PAL Judit

A székelyfoldi vasutak kezdetei
és jelentGségiik

(Kivonat)

A polgari dtalakulds kezdetei a Székely-
foldet a Monarchia legkedvez&tlenebb
helyzetben lev6 vidékei kozott taldlta. A
fejlédést lehet6vé tevs kozlekedési halo-
zat kiépitése a mult szdzad kozepén vett
lendiiletet, modern atalakuldsat a vasut-
épités jelentette. A vasutépitésnél azon-
ban nemcsak gazdasdgi, hanem politikai
szempontok is kozrejdtszottak. A f§ el-
dontendd kérdés az volt, hogy melyik vo-
nal épiil meg elsének, és milyen vidéke-
ket érint - ez heves vitdkat valtott ki. Vé-
giil a ,,Magyar Keleti Vasut” (Nagyva-
rad—Kolozsvar—Brassd) kiépiilésével éri
el vastit a térséget, 1871-ben fejezddik be
a Székelyfoldre irdnyuld els6 szarnyvonal
(Székelykocsdrd—Marosvdsarhely) épité-
se is. 1886-ban adtdk it a Marosvasar-
hely—Szészrégen vonalat, 1888-ban a Héj-
jasfalva—Székelyudvarhely, 1891 novem-
berében a Brass6—Sepsiszentgyorgy—
Kézdivdsarhely, 1892-ben a Térrét—
Koviészna, 1897 aprilisaban a Sepsiszent-
gyorgy—Csikszereda, ugyanaz év oktobe-
rében a Csikszereda—Gyimes-volgye,
1898-ban két részletben a Kis-Kiikiill§
mentén a Baldzsfalva-Bonyha és a Bony-
ha—-Sévérad vasitvonalat, és ezzel, bar a
teriilet igényelte kelet-nyugati irdnyud f6-
vonalat nem sikeriilt kiharcolni és meg-
val6sitani, a Székelyfold is bekeriilt az or-
szdg vastti vérkeringésébe. 1895-ben kii-
16n torvény sziiletett a székely vasutak ki-

épitésére. Ennek hatdsdra egészitették ki a
meglev$ vonalszakaszokat, és épiilt ki a
teljes ,,székely korvasut” (Brasso—Sepsi-
szentgyorgy—Csikszereda—Gyergydszent-
miklés—Marosvasarhely), mint ,,masod-
rendd févonal”, amely, ha a sziikségesnél
kisebb mértékben is, de hozzdjarult a Sz¢-
kelyfold modern dtalakitdsdhoz, a varosok
fejlédéséhez. J6 és rossz oldalaival a mai
napig is az ekkor, a dualizmus kordban ki-
alakitott vastthdlézatot hasznéljuk.

A polgdri 4talakulds kezdetén a Székely-
fold a Monarchia legkedvezG6tlenebb helyzetben
levs vidékei kozé tartozott; periférikus helyzete,
gazdasagi elmaradottsdga, a belsé piac korlato-
zottsdga, a hitelek modern formdinak és a gyar-
iparnak szinte teljes hidnya, a kozlekedési viszo-
nyok kezdetlegessége, a varosiasodds alacso-
nyabb foka voltak egyszerre dllapotdnak mutatéi
és fejlédésének gdtjai.

A miilt szazad kozepén az elmaradottsdg
f6 okait a tSke hidnydban és a mostoha kozle-
kedési viszonyokban lattdk a kortdrsak is. 1844-
ben Brasso vdros tandcsa Erdély kormdnyzdja-
nak kiildott jelentésében a kiilkereskedelem elé
tornyosulé akaddlyokrol szélva els§ helyen emli-
tette az utak rosszasagat. A kereskedést a brasso-
iak f6képp a torcsvdri, tomosi €s 0jtozi Szoroso-
kon keresztiil Gzték, de ,,az utak mindeniitt ... oly
rossz llapotban vannak, hogy az év bizonyos ré-
szeiben csaknem jérhatatlanok”.l

