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BEVEZETŐ

Napjainkban tájainkon a vasút szerepe és megbecsülése csökkenőben 
van. De szerte a világon nem mindenhol van ez így, és főleg nem így volt 
a XIX. században, amikor megszületett a vaspályán (eleinte alig 30 km/óra 
sebességgel) „száguldó” vasparipa. Több mint százötven éven keresztül 
volt a vasút az ipari, a gazdasági fejlődés, a kereskedelem, a művelődés 
terjesztésének, a civilizációnak letéteményese. Ezenkívül a magánvasutak 
államosításával létrejöttek az állami vasúttársaságok, melyek egyszer-
smind az illető állam legnagyobb ipari létesítményei és adóbefizetői közé 
tartoztak. Petőfi Sándor óhaja („Száz vasutat, ezeret!”) egyben a kor köve-
telménye is volt. Temesvár monográfiaíró polgármestere, Johann Nepomuk 
Preyer is a vasúttól várta szeretett városának felvirágzását.

Szűkebb pátriánk, a Temesköz, azaz Bánság/Bánát a XX. század elején 
fejlett vasúthálózattal rendelkezett. Szintén tájainkon épült meg a mai 
Románia területén lévő első vasútvonal.

A két fejlődő várost, Temesvárt és Aradot, bár már már 1857-ben, illet-
ve 1858-ban bekapcsolták az ország vasúti érrenszerébe, egymással csak 
1871-ben sikerült vaspályával összekötni. A tavalyi évforduló késztetett e 
kis könyv megírására, mely most az olvasó kezébe kerül.

A szerző köszönetét fejezi ki mindazoknak, akik munkájában segítő 
kezet nyújtottak, a kutatást és a kézirat elkészítését támogatták. A kuta-
tást a Pro Renovanda Cultura Hungariae Alapítvány, a Domus Hungarica 
Scientiarium et Artium, valamint a Magyar Államvasutak Rt. Jogi Igazgató-
sága támogatta. Külön köszönetemet fejezem ki dr. Opauszki Istvánnak, a 
MÁV Központi Irattára vezetőjének és munkatársainak a különböző doku-
mentumok, rajzok szkenneléséért, a baráti és nagyon szívélyes segítségért. 
A kézirat az MTA Határon Túli Magyar Tudományos Ösztöndíjprogram 
támogatásával készült.

A szerző

E EM



6

E EM



7

A két fontos városnak, a rohamos 
léptekkel nagyvárosokká alakuló 
Aradnak és Temesvárnak elég sokáig 
kellett várnia ahhoz, hogy közvetlen 
vasút kösse össze őket. Addig is 
maradt a bonyodalmas kocsizás, 
szekerezés a jobb-rosszabb útszaka
szokon. A magyarországi utak első 
összeírását  1848. június 23-án 
fejezte be Tenczer Károly osztály
igazgató főmérnök. A dokumentum 
kéziratos példánya a Magyar Orszá
gos Levéltárban található. A 307 
oldalt kitevő összeírásban a szerző 
egy sor adatot rögzít, úgyhogy bát-
ran tekinthetjük e kimutatást akár 
az első magyar úttörzskönyvnek is. 
Az Aradot Temesvárral összekötő 
megyei útról, mely a VII. számú, 
buda–temesvári fő posta- és keres-
kedelmi út, illetve a LXVIII. számú, 
Debrecen–Arad–Temesvár–Fehér
templom út része volt, a következő-
ket tudhatjuk meg:

„I. Ezen Út Arad Vmegyét elhagy
ván Új-Arad, Szegenthau, Vinga, 
Orczidorf nevü helyeken át Temes-
várra vezet. Vinga szabadalmas 
m. város tart hetenkint 1 évenkint 
pedig 3 orsz: vásárt nevezetes min
dennemü gabona termesztésröl 
és marha tenyésztésröl. Orczidorf 

posta állomással bir. Új Arad m. 
város évenként 4 hetenként pedig 1 
vásárt tart. Temesvár szab. k. város 
mellyröl már fenebb a’ VI számú fő 
posta útnál tétetett emlités.

II. A’ Maros vizén létező hid 
közepétől, hol ezen út eredetét veszi, 
Új Aradig 1010. Ettöl Orczidorfig 
11 800. Innét Temesvárig 12 710 az 
az összesen 25 520 vont öl vagyis 
6 3/8 mértföld. Ezek szerint a’ VII. 
számu fő posta Út összes hossza 29 
657 (valóságos műút) és 140 849 
(kiépitetlen) út, vagyis 170506 vont 
öl az az 42 5/8 mértföld.

III. Ezen Útnak mintegy fele meg 
van kavicsolva, a’ többi pedig közön
séges töltésen vagy gyepen vonul 
el, és lassanként meg kavicsoltatik. 
Földje elején agyagos, azután fekete 
puha föld.

IV. Ezen Út mentében 8 kő és 
fahid vagyon, miért is akadály nél-
kül járható.

V. Az egész Útvonal 4 csekély 
völgyeletet kivéve hol sík, hol szá-
raz időben egy lóra 3-5 mázsányi 
teher számítatik.

VI. Kedvező idővel 11 ½ óra alatt 
terhes szekerel megjárható ellenben 
rosz időben három annyiba kerül.

SZEkérrel Fél nap  
vagy háromszor annyi
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VII. Vám nem fizettetik.

VIII. Az anyag hiánya miatt és 
a’ Vmegyének más Úti munkákkal 
elfoglaltatása végett mindekoráig 
ezen Út még egészen el nem 
készült ámbár egy része évenkint 
meghordatik és megkavicsoltatik.

IX. Szállitatik ezen Temesvárra 
az Aradi finom liszt dohány borok 
és gabona.”

Arad és Temesvár között 1821-től 
az utazók rendelkezésére postakocsi
járat is szolgált. Az utak rossz álla
pota azonban sokszor nagyon megke
serítette az útrakeltek életét. Nyáron, 
szárazság idején a por lepett el min
dent, télvíz idején pedig gyakorta 
ragadt kátyúba a kocsi. Érthető, 
mennyire óhajtották a vidék lakói a 
korszerű, kényelmes és olcsó közle
kedési eszköz, a vasút eljövetelét.

úttalan utakon. Alföldi utazás 1853 tavaszán
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kezdeti kísérletek

amikor rövid időre megszüntették 
Magyarországot, és az egész Habs
burg Monarchia átmenetileg „Oszt-
rák Birodalom” lett, készítették el a 
„Birodalmi vasúthálózati program”-
ot. Ezt 1854. november 1-jén hagy-
ta jóvá I. Ferenc József császár. A 
jóváhagyott 12 vasútvonal között az 
Aradot Temesvárral összekötő vasút 
a 11. volt, de csak terv maradt.

Ebben az időszakban Karl Ghega, 
a neves osztrák vasútépítő mérnök, 
a bécsi Központi Vasútépítési Igaz
gatóság egyik vezetője is készített 
tervezetet a magyarországi vas-
utak kiépítésére. Ebben szerepelt 
egy Arad–Temesvár–Fehértemplom 
vonal is, de ez a tervezet sem való
sult meg.

1856-ban a Rothschild testvérek 
előmunkálati engedélyt kértek a 
temesvár–arad–nagyszeben–brassói 
vonalra, de a pénzpiac kedvezőtlen 
helyzete miatt lemondtak a tervről. 

A Temesvár–Arad vasútvonal 
megvalósításának gondolatát a 
temesvári Reiber Henrik és Hermann 
Zachariás 1864-ben újra felvetette. 
A minisztériumtól engedélyt kér
tek az előmunkálatokra, melyet meg 
is kaptak. Számba véve a költsége-
ket és lehetőségeiket a terv kivite-
lezéséről azonban ők is csakhamar 
lemondtak.

Gróf Széchenyi Istvánnak 1848. 
január 25-én Pozsonyban kiadott 
előterjeszése (Javaslat a magyar 
közlekedési ügy rendezésirül), 
melyet a Batthyány-kormány tör-
vényerőre emelt (1848. évi XXX. tc.) 
megszabta az ország fő útvonalai-
nak irányát. A legnagyobb hatást a 
magyarországi vasúthálózat kialakí-
tására a Széchenyi-féle javaslat gya-
korolta. A Javaslat...-ban szerepel a 
Pestet Cegléden, Szolnokon, Aradon 
át Temesvárral összekötő vasútvo-
nal tervezete is.

Az 1848-as szabadságharcot meg-
előzően Metternich kancellár felké-
résére Friedrich List, az ismert köz-
gazdász állított össze egy az egész 
Habsburg Birodalomra kiterjedő 
vasúthálózati tervet. Ebben szere-
pelt egy Pest–Kecskemét–Csongrád–
Arad–Temesvár vasútvonal is. 
Milleker Félix szerint F. List több 
lóvontatású vasútra adott be kérel-
met, köztük az Aradot Temesvárral 
összekötő vaspályára is.

A vasútépítkezések az 1848–49-
es forradalom és szabadságharc ide
jén Magyarországon mind leálltak. 

A Temesvárt Araddal összekötő 
vasút létesítése a Temesvár–Arad–
Nagyszeben–román határ vasút
vonal tervezete alkalmából újra 
felvetődött. A levert szabadságharc 
után, az abszolutizmus korában, 
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2. ábra
A Tiszavidéki Vasút aradi állomása, melyhez az arad–temesvári vasút csatlakozott

3. ábra
A Tiszavidéki Vasút aradi állomása, a vágányok fölötti csarnok
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A két alföldi várost összekö-
tő vasút építését az 1867–1868-as 
években többen is fontolgatták. A 
Magyar Mérnök- és Építész Egy-
let Közlönye (1869. 3. évf. 1. füzet, 
48–54.) táblázatban közli a magyar 
kormány által adott vasúti engedé-
lyeket. Eszerint az Arad–Temesvár 
vasútra a következők kértek és kap-
tak engedélyt:

A pesti Klein testvérek és 
Goldberger Henrik 1868. júl. 18-án, 
előmunkálatra 1 évre, lóvontatású 
vasútra. Goldberger meghatalma-
zottja a pesti Péterffy István ügy-
véd volt. Az engedélyt az Arad–
Temesvár–Lugos vasútra kérték 
(folyószám: 38.).

Teréy Pál Langenhover 1868. 
január 24-én fél évre, előmunkálatra, 
illetve Dutschka Vince bécsi bankár 

és Klapka György a vasút kiépítésé-
re. A megbízott főmérnök, építésve-
zető Naszluhácz L. (folyószám: 80.).

Klapka György és társai, 1867. 
nov. 16-án 1 évre előmunkálatra és 
kiépítésre (folyószám: 87.).

Budai Goldberger Henrik és a 
Klein testvérek Pesten, 1868. május 
10-én, 1 évre, előmunkálatra, lóvon-
tatású vasútra (folyószám 93–11.).

Temesvár városa elsőrendű érde-
kének tartotta a vasút megépítését, 
ezért küldöttséget is menesztett a 
fővárosba, hogy az átadott petíció-
val sürgesse az ügyet. A  helyi újsá-
gok is többször foglalkoztak a kér-
déssel.

Ekkor Aradot és Temesvárt már 
kilenc-tíz esztendeje vasút kötötte 
össze az ország fővárosával, Buda-
Pesttel, vagy ahogy még ekkoriban 

4. ábra
A szabadalmazott osztrák államvasúttársaság temesvári állomása, melyhez az arad–temes
vári vasút csatlakozott
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5. ábra
Klapka György két levele Medveczky 
Árpádhoz

E EM



14

nevezték, Pest-Budával. Temes-
várra 1857. november 15-én futott 
be az első menetrendszerű vonat, 
Aradra pedig 1858. október 25-én. 
A két várost két különböző magán
vasúttársaság által épített vasútvonal 
kötötte be az ország vasúthálózatába. 
A Szeged–Temesvár vasutat a főleg 
francia és belga tőkések által létre-
hozott, ún. Szabadalmazott cs. kir. 
Osztrák Államvasúttársaság, az OÁV 
(Kaiserlich-Königlich-Privilegirte 
Staats-Eisenbahngesellschaft rövi-
dítve StEG, Societé Autrichienne 
Impérial, Royale Privilégiée des 

6. ábra
Klapka György levelének folytatása a pesszimista befejezéssel

Chemins de Fer de l’État) építette és 
kezelte, a Szajol–Arad közötti vas-
útvonal építője és kezelője a szin-
tén főleg külföldi tőkével létrehozott 
Tiszavidéki Vasút Részvénytársaság 
volt.

A két fejlődő város közötti vasút-
vonal megvalósítása szerepelt gróf 
Mikó Imre, „Erdély Széchenyije” köz-
munka- és közlekedésügyi miniszter 
1867. októberében közzétett vasút-
fejlesztési javaslatában is (a 19. szám 
alatt). A vasútvonal kiépítésének fon-
tosságát ennek gazdasági és hadásza-
ti szerepével indokolták.
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„Arad–temesvári vasÚt... 
rendeltetik kiépíttetni”

A minisztérium javaslatát az 
Arad–Temesvár közötti vasút léte-
sítésére az emigrációból vissza-
tért, Temesváron született Klapka 
György honvédtábornok karolta 
fel. A nyugati országokat járt haza-
fi tisztában volt a vasutaknak az 
ország fejlődésében betöltött szere-
pével. 1867. november 26-án meg-
kapta az engedélyt az előmunká-
latokra. Sokkal nehezebb dolognak 
ígérkezett az építkezéshez szüksé-
ges tőkét előteremteni. A legtöbb 
hazai pénzintézet visszautasította 
kérését. Csak a Magyar Általános 
Hitelbank és a Szabadalmazott cs. 
kir. Ipar- és Kereskedelmi Hitelin-
tézet ígért támogatást. Klapkának 
sikerült megnyernie a darmstadti 
kereskedelmi- és iparbankot, Maj-
na-Frankfurtban a Sulzbach testvé-
reket, valamint a nürnbergi Cramer-
Klettet. Benyújtották kérelmüket 
egy, Aradtól Temesvárig vezető s ott 
a Szabadalmazott cs. kir. Osztrák 
Államvasúttársaság pályaudvará-
ba beágazó gőzmozdony‑vontatású 
vasút kiépítésére és üzletbe véte-
lére. Közben a két magyarorszá-
gi pénzintézet visszalépett. A sok 
visszautasítás után Klapka György 
nagyon szomorúan jegyzi meg 
Medveczky Árpádnak írt levelében 
(a levél Medveczky Árpád leszár-

mazottjának magántulajdonában 
van, köszönet Szalai Bélának, hogy 
rendelkezésemre bocsátotta a levél 
másolatát), hogy: „Ezek aztán az 
igazi barátok. Hála az égnek hogy 
már nem igen messze állok a sírtól 
– ahol mindennek vége!”

A sok nehézség ellenére mégis 
összegyűlt a szükséges tőke és a 
darmstadti kereskedelmi és ipar-
bank, a Sulzbach testvérek Majna-
Frankfurtból, Klapka György, vala-
mint Cramer-Klett Nürnbergből mint 
engedélyesek megkapták az Arad–
Temesvár vasútvonal megépítésére 
és üzemeltetésére az engedélyt.

Az idő tájt Magyarországon vas-
útépítési ügyben az 1868. július 
8-án kihirdetett Közmunka- és Köz-
lekedésügyi Minisztérium rendelete 
szerint kellett eljárni. Ebben rög-
zítették a vasút megvalósításához 
szükséges feltételeket, az építés fel-
tételeit, szabályozták a jogi körül-
ményeket, gazdasági feltételeket, a 
pénzügyi biztosítékokat.

Egy új vasútvonal létesítésének 
menete az előmunkálati engedély 
kiadásával vette kezdetét. Ezt egy-
szerre több vállalkozó vagy társa-
ság is kérhette, valamint kaphatta 
meg. Az engedélyt a miniszter adta 
ki. Az előmunkálati engedélyben 
rögzítették a vasútépítési társaság 
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üzleti tervét, a pálya vonalvezetését 
és a befejezés határidejét. Ezt köve-
tően a minisztérium által kiküldött 
bizottság elvégezte a közigazgatá-
si bejárást, ahol az érintett felek 
(minisztérium, polgári és katonai 
hatóságok) kifejtették véleményüket 
a tervezettel kapcsolatosan. Utána 
került sor az építési engedély kiadá-
sára. Az eljárást az országgyűlés és 
az uralkodó által is jóváhagyott tör-
vény kihirdetése zárta.

Az Arad–Temesvár közötti vasút 
építését az 1868. évi XXXVII. tör-
vénycikk rendelte el. A törvényt 
1868. december 3-án szentesítet-
te Ferenc József királyunk. A tör-
vényt a képviselőházban 1868. 
december 5-én, a főrendiházban 
pedig 1868. december 6-án hirdet-
ték ki. A törvényt az uralkodó mel-
lett gróf Andrásy Gyula is ellátta 
kézjegyével.

„Az arad–temesvári vasút engedé-
lyezés útján és államkamatbiztosítás 
mellett rendeltetik kiépíttetni” 
– olvashatjuk a törvénycikk első 
paragrafusában. A következő parag
rafusok előírásai szerepelnek az 
engedélyokmányban is, melyet a 
következő fejezetben részletesen 
ismertetünk. A törvény 13. paragra-
fusa szerint „végrehajtásával a köz-
munka- és közlekedési, valamint a 
pénzügyi minister bizatik meg.” A 
törvény végén az uralkodó jóváha-
gyása olvasható:

„Mi e törvénycikket s mindazt, 
a mi abban foglaltatik, összesen és 
egyenkint helyesnek, kedvesnek 
és elfogadottnak vallván, ezennel 

királyi hatalmunknál fogva hely-
benhagyjuk, megerősítjük és szente-
sítjük, s mind Magunk megtartjuk, 
mind más hiveink által megtartat-
juk.

