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ELOSZO

Van a banati hegyekben, pontosabban az Aninai-hegységben egy magasra
kapaszkodé, regényes vidéken kanyargd, mély volgyek felett karcsa viadukto-
kon atkeld, a hegyhét ala bujva, azt kicselezé vastutvonal. Aninat koti 6ssze a
16 kilométernyi tavolsagra lévé Oravicaval, de a hegyek kozott 33 és fél kilo-
méter hosszon kigyodzik, hogy lekiizdhesse a t6bb mint haromszaz méter
szintkiillonbséget. Tizennégy alagtton furakodik at, tiz nagy volgyhid hatan
vanszorog az éles kanyarokban sikong6 vonat a banati banyavidéken.

Az allamkincstar mér a XVIIIL. szdzad elején beinditotta a kornyéken a vas-
bényészatot és kohaszatot. A kohdk hevitését faszénnel végezték. Fels6-Auszt-
ridbol és Stajerorszagbdl 1773-ban 34 favagécsaladot telepitettek a Stajerlak
(Steyerdorf) elnevezést Gj telepre. Ugyanebben az évben épiiltek meg a test-
vértelepiilés, Anina elsé hazai is. E favagok utéda volt Matthias Hammer, aki
folytatta Gsei mesterségét. A hires hegyi vasit neki koszonheti 1étrejottét.
Tortént ugyanis, hogy 1790-ben Hammer az aninai Andras-volgyben (vagy
Porkar-volgyben) fadontés kozben egy szépen ragyogo fekete kovet talélt.
Annak rendje és médja szerint bevitte az oravicai banyahivatalba, ahol 6tven
arannyal jutalmaztdk meg. A nagyon j6 mingségii aninai feketeszén még vagy
otven évet vart, amig a kohészatban a faszén helyébe 1éphetett. A kincstar a
banyék nagy részét 1846-ban vette birtokba, 1854-ig 4 330 150 mézsa szenet
béanyésztak. Ennek ellenére a szénbanyaszat veszteséget okozott az dllamnak.
Ehhez jarult az is, hogy a kibanyaszott szén nehezen jutott el a felhasznalo-
hoz. Sziikség volt tehat egy vasttvonalra, melyet még az allam kezdett el épi-
teni. A kincstar 1855-ben eladta a vasttvonalait, és tobbek kozott banati
joszagainak nagy részét egy maganvallalatnak, mely aztan befejezte a vasut
épitését.

Az oravica—aninai vasttvonal torténete mar rég foglalkoztatott. Sokaig
csak vagyakoztam arra, hogy végigutazhassam rajta. Almom j6 késén, csak
2002-ben teljesedett be. Egy ipartorténeti konferencian vettem részt, melyet a
szervezlk egy szép kirandulassal koronaztak meg. Aninatél Oravicaig az utat
killonvonattal tettitk meg, kozben féléras sziinetet tartottunk a Zsittin via-
duktnal. Szerencsés véletlenen mult, hogy az Gt nagy részén a mozdonyveze-
t6 mellett 4llhattam. Akkor még nem sejtettem, hogy egyszer majd meg fogom
irni e szép vasutvonal épitéstorténetét.

Evekkel késdébb a banati vasutépitések torténetét kezdtem tanulmanyozni,
és természetesen a banati hegyi vasut iranti kivancsisdgom tujra hatalmaba
keritett. A Domus Hungarica Scientiarum et Artium 6sztondijanak koszonhe-
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téen egy hoénapot toltottem Budapesten a MAV Kozponti Irattaraban, ahol
kéjjel tanulményoztam at a vasatvonal meglévé dokumentumait. Az atadas-
tél méig masfél évszazadnyi id6 pergett le, kozben megannyi valtozas tortént.
A vasnttrol szamos cikk jelent meg, de sajnos nagyon sok nem lépett tal az
allandéan ismételgetett néhény altalanossagon, és bizony sok volt az ellent-
mondé adat. Nagy résziiket szépen félretettem, és elhataroztam, hogy leghe-
lyesebb, ha a vonal karbantartéjaval veszem fel a kapcsolatot. Szerencsémre
a mostani temesvari vasutigazgaté (vagy ahogyan a visszafejlesztések utan
nevezik: kirendeltségvezets), Mircea Benec okleveles mérnok rébdlintasa
utan a vonalat immaér 18 éve karbantart6 lelkes osztalymérnok, a verseci sik-
fold szulottjébdl hegyilakova valt Maricel Bergerrel egy napsiitéses Gszi
napon bejarhattam a vonal nagy részét. A sokféle alkatrészbdl dsszerakott
hajtdnyon Aninarél a lissavai dllomasig jutottunk. Megalltunk minden alagut-
nél, volgyhidnal. Volt, hogy par szdz métert mentem elére, a hajtany zaka-
tolva caplatott utdnam. Egy kovetkezd szombaton a még hétramaradt
viaduktokat fényképeztem. Ezeket mér kocsival és kiadds gyalogtiurakkal
kozelithettem meg. Egy esetben juhdszkutyak tdmadéasa futamitott meg.

