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Abstract 
Ferenc Horváth and Mihály 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. 

 

Az ACsEV pályája 
Az Arad-Brád vasútvonal Borosjenőig sík területen, a hegységek lába előtt vezetett. Borosjenőnél tért 

keleti irányba a Fehér-Körös völgyébe és ettől kezdve váltakozva a folyó jobb és bal partján haladt tovább. A 
vasút jelentős szállítási feladatot látott el. A síkvidéki területről mezőgazdasági termékeket, bort és gyümölcsöt, a 
hegyvidékről fát, követ, a vasbányák és a gyárak termékeit fuvarozta. Különösen sok fűrészüzem dolgozott a 
vasút mentén és vette igénybe a vasúti szállítást. 

A síkvidéki vonalrészen kevés földmunka volt szükséges a pálya alépítményének kialakításához. A Fehér-
Körös völgyében, a hegyek között vezető szakaszon is igyekezett a tervező a pályát a lehető legnagyobb mérték-
ben a terephez igazítani. A legkisebb ívsugarak a síkvidéki részen 300-400 m-esek, a Körös völgyben 275 m-
esek voltak, az emelkedők mértéke 5-10 ‰ között változott. 

A földmunkát 3,9-4,4 m koronaszélességgel alakították ki. A Fehér-Körös közelsége miatt a folyó áradá-
sa már az építkezéskor és később is sok kárt tett az alépítményben. Emiatt a vasúttársaságnak egy szakaszon ár-
védelmi gátat kellett építeni, több helyen az eredeti tervhez képest a pályaszintet megemelni, a töltésrézsűt kővel 
burkolni. Az aradbrádi vasútvonal Gurahonc-Nagyhalmágy szakaszán 247 m hosszú alagút épült, trachit és 
tufarétegben angol építési módszer szerint. Az alagutat végig kifalazták. A vasútvonalon több kisebb méretű átere-
szen és fahídon kívül kilenc nagyobb, 40-60 m nyílású híd épült a Fehér-Körösön részben fából, részben már 
eredetileg is vasszerkezettel. A borosjenői 60 m-es híd cölöpökön nyugvó, 6 db 10 m nyílású ékelt fagerenda 
szerkezetből állt. A vashidak két és többtámaszú vasgerenda, illetve párhuzamos vagy felgörbített övű rácsos 
tartók voltak, kőhídfőkön és kőpilléreken (106. ábra). Legszebb és a környezetében a legjobban beilleszkedő volt 
közülük az Alvácza község melletti 40 m-es kéttámaszú, alsópályás parabola alakú rácsos acélszerkezet (107. áb-
ra). A kisebb műtárgyakat boltozott hídként vagy fából épített nyílt átereszként alakították ki. A Tiszántúlon 
vezető Arad-Szőreg és Mezőhegyes-Kétegyháza-Újszentanna vonalak síkvidéki vasutak voltak. Kevés föld-
munkával és műtárggyal épültek. A legnagyobb emelkedő 5 ‰, a legkisebb ív 300 m sugarú volt. Nagyobb hídra 
Makónál, a Maroson való áthaladáshoz volt szükség. A meder felett 4 nyílású, 103,2 m hosszú, az árterek felett 18, 
illetve 10 nyílású, 116,2 és 66,1 m hosszú faszerkezeteket építettek. A vasúttársaság első vonalainak építésénél 
(Szőreg-Arad-Borossebes, Mezőhegyes-Kétegyháza-Kisjenő) 1884-ig 23,6 kg-os „e” jelű vas, majd ugyanilyen 
tömegű acélsíneket használt. Az 1886 után üzembe helyezett vonalakon (Borossebes-Brád, Borosjenő-Csermő,
Újszentanna-Kisjenő) valamivel nagyobb tömegű, 24,92 kg-os, „k” jelű síneket fektettek. A vassíneket gyors ko-
pásuk miatt „e” jelű acélsínekre cserélték. A kitérők „e”, „k” és „i” rendszerű sínekből készültek. A vasúthálózat 
nagyobb forgalmú állomásai Arad, Újszentanna, Világos, Pankota, Borosjenő, Borossebes, Gurahoncz, 
Nagyhalmágy, Brád, Mezőhegyes, Apátfalva, Makó, Kiszombor, Mezőkovácsháza, Battonya, Kétegyháza, 
Elek és Kisjenő voltak. A vasúttársaság vonalain jelentős személy- és áruforgalom bonyolódott le. A teherforga-
lom nagy részét mezőgazdasági termékek, fa-, kavics-, kő- és bányatermékek alkották Jelentős mértékben nö-
velték a vasút forgalmát a vonalhoz csatlakozó ipari és vontatóvágányok, keskenynyomközű iparvasutak.  
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106. ábra 
 Borosjenői Fehér-Körös-híd fényképe 

