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Ipar €s infrastruktira kapcsolata
a dualizmus kori Kolozsvaron

A 19. szazadi varosok életében igen hangstlyos valtozast jelentett a korszerii technikai
megoldasokra épiil6 infrastruktirahdlozat kiépitése. A kiilonféle szolgaltaté funkciokat betoltd
rendszerek a telepiilések mitkodésének nélkiilozhetetlen elemeivé valtak. Egyrészt, mert meg-
hatarozo szerepet jatszottak a lakossag ¢letkoriilményeinek javitasaban, a modern varosi élet-
forma kialakitasaban, masrészt pedig alapvetd feltételei voltak az ipari tevékenységnek. Az
infrastruktirahalozat hianya vagy fejletlensége gatolhatta a gazdasagi novekedést, de tarsadalmi
és szocialis fesziiltségeket is eredményezhetett. Ezért kiépitésében, izemeltetésében, fenntarta-
saban a tarsadalom egésze, valamint a politikai és gazdasagi szereplék egyarant érintetté valtak.!

De mit is értlink pontosan infrastruktira alatt? Tagabb értelemben véve az infrastruktira
mindazokat az alapvetd 1étesitményeket, szervezeti strukturakat, rendszereket és szolgaltata-
sokat jelenti, amelyek egy orszdg, varos, tarsadalom vagy akar egy vallalat hatékony mitkod-
tetéséhez sziikségesek. Az infrastruktira gazdasagi, tarsadalmi és technikai tavlatbol egyarant
értelmezhetd. Sziikebb értelmében foképp a szallitas, kozlekedés, tavkozlés, vizellatas, szenny-
vizelvezetés €s energiaellatas rendszereit soroljuk hozza.?

Tanulmanyomban azt igyekszem megvizsgalni, hogy e sziikebb értelmezési keretbe tartozo
infrastrukturalis rendszerek milyen hatassal voltak Kolozsvar iparara, hogyan alakitottak a varos
fejlodését.® A tanulmény els6 felében roviden vazolom a varos ipari és infrastrukturalis helyze-
tét a kiegyezést kovetd években, ezutan az 1870-ben kiépitett vasut ipari jelentdségét vizsga-
lom. Megprobalom felmérni, hogy a korszak legfontosabb infrastrukturalis fejlesztése milyen
azonnali valtozasokat eredményezett a varos kisiparaban, és mennyiben segitette a gyaripar
kibontakozasat a korszak els6 évtizedében. Ezt kovetden a szintén 1870-es évek elején létrejott
gazgyar és a helyi ipar kozotti osszefliggések szemléltetésére torekszem. ElsGsorban arra kere-
sem a valaszt, hogy a gazgyar, melynek {6 tevékenysége a kozvilagitas biztositasa volt, miként
befolyasolta az egész kolozsvari ipar fejlddését. A tanulmany tovabbi részében a villanyaram
bevezetésére iranyuld térekvéseket és a villany ipari hasznositasat mutatom be, végiil pedig a
varosi viz- és csatornarendszer gazdasagi téren betoltott szerepét ismertetem.

Fazakas Laszl6 (1989) — doktorandus, Eszterhazy Karoly Egyetem, Eger; f0szerkesztd, Erdélyi Kronika,
fazakaslaszlo@yahoo.com

! Joel A. Tarr: The Evolution of the Urban Infrastructure in the Nineteenth and Twentieth Centuries. = Perspectives
on Urban Infrastructure. Szerk. Royce Hanson. Washington 1984. 50; Sipos Andras: 4 varosok behalozasa a 19. sza-
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3 Mindezt a teljesség igénye nélkiil, ugyanis a sziikos id6keret, valamint a terjedelmi korlatok miatt nem vallal-
kozhattam ezek maradéktalan attekintésére.
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Rovid korkép Kolozsvar ipari és infrastrukturalis helyzetérdl
a kiegyezeést kovetd években

Kolozsvar a kiegyezés idején tobbnyire rendezetlen, kisvarosias arculattal rendelkezett. Az ut-
cak kovezetlenek, hianyzott a vizvezeték, a csatornarendszer, a kozvilagitast gyengén vilagito, kez-
detleges petroleumlampak biztositottdk. Az egész varosban csupan 13 kétemeletes haz volt, ezzel
szemben csak a belvarosban 158 istallot vettek szamba.* A kozlekedési infrastruktirat ugyancsak
gyatra allapotok jellemezték. A Szamos szabalyozatlan, hajozasra alkalmatlan, az Githaldzat alig volt
kiépitve, vasuti 6sszekdttetés nem volt. A varos iparat tovabbra is a céhes kisipar uralta, melyeket
ugyan szakképzett mesteremberek iranyitottak, de munkaerejiik és tokéjiik csekély volt, munkamod-
szereik egyszeriiek, technikai felszereltségiik fejletlen, termékeiket elsésorban a helyi piac szamara
készitették.> A céhrendszer felszamolasat kovetden a varos kozgazdaszai erbteljesen szorgalmaz-
tak a helyi iparosok testiiletekbe vald tomoriilését vagy szovetkezetek kialakitasat,® am ez utobbi
mozgalom Kolozsvaron eléggé hullamzo eredményeket mutatott.” A varosnak gyaripara akkortajt
nem igazan volt, leszamitva a neoabszolutizmus koraban létestilt dohanygyarat, a Sigmond-féle
szeszgyarat, valamint a Rajka Péter 4ltal alapitott, gyengén miikodo gépgyarat. Azonban a kor kdz-
gazdaszai, Galgoczy Karoly és Békésy Karoly szerint ezek nem is voltak gyaraknak nevezhetdk, a
dohanyiizemet pedig eleve nem soroltak ide, mivel az allami fenntartast iizemként, nem kapitalista,
piaci elvek szerint miikodott.? Kévary Laszlo szintén kiemelte, hogy a kiegyezés idején Kolozsvar
gyakorlatilag semmilyen jelentdsebb gyariparral nem rendelkezett.’ Az 1867 és 1873 kozott Iétesiilt
34 bansagi, erdélyi és partiumi ipari részvénytarsasag koziil egyiknek sem Kolozsvar volt a miiko-
dési helye. Temesvaron példaul csak ebben az idészakban 15, Aradon 7, Nagyszebenben pedig 5
részvénytarsasag jott 1étre.! Nyilvan itt a gabonakonjunktirabol felhalmozott téke és a vasut volt a
16 katalizator, ugyanis az lathato, hogy a szintén vasut nélkiili Brassé sem volt kedvezobb helyzetben,
mint Kolozsvar, igaz, a Cenk alatt elteriilé varos mar rendelkezett egy ipari részvénytarsasaggal.

