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ADALEKOK ES MEGVALASZOLATLAN KERDESEK A
SZERETFALVA-DEDA VASUTVONAL EPITESENEK
TORTENETEHEZ

Absztrakt

A politikai elit és a kozvélemény orome az 1940. augusztus 30-an alairt masodik
bécsi dontést kovetéen nem volt teljes, mert a Budapest-Kolozsvar-
Sepsiszentgyorgy vasutvonal Apahida és Nyarddto kozotti szakasza Romania
teriiletén maradt. Ez volt az un. Goring has, vagy Goring zsik. A Székelyfold
vasuti osszekotettés nélkiil maradt, ezért példaul ellatasi és katonai szempontbol
veszelyes helyzet alakult ki. Nem volt mas megoldas mint uj vasut vonalat épiteni.
A szerzo a rovid tanulmdnyban osszefoglalja a Szeretfalva Déda vasutvonal
kijelolésének fontosabb, politikai, katonai és miiszaki vonatkozasait.

In 1940 according to Second Vienna Award Hungary received back North
Transylvania. The political elite and general public pleasure was not complete
because of Budapest-Nagyvarad-Kolozsvar-Sepsziszentgyorgy section of railway
line between Apahida and Nydradto remained in Romania. This was so-called
Goring’s abdomen or Goring’s sack. The Székely land left railway connection, so
military and public point of view situation was very dangerous. There was no
other solution that to build a new railway line on Hungarian territory. The
author issues a brief study designation of Szeretfalva Déda railway line is more
important political, military and technical aspects.

Kulcsszavak: teriilet visszacsatolasok, vasuti kozlekedes, katonai szallitasok ~
reannexation, rail transport, military transport
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A MASODIK BECSI DONTES HATASA AZ ESZAK-ERDELY VASUTHALOZATRA

Bevezetd

Az elsé vildghabort kitoréséig a vasutépités ,,hdskora” gyakorlatilag Magyarorszagon is
befejezddott. A trianoni békeszerzédés a magyar vasuti halozatot is kedvezbtleniil érintette,
mivel egy organikusan kiépitett halozatot szerkezetét modositottak mesterségesen. Mivel a
teljes teriileti revizior6l nem beszélhetiink az elsé bécsi dontéssel kezdddd 1938 Gszén
kezdddo teriilet visszacsatolasokkal sem allt helyre a kordbban egységes magyar vasuti
halozat. Allami beavatkozasra volt sziikség a korabban megszakitott vasttvonalakon a
forgalom helyreallitisa érdekében, illetve MAV a Szeretfalva és Déda kozott egy aj
vasutvonal épitésére kényszeriilt. Erre azért volt sziikség, mert az 1940. augusztus 30-an a
bécsi Belvedere palotaban kihirdetett masodik bécsi dontés vasuti kozlekedési szempontok
helyett a német gazdasagi érdekeket vette figyelembe. Ez a rovid — a teljesség igénye nélkiil —
tanulmany elsdsorban a vasutvonal ¢épitésének sziikségességével ¢€s koriilményeivel
foglakozik.

A fesziilt magyar-roman viszony megoldasa: a masodik bécsi dontés

A Magyar Kirdlyi Honvédség 1939 marciusaban a kedvezd nemzetkdzi helyzetet
kihasznalva megszallta a trianoni békeszerzddéssel elcsatolt Karpataljat. Ezt kovetden az
amugy is fesziilt magyar-roman viszony tovabb romlott. 1940 majus végétdl a hatar mindkét
oldalan ismételten szdmottevd csapatmozgas kezdddott. A magyar kormany 1940. janius 27-
én olyan hatarozatot hozott, hogy amennyiben Romadnia teljesiti a Szovjetuni6é ultimatumat,
vagyis atadja Besszarabiat és Eszak-Bukovinat, akkor érvényt szerez a magyar teriileti
koveteléseknek. Augusztus elejére a két orszag kozotti politikai fesziiltség szinte tapinthatova
valt €s katonai felvonulds mar olyan méreteket 61tott, hogy a hdboru kitdrésének veszélye
realissa valt.

