ERDELYI VASUTAK

ENNEK A CIKKNEK nem feladata az erdélyi vasuti kérdés
részletesebb targyaldsa. Hiszen ahhoz elébb ismertetni kellene a
mult szazad hetvenes évei 6ta sok tekintetben teljesen hibéds és a
magyarsag fejlédését és gazdasagi eldbbrevitelét nagy mértékben
elhanyagolo vasutépitési politika részleteit. Ez pedig nem egy rovid
cikknek, hanem egy nagy részletességgel megirt gazdasagtorténelmi
tanulméanynak lenne a feladata. Csak egy ilyen tanulméany fejthetné
ki, hogy milyen vétkes mulasztidsok torténtek e tekintetben egy-
részt az akkori kormanyok hozzadnemértése, vagy jobb esetben
nemtdor6domsége miatt, mdasrészt a mindig csak a nemzetiségek
érdekeit nézé és csak azokat tdmogatdé Habsburg-politika kdvetkez-
tében. El kell ismerniink azonban, hogy a vasuttvonalak hibas veze-
tését részben Erdély kiilonleges hegy- és vizrajza is befolyasolta,
mely a magyar vidékek kozvetlen Osszekotését ha nem is tette lehe-
tetlenné, de legalabbis erésen nehezitette. Igy az olcsobb beruhaza-
sokat mindig eldnyben részesité allamhdaztartas vezet6i kdnnyen
hajlottak a kisebb koltséget igényld, de a magyarsdg érdekeit mel-
16z6 beruhazasi tervek felé.

Csak egy tekintet Erdély térképére ¢és csodalkozva kérdezhet-
jik példaul, hogy a Nagyvarad—Kolozsvar—Brasso kozotti legfon-
tosabb wvasuti févonal miért halad olyan kacskaringdés vonalon?
Miért keriilte el a Kalotaszeg legmagyarabb vidékét Banffyhunyad
és Kolozsvar ko6zott? Miért torik meg a vonal Apahidandl és miért
nem haladt egyenesen Marosvasarhely felé? Ehelyett tobbszori
kanyarodéssal lekeriilt Székelykocsardon és Tovisen 4t a szaszok
és romanok lakta volgyekbe és Kopecnél tjra megtdrve, ér végiil
Brassé elé. Es onnan miért nem haladt a legegyenesebb uton, a
Bodzai szoroson at, kdzvetleniil a Fekete-tengerhez, illetve a Duna-
torkolathoz, hogy ezaltal megteremtse Erdély, de egyuttal egész
Magyarorszag legkozvetlenebb ¢és legrovidebb 0OsszekoOttetését a
tengerrel?

Csupa olyan kérdés, melyre csak az elézményeknek ¢és a tar-
gyaldsok lefolydsanak pontos feltdrdsa utan lehetne kimeritéen
véalaszolni. De aki egyszer megismerhette, vagy legaldbb megsej-
tette azokat az okokat, melyek a végleges dontést eldidézték, az
megddbbenve 4llapithatja meg, mennyi mulasztds tortént e tekin-
tetben a magyarsag érdekei ellen. S egyuttal felismerheti azt is,
hogy mennyi javitani és helyredllitani valé mutatkozik Erdély vas-
uti kozlekedésében, ha azt akarjuk, hogy az egyrészt az erdélyi
magyarsag érdekeit és ezzel egylitt az egész orszag kozgazdasagi
fejlodését eldsegitse, mdasrészt a nemzetkdzi forgalom legrdvidebb
lebonyolitasat is lehetévé tegye.

Nézziink szembe néhdny oOnként felvetddd kérdéssel és mind-
jart latni fogjuk, hogy az eldbbi — csak 4ltaldnossdgban emlitett
— vadakban mennyi az igazsag.
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VEGYUK ELOSZOR a mar emlitett erdélyi vasati févonalat
Kolozsvar és Brass6 kozott. Ez a vonal teljesen kikeriilte a magyar-
sag érdekteriileteit, de nem kapcsolta be a székelység — természeti
adottsdgai alapjan konnyen kifejleszthetd6 — bénya-, ipar- és kul-
turvidékeit sem. Ezzel évtizedekkel visszavetette a székelység ipari
felvirdgzasdnak a lehetdségét, mig ugyanakkor hatalmas lendiiletet
adott a nemzetiségi vidékek anyagi és szellemi fejlédésének.