Kelt Budán, ezernyolczszáz hat-
vannyolcadik évi decemberhó har-
madik napján. Ferencz József”

Az 1868. évi XXXVII. Törvénycikk.

1868. évi XXXVII. törvénycikk
az arad-temesvári vasut kiépitése 

tárgyában
1.§ Az arad–temesvári vasút enge

délyezés útján és államkamatbizto
sítás mellett rendeltetik kiépíttetni.

2.§ Az engedélyezendő vasút 
Aradról, a tiszavidéki vasút pálya-
udvarából kiindulva, Új-Aradot, 
Német-Ságot, Vingát, Orczifalvát, 
Merczifalvát és Szent-Andrást érint-
ve, Temesvárra vezet, hol az állam-
vasút pályaudvarába szakad.

3.§ Ezen pálya építésére és üzle-
tére az egyetemleg kötelezett vál-
lalkozóknak, ugymint a darmstadti 
kereskedelmi és iparbanknak, 
Sulzbach testvéreknek Majna Frank-
furtban, Klapka Györgynek, végül 
Cramer Klettnek Nürnbergben az 
engedély oly kikötéssel adatik meg, 
hogy az itt engedélyezett pályának 
építését e törvény hatályba lép-
te napjától számítva három hónap 
alatt megkezdik és ugyancsak az 
elébb érintett naptól számítandó 
másfél év alatt bevégzik és a közfor-
galomnak átadják.

4.§ Az alföld–fiumei vonal nagy-
várad–eszéki részére eső vasúti 
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lesznek az engedélyesek által készi
tendők, és ugyancsak az által, mely 
azokat megvizsgálandja és szükség 
esetében módosítandja, jóvá
hagyandók.

8.§ Az engedélyezett vasúti 
vonalra, megnyitása napjától szá-
mítva az engedély tartamáig, pálya
mértföldenkint évi 39,500 osztr. ért. 
forint tiszta jövedelmet ezüstben 
akkép biztosít az állam, hogy ha az 
évi tiszta jövedelem mértföldenkint 
a fennebbi biztosított összeget el 
nem érné, a hiányt pótolni tartozik.

A biztosított évi jövedelemből 
tőketörlesztésre azon összeg lesz 
fordítandó, melyet a kormány egy 
általa jóváhagyandó törlesztési terv 
szerint e czélra kijelöl, olyképen, 
hogy a kibocsátott tőke még az 
engedély tartama alatt törlesztessék.

Azon összegek azonban, melye-
ket az állam az elvállalt biztosítás 
folytán az engedélyeseknek fize
tend, egyedül mint egy évenkint 
négy százalékkal kamatozó előleg 
tekintendők és kezelendők.

9.§ A vállalkozók üzletjoga a vál-
lalatra nézve, a mennyiben az állam 
az engedélyokmányban fentartott 
azon jogával, hogy 30 év mulva a 
vasútat beválthatja, élni nem akar-
na, az ezt illető törvény hatályba 
léptétől számítandó 90 évre terjesz-
tetik ki.

10.§ Az engedély megszüntével 
az állam ingyen lép az engedélyesek 
által jó karban átbocsátandó vasút 
birtokába és haszonvételébe; birto-
kába veszi különösen a pályaterüle-

területek kisajátításáról rendelkező 
1868. évi VIII. törvénycikk 7., 8., 9., 
10., 11. és 12.§-ainak intézkedései a 
jelen törvény tárgyát képező vasút-
vonalra is kiterjesztetnek.

5.§ A földtér kisajátítását az 
engedélyesek a vasút egész hosszá-
ban csak egy vágány kiterjedésére 
tartoznak ugyan saját költségükön 
eszközölni; a mennyiben azonban, 
tekintettel a jövőre, a kormány 
czélszerünek itélendi a terület kisa-
játítását már most két vágányú vas-
útra eszközölni, az engedélyesek 
erre méltányos és külön megállapí-
tandó kárpótlás mellett kötelez
tetnek.

6.§ Mihelyt a forgalom annyira 
növekedett, hogy az átlagos bruttó 
jövedelem évenkint egymást követő 
két évben mértföldenkint 120,000 
osztr. ért. forintot ezüstben felül 
halad, azonnal és minden kártalaní-
tás nélkül tartoznak az engedélye-
sek a második vágányt elkészíteni.

Ha pedig a kormány a második 
vágány elkészítését előbb kivánná, 
mintsem a brutto jövedelme mért
földenkint 120,000 forintot ezüstben 
elérne, akkor ez iránt közte és az 
engedélyesek közt külön megállapo-
dásnak lesz helye.

7.§ Az engedélyesek, mind az 
építkezés helyességének és czél
szerűségének, mind a kitűzött határ-
napok alatt leendő befejezésének 
biztosítása végett megfelelő tettle-
ges biztosítékot tartoznak nyújtani; 
egyébiránt az építési részletes terve-
zetek a kormány által helybenha-
gyott átalános vonalozás alapján 
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tet és földjét, a föld- és műmunkála-
tokat, a fel- és alapépítményeket 
minden hozzátartozókkal egyetem-
ben, mint forgalmi eszközökkel, 
pályaudvarokkal, fel- és lerakodó 
helyekkel, épületekkel az indulási 
és érkezési helyeken, őr- és felvi-
gyázó házakkal, minden belszerel
ménynyel, butorzattal ingó- és 
ingatlansággal együtt.

Azonban az engedély elteltének 
vagy a pálya harmincz év után lehető 
beváltásának esetére is, az állam által 
kiszolgáltatott előlegeknek és ezek 
kamatainak visszatérítése után, tulaj-
donosai maradnak az engedélyesek 
mind a vállalat saját kereseteiből ala-
kított tartalékalapnak és a künnlevő 
activ követeléseknek, mind a vállalat 
saját vagyonából emelt épületeknek, 
milyenek a coakskemenczék, öntő
dék, gép- és egyéb gyárak, pajták, 
dockok, melyeknek megszerzésére 
vagy előállítására a kormány által 
azon határozott kijelentéssel hatal-
maztattak fel, hogy azok nem fogják 

a vaspályának semmi tartozékát 
képezni.

11.§ Mielőtt az e törvényben enge-
délyezett vasút építésére az ország
gyülés által beczikkelyezendő és ő 
Felsége által szentesítendő engedély-
okmány az engedélyt kérők részére a 
közmunka- és közlekedési, valamint 
a pénzügyi ministerek által kiadat-
nék: jelen törvény hatályba lépte 
napjától számítandó hat hét alatt 
kimutatni tartoznak, hogy a vállalat 
egész részvénytőkéje harmincz 
százalékának (30%) lefizetése bizto-
sítva van.

12.§ Minden más jog és kötelesség 
tekintetében, úgy az államra, mint az 
engedélyesekre nézve, a fennálló és 
alkotandó törvények és kormányren-
deletek s a kiállítandó engedélyok-
mány feltételei lesznek irányadók és 
kötelezők.

13.§ Jelen törvény végrehajtásával 
a közmunka- és közlekedési, vala-
mint a pénzügyi minister bizatik 
meg.
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A vasutak engedélyokmányát 
akkoriban az uralkodónak, azaz 
Magyarország királyának kellett 
szentesítenie. Ezek természetesen 
nyomtatásban is megjelentek, álta-
lában pár száz példányban, azon-
ban díszes, kéziratos, az uralkodó 
kézjegyével ellátott, sokszor bőrbe 
kötött eredetijeit az illető vasút-
társaság igazgatóságai őrizték. Eze-
ket az okmányokat a Közmunka- 
és Közlekedésügyi Minisztérium 
segédhivatala készítette el, és az 
Őfelsége Személye Körüli Minisz-
térium továbbította az uralkodó 
színe elé. A díszes okiratot, melyet 
előzőleg az uralkodó ellátott kézje-
gyével, valamint rákerült az ural-
kodó nagypecsétje, az engedélyesek 
képviselői vették át. Ezen enge-
délyokmányok nagy része később a 
Magyar Országos Levéltárba került, 
de őriznek példányokat (például a 
Temesvár–Orsova vonal engedély-
okmányát) a budapesti Közlekedési 
Múzeumban is. 

Az engedélyokmányok fontos 
tartalmi elemei a következők vol-
tak: a megépítendő vasút nyom-
vonala, az engedélyesek neve, az 
építés és felszerelés jóváhagyása, a 
kamatbiztosítékok részletezése, az 
építkezés és az engedély határideje, 
a kisajátítási ügyek rendezéseinek 

módja, a postai szállítások felté
telei, a vasút mentén felállítandó 
távíróoszlopok és a távirdák, az 
építési rendszabályok összefoglalá-
sa, a vitel- és fuvardíjak szabályo
zása, a katonai szállításokkal kap-
csolatos rendelkezések, a vasút 
üzemeltetésének és a pálya fenn-
tartásának szabályai, a vonatkozó 
jogszabályok, az állam felügyeleti 
jogának rögzítése. 

Az „Arad–Temesvár mozdony
vasut” engedélyokmánya a Magyar 
Országos Levéltárban található. Az 
1869. Szent Jakab havának (júni-
us) kilencedik napján Bad Ischlben 
aláírt engedélyokirat (ma konces�-
sziós engedélynek neveznénk) 
preambuluma a következőképpen 
hangzik:

„Mi Első Ferencz József, Isten 
kegyelméből Austriai Császár és 
Magyarország Apostoli Királya, 
adjuk üdvözletünket mindazoknak, 
kiket a dolog illet vagy a jövőben 
illetni fog.

A magyar általános hitelbank, 
a szab. cs. kir. osztrák ipar- és 
kereskedelmi hitelintézet, a darm
stadti kereskedelmi és iparbank, 
Sulzbach testvérek Majna-Frank-
furtban, Klapka György, végül 
Cramer-Klett Nürnbergben, egy 
Aradtól Temesvárig vezető s a 

„Mi Első Ferencz József...” – Az 
Engedélyokmány
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tiszavidéki vaspályát az államvas-
pályával összekötő mozdonyvasut 
épitése és üzletére nézve Hozzánk 
engedélyért esedezvén, miután az 
1848. XXXVII-ik törvényczikk a 
fentemlitett vasutvonal kiépitését 
s az engedélyokmánynak az enge-
délyt kérők részére leendő kiadá-
sát elrendelte, azon czélból, hogy a 
törvény végrehajtassék, indittatva 
érezzük Magunkat a fennevezett 
esedezők kérelmére és részére ezen 
engedélyt a mint következik meg-
adni.”

Az engedélyokmány első parag
rafusában felsorolják az engedé
lyeseket, melyek azonosak a fent
említett kérelmezőkkel, kivéve a 
két magyarországi pénzintézetet, 
melyek időközben visszaléptek.

A 2. paragrafus szerint az enge-
délyezetteknek kötelezően be kell 
tartaniuk az engedélyokmányban, 
valamint a közmunka- és közleke-
dési miniszter által 1868. április 
20-án kibocsátott 4973. számú ide-
iglenes vasútengedélyezési szab-
ványban és az 1867. évi vám- és 
kereskedelmi szövetség 8. paragra-
fusában elfogadott üzletrendet.

A 3. paragrafus leszögezi, hogy a 
pálya építésére és az üzleti felsze-
relésre részletes tervet kell készí-
teni, melyet a kormányhoz jóvá-
hagyás céljából az engedélyezett 
köteles felterjeszteni. A kormány 
fenntartotta a terv megváltoztatá-
sának jogát abban az esetben, ha 
szükségesnek látszana.

Az 4. paragrafus szerint az enge-
délyes egyvágányú pályát köteles 

kiépíteni, azonban ha a forgalom 
növekedése megkívánja, és ha a 
vasút évi jövedelme meghaladná a 
120  000 forintot, akkor kötelezően 
ki kell építenie a második vágányt 
is. Ha az évi jövedelem ennél keve-
sebb lenne, és a kormány második 
vágány megépítését látná kívána-
tosnak, akkor külön megállapodást 
kell kötni.

A fontosabb műszaki jellemző-
ket, melyek kötelezőek a vonal-
ra, az 5. paragrafus tartalmazza. 
Az alépítményre vonatkozóan a 
következő feltételeket szabták meg: 
a legnagyobb emelkedés 1:200 
lehet, nyílt pályán a megengedett 
lekisebb ívsugár 600 méter, a pálya-
korona szélessége a talpfák vona-
lában 4 méter, ennek megfelelően 
kell kialakítani a kavicságyazatot 
is. A pálya hosszában, pályamér-
földenként 500 köbméter tartalék 
kavicsot kellett elhelyezni.

A műtárgyakat (hidakat, átere-
szeket) kőből kell építeni. Ahol 
a nagy magasság ezt nem engedi 
meg, ott csak az alépítményt kell 
kőből építeni, a felépítmény lehet 
fából is. Az engedélyokmány intéz-
kedik az aradi Maros-híd anyagá-
ról is: „a Maros-folyón és árterén 
Aradnál vezető híd egészen fából 
lesz szerkeszthető.”

A vasúti felépítmény esetében 
az állami költségen épített vas-
utak szabványait kellett követni. A 
sínek a „könnyebb és kisebb szab-
ványszelvényű mintából, t. i. egy 
bécsi láb hosszuság 20 ½ vámfont 
sulylyal birók legyenek”, a talpfá-
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kat tölgy, vagy impregnált bükkfá-
ból kellett készíteni. A hazai ipar 
védelmének céljából kötötték ki, 
hogy a „fölépítményhez szükségelt 
mindennemü vasanyagot kötelez-
tetnek a vállalkozók lehetőleg a 
belföldön szerezni be”. Ha a bel-
földi piacon nem található a kívánt 
minőség, vagy az ár nem megfele-
lő, külföldről is be lehet szerezni 
az illető anyagokat, azonban ezt a 
kormány engedélyéhez kötötték.

Az épületeket kőanyagból 
(ebben a tégla is beleértődött) kel-
lett megépíteni az állami vasutak 
szabványtervei szerint. Ugyanez 
vonatkozott a jelzésekre is.

A közbenső állomások (Újarad, 
Vinga, Orczyfalva, Merczyfalva és 
Szentandrás hosszát 500 méter-
ben határozták meg. Mindegyik 
állomásnak felvételi épülettel kel-
lett rendelkeznie az utasok és a 
terhek kezelésére. Ezek az állo-
mások a kormány szabványtervei 
szerint II., illetve III. osztályúak. 
Előírták, hogy a vonalon legalább 
egy vízállomásnak is kell lennie. 
Az állomásokat úgy kellett meg-
tervezni, illetve megépíteni, hogy 
szükség esetén lehetséges legyen 
ezek meghosszabbítása. A vasút 
két végállomása közös a fővonalak 
állomásaival, melyeket összeköt. 
Az arad–temesvári vasút tehát Ara-
don a Tiszavidéki Vasút állomását, 
Temesváron az OÁV állomását fog-
ja használni. Az engedélyeseknek 
e célból külön megállapodást kell 
kötmiük az illető vasúttársasá
gokkal.

A közlekedési eszközökkel kap-
csolatosan előírták, hogy a „sze
mélyszállító vonatoknál haszná
landó gőzmozdonyoknak két 
kapcsolt tengellyel és 6 mértföld 
sebesség mellett 6000 mázsa brutto 
hordképességgel kell birniok”, a 
„teherszállitó vonatoknál haszná-
landó mozdonyoknak 3 kapcsolt 
tengelylyel és 3 mfld sebesség mel
lett 15,000 mázsa hordképesség-
gel kell birni, mindkét nembeli-
eknél a hordképességet fékmentes 
pályán értvén”. Kikötötték még, 
hogy „minden egyéb üzleti esz-
köz a kormány szabványrajzai sze-
rint lesz beszerzendő, illetőleg 
előállitandó”.

A munkálatok minőségét ille-
tően előírták, hogy ezeknek leg-
alább az állam által épített hasonló 
adottságú vasútvonalak minőségé-
nek kell megfelelniük. Az engedé-
lyeseket kötelezték a felszerelési 
ingóságokhoz és készletekhez is az 
építési alapból tartalékot és pótda-
rabokat beszerezni, ugyanúgy, mint 
az az állam által épített vasutaknál 
volt szokásos.

Az engedélyokmány nagyon 
fontos paragrafusa a hatodik, mely-
ben előírták, hogy az engedélyesek 
kötelesek az engedélyezési törvény 
érvénybe lépte után rögtön Budán, 
a magy. kir. központi állampénz-
tárnál 300  000 forintnyi biztosí-
tékot letenni készpénzben vagy 
tőzsdei árfolyammal bíró magyar 
állami értékpapírokban, az enge-
délyezési törvény életbe lépte után 
pedig hat hét alatt kimutatni, hogy 

E EM



22

a vállalat egész részvénytőkéje 30 
százalékának befizetése biztosítva 
van. Ellenkező esetben az enge-
dély érvényét veszíti, a biztosítékot 
pedig nem térítik vissza. A letét-
be helyezett biztosíték az engedé-
lyeseknek „akkor fog visszaadat-
ni, ha ezek az építés helyességére, 
czélszerűségére, valamint annak a 
kitüzött határidő alatti befejezésé-
re nézve elvállalt kötelezettségnek 
eleget tettek”. Az engedélyesek-
nek az engedélyokirat szentesíté-
se tényéről való hivatalos értesítés 
kézhezvétele után három hónap 
letelte előtt meg kellett kezdeni-
ük az építési munkákat, és fél év 
után (szintén a hivatalos értesítés 
kézhezvétele napjától számítva) 
be kellett fejezniük, a vasútvona-
lat pedig a forgalomnak át kellett 
adniuk.