A vitas kérdések rendezése érdekében 1940. augusztus 16-an Turnu-Severinben
(Szorényvarott) kezd6dd targyaldsok augusztus 24-én zatonyra futottak €s megszakadtak.
Augusztus végére Magyarorszdg a roman-magyar hatar kozelében Osszevont harom
hadsereget ¢és a FOvezérség kozvetlen alakulatokat, tobb mint 550 000 ezer katonat. Ezzel
szemben a magyar felderitési adatok szerint a romdn hadsereg Erdélyben 16
gyaloghadosztalyt, 2,5 lovashadosztalyt 3 hegyi-, 1 gépkocsizé- €és erdéddandart vonultatott fel
Erdélyben.! A kétoldalu targyalasok kudarca utan a haboru kitdrése elkeriilhetetlennek
latszott. Ezt tdmasztja ald az is, hogy Werth Henrik gyalogsagi tdbornok a Honvéd Vezérkar
fonoke 1940. augusztus 23-4n délutan kiadta az irdnyelveit a Romania elleni tamado
hadmiiveletek meginditasara. A kiadott parancsoknak megfelelden a magyar csapatok
augusztus 27-re mar elfoglaltdk a kijelolt megindulasi korleteiket, amikor német és olasz
diplomécia vezetdi augusztus 30.-ra —valoszinilileg roman kérésre — Bécsbe rendelték a
magyar és a roman kiiligyminisztert és megfigyeloként grof Teleki P4l miniszterelnkot.”

A diplomaciai lépés nem véletleniil tortént, hiszen a nagyhatalmak koziil elsésorban

Németorszagnak, de Olaszorszagnak sem allt érdekében, hogy Magyarorszag és Romania
kozott komoly fegyveres konfliktus torjon ki. Ezért a megoldas érdekében a politika és a

' Horvath Csaba: A masodik bécsi dontés és katonai jelentésége. Egyetemi jegyzet. Zrinyi Miklos
Nemzetvédelmi Egyetem kiadvanya. Budapest, 2001. 41. p.

2 orof Teleki Pal (Budapest, 1879 — Budapest 1941) neves geografus, egyetemi tanar. A két vilaghabora kozotti
magyar politikai élet egyik meghatarozo alakja. A miniszterelndki posztot kétszer toltdtte be. Elszor 1920.
julius 19. és 1921. aprilis 14-e¢ kozott vezette a kormanyt. Az elsé kirdlypuccs utan tdvozni kényszeriilt a
posztjarol. 1941. februar 16-t6l ismét miniszterelnok lett 1941. aprilis 3-an Ongyilkossagot kovetett el, mert
ellenezte Magyarorszag részvételét Jugoszlavia lerohanasaban.
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diplomacia torténetben jol ismert divide et impera azaz ,0szd meg ¢és uralkodj!” elvet
alkalmaztak. Ugyanis a német birodalmi szempontok nem csak a haboru elkeriilését, hanem a
magyar-roman fesziiltség ¢letben tartasat is megkovetelték. A masodik bécsi dontés olyan
szempontbol is fontos, maradéktalanul sikeriilt a német politikai érdekeket érvényesiteni,
vagyis a hatarozatban konzervaltak a magyar-roman ellentéteket. Mindez ugy sikeriilt elérni,
hogy sem a magyar sem a roman fél nem lehetett maradéktalanul elégedett a német €s olasz
kozbelépés eredményeivel mikdzben mindkét orszag kiilpolitikai mozgastere csdkkent.

A roman diplomacia minden lehetdséget kihasznalt annak érdekében, hogy a gazdasagi
érdekeire hivatkozva Erdélyben a lehet6 legnagyobb teriiletet tartson meg. Ilyen szempontbol
nem lehet véletlennek tekinteni, hogy a MICA banyavallalat aranybanyainak 80%-a
Romaniaban maradt, ugyanis a vallalkozas részvényeit mé€g a bécsi targyalasok eldtt Hitler
helyettesének, Herman Goringnek a testvére kapta meg.

A Torda kornyéki gazlelohelyekkel kapcsolatban is hasonld szempontok érvényesiiltek. A
dontObirosagi itélet meghozatalanal a ,,dontobirdk” a német gazdasdgi érdekek miatt
megnyugtatobbnak lattak, ha a tordakissarmasi foldgazmezd tovabbra is roman fennhatosag
alatt marad. A késObb ezt a teriiletet a magyar kdzvélemény nagyon gyorsan ,,Goring-
0bolnek™, vagy ,,Goring hasnak™ nevezte el. Egyértelmii, hogy a német politikai, és gazdasagi
megfontolasok sokkal inkdbb befolyasoltak a dontébirdsagot, mint a kdzlekedési szempontok.
A foldgaz lelohelyekkel egylitt ugyanis a Budapest — Nagyvarad — Kolozsvar —
Sepsiszentgyorgy vasutvonal Apahidtol délre Tordakenderes — Székelykocsard —Marosludas —
Nyéradtd kozotti vonalszakasza az orszaghataron kiviil esett. Emiatt a Székelyfoldnek az
orszag tobbi részével nem volt kdzvetlen vasuti Gsszekottetése. A korabeli kozlekedési
viszonyok kozott koziton nem lehetett megoldani teljesen Székelyfold bekapcsolasat az
orszag tarsadalmi és gazdasagi vérkeringésébe.