Reatekintve a térképre, még a laikus is mindjart azt kérdez-
hetné: miért nem halad a vonal Kolozsvarr6l egyenesen Maros-
vasarhely felé? Onnan pedig Udvarhelyt érintve az Erddévidéken at
Brassé irdnyaba? Erre a magyarsag kozgazdasagi érdekeit figyel-
men kiviil hagyd s csupan csak az olcsobb ¢épitési lehetdségeket
latolgaté mérnok azt valaszolhatja, hogy a jelenlegi vonalat a vdl-
gyek és folydk irdnya irta igy eld. Ez a kifogds meglehetdsen san-
tit. Banffyhunyad és Kolozsvar kozott pl. a jelenlegi vonal egy nagy
vizvalasztén halad 4t ¢és azutdn alig érint néhany kis kozséget,
ahelyett, hogy Kalotaszegen ¢és Gyalun keresztil haladt volna
Kolozsvar felé. Pedig Kalotaszeg hozzdkapcsolasa Erdély févarosa-
hoz belathatatlan elénnyel jart volna mind e vidék magyar lakos-
sdgara, mind magara Kolozsvarra is, amely felé a vasutvonal ma
a lakatlan, vizmosdsos és csuszds talaju Nadas volgyében halad.

De menjink tovabb. Kolozsvaron tul kimaradt a févonalbdl
Torda szinmagyar vidéke, illetve csak egy kis szarnyvonal kap-
csolja be a forgalom fdiitéerébe. A Maros-menti fédvonal csatlakozé
allomasa pedig — Tovis — egy teljesen jelentéktelen roman falu
volt. Azutdan kovetkezik Baldzsfalva, a romdnsag f6fészke, mely
két févonal irdnyaba is belekapcsolodott. A kettds févonal eldnyeit
¢élvezi lentebb Medgyes ¢és Segesvar, a szdszok két varosa, mig
oldalt elmarad Marosvéasarhely, a Nyardd magyar volgye, Szovita,
Parajd, Korond, Székelyudvarhely. Pedig a vonalnak wugyancsak
nehéz terepen, vizvalasztokon kellett athaladnia Apahida és Ara-
nyosgyéres meg Segesvar és Kopec kdzott, a Szamos, az Aranyos,
a Kiikiillék és az Olt vizvalasztdin at!

Mar a mérndki tudomdany akkori 4llasa mellett sem jelentett
— s ma meg éppen nem jelent — nagyobb nehézséget keresztirdnyu
volgyeken és vizvalasztokon atvezetd vasutvonal épitése, csak meg-
feleld nagyvonalusdggal ¢és az elérendd célok vilagos kittizésével
kell hozzéfogni a tervezéshez. Elismerem, hogy ilyen esetekben a
beruhdzasi koltség nagyobb, mint a folydk mentén kanyargd vona-
lak koltsége. De ne felejtsiik el, hogy a vonalhosszabbodas miatt az
ilyen kanyargd vonalakon az iizemi koltség lényegesen dragabb ¢és
a vonal mégsem teljesiti azokat a magasabb feladatokat, amelyek
szolgéalatara kiilonben hivatva lenne.