Kolozsvar ipara azonban a vasut kiépitését kovetéen sem tudott 1ényegesebb felzarkdzast pro-
dukalni. Az ipar fejlédését tobb tényez hatraltatta: a févarosi szerepkor elvesztése, a varos toke-
szegénysége, az 1873-as toézsdekrach és kolerajarvany, az 1876-os tiizvész, majd az 1879-es arviz.
Simon Elek polgarmester a kiegyezés utani éveket sovany esztendéknek nevezte a varos sanyart
helyzetére utalva. Felhivta a figyelmet a varos elmaradottsagara, a felzarkozas jegyében pedig nagy-
szabasu varosfejlesztési, az ipartelepités szempontjabol is fontos programot hirdetett meg. Egyebek
kozott a kovetkezo infrastrukturalis fejlesztéseket javasolta: az utcak szélesitése, egy kdzvagohid 1é-
tesitése, a vizvezeték kiépitése és egy korszeri, a Szamost ativel vashid megépitése.!! Am terveinek

4 Kévary Laszlo: Kolozsvar sz. kir. varos lakosai és lakasai az 1869-70-ki népszamlalas szerint. Kvar 1870. (a
tovabbiakban: Kovary: Kolozsvar lakosai). 11-12.

5 Haller Karoly: Iparunk follendiilésének tényezdirdl s akadalyairél. Kvar 1878. 8.

¢ Galgoczy Karoly: Kolozsvar varos multja, jelene és jovdje. Kvar 1872. 22.

7 V6. A Kolozsvari Kereskedelmi és Iparkamara jelentése keriilete kozgazdasagi viszonyairdl az 1892. évrdl. Kvar
1893. 9. (a tovabbiakban: KKI, jelentés éve, oldalszam); KKI 1900. 35-36; KKI 1901. 61.

8 Békésy Karoly: Kolozsvar kézgazdasdagi miiltja és jelene. Kvar 1889. 56; Galgoczy Karoly: i. m. 18.

? Kévary: Kolozsvar lakosai 35.

10 Egyed Akos: Falu, vdros, civilizdcié. Kvar 2002. 223-224.

" Simon Elek: Visszatekintés Kolozsvar térvényhatosaganak hat évi onkormdnyzati kozigazgatdsara. Kvar 1880.
10-18.
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megvalositasahoz nem volt elegendd pénz, igy a vizvezeték megépitése, ami szlrt, lagy vizet tudott
volna szallitani a gézgépek szamara, évtizedekig elmaradt, a vashidat — mely a vasutallomas és a
varoskozpont kdzotti nagyobb teherforgalmat biztositotta volna — szintén késébb épitették meg, de a
kozvagohid kivitelezése is a kdvetkezo évtizedre maradt. A kiegyezés évében csupan a neoabszolu-
tizmus koraban bevezetett taviro (ez elsésorban katonai szempontbol volt fontos, de a késébbiekben
a gazdasagi szerepe is jelentdsen novekedett) tartozott a korszeriibb fejlesztések k6z¢é. Az 1870-es
évek elején a helyzet annyiban valtozott, hogy egy magancég és az allam révén két Gjabb jelentds
infrastrukturalis beruhazasra keriilt sor. Az egyik a gazalapu kozvilagitas bevezetése, a masik pedig
az évtizedek Ota vart vasut volt.

A vastt €s ipar kapcsolatanak néhany sajatossaga
a dualizmus els6 évtizedében

Kolozsvaron a sokak altal ahitott vasut kdzgazdasagi megitélése szamtalan vita targyava valt.
Egyesek Kolozsvar iparanak hanyatlasat, masok annak fejlodését lattak benne. Nyilvan mindkét
tabornak megvoltak a sajat nyomos érvei, ugyanis ekkoriban mar eléggé koztudott volt, hogy a vasit
bizonyos dgazatok szaméra Uj lehet6ségeket teremtett, masoknak viszont recessziét hozott. Ehen
Gyula, Szombathely egykori polgarmestere errdl igy irt: ,,Egyik varos lelkesiilt a vasutakért. Masik
pedig kézzel 1abbal dolgozott, hogy csak vasutat ne kapjon.”'? Kolozsvaron kezdetben még a lelke-
sebb tabor volt a hangadd, de a vasut altal teremtett gazdasagi lehetségeket a korabeli kdzgazdaszok
mas-mas szemszogbol értelmezték. A piac kibéviilése, valamint annak elvesztése egyarant lehetsé-
gesnek tiint. Ha mindezt kizardlag csak kereskedelmi tavlatbol nézziik, akkor a varos keresked6i
szamara valdban szamtalan 1j opci6 kinalkozott, mikdzben a helyi kisiparosok szamara mar kevés
pozitiv hozadéka volt a vasutnak. Az oka ennek egyrészt, hogy a kisipar altal megtermelt javak nem
voltak exportképesek,'* masrészt pedig a vasut lehetdvé tette, hogy az osztrak és cseh gyaripar olcso
és mindségi termekei konnyen és gyorsan eljussanak Kolozsvarra. ,,A konnylivé valt kozlekedés
iparosaink szamara nem j piacokat nyitott, hanem rég birt piacai szamara idegen versenyt, amellyel
a kiizdés jobb gazdasagi viszonyok kozt is nehéz volna” — jelentette a Kolozsvari Kereskedelmi és
Iparkamara az 1879-es évr6l."* Példaként emliteném a kolozsvari cipészek és csizmadiak helyzetét,
akik allandéan panaszkodtak a mddlingi cipégyar olcsod termékeire, mely torékeny iparagukat az
egész korszak alatt Damoklész kardjaként fenyegette.!> Békésy Karoly kozgazdasz szerint: ,,A mai
Kolozsvar [...] idegen allamok iparcikkeit fogyasztja s nem sajat termel6 erejébdl tartja fenn ma-
gat.”'¢ Azonban miel6tt mindezért kizarolag a vasutat tennénk feleldssé, érdemes harom masik fontos
tényez0t, a tokeszegénységet, az ipari szakiskolak hianyat, valamint a kisiparosok vallalkozasi, tizleti
jaratlansagat is figyelembe venni. Tobbek kozott ezek okoztak a vasit kdzgazdasagi szerepének

12 Ehen Gyula: 4 modern vdros. Szombathely 1897. 30.

13 Galgoczy Karoly: i. m. 25.

14 Tdézi Egyed Akos: 4 korszeriisodd Kolozsvdr harom évtizede (1867-1900). = Kéfallal, sarpaldnkkal. Rendi
tarsadalom - Polgdri tdrsadalom 7. Szerk. Németh Zsofia — Sasfi Csaba. Debrecen 1997. (a tovabbiakban: Egyed Akos:
A korszeriisodé Kolozsvar) 92.

15 KKI 1893. 184; KKI 1895-1896-1897. 217.

16 Békésy Karoly: i. m. 55.
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rossz megitélését, hiszen amennyiben a helyi iparvallalatok nagyobb tokealappal, szakképzett mun-
kasokkal, vezetdi pedig szélesebb iizleti tudassal rendelkeztek volna, akkor értelemszeriien iizemeik
felszereltsége, berendezése, technologiaja, munkamddszere, eldallitott termékeinek mindsége akar
széles korti piacra és folyamatos exportra is lehetséget adott volna. Innen nézve a vasut a kolozsvari
iparfejlodés egyik meghatarozo és nélkiilozhetetlen komponense lett volna.

