CSEREY Zoltan

Vasiitépitési torekvések a Szé-
kelyf6ldon a 19. szdzad utolsé
felében, kiilonos tekintettel a
Sepsiszentgyorgy—Csikszereda
vonalrész kiépitésére

(Kivonat)

Az orszagnak a 19. szdzad masodik felé-
ben kezdddd kapitalista fejlédése a Szé-
kelyfoldre el6bb negativ hatdsaiban je-
lentkezett (elszegényedés, kivandorlds).
A felemelkedés egyik alapfeltételét az
orszag kozlekedési keringésébe vald be-
kapcsolds, mindenekelStt a vasuthdlézat
kiépitése jelenthette. A székely vasutak
kiépitésének eseményeit hdrom elkiilo-
nithet§ id&szakra tagolhatjuk. Az elsé a
80-as években kibontakozé mozgalom,
amely elsGsorban a sajtd segitségével
igyekezett az egyes tervek szdmdra hive-
ket nyerni. A kovetkez§ szakaszt 1891-
t6l szamithatjuk, amikor megalakult a
marosvasdrhelyi Kereskedelmi és Ipar-
kamara, amely elsérendd feladatdnak te-
kintette az 4ltaldnos gazdasigi felemel-
kedésért munkdlkodds keretében a szé-
kely vasitak hédlézatdnak minél éssze-
riibb kidolgozdsit. Végiil 1894-95-ben
létrehoztak a székelyfoldi vasutak meg-
épitésérsl szolo torvényjavaslatot, amely-
nek torvényerdre emelkedésével minden
akaddly elhdrult pl. a Sepsiszentgyorgy—
Csikszereda és ezzel egyidejtileg a Csik-
szereda—Gyimesi vonalszakaszok elké-
szitése eldl is, amelyek finanszirozdsat az
dllam majdnem teljes egészében magdara
vallalta (utébbi akkoriban nemcsak tech-

nikai megolddsok szempontjabol, de a
koltségeket tekintve is Magyarorszag
legdrdgédbb vasitvonaldnak szdmitott). A
Madéfalva—Gyergydszentmiklés ledga-
zas 1907-ben, a Gyergydszentmikl6s—Déda
bekotés Marosvdsdrhely irdnyaba 1909-
ben valdsult meg.

A 19. szdzad mdsodik felének székely
tarsadalmat stlyos problémdk foglalkoztattdk. A
jobbagyfelszabaditds, a hatar6rvidékek felsza-
moldsa tomegeket sodort zsellérsorba. A hirtelen
razidulé adéterhekhez az elmaradottan gazdal-
kodé vidék nehezen tudott hozzdszokni, s még az
50-es években meglendiilt a két irdnyd dramlds;
az orszag belsejébe és a Karpatokon tulra. A szé-
kelyfoldi mez&gazdasagi termelés az orszdgos
piactol a vasutak késéi kiépitéséig kevés 0szton-
zést kapott, a helyi értelmiség alig tudott a mo-
dernizdcidhoz segitséget nyujtani. A kozos fol-
dek Osszesztkiilése a szegény parasztsdgot mind
az éllattartasban, mind a fakitermelésben akkor
korlatozta, amikor létfeltételeinek sziikos biztosi-
tasdra masféle alternativa nem létezett. Az orszag
kapitalista fejlédése negativ hatdst gyakorolt a
Székelyfoldre. Kisipardt szorongatta a gydri ter-
mékek versenye. Az 1886-ban Romdnidval kez-
d6dd vamhdabord leginkdbb a hatarvidékek lakos-
sagat sujtotta, akik kézmiipari termékeiket nagy-
mértékben romaniai piacokon értékesitették. To-
megével vandoroltak az iparosok Romdnidba,
annak fellendiil§ kisiparat erdsitették. A szdzad
utolsé felében pedig megindult az Amerikdba
tartd kivandorlas. A Székelyfold az orszag gaz-
daséagilag gyengén fejl6ds vidékei kozé tartozott,
igy az elszegényedGket nem szivhatta fel az ipar.
Az eljarkalds tradicio lett. Sokan Romadnia fold-
jén dolgoztak, ahol megbecsiilt munkaerének
szdmitottak. A kivandorlds, a romdniai munka-
véllalds, a gyakori ottragadas hivta fel a kor ma-
gyar kozvéleményének figyelmét a székelyek
gondjaira’.

A felemelkedés egyik alapfeltételének
tekintették a Székelyfold bekapcsoldsat az orszag
kozlekedési keringésébe. Ilyen szempontb6l vas-
uthdlézatanak kiépitését, fiiggetleniil attél, hogy
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annak melyik részére vonatkozott, a kozgondol-
kodésban gy(jt6 fogalomként Székely vasutnak
emlegetik, mintegy érzékeltetve azt a tényt, hogy
az egész tdjegységre nézve mindeniitt egyforman
fontosnak szdmitott a vasutépités megvalGdsitasa.

Mair a 19. szdzad els§ felében felvetddik
a Székelyfold délkeleti peremét érintG vasttvo-
nal kiépitésének a sziikségessége. Az osztrak
iparral a bels§ piacon nem versenyképes erdélyi
termékek szdmdra j6 druelhelyezési lehet§ség ki-
nalkozott a keleti piacokon, tobbek kozott Mold-
vaban is. Ezek megszerzése azonban nagymér-
tékben fiiggott a jO és olcso szdllitdsi lehetGsé-
gektdl. Ismeretes, hogy SZECHENY] Istvan vas-
ojtozi szoroson haladt volna 4t. Ennek az utvo-
nalnak a kiépitését siirgették 1851-ben a brasséi
romdn kereskedsk is2. A kiegyezés utdn grof
MIKO Imre kozlekedésiigyi miniszter vasitépi-
tési elképzeléseiben a Székelyfold kozlekedés
fejlesztését illetd tervei is helyet taldltak.