AZ ATFOGO UJ ERDELYI FOVONALNAK, hogy a székelység
érdekeit is ki tudja elégiteni, Kolozsvarrél kell kiindulnia, onnan
egyenesen Marosvasarhelyre, azutdn Udvarhely kell6 bekapcsoléasa-
val magyar vidéken a4t Brass6 felé¢ kell haladnia, mint ahogy fen-
tebb mar jeleztem. Brassobol a Fekete-tengerhez pedig a legkdze-
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lebbi Osszekottetést a Bodzai szoroson atvezetd és egyenesen dél-
kelet felé haladdé vonal alkothatja. Ebbdl a vonalbdl a régi erdélyi
hataron beliill fekvd vonalrészt Romdania egy kitind német vasut-
épitd cég segitségével mar meg is épitette. A vonal a Brassé utdni
Szaszhermanybol indul ki, a karpati vizvalasztét 4.5 km (pontosan
4376 m) hosszu kétvaganyu févonali alaguttal vdgja at s mindvégig
magyar teriileten halad. 1928-ban azonban - mint sok més roman
kéz alatt késziild egyéb épitménynél — eltint itt is az épitkezésre
szant Osszeg ¢és ezzel az eredeti terv végleges keresztilvitele el-
halasztéodott. Pedig ebbdl a fontos erdélyi févonalbol ekkor mar
csak a konnyebbik szakasz, a Bodza volgyén 4t Nehoiagu-ig leve-
zetd 40 km-nél rovidebb vonalrész volt még héatra. E szakasz meg-
épitése utdn csak elsdérangusitani kellene a 74 km hosszu Nehoiasu
és Buzau ko6zotti harmadrangt vonalat s mar kész is lenne a Fekete-
tengerhez vezetd legrovidebb utvonal, mely nemcsak Erdély, hanem
egész Magyarorszadg egyenes Osszekottetése volna a Fekete-tenger-
rel s igy a nemzetkdzi forgalom szempontjabol is elsérangt fontos-
sdga volna. Az igy elérhetd vonalrovidiilés tekintélyes, mert amig
Brassébol Bukaresten 4t Konstancdig a vasuti Gt 400 km. hosszt,
addig a Bodzai szoroson atvezetd ut ugyancsak Konstancdig 320
km, Braildig pedig, a Duna tengeri hajokkal bejart kikotdjéig,
mindoéssze 210 km.

A mult szazad oOtvenes éveiben megjelent egyes térképeken is
mar ez a bodzai vonal szerepel, mint tervezett utvonal, mert ész-
szerlien vizsgdlva a dolgot, ez volt és ez is marad a legrovidebb
irany a tengerhez. De a berlini 1878-ik évi kongresszus alkalmaval
Bukarest érdekében sikeriilt — nemzetkdzi eldiras alapjdn — arra
kotelezni a magyar 4allamot, hogy a természetes irany helyett a
Tomdsi szoroson elébb a Bukarest felé vezeté nehéz hegyivonalat
épitse meg. Ez a nagy emelkedésekkel (25%0) ¢épiilt hegyivonal
helyettesiti jelenleg is — 1ényegesen magasabb tizemkoltség mellett
— a Bodzai szoroson a4t sokkal kisebb lejtéssel (legnagyobb lejtése
11.8%0) megépitheté vonalat. Miutan azonban Bukarest bekapcso-
lasa ezaltal megtortént és fejlédése most mar biztositva van, talan
nem lesz nehézsége annak, hogy a vilaghaboru szerencsés befeje-
zése utan — habar 60-70 éves késéssel — de megépiiljon végre
ez a Magyarorszag szempontjabol annyira fontos nemzetkdzi vasut-
vonal, illetve tengeri Osszekdttetés. Annal is inkdbb, mert ez az Uj
vonal Roméniara nézve is rendkiviili fontossdgli, amint azt a meg-
szallas évei alatt elkezdett vonalépités is megfeleléen bizonyitja.
Persze, a vonal teljes kiépiiléséhez a roméan 4allam jobb belatasa és
a nemzetkdzi kérdések célszerli megoldasdban vald készségesebb
kézremikodése is sziikséges. Mivel azonban ebben a kérdésben mar
a nagyhatalmak ¢és kiilondosen Németorszdg fontos érdekei is szo-
hozjutnak, meg lehet a reményiink arra, hogy a Kelet felé irdanyuld
nemzetk6zi forgalom meggyorsitdsara ez a nagyfontossagu vasut-
vonal mégiscsak elkésziil.
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ERDELY VASUTI FOVONALAINAK HALOZATA tehat a kovet-
kezbéképpen. festene a jovO tavlataban:

A most megépitett, de hozzdvezeté vonalaiban még jelenleg is
atépités alatt allo legészakibb févonal: Budapest—Debrecen—Sza-
mos volgye—Dés—Szeretfalva—Déda—székelyfoldi kdrvasut—Csik-
szereda—Sepsiszentgydrgy egészen Brassoig; illetve nemzetkdzi
folytatasképpen a Bodzai szoroson at a Fekete-tengerig. (Ez a
bodzai vonalrész az alabbi vonalaknak is folytatdsa lenne.)