Mindazonaltal a kolozsvari iparvallalatok szamara a vasut és az altala teremtett piaci verseny egy
olyan kedvezdtlen idépontban érkezett, amikor jelentésebb tokebevonasra egyre nehezebben lehetett
szamitani. Az 1873-as tézsdekrach utohatasai miatt a pénzintézetek sokkal szigorubb hitelezési fel-
tételek mellett adtak kolcsont, a varosi pénzintézetek pedig jelentds kockazatot lattak a kisiparosok
vallalkozésaiban, ezért csak magas kamat mellett voltak hajlandok hitelezni. Az 1870-es években
a kolozsvari pénzintézeteknél 1évo 4 millio forintos forgalmi t6kéjébal a helyi vallalkozasok még
10%-ot sem tudtak felhasznalni.!” Tehat a problémat nem feltétleniil a vasat, hanem a vallalatok
tokeszegénysége, az lizleti és ipari szaktudés hianya, illetve a nagyobb befektetések elmaradasa
képezte. Ez a kedvezétlen helyzet a késdbbickben sem valtozott sokat. Kévary Laszlo, aki a korszak
elején tele volt bizakodassal és reménnyel, keseriien jegyzi meg 1889-ben: ,,A kisipart leszoritotta
az idegen aru, a magas kémények késnek flistolni.”'® Ez utobbi részben annak tulajdonithatd, hogy
a kiépitett vasut ellenére csak kevés készén érkezett a varosba. Ennek két oka volt, és mindkettd a
szallitasi infrastrukturahoz kothetd. Az els6, hogy az Egeres mellett felfedezett barnaszén nagyobb
mértekil kiaknazasat a keskeny nyomtavu és l6vontatasu szallitds gatolta, a masodik, hogy a Zsil-
volgyi szén szallitdsa magas vasuti tarifat kovetelt. Kovetkezésképp az egyikhez a korszerti szallitasi
infrastruktira hianya miatt, a masikhoz pedig a koltséges szallitas végett volt nehéz hozzaférni.
Ebbdl fakaddan nem meglepd, hogy a tokeszegény varosi mithelyek, izemek, gozgépeiket tovabb-
ra is fatiizeléssel mikddtették, ami kétségkiviil befolyasolta ezek termelési viszonyait, és gatolta
versenyképességét. A dualizmus els6 évtizedében csupan harom Iényegesebb szénfogyaszto tizem
1étezett Kolozsvaron: a Sigmond testvérek szeszgyara, a MAV gépgyara és a gazgyar.? E két utobbi
viszont kizarolag a vasutnak kdszonhetéen alakulhatott meg.

AMAYV iizeme a dualizmus alatt a varos egyik legfontosabb gyarava tornézta fel magat. Allami
fenntartasu tizemként piacra nem termelt, kivihetd exportja nem volt, de munkahelyeket teremtett, és
a lakossag szamara fontos kereseti lehetdséget jelentett. Az allamtol kapott bért lakbérre, élelmiszer-
re, ruhara, szorakozasra koltotték, mindez pedig a varos gazdasagat élénkitette. Kolozsvar egyetlen
gazgyaranak kialakulasdban szintén a vasut jatszotta a foszerepet, hiszen a 1égszesz készitéséhez
sziikséges nyersanyagot kizardlag a vastton keresztiil tudtak beszerezni. Tehat amig ez nem 1étezett,
addig a gazgyar telepitését sem lehetett megoldani.

Osszességében tehdt az lathatd, hogy a vasit ugyan megteremtette Kolozsvar szimara a fel-
zarkozas lehet6ségét, azonban a helyi ipar, a kedvezodtlen pénziigyi helyzet és a nagyobb befekte-
tések elmaradéasa miatt ezt egyeldre nem tudta kihasznalni. A vasutban rejlé gazdasagi potencialt
Kolozsvar csak a késobbi évtizedek soran tudta némileg a maga javara forditani, de akkor is inkabb
kereskedelmi, mint ipari szempontbol.

17 Simon Elek: Evi jelentése ~ polgdrmesternek Kolozsvar 1875-dik évérél. Kvar 1876. 45; Békésy Karoly: i. m. 59.

18 Kévary Laszlo: Kolozsvar kozgazdasagi fejlédése, irdnya és feltételei. Kvar 1889. 6.

19 KKI 1878. 189-190; KKI 1879. 99; KKI 1880. 87; KKI 1881-1882. 117; KKI 1883-1884-1885. 194-195; KKI
1891. 223; KKI 1892. 11; KKI 1893. 145; KKI 1895-1896-1897. 188-189.
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A gézgyar mint a kolozsvari iparfejlédés egyik akadalya

Az 1871-ben alakult gazgyar révén Kolozsvar az akkorra mar elavult és korszeriitlen petroleu-
mos vilagitas helyett (ez a varos kdzponti részeire vonatkozik, a kiilteriileteken tovabbra is petrole-
és lizemeltetését egy kiilfoldi tarsasag intézte, mivel a varosnak sem elegendd pénze, sem megfele-
16 szakembere nem volt egy ilyen mértékii beruhazas kivitelezésére és miikddtetésére. Ekkoriban
nemcsak Kolozsvaron, hanem szinte minden magyarorszagi varosban magantarsasagok épitették
ki gazgyaraikat, és szervezték meg a kozvilagitast. A gazgyarak kozségesitése csak késobb vette
kezdetét, hatterében altalaban a gdz magas ara, rossz mindsége, valamint a gazeladasbol szerezhetd
profit allt, ez azonban egy lasst és bonyolult folyamat volt. Magyarorszagon még 1908-ban is csak
a gazgyarak negyede miikodott varosi kezelésben.® Ehhez hasonlo aranyok voltak Anglidban is,
viszont Németorszagban 1907-re a gazgyarak 64,5%-a mar varosi tulajdonba keriilt.?!

A gazgyar altal Kolozsvar valoban korszer(ibb €s jobb mindségii vilagitasitechnikat kapott, am
a gyarnak szamos negativ gazdasagi hozadéka volt, melyek nagymértékben lassitottak a varosi ipar
fejlédését és mas iparagak kibontakozasat. A monopdliumot biztositd szerz6dést kihasznalva a gyar
vezetdsége évekig gatolta a villanyaram bevezetését, igy az ipar fejloédése szempontjabol oly fon-
tos infrastrukturalis beruhazas csak évtizedes késéssel érkezett a varosba. Mindez stlyosan kihatott
a tokeszegény iparra, ugyanis — ahogy azt kordbban irtam — kdszénhez nehezen vagy csak magas
aron lehetett hozzajutni, ellenben a villanyaram olcso, tiszta és biztonsagos energiaforrast jelentett,
ami a termelési koltségek csokkenését és a versenyképesség novekedését vonta volna maga utan.