Az 1870-es évek vilsdga a gazdasagi fej-
16dés lassuldsahoz vezetett. 1880 utdn enyhe no-
vekedés, majd a szdzad végén a fellendiilés jelle-
mezte a gazdasagi életet. A vasttépités terén mar
1880-t61 novekedés kovetkezett be. A vasiiti te-
vékenység megélénkiilésében szerepe volt a he-
lyi érdekek érvényre jutdsdnak is, ami az elneve-
zésben is kifejezésre jutott. ,Helyi érdekidinek”
nevezték a vidéki vonalakat. Az eddig elszigetelt
kis tdjak tdrsadalma Ontudatra ébredt, s megpro-
balt integrdlddni, kikeriilni az elszigeteltségbdl.
Ennek a célnak jo eszkozét latta a vasuti Ossze-
kottetés megvaldsitdsdban. A helyi érdek( vona-
lak kezdeményezésébe legtobbszor a vidéki bir-
tokossag, gazdasigi és kozigazgatdsi intézmé-
nyek tették meg az els§ 1épéseket, nagy sajto-
visszhang mellett. A t8ke elSteremtésében is
részt vettek a helyi er6k, egyének, vdrosok, sst
szerényebb mértékben a falvak is4.

Ilyen koriilmények kozott veszi kezdetét
a székelyfoldi vasutépités: 1886-ban Marosvasar-
hely-Szaszrégen; 1888-ban Héjjasfalva-Székely-
udvarhely; majd 1891-ben Brassé—Sepsiszent-
gyorgy—Kézdivasarhely kozott helyi érdeki vas-
uti osszekottetés létesiil, és ezzel mintegy prece-
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dens teremt6dott a nagyobb lélegzet(, igényesebb
eljarasokat kovetels munkalatok elkezdéséhez.

A székely vasutak kiépitésének esemé-
nyeit harom elkiilonithetd id6szakra tagolhatjuk.
Az els6 a 80-as években kibontakozé mozgalom,
amely elsGsorban a sajté segitségével igyekezett
egyik, vagy mdsik vélemény szdmdra hiveket
megnyerni. A kovetkez$ szakaszt 1891-t6l sza-
mithatjuk, amikor megalakult a Marosvdsdrhelyi
Kereskedelmi és Iparkamara, amely elsSrendi
feladatdnak tekintette az dltaldnos gazdasagi fel-
emelkedésért munkalkodéds keretében a székely
vasutak hdlézatdnak minél ésszerdbb kidolgoza-
sat. 1894-95-ben 1étrehoztdk a székelyfoldi vas-
utak megépitésér6l sz0l6 torvényjavaslatot,
amelynek torvényerdre emelkedésével minden
akadaly elhdrult a Sepsiszentgyorgy—Csikszere-
da és ezzel egyidejiileg a Csikszereda—Gyimesi
vonalszakaszok elkészitése elSl, amelyek finan-
szirozdsdt az dllam majdnem teljes egészében
magdra véllalta.

A székelyfoldi vasuttervezgetések kez-
deti kordban kiilonb6z§ vélemények fogalma-
z6dnak meg, és attol fiiggben, hogy az illet§ mi-
lyen vidéket képviselt, aszerint érvelt. Hirlapi
cikkek, torvényhatdsagi felszélaldsok lattak nap-
vildgot, orszdggytlési képvisel6k, politikusok,
kozéleti személyiségek, vagy éppen szakértSk
fejtették ki megfellebezhetetlennek vélt igazukat.
BEKSICS Gusztavot, noha sepsiszentgyorgyi
képvisel§ volt, a csikiak felkérik vasutiigyiik ta-
mogatésa érdekében. MOLNAR J6zsids kézdi-
vésdrhelyi illet6ségii 1évén, természetes, hogy az
dltala elképzelt palydk egyike Agostonfalvatol-
Kézdivasarhelyt érintve az Ojtoz-szoroson ke-
resztiil Galacig a Roménidval val6 kereskedelem
egyik fGirdnyvonala kellett volna, hogy legyen, a
mdsik pedig Brassotol Szdszrégenig szelte volna
keresztiil a SzékelyfbldetS. Erddvidék érdekeit
tdmogatok az egyetlen lehetséges megoldast az
Agostonfalvit, Sepsiszentgyorgyot, Kézdivasar-
helyet Bereckkel 0sszekotd vonalban lattdk. Itt
az alkalom — mondottdk —, hogy Brassét kikertil-
jék, s ha majd a kozvélemény meggy6z4dik a
Brassé és Csikkal valé dsszekottetés fontossdga-
rél, akkor eszerint fog cselekedni®.




Dr. CSEH Kdroly orszdggylési képvise-
16 tobbrendbéli sajtovitdjdban a csikiak és udvar-
helyiek ellenérzését viltotta ki, kioktatd és meg-
leckéztetd hangvételével. Tobbek kozott igy vé-
lekedett a kiépitendd vastitrél: ,,Csik megyének,
ha azt akarja, hogy Hiromszék megye szintén ki-
épitse csatlakoz6 vonaldt, hatdrozottan és végleg
szakitani kell az udvarhelyi irdnnyal, s azokkal
kell a targyaldst megkezdeni, akik a marosmenti
irdnyban az engedélyt nemcsak birjak, de mdr 32
km vasutat ki is épitettek (Marosvéasarhely—
Szaszrégen). Ha igy cselekszik Csik megye, a
marosmenti irdny kiépitését a maga részér6l biz-
tositja, akkor Hiromszék megye is a csatlakozast
szorgalmazza.”7 Ezek utdn nem késett a csikiak
vdlasza sem, keserlien jegyzik meg, hogy ahol
egylitt kellene munkdlkodni, ott széthuzds ta-
pasztalhat6, mikor kozos erGvel kellene egyma-
son segiteni, mindenki sajat érdekeit helyezi el-
térbe, ,,.csak egy eset szokta a magyar embert
egylivé csatolni: a veszedelem”. Csik varmegye
nem arra kérte szomszédjat, hogy tandcsot adjon
neki, hogy melyik vasitvonal a legel6nydsebb
szamdra, hanem mindossze azt szeretné elérni,
hogy Haromszék megye a hatdrdig kiépitett sza-
kaszt tovdbb folytassa. A csikiak sajdt hibdjuk-
nak azt tartjdk, hogy kezdetben, az els§ székely
vastt sikasz6i (Udvarhely) irdnydhoz csatlakoz-
tak, ami végiil is a tervezSk megitélésébdl fakadt.
Ezzel az elképzeléssel csak abban az esetben le-
hetett volna egyetérteni, ha az Udvarhelyet Csik-
szereddval Osszekot§ vonal Oldhfalun 4t, vagy
annak kikeriilésével a legrovidebb utat védlasztot-
ta volna - hangzott az dnérzetes vélaszbanS.