A kézépsé vonal: Budapest—Nagyvarad—-Kolozsvar—az 1ujon-
nan megépitendé6 févonal Marosvasarhelyen ¢és Udvarhelyen 4t
kopeci becsatlakozassal a jelenlegi févonalba Brassoig.

Végiil a legdélibb vonal: a teljes egészében meglévd Budapest—
Arad-Tovis—Segesvar—Brasso kozotti nemzetkézi févonal, mint
az Erdélyen atvezetd nemzetkdzi vonatok régi iranya.

Ezeket a févonalakat kdtnék Ossze a jorészt mar meglévd elsd-
rangu vonalak. Tehat sorjdban: Apahida—Székelykocsdrd egyrészt
Tovis, masrészt Marosvasarhely felé. Lejjebb a két Kiikiill6-menti
vonal, melyek a kozépsd, fent leirt févonalba kapcsolédnanak be.
Erdély déli részén az Alvinc—Nagyszeben—Brasso kozotti elso-
rangusitandé vonal. Es végiil a Karpatokon atvezeté févonali csat-
lakozésok északrdl kezdve: a kosnai, az esetleg megépitendd tol-
gyesi, a gyimesi, az ugyancsak megépithetd ojtozi és a meglévd
tomosi, verestoronyi és zsilvolgyi févonalak, mint kitind csatlako-
zasok Romania és altaldban Kelet felé.

Osszefoglalva ez lenne Erdély févonali vastti halézata, mely
egyuttal a magyarsag és ezen belill a székelység érdekeit is teljesen
kielégithetné. Mindenesetre még tdvoli remény; de hiszen nagy-
vonalu tervezgetés nélkiil nem is sziilethet meg soha egészséges ¢s
minden érdeket kielégité allapot. Az Erdélyt jelenleg kettészakito
hatarr6l nem kivadnok fejtegetésekbe bocsatkozni, mert koézgazda-
sdgi szempontbdl csak Erdély egészét lehet tekintetbe venni s ezért
terveinket is csak ilyen elgondolasok alapjdn szabad Osszeallitani.
Nem is tehetiink egyebet. Hiszen jol tudjuk, hogy a Szeretfalva-—
dédai vonalat a gazdasdgfdldrajz elhunyt nagy tudodsa, az orszag
bolcs tanitomestere, grof Teleki Pal is csak sziikségszerli megoldas-
nak tekintette és éppen azért terveztette a lehetdségekhez képest
legészakabbra, hogy az a rendes viszonyok bealltaval is jol hasz-
nalhaté ¢és Erdélynek északi kozlekedését biztosité vonala marad-
hasson. Nagy tavlati gondolkodasra mutat ez, amit a jové minden
bizonnyal igazolni is fog.

MEG NEHANY SzOT kell szolanom Erdély tobbi, majdnem azt
mondhatndm: helyi jellegli vasuti igényeirél. E helyi érdekt koz-
lekedési vonalakra a jovOben igen nagy feladat var: Erdély gazda-
sagi feltardsat hivatottak elémozditani. E cél érdekében azonban
meg kellene fontolni, nem volna-e indokolt e vonalakat a sokkal
olcsobb, de mégis igen megfeleld egyméteres nyomkozli keskeny
vagannyal kiépiteni? Ne tévesszilk Ossze az egyméteres nyomkdz
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elényeit a jelenlegi 60 és 76 cm-es keskenyvaganyu vonalak telje-
sitményével. De persze az ilyen egyméteres vonalaknak, mint min-
den keskenyvaganyt halézatnak, legfébb alapfeltétele, hogy egy-
részt jo Osszefiiggéssel épililjenek meg egymdas kozott, tehat Ossze-
fliggd halozatot alkossanak, masrészt a legcélszeriibben legyenek
O0sszekotve a févonalakkal és jo atrakddasi lehetdségekkel rendel-
kezzenek. E tekintetben példat vehetnénk Svajc keleti tartoméanya-
tol, az Oonmagdaban foldrajzilag zart Graubilindentdél. Ott csak egy
févonal vezet a Rajna fels6 volgyén at a févarosba, Chur-ba, a
tobbi mind egyméteres keskenyvaganyu. A tartomany kiilonleges
terepviszonyai, dssze nem fiiggd zart volgyei, vizvalasztéoi méas meg-
oldast nem is engedtek volna meg. Kicsiben ugyanezt lathatjuk
Erdélyben is. De mindett6l eltekintve, mi lenne célszeriibb: ha
Erdély sok elzart és a féforgalomtdl tdvolabb esd része a nagy épi-
tési koltségek miatt Ordkre kirekesztve maradna a forgalombdl,
vagy ha ezek a nagy fejlédésre hivatott és sok természeti kincset
magukbanrejtd teriiletek keskenyvaganyu vonalak folytdn csatla-
kozast kapndnak a fdévonalakhoz? A felelet nem kétséges, kiilono-
sen, ha tudjuk azt, hogy Graubiinden egyméteres keskeny vaga-
nyain halé- ¢és étkezdkocsik is kozlekednek és ottjarva az ember
észre sem veszi, hogy nem rendes nyomtava vonaton utazik, olyan
tokéletes e vonalak kiépitése és berendezése. Egy 0Osszefiiggd, jol
kiépitett erdélyi keskenyvaganyt héldézat a fenti févonalak mellett
kitinéen kielégithetné Erdély kozlekedési igényeit és ugyanakkor
jelentds épitési és lizemkoltség megtakaritassal is jarna. Nem sza-
bad tehat méar eleve elzarkéznunk ettél a gondolattol, hanem ellen-
kezbéleg: gondos és behatd vizsgalat targyava kellene tenniink.