Kolozsvar legfontosabb teherszallitdo eszkdzének a megsziinése is részben a gazgyarhoz kot-
het6.* Az 1893-ban 1étesiilt kozuti vasut gézmeghajtasu mozdonyanak tizemeltetése tlsagosan
koltséges volt, ezért felmeriilt ennek villamositasa, azonban a villanyaram bevezetésére a gazgyari
szerz6dés miatt egyelSre nem volt lehetéség. fgy a vasut és a helyi gyarak kozotti teherforgalmat biz-
tositod kozuti mitkodését leallitottak > Az iparfejlodést tekintve tovabbi nehézségeket okozott a giz
kobméterének arazasa. Egy korabeli szamitas szerint a magyarorszagi varosok koziil Kolozsvaron
voltak a legmagasabb gazarak.? Noha a gazgyar elsésorban a kozvilagitas szempontjabol volt 1é-
nyeges, a szazad végére egyre nagyobb hangsulyt kapott a gaz ipari célu felhasznalasa. A mester-
ségesen fenntartott magas gazarakbol adéddan azonban a tékeszegény kolozsvari ipar csak csekély
mértékben tudta igénybe venni a megtermelt gazt, s ez befolyasolhatta a jelentdsebb gdzmennyiséget
igényld iparagak kialakulasat is. Tobb eurdpai varos esetében megfigyelhetd volt, hogy amint a
gazgyarat kozségesitették, a gaz ara lecsokkent, és a gazfogyasztas ronamosan emelkedni kezdett.””

20 Pal Judit: Urban development and infrastructure in Transylvanian cities in the dualist period. = The spatial
planning in southeastern Europe until the second World War. Szerk. Bojana Miljkovic-Katic. Belgrad 2011. 204.

2! Marjatta Hietala: Services and Urbanization. Helsinki 1987. 224.

22 Ez foképp az 1890-es évektdl kezdett egyre 1ényegesebb problémava valni. A korabbi évtizedekben a villany-
aram bevezetése csupan futurisztikus elképzelés volt.

2 KKI 1900. 49.

2 Masrészt pedig ahhoz, hogy a kozuti vasut ,,0cska vasnal alig értékelhet6 tobbre.” — allitotta a Kolozsvari Kozhti
Részvénytarsasag egyik igazgatdja. Lasd: Kolozsvar 1897. jan. 4.

2 KKI 1902. 141.

26 Beny0 Albin: 4 kolozsvari villamos vizerdtelep. Vizigyi Kozlemények I11(1913). 1. sz. 85.

¥ Marjatta Hietala: i. m. 241.
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Kolozsvaron a kozségesités elmaradt, igy a gdzarak csupan a 20. szazad els6 éveiben mérséklddtek,
valoszintileg a villanyaram okozta konkurencia egyik kovetkezményeként.”

A géz ipari felhasznalasa terén erds versenyt jelentett volna az 1900-ban alakult Klemm és Novak
gyara. Az lizem acetilénalapt gazfejlesztok gyartasara rendezkedett be, am az ltala készitett termé-
kek megbizhatatlannak mindsiiltek, igy a vallalkozas par éven beliil csddbe keriilt.”” Versenytars és
alternativa hijan a gazgyar termelése fokozatosan emelkedett. Mig 1883-ban 235 165 kdbméter gazt
allitottak el6 55 ezer forint értékben, addig 1905-re ez meghaladta az 1 millio kdbmétert, értéke pedig
310 ezer korona koriil volt.*® A kozvilagitasbol szarmazo jovedelem mellett, kisebb bevételekhez
jutott a gaztermelés soran keletkez6 koksz eladasabol, melyet esetenként a helyi ipar vasarolt fel !

Csupan az 1906-ban bevezetett villanydram okozott némi riadalmat, 4m ez egyeldre nem jelentett
kozvetlen fenyegetést a gazgyar érdekeltségeire. Ennek egyik valosziniisitheté magyarazata, hogy a
kozvilagitason tul a gaz fiitési és fozési céli felhasznaldsa mindinkabb teret hoditott. Masrészt pedig
a varosi hatdsagok eldszor a petroleumvilagitast hasznalo kiilteriiletekre szdndékoztak bevezetni a
villanyvilagitast, a varos kozponti utcainak kivilagitasa tovabbra is gazzal tortént. Erre utal az elekt-
romos miiveket kiépit6 és azt lizemeltetd Ganz céggel kotott szerz6dés, melynek értelmében a varos,
a kiilvarosi utcak szamara 900 darab 16 gyertyafényli 3 wattos izz6ldmpahoz, mig a belvarosi terti-
letekre csupan 9 darab 16 amperes ivlampahoz sziikséges villanyenergia biztositasat kérvényezte.*

1908-ra a kolozsvari maganlakasokban 17 698 gazzal miikodé és 26458 villanyaramot hasznald
ég6 volt felszerelve.” Tehat a korszak végére Kolozsvaron egyfajta hibrid koz- és maganvilagitasi
rendszer épiilt ki: a gazvilagitas mellett megjelent a villanyvilagitas, igy a két vilagitasi modszer
egy bizonyos ideig kiegészitette egymast. Sipos Andras Budapestet vizsgalva figyelte meg, hogy
a gazvilagitas — akarcsak Kolozsvar esetében — a villanyaram bevezetését kovetden is még hossza
ideig versenyben tudott maradni. Ennek egyik oka az Auer-lampak elterjedése volt.** A kolozsvari
gazgyar a szazad végére szintén tervbe vette, hogy a varos fotérét Auer-féle égoékkel vilagitja ki.
A szazadfordulot kovetéen mar tobb mint 400 Auer-égot szereltek fel a varos kiilonbozo kdzterein
¢s utcain, ugyanakkor a gazgyar minden probalkozasa ellenére nem tudta megakadalyozni, hogy a
kés6bbi évtizedek soran a gazvilagitas szerepe ne csokkenjen.>

Ipari szempontbol a gaz foképp forrasztasra, hevitésre volt alkalmazhato, amit vélhetden a helyi
gép- és fémipari (MAV, Junasz Fémipari vallalat) gyarak hasznositottak. Kolozsvar ipara 1913-ban
mintegy 300 ezer kobméter gazt hasznalt fel,* ami viszonylag kevésnek szamitott. Ha ezt 6sszeha-
nagyjabol egyenld aranyban oszlott el. Ennek hatterében valoszintileg a gdz magas arazasa és a helyi
ipar pénziigyi gyengesége allt. Mindemellett érdemes kiemelni, hogy a gazgyar évrdl évre tetemes

2 Thirring Gusztav: A magyar varosok statisztikai évkonyve. Bp. 1912. 435. 1tt fontos kiemelni, hogy az 1890-ben
megk6tott szerz6dés értelmében a gazgyarnak 1901-t6l opcids joga lett volna a villanyaram bevezetésére, azonban a
gyar vezetdsége nem élt ezzel a lehetdséggel, igy ennek kivitelezése a varosi hatosagok kezébe keriilt at.