107. ábra 
Alvácza-Brád közötti Fehér-Körös-híd fényképe 

 
A normálnyomtávolságú vágányok hossza meghaladta a 11 km-t, a 760 mm keskenynyomtávolságúaké 

a 73 km-t. Kiágazási helyeik: Borosjenő, Borossebes, Butyin, Gurahoncz, Pusztaföldvár, Apatelke, Zimánd. Az 
ACsEV vonalainak történetéből külön is megemlítendő tény, hogy a legkisebb költséggel megépített hazai vas-
útvonalak voltak. Főleg az elsőként üzembe helyezett vonalak épültek gazdaságosan. Az arad-borosjenői vonal 
építése kilométerenként 25795 Ft (51590 korona), a borosjenő-borossebesié 23555 Ft (47110 korona). Az 
Arad-Csanádi Egyesült Vasút az ország legjobban és leggazdaságosabban működő vasúttársaságai közé tarto-
zott, csaknem minden évben jelentős osztalékot fizetett. Utolsó vonalának építését 1896-ban fejezte be, de a to-
vábbi időszakra is hatalmas fejlesztési terveik voltak. Vonalaikat meg akarták hosszabbítani kelet felé a Mező-
ségig, Tordáig, nyugat felé a Bánátban Nagybecskerekig, Nagykikindáig. Ezek a tervek nem valósultak meg, a 
Bánátban más HÉV társaságok építkeztek, később pedig az első világháború kitörése akadályozta meg a további 
építési munkákat. 

Az Arad-Csanádi Egyesült Vasút nevéhez fűződik a mellékvonalakon a motorkocsis üzem magyaror-
szági bevezetése is, amit az igazgatóság 1902 tavaszán határozott el. A megvalósításhoz először a Daimler 
cégtől rendeltek egy benzinmechanikus motorkocsit, majd az ezzel folytatott több hónapos sikertelen kísérlet 
után a Ganz cégtől egy háromtengelyű, 1A1 tengelyelrendezésű, de Dión Bouton rendszerű gőzmotorkocsit. Ez a 
típus annyira bevált, hogy az 1903. márciusi Arad-Makó-Mezőhegyes közötti miniszteri próbaút után a MÁV is 
rendelt módosított, kéttengelyű gőzmotorkocsikat a Ganztól. Az első gőzmotorkocsi tengelyterhelése 6,5 tonna, 
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sebessége 45 km/h volt, a későbbieké 9,0 tonna, illetve 50 km/h. 1904-től kezdve az ACsEV részére az aradi 
Weitzer gyár szállított 9,7-10,0 tonna tengelyterhelésű, 40-60 km/h sebességű benzin-villamos üzemű motor-
kocsikat. 

Az első világháború után a vasúttársaság 385 km-es hálózatából 129 km maradt magyar területen, a vasút 
aradi központja és vonalainak nagyobb része Romániának jutott. A határ a vasút vonalait Battonyán és Eleken túl 
metszette át. A magyar területen maradt vonalakat irányító társaság a Szeged-Csanádi Vasút nevet vette fel és 
központja Makó lett. A vasút önállóan működött, nagy forgalmat bonyolított le, amely Szeged, Makó, Mező-
hegyes és Békéscsaba felé irányult. 

A vasutat a magyar állam 1945-ben vette állami tulajdonba, és azóta a MÁV vonalhálózatának szerves ré-
sze. A Romániához csatolt területen lévő vasút a román államvasút tulajdonába került. A Brádnál csonkán végző-
dő vonalat meghosszabbították Déváig, ahol az Arad-Gyulafehérvár vonalhoz csatlakozott. 

 

Az Arad-Csanádi Egyesült Vasutak magasépítési munkái 
Amikor az Arad-Körösvölgyi Vasút 1877-ben megnyitotta első vonalszakaszát Aradtól Pankotáig, majd 

Borosjenőig, az építészet már a dekoratív historizmus stílusjegyébe lépett. Elismerésre méltó, hogy egy vasút, 
mely állami támogatás nélkül, csak a kezdeményező részvényesek erejéből és hitelfelvételből - rendkívül taka-
rékosan - épült, nemsokára érvényesíteni tudta a kor építészeti igényeit. Főként az 1881-ben üzembe helyezett 
Borosjenő-Borossebes vonalszakaszon mutatkozik ez. Mert míg az első ütemben épített Újszentanna állomáson 
az emeletes - a vágány felé széles, ötablaktengelyes, oromzatos épülettömb, mely kétoldalt szárnyakkal is bővült, 
még puritán építészetben mutatkozik (108. ábra), addig a második szakaszon álló Bokszeg-Bél állomás már azt 
az oromzatos, faragásokkal dekorált, ácsmunkával készült verandát mutatja, amit az Arad-Csanádi HÉV ma-
gyarországi vonalszakaszairól is jól ismerünk. 

