a Kozlekedési Minisztérium és a MAV ossze-
sen 35 darab gazdasagi udvar el6allitdsat kérte, ami 23 létesitménnyel volt
tobb, mint amennyit a részvénytarsasag el6iranyzott. A felvételi épiilet tar-
tozékaként 8 hivatalnoki, a pénziigy6rségi és posta-tavirdai alkalmazottak
lakohaza tartozékaként 5 hivatalnoki és 3 szolgai, a beltigyminisztériumi és
MAV-alkalmazottak lakéhaza tartozékaként 6 hivatalnoki és 9 szolgai, végiil
a vizallomasi toldaléképiilet tartozékaként 4 szolgai gazdasagi udvar volt
tervezve. Igy 6sszesen 19 darab hivatalnoki és 16 darab szolgai gazdasagi
udvart kellett felallitani. A tobbletlétesitmény 7 hivatalnoki és 16 szolgai gaz-
daségi udvarbdl allt. Ezek a kiilonb6z6 minisztériumokhoz tartozé hivatal-
nokoknak voltak kiképezve: 1) posta-, tavirdaigazgatoésag: 5 gazdasagi ud-
var, 2) pénziigyminisztérium: 1 gazdasagi udvar, 3) beltigyminisztérium: 3
gazdasagi udvar, 4) MAV: 14 gazdasagi udvar. A lakéhdzak mellé 6sszesen
9 szabvanyos szemétvermet létesitett a vallalkoz6 részvénytarsasag. A lako-
hazak, gazdasagi udvarok szdmara dsszesen mintegy 20 470 m? tertilet kertilt
kisajatitasra.”0

A vastti forgalom megnyitdsa utan a vasuti dllomésokat ossze kellett
kotni tavbeszél6 révén a kozati belépd allomasokkal, hogy el lehessen vé-
gezni az allategészségiigyi szolgalatot. A részvénytarsasdg koteles volt
a vasuti indéhazban berendezni egy helyiséget, ahol az él6 4llati vagy
nyersterményszallitmanyok &llategészségiigyi kezelését el lehet végezni.”1
Alvinc-Nagyszeben-Vorostorony vastt teljes vonalszakasza 1897-ben kertilt
atadasra a forgalomnak, tobb szakaszban.

68 Székely Nemzet, 1891/4., 119. p.

69 MNL 706. csomo6-1897-2-tétel-37577.
70 Uo.

71 MNL 706 csom0-1898-2-tétel-28662.
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A masik vasuti csatlakozasi vonalat, a székely korvasut szarnyvonalat a
Csikszereda-Gyimes vonalat a magyar allam épitette ki. A vasttvonal épi-
tési palyazatara hét ajanlat érkezett. A versenytargyalast 1895. jinius 15-én
tartottak meg, az 51 kilométer hosszt pélya épitése 5 425 809 forint 6sszegért
volt kifrva. Az dsszes péalyazo ajanlata ezt lényegesen talhaladta. A MAV va-
lasztasa végiil Gross A. Bischof bécsi vallalkozé cégére esett, amely 5 627 190
forintért vallalta az épitkezések elvégzését. A Bischof cég megnyerte tarsként
Fischer Henrik budapesti véllalkozét. Mellettiik sz6lt, hogy jelent6s pénz-
tigyi t6kével, megfelel felszereléssel és széleskorti tapasztalattal rendelkez-
tek a nehéz hegyi vastutpalyak épitésében. A véllalkozok kordbban egytitt
dolgoztak a Maramarossziget-Korosmez6-hatarszél vonalon, ezért nem vé-
letlen, hogy a gyimesi palya tobb miitargya ennek a vasttnak a tapasztalatai
alapjan késziilt el.”2

A vallalkozok és a MAV 1895. julius 24-én kotottek szerzédést, amelyet
1895. szeptember 11-én a kereskedelmi miniszter hagyott jova.”? A vasttvo-
nal Csikszereda dllomds 659 m tengerszinti magassagarol indult ki, a vonal
Madéfalva allomasig 7 %o, Szentmihély allomasig 14 %o, majd Ajnad és Lovész
kitérskig 25%o-es emelkedéssel haladt. A vonal a 16vészi alagttban érte el az
1012 m magassagot. Innen 15-25%o-es esésben haladva érte el a hatarszélt,
amely 688 méteren volt. A vasatvonal Csikszereda alloméstél az alagutig 28
km hossztisagban 343 métert emelkedett, majd a hatarszélig 1év6 22 km-en
313 méter szinteséssel birt.74