Ugyanebben az évben SZABEL Meny-
hart kolozsvari keresked§ és tdrsai ,,tanulmany-
utra” indultak a romdn fejedelemségekbe ,,orsza-
gunk kereskedése koriili akaddlyoknak s keres-
kedésiink jobb ldbra éllithatdsa médjainak” kere-
sése végett, mert amint beszdmoldjuk bevezets-
jében irjdk ,,az activ kereskedésben 4ll egy or-
szagnak jolléte, amid6n az orszag polgarait élteti,
s a tarsas élet rug6jat, a pénzt megbdviti, minden
kezet munkdltat, s igy a jolét st erkolcsosodés
eszkoze”.2 Erdély elzart helyzetébdl a kiutat 4l-
taldnos Osszefogds és az uralkod6 segitsége ré-
vén lattdk. Hazatérve tobb javaslatot tettek a ke-
reskedelem fellenditésére, ezek kozott ismét csak
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elsé helyen szerepelt egy jo ut kiépitése Erdély és
Galacz, a dinamikusan fejl6édé dunai szabad-
kikots kozott, amely ,,uton legkozelebb kothet-
juk Ossze hazdnkat a tengeri vildg nagy kereske-
d§ piacdval, Konstantindpollyal”, és ezaltal Er-
dély is aktivabban kapcsolddhatna be a levantei
kereskedelembe.3 A sz6bajohetd irdnyok koziil
SZABEL és tarsai a Gyimes—Csikszereda vonal-
ra voksolnak, gondolva ennek gazdasigi-tdrsa-
dalmi vonatkozdsaira is: ,,a portékdkat onnan
(Gyimesbdl) pedig Csikszereddn, Udvarhelyen,
M. Visarhelyen keresztiill Kolozsvarig olcsdért
szallithatjdk a székelyek, kik nagyobbdra lovas
gazddk, de akiknek e részben csekély kereset
modok 1évén a fuvarozds szép segedelmet nyuj-
tana”.4 Végiil azzal érvelnek, hogy ,,még azon
esetbe is, ha Erdélybe vasutak fognak feldllittatni
(minhogy al6lirtaknak véleménye szerént kony-
nyebben is lehetne Erdélybe vasutak, mint g6z-
hajok éltal boldogulni), még azon esetbe is ezen
vonalon felette konnyen lehetne a vasutat keresz-
tiil vinni, mi iidvosebb is lenne. Ezen vonal tehat
nemcsak minél elGbb feléllithaté, hanem 6rokos
és minden id6ben hasznalhat6 leend.”> SZABEL
Menyhdrt és tdrsai itt tulajdonképpen megelSle-
gezték SZECHENYT Istvan tervét, aki hasonlo
vonalon, az ojtozi szoroson keresztiil szerette vol-
na a vasutat megépiteni. A szabadsigharc el6tt
azonban minden ilyen terv dbrdnd maradt csupan.

A kozlekedési hdlozat kiépitése a mult sza-
zad kozepén vett lendiiletet, de egyelSre az ttvona-
lak korszerdsitésével kezdddott, az 1850-es évek-
ben. A fontosabb utakat ekkortdl tn. Reichsstrassék-
nak épitették ki a gazdasagi és katonai szempontok
figyelembevételével. Az 1860-as években Brasso-
bdl Bécsbe mar 4-5 nap alatt is el lehetett jutni, Bu-
karestbe pedig két nap alatt, ami jelentSs javulds
volt a kordbbi dllapotokhoz képest. Szintén a mult
szdzad Otvenes éveire esett a postahdlézat kiépiilése
és a taviréforgalom meginduldsa Erdélyben.

A kozlekedés modern 4talakuldsat min-
denesetre a vasutépités jelentette. A vasutépités-
nél azonban nem csak gazdasdgi, hanem politikai
szempontok is kozrejatszottak. Magyarorszagon
elséként az 1836-0s pozsonyi orszaggyilésen je-
161ték ki hivatalosan a megépitend§ vasitvonala-
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kat, a 13 javasolt vonalbdl kett§ irdnyult Pestrdl
Erdély felé, az egyik Kolozsvdr, a mdsik Nagy-
szeben irdnydba.’ 1848-ban SZECHENYI Istvin
mint kozlekedésiigyi miniszter dolgozott ki egy
atfogd tervet a nemzeti vasuthaldzatrdl, amelynek
részét képezte volna a Maros volgyén haladd, az
ojtozi szoroson dtvezetd, mar emlitett vonal is. A
levert szabadsdgharc utdn az dllami pénzbdl épi-
tend§ vastt kérdése lekeriilt napirendrdl.