A masodik bécsi dontés értelmében a Magyarorszdgnak itélt teriiletekrdl a roman
hatosdgokat és hadsereget 14 nap alatt kellett kivonni. A hatarozat 1.§ és 2. §-sa értelmében
hatar helyszini kijelolésével, illetve a roman kiiiritéssel és a magyar bevonulassal kapcsolatos
kérdéseket roman — magyar vegyes bizottsagoknak kellett targyalnia. A hatarvonal
szamottevd kiigazitasara, és ezaltal a vasuti kozlekedés feltételeinek javitasara ezeken a
targyalasokon még realis lehetdség sem nyilt.

A megszakitott vonalszakaszon, - a nemzetkdzi szerzOdésen alapuld — az un. rendes vasuti
forgalom is csak nehezen kiilonleges rendszabélyok életbeléptetése mellett indult el.* A vasati
szallitd kapacitas korlatozott lehetdségei miatt 1940 november elejétdl, vagyis a
Magyarorszagon 4t Romanidba iranyuld német csapat- €s anyagszallitas negyedik hetében a
megszakitott vonalat is igénybe kellett venni az atmend katonai forgalom lebonyolitasa
érdekében. A német hadvezetés ezt vonalat hasznalhatta is az un. tancsapatok atszallitasa utan
a GOrdgorszadg és a Szovjetunio elleni felvonulds soran. A szallitdsok litemét a meglevd
engedélyek és a jo szervezettség ellenére nyilvanvaléoan csokkentette, hogy a megszakitott
vonalon a német katonavonatok iranyitdsat a magyar katonai vastti hatdésagoktol az illetékes
roman szervek vették at.’

3 Szavari Attila: Magyar berendezkedés Eszak-Erdélyben (1940. szeptember — 1941. aprilis). cimii munkajanak
pdf valtozata. Stadium. pp. 272-303. URL cim: http://www.adatbank.ro/html/cim_pdf950.pdf

* Majdan Janos: A magyar hatar két oldalan (1918-1996). Modernizacié—Vasut—Tarsadalom. Tanulmanyok a
vasutépitések hatasarol a XIX.—XX. szdzadban. ISZE Integral Kiad6 Kft., Pécs. pp.153-162.

> Horvath Attila: A Magyar Kiralyi Honvédség szallito szolgalatinak miikddési elvei és annak gyakorlati
kérdései (1922-41). Kandidatusi értekezés. Budapest, 1997. 252. oldal.
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DONTES A VASUTVONAL EPITESEROL

A Magyar Kirdlyi Honvédség az 1940. szeptember 2.-ai romdn-magyar bizottsagi
targyalasokon kotott megéllapodasnak megfeleléen szeptember 5.-én kezdte meg a bevonulést
Eszak-Erdély teriiletére. A bevonuldsban a korabban felvonultatott magyar haderé kijeldlt
alakulatai vettek részt. Az idékozben megkezdett leszerelések miatt a csokkentett létszamu
hadsereg a bevonulast Eszak-Erdélybe szeptember 13.-an fejezte be. A katonai bevonulast
kovetéen a visszacsatolt Eszak-Erdélyi teriileteket be kellett kapcsolni az anyaorszag
politikai-, kozigazgatasi-, gazdasagi-, kulturalis életébe. Ez rendkiviil bonyolult szervezési
munkat igényelt. A magyar kormanyzat a katonai megszallast kovetden kiemelt feladatként
kezelte a megfeleld kozlekedési kapcsolat kialakitasat az anyaorszaggal.