A kormány fenntartotta magának 
a jogot, hogy abban az esetben, ha a 
társaságok nem tudnak megegyezni, 
a közös állomáshasználat vagy az 
üzemeltetés tekintetében meghatá
rozza az illető szerződések feltéte
leit (7. paragrafus). A 8. paragrafus 
biztosította az engedélyeseknek, az 
illető törvények betartásával, az 
építkezéshez szükséges területek 
kisajátításának jogát.

 Az engedélyokmány 9. paragra-
fusa leszögezte, hogy az 1867. évi 
vám- és kereskedelmi szövetség 
által elfogadott és az 1851. novem-
ber 16-án kelt vasúti üzletrend 
értelmében az engedélyesek köte-
lesek a postát és postakezelőket 
ingyen szállítani. Rendelkezett a 

szükség esetén létesítendő moz-
gópostáról, valamint arról, hogy 
a postának az állomások épületé-
ben ingyenesen helyiséget bizto
sítsanak.  

A 10. paragrafus a távirdák 
ügyében rendelkezett. Eszerint az 
„engedélyesek köteleztetnek saját 
birtokukon és területükön a távir
dák felállitását a pálya hosszában 
ingyen megengedni. A távirdaigaz
gatóság azonban az oszlopfelállítás 
helyére nézve az engedélyesekkel 
egyetértve tartozik megállapodni.” 
Az engedélyeseket kötelezték a 
távíróoszlopok ingyenes őrzésére 
saját pályaszemélyzetük által. Az 
engedélyesek jogot kaptak arra, 
hogy üzleti távirdájuk huzaljait az 
államtávirda oszlopaira ingyenesen 
felszerehessék. 

A vitel- és fuvarbérekről az 
engedélyokmány 11. paragrafusa 
intézkedett. Elrendelték, hogy a 
legmagasabb árszabás mérfölden
ként és utasonként posta- és 
személyvonatok esetében az I. osz
tályon 36 krajcár o. é. (osztrák 
érték), a II. osztályon 27 kr o. é., a 
III. osztályon 18 kr o. é., a IV. osz
tályú, fedett állóhelyű kocsiban 9 
kr o. é. (átszámítva kilométerre: 
4,75 kr, 3,56 kr, 2,37 kr, 1,19 kr).

Gyorsvonatoknál a fenti ár 20 
százalékkal volt növelhető, de kikö-
tötték, hogy a gyorsvonat sebessége 
nem lehet kisebb más osztrák vagy 
magyar gyorsvonatok átlagsebessé-
génél.

A kormány fenntartotta azt a 
jogát, hogy a vegyes vonatokon 
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(amelyeken egyszerre személy- és 
áruszállítás is volt) a fenti, legma-
gasabb árakat húsz százalékkal 
leszállítsa.

Az áruszállítás legmagasabb ára 
közönséges sebesség mellett egy 
vámmázsa/mérföldre első osztá-
lyon 2 kr o. é., második osztályon 
2¼ o. é., harmadik osztályon 32/4 
o. é. volt (átszámítva kilométerre: 
0,264 kr, 0,319 kr, 0,461 kr).

Kivételt képeztek az egész kocsira-
kományok. Ezek esetében gabona, 
liszt, tűzi- és ácsfa, ércek, talpfák 
szállításánál az ár 1,6 krajcár volt 
vámmázsa/mérföldenként. Kősó, 
szén, koksz, brikett, sajtolt tőzeg, 
épületkő, tégla és murva (kavics) 
szállításának díja 0,9 krajcár volt 
vámmázsa/mérföldenként.

7. ábra
Az arad–temesvári vasút engedélyokmányá
nak borítója

8. ábra
Az arad–temesvári vasút engedélyokmányának első két oldala
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Mivel az állam kamatsegélyt biz-
tosított az építkezéshez, természe-
tesen fentartotta azt a jogát, hogy 
ötévenként, a viszonyoknak meg-
felelően szabályozza a vasút által 
alkalmazott díjszabást.

Kikötötték még, hogy a többi 
tárgy fuvarozásánál, a mellékdíjak 
megszabásánál és egyéb forgalmi 
szabályok esetében a díjak és sza-
bályok ne legyenek magasabbak, 
illetve a szabályok terhesebbek, 
mint az „alföldi vasút” nagyvárad–
eszéki szakaszánál alkalmazottak.

Fontos kitétel volt, mely kimond-
ta, „a mennyiben későbbi törvé-
nyek a vasutak menet- és vitelbé-
reit szabályoznák, azon törvények 
az engedélyezett pályára is teljesen 
érvényesek lesznek”. Ezzel tulaj
donképpen előkészítették a majd 
húsz évvel későbben, Baross Gábor 
által bevezetett egységes díjrend-
szert, mely egyszerűsítette a vas-
úti szállítást, kiiktatta a bonyolult 
átszámításokat, a társaságok közötti 
„leszámítolást”, lendületet adva a 
kereskedelemnek, a gazdasági fej-
lődésnek, a vasutak további fejlődé-
sének.

A 12. paragrafus bizonyos fel-
tételek mellett jogot adott az enge-
délyeseknek, hogy a szedendő 
vitel- és fuvardíjakat belföldi ezüst-
pénzben számítsák.

A 13. paragrafus lehetőséget biz-
tosított a díjak leszállítására, majd 
újra szintre emelésére, azonban 
kötelezte az engedélyeseket, hogy 
az árleszállítást vagy más kedvez-
ményt minden vállalkozónak és 

szállítónak megadják. A kormány 
itt is fenntartotta az árszabályozási 
jogát.

A 14. paragrafus szerint „az élel-
miszereknek a belföldön beállott 
rendkívüli drágasága esetére joga 
van a kormánynak azok fuvarbé-
rét a drágaság tartamára a maximal 
árszabás feléig leszállítani”.

A katonai szállításokról, valamint 
a pénzügyi, az állami és hatósági 
közbiztonsági őrség esetében ked-
vezményes fuvardíjat kellett megál-
lapítani. A vasutak igazgatósága és 
üzlete felett őrködő hatóságok által 
hivatalos úton lévő személyeket úti 
poggyászaikkal ingyenesen kellett 
szállítani (15–16. paragrafus).

A vasutat rosszhiszeműen hasz-
nálók („bliccelők”) háromszoros 
díjat voltak kötelesek fizetni. Erről 
a 17. paragrafus intézkedett.

Az engedményeseket feljogosí-
tották arra, hogy a kormány bele-
egyezésével a vállalathoz újabb 
részestársakat vegyenek be, akik 
velük azonos jogokban és kötele-
zettségekben részesülnek (18. 
paragrafus).

A 19. paragrafus leszögezte az 
engedélyesek jogát részvénytársa-
ság alakítására. A szükséges pénz-
összeg előteremtése érdekében az 
engedélyesek által létrehozott rész-
vénytársaság névre vagy bemutató-
ra („au porteur”) szóló részvénye-
ket vagy elsőbbségi részvényeket 
bocsáthatott ki. Ezek a részvények 
a magyar–osztrák és külföldi tőzs-
déken árusíthatók és hivatalosan 
jegyezhetők voltak. Az elsőbbségi 
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részények esetében azonban kikö-
tötték, hogy csak akkora összeg 
erejéig bocsáthatók ki, melynek 
kamatozása a biztosított tiszta jöve-
delemnek háromötödét nem halad-
ja meg.

Az alapítandó részvénytársaság 
örökölte az engedélyesek minden 
jogát és kötelezettségét, megter-
vezhette az alapszabályzatát, mely 
jóváhagyásának és kiegészítésének 
(a társaság egyetértésével) jogát az 
ország érdekeinek szem előtt tar-
tása céljából a magyar kormány 
magának fönntartotta.

Az engedményesek jogot kaptak 
bel- és külföldön ügynökök tartá-
sára, vízen és szárazföldön való 
személy- és áruszállításra, forgalmi 
eszközök üzemben tartására (20. 
paragrafus).

Az állam az engedményesek-
nek a vasút megnyitása napjától 
mérföldenként évi 39  500 osztrák 
értékű forint tiszta jövedelmet biz-
tosított ezüstben olyképpen, hogy 
abban az esetben, ha a vasút tisz-
ta jövedelme az adott érték alatt 
marad, akkor a hiányt pótolja a 
fenti összegig.

Az aradi és temesvári erődít-
mények közelsége miatt fellépő 
különleges építési művek esetében 
külön, a kormánnyal való egyez-
mény fog intézkedni (21. paragra-
fus).

Mivel a megépítendő vasútvonal 
két egymással versengő vasúttár-
saság között teremtett kapcsolatot, 
előrelátható volt e társaságok azon 
törekvése, hogy az Arad–Temes-

vár vasutat megvásárolják, vagy 
pedig a részvények többségének 
megvásárlásával az ellenőrzés jogát 
maguknak biztosítsák. Ezért külö-
nös fontosságú volt a 22. paragra-
fus, mely szerint „az engedélyesek 
kötelesek – ezen pálya üzletének 
lehetőleg olcsó kezelése érdeké-
ben a közvetlen összeköttetésben 
levő pályák társulataival – az üzlet 
átadása, illetőleg átvétele iránt tár-
gyalásokba bocsátkozni”. A kor-
mány fenntartotta magának a jogot, 
hogy ezeknél a tárgyalásoknál köz-
benjárjon, és hogy a társaságok 
által kötött egyezmény csak a kor-
mány jóváhagyásával lépjen életbe.

A 23. paragrafus intézkedett a 
különböző költségekről, például az 
aradi és temesvári pályaudvarok 
közös használati béréről, melyet az 
üzleti költségbe lehetett beszámí-
tani, és újabb, szükségesnek ítélt 
építkezések esetén az állami ellen-
őrzésről, stb.

A pálya fenntartási költségeiről 
a 24. paragrafusban intézkedtek. 
Ezeket az építés befejezéséig és a 
felülvizsgálati jegyzőkönyv kiállí-
tásának dátumáig az építési alap-
ból kellet fedezni, és nem lehetett 
belefoglalni az üzleti számadásba.

A 25–28. paragrafusok kamat, 
államsegély, adózási és az illeté-
kek alóli felmentési eseteket tag-
lalják. A kormánynak joga az ügy-
vitelt a részéről kiküldött közeg 
által megvizsgálni, az igazgatóvá-
lasztmány ülésén, a közgyűlése-
ken részt venni, az állam érdekeire 
netalán hátrányos intézkedéseket 
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felfüggeszteni és erről a minisztéri-
umnak további eljárás végett jelen-
tést tenni.

Az állam biztosította jogát „a 
pálya épitése, valamint az üzlet 
czélszerüen és szilárdan eszközölt 
fölszerelése s folytonos jó karban 
tartása iránt minden részben meg-
győződést szerezni és meghagyni, 
hogy a mutatkozó hiányok pótol-
tassanak”. 

Az engedély (koncesszió) tarta-
máról a 29. paragrafus intézkedett. 
Eszerint az engedély tartama „az 
üzletnek az engedélyezett vonalon 
leendő megnyitása napjától számi
tandó 90 évre állapittatik meg, 
mely időszak lefolyásával elenyé-
szik”. Az engedély akkor is sem-
misnek nyilvánul, ha az engedélyes 
nem tartaná be az engedélyokmány 
6. paragrafusában megállapított 
határidőket, vagy pedig ha politikai 
vagy financiális válságok következ-
nének be. A 30. paragrafus pedig 
a koncesszió idő előtti megváltá-
sának feltételeit határozta meg. 
Ebben a kormány fenntartotta azon 
jogát, hogy 30 év lefolyása után az 
engedélyezett pályát bármely idő-
pontban megválthasssa. Ebben az 
esetben az állam által megtéríten-
dő összeget oly módon állapítják 
meg, hogy a vállalatnak a valósá-
gos beváltást megelőző hét év alatti 
tiszta évi jövedelmét veszik alapul, 
amiből levonják a két legrosszabb 
év tiszta jövedelmét, majd a meg-
maradt öt év átlagos tiszta jövedel
mét számítják ki. Ezt az átlagös�-
szeget, mely nem lehet kisebb a 

biztosított tiszta jövedelemnél, 
fogja az állam az engedélyeseknek 
a megállapított engedély tartamáig 
mint évi jövedéket kifizetni.

A 31. paragrafus kimondta, hogy 
az állam az engedély megszűntével 
ingyen, valamint a pálya beváltá-
sának esetében az előbbi paragra-
fus szerinti megváltással, évi jára-
dék fizetésével az engedélyezett, jó 
karban átadandó pálya tehermen-
tes birtokába és haszonélvezetébe 
kerül. Birtokba veszi a pálya terü-
letét és földjét, a föld és műtárgya
kat, az al- és felépítményeket min
den tartozékkal egyetemben, a 
forgalmi eszközöket, a pályaudva
rokat, a fel- és lerakóhelyeket, min-
denfajta épületeket, őr- és felvigyá-
zóházakkal egyetemben, minden 
belszerelvénnyel, bútorzattal, ingó 
és ingatlannal együtt.

Az engedélyesek minden eset-
ben megtartják a tulajdonukban 
lévő kinnlévőségeket, valamint 
a vállalat saját vagyonából emelt 
épületeket, mint például a koksz-
kemencéket, öntődéket, gép- vagy 
egyéb gyárakat, pajtákat, dokkokat, 
melyek nem tartoznak a pályához.

A 32. paragrafus szerint az 
engedély megszűnik, ha az enge-
délyezettek nem tesznek eleget az 
engedélyokmányban megállapított 
kötelességeiknek.

Az utolsó, 33. paragrafus kimond-
ta, hogy a jelen engedély minden 
okmányszerű kiadványát csak egy-
forintnyi okmánybélyeggel kell 
ellátni, és mindenkit, akit illet, 
kötelez a leírtak betartására, meg-
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parancsolva a hatóságoknak, hogy 
az engedélyokiratban foglalt hatá-
rozatok „megtartása végett szigorú-
an és gondosan őrködjenek”.

 A vasútvonal közigazgatási 
bejárását 1869. március 20-án tar-
tották meg. Ezután a közmunka- és 
közlekedésügyi miniszter az aradi 
vár lőtávolába eső vonalrész kivé-
telével kiadta az építési engedélyt. 
A vár közelében haladó vonalrészt 
Arad és Újarad között meg kellet 
változtatni. Az újratervezés meg-
történt, és az év októberében újra 
bejárták a vonalrészt. Ezután erre 
a vár körüli szakaszra is kiadták 
az építési engedélyt. Október-
ben azonban újra félreértések és 
surlódások merültek fel a katonai 
hatóságokkal, és emiatt a már elő-
rehaladott építést le kellett állítani. 
A helyszínre egy polgári és kato-
nai vegyes bizottságot rendeltek 
ki, hogy a félreértéseket tisztázza. 
Csak ezután folytathatták az építé-
si munkát. Az építési munkákkal a 
budapesti Schwarz és Fleischmann 
céget bízták meg. A pálya építé-
sének lebonyolítására az engedé-
lyesek Bécsben építési bizottságot 
alakítottak. Ennek tagjai Mayrau 
Cajetan, Duschka Vince és Herz 
Gyula voltak, az építési igazgató 
pedig Naszluhácz Lajos.

Habár az első kapavágást már 
1869. április hónapban megtették, 
a katonai hatóságok akadékoskodá-

sa miatt a vasútvonalat csak 1871. 
április 6-án, tehát az engedélyok-
mányban megállapított határidő 
után 11 hónappal adhatták át a 
forgalomnak. Ettől azonban a kor-
mány eltekintett, és felszabadítot-
ta a társaság által letétbe helyezett 
300 000 forintnyi építési bizto
sítékot.

Az első szerelvény 1871. ápri-
lis 6-án délelőtt 11 órakor érkezett 
meg a temesvári pályaudvarra. A 
város lakossága nagy lelkesedéssel 
fogadta a vonatot. A Temesvarer 
Zeitung újságírója az új vasúttól az 
annyi balsorstól sújtott Bánság fel-
virágoztatását várta. Az új vonalon 
Arad és Temesvár között napon-
ként két vegyesvonat közlekedett 
négy-négy személyszállító kocsi-
val. Aradról reggel 5 óra 45 perckor 
és délután 4 órakor indult a Bega-
parti város felé, ahova 8 óra 48 
perckor, illetve este 7 óra 35 perc-
kor futott be. A Temesvárról reggel 
7 óra 30 perckor induló szerelvény 
11 óra 7 perckor érkezett Aradra. 
A délutáni vonat 5 óra 50 perckor 
futott ki a temesvári pályaudvarról, 
és este 8 óra 20 perckor érkezett a 
tizenhárom vértanú városába.

A temesvári kereskedelmi kama-
ra arra kérte a részvénytársaságot, 
hogy saját érdekei mellett tartsa 
szem előtt a közérdeket, és állapít-
son meg méltányos díjszabást.
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Az engedélyokmány 19. paragra-
fusának értelmében az engedélye-
sek részvénytársaságot alapíthattak. 
Ezt meg is tették. A részvénytársa-
ság alapítását és annak alapszabá-
lyait az 1871. évi március 3-án kelt 
legfelsőbb elhatározás alapján a m. 
kir. Közmunka- és közlekedésügyi 
minisztérium 1871. évi március 
hó 23-án 4061. sz. a. kelt rendelete 
által hagyták jóvá.

Az alábbiakban ismertetjük a 
részvénytársaság alapszabályait.