1886-ban megkezdddnek a tirgyaldsok a
kozmunka- és kozlekedésiigyi minisztérium és
az érdekeltek kozott a székelyfoldi vasutak eld-
munkalati engedélyeinek elnyerése érdekében,
UGRON Gibor és DANIEL Gdbor orszdggyilé-
si képviselSk egy évre terjedGen megkaptdk az
elémunkalatok elvégzésére sz616 engedélyt a ko-
vetkez$ vasutvonalakra vonatkozdan; Székely-
udvarhely, Zetelaka, Karcfalva, Csikszereda,
Szépviz, Gyimes; Marosnyire, Gyergydszent-
miklds, Békdsi szoros, valamint a Brass6—Sepsi-
szentgyorgy—Tusndd—Csikszereda vonalszakasz.

Még ugyanabban az évben baré HUSZAR Kar-
oly és GYORGY Endre képviselSk szintén egy
évre sz016 koncessziét nyertek a kormdnytdl els-
munkdélatok elvégzésére a Szdszrégen, Ditro,
Csikszereda, Sepsiszentgyorgy, Brassé vonalon,
valamint Sepsiszentgyorgy-Kézdivasarhelyi he-
lyi érdek szakaszon. Az eldmunkalati engedmé-
nyesek szerint a Hdaromszék vdarmegyére esd
mintegy 94 km vasuti palya a megye, kozségek,
varosok és egyéb érdekeltségek (faipari véllala-
tok) részérdl koriilbeliil 700.000 forint hozz4ja-
ruldst igényelnének. Még a nydr folyamdn ez
utébbi  vallalkozék bar6 KEMENY  Gébor
alséfehérmegyei fGispan és KOVACS Gyula
kézdivasarhelyi vastti mérnok tdrsasdgdban be-
utaztdk az Olt volgyét. Hiromszék nagy tobbsé-
ge a HUSZARGk dltal kozzétett vasiti tervet
partfogolta, s abban reménykedtek, hogy ha Csik
varmegye is felkarolja ezt a véllalkozdst - ame-
lyik a vidéket hosszanti irdnyban szeli 4t - ilyen
koriilmények kozott a kezdeményezést siker fog-
ja korondzni. Sepsiszentgyorgyon augusztusban
értekezletet tartottak, ahol elhatdroztik, hogy a
megye lakossdga az adéfizetés alapjan jaruljon a
koltségek fedezéséhez. Azt is kinyilvanitottdk,
csak akkor hajlandok az épitkezést timogatni, ha
a f6évonallal egyid6ben kiépitik a Sepsiszent-
gyorgy—Kézdivasarhelyi szdrnyvonalat is”. Ha-
romszék megye Gszi kozgytilésén 1886. oktdber
8-an az idSkozben bir6 HUSZAR Kairoly,
UGRON Gdébor és grof NEMES Janos részérdl
beérkezd hdrom ajanlat véleményezésére keriilt
sor. SZENTIVANYI Mikl6s f6jegyz6 elGterjesz-
tésében a vastit kiépitésének dltaldnos gazdasagi
és kulturdlis sziikségességérsl szélva kinyilvani-
totta, hogy a megye elsérendd érdeke Brassé me-
gye hatdratdl Sepsiszentgyorgyon keresztiil Kéz-
divdsarhelyig és esetleg Sepsiszentgyorgytdl
Csikmegye hatdrdig terjed§ 0sszekottetés megte-
remtése. Ez alkalommal is megerSsitették a
HUSZARGK tervének tamogatdsit. A koltségek
viseléséhez hozzdjarul a megye lakossdga is a rd
kivetett 5% megyei p6tadon keresztiil. A vallal-
kozds sikerének érdekében POTSA J6zsef elnok-
lete alatt 18 tagud bizottsdgot hoztak létre, amely-
ben olyan személyiségek kaptak helyet, mint:
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BELDY Tivadar, ZATHURECZKY Gyula,
NAGY Janos miniszteri tanacsos, UJVAROSI
Jozsef, NAGY Kiroly, TEMESVARI Janos,
HOLLAKY Attila, stb10.

