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Vasuttarsasagok épitkezései a Bansagban
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Abstract

Ferenc Horvath and Mihdly Kubinszky’s book presents the evolution of the Transilvanian railway
network and the related developments. We publish fragments of this book on the pages of the Technical
Review. This paper presents the railway companies’ constructions in the Banat region.

4.2. Az Arad-Temesvari Vasuttarsasag épitkezese

A Bansagban f6vonalat épitdé masik vasittarsasag az Arad-Temesvari Vasut volt. Délkelet-
Magyarorszag két gyorsan fejlodé nagy véarosat, Aradot és Temesvart O6sszekotd 55 km hosszl vasutat vi-
szonylag késon, 1871. aprilis 6-an nyitottdk meg. Mindkét varosnak azonban mar kordbban volt vasutja.

A Szegedrdl Temesvarra vezetd vasutat 1857-ben, a Szolnok feldl Aradra vezet6t pedig 1858-ban nyi-
tottak meg. A két varost kdzvetlen Osszekdtd vasut épitésére kisérletek ugyan mar korabban is torténtek, de
pénziigyi fedezet hidnya miatt az épitkezés nem kezdddhetett el. A kiegyezés utan az emigraciobol hazatért
Klapka Gyorgynek, a magyar szabadsagharc tabornokanak sikeriilt csak a Darmstadti Kereskedelmi és Hitel-
bank segitségével az épitkezéshez sziikséges tokét eldteremteni és az épitkezést 1869 aprilisaban meginditani.
A vasut épitését az orszaggytilés 1868. évi XXXVII. torvénycikkben engedélyezte ¢s egyediil az aradi erddit-
mény kozelsége miatt, a katonai hatésaggal tamadt vita késleltette a haladast.

Az épitkezés kivitelezdje a pesti Schwarz és Fleischmann cég volt.

A vasutvonal sik teriileten vezetett, legnagyobb emelkeddje 5 %o, legkisebb ivsugara 600 m volt. A
kedvezo terepviszonyok miatt kevés foldmunkat kellett végezni.

Nagyobb, 403,6 m hossza fahid épiilt a Maroson Arad és Uj-Arad kozott (81. és 82. dbra), 24 db,
egyenként 11,0-13,8 m és 4 db 25,6-30,1 m fesztdva nyilasokkal. A kisebb nyilasok ¢kelt fagerenda tartok, a
nagyobbak Howe-féle faszerkezetek voltak. A hidat kés6bb atépitették vasszerkezetre. Ezenkiviil két 30 m-nél
nagyobb hid épiilt a Began ¢s a Nyaradon, tovabba 46 db 2—10 m kozotti kisebb hid.

81. abra
A Maros arterét és medrét athidalo faszerkezetii
hid atépitési terve (1874. majus 16.)
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82. 4bra
A meder hid megerdsitési terve

A vasut felépitményét 6,5 m hosszl, 32,5 kg-os ,,a” jelii vassinekbdl fektették, amelyet az 1890-es
években 33,25 kg-os és 34,5 kg-os ,,¢” jelli, valamint 31,0 kg-os ,,0” jelii acélsinekre cserélték at.

Az akkori korszak miiszaki fejlettségének megfeleléen alakitottak ki a vastitvonal tavird haldzatat és
biztositoberendezéseit. 120,6 km tavirda vezetéket 1étesitettek, 7 db Morse gépet, 36 db harangmiivet helyez-
tek lizembe, négy ,,lattam lasstt menet”-jelz6t és 12 ,,1attam tavjelzot” allitottak fel.

A vasitvonal a Tiszavidéki Vasat Arad allomasabol indult ki és az Osztrak Allamvasuttarsasag Temes-
var-Jozsefvaros palyaudvarara futott be. Kozbensé jelentdsebb allomasai: Uj-Arad, Vinga, Orczifalva és
Szentandras voltak. A forgalom lebonyolitdsahoz 6 mozdonyt, 19 személy- és 79 teherkocsit hasznaltak.