Az arad–temesvári vasúttársulat 
alapszabályai

„I. Szakasz. A részvénytársaság.
1. §. Alapja, czége.
Az arad–temesvári vasut engedé-

lyesei az 1868-ik évi XXXVII. tör-
vénycikk és az 1868. évi deczember 
hó 3-án kelt engedélyokmány alap-
ján „Arad–temesvári vasut” czég 
alatt részvénytársaságot alakitanak. 
(Hibásan történik az engedélyok-
mány keltére a hivatkozás, miu-
tán az Ő cs. és apostoli kir. Felsé-
ge által 1869. évi junius hó 9-én 
iratott alá.)

2.§. Czélja.
A társaság czélját képezi:
a) egy Aradtól Temesvárig vezető, 

a tiszavidéki vasutat a cs. k. államvas-
pályával összekötő mozdonyvasutnak 
épitése és üzlete;

b) az általános törvényes feltéte-
lek alatt megszerzése és üzletbeté-
tele olynemű vas- és kőszénművek-
nek s egyéb ipartelepeknek, melyek 
birtoka a társulati vállalatot elő-
mozdíthatja.

c) Személy- és áruszállitási esz-
közöknek a fennálló törvények és 
szabványok figyelemben tartásával 
leendő felállitása ugy vizen, mint 
szárazon.

3.§. Jogosultsága.
E végből a most említett vasut enge-

délyesei, ugymint: a darmstadti 
kereskedelmi és iparbank, Sultz
bach testvérek Majna-Frankfurtban, 
Klapka György, végül Cramer-Klett 
Nürnbergben, az engedélyokmány 
által szerzett minden jogukat az 
alakitandó társulatra ruházzák át, 
mely utóbbira azonban egyuttal 
az engedélyeseket terhelő minden 
kötelezettség is átszáll.

4.§. Székhelye.
A társaság székhelye Buda-Pest, 

a szükség szerinti ügynökségekkel 
bel- és külföldön.

AZ ARAD–TEMESVÁRI VASÚTTÁRSULAT 
MEGALAKÍTÁSA
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5. §. Kezdete és tartama.
A részvénytársaság azonnal élet-

be lép, mihelyt alapszabályainak 
helybenhagyása után:

a) az alább érintett alaptőke 30% 
befizetések által biztositva van, és

b) a társaság czége, valamint 
alapszabályai a pesti m. kir. e. b. 
váltótörvényszéknél bejegyeztet-
tek; – megszünik pedig az engedély 
elenyészése napjával, vagy előbb 
is, ha a birtokában levő vaspálya 
az állam által beváltatik, vagy a 
társaság által eladatik, ez utóbbi-
nak további fennállása pedig a jelen 
alapszabályok 2.§. b. és c. pontja-
iban körülirt czélra le nem hatá
roztatik.

6.§. A társaság hirdetményei.
A társaság hivatalos hirdetmé-

nyei a budapesti és bécsi hivatalos, 
s az igazgatótanács által e czélra 
netán kijelölendő egyéb hirlapok 
utján, rendesen háromszori beigta
tás mellett tétetnek közzé.

Minden eltérés a már egyszer 
kijelölt lapoktól esetre esetre köz
hirré teendő.”

A részvénytársaság 11  406 darab 
részvényt bocsátott ki 2 281 200 
forint értékben, illetve 3 422 000 
forint értékben 17 110 darab 
elsőbbségi kötvényt. Az alaptő-
ke tehát összesen 5 703 200 forint 
volt ezüst értékben. A részvények, 
valamint az elsőbbségi kötvények 
előmutatóra és teljesen befizetett 
200 ezüst forintról szóltak, s szel-
vényeik 10 évig bélyegmentességet 

élveztek. A pálya mindaddig adó-
mentes maradt, míg az állami biz-
tosítás esedékes volt. Az állam által 
biztosított tiszta jövedelemből az 
alaptőke törlesztésére azon összeg 
volt fordítható, melyet a kormány 
egy az általa jóváhagyott törlesztési 
terv szerint e célra kijelölt. A tervet 
úgy állították össze, hogy a befek-
tetett tőkét még az engedély tar-
tama alatt törlesszék (a törlesztés 
1872. június 18-án kezdődött, és 
1961. január 1-jéig tartott volna). 
Az engedély tartamának első 80 
évében az elsőbbségi kötvényeket, 
az utolsó 10 év alatt a részvénye-
ket kellett törleszteni. A törlesztési 
terv szerint az elsőbbségi kötvénye-
ket a társulat székhelyén, hatósági 
felügyelet mellett nyilvánosan kel-
lett kisorsolni minden év szeptem-
berében. A kisorsolt kötvényeket 6 
hónappal a sorsolás után, mindig a 
következő év március elsején név-
szerinti (kibocsátási) értékben vál-
tották be.

Hasonló módon történt a rész-
vények kisorsolása és beváltása is, 
azzal a különbséggel, hogy az ille-
tő részvénytulajdonos a név sze-
rinti (kibocsátási) értékben bevál-
tott részvény helyett bemutatóra 
szóló élvezeti jegyet kapott, mely-
nek alapján részvénykamatot többé 
nem igényelhetett, azonban a többi 
részvényessel egyenlő jogokkal 
rendelkezett.

A részvény és az elsőbbségi 
kötvény 5 százalékot kamatozott 
ezüstértékben, melyet félévi szelvé-
nyek után utólagosan fizettek ki a 
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9. ábra
Elsőbbségi részletkötvény
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társulati főpénztárnál és az igazga-
tóság által e célra kijelölt helyeken. 
A részvények kamatait minden 
január hó elsején és minden július 
elsején fizették ki. Az elsőbbségi 
kötvények kamatait minden évben 
március elsején és szeptember else-
jén fizették ki a kötvények tulajdo-
nosainak.

A részvénytársaság 1872. június 
9-én tartotta első rendes közgyűlé
sét. Ezen többek között meghatá-
rozták, hogy az igazgatótanács tag-
jai a következő öt évben minden 
ülésen való részvétel esetén 10 
forintot kapnak. Azokat a tagokat, 
akik nem Budapesten laktak, 50 
forint útiköltség illette meg minden 
ülésen való részvétel esetén. Eze-
ket a juttatásokat az 1877. május 
13-án tartott közgyűlés újabb öt 
évre hagyta jóvá.

Az első megválasztott és a kor-
mány által is jóváhagyott igazgató-
tanács tagjai a következők voltak: 
gróf Zichy Henrik elnök; Weninger 
Vince alelnök; Házmán Ferenc, 
Schiefner Gyula, Schnedár János, 
Tschögl János, Kopp Emil, Blasovits 
Károly igazgatósági tagok.

 A részvénytársaság alapszabály-
zatát az 1875. évi XXXVII. törvény-
cikk előírásai szerint módosították. 
A társaság ügyeit ezentúl a közgyű-
lés, az igazgatóság és a felügyelő
bizottság vezette. A közgyűlés 
évente egy alkalommal ülésezett a 
társaság székhelyén, Budapesten. 
Az alapszabályban rögzített esetek-
ben rendkívüli közgyűlést is össze 
lehetett hívni. Minden 25 részvény 

egy szavazati jogot biztosított. E 
jogot át lehetett ruházni másik sza-
vazatképes meghatalmazottra. A 
közgyűlés akkor volt határozatké-
pes, ha a az igazgatóság tagjain 
kívül legalább tíz részvényes volt 
jelen. A jelen lévő részvényeseknek 
a részvénytőke legalább 20 százalé-
kát kellett képviselniük. A közgyű-
lés választotta meg a hattagú igaz-
gatóságot. Az igazgatóság tagjai 
közül legalább háromnak Budapes-
ten kellett laknia.

Az igazgatósági tagokat öt évre 
választották. A kormány, addig, 
amíg a társaság igénybe vette a 
támogatást, egy tagot nevezett ki 
az igazgatótanácsba. Minden meg-
választott igazgatósági tag köte-
les volt biztosítékul 50 részvényt 
letenni.

A felügyelőbizottságot a közgyű
lés egy évre választotta meg. Három 
rendes és három póttagból állt.

Az igazgatósági tagok jelenléti 
díjait és utazási költségeit ötéven-
ként, a felügyelőbizottság tisztelet-
díját pedig évenként állapították 
meg.

A részvénytársaság számadásait 
minden év december 31-én zárták. 
A kormány az őt illető felügyeletet 
kiküldött biztos által gyakorolta. 

Nyolcévi üzemeltetés után a rész-
vénytársaság vezetősége a követ-
kező tagokból állt: Weninger Vince 
elnök, Kopp Emil alelnök, Schiefner 
Gyula, Tschögl János, Domahidy 
Ferenc, Blasovits Károly igazgatósá-
gi tagok. A felügyelőbizottság tagjai 
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Schnedár János, Hübner Gusztáv, 
Biberauer Tivadar voltak.

Az arad–temesvári vasút üzletve
zető igazgatósági teendőit a Tiszavi
déki Vasút igazgatósága látta el. A 
vonal- és helyi szolgálat az Aradon 
lévő  Pályafentartási mérnöki osztály
ból (vezetője Zikmundovszky Nándor 
mérnök), valamint a Forgalmi szol
gálatból állt. Utóbbihoz tartoztak: 
Kliegl Ottó állomási felvigyázó 
Újaradon, Szijj Sándor állomásfőnök 
Vingán, Weiszbrunn Ignác állomási 
felvigyázó Orczifalván, Grams Ignác 
állomási felvigyázó Merczyfalván, 
Dankó József állomási felvigyázó 
Szentandráson, Deniflée Károly 
üzleti hivatalnok s képviselő Temes
váron (lásd Vörös László: Magyar 
vasúti évkönyv).

Érdekességként említjük meg, 
hogy az arad–temesvári vasúttársaság 
részvényeinek átvizsgálásakor, 1881-
ben, a kormány megállapította, hogy 
a részvényeken hibásan nyomtatták 
ki az engedély tartamát. A 90 éves 
koncesszió kezdetéül a vasút meg
nyitásának napját tüntették fel, holott 
az 1868. évi XXXVII. törvénycikk 
szerint ez a törvény hatályba lépé

sének napjától vette kezdetét. Követ
kezésképpen a címletek törlesztési 
terve nem felelt meg a törvényes 
előírásoknak, mert a beváltás két 
utolsó részlete ily módon az engedély 
időtartamát egy, illetve két évvel 
haladta volna meg. A kormány 
felhívta a társulatot, hogy helyesbítse 
a hibát. A társulat 1882. évi köz
gyűlése elhatározta, hogy egyszerre 
háromesztendei törlesztési részletet 
sorsoltat ki 1882-ben. Így sikerült 
összhangba hozni az engedélyok
mányban megállapított időtartammal. 
A rendkívüli két év törlesztési hánya
dát az „építési igazgatósági külön 
számla” címén kezelt, az építési alap
ból még rendelkezésre álló marad
ványból fedezték.

A részvényeket vétel útján az 
OÁV szerezte meg. Ezért az Arad–
Temesvár vasutat is csak a cs. kir. 
szab. osztrák–magyar államvasút tár
saság 1891-es államosításakor mint 
egyvágányú, III. rangú, síkpálya 
jellegű vonalat olvasztották be a 
MÁV hálózatába. Üzleti hosszát 
57,20 kilométerben, díjszabási 
hosszát pedig 58 kilométerben hatá
rozták meg.
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13. ábra
A szab. osztrák államvaspálya-társaság levele az arad–temesvári vasút igazgatóságához 
részvényügyben
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14. ábra
Kisajátítási kimutatás. Címlap
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17. ábra
Adatok a társasági tőke állapotáról 1877 végén
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18. ábra
Kimutatás a vasút szolgálati személyzete betegsegélyezési pénztárának 1877. december 31-i 
állásáról
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19. ábra
Jegyzőkönyv a temesvár–aradi vasút igazgatóságának 1880. május 24-én Budapesten 
megtartott üléséről. Első oldal
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20. ábra
Jegyzőkönyv a temesvár–aradi vasút igazgatóságának 1880. május 24-én Budapesten 
megtartott üléséről. Második oldal
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„Az építési nehézségek legyőzé-
sén kívül nemsokára egyéb bajok-
kal kellett a társulatnak küzdenie. 
E bajok kútforrása magában a vasut 
fekvésében rejlett, mely rövid 
vonalával két hatalmas vasutba 
ékelve, igen természetesen a ver-
senyzés tárgya lőn” – állapítot-
ta meg Vörös László az 1878-ban 
kiadott Magyar vasúti évkönyvben. 
Az Arad–Temesvár vasútvonal elég 
rövid vasút, önálló üzemeltetése 
sem pénzügyi, sem műszaki tekin-
tetben nem eredményes. Ezért már 
az engedélyokmányban kikötötték, 
hogy a vasúttársaság valamelyik 
csatlakozó vasúttársasággal kezdjen 
tárgyalásokat a vonal üzletkezelé-
séről, azonban a kormány fenntar-
totta a tárgyalásoknál való közben-
járás, valamint a létrejövő egyezség 
jóváhagyásának jogát. Ez azonban 
nagyon nehéz feladatnak bizo-
nyult, ugyanis az Arad–Temesvár 
vasútvonal két, egymással éles ver-
senyben lévő magán vasúttársaság 
vonalait kötötte össze. Mindkét tár-
saság, azaz az OÁV és a Tiszavidéki 
Vasút is meg akarta szerezni az 
üzletkezelés jogát. Az OÁV nagyon 
gyorsan lépett, megelőzve más 
ajánlatokat, és egyezséget kötött az 
Arad–Temesvár vasút engedménye-
seivel. Nem titkolt célja e vasútvo-
nalnak a megszerzése volt. Tudott 
dolog, hogy az OÁV ellenségesen 

viselkedett a kormány gazdaságpo
litikájával szemben, többször túl-
lépte a profitorientáltság felső 
határát, díjszabásaival beleavatko-
zott a kormány vámpolitikájába. 
Ezért a kormány, élve az engedély-
okmányban lefektetett jogával, nem 
hagyta jóvá az egyezséget. Az OÁV 
nem adta fel a harcot, és az enged-
ményesektől felvásárolta az arad–
temesvári vasút összes címleteit, 
és ily módon a pálya tulajdonosá-
vá vált. A kormány újra élt vétó-
jogával, és az üzletkezelés átvéte
lét nem engedélyezte az OÁV-nak. 
Így az üzletkezelést e vonalon 
először ideiglenesen, rövid időre 
a Nagyvárad–Fiumei Vasúttársa-
ság, az ú.n. alföldi vasút, majd az 
1870. december 21-én kelt egyez-
mény alapján a Tiszavidéki Vasút 
vette át, melynek igazgatósága az 
arad–temesvári vasút igazgatósá-
gaként is működött. Az említett 
szerződés azonban 1877. április 
7-én lejárt, a társulat (ne feledjük, 
most már az OÁV tulajdona volt, 
tehát az igazgatóság tagjait is az 
OÁV delegálta) nem akarta meg-
újítani, és újra kiújult a verseny-
harc. Most már három társaság 
tett ajánlatot a pálya üzletvitelére: 
az OÁV, a Tiszavidéki Vasút és az 
Aradot Gyulafehérvárral összekötő 
pályát birtokló és üzemeltető Első 
Erdélyi Vasút. A legelőnyösebb 

A vaspálya üzemeltetése
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ajánlatot az OÁV tette, a leghátrá-
nyosabbat a Tiszavidéki Vasút. A 
részvénytársaság természetesen az 
OÁV ajánlatát fogadta el, és jóvá-
hagyás végett felterjesztette a kor-
mányhoz. A kormány ugyancsak 
előre láthatóan újra élt törvény 
adta jogával, és nem fogadta el a 
javaslatot. Utasította a részvény-
társaságot, hogy kössön szerződést 
a Tiszavidéki Vasúttal. Ugyanak-
kor közbenjárt, hogy a Tiszavidéki 
Vasúttársaság ajánlatát leszállítsa. 
Végül megszületett az egyezmény, 
és 1877. április 6-tól 1882. ápri-
lis 5-ig a Tiszavidéki Vasút kapta 
meg az Arad és Temesvár közötti 
vasútvonal üzletvitelének jogát. 

A Tiszavidéki Vasút nem igényelt 
pénzt a központi vezetésért, így 
az előbbi szerződésnél olcsóbban 
végezte az üzletvezetést, ezért 
az Arad–Temesvár Vasúttársaság 
évenként körülbelül 30  000 forin-
tot takarított meg. Miután az állam 
1880-ban megváltotta a Tiszavidéki 
Vasutat, mely MÁV-tulajdonba 
került, az Arad–Temesvár vasút 
üzletvitelét is a Magyar Államvas-
utak vette át.

Arad és Temesvár között 1877-
ben a forgalmat 6 mozdonnyal, 
14 személyszállító kocsival, 75 
teherkocsival és 4 málhakocsival, 
összesen tehát 93 kocsival bonyo
lították le.

21. ábra
A TVV egy szerelvénye
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22. ábra
A feldíszített mozdony, mely a király vonatát vitte Temesvárra

23. ábra
A királyi kocsiban utazott Ferenc József király Aradról Temesvárra
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24–25. ábra
Az arad–temesvári vonalon szolgálatot teljesítő mozdonyok
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26–27. ábra
Az arad–temesvári vonalon szolgálatot teljesítő mozdonyok
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28. ábra
Menetrendkönyv 1914-ből
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A vasútvonal építési hossza 
55,458 km, díjazási hossza pedig 
58,000 km volt. A vízszintes pálya-
hossz 19,215 km, az emelkedések 
hossza 15,540 km, a lejtés hossza 
20,700 km. A legnagyobb emelke
dés 1,200 km hosszon volt, a leg-
nagyobb esésű szakasz 1,200 kilo-
métert tett ki. A pálya 47,201 
kilométeren volt egyenes, az ívek 
hossza 8,257 kilométert tett ki. A 
legkisebb ívsugár 600 méter volt.