Kovetkezett az adatok Osszevetése, korrigalasa. Elég sok gondot okozott,
hogy a szelvényeket eleinte mérféldben, 6lben adtdk meg, kés6bb mar kilo-
méterben, hektométerben, méterben. Az ujraszelvényezés is szaporitotta
féleg a kisebb mtitargyak beazonositasdnak gondjait.

Igyekeztem, hogy az olvaso6 asztalara olyan munkat tegyek, amely alapjan
valaszt kaphat a legtobb részletkérdésre, aztan pedig nyugodtan végigutazhat
a vastutvonalon, egyiigy( mesék helyett ellenérzott adatokkal felvértezve.

A konyv elsGsorban a vastutvonal épitéstorténetét tartja szem el6tt, de szo-
lok az tizemeltetésrél és az tizemeltetkrél, valamint a vonalon kozlekedd
kiilonleges mozdonyokrol is.

Nem tudom, masok hogyan vannak ezzel, de én nagyon élvezem az erede-
ti dokumentumokkal illusztralt kiadvanyokat, hisz az atlag érdekl6dé nagyon
nehezen fér hozza a levéltarakban vagy mtuzeumokban rejt6zé iratokhoz, raj-
zokhoz. Ezért igyekeztem minél tobb dokumentum maésolatat ,belegyomo-
sz0lni” a konyvbe.

A vasttvonal mai allapotat bemutaté fényképeket jomagam készitettem.

Koszonettel tartozom mindazoknak, akik ilyen vagy olyan médon segitsé-
get nyujtottak a kutatds sordn: a Domus Hungaricanak a kutatas feltételeinek
biztositasaért, Opauszki Istvannak, a MAV Kozponti Irattara vezetGjének és
munkatarsainak, Mircea Benec temesvéri vasutigazgaténak, Maricel Berger
osztalymérnoknek, dr. Galffy Gyuldnak a kapott dokumentumokért, a mar égi
pélyék torténetét bogaraszé id. dr. Horvéath Ferencnek és Pammer Léaszlonak.
Ko6szonom Bitay Enikének a lehet6séget, hogy e konyv az EME sorozataban
jelenhessen meg.

A szerz6
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A BANAT KOZLEKEDESI VISZONYAI
A XIX. SZAZAD ELEJEN.
A VASUTEPITESEK KEZDETEI

A Temeskoz, avagy a Béansag
Magyarorszag része volt 1920-ig,
tehat a nagy vasutépitések idején
is. A banati vasutak épitéstorténete
része a magyar vasutak épitéstorté-
netének.

Az orszagrész nem rendelkezett
hajézasra alkalmas folydkkal. Az 6t
délen hatarolé Duna sok szakaszon
okozott problémat, a Kazan-szoros
kornyékén pedig gyakorlatilag hajéz-
hatatlan volt. A nyugati szélét lezaro
Tisza is még nagyon szeszélyes folyo
volt. Az északi hatéarat képezé, sza-
bélyozatlan Maroson is csak kezdet-
leges volt a hajozas. A belvizeken,
mivel még nem voltak gézhajok, a
hajévontatas volt az egyediili moéd az
arral szembeni haladasban. A Temes-
koz rendelkezett azonban egy szabé-
lyozott foly6cskaval, a Bega-csa-
tornaval, mely az orszag elsé ilyen
vizi kozlekedési ttja volt. Ennek
koszonheti Temesvar tjabb kori fej-
16dését, kozponti szerepét. A Bega
torténetét A Bega, a Bdnsdg elké-
nyeztetett folyéja cim munkdmban
dolgoztam fel.