A magyar vasutépités egyik legnagyobb vallalkozasanak lehet nevezni a
természeti akadalyokkal telettizdelt gyimesi hatarszélig vezeté vonal meg-
épitését. A vasut mindvégig nehéz terepviszonyok kozt haladt, ezért alagu-
tak farasa, volgyhidak épitése vélt sziikségessé. Itt épiilt Magyarorszag egyik
leghosszabb - az 1222 méteres 16vészi - alagutja.”> Az alagut délnyugati
(bejarati) oldalan 1894. oktdber 5-én, az északkeleti (kijarati) oldalon 1894.
oktober 12-én kezddédtek el a munkalatok. A fardson dolgozé banyaszok
munkacsoportjai kezdetben 12 érat dolgoztak, naponként kétszer valtva egy-
mast. A nehéz munkakoriilményekre valé tekintettel 1896. janudr 1-jét6] mar
hérom véltasban dolgoztak 8-8 6rat.”6 Egy-egy csoport 4-4 banyaszbol és egy
gorgoékocsival (csillével) dolgozo két szallitomunkasbol allt. A 16vészi alagut

72MNL Z MAV Igazgat6sag Bizalmas iratai. 1524-2. doboz 1895-93062.
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74 KAIN Albert: A székely vasutak Csikszereda-Gyimesi szoros vonalrésznek épité-
se, kiilonos tekintettel a 16vészi alagttra, Magyar Mérnik- és Epitész-Egylet Kozlonye,
1897/8.,342. p.

75 A torténelmi Magyarorszag teriiletén csak a Karolyvaros-Fiume vonalon 1év6 Kupjak
alagut (1225 m) volt ennél hosszabb. L.: KAIN: A székely vasutak Csikszereda-Gyime-
si szoros vonalrésznek épitése..., 344. p.

76 Uo., 345. p.
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volt az elsé magyar alagut, amelyet teljes hosszaban szabalytalan terméské-
vel falaztak ki. A magyarorszagi alagutaknal ugyanis addig faragott koveket
alkalmaztak a falazashoz. A tarna attorésére 1896. aprilis 5-én kertilt sor, a
kezdetleges eszkdzok haszndlatanak dacara a két oldalrdl kittizott irany ko-
z6tt csupan 8 mm eltérés volt.”” A falazashoz a brasséi cementgyarbol szar-
maz¢6 portlandcementet hasznaltak. Az alagtitnal olasz munkasok dolgoztak,
és Erzsébet kiralyné tiszteletére egy kétalapzaton tablat helyeztek el.”8

A Csikszereda-Gyimes vonalon 5 nagy volgyhid éptilt. A Karako-volgyi
hid,” 264,15 m hosszu volt, két pilléren nyugodott, a kozéps6 nyilds vasszer-
kezete 102,22 m volt, ehhez mindkét oldalt egy-egy 51,36 m-es vasszerkezet
csatlakozott, amelyeket az egyik oldalon harom, a masik oldalon két 8 méte-
res boltozat tartott.80 A hidat méltan tartottak a korabeli Magyarorszag egyik
legnagyobb és legszebb volgyhidjanak. Epitését Végh Ferencz szakaszmér-
nok vezette, aki majd kés6bb a Déda-Gyergyoszentmiklos vonalnak lett az
épitési osztalymérnske.8! A karakoi volgyhidhoz 5,5 km utat kellett épiteni
és szabalyozni kellett a Karako-patakot. A hid épitése 1895. szeptember 11-t61
1896. december 1-jéig tartott és 531 ezer forintba keriilt.82 Erdemes megem-
liteni a Ladok-volgyi viaduktot is, amelynek modellje az 1896-o0s budapesti
millenniumi kiéllitdson is szerepelt mint az egyik legszebb kéboltozatos hid.
A hid 112 m hosszud. A pélyaszin magassaga a volgy legmélyebb pontja fe-
lett 31 m.83 A ladoki kéboltozatos volgyhidat Ofner Ede mérnok tervezte, és
minddssze hét honap alatt épiilt meg.84 A hid két ellenfalon és hat pilléren
nyugvo, hét egyenként 12 méter nyilasu teljes félkort képez6 boltozatbol allt.
A pillérek alig 3 m mélységben fekv6 gneisz- (granit)sziklara voltak alapoz-
va. Mind a hat képillér egyforma szélességgel késziilt, ezért valamennyi bol-
tozatot egyid6ben falazték fel.85

77 Uo., 354. p.

78 BILIBOK Agoston: A Csikszereda-Gyimesbiikk vastitvonal torténete, k. n., Csikszereda,
2005, 70. p.

79 A karakoéi volgyhidat 1916-ban a visszavonulé magyar csapatok a romén csapatok
betorésekor felrobbantottak, 1917-ben az osztrdk-magyar hadsereg helyreallitotta. A
hidat az uralkodé6rél Kéaroly hidnak nevezték el. 1944. szeptember 6-4n a visszavonuld
német-magyar csapatok felrobbantottdk. A habort utan eredeti dllapotdban nem le-
hetett helyreéllitani, Gij beton volgyhid éptilt, amelyet 1946. november 10-én adtak at a
forgalomnak. L. b6vebben BILIBOK: i.mm., 78-88. p.