A vasúti alépítmény jellemzői: a 
töltés koronaszélessége 4,00 méter, 
a bevágások átlagos mélysége 1,96 
méter, legnagyobb mélysége 7,79 
méter, a bevágások hossza 15,916 
kilométer volt. A töltések átlagos 
magassága 2,12 méter, legnagyobb 
magassága 13,75 méter. A pálya 
38,920 kilométeren halad töltésen.

A pályán 39 darab maximum 
két méter nyílású műtárgyat épí-
tettek, ezekből 33 fedett, 6 pedig 
nyílt volt. Nyílásaik teljes hossza 
42,5 méter. Két méternél nagyobb 
nyílású műtárgy 12 épült. Ezek 
közül kettő teljesen falazott, két-
két nyílással, összesen 8 méternyi 
nyíláshosszal. Fa felszerkezettel 7 
darab épült 7 nyílással és 53 méter 
összhosszal. Teljes egészében fából 
készült 3 műtárgy 38 nyílással 484 

méter összhosszal. Az összes hidak 
nyílásainak száma 47, az összes 
nyílások hossza 545 méter volt.

A pályán a legnagyobb híd a 
Maros fölött vezetett át Arad és 
Újarad között. A Howe-rendszerű 
fahíd 403,60 méter hosszú volt 24 
darab, egyenként 11,00–13,80 méter 
és 4 darab 25,60–30,10 méter fesz-
távos nyílással. Még két nagyobb 
híd épült: egyik a Nyárád, a másik 
az Óbega fölött. Ezek is Howe-rend
szerű faszerkezetek voltak. 

A pálya felépítményébe 19  429 
vassínt raktak le. Egy sínszál hos�-
sza 6,50 méter volt. A lerakott 
sínek összhossza 126  288 méter 
volt. A síntípus 32,5 volt, tehát 
egy méter hosszú sínszál 32,5 kilo-
grammot nyomott („a” jelű sín). A 
síneket vámmázsánként 6,06 és 
8,50 forinton szerezték be a Hesch 
és társa, az aninai, a tescheni és a 
diósgyőri vasgyárakból. Ezeket a 
vassíneket később, a vasút államo-
sításának idején, az 1890-es évek-
ben 33,25 kg-os és 34,5 kg-os „c” 
jelű, valamint 31,0 kg-os „o” jelű 
acélsínekre cserélték. 

A síneket 67 996, darab kemény-
fából készített, nem impregnált 
talpfára erősítették le. Az ágyazási 
anyag apró szemű folyami kavics 
volt.

Az Arad–Temesvár vasútvonal 
műszaki adatai
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Az útkereszteződések száma 
pályaszintben 52 volt. Ezenkívül 
építettek még 2 felüljárót és 3 alul-
járót. Ezek mind faszerkezetűek 
voltak.

A kitérők száma 35, a fordítóko-
rongoké pedig 7 volt.

A magasépítmények az alábbiak 
voltak:

– állomás: 7;
– felvételi épület: 5, az ezek által 

elfoglalt terület 1290 négyzetméter;
– áruraktár: 10, a beépített terü-

let 2097 négyzetméter;
– fűtőház két mozdony részére: 

1, a beépített terület 280 négyzet-
méter;

– vízállomás: 1, a beépített telek 
80 négyzetméter, a víztárolók köb-
tartama 53 köbméter, a vízgépek 
száma 2;

– szénfészer: 1, beépített telke 
45 négyzetméter;

– anyagszertár: 5, beépített tel-
kük 68 négyzetméter;

– árnyékszék: 5, beépített telkük 
68 négyzetméter;

– váltóőr- és jelzőkunyhó: 11, 
beépített telkük 626 négyzetméter;

– kutak: 5;
– rakodópontok: 5;
– hídmérleg: 1. A felsorolt épü-

letek által elfoglalt terület 4553 
négyzetméter;

– őrházak: 22, beépített telkük 
924 négyzetméter.

Távirdai és jelzőberendezések. 
A vonalon 12 láttani távjelző és 4 
lassúmenetjelző volt. A villany-
távíró számára 3 vashuzal vezeté-
ket szereltek fel 120,615 kilométer 

hosszon. Ezenkívül 7 morzeberen-
dezés és 36 harangmű szolgálta a 
biztonságot.

Az Arad–Temesvár vaspálya Ara-
don a Tiszavidéki Vasút vonalához, 
az Első Erdélyi Vasúthoz, valamint 
Temesváron az OÁV hálózatához 
csatlakozott. Később az Arad–Te-
mesvár vasútvonalhoz csatlakoztak 
az időközben megépült helyi érde-
kű vasutak: 1895-ben a temesvár–
lovrini, 1908-ban a szentandrás–
varjasi és 1910-ben a varjas–aradi.

29. ábra
Az általános helyszínrajz borítója
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30. ábra
A vasútvonal helyszínrajza. Az Arad és környéke szakasz
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31. ábra
A vasútvonal helyszínrajza. A temesvári szakasz
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32. ábra
A vasútvonal helyszínrajza Orczyfalva határában

33. ábra
A vasútvonal helyszínrajza Merczyfalva határában
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34. ábra
Vinga állomás helyszínrajza

35. ábra
Vinga állomás a XIX. század végén
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40. ábra
0,60 méteres fedett áteresz helyszínrajza

41. ábra
0,60 méteres fedett áteresz tervrajza
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42. ábra
1,00 méteres boltozott áteresz helyszínrajza

43. ábra
1,00 méteres boltozott áteresz tervrajza
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44. ábra
1,00 méteres boltozott áteresz helyszínrajza

45. ábra
1,00 méteres boltozott áteresz tervrajza

E EM



63

46. ábra
2,00 méteres boltozott áteresz helyszínrajza

47. ábra
2,00 méteres boltozott áteresz tervrajza
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48. ábra
4,00 méteres boltozott áteresz helyszínrajza

49. ábra
4,00 méteres boltozott áteresz tervrajza
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50. ábra
4,00 méteres boltozott áteresz helyszínrajza

51. ábra
4,00 méteres boltozott áteresz tervrajza
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52. ábra
6,00 méteres nyílt áteresz helyszínrajza

53. ábra
6,00 méteres nyílt áteresz tervrajza
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54. ábra
7,50 méteres nyílt áteresz helyszínrajza

55. ábra
7,50 méteres nyílt áteresz tervrajza
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57. ábra
10,50 méteres nyílt áteresz helyszínrajza

58. ábra
10,50 méteres nyílt áteresz tervrajza
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60. ábra
1 méteres boltozott áteresz tervrajza
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Említettük, hogy a pályán a leg-
nagyobb híd a Maros fölött épült 
Arad és Újarad között. A Howe-
rendszerű (rácstartós) fahíd 403,60 
méter hosszú volt 24 darab, egyen-
ként 11,00–13,80 méter és 4 darab 
25,60–30,10 méter fesztávval.

A régi fahidat a Magyar Állam-
vasutak 1910-ben korszerű, ötnyí-
lású, rácsos szerkezetű, alsópályás 
acélhíddal cserélte ki. A 32. és 35. 
szelvény közötti híd Arad és Újarad 
állomások között vezet át a Maro-
son. Egy vasúti vágányra tervez-
ték. A híd helyzete a vasúti pályá-
ra merőleges. A pálya vízszintes és 
egyenes. Az új híd hossztengelye 
nem esett egybe a régi tengelyé-
vel. Ettől az aradi hídfőnél 20,00 
méter, a temesvári hídfőnél 30,00 
méter távolságra épült, befolyási 
irányban. A híd nyílásai a falaza-
tok között: 3×50,00+2×75,00 m. 
A támaszközök: 3×51,40+2×76,80 
méteresek.

A kereszttalpfás felépítmény 
szegecselt gerinclemezes hossztar-
tókon nyugszik, mely hossztartók 
az oldalnyílásokban a főtartókba 
mereven beszegecselt kereszttar-
tókhoz vannak kapcsolva. A nagy 
nyílásokban a kereszttartók csuk-
lósan csatlakoznak a főtartókhoz, 
úgyhogy a főtartók a pályaszerke-
zettől függetlenül deformálódhat-
nak. A középső kereszttartó fixen 

van a főtartóhoz kötve, részben 
a kereszttartó saruk, részben a 
középső 2 keretben levő fékező tar-
tó segítségével.

A merev szélrácsok az alsó és 
felső övön vannak elhelyezve és 
azokba centrikusan bekapcsolva. 

Az ártéri tartók párhuzamos 
övűek, a meder feletti tartók felső 
övei parabolaívek. Keresztmetszet-
ben a főtartók tengelytávolsága 
5,00 méter.

A saruk csuklós szerkezetűek, 
öntött acélból (felső rész) és öntött-
vasból (alsó rész) készültek.

Az alapfalazat beton, az alap 
feletti falazat portlandcement ágya-
zatú terméskő volt, melyet vagdalt-
kővel burkoltak. Az alapozási-fa-
lazási munkálatokat vállalkozók, 
Rényi Zsigmond és Bottenstein 
mérnökök, valamint a Schlick vas. 
és gépgyár  végezte. Ez az előkészí-
tő munkálatokat 1909. július 31-én 
kezdte meg. A keszon segítségével 
végzett alapozásokat szeptember 
24. – november 27. között fejezték 
be. A falazásokat, a hídfők kúpjait 
és az V. számú pillér körüli kőhá-
nyást 1910. július 1-jén fejezték be.

A híd felszerkezetét a Magyar 
királyi Államvasutak Gépgyára ter-
vezőirodájának mérnöke, Kölber 
Ernő tervezte. A tervet az 1907 óta 
érvényes hídszabályrendelet előírá-
sai szerint készítette.

Az aradi Maros-híd
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Az alapok ásásánál mutatkozó 
tényleges talajrétegzés majdnem 
minden esetben megegyezett a 
fúrások alapján megállapítottakkal. 
Egyedül a IV. számú pillér eseté-
ben mutatkoztak különbségek. Itt 
a kékesszürke, kemény agyagréteg 
mélyebben húzódott, ezért a terve-
zettnél 67 cm-rel mélyebbre kellet 
ásni.

Az I. számú hídfő (alapmély-
sége 98,97 m) durva nagyszemű 
kavicson, a VI. sz. hídfő (alapmély-
sége 98,99 m), a II. számú pillér 
(alapmélysége 98,97 m), a III. szá-
mú pillér (alapmélysége 98,97 m), 
a IV. számú pillér (alapmélysége 
98,30 m) és az V. számú pillér 
(alapmélysége 98,49 m) kemény, 
kékesszürke agyagon nyugszik.

A vasköpenylemezek közötti 
alapfalazat 1:3:5 keverési arány-
ban döngölt portlandcement-be-
ton, az alapfalazat felső élétől mért 
3,50 méter mélységben 3,00 méter 
vastagon dévai trachit, bánpataki 
mészkő és halmágycsúcsi andezit 
vagdaltkővel burkolva; a felső 0,50 
méter vastag alapfedő réteg durván 
faragott dévai trachitból készült. 
A munkakamrát és aknacsövet 
1:4:6 keverési arányban döngölt 
portlandcement-betonnal töltötték 
ki. Az alap feletti falazatok pálosi 
diaritból és halmágycsúcsi ande-
zitből készült terméskő falazatok 
dévai trachitból készült vagdalt 
kövekkel burkolva. Az átkötő vag
daltkőrétegek dévai trachitból és 
bánpataki mészkőből, a lefedő 
faragott kövek budakalászi tömör 

mészkőből készültek. A belső fara-
gott kövek anyaga dévai trachit. A 
szerkezeti kövek budakalászi tömör 
mészkőből, a párkánykövek dévai 
trachitból készültek.

A vasszerkezetet a Magyar kirá-
lyi Államvasutak (MÁV) buda-
pesti gépgyárában gyártották, a 
felszerkezet szerelési munkálatait 
is a MÁV gépgyárának szakembe-
rei végezték. A három 50,00 méter 
nyílású hídszerkezethez az acél 
alkatrészeket az ózdi, a két 75,00 
m nyílású hídszerkezethez a diós-
győri vasgyár szállította. A munkát 
1910. május 6-án kezdték és októ-
ber 21-én fejezték be. Az I. számú 
nyílás vasszerkezetét 1910. június 
30. – július 30. között, a II. nyílás 
vasszerkezetét 1910. június 15. – 
július 19. között, a III. számú nyí-
lás vasszerkezetét 1910. június 
3. – június 28. között, a IV. számú 
nyílás vasszerkezetét 1910. augusz-
tus 1. – szeptember 15. között, az V. 
számú nyílás vasszerkezetét 1910. 
szeptember 12. – október 21. között 
szerelték. A színolajmázolást 1910. 
július 26. – november 9. között 
végezték. A hidat 1910. november 
22-én adták át a forgalomnak.

Az építés ellenőrzését a MÁV 
aradi osztálymérnöksége végezte.

A matuzsálemi kort megért 
hidat, mely nyolcvan éven át szol
gált, az 1990-es években váltotta 
fel az új, a megnövekedett súlyú 
mozdonyokat és vasúti kocsikat, 
a nagyobb sebességet is elbíró 
modern acélhíd.
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63. ábra
Helyszínrajzrészlet: az arad–újaradi Maros-híd és környezete
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64. ábra
A vasútvonal hossz-szelvénye az aradi Maros-híddal

65. ábra
Hossz-szelvény a tíznyílású árapasztó híddal
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66. ábra
Az aradi fahíd tervrajza – rácsostartó a meder fölött

67. ábra
Az aradi fahíd tervrajza – rácsostartó a meder fölött
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68. ábra
Az aradi fahíd tervrajza – gerendahíd az ártéren

69. ábra
Az aradi fahíd a meder fölött egy XIX. századbeli képeslapon
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73. ábra
A vas Maros-híd középső nyílásának méretszámítása. Címlap
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74. ábra
A vas Maros-híd középső nyílásának méretszámítása, 1–2. oldal
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75. ábra
A vas Maros-híd középső nyílásának méretszámítása, 3–4. oldal
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76. ábra
A vas Maros-híd középső nyílásának méretszámítása, 5–6. oldal
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77. ábra
A vas Maros-híd középső nyílásának méretszámítása, 7–8. oldal
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78. ábra
A vas Maros-híd középső nyílásának méretszámítása, 9–10. oldal
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79. ábra
A vas Maros-híd középső nyílásának méretszámítása, 11–12. oldal
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80. ábra
A vas Maros-híd középső nyílásának méretszámítása, 13–14. oldal
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81. ábra
A vas Maros-híd középső nyílásának méretszámítása, 15–16. oldal
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82. ábra
A vas Maros-híd középső nyílásának méretszámítása, 17–18. oldal
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83. ábra
A vas Maros-híd középső nyílásának méretszámítása, 19–20. oldal
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89. ábra
Szerződés a Maros-híd alépítményére. Első és utolsó oldal 
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90. ábra
A Maros-híd vasanyagának minőségi bizonyítványa 
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91. ábra
Az aradi vas Maros-híd 3×51,4 méter támaszközű ártéri oldalnyílásainak vasszerkezeténél 
felhasznált vasanyag próbái az ózdi vasműben
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92. ábra
Átirat a Rimamurányi Vasművekhez: a vas megrendelése a Maros-hídhoz
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93. ábra
A vasfelszerkezetű Maros-híd törzskönyvének első két oldala
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Építése előtt és idején nagy 
várakozás előzte meg e vasútvonal 
építését. A befektetők is nagy nye-
reségre számítottak. Ennek ellené-
re a két nagy, egymással versenyző 
vasúttársaság közé ékelve ennek az 
55 kilométer hosszú vaspályának 
a forgalma nem igazolta a remé
nyeket. Csak a helyi forgalomra 
szorítkozhatott, mert ahogy e körön 
túl akart lépni, azonnal a két nagy 
vasút, azaz az OÁV és a Tiszavidéki 
Vasút érdekeibe ütközött. Az OÁV 
mint az Arad–Temesvár vasút 
részvényeinek tulajdonosa túl-
nyomó befolyással rendelkezett a 
részvénytársaság igazgatóságában, 
és olyan tarifapolitikát igyekezett 
követni, hogy az Arad–Temesvár 
vasút állomásain feladott áruk 
mind Temesvár felé vegyék útjukat, 
sőt még az Első Erdélyi Vasút és a 
Tiszavidéki Vasút vonalainak köze-
li állomásain feladott árukat is, ha 
lehetett, Temesvár felé irányítot-
ta. Ezzel szemben az üzletvezetést 
végző Tiszavidéki Vasútnak a kor-
mány által is támogatott törekvése 
az volt, hogy az Első Erdélyi Vas-
útról a forgalom ne menjen át az 
Arad–Temesvár vasútra és innen 
az OÁV vonalaira, hanem azt az 
Arad–Cegléd vonalra tereljék. A 

nagy versenyharc miatt az Arad–
Temesvár vasút nem lehetett nye-
reséges; „ily körülmények között a 
vállalat felvirágzásra alig számít-
hat, a mint ezt az eddigi üzletered-
mények is igazolják”, jegyezte meg 
1877-ben Vörös László.

A vasúttársaság befektetői, a 
részvényesek azonban megkapták 
az engedélyokmányban szavatolt 
állami segélyt, ők tehát biztos jöve-
delmet könyveltek el.

Ez az áldatlan állapot a szaba-
dalmazott osztrák–magyar állam-
vasút társaság vonalainak államosí-
tásával szűnt meg 1891-ben. 