Az alfoldi részeken kéanyag hié-
nyaban legjobb esetben is folyami
kavics vagy homok képezte az tttes-
tet. Az alfoldi utak kiépitéséhez
messze foldrél kellett széllitani az
épitGanyagot, rossz utakon és szeke-

rekkel ez lehetetlen volt. A sikvidé-
keken, ahol alig vagy egyéltalan nem
voltak kiépitett utak, a kd&anyag
magas szallitdsi koltsége miatt az
utépités a vasutépités koltségeivel
vetekedett. Figyelembe véve viszont
azt a tényt is, hogy akkorttajt a vastuti
szallitds a kozuati szallitasi koltségek
felét-hatodat tették ki, természetes,
hogy a gazdasagossagi szamitasok a
vasutak épitése mellett szoltak. A
temeskozi utak XIX. szazadi torténe-
tét bévebben a Rajtuk taposunk és A
banati utak elsé torzskonyve, 1848
cim munkédimban dolgoztam fel.
Az egyedili méd, mely az orszag
gazdasagi fejl6dését eldsegits kozle-
kedést biztosithatta, csakis a vastut
volt. Az orszag jovébe tekintdé poli-
tikusai azonnal belattdk, hogy a
haza felvirdgoztatiasanak letétemé-
nyese a vasuthalézat kiépitése. Sze-
miik elétt alltak a nyugati példak.
Igy volt ez szerte a vilagon: ,a
népek, folzavarva évezredes elvo-
nultsagukbdl, nyugtalan, ideges
sietséggel igyekeznek a forgalom
legtokéletesebb szervének, a vastt-
nak hasznalatdba jutni. Nemcsak
egyeseknek, nemcsak az aprobb és
nagyobb magangazdasagoknak, de a
tarsadalmi és gazdasagi érdekképvi-
seletnek, az 4llam intéz6 szer-
veinek: korméanyoknak, dllamféknek
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is egyik legf6bb torekvésiik ma a
vasathal6zatnak minél kiterjedtebb,
minél teljesit6képesebb kifejleszté-
se. Allamhatalmi, hadaszati, politi-
kai, népességi és sok méas érdek
mind vasutat, miszakilag és tizleti-
leg minél tokéletesebben miikodé
vasutat kovetel” irta Képessy
Arpad miniszteri osztalytanacsos
1908-ban A magyar vasutiigy torté-
nete cimmel megjelent munkajaban.

Az els6 magyarorszagi kisérleti
vasut, a rovid életd ,lebegé vasut”
Pest és Kébanya kozott épiilt meg
1827-1828 kozott.

A magyar vasutak torténete szo-
rosan Osszefligg az orszéag politikai
torténetével. Mint szerte a vilagban,
Magyarorszagon is a vasut az ipari
forradalom, a gazdasagi fejl6dés
egyik meghatarozé tényezdje lett.
LAz 1830-40-es években ébredd
nemzeti éntudat sarkalja a nemzetet
erélyes tettekre, ez ad kell6 erét a
nemesség ellenallasdval szemben az
els6 »demokratikus« kézintézmény-
nek, a vasttnak megteremtésére.”
(Képessy A.: i. m.)

1836. majus 2-an V. Ferdinand,
Magyarorszag kirdlya szentesitette a
vasutépitéseket és magénvallalkoza-
sokat lehetévé tevé 1836. évi XXV.
torvénycikket, mely torvényi keretet
adott az elsé hazai vasutépitések-
nek. A térvény szerint 13 irdnyba
épitették volna ki a vasutakat, de a
Bansagba még nem terveztek vaspa-
lyat. A Temesvarhoz legkozelebbi
allomas Aradon lett volna.

Az 1843. évi IV. torvénycikkben
mar szerepel egy Pest-Cegléd-
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Szeged-Temesvar-Nagyszeben vas-
utvonal megépitése.

Az akkori Magyarorszag elsé
valéban allandé koézforgalmu l6vas-
utja Pozsony és Nagyszombat kozott
1840-46-ban épult meg (l6vastut-
ként 1872-ig tizemelt).

Az els6 magyarorszagi g6ziizemd
vasutat Pest és Vac kozott adtak at
1846. julius 15-én. ,Innen szami-
tandé Magyarorszag kozgazdasagi
élete is. A litkktet6en megindulé for-
galmi élet mind sebesebb rohanés-
ban feldont mindent, ami szabad,
szaguldé mozgésdnak utjaban van.
Ledonti a gazdasagi és forgalmi élet
f6akadalyait is: a magyar nemesség
maradisagat és elGjogait” irta
Képessy Arpad idézett miivében. A
Pest-Vac vastaton szolgalé harom
mozdony, a Pest, Komarom és Hont
késébb Temesvarra kertilt.