2 KKI 1900. 73; KKI 1903. 82.

30 KKI 1883—1884-1885. 264; KKI 1905. 167.

3 KKI 1881-1882. 152-153.

32 Beny6 Albin: i. m. 87.

33 Thirring Gusztav: i. m. 434-436.

3 Sipos Andras: Vdrospolitika és varosigazgatdas Budapesten 1890-1914. Bp. 1996. 165.

35 Ellenzék 1898. szept. 6.; Egyed Akos: A korszeriisédé Kolozsvar. 112; Viz és vilagitas 111(1913). 5. sz. 8.

3 Viz és vilagitas I11(1913). 6. sz. 10.
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gazomlésekkel kellett szamoljon a rossz vezetékek miatt. 1908-ban tobb mint 100 ezer kébméter
gazveszteséggel zartak az évet.”’

A késdébbiekben a gazgyar gazdasagi érdekeit a Kolozsvartol mintegy 50 kilométerre felfedezett
hatalmas foldgazmez6 veszélyeztette, ennek bevezetésére viszont még évtizedekig nem keriilt sor,
igy a gyar miikddése az impériumvaltast kovetden is hosszu ideig biztositva volt.

A villanyaram ¢és az ipar kapcsolata

Kolozsvaron a villanyaramot csupan a 20. szazad els6 évtizedétdl lehetett ipari célra felhasznal-
ni, viszont ennek bevezetését, a helyi sajto €s az iparosok egy része mar évekkel korabban hango-
san kovetelte. A villanyaram iranti igények hatterében az olcso energiaforras és a biztonsagosabb,
gazdasagosabb kozvilagitas allt.’® Végiil 1906-ban bevezették a villanyaramot, am a folyamatnak
hosszu és bonyolult, egészen az 1880-as évekig visszanyulo el6torténete van. Egyes informaciok
szerint ekkoriban alakult az els6 ,,villamos mozgalom”, melynek céljai kozt szerepelt, hogy a Kis-
Szamos vizi erejét kihasznalva aramot fejlesztenek, és ezt a kdzvilagitasban, valamint az iparban
alkalmazzak. A mozgalom iranyitdjat azonban Budapestre rendelték, igy a villanyaram bevezetését
célzd kezdeményezések egy idére lecsitultak.® A kovetkez6, nagyobb visszhangot kelt akcio a
polgarok altal inditott masodik villamos mozgalom volt, mely 1894-ben vette kezdetét, és legfon-
tosabb ceélkitiizései kozé tartozott, hogy megsziintesse a lakossag kiszolgaltatottsagat a gazgyarral
szemben, és hogy nyomast gyakoroljon a varosvezetésre a villanyaram bevezetésének ligyében.*
A mozgalom tagjai — koztiik tobb, az iparban ¢és vendéglatasban érdekelt személy — a villanyaram
bevezetését tarsadalmi uton kivanta megoldani.*! Kezdeményezésiiket nagy érdeklédéssel kovette a
varosi lakossag — ebben jelentds szerepe volt a kolozsvari sajtonak, mely teljes mértékben tamogatta
avillanyaram bevezetésére iranyuld torekvéseket. A kezdeményezés a villamossagi iparban érdekelt
Ganz ¢és Tarsa cég figyelmét sem keriilte el, mely 1895-ben konkrét ajanlatott tett a villanyaram
bevezetésére. Az ajanlat targyaban Gsszehivott bizottsagi gyiilés 6sszefoglaldjabdl kideriil, hogy a
villanyadram nemcsak a kozvilagitas szempontjabol volt lényeges, hanem nagy hangsulyt fektettek
az aram szallitasi és ipari célu felhasznalasara is.*> Egy az Ellenzék cimii napilapban k6zolt irds
ugyancsak kiilon kiemelte, hogy a villanyarammal ne csak ,,paradézzon” (ez alatt a kdzvilagitast érti)
a varos, hanem hasznalja fel azt ipari erére, termeljen profitot vele, novelje a varos iparanak verseny-
képességét: ,,Cipeltessiink vele terheket, vontassunk kocsikat. Hajtassunk aprobb, nagyobb ipari- és
nyomda-gépeket [ ...], kényszeritsiik ra, hogy olcsé segitétarsa legyen annak a szegény iparosnak, aki
azért nem tud versenyezni a kiilfoldi iparcikkekel, mert nem allithat g6zgépet, hogy azzal dolgozzék,
kisebb gépre pedig nem rendelkezik olcso hajtoerdvel.”* A tarsadalmi nyomas ellenére a Ganz és
a varosvezetés kozotti targyalasok — valdsziniileg a gazgyari szerz6dés miatt — megfeneklettek. Ez

37 Thirring Gusztav: i. m. 435.

3% Ellenzék 1894. jan. 12.; Ellenzék 1895. jan. 24.; Ellenzék 1895. jan. 25.; Kolozsvar 1894. jan. 12.; Kolozsvar
1895. jan. 24.

3 KKI 1883-1884-1885. 221; Ellenzék 1895. jan. 25.

40 Ellenzék 1894. jan. 13.

4 Kolozsvar 1894. jan. 15.

4 Kolozsvar 1895. jan. 24.; Ellenzék 1895. jan. 24.

4 Ellenzék 1895. jan. 25.
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azonban nem jelentette azt, hogy a helyi gyarak nem probalkozhattak sajat aramfejlesztéssel. A na-
gyobb tékealappal rendelkez6 vallalatok, mint példaul a Sigmond-féle szeszgyar, mar 1890-ben
rendelkezett sajat villanyhalozattal.* Ebben az esetben a villanyaram nem az ipari termelés, hanem
a tiizbiztonsag szempontjabol sziikségeltetett, ugyanis a gazzal torténd vilagitas talsagosan veszélyes
lett volna a szeszgyartassal foglalkoz6 ilizem szamara. Itt jol lathato, hogy a villanyaram az olcsobb
energiaforras biztositasa mellett a gyarak biztonsagosabba tétele altal is segitette az ipar fejlodését.
Marjatta Hietala kutatasai szerint is a villanyaramot és a villanyvilagitast els6sorban tiizbiztonsagi
szempontok miatt tartottak fontosnak ott, ahol tobbnyire zart helyiségek, hotelek, vendéglok, irodak,
vasutallomasok, kozépiiletek és természetesen tizemek stb. kivilagitasara hasznaltak.*

1897-ben a villanyaram bevezetésére t1jabb ajanlattevok jelentkeztek. Az els6 a Kolozsvari
Kozati Vasut részvénytarsasag volt (melynek amugy is érdekében allt a villanyaram mihamarabbi
bevezetése), a masodik egy Horowitz Samuel nevii vallalkozo, a harmadik pedig a helyi gazgyar.*
Ez utdbbi ajanlatat feltehetden a varossal kotott szerzodés indokolta. A gazgyarnak elsébbségi jogot
biztositott ez a villanyaram bevezetésére, amir6l viszont a késdbbiekben lemondott, igy a varosve-
zetés elott megnyilt a lehetdség, hogy Kolozsvar villanyhaldzatat versenytargyalas Utjan, a lehetd
legkedvezdbb feltételek mellett épitsék ki. Ennek apropojan a mérnoki hivatal, figyelembe véve a
varosi energiaellatas viszonyait, kijelentette, hogy a villanyaram csak abban az esetben segitheti a
helyi ipar fellendiilését, ha azt a g6zgépek fiitéanyaganal alacsonyabb aron fogjak szolgaltatni. A hi-
vatal szerint az iparosok ezaltal konnyebben attérhetnek a villanymotorok hasznalatara.*’