Csik megyében is dallasfoglaldsra volt
sziikség a székely vasutak irdnydt illetGen. Ennek
eldontésére 1886. augusztus 14-én rendkiviili
torvényhat6sagi kozgytlésen hoztak hatdrozatot,
MIKO Arpad f6szolgabiré azt javasolta, hogy a
DANIEL Gébor, UGRON Giabor engedménye-
sek altal benyujtott palyazatot timogassdk, mely-
nek Udvarhely a kiindul6 és Gyergy6 a végpont-
jat jelentette volna. Ugyanakkor nyilvdnossagra
hoztdk a baré HUSZAR Kiroly és tarsai dltal a
kozgyiléshez benyujtott ajanlatot. BECZE Antal
alispdn inditvdnydra a kozgylés ez utébbi javas-
latot fogadta el, azzal a kikotéssel, hogy a ked-
vezményesek az els§ székely vasit tervezetét
ugy egészitsék ki, hogy Szdszrégen—Tolgyesi vo-
nallal kossék 0ssze a Gyergy6-Ditrdi szarnyvo-
nalat. Ezt a médositdst azért tartottdk fontosnak a
csikiak, mert csak igy lehetett megnyerni a gyer-
gy6iak timogatasit. MIKO Arpad 1886. szept.
24-én értekezletet hivott 0ssze Gyergydszent-
mikl6son, mely alkalommal Gyergy6 ragaszko-
dott korabbi dlldspontjdhoz, mely szerint a vastti
pélyat Marosnyiren keresztiil hozzak Ditr6 ira-
nydba, és csak abban az esetben adjdk dlddsukat
a vallalkozdshoz, ha Csikban és Gyergydban
egyidejtleg indul el az épitkezés1 .

Az elsé székely vasut kiépitési koltségei-
nek fedezésére sziikséges volt a kozosségek
anyagi hozzajdruldsdra. Csik varmegye torvény-
hat6sdgi kozgytlésén 1887 augusztus havdban
hatdrozatot hoztak, melynek értelmében a varme-
gye Osszes kozségei kozott nagysdguk és anyagi
helyzetiik szerint 171.000 forint koltséget ossza-
nak szét. A gyergydi kozségek az épiilendd vas-
uttal szemben megfeleld dldozatkészséget tanusi-
tottak. A csiki telepiilések koziil példdul
Szentmihdly 5.000 forintot, mig a mddos
Szentdomokos egy krajcart sem volt hajland6 ad-
ni. A legtobb kozség azzal tért ki a felajanlds
elsl, hogy évi koltségvetésiikben tobb kiadds,
mind amennyi bevétel szerepel. J6 néhany hely-
ség anyagi hozzajaruldsat sajat érdekeinek érvé-
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nyesitésével kototte Ossze. Tapolca példaul az
eldreiranyzott 3.000 forint és hatdrdban ingyen
foldteriiletet csak abban az esetben volt hajlandé
felajanlani, hogyha az dllomadst az dltaluk java-
solt helyre teszik. Danfalva a rdja harul6 500 fo-
rint helyett hajlandé volt 2.000 forintot fizetni, ha
az dllomdst Déanfalva és Karcfalva koz¢é helyezik.
Csikszentmihdly is dldozatot hozott volna, ha a
palya Rdkost6l Gyimesen 4t Moldvdval Ossze-
kottetésbe keriil, mely esetben nemcsak az 5.000
forint megaddsat vallaltdk, hanem Rékostdl
Gyimeskozéplokig, ahol a kozség a vasiit irdny4-
ban foldteriilettel rendelkezett, a sziikséges par-
celldkat, de ingyen fa- és kSanyagot is hajlandék
voltak az épitkezéshez adomdnyozni. A vastittal
szembeni idegenkedés okat: ,,vagy a kozség ér-
telmi torpesége, vagy a vezetSknek a megyei
kozérdek ellen intézett rosszakarati géncsosko-
ddsdba kell az indokokat keresni. Szépviz eseté-
ben koztudomdsd, hogy neki mint kozségnek
nincs vagyona, de hol vannak a tulajdonképpeni
kozséget alkotd tizesek, pedig ezek rendelkeznek
a kozvagyon felett, ami oly jelentékeny, hogyha
a hagyomanyos rossz gazdalkodéssal szakitanak
a t6liik vart 0sszeg a lakossdg megterhelése nél-

kiil évi részletekben konnyen el&dllithaté
volna”12. Végeredményében Csik varmegyében

53 kozség koziil 5 olyan telepiilés akadt, amely
megtagadta a vasutépitési koltségekhez val6 hoz-
zajaruldst, Csik varmegye vette komolyabban a
vasutépités rdesé része kiépitésének gondjat.
Nemcsak a kozgy(jtés leosztdsa tortént meg, de a
vonal pontos kijelolését, az eldmunkdlatok szdm-
bavételét is elvégezték. A Haromszék megyével
val6 vasuti osszekottetés megvaldsitasat illetGen
azonban aggodalmai voltak, és ezt a csikiak nem
is rejtették véka ald. Csik megye 1888 mdjusaban
tartott torvényhatdsagi kozgytilésén megallapod-
tak arrél, hogy Haromszékt6l garancidt kérjenek
arra vonatkozéan, hogy a Brassotdl Csik varme-
gye hatdraig terjed§ vonalszakaszt idejében ki-
épitik. Udvarhely megyével kapcsolatosan ha-
sonl6 dllaspontra helyezkedtek, tudniillik olyan
hirek érkeztek nyugati szomszédaikt6l, hogy a
roppant koltséges vasiti pdlya finanszirozasat
képtelenek elSteremteni. A Kdszon-Alcsiki jards-




beli kozségeket felszolitottdk, hogy a kozos érde-
ki vastthoz vagyoni helyzetiikhoz mérten meg-
felel 0sszeggel jaruljanak hozzal3. Csik varme-
gye aggodalmaskoddsa nem volt alaptalan, mert
id6kozben megkezdddtek a haromszéki helyi ér-
dekd vasut kiépitésének a munkalatai, Csik me-
gye torvényhatésidga 1888. mdjus 28-4n tartott
kozgyilése bizalmatlansdgdnak jeléiil dtiratban
fordult Haromszék varmegyéhez a hatdran torté-
nd vasiti csatlakozds kiépitését illetGen. A vélasz
azok szdmdra, akik a gyors megoldds tdvlatiaba
gondolkodtak, kidbrandité volt: ,,Hiromszék me-
gye bizottsdga kész a szomszéd megyével tdr-
gyaldsokba  bocsdtkozni, azonban Brassé-
Kézdivasarhelyi vonal kiépitésénél oly mérvi
kotelezettséget véllal magdra, hogy mindaddig
amig az létre nem jon egy djjabb vonal azonnali
kiépitésére nézve igéretet nem tehet’14. Az el-
utasitd hatdrozat alapjdn Csik varmegye is Ggy
dontott: az épitkezési munkdlatokat 6k sem kez-
dik meg. Eziranyu folyamoddsukra a kereskede-
lemiigyi miniszter megnyugtatta Sket, hogy Ha-
romszék jelenlegi dllaspontja a székelyfoldi vas-
uthdlézat kiépitését véglegesen nem hitsitja
meg, 6 pedig minden lehetséges eszkozt felhasz-
ndl a munkdlatok minél el6bbi elkezdésére.!d