Egy évvel késébb mar a 99 kilo-
méter hosszt Pest-Szolnok szakasz
is elkésziilt.

Széchenyi Istvan 1848-ban, az
orszaggyllésen tett elGterjesztést,
javaslatot a kozlekedés fejlesztésének
ugyében: Javaslat a kézlekedési iigy
rendezésiriil cimmel. Ebben a vasuti
hélézat kozpontjaul az orszag féva-
rosat, Budapestet jelolte ki. Nagyon
atgondolt halézatterve szerint épiilt
ki késébb az orszag vasuti hélézata.
A javaslat négy f6vonalat, négy mel-
lékvonalat és szintén négy szarnyvo-
nalat foglalt magaba. Temesvart az
arad—temesvari szarnyvonal kapcsol-
ta volna a févonalba.



Noha a férendek nagyobb része
ellenezte, a Javaslatot az 1848. XXX.
tc. torvényerdre emelte.

A torvénycikk elsé paragrafusa
felhatalmazta a felel6s minisztériu-
mot, ,hogy a késziil6ben levd vas-
utak s megkezdett vizszabalyoza-
soknak, ha és a mennyire azok a
kozkereskedést elémozditjak, lehet6
folytatasahoz s befejezéséhez segéd-
kezet nyujtson, s a kozallomany
befolyasat ezekre nézve biztositsa”.

1848-ban, a szabadsagharc idején
az orszag vasuthal6zatanak hossza
243 km volt, amelybdl 180 km volt
gbziizemd.

A reformkorszak, majd a rovid
magyar fiiggetlenség alatt nagyszert
tervek sziilettek a magyar vasttha-
l6zat kiépitésére. Kossuth Lajos és
Széchenyi Istvan vastutépitési terve-
inek alapeleme a magyar fiiggetlen-
ségi gondolat volt. A szabadsagharc
leverése utdn a Habsburg-politika
Magyarorszagnak az Osztrak Biro-
dalomba val6 beolvasztasat ttizte ki
céljaul. Ennek érdekében levalasz-
totta a haza testér6l Horvatorszégot,
Erdélyt, a Bansagot és a Bacskat.
Utébbi két tartomanybol létrehozta
a kérészéletl, tgynevezett ,Szerb
Vajdasag és Temesi Bansag”-ot. A
birodalmi eszme szerint az egy biro-
dalom, egy uralkodd, egy akarat, egy
nyelv (Gjult erével fogtak hozza az
orszag erészakos germanizaldasdhoz)
jegyében kezdték atalakitani a hatal-
mas birodalmat. A kozlekedési poli-
tika is ezt az alapgondolatot kovet-
te: egy hatalmas allami (birodalmi)
vasuthalézat 1étrehozésa, a birodal-
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mi févaros oOsszekotése a vidéki
nagyvarosokkal és a szomszédos
orszagok vasutjaival. A magyaror-
szagi kozlekedési halézat kiépitése
1867-ig az Osszbirodalmi halézat
részeként, Bécs kozponttal tortént.
Karl Ghega hires vastutépité mérnok
1851-ben készitette el Friedrich
Kitbeck és Karl Bruck osztrak
miniszterek vasutépitési elgondola-
sainak szellemében Magyarorszag
ideiglenes vasuthédl6zati tervét. A
»,Birodalmi vasuthalézati program”-
ot 1854. november 1-jén hagyta jova
I. Ferenc J6zsef csdszar. A program-
ban szerepel a vidékiinket is érinté
Temesvar-Fehértemplom-Dunapart
(10. vonal) és a Temesvar—-Arad—
Nagyszeben-Brass6-romén  hatar-
szél (11. vonal) vasttvonal. Ebben
az idészakban épiilt meg a Temes-
var felé vezet6 vasut Pest-Szeged
szakasza is (Szegedre 1854. marcius
4-én ért a vasut), és kezdték el a
Szeged-Temesvar vonal épitését,
szintén &llamkoltségen. A biroda-
lom nagy gazdasagi nehézségei, a
vasutépitések tetemes koltségei a
bécsi politikusokat a vasutépitések
allami koltségen valé megvaldsitdsa
gondolatatél a maganépitkezések
felé iranyitottak. Belattdk, hogy az
osztrdk kormény 4llamkoltségen
nem képes kiépiteni a birodalom
vasutjait, ezért egy 1854. szeptem-
ber 14-én kelt rendelettel lehetévé
tették, hogy egyes személyek vagy
tarsasagok elémunkalati engedélyt
kapjanak, s6t kamatbiztositast is
igényelhettek az épitkezések célja-
ra. Ausztria pénziigyei annyira rosz-