Az üzleti szempontból valóban 
veszteséges vasútvonal azonban 
az Arad és Temesvár közötti falvak 
lakosságának, magának Aradnak és 
Temesvárnak is sok előnyt biztosí-
tott. Sikerült a két város és a fal-
vak közötti utazásokat könnyűvé, 
egyszerűvé és olcsóvá tenni, az itt 
megtermelt javakat a felvevőpia-
cokra szállítani, de a Maros völ-
gyéből származó kőanyag vagy a 
Zsil völgyének bányáiban kitermelt 
kőszén is e vaspályán jutott Temes-
várra. 

A vasútvonal átadása utáni első 
hét év üzleti forgalmát a következő 
táblázat foglalja össze.

Nyereséges volt-e  
az Arad–Temesvár vaspálya?
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A táblázatból kitűnik, hogy a 
bevételek növekedése és csökke-
nése nem arányos a szükségkép-
pen megszilárduló üzlettel, és nem 
kecsegtetett kedvező képpel a vasút 
jövőjét illetően.

Az 1873-as gazdasági válság 
nagyban befolyásolta a társaság 
üzleti eredményét.

Az 1874-es üzletév hanyatlá-
sának egyik oka a rossz termés, a 
gabonaárak csökkenése, a vasút 
menti vidék fő terményei (gabona, 
repce) forgalmának visszaesése. Ez 
természetesen kihatott a többi ter-
mény szállítására, valamint a sze-
mélyforgalomra is.

Az üzleti költségek leszállítása 
érdekében a Tiszavidéki Vasút és 
az OÁV is engedményeket tett: az 
1878-as évre 20 százalékkal leszál-
lították az aradi, valamint a temes-
vári pályaudvarok használati bérét.

Hogy részletesebb képet alkot-
hassunk az üzletvitellel kapcsola-
tosan, alább közöljük az 1877. évi 
üzleti számlák összefoglaló táblá-
zatait, valamint az 1877. évi üzlet-
eredmények statisztikai összeállí-
tását (Vörös László: Magyar vasúti 
évkönyv).

1878-ban 75 581 személyt és 
78  592 tonna árut szállított a vas-
út. Ez év végén a vasútvállalat lel-

94. ábra
Kimutatások a társaság 1877. december 31-i állásáról (Vasúti Évkönyv 1878)

E EM



107

tári vagyona 5 703 200 forint volt. 
Az 1879-es szegedi árvíz idején és 
utána az OÁV Szeged–Temesvár 
szakaszán több mint két hónapon 
át szünetelt a forgalom. Emiatt az 
OÁV arra kényszerült, hogy a for-
galmat az Arad–Temesvár vasútra 
terelje. Ez természetesen az Arad–
Temesvár Vasút azévi üzleti ered-
ményét kedvezőbbé tette. Miután a 
Szeged–Temesvár szakaszon újrain-
dult a közlekedés, a forgalom újra 
visszaesett.

95–96. ábra
Kimutatások a társaság 1877. december 31-i 
állásáról (Vasúti Évkönyv 1878)
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Az OMÁV, mint láttuk, tulajdo-
nosa volt a részvények többségé-
nek, azonban 1880-tól a pályának 
az üzletvitelét a MÁV látta el. Az 
OMÁV 1891-es államosításával 
a pálya is a magyar állam tulaj-
donába került. Megváltásként az 
állam 11 109 600 koronát fizetett 
a tulajdonosoknak (lásd Milleker). 
Az Arad–Temesvár pálya a magyar 
királyi államvasutak (MÁV) vonal-
hálózatának lett egyik összekötő 
vasútvonala. Harmadrangú vonal-
ként üzemelt, és a belforgalomnak 
az átszelt termékeny vidéket tette 
hozzáféréhetővé. Nagyobb jelentő-
sége csak Temesvárnak Araddal és 
az ország keleti részével való köz-
vetlen összekapcsolásában volt. Ezt 
a jelentőségét részben csökkentette 
a Temesvár–Lippa–Radna vasútvo-
nal megépítése.

A MÁV vonalaként az Arad–
Temesvár vasúti pályát is korsze-
rűsítették. Acélsínekre cserélték 
a régi vassíneket, a régi fahidak 
helyébe acélszerkezeteket építet-
tek. Arad és Újarad között újjáé-
pítették a Maros-hidat (lásd „Az 
aradi Maros‑híd” című fejezetet). 
A két csatlakozó állomás épületét 
is átépítették modern „állomáspa-
lotákká”. A MÁV felépítette a két 
nagyváros büszkeségeit, a temes

vári nagyállomást, melyet 1899-
ben, és az aradit, melyet 1913-ban 
adtak át a forgalomnak.

Az átereszek, hidak cseréjére, 
átépítésére főleg azért került sor, 
mert a nagyobb nyílású szerkeze-
teket fából építették, a faépítmé-
nyek élettartama elég rövid, másfe-
lől a régi fahidak már nem feleltek 
meg a megnövekedett terhelésnek, 
az új szabványoknak. Fenntartá-
suk is nagy anyagi ráfordítást és 
kézi munkát követelt. Sok esetben 
a téglafalazatú ellenfalak mentek 
tönkre. Kellett például új hidat épí-
teni azért is, mert a vasút menti 
birtokok egyes részein pangó vizek 
keletkeztek, melyeknek elvezetésé-
re volt szükség. A következőkben 
néhány hídátalakítást mutatunk be.

Útaluljáró Vinga és Orczyfalva 
között

A 256+20-as szelvénynél, Vinga 
és Orczyfalva között 10,50 méter 
nyílású útaluljáró épült. A vonal 
emelkedése Arad–Temesvár irány-
ban itt 5‰ és 1500 méter sugarú 
bal körívben van.

A hídfők téglafalazattal épültek 
faragott fedő- és hordkövekkel. A 
10,96 méter támaszközű főtartók 
szegecselt gerinclemezes tartók 

Az államosítás után a MÁV 
vonalaként
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97. ábra
A Vinga és Orczyfalva közötti, 10,50 méteres 
útaluljáró terve
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98. ábra
A Vinga és Orczyfalva közötti, 10,50 méteres útaluljáró törzskönyvének első lapja

E EM



111

voltak. A gerinclemez magassága 
1032 milliméter volt. Hossz- és 
kereszttartók nem voltak. A talpfá-
kat közvetlenül a tartó felső övére 
fektették. A híd sarui öntöttvasból 
készült lapos csúszósaruk voltak.

A híd felsőpályás szerkezet volt.

Útaluljáró Arad és Újarad 
között 

A 46/48 szelvények között (46 + 
16,40 sz.), Arad és Újarad állomá-
sok között egy 120,00 méter hos�-
szú ártéri hídon vonult a pálya. 
Időközben itt jelentős ármentesí-
tési munkálatokat végeztek, ezért 
erre az ártéri hídra már nem volt 
szükség. Fahíd lévén karbantartása 
nagyon költségessé vált. A m. kir. 
kereskedelmi miniszter 15  906/V. 
sz és a magyar királyi vasutak igaz-
gatóságának 53 751/D/900 számú 
rendelete szerint a feleslegessé vált 
hidat le kellett bontani, a helyét be 
kellett tömni. A magas töltésben 
azonban kocsiátjárót kellett kiala-
kítani. A 10,00 méter nyílású alul-
járót 1902. június 2-án adták át 
véglegesen.

A híd helyzete a pálya tengelyé-
hez merőleges, a vasúti pálya 5,10 
méter magas töltésen halad a Maros 
árterében. Alapja részben beton, 
részben portlandcement-vakolatba 
ágyazott terméskő falazat pálosi 
dioritból, melyet az aranyi (Piski 
mellett) trachittufából nyert vag-
dalt kővel burkoltak. A szerkezeti 
köveket bánpataki mészkőből farag-
ták. Az ellenfalak alapozását az 

előtörő víz miatt szádfalkörülzá
rással védett gödörben kellett 
végezni. Miután kikotorták és eltá-
volították az iszapot és a futóho-
mokot, a durva kavics- és homokré-
tegre tölcsér segítségével öntötték a 
betont. Az alapgödör feneke a 
pálya szintjétől átlagosan 7,74 
méter mélyen fekszik.

A földmunkát a MÁV végezte, a 
betonalapot és az ellenfalakat Rossi 
Pál vállalata építette. 

Az aluljáró támaszköze 10,00 
méter, az acél felszerkezet támasz-
köze 10,80 méter, a főtartók magas-
sága 1,024 méter volt. A híd fel-
sőpályás szerkezet volt, főtartói 
szegecselt gerinclemezes tartók 
voltak, nem rendelkezett hossztar-
tókkal. Kereszttartókként a főtar-
tókat fa talpfák kötötték össze. Az 
Arad felőli saru billenő, az Újarad 
felőli pedig csúszósaru volt.

A vasszerkezetet a magyar kirá-
lyi államvasutak gépgyára állította 
elő 1900 szeptemberében a diós-
győri m. kir. vas- és acélgyárban 
gyártott acélból a kereskedelem-
ügyi miniszter 1893. május 31-én 
kelt 36 262 sz. rendeletével jóvá-
hagyott részlettervek szerint. A két 
főtartót teljesen összeszegecselve 
szállították a helyszínre, a pálya 
jobb oldalára. A végleges össze-
szerelést és a betolást a gépgyár 
dolgozói 1901. május 8-án fejezték 
be. A hidat ideiglenesen ekkor át is 
adták a forgalomnak. Az ideiglenes 
átvételi jegyzőkönyvet 1901. május 
31-én írták alá Aradon. Eszerint 
„a szerkezet egyes méretei a jóvá-
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101. ábra
Jegyzőkönyv az Arad és újarad közötti 10,00 méter nyílású vasgerenda útaluljáró 
vasanyagának minőségi próbáirol és a vasanyag átvételéről
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hagyott tervek méreteivel teljesen 
megegyeznek, a munka kivitele 
szakszerű és kifogástalan”.

A falazatok 13 000, a vasszerke-
zet 4100, a famunkák 520 koroná-
ba kerültek, az új aluljáró összesen 
tehát 17 620 koronába került.

5 méteres útaluljáró Merczy
falva és Szentandrás között

A 408+11 számú szelvénynél 
épült 1898-ban egy szegecselt 
gerinclemezes, felsőpályás 5,00 
méter nyílású, 5,39 méteres támasz-
közű vashíd. A gerinclemezek 
magassága 474 mm volt. Hossz és 
kereszttartók nem voltak. A talpfákat 
közvetlenül a tartó felső övére fek-
tették. A hídfők téglafalazattal épül-
tek faragott fedő- és hordkövekkel. A 
híd sarui öntöttvasból készült, lapos 
csúszósaruk voltak.

A híd törzskönyvének bejegyzése 
szerint a vasszerkezet terve a szab. 
osztrák–magyar államvasút‑társaság 
1875. évi szabványának felelt meg.

10 méteres vasgerendahíd 
Szentandrás és Temesvár között

A Szentandrás és Temesvár 
között, a 443 és 444-es szelvények 
között lévő régi fahíd téglafalazatból 
épült ellenfalai teljesen tönkremen-
tek. A szétrázódás olyan nagymérvű 
volt, hogy sok tégla magától kihullt. 
Új alépítményre volt szükség. Ter-
mészetesen a fa felépítményt is 
kicserélték vasszerkezetre.

A munkálatokat házi kezelésben 

végezték. A régi alapokat minden 
nehézség nélkül emelték ki. Az 
alapfenék mélysége a pályaszint 
alatt 4,75 méter volt. Az alapta-
laj anyaga kemény sárga agyag. Az 
új alapokat 1:2:3 keverési arányú, 
csömöszölt betonból készítették, 
zúzottkő és beocsini cement fel-
használásával. Az ellenfalak alap 
feletti része portlandcement-ha-
barcsba rakott,  vagdalt kővel bur-
kolt terméskő falazat volt.

A híd egynyílású, gerinclemez 
főtartós, alsópályás vashíd. A nyí-
lása 10,00 méter, a támaszköz 10,84 
méter volt. A gerinclemezes, szege-
cselt, hengerelt I főtartók magassá-
ga 1122 mm volt. A kereszttartók 
és a hossztartók is  gerinclemezes, 
szegecselt, hengerelt I vastartók 
voltak. A szélrácsok a híd alján 
voltak elhelyezve. Az acélsaruk 
billenő szerkezetűek voltak. A vas-
szerkezetek anyaga folytvas volt, 
melyet a magyar királyi államvas-
utak zólyombreznói vasgyárában 
állítottak elő. A vasszerkezetek a 
MÁV gépgyárában készültek 1910. 
július 20. és szeptember 24. között. 
A szerelést szintén a gépgyár 
végezte 1910. szeptember 21. – 24. 
között.

Az új hidat 1910. szeptember 
24-én adták át a forgalomnak. 
A hídszerkezet a gyárból már 
miniumfestéssel érkezett. A szín
olajmázolást a helyszínen végezték 
két rétegben 1910. október 8–10. 
között.

Az ideiglenes átadás-átvételre 
1911. február 18-án került sor. Az 
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102. ábra
5 méter nyílású útaluljáró Merczyfalva és Szentandrás között. A hídszerkezet tervrajza
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átvételi jegyzőkönyvet, melyet 
Szentandráson készítettek, a m. 
kir. államvasutak igazgatósága 
részéről Vadnai Károly mérnök, 
az aradi üzletvezetőség részéről 
Wirtschafter Ármin mérnök, az 
aradi osztálymérnökség részéről 
Gyulányi Rezső felügyelő, a vas-
szerkezetet szállító gépgyár részé-
ről pedig Stark Hugó főmérnök írta 
alá. A híd végleges átvételére a jót-
állási idő letelte után, egy év múl-
va került sor.

Híd a Nyárád felett 
Szentandrás és Temesvár között 

A 444+65,20 szelvénynél lévő 
régi fahíd téglafalazatú ellenfalai 
szétrázódtak, és a talpfarostélyra 
fektetett terméskő alapfalak sem 
bizonyultak eléggé ellenállóknak. 
Szükségessé vált a híd újjáépítése.

A földmunkát házi kezelésben a 
MÁV végezte, az alap- és ellenfalak 
elkészítését vállalkozónak adták.

Az alaptalaj hordképes szá-
raz anyag. A munkálatok idején a 
Nyárád patak teljesen kiszáradt, 
így nem adódtak különös nehézsé-
gek. Az alapmélység a pályaszint 
alatt 5,13 méter volt. Az alapfala-
zat portlancemetbe rakott pálosi 
(paulisi) terméskőből készült. A 
felmenő falak aranyi vagdaltkővel 
burkolt terméskő falazattal épül-
tek. A szerkezeti kövek és lemezek 
anyaga bánpataki mészkő.

A híd nyílása 8,05 méter, a 
főtartók támaszköze 8,84 méter volt. 
A főtartók magassága 0,922 méter. A 

főtartók gerinclemezes szegecselt I 
szelvényű kialakításúak voltak. 
Kereszttartókként 24×24 cm kereszt
metszetű keményfa talpfák szol
gáltak, melyeket az I-tartók felső 
övére fektettek. Az aradi oldalon 
billenő, a temesvárin csúszósarukat 
helyeztek el.

A felszerkezetet, az 1905-ben 
jóváhagyott tervek szerint, 1905. 
szeptember 28-a és november 14-e 
között gyártotta a diósgyőri gyár 
által előállított folytvasból a MÁV 
gépgyára. A hídba 5940 kg folytva-
sat, 430 kg öntött és 176 kg ková-
csolt acélt építettek. A szerelést és 
a betolást 1905. október 30-a és 
november elseje között végezték a 
gyár szakemberei. A forgalomba 
adás dátuma 1905. november 14. 
volt.

Az ideiglenes átadási jegyző-
könyvet 1905. november 24-én 
írták alá Szentandráson Fried 
József mérnök a MÁV igazgatósága, 
Nuber Károly felügyelő a MÁV ara-
di üzletvezetősége, Gyulányi Rezső 
felügyelő a MÁV aradi osztálymér-
nöksége részéről. A vasszerkeze-
teket szállító MÁV Gépgyára nem 
képviseltette magát.

3 méteres áteresz Hauser 
Bernáth báró kérésére

Hauser Bernáth báró szent
andrási birtokán a belvizek a 447. 
és 448. szelvény között mélyebben 
fekvő részeken összegyűltek, lefo-
lyásuk pedig a töltés miatt akadá-
lyozva volt. Csatornát ástak, mely 
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a pályatestet a 447+46 számú 
szelvényben vágja át. Báró Hauser 
Bernáth kérelmére e csatorna fölött 
kellett átereszt építeni.

1898. augusztus 17. és szeptem-
ber 3. között ideiglenes hidat épí-
tettek, erre terelték a forgalmat. 
Az új áteresz alapja 50 cm vas-
tag betonból készült; erre került a 
pálosi terméskőből rakott falazat, 
melyet aztán a brassó megyei Apá-
ca kőbányájából hozott vagdalt-
kővel burkoltak. A saruköveket és 
fedlemezeket szintén apácai fara-
gott kövekből készítették.

A főtartók párhuzamos övű, 
gerinclemezes tartók voltak, melye-
ket keresztkötésekkel és merev 
szerkezetű szélráccsal kötöttek 
össze. Hossztartók nem voltak. A 
kereszttartók szerepét a talpfák vet-
ték át. A híd aradi ellenfalán lévő 
billenősaruk (felső részük acél, 
alsó részük öntöttvas), a temesvári 
ellenfalon csúszósaruk voltak.

A híd vasanyaga: 1560 kg hegesz
vas és 440 kg öntöttvas és acél, a 
MÁV vasgyárában gyártották.

A vasszerkezetet a MÁV gépgyá-
rában készítették 1898. augusztus–
november hónapokban, a kereske-
delemügyi miniszter által 1893-ban 
elrendelt, fővasúti szerkezetekre 
érvényes terv szerint.