Az abszolutizmus idején a bécsi kormany-
zat is szorgalmazta a vasutépités tigyét, mind ka-
tonai, mind gazdasdgpolitikai megfontoldsbol.
Erdély egyes vidékei kozott igen éles érdekellen-
tétek bontakoztak ki, és rengeteg terv késziilt, kii-
[6ndsen az iparkamardk voltak aktivak, hogy
meggydzzék a kormdnyzatot a sajat valtozatuk
elényeirdl. A 6 eldontend$ kérdés az volt, hogy
melyik vonal épiil meg elsének és milyen vidéke-
ket érint. Egy kortdrs szerint ,,egy vasiti tigy sem
targyaltatott rop- és emlékiratokban és hirlapok-
ban olyan kimeritSleg”, mint az erdélyi vasut ter-
vezete, amely ,.a legkiilonbdzGbb pérttorekvések
és kozbejott események dltal Ausztridnak legbo-
nyolultabb vasuti kérdése lett.”8 Az abszolutiz-
mus kordban a vasit kezdetben csak a Partiumig
és a Bdnsagig jutott el, egy ideig Nagyvdrad,
Arad és Temesvar vonalszakasz-végallomdsokkd
valtak, ezt kovette a Bansdg vasuthalézatanak ki-
épitése, majd 1864-ben megkezdddtek a munka-
latok az Arad—Gyulafehérvar szakaszon is.9

Az 1867-es kiegyezés 1j fejezetet nyitott
az erdélyi vasutépités torténetében is. 1867 és
1873 kozott, a gazdasdgi fellendiilés éveiben, a
kedvez§ konjunktira, a bearaml6 idegen téke és
a liberdlis gazdasagpolitika kovetkeztében e te-
vékenység felvirdgzott. A kezdeti idGszakban a
vasutépitést az dllamilag biztositott magédntSke
finanszirozta, és az dllam szabta meg a kiépiten-
d§ vonalak pontos irdnydt is. A nagyszabdsu
koncepciét a kozlekedési miniszter, az ,,Erdély
SZECHENYIje”-ként emlegetett MIKO Imre
dolgozta ki. Az engedélyezett vonalak kozott volt
tobbek kozott a Nagyvarad—Kolozsvar—Bras-
s6—Bodza—Galac vasiit is. E vonalnak ,,Erdély el-
szigeteltségét a kozods hazatdl és nyugattdl” kel-
lett volna megsziintetnie. MIKO Erdély jovsjét a




kézmives- és a gydripar fejlédésében latta, ehhez
pedig elengedhetetleniil sziikséges volt a kozle-
kedési hlézat modernizélsa. !

Az 1867-1873 kozott épiilt vonalak hosz-
sza Osszesen 1106 km, és ebben az id&szakban
késziilt el a két legnagyobb, Erdély vasiti kozle-
kedését a mai napig alapvetGen meghatdrozé vo-
nal: az ,,Els6 Erdélyi Vasit” (Arad—Gyulafehér-
var és ennek folytatdsai), valamint a ,,Magyar
Keleti Vasut” (Nagyvarad—Kolozsvar—Brasso).
Szintén ekkor, 1871-ben, fejez6dott be a Szé-
kelyfoldet elsSként érint6 Székelykocsdrd—Ma-
rosvasarhely vonal épitése.l 1