Kolozsvar varosa 1903-ban versenytargyalast hirdetett a villanyaram bevezetésére. A kozétett pa-
lyazati felhivasra hat cég jelentkezett: Ganz és Tarsa, Siemens és Halske, Magyar Schukert Mivek,
Egyesiilt Villamossagi Részvénytarsasag, Hazai Villamossagi Részvénytarsasag és Popper Istvan
maganvallalkozo.”® A tanacskozasokat kovetden a varosi torvényhatosag a Ganz és Tarsa ajanlatat
fogadta el, mellyel 1904-ben kot6tték meg a szerz6dést,” a villanyaramot pedig 1906-ban vezették
be. A torvényhatdsagi jogu varosok koziil csupan Debrecenben vezették be Kolozsvarnal is késébb a
villanyt,* ami jol mutatja, hogy a villanyhal6zat kolozsvari kiépitése mennyire bonyolult és nehézkes
folyamat eredménye volt. Az dram kései behozatala jelentds presztizsveszteséget okozott a varosnak,
raadasul az iparfejlédést is hatréltatta, az is igaz ugyanakkor, hogy bevezetését kovetden Kolozsvar
igyekezett a lehetd leggyorsabban kihasznalni a villanyarambol szarmazo lehetéségeket.

1908-ban 1598910 hektowatt a&ramot hasznaltak ipari célra, de a valds fogyasztas még ennél is
sokkal tobb lehetett, ugyanis a fenti szam kizarolag a méréorakkal ellatott fogyasztok villanyhaszna-
latat mutatta, de volt egy atalanyban szamitott fogyasztas is, ahol az ipar és maganosok fogyasztasat
egyben szamoltak, ez pedig mar meghaladta a 10 millid hektowattot. A villanyaram osszfogyasztasat
nézve Kolozsvar — a bevezetést kdvetd két év alatt — az &rammal rendelkez6 torvényhatdsagi jogu va-
rosok élmezonyébe keriilt. 1908-ban valamivel tobb mint 22 milli6 hektowatt aramot hasznaltak, en-
nél csak Budapestnek, Temesvarnak és Nagyvaradnak volt nagyobb fogyasztasa. A magas fogyasztas

4 KKI 1890. 105.

4 Marjatta Hietala: i. m. 226.

4 Kolozsvar 1897. jan. 4.

47 Ellenzék 1900. apr. 18.

4 Benyo Albin: i. m. 85-87.

4 Torvényhatosag kozgytilési jegyz6konyvek. Roman Nemzeti Levéltar Kolozs Megyei Igazgatosaga (a tovabbi-
akban: RNLt KMI). Fond. 1., Mikrofilm Gytiijtemény, 179. sz. mikrofilmtekercs, 1904. 134. {6li6.

50 Thirring Gusztav: i. m. 436.
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révén szépen kirajzolodik, hogy mekkora igény mutatkozott Kolozsvaron a villanyaram irant. Ennél
is figyelemre méltobb a villanyhalézathoz kapcsolt motorok nagy szama: 1908-ra 206 villanymotor
iizemelt, melyek Osszesen 624 loer6vel rendelkeztek. Ebbdl a szempontbol Kolozsvar immar az
elsok kozé tornazta fel magat. A villanymotorok szama kapcsan Budapest (4286) és Pozsony (208),
a loerdt tekintve pedig Budapest (7885), Temesvar (1073), Pozsony (854), Gyor (842) és Nagyvarad
(631) elézte meg. A villanyaram ipari egységara viszont Kolozsvaron és Pécsett volt a legolcsobb. Az
iparosok 1 hektowatt aramért mindossze 2 fillért fizettek.' Lathat6, hogy a varos valdban torekedett,
hogy a tékeszegény és allando energiahiannyal kiiszkdd6 ipar minél szélesebb korben alkalmazhassa
a villanyaramot. Ugyancsak érdemes kiemelni, hogy a varosvezetés, valosziniileg a gazgyari szer-
z6désbol okulva, ezuttal olyan megallapodast kotott a Ganz gyarral ami Kolozsvar szamara jelentds
pénziigyi elonyokkel jart. E10szor is az aramot termeld vizerémi a varos tulajdonat képezte, melyet
a Ganz és Tarsa cég évi 238914 koronaért bérelt (1910-es adat). Ez Magyarorszagon messze a
legmagasabb bérleti dijat jelentette.”> Masodjara az iizletszer(i aramszolgaltatas tiszta jovedelmének
30%-a, az 6todik évtdl pedig ennek 50%-a a varosi pénztarba folyt be.>

A villanyaram nyjtotta lehetéségeket tobb ipari vallalat azonnal kihasznalta: a Friedmann-féle
téglagyar mar 1906-ban bevezette az aramot, 1907-ben egy elektromos berendezésekkel ellatott cu-
korgyar alakult, a dohanygyar pedig arammal miikddo felvono gépeket rendelt, tovabba tjraalakult a
kolozsvari kozati részvénytarsasag.>* Ezek mellett szamtalan kisiparos tért at az olcso és biztonsagos
energiaforrasra. A villanyaram rohamos terjedése miatt mar 1908-ban felmeriilt a Hideg-szamosra
épitett vizerémii bovitése.>

A vizvezeték és csatornarendszer jelentdsége az iparfejlodés terén

Kolozsvaron a vizvezeték kérdése el6szor 1854-ben, Kagerbauer Antal épitész javaslatara me-
riilt fel, a varosi tanacs azonban el6ttiink ismeretlen okokbol nem targyalta az ligyet. Az 1870-es
években Ujra aktualissa valt a téma, ekkor Salamon Jozsef fGorvos hivta fel a varosvezetdk figyel-
mét a vizvezeték kiépitésének fontossagara. frasaiban a csatornarendszer és vizellatés sziikségessé-
gérol, valamint a kozegészségligyi problémakrol értekezett, kezdeményezése azonban nem kapott
visszhangot.* A helyzet 1885-ben véltozott, amikor Trefort Agoston miniszter kozolte a kolozsvari
torvényhatdsaggal, hogy az egyetemi intézetek szamara egy vizvezeték kiépitését tervezi. A varos-
vezetés kihasznalta a lehetdséget, és hosszabb targyalasok, egyeztetések utan, a minisztériummal
Osszefogva 1887-re kiépitették a varos els6 modern vizmiivét. Az 0j vizmii azonban csupan az egye-
temet, a varos két féutcajat és a Sétateret’’ latta el vizzel.”® Az egész varosra kiterjedd vizvezeték
létesitése egyelore elmaradt. Ennek oka lehetett, hogy ilyen fejlesztés kivitelezéséhez nem minden

5! Thirring Gusztav: i. m. 437-439.