szul 4lltak, hogy a mar meglévé
vonalakat is magantarsasagoknak
adtak el. A magyarorszagi vonalakat
hérom térsasag vette meg. A Temes-
var felé vezet6 vonalat, mely akkor
a Délkeleti Allamvastt kebelébe tar-
tozott (mint lattuk, Szegedig méar
kiépilt), és a Szeged és Temesvar
kozott mar elkezdett épitkezéseket
az 1855-ben létesitett Cs. és kir.
Szabadalmazott Osztrak Allamvas-
Gttdrsasdg (németil StEG, magyarul
OAV) vasarolta meg. A tovabbiak-
ban majd latni fogjuk, hogy e tarsa-
sag oriasi szerepet jatszott a banati
févonalak kiépitésében. A banati
vasutak legnagyobb részét az 1880-
as évekig ez a magantarsasag épitet-
te ki, mintegy 600 kilométer hosz-
szusagban. A tarsasdgnak Oridsi
befolyasa volt a Temeskozben, mert
a vasutvonalak mellett 6véi voltak
az aninai szénbanyék, a Resica kor-
nyéki szén-, vasérc- és mészkbéba-
nyék, a resicai vasmtvek, erddk,
szantéfoldek, sz6lék, utak. Az OAV
torekvései nem voltak mindig 6ssz-
hangban az 4llam gazdasagfeljesztési
elképzeléseivel, allam volt az 4llam-
ban, nagy konkurenciaharcot vivott
a mind jobban megerésodd allam-
vasuttal. Ennek hivatali nyelve a
német volt, ami huszonhat évi prob-
lémat jelentett e vasuttarsasig
magyarorszagi torténetében. A StEG
(1882-t61 OMAYV, szabadalmazott
osztrak-magyar 4llamvasuttrsasag,
de ne felejtsiitk, magéntarsasag volt,
csak nevében viselte az ,,allami” jel-
z6t) és a MAV kozotti konkurencia-
harcnak véglegesen a tarsasag vona-

10

EME

lainak 1891-es allamositdsa vetett
véget.

A létrejott magantarsasagok vasut-
épitéseinek koszonhetéen 1860-ig az
akkori Magyarorszdgon mar 1614 km
vaspalyan ,szaguldoztak” a gézpari-
pak. A Banatban kiépiilt a Szeged-
Temesvar (1857), Temesvar—-Bazias
(1858), Oravicabanya—-Jaszenova
(1856), majd 1863-ban az Anina—
Oravicabéanya vasttvonal.

A Banat felé gyors ttemben
haladt a vasutépités: Cegléd és
Félegyhaza kozott 1853. szeptember
3-an, Félegyhaza és Szeged kozott
1854. marcius 4-én indult meg a
hivatalos vasuti kozlekedés, ekkor
tartottdk meg Szegeden az tinnepé-
lyes megnyit6t, melyen szdmos
temesvari vendég is részt vett. Az
eseményt ,nagy orommel fogadtak s
Temesvar fejlédésének 1j éraja gya-
nant tdvozolték ezt is a temesvari-
ak, mert Szeged végallomédsaban is
a Délvidék anyagi és szellemi el6ha-
ladasanak biztato jelét lattak” — irta
1914-ben, A temesvari (Délmagyar-
orszdgi) vasuti vonalak alapitasdnak
torténete cimmel megjelent munka-
jaban Bellai Jozsef. Erdekes, hogy a
hivatalos avat6iinnepség el6tt majd
egy hoénappal, mar 1854. februar
14-én megindult a teherforgalom
Szeged és Bécs kozott. Temesvarra
1857. november 15-én futott be az
els6 vonat.

1860-ban az uralkod¢6 visszaalli-
totta Magyarorszag alkotmanyossa-
gat, megsziintette az ugynevezett
Szerb Vajdasdg és Temesi Bansag
nevi koronatartoméanyt, mely 11 év



elszakitottsdg utdn visszakeriilt a
magyar anyaorszaghoz.