A vasut épitése kilométerenként 103 ezer Ft-ba keriilt.

A kamatgarancia szerzoédésben az dllam az atlagosnal valamivel magasabb, mérfoldenként és évenként
39.500 Ft (5207 Ft/km) tiszta jovedelmet vallalt. Az allamositasig ezen a cimen a tarsasag 0sszesen kozel
négy millié Ft kamatjovedelemben részesiilt.

A vasut lizemét kezdetben atmenetileg az Alfold-Fiumei, majd a Tiszavidéki Vasut kezelte, ennek élla-
mositasa utan 1880-ban az iizemkezelést a MAV vette at. A vasutat a magyar allam 1891-ben az Osztrak-
Magyar Allamvasuttarsasag vonalaival egyiitt, az 1891. XXXVIL tc. alapjan valtotta meg, minthogy a vasut-
tarsasag részvényei mar korabban ennek a tarsasagnak a tulajdonaba kertiltek at.

A vasuthoz kés6bb harom HEV-vonal csatlakozott: 1895-ben a temesvar-lovrini, 1908-ban a szentandrés-
varjasi és 1910-ben a varjas-aradi.

5. A Magyar Eszakkeleti Vasuttarsasag épitkezése Erdélyben

A Magyar Eszakkeleti Vasiit Debrecen-Maramarossziget vo-
nalanak (83. abra) csak egy része vezetett a mai Erdély teriiletén, az
Ermihélyfalvatol Kirdlyhazaig és a Hosszimez6tél Maramaros-
szigetig terjedd két szakasz. A vasttvonal ugyanis kétszer keresztezte
a Tisza fels6 szakaszat, amely 1920-ban az orszaghatar lett az akkori M. évi Buptember 38 mapjis
Csehszlovakia és Romania kozott. A vasutnak a folyotol északra eso, r—
jobb-parti része keriilt Csehszlovéakidhoz, a bal-parti pedig Romania- R i e e
hoz. Ma a jobb-parti szakasz az Ukran Vasut I vonala. EMLEKTRAT.

A vasiitvonalat a Magyar Eszakkeleti Vasuttarsasag épitette, és
1871-72-ben adta at a forgalomnak. s

A Magyar Eszakkeleti Vasittarsasag ezen vonalaité] nyugat-
ra is épitkezett és vastthalozatdhoz tartoztak a Kassa—Csap—
Kiralyhaza ¢és az ebbdl kiagazoé nyiregyhazi, szerencsi, ungvari és

I U R -k T A Fl-=i T

VASTTVOMLL DOYEREN

PEETEDEEN

munkacsi vonalak is. rememer

A Debrecen-Szatmar-Sziget vasutvonal épitéséhez az engedélyt az T e
orszaggyilés az 1868. évi XIII. torvényben adta meg. A kormanyzat

évenként és mérfoldenként 36600 Ft (kilométerenként 4824 Ft) tiszta 83. abra
nyereséget garantalt. A Debrecen—Szatmarnémeti—Maramarossziget Emlékirat

vast nyomvonalat — amely végig a Tiszantllon, a Tisza folyo bal a Debrecen-Szathmar-Sziget
partjan vezetett — a minisztérium engedélye alapjan modositottak. vasutiigyében
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Maramaros varmegyének a Tisza jobb partjan fekvo nagyobb telepiilései, elsdsorban Huszt varosanak
erélyes fellépésére a vasutat Veréczénél atvitték a Tisza jobb oldalara. Maramarossziget el6tt, Hosszimez6nél
tért vissza a vasut ismét a folyo bal partjara. Az Gj vonalvezetés a hidak épitése miatt nemcsak a kdltségeket
novelte meg, hanem maig hato nehézségeket okozott a vastitvonal lizemében.