Az 1873-ban bekovetkezd gazdasdgi
vélsdg egy idSre megtorte a lendiiletet, a beruha-
zdsok a minimumra csokkentek, csak 1880-t6l
kovetkezett be ismét élénkiilés a vasitépités te-
rén is. 1881 és 1900 kozott Gjabb 56 szakasznyi,
mintegy 2174 km vastt épiilt, f6ként az tgyne-
vezett ,helyiérdekd” vonalak. A ,helyiérdekd”
vasutak magyarorszagi meghonositéja HOLLAN
Emé volt. O a szabadsdgharc leverése utin
emigracioba kényszeriilt, és Franciaorszdgban
ismerte meg a skoét ,light railway” moddszerét,
majd hazatérve a skot és francia modell hatdsara
alkotta meg a ,helyiérdekd vasut” fogalmat.
Ezeknek volt a hivatdsa az egyes vidékek arufor-
galmat bekapcsolni a f6vonalak dramkorébe, no-
velve a gazdasdgi hatékonysdgot és csokkentve
a koltségeket, hiszen ezek gyengébb felépit-
ménnyel és kisebb, a helyi igényekhez szabott
teljesitGképességgel rendelkeztek. A vidéki vo-
nalak tomeges kiépiilése az egyes vidékek integ-
raléddsat kivdnta szolgdlni. Mig a Monarchia
nyugati felében barmelyik telepiilés 30 km-es
korzetében taldlhat6 volt legaldbb egy vasutallo-
mds, a keleti vidékek gyér hdl6zata még nem je-
lentett 1ényeges konnyebbséget a tobbség életé-
ben. A helyiérdekdi vasutak épitését az
1875:XLIV torvény tette lehetdvé, amelyet
1880-ban és 1888-ban tjabb torvények egészi-
tettek ki, és a mult szdzad utolso két évtizedében
egyre-mdsra épiiltek Erdélyben is ilyen vasutak.
A t8két nagybirtokosok, vallalkozok, kozségek,
megyék adtdk Ossze, de ezek a vasutak is a
MAYV kezelésében voltak.12

A megépiilt 56 helyiérdekd vonal koziil
az elsd a ,,Szamosvolgyi Vasut” volt, néhdny ko-
ziilik pedig a Székelyfoldon épiilt, vagy azt is
érintette. 1886-ban adtdk at a Marosvéasarhely—
Szészrégen vonalat, 1888-ban a Héjjasfalva—Szé-
kelyudvarhely, 1891 novemberében a Brassé—
Sepsiszentgyorgy—Kézdivasarhely, 1892-ben a
Térrét—Kovaszna, 1897 dprilisdban a Sepsiszent-
gyorgy—Csikszereda, ugyanaz év oktéberében a
Csikszereda—Gyimes-volgye, 1898-ban két rész-
letben a Kis-Kiikiill6 mentén a Baldzsfal-
va—Bonyha és a Bonyha—Sévarad vasitvonalat,
és ezzel a Székelyfold is bekeriilt az orszag vas-
dti vérkeringésébe. 13

A marosvésdrhelyi Kereskedelmi és Ipar-
kamara 1891-i évi jelentésében a gazdasagi bajok
és a kivandorlés 6 okdt még mindig az elzartsag-
ban és a tGkeszegénységben lattdk, és ami ebbdl
kovetkezett, az ipar hidnydban. Kovetkezésképp a
gazdasdg fellenditésére, a Székelyfold felemelésé-
re is els@sorban - az 6ndllé vamteriilet kialakitdsa
mellett - egy Kolozsvar—-Marosvasarhely—Szé-
kelyfold vasttvonal minél el6bbi kiépitését szor-
galmaztik. 14 A Kamara a meglévs vasutakkal sem
volt elégedett, a személyforgalom szerintiik lassu
volt, a csatlakozasok rosszak, a teherszallitisban
pedig a hdromszéki helyiérdek( vasit magas dijté-
teleit birdltak, és javasoltdk ezek csokkentését. 1

Szézadunk elején, az els§ vildghdbortit
megelozG években tovabb bdviilt a vasithdlézat,
ekkor késziiltek el a Szdszrégen—Déda (1905), a
Déda—Gyergyészentmiklos (1907), a Gyergy6-
szentmiklos—Madéfalva (1909) kozti szakaszok, a
Kis-Kiikiill§ menti vasutat 1906-ban felvezették
Parajdig, a Kézdivasarhelyi vonalat pedig 1907-
ben Bereckig. 16 Eppen tobbek kozott a marosva-
sarhelyi kamara kozbenjardsara 1895-ben kiilon
torvény sziiletett a székely vasutak kiépitésére.
Ennek hatdsdra egészitették ki a meglev§ vonal-
szakaszokat, és épiilt ki a ,,székely korvasut” mint
fennebb littuk Brass6—Sepsiszentgyorgy—Csik-
szereda—Gyergy6szentmiklés—Marosvdsarhely
kozott. E ,,mdsodrendd f6vonal” a Székelyfold
hatranyos helyzetén volt hivatva enyhiteni, hiszen
a székelyek kivdndorldsa a szdzad elejére olyan
aggaszté méreteket oltott, hogy a a székely-kérdés