A székely vasittorténet ellentmonddsos
szakasza zérult le, tobbféle dllaspont titkdztetésének
évei ezek, egyontetl vélemény alakult ki viszont ar-
rél, hogy a vasit a térség tarsadalmi-gazdasagi fel-
emelkedésének eszkozévé kell hogy legyen, és ar-
rdl is, hogy a lakossdg anyagi tdmogatdsa és az ér-
dekelt felek szoros egylittmikodése nélkiil megva-
16sitasa elképzelhetetlen. Pozitiv eredményként kell
elkonyvelni, hogy ezekben a kevésbé kedvezd
éveben azért harom helyi érdekd vasttvonalat csak
sikertilt kiépiteni és a forgalomnak dtadni. 16

A kovetkez6 idGszakot egyrészt az 1891-
ben létrehozott marosvésdrhelyi kereskedelmi és
iparkamara céltudatos, az egész Székelyfold ér-
dekeit képvisel§ gazdasagpolitikdjat jellemzi, de
a kormdny részér6l is élénkebb érdeklGdés nyil-
vanult meg a térség nyomaszté gondjainak or-
vosldsat illetGen.

A kamara vasutstratégidjat a kovetkezd
fontosabb szempontok jellemezték: A f&vonalak

tdjoldsa csakis kelet-nyugati irdnyt kovetheti;
megdllapitandok azok a f&vonalak amelyek ki-
épitése orszdgos fontossdgukra vald tekintettel az
dllam hatdskorébe tartoznak; megjeldlendSk
azok a szarnyvonalak, amelyek a fG&vonalhoz
csatlakozndnak; ki kellene alakitani a székelyfol-
di vasidthdlézatnak olyan csomépontjit, amely
fekvésénél fogva erre alkalmas lenne, s ezdltal
jelentékeny kereskedelmi, ipari és kulturdlis
kozponttad fejlédhetne ki. A kamara véleménye
szerint a székelyfoldi vasutakat nem lehet pusz-
tan a helyi érdekd vasutak kategoridjaba sorolni.
Ezek 1étesitése csak ott fogadhaté el, ahol na-
gyobb akaddlyok nélkiil kindlkozik lehetGség
olesu vastit épitésére. Ahol azonban, mint a szé-
kelyfoldi févonalak esetében, orszagos érdekeket
is szolgdlnak, ott helyi érdekid vasutak épitése
nem mutatkozik célirdnyosnak. A kamara nega-
tiv tapasztalatként emliti a Brass6—Kézdivasar-
helyi vastitvonal esetét, amely sem az dltaldnos
forgalom szempontjabdl, sem pedig a lakossdg
kiilonleges érdekeinek nem felel meg. A kornyék
keresked6i és gyéarosai ismételten panaszt emel-
tek a kamardnak a kozlekedés dragasaga miatt. A
kézdivasarhelyi érdekelt korok pedig kifejtették,
hogy ahelyett, hogy kozelebb hozta volna az or-
szag nyugati piacait, a nagy keriil6 kovetkezté-
ben a szallitds roppant koltséges, és ez az amu-
gyis t6keszegény helyi gazdasdgot hatranyos
helyzetben tartja.

A marosvasdrhelyi kereskedelmi és ipar-
kamara 1892-ben feliratban fordult LUKACS Bé-
la kereskedelemiigyi miniszterhez, amelyben fel-
tirta a Székelyfold dramaian nehéz gazdasagi
helyzetét. A mult évtizedek mostoha gazdasdg-po-
litikdja a vidéket elzdrta az orszdgos forgalomtol,
mesterségesen elterelve innen a fGvasitvonalakat
— irja a jelentés. Meggy&z6dése a kamardnak,
hogy a gazdasagi bajok sokkal mélyebben gyoke-
reznek, mintsem gondolndk, és sikeres megolda-
suk csakis gy képzelhet§ el, ha az egész térséget
orszdgos févonalakkal halozzdk be, amelyekhez
helyi érdekd vasutak kapcsolédndnak. Ilyen ird-
nyld vonalak lehetnének: Apahida, Marosvdsar-
hely, Héjjasfalva; Szdszrégen, Toplica, Tolgyes,
Piatra Neamt; Marosvasérhely, Parajd, Gyimes,

293




Tg. Ocna; Agostonfalva, Kézdivésarhely, S6smezd,
Focsani. A tervbe vett Sepsiszentgyorgy—Csiksze-
reda kozotti vasttvonalat eleve elhibdzott kezde-
ményezésnek tekintik, mint minden olyan tdjoldst
palyat amelyik nem kelet-nyugati irdnyt kovet. 18

Kozben a korményzat is vizsgélja a vas-
utépités Székelyfoldon vald kiszélesitésének le-
hetdségeit. 1892. jilius 11-én WEKERLE Sén-
dor pénziigyminiszter a kozlekedési tdrca vezets-
jével kozos értkezletet hivott dssze Budapestre,
ahovd a székely varmegyék f6- és alispdnjai és
mas érdekelt személyek kaptak meghivést. Beha-
téan megvizsgaltdk a vasutak épitésének a sor-
rendjét, valamint a helyi érdekeltségek hozzdja-
ruldsdnak ardnyat a koltségekhez. Kozos 4dllds-
pont jott létre a kiépitend§ vonalakat illetSen:
Sepsiszentgyorgytdl Szaszrégenig és Udvarhely-
t61 Csikszereddig vezetS vasutak megépitését te-
kintették elsGbbségesnek. 19