80 BOTTENSTEIN Gyula: A Karaké-volgy athidalasa, Magyar Mérnck- és Epitész-Egylet Koz-
lonye, 1898/8., 328. p.
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8 KAIN Albert: A székely vasutak csikszereda-gyimesi vonaldnak néhdny miitargya,
Magyar Mérnok- és Epitész-Egylet Kozlonye, 1897/9., 372. p.
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85 GOROG Sandor: A vasutak épitése, Wodianer (Kozlekedési Szakkonyvtar 1. 31-32.), Bu-
dapest, 1910, 104. p.
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A 30 méter nyilast Tatros-hid vasszerkezete a Karolyvaros-Fiume vasut
Licanka-v6lgyhid terve szerint épiilt, mig a 15 méter nyilasa masik kisebbik
Tatros-hid a maramarossziget-hatarszéli vasut Fejes-patak-hidja alapjan ké-
sziilt.86 A vasutépitkezések alkalmaval az utols6 magyar 30-as vasuti 6rhaz
kozelében 1év6 hegyi 1épcs6 kezd6pontjat kénytelenek voltak a hatarral par-
huzamosan némileg eltolni.8” 1900. julius 21-re a régi falépcsé helyett 96 foka
4j kolépeso késziilt, amely a Kéorr nevii hegyi csticson 1év6 Rakéczi-varhoz
vezetett.88

Az épitkezéseket hatraltatta, hogy 1896-1897 telén, majd 1897. augusztus
és szeptember hénapokban tobb helyen toltéscsiszas tortént. Ezeken a he-
lyeken szivéarkokat kellett épiteni. A t6zeges, stippedékes tertileteket feltol-
totték, a talajviz elvezetésére vizelvezet6 aknakat dstak. A vonalon, az el&irt
hataridé betartésa érdekében, éjjel-nappal dolgoztak a munkasok. Osszessé-
gében a csikszereda-gyimesi vonalon 61 289 méter vaganyt fektettek le, bele-
szdmitva ebbe az dllomasi vaganyokat is.89

A vonal latvanyossagai kozé tartoztak az allomasépiiletek is, elsésorban
Gyimesbiikk hatalmas allomasépiilete, amely a MAV magasépitési osztalya-
nak f6épitésze, Pfaff Ferenc? és munkatéarsainak tervei szerint épiilt. A vas-
utiizem és vamkezelés miatt nagy épiiletre volt sziikség. A 34 ablaktengelyes,
100 méternél hosszabb épiilettomb Pfaff egyik legsikeriiltebb alkotdsa.”l A
vasttallomas 2 km tavolsagra éptilt a magyar-roman hatart6l. Az alloméson
rendezték be a hatarvdm-, renddri, kozegészségiigyi, dllategészségligyi, pos-
ta és tavirda-szolgaltatasokat. A két orszdg vamhivatala kozosen hasznalta az
épiiletet. Ugyanez volt a gyakorlat a predeali és vorostoronyi vastti hataral-
lomésoknal. A torténelmi Magyarorszag legnagyobb hatarallomasa létestilt
Gyimesbiikkon, és ez szinte varosi rangra emelte a kicsi hatarmenti kozséget.

A Csikszereda-Gyimes vasutvonal forgalom el6tti megnyitdsara 1897. ok-
tober 18-an keriilt sor.22 Az els6 vonattal egy egész csapat csang6 utazott. Ki
akartak probélni az Gj masinét, ,mert még soha sem lattak hegyeik kozott
olyan masinat, mely lovak nélkiil visz egy sereg vasuti kocsit”.?% Kezdetben
egy vonat, majd a kovetkezd évt6l két vonat kozlekedett a hatarallomas és
Csikszereda kozott. A roman fél nem épitette ki hatéridére a rd es6 részt. Igy

86 MNL K 229-627. csomo 2. tétel-1896-28914.

87 MNL K 229-800. csom6 2. tétel-1898-6000.

88 A gyimesi hatarlépcsé atvétele, Csiki Lapok, 1900. jalius 25., 3. p.

89 MINL K 229-800. csomo 2. tétel-1898-74591.

9 Pfaff Ferenc (1851-1913) a magyar vasuti épitészet kimagaslo egyénisége. Nevéhez
ftiz6dik tobbek kozott Piski, Arad, Nagykaroly, Szatmarnémeti és Kolozsvar vasutal-
lomaésainak tervezése, illetve atépitése.
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92 A gyimesi vasttvonal, Csiki Lapok, 1897. oktéber 13., 3. p.
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a magyar oldalon kiépiilt masfél kilométeres palyarészt Csikgyimes alloméas-
tol a hatérig csak a roman vonalrész befejezése utan adték at hivatalosan.?
A roméniai csatlakozas elmaradédsa miatt 1898-ban a csikgyimesi dllomdson
igazi végallomas-hangulat uralkodott. ,A gyimesi felvételi épiiletben a ro-
maniai csatlakozés elmaradasa miatt alig lakott egy-két csalad, a nagy épiilet
nagyobbrészt az egész tél alatt flitetlen maradt és nem lett kell6leg gondozva
és természetes, hogy egy uj épiiletben, mely évekig lakatlan és ftitetlen ma-
radt, az asztalos munka, a padl6zatok stb. szenvednek, s6t el is romlanak.”%