Mivel a roman teriileten &tmend vasuti forgalom nem jelenthetett megnyugtatdé megoldast
igy mas lehet6ség nem maradt, mint egy Uj normdl nyomtdvolsdgi vasutvonal épitése. A
vasutépitést grof Teleki Pal miniszterelnok sziviigyének tekintette ¢€s helyszini szemle
jelentések alapjan személyesebb részt vett a nyomvonal kijelolésében. A vonal kijelolése
érdekében a helyszini bejarast a Horthy Miklos korméanyzé fia Horthy Istvan® a MAV elndke
mellett, Algyay-Hubert Pal’ a Kereskedelem- és Kozlekedésiigyi Minisztérium allamtitkara
vezették.® Az 0j vonal nyomvonalara harom valtozatot vettek szamitasba. Az elsd két valtozat
alapjat Sajonagymaros — Marosludas vasttvonal a masodik bécsi dontés kovetkeztében
zsékvonalld alakult Sajonagymaros — Mezdszentmihaly vonalszakasza képezte. Az elso
varians szerint MezOszentmihaly allomast kellett volna Osszekdtni Szészrégennel, vagy
Marosvasarhellyel. A madasodik variacid szerint a meglevd keskenynyomtavi vonalak
atépitésével Szaszkelence — Kolozsnagyida — Szaszrégen kozott épiilt volna meg az 0j vonal.
Epitési szempontbol harmadik véltozat volt a legnehezebb, vagyis a Kolozsvar — Dés —
Beszterce mellékvonal 6sszekotése a székely korvasuttal.

Ennek a megvalositasa érdekében azonban Szeretfalva allomésabol kiindulva 0j vonalat
épiteni 48 km hosszban Déda felé. Ezt a feladatot a székely korvasutig csak igen nehéz
terepviszonyok kozott volt lehetett.” Annak ellenére, hogy az épitészeti szempontok és
gazdasagossagi megfontoldsok a harmadik valtozat ellen szoltak mégis a Szeretfalva
allomasbol kiindulo vonal épitése mellett dontottek.

Ezen a vonalon ugyanis a szallitasi tadvolsag €s a menetidd Sepsiszengyorgy felé lerovidiilt.
A katonai stratégiai szempontok is emellett a vonal Iétesitése mellett széltak, ugyanis
Magyarorszag hatara Roménia felé tulsdgosan kozel esett az els6 két javaslat szerinti
vonalhoz. Ez katonai, politikai és kozlekedési aspektusbol vizsgalva ujabb veszélyeket
hordozott magaba. Az els6 vilaghdbort tapasztalatai igazoltdk és ezt aldtamasztottdk a
masodik vilaghaboru addigi eseményei is, hogy a hatarokkal parhuzamosan, vagy azok
kozelében ,,futd” vasutvonalakat szinte lehetetlen védeni.

6 Horthy Istvan (Pola, 1904 — Ilovszkoje 1942) Horthy Miklos kormanyzo fia. 1928-ban a Miiegyetemen
gépészmérndki diplomat szerzett. 1938-40 kozott a MAVAG vezérigazgatoja. 1940. jinius 1-t81 a MAV
Igazgatdsag elnoki tisztét toltotte be. 1942 februar 19-t6l a kormanyzohelyettes. Nem tamogatta Magyarorszag
részvételét a németek oldalan a masodik vilaghaboriban. 1942. augusztus 20-an a 2. magyar hadsereg repiilé
fohadnagyként halalos balesete szenvedett.

7 Algyay-Hubert Pal: (Szeged 1894— Budapest 1945) 1918-ban épitémérmoki diplomat szerzett, 1924-ben
miiszaki doktorra avattdk. 1927-t61 Kereskedelemiigyi Minisztériumban dolgozott. 1937—42-ben a
Kereskedelemiigyi- és Kozlekedésiigyi Minisztérium allamtitkara. Szakmai tevékenysége elismeréseként a
Magyar Mémok és Epitési-Egylet Hollan Ernd dijjal tiintette ki. Nevéhez fiizédik a budapesti Boraros hid (ma
Pet6fi hid) tervezése.

8 A Szeretfalva—Déda vasut 1941-1942. A Magyar Kiralyi Kereskedelem- ¢és Kozlekedési Minisztérium
kiadvanya. Budapest, 1943. 1.0 (a tovabbiakban A Szeretfalva—Déda vasut...)