A marosvasdrhelyi kereskedelmi és ipar-
kamara vitdba szdllt a kormdny dltal timogatott vo-
nalak ésszertiségét illetGen. Szerintiik a fontossagi
sorrend szempontjabdl, Apahidat6l Marosvasar-
helyig és Héjjasfalvdig terjedd pdlyat kellene ki-
épiteni, az ugyanis kozvetlen kapcsolatot teremte-
ne a Székelyfold és a magyar kirdlyi dllamvasttak
kozott: ,.elérkezett az idS, hogy a székely tdrsada-
lom nem varjon mindent az dllamtdl fokozottabb
tevékenységet fejtsen ki s kezdeményezés és val-
lalkozés terén az eddiginél nagyobb mozgékonysa-
got tanusitva sajét erejét felismerve igyekezzék”. A
gondolatot folytatva szomordan jegyzik meg,
hogy sajnos e hit ma még nem észlelhetd a széke-
lyek kozott, és ezért vannak ennyire kiszolgalta-
tott helyzetben az dllamhatalommal szemben.20

A székely vasitépités torténetének egy
ujabb szakasz zdrult le, amikor az illetékeseknek
sikeriilt egy tudatosabb vasttpolitikat kialakitani,
egyetértésben egy olyan intézménnyel, amely
gazdaségi szaktekintélynek bizonyult, ez pedig a
marosvasarhelyi kereskedelmi és iparkamara
volt. Noha azt sem szabad figyelmen kiviil hagy-
ni, hogy a kozponti elképzelések nem mindig
egyeztek a helyiek érdekeivel. A hatdrozathoza-
tal pedig annak a kezében 0sszpontosult, aki t5-
kével rendelkezett, €s ez a kormany volt.
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1894 6sz¢t81 megfoghatd kozelségbe ke-
riilt a sz€kelyfoldi vasit két részszakaszdnak kivi-
telezése, a Sepsiszentgyorgy—Csikszereda; Csik-
szereda—Gyimesvolgye kozotti tdvolsagok. Hogy
miért pont ennek a két szakasznak épitésére esett
a vélasztds: Magyarorszdg még 1891-t8l nemzet-
kozi egyezményt kotott Romdnidval, hogy 1897.
november 17-ig elkésziti a hatdrszélig vezetd
vasutvonalat. Dacdra annak, hogy a székelyfoldi
vasuthdlozat egészére, mar az 1880-as évektsl
kezdve egész sor eldmunkélati engedélyt bocsaj-
tottak ki, a hdl6zatnak csak néhdny peremszaka-
szat sikeriilt kiépiteni. A 90-es évek elején olyan
el6haladott dllapotban voltak a Sepsiszent-
gyorgy—Csikszereda vonal megépitésének esé-
lyei, hogy 1892 decemberében a kereskedelmii-
gyi miniszter, miutin UGRON Gébor tervezetét
elfogadta, roviddel utdna megtortént az épités
megkezdése elbtti utols6 eldmunkdlati mivelet, a
vasutvonal kozigazgatdsi bejérzisa.21 Az 1894-es
koltségvetés torvényhozdsbeli tdrgyaldsakor a
kereskedelemiigyi miniszter kijelentette, hogy a
helyi érdeki vasutvonalak tovébbfejlesztésénél a
Székelyfoldre helyezik a f6 hangsilyt. Igy erre a
célra az évi koltségvetésbdl 80.000 forintot ird-
nyoztak eld, amelynek segitségével a gyimesi ha-
tar felé vezetd vonalon tervezési nyomjelzési els-
munkdélatokat végeztek.

1894 &szén aztdn végre torvényjavaslat
sziiletett a székely vasutak kiépitésével kapcsola-
tosan. Ebben felvdzoljdk a székely korvasut ter-
vezetét, a kovetkez$ irdnyt kovetve: Sepsiszent-
gyorgy—Csikszereda—Csikrdkos—Gyergyoszent-
miklés—Szdszrégen, melybsl a legalkalmasabb
ponton ledgazas torténik a Gyimesi-szorosig és
Székelyudvarhelyre. A helyi érdekeltségek hozza-
jarulasanak felhaszndldsdval dllamkoltségen torté-
nik az épitkezés. A Sepsiszentgyorgytdl a gyimesi
ledgazdsig vezets, valamint a gyimesi szdrnyvo-
nalat 1897. november 17-ig a korforgalomnak at-
adjak. A magyar-romdn vastti egyezmény elGira-
sainak megfelelGen az emlitett vonalrészek terve-
z¢8si, épitési és lizembehelyezési koltségeinek fe-
dezésére a pénziigyminiszter 12.800.000 forintot
dtutal a kereskedelemiigyi miniszter ren-
delkezésére.22 Jellemz6, hogy a rendkiviil nehéz




Csikrdkos-Gyimesi vonalszakasz 44 km-es ta-
volsdga az elGtanulmdnyok szerint mintegy
8.700.000 forintjdba keriil az dllamkasszdnak.