fgypéldaul a sokat emlegetett Székelyudvarhely és Csikszereda
kozotti vasutdsszekottetés is ilyenméddon véalna a legkdnnyebben
megvalosithatova. Persze, nem a mostani hatdrok mellett, amikor
az udvarhelymegyei rendes nyomtdvu vonal a levegdben lég. Jelen-
leg minden a rendes nyomtavi OsszekoOttetés mellett szol, de kér-
dés, hogy a jovében meglenne-e egy ilyen, a Hargitdn atvezeto,
nehéz vonalnak a gazdasdgi jelentdsége. Ha ellenben ezt a vonalat
O0sszekdtnék az egyméteres nyomkdzivé atépitett Maros-menti
vonalakkal, akkor Marosvasarhely egész kornyékét Parajd—Szo-
vata—Korondon 4t le a brassoi fOvonalig behalozhatnd egy kes-
kenyvaganyu, egészséges beosztasu vonalhalézat, magédbakapcsolva
a Homordéd volgyeit a fejlédésre megérett Szentkeresztbanydval
egylutt.

Hasonlé moédon Erdély még sok félreesd részét lehetne kisebb
koltséggel bekapcsolni a vasuti forgalomba. igy pl. Abrudbanya-—
Zalatna—Verespatak gazdag érctartalmu vidékét Ossze lehetne
kotni egyrészt Erdély févonalaval, masrészt a Kordsok volgyeivel,
s Erdély északi részén a Radnai havasok vidékét a Viso-volgyi
vonallal. Ugyanigy meg lehetne nyitni a forgalom szdméara Erdély
mindméig egyik legelzartabb, de gyonyorii vidékét, az Erdélyi Erc-
hegység és Vigyazo-Bihar hegység kornyekét a Szamos, Kords és
Maros kozott. Es folytathatndk a fdélsorolast; de mindez csak ugy
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képzelheté el, ha szigoru kiilonbséget tesziink a nemzetkdzileg is
fontos Osszekdtd févonalak és a helyi érdekeket kielégité keskeny-
vaganyu vonalak kozott.

Abrandképnek mondhatnak mindezt a mindenkor mindent
jobbantudok. De allitom, hogy csak nagyvonalu tervekkel lehet
hozzalatni egy orszagrész igazi felvirdgoztatdsdhoz. Marpedig
Erdély kétségteleniil a még ezutan foltarandd vidékek kozé tarto-
zik. Be kell latnunk, hogy még annyi természeti kincset és fel nem
becsiilhetd gazdag értéket rejt magaban, hogy barmilyen nagydsz-
szegli beruhazast is kamatostul visszafizet. Csak okosan ¢és meg-
fontoltan nyuljunk ezekhez a kérdésekhez és ne hatraljunk meg a
feladatok nagysaga elott.

RUZITSKA LAJOS
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