A kiegyezési torvények értelmé-
ben az orszadg a maga érdekei sze-
rint dolgozhatta ki sajat vasutpoliti-
kajat. A kormény a vegyes rendszer
mellett foglalt 4llast, amelyben
mind az allam, mind a magénosok
épithettek és tizemeltethettek vas-
utakat. A vegyes rendszernek azon-
ban kibontakoztak a héatranyai is. A
maganvasutakat épit6 befekteték
5-6%-0s kamatgaranciat élveztek,
azaz a kormény véllalta a befekte-
tett t6ke meghatarozott szazalékos
kamatédnak biztositdsat. Ha az évi
haszon ezt a mértéket nem érte el,
az 4allam a kilénbozetet megtéri-
tette. Ez a rendszer — mint sok mas
orszagban — hazéankban is a vissza-
élések, a panamdk melegagya lett.
Sok, befolyassal rendelkezé tékés
vagott zsebre busas hasznot. A
stulyos terhet jelent6 dllami tamoga-
tdssal szemben a korménynak nem
volt kell6 befolydsa a vasutépitésre

és  uzemeltetésre, a  vasutak
tariféira.

A kiegyezés utani torvények 1j
vasuti politikat tettek lehet6vé,

ugyanis a kormény a vegyes rend-
szer mellett foglalt 4llast. Eszerint
az orszagban mind az allam, mind
pedig magéanosok épithettek és tize-
meltethettek vasutakat.
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A politikusok nagyobb része az
allami vasutépitkezések hive volt
ugyan, de az orszag anyagi teherbi-
r6 képessége ezt akkor még nem tet-
te lehet6vé. A vegyes rendszernek
azonban csakhamar mutatkoztak
hidnyossagai is, elsGsorban a mar
emlitett kamatbiztositds, mely 6ria-
si terheket rétt az allamra, azaz az
adofizetékre, hiszen a kormanynak
ennek ellenére nem volt elég nyo-
matékos beleszodlasa a vasutépitésbe
és az lizemeltetésbe, valamint a vas-
utak tarifdira vonatkozban. Mind-
ezeket, mint majd latni fogjuk, csak
a szdzad utos6  évtizedében
betet6zott allamositdsokkal kiiszo-
bolték ki.

Mik6é Imre nevéhez ftiz6dik a
MAV, a magyar kiralyi allamvasutak
megalakitdsa, melyben szintén
jelentds szerepe volt a kiilfoldi téké-
nek. A MAV tébb magantarsasag
vonalait megvasarolta, és Gj vonalak
épitését is elkezdte. Poziciéi az
1870-es években erdsodtek meg
annyira, hogy megegyezésre jutha-
tott a piacot uralé StEG-gel.

A StEG-nek kiemelt érdeke volt,
hogy a dél-banati uradalmainak,
béanydinak, hutdinak termékét a pia-
cokra juttathassa. Az aninai meden-
cében béanyaszott szén elszéllitasa
is elsérendd feladat volt.
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KEZDETI PROBALKOZASOK EGY ANINA-
BAZIASI VASPALYA EPITESERE

A Temesi Bansag els6 vasttvonala
nem a térség kozpontjat kototte 6ssze
az orszag vasuti halézatdval, hanem
egy elszigetelt vastitvonal volt a bana-
ti hegyvidék banyai és az Al-Duna
partjanak kis helysége, Bazias kozott.

Az allamkincstar 1845-ben kiilo-
nos figyelemmel fordult a banati
béanyavidék felé, és elhatarozta ennek
fejlesztését. Az oravicabanyai banya-
szati igazgat6sag nagy tehetségii elno-
ke, Gustav von Granzenstein (magya-
rosan Granzenstein Gusztav) udvari
kamarai tanacsos felhivta Kiibeck
bérd, udvari kamarai elnok figyelmét
a steierdorfi (kés6bb Stajerlak) szén-
vagyon fontossagara. A kincstar elha-
tarozta e szénkészlet sajat kezelésben
val6 kiaknazasat. E célbol 1845 és
1846 kozott a kincstar nevében
Michael Layer udvari tanacsos és
Granzenstein udvari kamarai tana-
csos megszerezte a magankézben 1évé
banyakat, és nagyvonalt fejlesztési
tervet dolgozott ki ezek korszertsité-
sére, jovedelmezdségiik novelésére.

Gréanzenstein Gusztavrol (Nyitra-
szerdahely 1808, Pest 1861) meg kell
emlitentink, hogy 1836-ben lett
udvari kamaras, ekkor kapott magyar
nemesi cimet is. A magyar forrada-
lom és szabadsagharc hiveként a for-
radalmarok részére kézifegyvereket,
lovedékeket és kisebb agyukat is
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gyartatott. A forradalmi kormanyban
is szerepet vallalt, majd a kormény-
nyal egyttt Debrecenbe menekiilt.
Kivalé szakember volt, a kiegyezés
utan a magyar bényészat egyik iré-
nyitéja lett.