215




megolddsara 1902-ben 6sszehivtak a tusnddi kong-
resszust, amelyen kimondtdk, hogy a bajokat az al-
lam kozbelépése nélkiil nem lehet orvosolni, és a
négy székely megye fejlesztésére segélyakciot indi-
tottak. A kivandorlds méreteit mutatja tobbek kozt
az is, hogy mig 1868 koriil Kolozsvart a vasutépi-
tésnél székelyek dolgoztak, addig a szdzadfordulén
késziilt székelyfoldi vonalak kiépitéséhez madshon-
nan kellett munkdsokat toborozni, mert ekkora mar
nem 4llt elég helyi munkaerd rendelkezésre. 17

A vasit nyilvanval6an nem lehetett egye-
diili csodaszer a gazdaségi és tarsadalmi bajok or-
vosldsara. Erdély és ezen beliil a Székelyfold
amugy is a Monarchia ritkdbb vasttsir(iség( terii-
letei kozé tartozott. A székely korvastt ugyan 0sz-
szekottetést teremtett a székely varmegyék kozott,
bekapcsolta ezeket az erdélyi fGvonalakba, azon-
ban éppen korvastit jellegébdl adéddan a székely
aruk csak nagy keriilGvel és jelentSs idGveszteség-
gel jutottak a fGvonalakra. Kiilondsen érvényes ez
a csiki és gyergy6i drutermelSkre, de Udvarhelyrdl
Marosvasdrhelyre is 243 km-t kellett vonatozni.18

A meglevd hibdk és hidnyossdgok ellené-
re azonban a vasutak kiépitését SZADECZKY
KARDOSS Lajos, a jeles torténész, a kovetkezs-
képpen értékelte: ,,Az 4j alkotmanyos korszak el-
s6 évtizedében, a mult szdzad végén, a Székely-
fold szellemi és anyagi fejlédésére nagy hatdssal
volt a vasitvonalak kiépitése. Erdély unidjat az
anyaorszaggal ez tette é16 valdsaggd. A Székely-
fold belseje felé fokozatosan kiépiils, a
kolozsvér-brassai f6irdnybdl eldgazé vasitvona-
lak, a Maros, Kiikiillgk és az Olt volgyében, las-
sanként mindinkdbb hozzaférhet6bbé tették a
kozlekedés, a forgalom szdmdra a székelységet,
foldje, erdei, 4svanyvizei, ipara produktumat.
Nemzetgazdasagi és kulturdlis jelentGsége ennek
kiszdmithatatlan horderejd volt. A székely kor-
vasut dltal a Székelyfold Oszekottetésbe 1épett
nemcsak az anyaorszaggal, hanem a kiilfolddel is.
Ez ¢ridsi lendiiletet adott a Székelyfold
felvirdgzasanak.” 19

Az els§ vildghdboru el6tt a székelyfoldi
véarosok mindegyikének volt vasiti csatlakozdsa
legaldbb egy vonalon, de Sepsiszentgyorgynek
és Kézdivasarhelynek két-két, Csikszerdanak pe-
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dig hdrom vonala is volt. A vasut haszndlata na-
gyon gyorsan elterjedt, és kozkedvelté vilt. Ez
tiikroz6dik a szdmokban is, hiszen amig 1891-
ben a marosvasarhelyi Kereskedelmi- és Iparka-
mara az 532.100 lakost szdmldlé egész keriileté-
ben csak 171.849 utast szamlaltak, 1908-ban
egyedill Csikszereda személyforgalma 264.711
volt, az ottani druforgalom pedig 2.556.700 mé-
termézsat tett ki.20 A szdzad elején a zonatarifa
bevezetésével lényegesen csokkent a jegyek dra,
a teherdruk magas viteldijat is csokkentették, va-
lamint kedvezményeket vezettek be.