52 Magyarorszdg vdrosainak hdztartasa az 1910. évben. Magyar Statisztikai Kézlemények. Bp. 1916. 32.

3 RNLt KML F. 1., 179/1904. 128.

5% Polytechnikai Szemle X(1906). 31. sz. 444; Polytechnikai Szemle XI(1907). 16. sz. 184; Honi Ipar XI(1910).
19. sz. 17; Kézponti Ertesité XXXII(1907). 53. sz. 1286.

5> Beny6 Albin: i. m. 90.

¢ Ellenzék 1887. aug. 12; Kolozsvar 1894. jan. 30.

57 Kolozsvar kozponti parkja.

38 Fazakas Laszl0: Kozmiivesités a dualizmus kori Kolozsvaron. = Kozelitések. Szerk. Romsics Ignac. Kvar. 2018.
25-26.
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esetben volt elégendd csupan a varosvezetés akarata. A vizvezeték és csatornarendszer kiépitése
egy sokszereplds folyamat, melyben iizleti vallalkozasok, kiilonféle iparagak, lakastulajdonosok,
tlizbiztosito tarsasagok mind érdekeltek voltak. Ezek a csoportok bizonyos esetekben sszefogva,
maskor kiilon-kiilon kovetelték a modern, nagy kapacitasu vizmii és vizvezetékhalozat 1étesitését.”
Kolozsvaron — a kutatas jelenlegi allasa szerint — a dualizmus els6 két évtizedét nézve nem lathatd
ilyen sokszereplés kooperacio. Ez vélhetden annak tudhato be, hogy a kozkutak €s az 1887-ben
kiépitett vizmii tobbnyire kielégitették a lakossag és a kisipar vizigényét, a nagyobb — viz- és csa-
tornarendszert igényld — dsszkomfortos lakasépitkezések pedig csak a szazad vége felé kezdddtek
el. Masrészt 1ényeges kiemelni, hogy ekkoriban a varos nem rendelkezett egyetlen olyan nagyipari
vallalattal sem, melynek miikodése egyértelmiien megkivanta volna a korszerti vizvezetékrendszert.
A mar meglévd nagyobb gyarak (dohanygyar, szeszgyar, olajgyar, vasontdde) a Szamos vagy a
Malomarok kornyékén rendezkedtek be, igy ezek vizellatasahoz nem sziikségeltetett vizvezeték.
Akadtak ugyan olyan gyarak, melyek a Szamostol tdvolabb alakultak, szamukra valoban fontos lett
volna a vizvezeték,® de ezek messze nem voltak annyira jelentések, hogy a varos miattuk egy tobb
szazezer forintra rago fejlesztésbe kezdjen.

A helyzet az 1890-es évektdl kezdddden valtozott. Az egyre intenzivebbé valo népességnoveke-
dés, a higiéniai szempontok, a magasabb kényelmet megtestesitd lakasok épitése és vendéglatoipari
egységek gyarapodasa fokozta a vezetékes viz iranti igényeket. Ezért a varosvezetés 1889-ben a
vizvezeték kibovitésérol dontott, és még abban az évben elkezdte a targyaldsokat, az épitkezések
azonban csak az 1893-as kolerajarvany és az 1894-es viziigyi botrany hatasara kezdddtek el.®!
A korszer(ibb és nagyobb kapacitast vizvezeték 1898-t61 miikodott. Erdélyben ekkoriban még csak
Brassonak és Nagyszebennek volt vizmtive, mindkettd 1894-ben késziilt el, a nagyvaradit 1895-ben,
a marosvasarhelyit viszont csak 1908-ban adtak at. A fent emlitett 6sszes vizmi a helyi 6nkormany-
zatok tulajdonaban allt. A legnagyobb vizszallitd kapacitassal az évente 3 187429 kobméter vizet
szolgaltatod kolozsvari rendelkezett, ndla csak a budapesti vizmii volt nagyobb. A kolozsvari utan
a nagyvaradi (2300000 kdbméter) és a nagyszebeni (950000 kobmeéter) kovetkezett, a legkisebb
vizhozama a marosvasarhelyinek volt (évente 500000 kobméter).®2

Az1j kolozsvari viz- és csatornahalozat kiépitését elsdsorban a kényelmi és higiéniai kovetelmé-
nyek siirgették, vagyis a beruhazas egy koveto jellegli infrastrukturalis fejlesztésként értelmezhetd.
Ez azt jelenti, hogy a viz- és csatornarendszer kiépitése az igények megtermetddése utan valt sziik-
ségessé (tehat eldszor az igény, utana a kiépités). Ugyanakkor Kolozsvar vezetdi folyamatosan arra
torekedtek, hogy a halozatot az egész varosra kiterjesszEk, igy a késébbiekben a viz- és csatornarend-
szer részben megel6z0 szerephez jutott. Mas szoval, a vizellatast — a varos bizonyos részein — mar
az igények kialakulasa el6tt biztositottak, ez pedig az ipartelepitési folyamatokat segitette. Példaul
a varos két legnagyobb tizemének, a gyufa- és a borgyarnak a 1étesitményeit nem kényszeriiltek a
Szamos kornyékére telepiteni, ugyanis az egész varosra kiterjedd vizvezeték lehetové tette, hogy
ezeket a telepiilés mas, az ipari termelés szempontjabol kedvezobb részén allitsék fel. A helyzet adta
elonyoket kihasznalva mindkét gyar vasuti palya mellé koltozhetett, ami a szallitasi koltségeket
csokkentette. Mindezek mellett a viz- és csatornahalozat mas modon is segitette a kolozsvari ipar

% Joel A. Tarr: i. m. 13.

© KKI 1883-1884-1885. 221.

o1 Lasd RNLt KML. F. 1.,174/1894. 132-133. f.