A banati hegyvidék fejlesztésének
és a banyakincs értékesitésének fel-
tétele volt az alig 1étezd kozlekedés
megteremtése. Az aninai és oravicai
bényavidéket az orszag tobbi vidékeé-
vel Osszekotd vasatvonal megépité-
sére tobb elképzelés is sziiletett.
Bizonyos szakaszokat l6vontatéssal,
méasokat mar eleve g6zvontatassal
terveztek. A kezdeti fellendiilést
tobb megtorpanas, majd Gjragondolt

nyomvonalon ismét fellendiilés
kovette. Az  oravica—jaszenovo—
béaziasi vasttvonal és az Aninét

Oravicaval 0©sszekoté hegyi vastut
épitésének kezdeteit egységesen kell
bemutatnom, hisz nagyon 06sszefo-
nodtak a torténések, nehezen lehet-
ne kiilonvélasztani Gket.

1846. oktéber 31-én Michael
Layer, Gustav von Grinzenstein,
Giller tlnok, Ransonet bar6, Karl
Bach vastuti mérnok, Johann N. Bach
banyamester, Franz Obert banyamérd
(,Markscheider”), Kolozsvary Ferenc
béanyabejar6 (,Einfahrer”) és Schroll
praktikans részvételével tanacskozast
tartottak, ahol széles kort tervet dol-



goztak ki a szénbanyék felfejlesztésé-
nek érdekében. Ebben tobbek kozott
szerepelt egy 9% mérfold (72 km)
hosszti g6zvontatdsi vasut épitése
Lissava—Oravica—Jaszenovo—Bazias
kozott, majd ennek meghosszabbité-
saként egy 232 6l (439,98 m) hosszua
alagut létesitése a lissavai volgyet és
a Zsittin patak volgyét elvélaszto
hegyhat alatt. Onnan egy 1864 06l
(3,535 km) hosszu, Istvan féherceg-
r6l elnevezett altdrnaval a Teréz-
volgyben a stdjerlak- aninai szénme-
dence nyugati széléhez juthattak. Az
Istvan altarnaba egytttal a munkala-
tok megkonnyitése céljab6l harom
akna (Mihajlovics, Leyer, Grénzen-
stein) mélyitését is elkezdték. Az Ist-
van tarna épitésére 9 évre lett volna
sziikség. Granzenstein még egy, koz-
vetleniil a lissavai volgybdl az Istvan
féherceg tarna sikja ala 80 ollel
(151,72 m) mélyebben egy masodik,
2356 0l (4,468 km) hosszu, V. Ferdi-
nand magyar kirdlyrél elnevezett tar-
na fejtését javasolta. Figyelembe
véve, hogy az Istvan tdrna kiépitésé-
re 9 évet kellett volna varni, és a
kincstar hamarabb 6hajtotta a Stajer-
laktél északra 1évd, egy kis emelke-
dés altal elvélasztott Anina-volgyi
béanyék szenét értékesiteni, az aninai
banyakbdl a szenet a gézvasutig egy
4%, mérfold (34,13 km) hossza, a
bregyetti (majd predeti, a roman
sbradet” széboél, melynek magyar
megfelelGje a ,,fenyves”) fennsik kele-
ti, északi és északnyugati peremén,
valamint a lissavai patak volgyében
halad6 lévastton szallitottak volna.

EME

Ez Lissavénal csatlakozott volna a
gbzvastthoz.

A loévasit tervét, melyet Anton
Rappos segédmérnok készitett, és
Anton Scherawitza rajzolt, a resicai
muzeumban 6rzik. ,A sokagu javas-
latok fels6bb jévahagyéasat nyervén a
lévonati  vastit Dulnig [mashol
Diilnig] épitészeti feltigyelére ruhéz-
tatott; a lisszava-baziasi mozdony-
vasutat Bach mérnok; az aknak és
tarndk inspecti6jat Buhl Vilmos
banyamérnok nyerte el. A vérmes
reményekkel meginditott vallalatot
Thiinnfeld [Ferdinand von
Thinnfeld] minister 1851-ben még
Thinnfeld és Reitz-aknék épittetésé-
vel toldd meg. De az épités nem
remélt természeti akadalyokba titko-
zott. Az Istvan-tarna egy agyaggal
kitoltott repedésen 6 év alatt 200 oOlre
[379,3 m] alig jutott, jollehet 9 évre
sz6lt az egész 1864 olnyi [3535 m]
munka” — irja Téglas Gébor.