A miniszteri megindokldsban a kiépiten-
dé pélyat altalanos forgalompolitikai meggondo-
lasok mellett a nemzetkozi Osszekottetés hasz-
nossdga is igazolja. Itt 1étesiil a legrovidebb kap-
csolat Moldvaval, lasi, Galati és a Fekete-tenger
irdnydba. Tobb éves sikertelen probdlkozds meg-
gy6zott mindenkit affelSl, hogy a helyi érdekelt-
ség altal allami torvényhatésagi és kozségi hoz-
zdjarulés segitségével lehetetlen a megvalositasa.
A vonalak egy része nehéz terepviszonyok ko-
zott vezet, igy a helyi érdekd vasutak épitési kolt-
ségeinél joval tobbe keriilnek. Ezért csak dllam-
koltségen keresztiil képzelhet6 el a vasitvonal
kiépitése, csekély értékd helyi hozzdjarulds meg-
tolddsaval: Csik varmegye részérdl 700.000, Ha-
romszék varmegyétdl 100.000 forint értékben.

A képvisel6hdz 1895. marcius 13-dn tdr-
gyalta a LUKACS Béla miniszter 4ltal benyijtott
torvényjavaslatot és azt egyhangulag elfogadta, ez-
altal torvényerdre 1épett, és igy minden akadaly el-
harult a végrehajtas el6l.23 A minisztériumban
azonnal nekifogtak a részletes tervek kidolgozasa-
hoz, elényben részesitették a gyimesi vonalsza-
kaszt, ismerve az itt felmeriil§ nehézségeket, és
emiatt a munkdlatok lehetséges elhizdéddsara is
gondoltak. A minisztérium munkatarsai a két hely-
szinre utaztak az el6késziiletek megszervezése €s a
munkaerd toborzdsa végett. Az elGzetes becslések
alapjdn a gyimesi vonal nemcsak technikai megol-
ddsok szempontjdbdl, de a koltségeket tekintve is
Magyarorszdg legdragdbb vasttvonaldnak szami-
tott. Az itteni munkalatok az Olt és Tatros vizva-
laszt6jat attord alagut firdsaval kezdGdtek.

A Sepsiszentgyorgy-Csikszereda vasit-
vonal megépitése mar DANIEL Ernére, az 4j ke-
reskedelemiigyi miniszterre hdrult. 1895. dprilis
1-5. kozott megtortént a kozigazgatdsi bejards,
tehét az allomdsok és megdllok elhelyezése, a hi-
dak, 4tereszek, tamfalak, utdtjirok és parhuza-
mos utak kijelolése, az dllomdshoz vezet§ utak
épitése és fenntartdsi koltségeinek az érdekeltsé-
gek kozotti ardnyos felosztdsa, stb.24 Még a pa-
lya kiépitésének elkezdése el6tt nekifogtak a hi-

dak elkészitésének, igy mdjus végén mar sor ke-
riilhetett a Sepsiszentgyorgy—Gidofalva kozotti
vasszerkezetd Olt-hid kiprébalsara.2> Az épit-
kezések kivitelezésére versenytdrgyaldst irtak ki
1895. augusztus 8-an Budapesten a Magyar Al-
lamvasutak igazgatdsdgdndl. A négy ajanlat ko-
ziil a helyieket is magédba foglalé: LINZER Ar-
min, BRAUN Gyula, ZATHURECZKY Gyula,
BOGDAN Artir és BOGDAN Fléridn villal-
kozokkal kototték meg a szerz6dést. 20 A munka-
latok kiilonlegességének szamit, hogy mig annak
idején Kolozsvaron székelyek dolgoztak a palya-
kon, addig ez esetben mdshonnan kellett munka-
er6t szerzGdtetni, mert az itteniek mas munkdhoz
val6é vonzéddsuk miatt nem jelentkeztek a vasut-
ndl.27 A févéllalkoz6 BRAUN Gyula jegyzi
meg, hogy dobsz6 mellett tudattdk Haromszék és
Csik falvaiban, hogy jo6 kereseti lehetGség mellett
jelentkezzenek a vasitndl, az érdekl&dés azonban
lehangoldan csekély volt. Ezért kellett aztdn ide-
gen munkaerSt alkalmazni, elsGsorban horvit
nemzetiségiieket fogadtak fel, akiket féként k&-
fejtésre hasznaltak. A vasut miiszaki személyzete
és a horvatok kozott gyakoriak voltak a surl6da-
sok, nézeteltérések. Egyik alkalommal, 1896 ja-
nudrjdban pedig egyenesen ldzadds tort ki Csik-
szereddban a vendégmunkdsok és BATHORY
mérndk kozott, bérkovetelések iiriigyén. Mind-
ezek ellenére a munka j6l szervezetten és gyors
iitemben haladt, igyhogy 1896. jilius végén a
Haromszék megyei pdlya hidprébdit elvégezték,
julius 25-én pedig Bikszdd hatdrkozségig jutot-
tak a munkdlatokkal. A kovetkez§ nap az els§
szerelvény madr elérte a megye hatarat. 8 A vas-
utvonal épitése egész terjedelmében 1896 végére
jorészt befejezddott, tdgyhogy 1897. marcius
utolsé napjaiban megtorténtek a mdszaki probak,
az Un. mitanrend6ri bejdrds, és miutdn a pdlya
biztonsdgosnak bizonyult, sor keriilhetett az iin-
nepélyes felavatdsra aprilis 4-én, amelyre a két
varmegye vezet§sége mellett megjelent DANIEL
Ernd miniszter is.2% A Csikszereda—Gyimesvol-
gye vonalszakasz megnyitdsa pedig 1897. okt.
18-4n tortént. Az avatdsi linnepségen résztvevd
miniszter felvetette a Foldvar—Sepsiszentgyorgy
kozotti vasit kiépitésének lehetGségét. Harom-
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sz€k régi vdgya teljesiilt volna ezzel, mert igy a
Budapestre vezet§ f6itvonalra Brassé kikeriilé-
sével rovidebb tton lehetett volna eljutni. Sepsi-
szentgyorgy és Haromszék felkarolta az elképze-
1ést, vérosi kiildottség utazott a miniszterhez,
ahol megtudtdk, hogy a technikai munkaélatok el-
kezd&dtek, és 1898-ban elkésziil az dj vonal. A
brasséiak azonban gazdasigi pozicidjukat féltve
hatdsos ellenlépéseket kezdeményeztek, amely-
nek az lett az eredménye, hogy 1900-ban HEGE-
DUS Sandor miniszter bejelentette a vastitvonal
iigyének levételét a napirendr6l.30