9 Horvath Ferenc: A MAV utolsé nagy vasitépitési munkaja Szeretfalva—Déda kozott 1940—1942-ben.
Vasuthistoria Evkonyv 1998. A MAV Rt. Vezérigazgatésag kiadvanya. Budapest, 1998. pp. 104—147.
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A magyar kormany figyelemre méltdé gyorsasaggal dontott a vasutvonal épitésérél. A
vasutépités torténetével fogalakozo tanulmanyok abban azonban tévednek, hogy az uj
vonallétesitésrol szo616 hatarozatot a masodik bécsi dontést kovetden néhdny nap alatt, vagy
mas forrasok szerint mar szeptember 4-én meghoztik. Erre a magyar kormanyzati szerveknek
¢s a vasuti hatosdgoknak egyszeriien nem volt modja, mert a katonai bevonulas is csak
szeptember 5-én kezdddott el. A roman csapatok és kdzigazgatasi szervek egy-egy teriiletet a
roman — magyar vegyes bizottsagi targyalasokon jovahagyott iitemterv alapjan tritették ki, €s
a magyar csapatok ezt kdvetden vonultak be. A roman kozigazgatasi és katonai hatosagok
altal ellendrzott terlileten, a tervezett vasttvonal korzetében egy magyar minisztériumi
allamtitkarnak, illetve a MAV elndkének — féként a kormanyzo fianak — szemlettja a magyar
csapatok érkezése eldtt okot szolgaltathatott volna a két orszag kozotti habortra. Ezt pedig
egyik fél sem engedhette mar meg maganak, mert az augusztus végi bécsi négyoldalu
kiiligyminiszteri targyaldsok soran Ribbentrop német kiiligyminiszter figyelmeztette a két
orszagot arra, hogy a tengelyhatalmak a két orszag kozotti az esetleges fegyveres konfliktus
kiszélesedését minden eszkdzzel megakadalyoznak.

A Minisztertanacs a masodik bécsi dontés utan, a hatarozattal 0sszefliggésben, vasuti
kozlekedéssel kapcsolatos kérdésekkel eldszor 1940. szeptember 25-én foglalkozott. Ezen a
kormanyiilésen sziiletett dontés arrdl, hogy az allam 1.200.000 pengdvel tamogatja a trianoni
békeszerzddés miatt korabban megsziintetett zsdkvonalakon a vasuti forgalom Gjra inditasat.
A masodik bécsi dontés utan a trianoni hatarmentén 5 megszakitott vonalszakaszon 40 km
hosszban kellett ujra megteremteni a vasiti kozlekedés feltételeit.'® Tovabbi kutatasoknak kell
valaszt adni arra kérdésre, hogy mikor és miért jelolték ki valdjdban a végleges nyomvonalat.
A neves foldrajztudos Fodor Ferenc kdzvetlen munkatarsa grof Teleki Pal munkatérsa és elsé
kiemelkedd életrajzirdja szerint a miniszterelnok a visszacsatolt Eszak-Erdélybe szeptember
7-én utazott el6szor.'' Fodor Ferenc szerint a miniszterelndk az j vonalépitéssel és a
vasutvonal nyomvonaldnak kijelolésének kérdéseivel 1940. szeptember 20-an kezd6do szemle
tjan foglalkozott.'” A Minisztertanacs 1940. szeptember 25-én tartott iilésen a Székelyfold
vasuti 0sszekottetés kérdésével csak érintdlegesen foglalkozott a kormany. Az lilésen Varga
Jozsef a Kereskedelem- ¢és Kozlekedésiigyr Minisztérium vezetésével megbizott ipariigyi
miniszter arrdl tajékoztatta a kormanyt, hogy megépitendd vastutvonal koltségigényét csak a
helyszini viszonyok teljes ismeretében, az altalanos tervek elkésziilte utan lehetséges
kialakitani."?

Az 1j vonal létesitésérdl és a varhato koltségkeretrdl a Minisztertanacs csak az 1940.
oktober 4-én hatarozott. A kormany az épitésre 28 millid-, a Szeretfelva — Dés vasutvonal
,clsé-rangusitasara” 5.5 millié peng6t iranyzott elé.'* Ezen az iilésen a Kereskedelem- és
Kozlekedésiigyi Minisztérium még mindig nem a megvaldsult vasutépitésre kapott
felhatalmazast. Ugyanis a Minisztertanacs egy 41 km-es vastutvonal épitését Szeretfalva és
Magyar6 vasutallomasok kozott."> Azt a kérdést, hogy miért dontdttek a vasiti palya 8-km-es
meghosszabbitdsardl csak tovabbi kutatdsok utdn lehet valaszolni. Hamar kideriilt, hogy a
nehéz terepviszonyok miatt, hogy az els6 szamvetések szerinti 28 milli6 pengd kevésnek
bizonyul, igy a beruhdzas koltségkeretét tobbszor emelték. Az ) vonal épitése végiil is 72