Az 1920-ban Csehszlovakia és Romania kdzott megallapitott hatar szétvagta a megvaltoztatott nyom-
vonalu vasutvonalat. 1945. utdn még inkabb megnehezitette az lizem vitelét, hogy a Szovjetunidhoz kertilt
karpataljai teriileten 1év6 vonalak felépitményét széles nyomtavolsagra alakitottak at. Jelenleg a Tisza-menti
vonalon normal- és széles nyomtavolsagt, fonodott vagany van Batytdl Kiralyhazan at Erdély felé, széles
nyomtavl vagany ukran teriileten Kiralyhdzatol Aknaszlatinaig, Rahotol Visovolgy allomason at Erdély ira-
nyaba a borsai vonalra vezetden.

1868-ban az engedélyokmany kézhezvétele utan a vasuttarsasdg azonnal megkezdte Debrecen—
Szatmar—Mdaramarossziget vonal hianyzo részletterveinek kidolgozasat a modositott vonalvezetésnek megfele-
16en és megkotdtte a kivitelezési szerzodést Bethel Henry Strousberg berlini épitési vallalkozoval, aki a fold-
munkat a sajat feleldsségére 1868 decemberében megkezdte, még a tervek jovahagyasa eldtt. Ebbol az
intézkedésbd1 komoly bonyodalmak szdrmaztak. 1869-1870 telén ugyanis a Tisza és mellékfolyoi korabban
soha nem tapasztalt mértékben megaradtak. Ez nemcsak a munka vitelét zavara meg, hanem wjabb tervmodo-
sitast jelentett. Az arviz kdvetkeztében az épitési hatosag nagy hosszban elrendelte a palyaszint megemelését.
Emiatt az eredetileg tervezett foldmunkanal 50%-kal nagyobb mennyiséget kellett elvégezni, tobb j miitar-
gyat pétlolag épiteni és megndvelni a meglévok nyilasainak hosszat. Tobblet munkat okozott az is, hogy a
tervek jovahagyasa kdzben a Vasutépitési Igazgatosag a szabvanyokat modositotta és az allomasok hosszat
megnovelte. Hatraltatta a kivitelezést, hogy a német-francia habort kitdrése miatt a berlini vallalkoz6 német
munkavezetdi és iparosai eltdvoztak, bevonultak katonanak és helyettiik 01j szakembereket kellett munkaba
allitani. Az 1870. évi Oszi idGjaras és az ezt kovetd kemény tél is hatraltatta a munkat és a munkabérek, vala-
mint az anyagok 4rai is emelkedtek az ekkortajt folyé hatalmas vasutépitési munkak miatt. Mindezek kovet-
keztében az épitési vallalkozé a munka folytatasatol elallt, a szerz6dést felbontotta, és a vasuttarsasaggal valo
egyezkedés utan a munkat atadta az Uniobanknak. A vasutvonal egyes szakaszait ezen akadalyok miatt 8-26
honap késéssel tudtdk a forgalomnak atadni: a Debrecen—Nagykaroly szakaszt 1871. junius 5-én, a Nagyka-
roly—Szatmarit 1871. szeptember 25-én, a Szatmar—Bustyahazit 1872. junius 16-an és a befejezé Bustyahazi—
Maramarosszigetit 1872. december 4-én.

5.1. A Magyar Eszakkeleti Vasut pélyéja

A Debrecen—Ermihélyfalva—Szatméarnémeti—Kiralyhdza—Maramarossziget vonal nagyrésze sik teriile-
ten, illetve a Tisza volgyében haladt, és tobb folyot keresztezett. A nyomvonalban a legkisebb sugar 400 m, a
legnagyobb emelkedd 5 %o volt. A palya alépitményének kialakitdsdhoz nagy mennyiségli f6ldmunkat és tobb
nagy hidat kellett épiteni. A toltések és bevagasok mérete helyenként elérte, illetve meghaladta a 20,0 m-t. Az
alépitmény kialakitasanal mar az épitkezés kozben komoly nehézségek adodtak. A Szamos, a Kraszna ¢és a
Tisza folyok arvize a toltéseket tobb helyen megrongalta, az arviz kdvetkeztében Szatmarnémeti térségében,
tovabba Hosszlimez6 és Maramarossziget kozott toltéscstiszas fordult el. A viz okozta karok miatt nemcsak a
toltéseket kellett kijavitani és magassdgukat megemelni, hanem a Szamoson folyoszabalyozast kellett végezni
¢és valamennyi folyon partvédémiiveket, kéburkolatokat és kérakatokat 1étesiteni, egyes szakaszokon pedig
tam- és bélésfalakat épiteni.