A vastt kiépitése hozzdjarult a Székely-
fold modern 4dtalakitdsahoz, a varosok fejl6désé-
hez is. A dualizmuskori vérosfejlddés sajdtossa-
gai kozé tartozott, hogy visszaszorult a kézmi-
ipar s véltozott az ipari tevékenység varosképzd
szerepe, €s a vdrosiasodds egyik fontos forrdsa a
kiépiil§ polgdri igazgatds ,,centrum-igénye” volt,
az intézményhdl6zat letelepitése, a vastit kiépitése.
A vérosok fejlddését kedvezden befolydsolta, hogy
Kézdivasarhely és Gyergydszentmiklds kivételé-
vel, megyeszékhelyek 1évén, az 6sszes fontos hiva-
tal itt Osszpontosult: a varmegye torvényhatdsaga,
a kir. torvényszék és ligyészség, a telekkonyvi ha-
tosdg, az dllami épitészeti és erdészeti hivatal, az
addhivatal, a tanfeliigyelGség, a pénziigyigazgato-
sdg, szamveviség, csenddrparancsnoksag, posta-,
telefon- és tdvirdahivatal, valamint, hogy mind-
egyiknek volt vastti Osszekottetése, Marosvasar-
hely, Csikszereda, Sepsiszentgyorgy pedig kismé-
ret(i vastti csomépontokkd is valtak.

1890 utédn - részben a hivatalos kozbelé-
pés, sokkal inkdbb azonban a kedvez&bb gazdasa-
gi 1égkor kovetkeztében - a valtozds szerény jelei
mutatkoztak a gazdasdgi életben is. A kisipar
mellett egyre tobb nagyobb vdllalat jelent meg.
1911-ben a legaldbb 10 munkdst foglalkoztatd je-
lentékenyebb ipari vdllalatok koziil 35-6t taldlunk
Marosvésarhelyen, 17-et Kézdivdsarhelyen, 9-et
Sepsiszentgyorgyon, 5-6t Udvarhelyen, 2-2-6t
Csikszereddban és Gyergy6szentmikléson. A leg-
fejlettebb e tekintetben Marosvasdrhely volt, itt
ugyanis a vdrosi villamos telep mellett miikodott
téglagydr, Erdély els6 modern téglavetdvel felsze-
relt gydra, gdzgyar, sorgydr, cukor- és kenyérgydr,




hét épitési vallalat, butorgyar, kdolajfinomitd, vas-
ontode és gépgyar. Sepsiszentgyorgyon beindult
az édllami dohédnygydr, és az 1900-ban alapitott
székely szovlgyar egy évtized milva mér 350
munkdst foglalkoztatott. A tobbi vdrosban dltald-
ban csak fiirész-, vagy bitorgydrat és szeszgydrat
taldlunk.2! E gydrak miikodése és dltaldban az
ipar fejlédése elvdlaszthatatlan az infrastruktira
kiépitésétdl, jelesiil a vasutak megépiilésétsl.

A fakitermelés, a Székelyfold legjove-
delmezGbb tizleti tevékenysége sem képzelhetd
el vasutak nélkiil, hiszen a szazadforduléra a
nagy tOkéjd tdrsasdgok nagyiizemi kitermelést
honositottak meg a Székelyfoldon is. Becslések
szerint itt a népesség fele valamilyen formdban
az erdébdl élt, az erdSk kitermelésénél Gk adtak a
favdgokat, fuvarosokat, akik a fiirésziizemig €és a
vasutdllomdsig szallitottdk a deszkdt. A nagyipa-
ri fakitermelés a vasutakkal kezd6dott, bar addig
is jelent6s mennyiségl fat usztattak le a Maro-
son, vagy tutajoztdk Romdnidba. A vasit nem
csak mint szdllité befolydsolta az erddkiterme-
1ést, hanem az elsd nagyfogyasztd is volt tetemes
talpfaigényével.

A vasut, mint e vazlatos attekintésbdl is
lathato, jelentds mértékben hozzdjdrult a Szé-
kelyfold modernizdldsahoz, vdrosainak fejlodé-
séhez, a vasut révén kapcsolddott be - ha szerény
méretekben is - a modern drutermelésbe, enyhiilt
elszigetelddése, ez nyitott utat a modern Eurépa
felé. Nem szabad megfeledkezniink, amikor a a
dualizmus idejének vasttépitéseirdl beszéliink,
hogy végsd soron e korszak vasitépitése dontd
moédon meghatdrozza Erdély és ezen beliil a Szé-
kelyfold vasuthalézatat, hiszen jo és rossz oldala-
ival a mai napig is az akkor kialakitott vastthdlo-
zatot hasznaljuk.