millé pengd pénziigyi raforditast igényelt.'®

' Magyar Orszagos Levéltar (a tovabbiakban MOL): K-27. A Minisztertanacsi jegyz6konyvek xerox masolata.
1940. szeptember 25.
"' Fodor Ferenc: Teleki Pal. Mike és Tarsai Antikvéarium kiadasaban. Budapest, 2001. 218. p.
12 Uo. pp. 220-222.
¥ MOL: K-27. A Minisztertanacsi jegyz6konyvek xerox mésolata. 1940. szeptember 25.
1: MOL: K-27. A Minisztertanacsi jegyzokonyvek xerox masolata. 1940. oktdber 4.
Uo.
'® Ablonczy Balazs: A visszatért Erdély1940-1944. Jaffa Kiado, Budapest, 2011. 177. p.

45



A VASUTEPITES ES A SZEKELYFOLD ELLATASA ERDEKEBEN FOLYO
KOZUTI SZALLITASOK

A megfelelé kozlekedési kapcsolat kiépitését az anyaorszag és Eszak-Erdély kozott
megnehezitette az erdélyi thaldzat elhanyagolt allapota is. A kijeldlt vasutvonal épitésének
elokészitésére, valamint a Székelyfold felé irdnyuld aru- és személyforgalom lebonyolitasara
a rendelkezésre allo kozutak alkalmatlanok voltak. Ezért a Bethlen — Szeretfalva — Teke —
Szaszrégen 78 km hosszausagu godorkavics-palyas Utszakaszt alkalmassd kellett tenni az
orszag foutvonalainak napi atlagdt messze meghaladd gépkocsi forgalomra. Az atvételt
kovetden az utépitési munkalatok szinte azonnal megkezdddotek és hetek alatt hengerelt
makadam utpalyat épitettek és javitottak a gépjarmiiforgalom biztonsagat.!”

A kozvetlen vasuti 6sszekottetés hidnya miatt veszélybe keriilt a Székelyfold kozellatésa is.
A személy- és aruforgalmat Beszterce és Szaszrégen vasutallomasok kozott kdzuton lehetett
megszervezni. A magyar kormany ugy itélte meg, hogy a Székelyfold téli ellatasat csak akkor
lehet biztonsagosan megoldani, ha a szallitasok irdnyitadsat, megszervezését €s a hadsereg
katonai kozlekedési hatosagai végzik.'®

A szallitando anyagi készletek eloteremtésével ¢és a raktarozds megszervezésével
Osszefliggd feladatok elvégzésével a katonai kozigazgatasi szerveket biztak meg. A szallitasok
lebonyolitasdnak irdnyitasdt a Besztercén telepiilt 3. szdmi Kozponti Széllitdsvezetdség
Kirendeltség végezte. A korabeli nyilvantartdsok szerint 1940. november 15. és 1940.
december 15. kozott a személyek és a jelentds mennyiségli aru tovabbitdsa 250 db. 3 t-s
katonai-, 87 db. 2.5-3 t-s. 2.5-3 t-s MATEOSZ tehergépkocsit, valamint a MAVAUT-t61 70-
100 db gépkocsit illetve autobuszt igényelt.” A szallitasban résztvevé MATEOSZ gépkocsik
fuvardijat a MAV fizette ki. A széillitasban résztvevd gépjarmiivezetok naponkénti
igénybevételben voltak érdekeltek, mert a gépkocsi meghibasodasakor a javitas ideje alatt
altalanyt nem fizették ki.”® A honvédségi gépkocsioszlopok és a MATEOSZ gépjarmiivek
alapvetéen arut, mig a MAVAUT gépkocsik személyeket szallitottak. A szallitasi helyzetet az
is bonyolitotta, hogy MAVAUT tehergépjarmiiveit alkalmassa kellett tenni
személyszallitasra.”' A szallitasokat a kozlekedési feltételek javulasaval 1941. januar 15-¢l, a
Kereskedelem- ¢s Kozlekedésiigyi Minisztérium altal kijelolt polgari bizottsag vette at. Ez azt
jelentette, hogy 1941. januar masodik felében a 3. sz. Kozponti Szallitasvezetdség
Kirendeltséget és a honvédségi gépkocsioszlopokat fokozatosan kivontak.” Ezt kdvetSen az
ellatasi szallitasokat a polgari hatdsagok vették at.