Hasonloan sok gondot okozott a nyomvonal-modositas miatt a folyok hidjainak elkészitse. A Tiszan két
nagy hid épiilt Veréczénél és Hossziimezonél.

A veréczei fahidat késobb, 1885-1887. évben atépitették. A meder hid helyén 230 m hosszl (4x57,5 m)
alsopalyas, kéttamasza, gorbitett fels6ovi, kopilléreken nyugvo vasszerkezetti hid késziilt. Az artérben harom
hid épiilt, ketté kozel 90,0 m-es (2x25,15 és 1x33,70 m), egy 116 m-es (2x58,0 m), alsopalyas parhuzamos,
illetve gorbitett fels6ovii racsos szerkezet. A masik, a hosszimezei meder, illetve artéri fahidat 1884. és 1889.
évben épitették at. A meder hid helyére 210,0 m hosszu (4x52,5 m) alsopalyas, kéttamaszua, gorbitett fels6ovi
vasszerkezet, az artéri hid helyére 60,0 m hosszu, alsopalyas, gorbitett fels6ovii Schwedler rendszerii szerke-
zet keriilt.

A Szamos hid eredetileg szintén fabol késziilt, 1875-ben cserélték ki kdpilléreken nyugvo,160 m hosszl
(2x35,5+2x44,80 m) alsopalyas, tobbtamaszu, parhuzamos 6vii racsos vasszerkezetre.

Atépitették 1888-ban a Kraszna-hidat is 60 m hosszil, alsopalyas, kéttamaszi, gorbitett felséovii vas-
hidda. A Tisza jobb partjara atvezetett vonalszakasz miatt hidat kellett épiteni a folyoba 6mlé Nagyagon,
Talaboron és Tarcan.
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A vasutvonal felépitményét az épitéskor 32,5 kg-os ,,b” jelii vassinekbdl fektették. Az allamositas utan
31,125 kg-os ,,d,” és 34,5 kg-os ,,c” jeli acélsinekre cserélték at.

A vasutvonal nagyobb forgalmu allomasai Ermihélyfalva, Nagykaroly, Gilvacs, Szatmarnémeti, Halmi,
Kiralyhaza, Taraczkdz, Maramarossziget, Szigetkamara és Nagybocsko voltak.

A vasttvonal erdélyi szakaszahoz késobb tobb helyiérdekii vasut csatlakozott, és fontos vasuti csomo-
pontta valt Nagykaroly, Szatmarnémeti és a sobanyaszat kozpontja Szigetkamara.

A Magyar Eszakkeleti Vasat 580 km hossza vonalanak el8irdnyzott épitési koltségét 22 millio Ft-tal
tallépték és a tullépés nagyobb része erre a 170 km-es szakaszra esett. Emiatt ezen vonal kilométerenkénti
koltsége is tobb lett — a tarsasdg atlagos 99,8 ezer Ft-os koltségével szemben — mintegy 130 ezer Ft. A vasut-
tarsasag vonalat a magyar kormany 1890. januar 1-jével, az 1890. évi XXXI. torvénycikk alapjan megvaltotta
és a MAV vonalhalozatahoz csatolta. Az allamositasig a tarsasag teljes vonalhalézatara mintegy 40 millio Ft
kamatgaranciat kapott.