A székelyfoldi vastthdlézat kiépitése
nem egyidSben tortént. A kiilonbdz§ vonalak
0ndllé szakaszonként mozaikszertien kapcsoldd-
tak egymadshoz, hogy aztdn 0sszességében létre-
johessen a Székelyfoldet dél-észak iranyban at-
szel§ ugynevezett székelyfoldi korvasut. Ez pe-
dig ugyanakkor részét képezte annak a kozleke-
dési utvonalnak, amelyet Brassotdl szdmitanak,
és észak-nyugat irdnyban Nagybdnya és Szatmdar
érintésével érte el Erdély hatdrat. A kiépités id6-
rendjét tekintve a kiillonboz8 részszakaszok egy-
mashoz kapcsoldddsa majdnem két évtizedet igé-
nyelt. Mindez kezd&dott a Brass6—Sepsiszent-
gyorgy kozotti Osszekottetés megteremtésével
(1891), folytatédott Sepsiszentgyorgy és Csik-
szereda Osszekapcsoldddsdval (1897), majd egy
évtized utdn megépiilt a Madéfalva—Gyergyo-
szentmikldsi vasitvonal (1907), hogy a folyamat
tulajdonképpen 1909-ben fejez6djon be a Déda-
Gyergyo6szentmiklds vonalrész kiépitésével. Ide
kivdnkozik az a megjegyzés, hogy az Udvarhely
és Csikszereda kozotti vasttvonal a kormdny
Székelyfoldi vasttpolitikdjaban kiemelt helyen
szerepelt, ennek ellenére mégsem valdsulhatott
meg a magas koltségek és a vonalszakasz besoro-
lasat illetGen, amelyet semmi esetre sem helyez-
tek a f6itvonalak kategéridjaba. Valészind, az is
nyomott a latba, hogy Udvarhely végeredmény-
ben a székely varosok koziil els6ként csatlako-
zott Erdély legfontosabb vasttvonaldhoz, az ugy-
nevezett Magyar Keleti Vastuthoz, amely Nagy-
véradot Kolozsvirral és Brasséval kototte Ossze.

Elmondhaté az is, hogy Hédromszék és
Csikvdarmegye kozotti egyiittmikodés aktivabb
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tényezGje az utébbi volt, ami azzal is magyardz-
hatd, hogy Haromszék ekkora mar bekertilt az 4l-
taldnos kozlekedési dramldsba, Csikvarmegyé-
nek viszont egyetlen lehet&sége Osszekottetésbe
keriilni a kiilvildggal a Sepsiszentgyorgy—Csik-
szereda vasutvonal kiépitésével volt elérhetd.
Ilyen koriilmények kozott A Székelyfold
is bekapcsolddott a szélesebb gazdasdgi piacba.
Ennek ellenére a tdjegység csak részben jutott az
olcsébb és gyorsabb szdllitdshoz, mert viszonylag
kevés vasutvonalat vezettek it rajta, s az sem al-
kotott belsé hdlozatot. A Székelyfold egyes részei
csak nagy kertil6kkel, tehat dragan és idGveszte-
séggel voltak tovdbbra is megkozelithetSek.
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Planuri de cale feratd in Secuime
la sfargitul

sec. XIX., si in special realizarea
liniei feroviare

Sf. Gheorghe—M.-Ciuc

(Rezumat)

Primul impact asupra Secuimii al dez-
voltarii capitaliste a tarii de la sfarsitul secolului
trecut a fost unul negativ (pauperizare, emigrare).
Realizarea retelei feroviare din aceasta zond si
racordarea sa la reteaua nationala oferea una din-
tre cele mai importante sanse pentru iesirea din
criza. in anii 1880 se incearci cstigarea sprijinu-
lui pentru diferitele planuri existente. in 1891 ia
fiinta Camera de Comert si de Industrie de la Tg.
Mures care va depune efort deosebit pentru ajun-
gerea la solutii cit mai eficiente. in 1894-95 se
elaboreazd noua lege, prin promulgarea céreia
statul preia aproape in intregime finantarea lini-
ilor Sf. Gheorghe-M.-Ciuc si celei dinspre pasul
Ghimes (ultima reprezenta la data respectiva
calea feratd cea mai dificild de construit si cea
mai scumpa din Ungaria). Ramificatia Ciceu-
Gheorgheni se va construi in 1907, racordarea la
linia Razboieni-Tg. Mures prin Gheorgheni in
1909.

Railway Plans in the Székelyfold
at the End of the 19th Century,
Especially the Railway between
Sepsiszentgyorgy (Sf.
Gheorghe)—Csikszereda (M.-
Ciuc)

(Abstract)

The first impact over the Székelyfold and
its people during the capitalist development of
the country at the end of the past century was a
negative one (pauperisation, emmigration). The
fulfillment of the rail-way in this zone and its
connection to the national rail-way network
offered one of the most important chances for
getting over the crisis. During the 1880’s people

tried to gain support for many already existing
plans. In 1891 the Chamber of Commerce and
Industry was founded in Marosvdsdrhely, that
sustained all the plans with a huge effort in order
to come to most efficient solutions. Between
1894-95 a new law was voted by which the state
took over almost entirely the financing of the
lines between Sepsiszentgyorgy—Csikszereda
and that over the Gyimes-pass. This last repre-
sented at that time the most difficult and expen-
sive rail-way to be built in Hungary. The branch-
ing Csikcsics6—Gyergydszentmiklds was built in
1907, the connection to the line Székely-
kocsdrd—Marosvasdrhely through Gyergy6szent-
miklés in 1909.
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