A korabeli kozlekedés viszonyokat jol szemlélteti az is, hogy a Szeretfalva—Déda vonal
épitésének varhatd iddsziikséglete miatt a szallitdsi gondok enyhitése érdekében a
Marosvasarhely—Kolozsnagyida keskeny-nyomtavolsagu vonal azonnali meghosszabbitasat
hataroztak el Szaszkelencéig. A hadsereg kijelolt vasutépitd alakulatainak munkajanak
koszonhetden az 1940. oktober 1-jén elkezdett épitést gyorsan befejezték és keskeny-
nyomtavolsagu vonalszakaszt 1940. december 15-én megnyitottak a forgalomnak.”

"7 Téth Laszlo: Magyarorszag kozitjainak torténete. A Kozlekedési, Hirkozlési és Viziigyi Minisztérium
kiadvanya. Budapest, 1995. 113. oldal

'* Horvath Attila: i.m. 251. o.

' Hadtorténelmi Levéltar (a tovabbiakban HL.) HM. Eln. III. Csoportféndkség. 65.030/1940.

2 HL. HM. Eln. III. Csoportfondkség. 66.571/1940.

*''HL. VKf. Eln. VI/1. 0. 5.849/1940.

22 HL. HM. Eln. III. Csoportféndkség. 6.607/1941.

3 Zakarias Zoltan: Honvéd vasutépiték. Szekér Informacios Rt. Kiadasi hely és év nélkiili. 100. o.
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AZ EPITESI MUNKALATOKROL

A vasutépités épitési tapasztalatait a Kereskedelem- ¢és Kozlekedésiigyi Minisztérium
jelentése ¢és a kivald vasuttorténész Horvath Ferenc mar hivatkozott munkéja részletesen
ismerteti. Ezért az épitkezés csak néhany jellemzdjére hivom fel a figyelmet. A vasutépités
tervezése ¢€s elokészitése mar 1940 6szén elkezdddott. Mivel a kijelolt térségrol megfeleld
térképek nem 4lltak rendelkezésre, ezért a tervezéshez Magyarorszagon el0szor légi
fényképeket hasznaltak fel.** A nyomvonal kijeldlése is nagyon gyorsan tortént, a mérnokok
és a foldmérék 1941 januarjaban kezdtek hozza az ezzel kapcsolatos munkalatokhoz® A
tervezOmunka ¢és €pitkezés kozigazgatasi engedélyezésének eljarasa még be sem fejezddott,
amikor az épitéanyagok felhalmozasa, a terep €s egyéb munkalatok elkezdddtek.

A munkalatokat az orszdg vezetd mérnokei iranyitottak. Az épitkezésen ,,cstcs
idészakban” megkdzelitéleg 30 ezer munkés dolgozott, a teljes id6tartam alatt atlagosan
naponta 16 ezer ember munkajara volt szikség’® Az épitkezés nagysagrendje vasit-
épitészeti szempontbol is jelentds. Az épitési anyagok hidnya €s a csiszd mezOségi talaj
megnehezitette az épiték munkajat. Az Gj vonalon 2 850 000 m’ foldet emeltek ki, 4 allomast
és 3 megallohelyet épitettek.”” A vasuti szempontbd] magasnak szamité 225 m szintkiilonbség
¢s a domborzati viszonyok miatt két alagutat is épiteni kellett 496 m és 938 m hosszban.

Az 1j vonalon 1942. november elején mar olyan tehervonatok is kozlekedtek, amelyek a
Sz¢kelyfold ellatasat szolgaltak. A Szeretfalva—Déda vasutvonalat a kozforgalom szamara
Horthy Miklés kormanyz6 1942. december 5-én nyitotta meg.”® ElSrevetitette Magyarorszag
dontd vezetdk koziil sem grof Teleki Pal miniszterelndk, sem Horthy Istvan kormanyzo-
helyettes nem érhette meg. A Szeretfalva-Déda vasutvonal épitése a vasut miszaki
tanulsdgokon tal j6 példat szolgaltathat arra, hogy a politikai vezetésnek milyen szempontokat
kell érvényesiteni egy varatlan kozlekedési zavar elharitasa érdekében, valamint arra nézve is
hogyan kell biztositani egy nagy beruhdzas megvalositasahoz sziikséges tarsadalmi
tamogatast.
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