2 Thirring Gusztav: i. m. 431-433; Schustler Jozsef: Varosok vizellatasa és csatorndzdsa az ezredéves orszdagos
kidllitason. T1. Magyar Mérndk és Epitész Egylet XXXI(1897). 2. sz. 78-86.
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fejlodését: hozzajarult a tlizesetek és a bel6litk adodo anyagi karok mérséklésében,® csdkkentette a
termelési koltségeket, ndvelte az ingatlanok értékét, fokozta a varos vonzerejét, versenyképeségeét,
felgyorsitotta az ipartelepitést. A csatornarendszer meggatolta, hogy az arado viz elontse az utakat,
hogy télen jégtorlaszok alakuljanak ki, ez pedig jelentdsen javitotta a szallitasi viszonyokat, tovabba
segitett megelézni az ipari Iétesitmények, gazdasagi épiiletek nedvesedését és az ebbdl fakadd ronga-
16dast. De az sem elhanyagolhato tény, hogy a jol kiépitett viz- és csatornarendszer megakadalyozta a
jarvanyok és betegségek terjedését, megeldzte a gyarakban dolgozé munkasok egészségi allapotanak
romlasat. E kedvez0 tényezok egyiittese lényeges megtakaritasokkal és pénziigyi elényokkel jartak,
melyeknek elsddleges haszonélvezdi a kolozsvari vallalkozok, kereskeddk és lakastulajdonosok
voltak.®

Osszegzes

Akiegyezés évében Kolozsvar iparat a céhes kisipar dominalta, jelentésebb gyariparral nem ren-
delkezett, hianyoztak a legmodernebb kozmiirendszerek, a mar meglévd infrastruktura pedig elavult,
korszertitlen volt. A varos kezdetleges infrastruktira-halozata gyakorlatilag nem tudta kiszolgalni,
illetve segiteni a helyi ipart és annak fejlodését. Az elsd jelentdsebb valtozasok 1870-ben torténtek,
ekkor két fontos infrastrukturalis fejlesztésre keriilt sor, az egyik a gazgyar kiépitése, a masik pedig a
vasut megérkezése volt. Mint lathattuk azonban, a vastt — foképp a korszak els6 évtizedében — nem
hozott igazan lényegbeli elorelépést a varosi ipar szamara. Ez elsésorban a kolozsvari iparosok toke-
szegénységének, a befektetések elmaraddsanak, valamint a vallalkozasok miikddtetéséhez sziikséges
iizleti tudas hianyanak rohato fel.

Az 1870-ben alakult gazgyar a modernebb kozvilagitas biztositasa céljabol alakult, am a ké-
s6bbiekben tevékenysége nagymértékben kihatott a kolozsvari ipar alakuldsara is. A gazgyar az
egész korszak alatt stabil alapokon miikddott, sikerének hatterében egy olyan szerzédés allt, mely
szamara kizardlagossagot biztositott, kizarva a versenytarsakat. Ez azonban hosszl tdvon a mingség
romlasahoz, az arak tisztességtelen emeléséhez, a kolozsvari ipar fejlodésének elakadasdhoz vezetett.

A kovetkez6 fontos infrastrukturalis beruhazasra, mely hatassal volt az iparfejlédésre, csak az
1890-es években keriilt sor. A viz- és csatornarendszer ugyan nem az ipari igények kielégitése vé-
gett, hanem elsdsorban a kdzegészségiigyi, higiéniai kdvetelmények miatt lett kiépitve, mégis tobb
szempontbol hozzajarult a varosi ipar fejlédéséhez. Foleg a tlizkarok csdkkentésében, a gyarépiiletek
megodvasaban és a dolgozok egészségiigyi allapotanak megbrzésében jatszott kdzponti szerepet.

Talan nem thlzas azt allitani, hogy a kolozsvari ipar szempontjabol a villanyaram bevezetése
jelentette a legfontosabb mérfoldkovek egyikét. Az 1906-ban kiépitett villanyhalozat révén a helyi
ipar nemcsak olcso, de biztonsagos energiaforrashoz jutott, ez pedig nagymértékben segitette az
allando energia- és pénzhidnnyal kiiszkdd6 iparosokat.

Megfigyelhetd, hogy Kolozsvar esetében a kiilonboz0 infrastrukturalis rendszerek 1étesitését nem
feltétleniil az iparfejlesztést eldiranyzd célkitiizések hataroztak meg. Ez egyrészt annak tudhato be,

8 A vizvezeték el6tt eléggé kezdetleges tiizoltasi modszerek alltak a kolozsvariak rendelkezésére. Tobbnyire a haz-
tartasok altal kotelez6 modon felhalmozott vizkészletekre hagyatkoztak. Tiizrendészeti szabdlyrendelet. Kvar 1877. 8.

% Ez nemcsak Kolozsvaron, hanem szinte mindeniitt Europaban jellemz6. John Hassan a brit varosokat kutatva
mutatta ki a viz- és csatornarendszer gazdasagi elényeit. Lasd John A. Hassan: The Growth and Impact of the British
Water Industry in the Nineteenth Century. The Economic History Review XXXVIII(1985). 4. sz. 538.
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hogy a varos nem rendelkezett olyan jelentdsebb ipari vallalatokkal, melyek hatarozottan igényelték
volna a modern infrastruktira mihamarabbi kiépitését. Néhany kisebb iizem, illetve a kisipar igé-
nyei nem képeztek elegendd indokot az infrastruktira-halozat kiépitésére. Erdemes masrészt azt is
kiemelni, hogy ha a varosvezetés tisztaban is volt az infrastruktiira ipari szempontu jelentéségével,
Kolozsvar pénziigyi helyzete nem tette lehetdvé ennek azonnali, gyors kiépitését. Az infrastruktira
létesitése lasst, szakaszosan alakuld folyamat volt, kiépitését tobbnyire tarsadalmi, kozegészségiigyi
igények befolyasoltdk. A gazgyar a jobb mindségii kozvilagitas biztositasa végett alakult, a varos
els6 vizmiivének kiépitését az egyetemi oktatas és kutatas fejlesztése indokolta, a késdbbi viz- és
csatornarendszer 1étesitésében dontd szerepet a kdzegészségiligyi szempontok jatszottak. A legtobb
iparral kapcsolatos igény a villanyaram bevezetése koriil fogalmazdodott meg, am éppen ez épiilt ki
legkésdbb. Az 1870-ben megérkezd vasut pedig egy teljesen mas helyzetet képviselt. Orszagos ligy
volt, melynek hatterében az ipari, politikai és tarsadalmi szempontok egyarant észlelhetok.

Kolozsvar csupan a szdzadfordulot kdvetden rendelkezett az ipartelepitéshez sziikséges, modern
infrastruktiira-bazissal, mely ndvelte ugyan a varos vonzerejét, megkdnnyitette a gyarak, iizemek 1é-
tesitését is, de oGnmagaban nem jelentett biztositékot arra nézve, hogy a varos a tovabbiakban Gijonnan
létesitendd gyaripari véllalatok célpontjava valik. Mas szoval, a kiépitett, korszerti infrastrukttira-
halozat elsdsorban a modern varosi életforma kialakulasat, valamint a mar meglévd iparvallalatok
fejlédését segitette, Uj nagyipari gyarak Iétesitését azonban — legalabbis a vizsgalt korszakban — a
Renner borgyarat leszamitva, nem vonta maga utan.

Industry and Infrastructure in Cluj-Napoca under the Dualism Period
Keywords: industry, infrastructure, Cluj-Napoca, 19" Century

One of the most significant changes in the life of 19" century cities was the modern infrastructure network. The
various infrastructure systems have become indispensable elements of the operation of the cities. On the one hand, they
played a decisive role in improving the living conditions of the population and the development of a modern urban
lifestyle, on the other hand, they were essential conditions for industrial activity. In this paper, I try to examine the impact
of infrastructure systems built in the 19* century on Cluj-Napoca’s industry and how they shaped its development.