A felsőpályás híd nyílása 3,00 
méter, támaszköze 3,60 méter volt.

A hidat 1898. november 22-én 
adták át a forgalomnak. Az ideigle-
nes átadási jegyzőkönyvet a MÁV 
igazgatósága részéről Hatsik Ignác 
mérnök, a MÁV aradi üzletvezető

ségének részéről Fertig Salamon 
segédmérnök, a MÁV aradi osz-
tálymérnöksége részéről Gyulá-
nyi Rezső főmérnök és Weil József 
segédmérnök írták alá. A gyártó 
nem képviseltette magát. A végle
ges átvételi jegyzőkönyvet Aradon 
írták alá 1899. november 25-én 
Fertig Salamon segédmérnök a 
MÁV igazgatósága részéről és 
Simay István mérnökgyakornok az 
aradi osztálymérnökség részéről.

Kavicságyas vasbeton híd 
Szentandrás és Temesvár között

A 487/8-es számú szelvények 
között, a „régi faszerkezettel bíró 
áteresz falazata, rozoga és kirá-
zott állapotban volt, ennek folytán 
átépítése szükségessé vált”. 

Az átépítés itt is természete
sen az ideiglenes híd megépíté
sével kezdődött. Ezt régi vashíd
alkatrészekből állították össze, 
melyeket facölöpökre helyeztek 
olyan magasra, hogy alatta elvégez-
hették az új híd építését. Tehát az 
összes betonozási és vasmunkák 
a végleges helyükön készültek el. 
Így nem volt szükség hídbetolásra. 
Alapozási nehézségekkel sem kel-
let megküzdeni. Az alap mélysége 
a pályalemez alatt 3,66 méter. A 
vastartók alatti betonréteg június 
8-án készült el, a vastartók közötti 
tulajdonképpeni szerkezetbe pedig 
június 27-én öntötték a betont. 
Mindkét betonöntésnél jelen volt 
a MÁV igazgatóságának egy kikül-
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döttje. A betont augusztus 14-ig 
hagyták szilárdulni, csak ezután 
haladt át a hídon az első vonat.

Az alapfalakhoz és a felmenő 
falakhoz pálosi terméskövet, a lát-
ható felületek burkolásához pedig 
aranyi vagdaltkövet használtak.

A hidat 1905. május 6. és 1905. 
augusztus 14. között építették.

A híd nyílása 2,00 méter, támasz-
köze 2,40 méter. A felszerkezet hat, 
betonba ágyazott hengerelt acélból 
készült I-tartóból áll. A főtartók 
magassága 260 milliméter. Az acél-
tartókat a m. kir. vas és acélgyár-
ban, Diósgyőrött gyártották. A 6 db. 
hengerelt tartó súlya 739 kg volt. 
Felhasználtak még 65 kg folytvasat 
és 71 kg csavart.

6 méteres híd Szentandrás és 
Temesvár között

Az 505/506. számú szelvények 
közötti hidat 1909. május 19. és 
július 5. között építették újjá, és 
1909. szeptember 11-én adták át a 
forgalomnak.

A híd nyílása 6,00 méter, a fesz-
távolság 6,72 méter. A pálya fent 
haladt. A felszerkezetet gerinclemez 
tartójú hossztartókkal, kereszttar-
tókkal, rácsvasakkal alakították ki. 
A főtartók magassága 700 mm volt. 
A vasszerkezetet a magyar királyi 
államvasutak gépgyára szállította. 

Az alépítmény hasított kővel 
burkolt terméskőfalazattal épült. Az 
alap alja 5,58 méter mélyen volt a 
pálya szintje alatt.

105. ábra
A Nyárád-híd ideiglenes átvételének 
jegyzőkönyve

106. ábra
Kavicságyas vasbeton híd Szentandrás és 
Temesvár között. A híd törzskönyvének első lapja

E EM



120

107. ábra
A Szentandrás és Temesvár közötti 6 méter nyílású vashíd vasanyagának megfelelőségét 
igazoló bizonylat
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108. ábra
A Szentandrás és Temesvár közötti 6 méter nyílású vashíd törzskönyvének címlapja és 
első oldala

E EM



122

10
9–

11
2.

 á
b

ra
A

 M
ag

ya
r 

Á
ll

am
va

su
ta

k 
ál

ta
l 

ép
ít

et
t 

ké
t 

p
om

p
ás

 á
ll

om
ás

ép
ü

le
t,

 a
 t

em
es

vá
ri

 é
s 

az
 a

ra
d

i 
ál

lo
m

ás
 a

 X
X

. s
zá

za
d

 e
le

jé
n

E EM



123

113. ábra
Az arad–temesvári vasútvonal leírása Ferenczy Benő Vasúti földrajz című könyvében 
(1892)
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114. ábra
Kisajátítási jegyzőkönyv 1896-ból
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Az első világháborút lezáró tri-
anoni békediktátum Temesvárt és 
Aradot is Romániának ítélte. A 
két várost összekötő vasútvonal is 
román állami tulajdonba került. A 
békeszerződést ratifikálása után 
Románia Hivatalos Közlönyének 
1920. szeptember 21-én megjelent 
136. száma közölte. Az Arad–Temes-
vár vasútvonalat azonban már 1919. 
december elsején átvette a MÁV-tól 
a CFR, a román államvasutak. 

Az állomásokról nyomban 
leszedték a régi, magyar elnevezé-
seket, és a románosított helység-
nevek kerültek a helyükre. A hely-
beliek figyelmét nem kerülte el a 
Merczyfalva (másként Merczifalva) 
állomás későbbi átkeresztelése 
sem. Eleinte itt még a Merţişoara 
állomáson állt meg a vonat. Aztán, 
már a szocializmusban, Băile 
Călacea névre változtatták, holott 
Kalácsafürdő távolabb esik a vas-
úttól. Mindezt azzal indokolták, 
hogy az ország távolabbi helyei-
ről a reumájukat kezeltetni érke-
zők tudják, hol kell leszállni, hogy 
Kalácsafürdőre jussanak.

Románia, egy rövid szakasz 
megépítésével, az új határ men-
tén összekötötte Temesvárt Arad, 
Nagyszalonta, Nagyvárad, Nagy-

károly, Szatmárnémeti érintésével 
Csehszlovákiával, mely Trianon-
ban megkaparintotta Kárpátalját 
is. A Temesvár–Versec (mely város 
a trianoni döntnökök akaratából a 
Szerb–Horvát–Szlovén Királyság-
hoz került) vasútvonallal kiegészít-
ve a fővonallá előléptetett vasút 
összeköttetést teremtett Szerbia és 
Csehszlovákia között.

A megnövekedett forgalom elle-
nére az 1908–1910 között végrehaj-
tott síncserék után az Arad–Temes-
vár vonal csak 1946–1948 között 
kapott új sínpályát, amikor a 34,5- 
és 33,25-ös típusú sínek helyébe 
40-es típusúak kerültek. 1954–1955 
között ezeket is lecserélték 45-ös 
típúsúakkal. Az újabb síncsere 
1967–1968 között történt 49-es típu-
sú sínekre. Temesvár–Orczyfalva 
között ezeket 1979-ben cserélték ki 
60- és 65-ös típusúakra, Orczyfalva 
és Németság között 1980-ban, 
Németság és Újarad között pedig 
1986–1987 között zajlott a síncsere. 
Erre a szakaszra 60 kilogrammos 
síneket raktak le.

A vasútvonalon többször cserél-
ték ki a síneket nehezebb típusúak-
ra. Az  1871–1987 között végrehaj-
tott síncseréket az alábbi táblázat 
foglalja össze.

Magyar állami tulajdonból román 
állami tulajdonba
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A CFR főleg a második világ-
háború után korszerűsítette az 
állomásokat, növelte a vágány-
hosszakat, Németságon növelte a 
vágányok számát is (3-ról 4-re). 
A vonalon 1954-ben Halta Aradi 
szőlők névvel létesítettek új meg-

állót három vágánnyal, 820 méter 
vágányhosszal. 1955 után épült ki 
Rónác rendezőállomás is 4 vágán�-
nyal, 831 méter vágányhossszal.

A vasútvonalon lévő állomáso-
kat, megállóhelyeket a következő 
táblázat foglalja össze.

Települések Év
Síntípus

Lecserélt síntípus Új sín típusa

Temesvár–Arad 1908–1910 30 34,5 és 33,25

Temesvár–Arad 1946–1948 34,5 és 33,25 40

Temesvár–Arad 1954–1955 40 45

Temesvár–Arad 1967–1968 45 49

Temesvár–Orczyfalva 1979 49 60 és 65

Orczyfalva–Németság 1980 49 60 és 65

Németság–Újarad 1986– 1987 49 60

Sz.
Állomás, 

vagy megálló neve
Km

szelv.
Átadás
dátuma

Közlekedési vágányok

Vág. 
száma

Hossz 
[m]

Vág. 
száma

Hossz 
[m]

1. Temesvár–Józsefváros 0+000 1857. XI. 15. 5 1100 11 808

2. Rónác rendező 6+905 1955 után – – 4 831

3. Szentandrás 13+200 1871. IV. 6. 4 450 4 823

4. Merczyfalva (Kalácsafürdő) 20+382 1871. IV. 6. 3 350 3 825

5. Orczyfalva 26+317 1871. IV. 6. 3 280 3 853

6. Vinga 32+559 1871. IV. 6. 3 320 3 801

7. Németság 40+100 1871. IV. 6. 2 300 3 850

8. Aradi szőlők 45+590 1954 – – 3 820

9. Újarad 51+928 1871. IV. 6. 5 550 6 881

10. Arad 57+283 1858. X. 25 8 700 9 975
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Az arad–temesvári vasútvonalon 
1871–1995 között közlekedő sze-
mélyvonatpárokat a következő táb-
lázat összesíti.

Év

18
71

19
00

19
14

19
22

19
50

19
60

19
70

19
80

19
90

19
95

Vonatpár 1 2 5 5 8 7 9 9 11 15

A személyvonatok száma egyre 
növekedett: 1871-ben egy vonatpár, 
1900-ban kettő, 1914-ben öt,  1922-
ben öt, 1950-ben nyolc, 1960-ban hét, 
1970-ben kilenc, 1980-ban szintén 
kilenc, 1995-ben 15 személyvonatpár 
közlekedett a vonalon.

Nagy változást jelentett a vas-
útvonal villamosítása, mely 1975. 
szeptember 30-án fejeződött be.

Az 1990-as években a régi Maros-
híd lebontása és egy új, modern, a 
mai igények szerint épült híddal 
való helyettesítése is szükségessé 
vált. Egyes szakemberek a régi híd 
megerősítése és további üzemelte-
tése mellett kardoskodtak, ám még-
is az új híd megépítésére született 
határozat. Az új híd elemei el is 
készültek, és annak rendje és mód-
ja szerint meg is érkeztek Arad-
ra. Az aradi polgármesteri hivatal 
azonban nem adta meg az építési 

engedélyt. Így akarta kikénysze-
ríteni, hogy a CFR megváltoztas-
sa a vasútvonal aradi szakaszának 
nyomvonalát, azaz szüntesse meg 
a városba vezető szakaszt, és csat-
lakoztassa a vasutat az arad–dévai 
vonalhoz. Ezzel szerette volna elér-
ni azt, hogy mentesítse a zajárta-
lomtól az időközben a vasút mellé 
épített tömbházak lakóit. Hosszas 
huzavona következett. Hosszú ide-
ig nem is közlekedett vonat Temes-
vár és Arad között, csak nagy 
kerülővel, Lippa és Radna érin-
tésével, nagyon sok bosszúságot, 
kényelmetlenséget okozva az uta-
zóközönségnek. Az elhúzódó viták 
után  végre lekerültek a vagonok-
ból a hídalkatrészek, és felszerel-
hették az új, vörösre mázolt hidat, 
mely, reméljük, elődjéhez hasonló-
an szintén sokáig fogja biztosítani 
a vén Maros vize fölött a szerelvé-
nyek áthaladását.

A vasútvonalon napjainkban a 
CFR szerelvényei mellett a Regiotrans 
magán-vasúttársaság motorvonatain 
is utazhatunk.

2011. áprilisában Arad megye 
alprefektusának, Horváth Leventének 
javaslatára és szervezésében nagysza-
bású ünnepségsorozattal emlékeztek 
meg a 140 évét betöltő vasútról.
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116. ábra
Az arad–temesvári vasút Nagy‑Románia vasúthálózatában, 1926-ban
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117. ábra
Újarad állomás 2011 áprilisában

118. ábra
Újaradi szőlők állomás 2011 áprilisában
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119. ábra
Németság állomás 2011 áprilisában

120. ábra
Az utolsó napjait élő raktár és illemhely Németság állomáson 2011 áprilisában

E EM



132

121. ábra
Merczyfalva állomás (Kalácsafürdőként feltüntetve) 2011 áprilisában

122. ábra
Arad és Vinga állomásfőnöke a vingai állomáson 2011. április 6-án. Mögöttük az 
ünneplőket szállító Regiotrans motorvonat
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123. ábra
Orczyfalva jobb időket is megélt állomása 2011 áprilisában

124. ábra
A szentandrási állomás eredeti felvételi épülete és a mellette később épített 
toldaléképület 2011 áprilisában
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126. ábra
A 140. évfordulóra kiadott emléklap

125. ábra
A temesvári nagyállomás napjainkban
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127. ábra
A 140 éves vasút megnyitására emlékezők 2011. április 6-án az aradi 
állomás csarnokában

128. ábra
A szegedi MÁV-igazgató mond köszöntőt a 140 éves évfordulón. Jobbján 
Bognár Levente aradi alpolgármester tolmácsol. A háttérben mappával 
Radu Bellu vasúttörténész és Arad megye prefektusa
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Irodalom, források

Az arad–temesvári vasút iratai. Magyar Államvasutak Központi Irattára, 
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Az arad–temesvári vasút iratai. Magyar Országos Levéltár, Budapest.

Az arad–temesvári vasúttársulat alapszabályai.

Az arad–temesvári vasúttársulat engedélyokmánya.

Magyar Mérnök- és Építész Egylet Közlönye (1869. 3. évfolyam 1. füzet, 
48–54.)

Vasuti okmánytár. Kiadja a magy. Kir. Közmunka- és Közlekedési 
Ministerium. Buda 1871.
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nal.  Nyugati Jelen, 2011. április 6. Arad.

Jancsó Árpád: A bánáti utak első törzskönyve. Prima carte a drumurilor 
din Banat. 1848, Politehnica Könyvkiadó – Editura Politehnica, 
Temesvár–Timişoara 2007.

Jancsó Árpád: A temesvári nagyállomás(ok) rövid története. 110 éves lenne 
a Józsefvárosi Vasútállomás palotája. Mindenki Kalendáriuma, 
Temesvár 2009.

Jancsó Árpád: Az arad–temesvári vasút 140 éves. Nemzetközi Építéstudo
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Jancsó Árpád: Temesközi szárnyaskerék 1–18. Cikksorozat a Bánság vasút
jairól. Heti Új Szó, Temesvár, 2011 májusától kezdődően.
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Milleker, Felix: Die Banater Eisenbahnen. Ihre Entstehung und Entwickelung 
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Istoricul căii ferate Arad–Timişoara
(Rezumat)

Cele două cetăţi câteodată rivale, altă dată cetăţi surori, Aradul şi 
Timişoara, au fost legate de reţeaua feroviară europeană la diferenţa de 
un an. Tronsonul Szeged–Timişoara al Societăţii Privilegiate Cezaro-
Crăieşti de Cale Ferată de Stat Austiacă (StEG) a fost inaugurat la data de 
15 noiembrie 1857, iar tronsonul Szajol–Arad, al liniei de cale ferată 
Pesta–Arad a Societăţii de cale ferată din Regiunea Tisei (TVV), a fost dat 
în funcţiune la data de 25 octombrie 1858.

Cele două oraşe mari vecine, Aradul şi Timişoara, aflate la doar 55 km 
distanţă nu aveau legătură feroviară directă. Au fost făcute mai multe 
încercări pentru construirea unei căi ferate între cele două oraşe, rămase 
fără rezultat, deoarece lipseau fondurile financiare.

După reconcilierea din 1867 şi după ce s-a înfiinţat statul dualist 
Austro-Ungaria, au fost abrogate legile care îngrădeau dezvoltarea econo
mică şi industrializarea zonei, căreia până atunci curtea de la Viena i-a 
impus rolul de furnizor al materiilor prime ieftine şi de ţară agrară. În 
consecinţă dezvoltarea industriei a luat avânt, iar căile ferate au împânzit 
ţara, oferind cale de transport produselor. În noua conjunctură a devenit 
din nou actuală construirea unei căi ferate între Timişoara şi Arad. Un 
lobby foarte puternic pentru aceasta a fost exercitat de către consiliul 
orăşenesc Timişoara.

Unul din promotorii proiectului a fost fiul Timişoarei, legendarul 
general paşoptist Klapka György, întors în ţară după o lungă emigraţie, în 
perioada căreia a avut posibilitatea să cunoască rolul căilor ferate în 
dezvoltarea economiilor ţărilor apusene.