Az elsé vilaghabort utan az Ermihélyfalva—Szatmarnémeti-Halmi és a Hossziimezé—Visovolgyi sza-
kasz Romanidhoz, a Feketeerd6—Tarackoz szakasz Csehszlovakiahoz keriilt. 1939-ben és 1940-ben Karpatal-
ja, illetve Eszak-Erdély Magyarorszaghoz valo csatolésaval elészor a vasutvonal Tisza jobb-, majd a bal-parti
szakasza lett a MAV vonalhalozat része.

5.2. A Magyar Eszakkeleti Vasut magasépitményei

A MEKV azt a felvételi épiiletalakzatot alkalmazta, mint amit a MAV ugyanez évben az MKV-t6] at-
vett Kolozsvar—Brassé vonalon is épitett. Errél tanuskodik az 1871-ben épiilt elsé nagykarolyi palyaudvar-
épiilet (84. dbra), amelynél a vagannyal parhuzamos tetdgerincti, kétszintes, 7 ablaktengelyes k6zépsd tomb-
hoz két oldalszarny csatlakozik ¢és az épiiletet perontetd fogja Ossze. Ennél egyszertibb épiiletet alkalmaztak
Kiralyhazan, amely jelentds gocpont volt (és 1920-ban Csehszlovakiahoz keriilt). Itt foldszintes, favazas épii-
let allt. Maramarosszigeten az allomasépiilet az elotér feldli oldalon két oromzattal tagolt, mintegy két egymas
mellé épitett és Gsszefogott épiilet jellegét mutatta, a vaganyok feldli oldalon a kétszintes tomb 13 ablakten-
gellyel mutatkozott, rovid foldszintes épiiletszarnyak egészitették ki. Késobb — a szazadfordulon — az épiilet-
hez egy kontytetos pavilont csatlakoztattak.

84. dbra
Nagykaroly. A MEKYV épiilete, 1871-ben épiilt

A MAV a szazadfordulon Szatmarnémeti és Nagykaroly alloméasokon e varosok jelentéségének megfe-
lel6 uj felvételi épiileteket emelt. Szatmarnémeti allomason — a MAV legnagyobb épiilet szabvanyterve alap-
jan épiilt fel 1899-ben (85. dbra), amelynek hasonmasa ma is all Kaposvar és Versec allomasokon. Ez a MAV
Magasépitési osztalyan a Pfaff Ferenc épitész és munkatarsai altal tervezett bizonyara legsikeresebb épiiletek
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egyike, kiilonben nem épitették volna meg haromszor. Tetszetds is. A kozepes méretli kompoziciot 6t hangsi-
lyos, s az épiiletvégek felé lelépcs6zott magassagi tombbel ritmizalja, ezaltal valoban varosi kozépiilethez
meltdé megjelenésti. A homlokzatok is gondosan kialakitottak, a falmezdkben ives zaradékl ajtok-ablakok
mutatkoznak, ives zaradéku a kdz€psé utascsarnok-vard tombjének ablaksora is.

ity S P

85. abra
Szatmdrnémeti. A MAV szabvanyépiilete virosi palyaudvarok szamdra, 1899-ben épiilt

Az épiilet 1944-ben a palyaudvart ért silyos amerikai 1égitdmadasndl er6sen megrongalddott, az 0jja-
épitéskor mar elvesztette teljes hasonlosagat az emlitett masik két épiilethez. Nagykaroly épiiletét a MAV
keésobb ugyancsak tetszetdsen atépitette, itt az Uj alkotds harmas tomegtagozodast mutat, kétszintes kdzépso
tombbel ¢s oldalpavilonokkal, foldszintes 0sszekotd épiiletszarnyakkal. A homlokzatok vakoltak, nyerstégla
ablak és ajtokeretekkel, ezt az architektirat mintegy 1907. ota kedvelték a MAV épitészei.

~ Dr. Horvath Ferenc—Dr. Kubinszky Mihaly
MAGYAR VASUTI EPITKEZESEK ERDELYBEN cimii kényv alapjan
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