 

108. ábra 
 Újszentanna vasútállomás felvételi épülete 

 Az Arad-Körösvölgyi Vasútnak és az Arad-Csanádi HÉV-nek 1893-ban törvénnyel szentesített összevo-
nása révén létrejött az Arad-Csanádi Egyesült Vasutak (ACsEV). A két vasút állomásépületeinek igen hasonló 
architektúrája is bizonyítja, hogy együttműködésük már az 1885. év végén létrehozott közös vezetés ideje előtt 
létrejött. Gurahoncz fontos ipartelep volt a Körös völgyében (nevét később Honcztőre változtatták), itt 1889-ben 
markáns tömegkompozíciójú, a vonal többi épületétől eltérő, két oromzatos oldalrizalittal, emeletes felvételi 
épületet emeltek, a középső szakasz előtt perontetővel. Figyelemre méltó a két oromzat fafaragásos dekorálása 
az egyébként puritán megjelenésű épületen. 

A Körös völgyében 1895-ben érte el a vasútépítés Nagyhalmágyot, ezen a szakaszon épült Halmágycsúcs 
földszintes épülete, ismét faverandával és faragott oromzattal. A szép természeti környezetben ez az architektú-
ra különösen hatásos. Ugyanez jellemzi a keskenynyomtávolságú szárnyvonal végállomásán, Menyházafürdő a
felvételi épületét (109. ábra).  
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109. ábra 
 Menyháza fürdő vasútállomás vonattal 

Az immár Arad Csanádi Egyesült Vasút cégnévvel eredményesen működő és továbbépülő vasút építé-
szeti tevékenységének tetőpontja a millennium évében a vonal végpontján, a bányászatáról neves Brád állomá-
son épített, festői kompozíciójú felvételi épület (110. ábra). Az architektúrában a célhoz érést és a millenniu-
mi ünnepség hangulatát egyaránt fel lehet ismerni. A historizáló architektúra érdekesképpen az akkori magyar 
vasúti építészetben alig alkalmazott német reneszánsz formavilágot követi. Peron-veranda helyett előkert vá-
lasztja el az épületet a vágányzattól. A vasútnak voltak egyszerűbb megjelenésű állomásépületei is. Gyakoriak a 
vágánnyal párhuzamos gerincű földszintes felvételi épületek (pl. Székudvar, Alvácza). Néhány később felépí-
tett felvételi épület (Pankota, Őscsanád) a MÁV helyiérdekű vasutakra kidolgozott szabványait követi. Kisebb 
állomásépületek fából készültek és a gabonaszínek anyaga is fa volt. 

Az ACsEV üzemi épületeit ugyancsak a célszerűség és korszerűség jellemezte. A társaság vezetésével szo-
rosan együttműködött Zielinski Szilárd mérnök-professzor, az első hazai műszaki doktor (1904). Nevezetesek 
vasbetonépítményei (vasbetonfalas és födémszerkezeti áruraktárak stb.), amelyeket az ACSEV-nek is tervezett. 
Meg kell említeni az ACsEV aradi igazgatósági székházát is, amelyet a köznyelv városképformáló újreneszánsz 
architektúrája miatt jogosan palotának nevezett (111. ábra). 

110. ábra 
 Brád vasútállomás 
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111. ábra 
Az ACSEV palota Aradon 

Az épületet az aradi Jiraszek Lajos építész tervezte, tehetségét annak megjelenése bizonyítja. 

112. ábra 
 Az ACSEV villa Menyháza fürdőn

Az ACsEV kitűnő és széles körű gazdálkodását jelzi, hogy a századvégen bekapcsolódott a fellendülő
turizmusba is. Menyházafürdőn az ACsEV-villa (112. ábra) a historizmus stílusában fogant tipikus üdülő-
szálló épületet mutat, festői megjelenésével. Az Arad-Csanádi Egyesült Vasutak technikai szintje a magyar 
vasutak sorából kiemelkedik. A gazdaságosság követelményeinek messzemenő figyelembevétele mellett is e 
teljesítményekhez felzárkóznak az ACsEV építészeti alkotásai is. 

 

Dr. Horváth Ferenc–Dr. Kubinszky Mihály  
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