Végezetiil ORBAN Baldzs szavait idéz-
nénk, aki Marosvdsdrhely vasuti kapcsolatdnak
kiépiilése kapcsan a kovetkezSket irta: ,,Marosva-
sarhely mdr kozponti fekvésénél fogva is arra van
hivatva, hogy nemcsak a Székelyfold, hanem az
egész erdélyi rész cultur-mozgalmainak faklyavi-
v@je legyen, s valamint e szék és vdros az, mely
gyorsan késziil§ vasutja dltal legel6bb jon a mi-
velt Eur6paval kozvetlen érintkezésbe, ugy annak

kellene elsének lenni abban is, hogy szdzadunk
nagy eszméit zdszlajdra irva, azzal induljon a
szellem hddit6 hadjrataira. Mert csak igy foglal-
hatjuk el és tarthatjuk meg tovédbbra is azon alldst,
mely nyugat és kelet kozti kozvetités alapjan cul-
tur-torténelmi és politikai tekintetben egyarant ki-
nalkozik szdmunkra; a szellem régéta elhanyagolt
terének szorgalmas mtivelése, s népiink erkolcsi
becsérzetének ily médon valé felemelése éltal jo-
hetiink oly helyzetbe, hogy a vildghaladdsnak se-
besen rohané dradata 4lddsos és ne rombold le-
gyen édes hazankra és nemzetiinkre nézve.”23
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Inceputurile cilor ferate
secuiesti si importanta lor
(Rezumat)

La inceputul marilor transformari eco-
nomice si sociale din a doua jumaétate a secolului
trecut Secuimea constituia una dintre cele mai
dezavantajate regiuni ale Monarhiei. Sansele de
progres au fost conditionate in mare masura de
crearea infrastructurii necesare. Regiunile transil-
vanene care urmau sd fie racordate primele la
reteaua de cale feratd a Monarhiei ajungeau in
mod firesc in pozitii mai avantajoase. Lobby-ul
secuiesc s-a dovedit a fi mai putin eficienta, si
primele cai ferate de aici s-au construit abia dupa
1886 (exceptie facand numai linia Razboieni-Tg.
Mures, terminatd deja in 1871, ramificatie a
Ciilor Ferate Maghiare de Est - linia Oradea, Cluj,
Teiug, Bragov, Predeal). Cu toate cd linia princi-
pald in directie est-vest, care ar fi fost esentiald
pentru dezvoltarea optima a Secuimii, nu s-a rea-
lizat niciodatd, chiar si cele construite, si in princi-
pal ,,calea feratd secuieasca” intregitd (Rézboieni
-Tg. Mures—Gheorgheni—-M.—Ciuc—Bragov) a
contribuit substantial la emanciparea acestei re-
giuni. n sfarsit, si nu uitim, Secuimea s-a ales
practic pana in ziua de azi cu reteaua feroviard
construita n aceastd perioada, inainte de 1909.

The Beginnings and the
Importance of the Székely
Railway System

(Abstract)

At the beginning of the great economic
and social transformations of the second half of
the past century, the Székelyfold represented one
of the most disadvantaged regions of the
Monarchy. The chances of progress depended on
the creation of the necessary infrastructure.
Those Transylvanian regions that were to be
linked first to the railway of the Monarchy, natu-
rally got more advantageous positions. The
Székely lobby prooved to be not very efficient:
the first railways were built only after 1886 (with
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the only exception of the line between Székely-
kocsdrd and Marosvdsarhely, which was already
finished on 1871, as an out-branching of the
Eastern Hungarian Railway - the line
Nagyvarad—Kolozsvar-Tovis—Brass6—Predeal).
Altough the main line in an East-West direction,
which would have been essential for the optimal
development of the Székelys, has never been car-
ried out, what managed to be built, especially the
»Sz€kely Rail-Way" (Székelykocsdrd—Maros-
vasarhely—Gyergyészentmiklos—Csikszere-
da—Brass6) brought an essential contribution to
the emancipation of this region. In the end, one
should not forget, the Székelyfold has even today
the rail-way-network that was built before 1909.