Klapka a cerut şi a primit aprobarea pentru demararea procedurilor 
preliminarii. Cea mai mare dificultate de rezolvat a fost şi de această dată 
asigurarea finanţării. Klapka a apelat la mai multe instituţii financiare 
din ţară şi străinătate. Cu multă greutate a reuşit să coopteze Banca 
Ungară Generală de Credit, Institutul Privilegiat cezaro-crăiesc de Credit 
Industrial şi Comercial, Banca pentru Comerţ şi Industrie din Darmstadt, 
fraţii Sultzbach din Frankfurt pe Main şi pe Cramer Klett din Nürnberg. 
Klapka şi cei enumeraţi mai sus au depus cererea pentru autorizarea 
lucrărilor de construire. Primele două bănci s-au răzgândit, astfel autori
zaţia a fost emisă pe numele următorilor: Banca pentru Comerţ şi Indus
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trie din Darmstadt, fraţii Sultzbach din Frankfurt pe Main, Klapka György 
şi Cramer Klett din Nürnberg. Autorizaţia a fost aprobată prin legea nr. 
XXXVII. semnată la Buda la data de 3 decembrie 1868, de către Maiesta
tea sa Franţ Iosif Împărat al Austriei, Rege al Boemiei etc., şi Rege Apos
tolic al Ungariei şi de către contele Andrássy Gyula, prim-ministru 
(„Considerând corecte, plăcute şi acceptate atât această lege cât şi toate 
cele care sunt cuprinse într-însa, în ansamblu, cât şi în amănunte, o 
aprobăm prin puterea noastră regală, o întărim şi o sancţionăm, o res
pectăm şi obligăm pe toţi supuşii să o respecte”). Legea a fost votată în 
Parlamentul de la Pesta, în Camera deputaţilor la data de 5 decembrie, iar 
în Camera magnaţilor la data de 5 decembrie 1868.

În lege se prevedea că statul ungar acordă garanţie de dobândă pentru 
construcţia căii ferate Arad–Timişoara, care îşi are obârşia în gara de la 
Arad a Societăţii de Căi Ferate din Regiunea Tisei şi are punctul terminus 
în gara din Timişoara a societăţii StEG. Pe traseul liniei se vor construi 
staţiile Aradul Nou, Şagul German, Vinga, Orţişoara, Merţişoara şi Sânan
drei. O condiţie impusă de lege era ca beneficiarii autorizaţiei să înceapa 
lucrările de construire cel târziu la trei luni de la intrarea în vigoare a 
legii şi să le termine după un an şi jumătate, după care vor pune în 
funcţiune linia de cale ferată.

Legea preciza modul exproprierilor care trebuiau făcute pe cheltuiala 
beneficiarilor autorizaţiei şi prevedea metodologia exproprierii terenu
rilor necesare în cazul dublării liniei. Beneficiarii aveau obligaţia să 
depună garanţii cu privire la respectarea condiţiilor tehnice şi termenelor 
de terminare a lucrărilor. Proiectele trebuiau aprobate de instituţiile 
guvernamentale. Statul a oferit şi o garanţie: în cazul în care profitul net 
n-ar fi atins 39.500 florini argint pe milă într-un an, statul s-a obligat să 
plătească diferenţa pe toată durata autorizaţiei (astfel, până la etatizare, 
statul a plătit societăţii de cale ferată în jur de 4 milioane de florini). 
Durata autorizaţiei a fost stabilită la 90 de ani, cu posibilitatea răscum
părării de către stat după 30 de ani.

Beneficiarii trebuiau să dea dovada că sunt în posesia a 30% din 
capital.

Pentru îndeplinirea condiţiilor legii au fost mandataţi din partea sta
tului ministrul lucrărilor publice şi comerţului, respectiv ministrul 
finanţelor.

În baza articolului din actul de înfiinţare beneficiarii concesiunii 
pentru construcţia şi exploatarea căii ferate Arad–Timişoara, au înfiinţat 
societatea pe acţiuni „Calea ferată Arad–Timişoara”. Statutul societăţii a 
fost aprobat „la cel mai înalt loc” în 3 martie 1871 şi confirmat de către 
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ordinul nr. 4061 din 23 martie 1871 al Ministerului Reg. Magh. al Lucră
rilor Publice şi al Transporturilor.

Înainte de începerea lucrărilor de construcţie, conform legislaţiei 
trebuia efectuată reambularea administrativă. La aceasta au participat 
reprezentanţii tuturor părţilor interesate, întocmindu-se un proces verbal 
în care au fost consemnate toate problemele de interes comun. Reambu
larea a avut loc la data de 20 martie 1869. După aceasta, ministrul lucră
rilor publice şi al transporturilor a eliberat autorizaţia de construire. Din 
cauza autorităţilor militare, care au cerut reproiectarea tronsonului din 
vecinătatea cetăţii Arad şi mutarea lui la o distanţă mai mare decât lungi
mea bătăii unui tun, autorizaţia a fost dată exceptând acest tronson. Prin 
urmare, traseul căii ferate între Arad şi Aradul Nou trebuia reproiectat 
pe un amplasament nou. Ceea ce s-a şi întâmplat şi, în luna octombrie, a 
avut loc o nouă reambulare administrativă a acestui tronson, după care 
s-a eliberat şi pentru acesta autorizaţia de construire. Lucrările au 
început cu un mare elan, însă la scurt timp autorităţile militare au venit 
cu pretenţii noi. În urma neînţelegerilor şi frecuşurilor cu autorităţile 
militare lucrările au fost sistate. Guvernul a ordonat constituirea unei 
comisii mixte formate din reprezentanţii autorităţilor militare şi civile, 
care să clarifice toate problemele şi neînţelegerile ivite la faţa locului. 
Tergiversările au durat destul de mult. Aşa că, deşi lucrările au fost 
începute în luna aprilie 1869, din cauza piedicilor din partea autorităţilor 
militare, au fost terminate cu 11 luni întârziere faţă de termenul impus 
în autorizaţia de concesiune. În final, lucrările terminându-se, linia de 
cale ferată Arad–Timişoara a fost pusă în funcţiune şi a fost inaugurată 
solemn la data de 6 aprilie 1871. Guvernul a luat în considerare că întâr
zierile au fost cauzate de atitudinea neprietenoasă a autorităţilor militare 
şi a eliberat garanţia depusă de 300.000 florini. Constructorul ales de 
societate a fost firma Schwarz şi Fleischmann de la Pesta.

Pentru exploatare au fost necesare 6 locomotive cu aburi, 19 vagoane 
de persoane şi 79 vagoane de marfă.

Pe o periadă scurtă exploatarea a fost asigurată de către societatea pe 
acţiuni „Alföld–Fiumei Vasút Rt” (S.A. „Calea Ferată Alföld–Fiume”), apoi 
de către TVV. După ce TVV a fost naţionalizată în anul 1880 şi a intrat în 
componenţa căilor ferate ungare (Magyar Államvasúttársaság, MÁV), 
MÁV a preluat şi exploatarea acestei linii.

Linia Arad–Timişoara lega liniile a două căi ferate private rivale. 
Societăţile respective au dorit fiecare să aibă controlul acestei linii. 
Câştigătorul luptei a fost StEG, care a reuşit să cumpere majoritatea 
acţiunilor, obţinând controlul în adunarea generală a acţionarilor. După 
ce liniile Societăţii Privilegiate Cezaro-Crăieşti de Cale Ferată de Stat 
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Austro‑Ungară, care se găseau pe teritoriul Ungariei, au fost răscumpărate 
de către stat, linia Arad–Timişoara a devenit proprietatea căilor ferate 
ungare. MÁV a efectuat o serie de lucrări de modernizare: au fost schim
bate şinele cu şine de tip mai greu, au fost refăcute o serie de podeţe şi 
poduri, suprastructurile fiind confecţionate din oţel turnat, iar vechiul 
pod metalic de la Arad a fost înlocuit cu un nou pod metalic.

La linia Arad–Timişoara s-au racordat mai târziu trei linii de cale 
ferată locală: Calea Ferată Timişoara–Lovrin (în 1895), Calea Ferată 
Sânandrei–Variaş (în 1908) şi Calea Ferată Variaş–Arad (în 1910). 

După primul război mondial, linia Arad–Timişoara a intrat în patrimo
niul statului român. Administrarea, exploatarea şi întreţinerea liniei a 
fost preluată de către Căile Ferate Române.

În perioada 1945–1948 a avut loc o nouă refacţie a liniei, urmată de 
alte refacţii între anii 1967 şi 1968. 

La refacţia sectorului Timişoara–Şagu (1979–1980) au fost pozate şine 
de 60 şi 65 kg. Între Arad şi Aradul Nou aceste lucrări au avut loc în 
perioada 1986–1987.

După anul 1990 a fost înlocuit şi vechea suprastructură a podului de 
peste Mureş.

Cartea este o prezentare exhaustivă a istoricului construirii căii ferate 
Arad–Timişoara şi se bazează pe cercetarea documentelor şi proiectelor 
originale. Desigur au fost studiate şi materialele publicate în diverse 
monografii, cărţi, reviste. Cartea cuprinde foarte multe copii ale docu
mentelor inedite până acum, hărţi şi fotografii.  

Scrisă de un specialist, dar pe înţelesul tuturor, într-un limbaj acce
sibil, cartea se adresează atât publicului larg, interesat de istoria tehnicii, 
a transporturilor, istoria locală şi regională, cât şi specialiştilor, care pot 
găsi foarte multe date tehnice precise, culese din documentele de epocă, 
păstrate în diferite arhive.
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THE HISTORY OF THE ARAD–TEMESVÁR/
TIMIŞOARA RAILWAY

(Abstract)

The two citys of Arad and Temesvár/Timişoara, being both rivals and 
sister-castles at times, were connected to the European railway network 
at one year’s difference. The Szeged–Temesvár/Timişoara section of the 
Imperial and Royal Privileged Society of Austrian National Railways 
(StEG) was inaugurated on 15 November 1857, and the Arad– Szajol sec-
tion of the Pest–Arad railway of the Tisa Region Railway Society (TVV) 
was opened on 25 October 1858. 

The two large neighbouring cities, Arad and Temesvár/Timişoara, situ-
ated at only 55 km distance from each other, had no direct railway con-
nection. Several attempts were made to build a railway between the two 
cities, but remained uncompleted due to the lack of funding. 

After the 1867 reconciliation and the foundation of the dualist state of 
Austro-Hungary, the laws which prevented economic development and 
the industrialization of the area were abrogated; the Vienna court had 
previously used this area as a supplier of cheap resources and an agrari-
an territory. As a result, industry began to thrive, and railways enmeshed 
the country, offering transportation means for various goods. The new 
circumstances raised once again the issue of constructing a railroad 
between Arad and Timişoara. The city council of Timişoara used heavy 
lobby for this purpose. 

One of the promoters of the project was the legendary 1848 General 
György Klapka, originating from Timişoara, who returned to the country 
after a long period of emigration, during which he had the possibility to 
get acquainted with the role of the railroad in the development of West-
ern countries. 

Klapka requested and received the approval for the initiation of the 
preliminary procedures. The hardest job he had to face was again the 
raising of the necessary funds. Klapka turned to several financial insti-
tutions in the country and abroad. With great difficulties, he managed 
to convince the General Hungarian Credit Bank, the Imperial and Royal 
Privileged Institute of Industrial and Commercial Credit, the Darmstadt 
Bank for Commerce and Industry, the Sultzbach brothers from Frankfurt 
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am Main, and Cramer Klett from Nuremberg. Klapka and his partners 
presented their request for the authorization of the construction works. 
The first two banks changed their mind, therefore the authorization was 
issued for the following names: the Darmstadt Bank for Commerce and 
Industry, the Sultzbach brothers from Frankfurt am Main, György Klapka, 
and Cramer Klett from Nuremberg. The authorization was granted by law 
no. XXXVII signed at Buda on 3 December 1868 by His Majesty Franz 
Joseph Emperor of Austria, King of Bohemia, etc. and Apostolic King of 
Hungary, and by Count Gyula Andrássy, Prime Minister (We, consider-
ing it correct, pleasant and accepted both this law and everything con-
tained in it, both as a whole and in its details, we approve of it by our 
royal power, we enforce it and sanction it, respect it, and oblige all our 
subjects to respect it”). The law was voted in the Parliament at Pest, on 
5 December in the Lower House, and on 5 December 1868 in the Upper 
House. 

The law stipulated that the Hungarian state granted interest guaran-
tee for the construction of the Arad–Temesvár/Timişoara railway, which 
started from the Arad railway station of the Tisa Region Railway Society 
and ended in the Timişoara railway station of the StEG society. The fol-
lowing stations would be built on the route: Újarad/Aradul Nou, Német-
ság/Şagul, Vinga, Orczyfalva/Orţişoara, Merczyfalva/Merţişoara, and 
Szentandrás/Sânandrei. A condition imposed by the law was that the 
beneficiaries of the authorization should start the construction works 
within three months at latest after the enforcement of the law, and fin-
ish them within a year and a half, after which the railroad must become 
operational. 

The law stipulated the way of expropriations that had to be done on 
the expense of the beneficiaries of the authorization, and provisioned the 
methodology of the expropriation of lots of land needed in the case of 
double lines. The beneficiaries had the obligation to guarantee the obser-
vation of technical conditions and the deadlines for the completion of the 
works. The projects had to be approved by governmental institutions as 
well. The state also offered a guarantee: in case the net profit would not 
have reached 39,500 silver florins per mile over a year, the state obliged 
itself to pay the difference over the whole period of the authorization 
(this way, until its nationalization, the state paid around 4 million florins 
for the railway society). The authorization period was established for 90 
years, with the possibility for the state to buy it back after 30 years. 

The beneficiaries had to prove they possessed 30% of the investment 
capital. The Ministry of Public Works and Commerce and the Minis-
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try of Finance were empowered to supervise the fulfilment of the legal 
conditions. 

On the basis of the article in the establishment act the beneficiaries of 
the concession for the construction and operation of the Arad–Temesvár/
Timişoara railroad founded the corporation “Arad–Temesvár Railway”. 
The statute of the society was approved “at the highest instance” on 3 
March 1871, and confirmed by order no. 4061 of 23 March 1871 of the 
Hungarian Regional Ministry of Public Works and Transport. 

Before starting the construction works, according to the legislation 
an administrative reambulation was needed. The representatives of all 
parties concerned took place in it, and an official report was drawn up 
which contained all problems of common interest. The reambulation 
took place on 20 March 1869. Afterwards, the Minister of Public Works 
and Transport issued the authorization for building. Since the military 
authorities asked for the replanning of a section next to the castle of Arad 
and its being moved at a distance longer than the range of a cannon shot, 
the authorization was given except for this section. Consequently, the 
route of the railway between Arad and Aradul Nou had to be replanned 
for a new location. This was indeed done, and in October a new adminis-
trative reambulation of this section took place, after which the authoriza-
tion for this section was also issued. The works started very enthusiasti-
cally, but soon the military authorities came up with new pretences. As a 
result of misunderstandings and disagreements with the military authori-
ties, the works were paused. The government ordered the establishment 
of a mixed committee formed by the representatives of civil and military 
authorities, which would clarify all problems and disagreements raised 
at the site. The delay lasted quite long. So, although the works started in 
April 1869, because of the obstacles of the military authorities, they were 
only completed 11 months later than it was imposed in the authorization 
of concession. Finally, after the works were finished, the Arad–Temesvár/
Timişoara railroad became operational and was solemnly inaugurated 
on 6 April 1871. The government took into account that the delays were 
caused by the unfriendly attitude of the military authorities and returned 
the guarantee of 300,000 florins. The construction company chosen by 
the society was Schwarz and Fleischmann from Pest. 

6 steam engines, 19 passenger coaches and 79 freight cars were used 
for the operation of the railway. 

For a short period of time the railway services were offered by the 
company “Alföld–Fiumei Vasút Rt” (Alföld–Fiume Railway Corporation), 
then by TVV. After the nationalization of TVV in 1880 and its incorpora-
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tion into the Hungarian State Railway Company (Magyar Államvasúttár-
saság, MÁV), this company took over also the operation of this railroad. 

The Arad–Timişoara line connected the lines of two rivalling private 
railways. Both of these societies wanted to control this line. The battle 
was won by StEG, which managed to buy the majority of the shares, gain-
ing thus control in the general assembly of the shareholders. Once all 
the lines of the Imperial and Royal Privileged Society of National Austro-
Hungarian Railways, which lay on the territory of Hungary, were bought 
back by the state, the Arad–Temesvár/Timişoara line became the property 
of the Hungarian Railways. MÁV made a series of modernization works: 
the rails were replaced with heavier ones, several bridges were rebuilt, 
and the over-structures were made of cast steel, the old metal bridge of 
Arad was replaced by a new metal bridge. 

Three other railroad lines were later connected to the Arad–Temesvár/
Timişoara line: the Timişoara–Lovrin line (in 1895), the Szentandrás/
Sânandrei–Varjas/Variaş line (in 1908) and the Varjas/Variaş–Arad line (in 
1910). 

After WWI the Arad–Temesvár/Timişoara line was moved to the patri-
mony of the Romanian state. The administration, operation, and mainte-
nance of the line was taken over by the Romanian Railways (CFR). 

In the period 1945–1948 another reconstruction took place, followed 
by others between 1967 and 1968. 

At the restoration of the Timişoara–Şagu line (1979–1980), rails of 60 
and 65 kg were used. Such works were also conducted on the section 
between Arad and Aradul Nou in the period 1986–1987.

After 1990 the old over-structure of the bridge over Maros/Mureş river 
was also replaced. 

The book is an exhaustive presentation of the history of the construc-
tion of the Arad–Timişoara railway, and it is based on the research of 
original documents and plans. Naturally, materials published in various 
monographs, books, or periodicals have also been used. The book con-
tains very many copies of documents previously unpublished, maps, and 
photographs. 

Written by an expert in the field, but in a widely accessible language, 
the book is addressed both to the wide audience interested in the history 
of technology and transportation, or in local and regional history, and to 
experts who may find a plethora of very accurate technical data, gathered 
from documents of the age, and preserved in various archives.
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