A roman oldalon a vastutépitkezés 1898 masodik felében érte el a magyar
hatéart. A Targu-Ocna (Aknavasér) - Gyimes 40 km hosszt vasatvonalat ha-
rom olasz véllalkoz6 épitette olasz, horvét és bolgar munkasokkal. Az épit-
kezéseken ,székely munkasok kevesen vannak, bennsziilott oldhok még ke-
vesebben”.% A sziinnapokon a vasuti munkésok Gyimesbe utaztak, a helyi
lap szerint vasarnapokon a gyimesi kocsmak sziniiltig voltak. A Csiki Lapok
dicsérte a roman oldalon készitett hidakat, leginkabb az olasz vallalkozok
munkajat, de kritizalta az dllomasokat és 6rhazakat, amelyeket takolmany-
nak nevezett.”” A Gyimesbiikk - Palanka - Comanesti (Komanfalva) - Targu-
Ocna (Aknavésar) vastutvonalat végiil 1899. aprilis 6-an adtak at a forgalom-
nak, igy kozvetlen kapcsolat teremt6dott a szomszédos Romaniaval.?8 A vas-
ati csatlakozés tinnepélyes pillanatardl a Brasséi Lapok a kovetkezdket irta.
»~A megnyitasnal a roman kormany részérél Bratianu Janos kozmunkatigyi
miniszter, Bratianu volt miniszterelnoknek a fia is jelen volt. [...] A romén
miniszter vonatdnak mozdonya magyar lobogokkal volt diszitve. E figyelem
viszonzéasaul az allomas f6épiiletére romén lobogot tliztek. Az allomason a
magyar kiralyi allamvasutak igazgatésaga részér6l Robitsek Sandor minisz-
teri tanacsos, az épitési féosztaly igazgatdja tidvozolte a roman minisztert.”%?

* % %
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Az erdélyi févasttvonal az 1867-1873 kozotti id6szakban valésult meg, és
mind a mai napig meghatdrozza az erdélyi vasuthalozat szerkezetét. A f6-
vonalhoz késébb hosszas targyaldsok utan csatlakozott a Brasso-Predeal vo-
nal, amely altal 1879-t6] megvaldsult a magyar és roman vasuthalézat dssze-
kapcsolasa. Igy lehet6vé valt, hogy az erdélyi termékek konnyebb kijutasa
a romaniai piacokra. A kozlekedés és a gazdasag fejlédése Gj vasttvonalak
kiépitését tette sziikségessé, aminek fontossagét tigy a magyar, mind a roman
kormény felismerte. Igy 1897-ben megvaldsult a vorostoronyi és a gyimesi
csatlakozasi pont. A két kormany asztalara ezeken a megvalésult vastti csat-
lakozasi pontokon kiviil szimos mas terv is keriilt, igy tobb esetben felmertilt
a vulkani, bodzaszorosi, ojtozi, tolgyesi vastti csatlakozasi pontok kérdése.
Természetesen mindegyikhez eltéréen viszonyult a magyar, illetve a roman
kormany, mésok voltak a felek szdmaéra a prioritasok. A 20. szazad két vilag-
habortja, az impériumvaltasok miatt végiil csak egy vastti csatlakozasi pont
jott létre Erdély és a regati Romania kozott, mégpedig a Vulkan-szoroson
keresztiil.

Az erdélyi f6vonal irdnyat mar a kortarsak koziil is sokan biraltak, a ma-
gyar allam tulajdondba kertiilt vonalon szamtalan javitast, b6vitést, vonal-
athelyezést kellett eszkozolni. Bévitették, atépitették az allomdsokat, 6rha-
zakat, vasuti melléképiileteket. A 20. szdzad elején tobb esetben felmertilt
a vonal két vaganyra val6 bovitése, ami végiil csak tobb szakaszban a két
vilaghdbora kozotti idészakban, majd a kommunista rendszerben valdsult
meg. Jelenleg is modernizélas, atépités alatt van az erdélyi f6vasuthalozat,
igy remélni lehet, hogy az erdélyi infrastruktira meghatarozo iitGereje rovid
id6n beliil meg tud felelni a 21. szazad elvarasainak.