A lovasutat 1851-ben adtédk at. A
kozel 26 km hossza lévontatasa vas-
ut épitése 382 814 forint 47 krajcarba
keriilt. A vasttba a nagy magasséag-
kiilonbségek lekiizdése végett harom
(egyenként 22, 24 és 76 m magassa-
gokat lekiizd6) drotkotélpéalyat épi-
tettek. A lovasut kilenc alagtaton
haladt at. Ezek hossza 19 és 710
meéter kozott valtakozott, 6sszhosszuk
1563 méter volt (Horvath—Kubinszky:
Magyar vasuti épitkezések Erdély-
ben). 1852-ben Karl Dulnig, a 16vasnut
épitésvezetGje a bécsi pénziigymi-
nisztériumnak javaslatot nyujtott be
a Gerlistye—Zsittin kozotti 16vastut
gbzvontatasava alakitasara, valamint
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az akndkig val6 meghosszabbitasara
(ez nem szerepelt az eredeti tervben).
Az egyeztetések, targyaldsok ez tigy-
ben 1854-ig folytatédtak, de Anton
Wiesner miniszteri tanacsos 1854.
junius 27-i hatarozatdban ejtette a
lovasut tgyét, az Istvan tarnat és a
hdrom, mar emlitett, bregyetti
(bradeti) aknat megsziintette, de a
Ferdindnd akna gyors hajtdsa érdeké-
ben, a stajerlaki szénmedence felta-
rasa céljabol 40 ollel (75,86 m)
mélyebben egy, Ferenc J6zsefrél elne-
vezett Uj altdrna megnyitdsat rendel-
te el. A nagyszabasu tervhez azonban
nem volt elég munkaerd, ezért a kor-
many a Gerlistye kozséghez tartozo
volgybe 100 Gjonnan épitett hazba
431 munkast telepitett. Igy sziiletett
meg a késébbi Anina banyészvaros.
A lissava—oravica—jaszenovo—
bazids géziizemd vasttvonalat 2 év
alatt tervezték megépiteni. A munka-
latokat e vonalon Karl Bach vastutépi-
t6 mérnok irdnyitdsa alatt méar 1847-
ben megkezdték, &am csakhamar
tifuszjarvany kitorése miatt le kellett
allitani. A munkésok koziil sokan
megbetegedtek, meghaltak. Maga az
oravicai banyaorvos, Peter
Wierzbichy is a fert6zés aldozata lett.
Peter Wierzbichy vagy magyaro-
san Wierzbichy Péter 1794-ben szii-
letett a galiciai Szandecben. Keszt-
helyre keriil, egyes adatok szerint
1821-1824 kozott a Georgikon Aka-
démian tanit. Megirja a Flora
Mosoniensis c. mivét, melyben a
mosoni novényvildgot irja le. 1824-
1828 kozott elvégzi Budéan az egyete-
met, és sebészorvosi oklevelet szerez,
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majd Oravicéra szerzédik. O lesz a
banyavaroska elsé kiralyi sebésze és
banyaorvosa  (Erster  koniglicher
Wundarzt und Bergphisikus). Farad-
hatatlanul végzi orvosi teenddit, de
szintén nagy energiaval folytatja
novénytani kutatasait, tugyzintén
béviti lepkegytjteményét.

Novénytani kutatdsait a regens-
burgi Flora botanikai lap rendszere-
sen kozolte. Az 1843-ban Temesva-
ron tartott Magyar Orvosok és
Természetbtvarok Vandorgytlésén a
gyapot banati meghonositasarol érte-
kezett.

Hazankban 6 végezte az elsé
fitofenologiai (a viragok elsé tavaszi
kivirdgzasa) megfigyeléseket Ora-
vicdn 1830-1845 kozott. Féleg hovi-
rag, som, kokény, Gszibarack viragza-
sait figyelte meg (Halmai Janos dr.,
Horus — Orvosi Hetilap, 27. sz. Buda-
pest, 1967. jalius 2.).

Kilonosen jé rajztehetséggel meg-
aldva a novényleirdsait sok szines
rajjzal illusztralta. 30 000 darabos
novénygyljteményt hagyott hétra.
Nagy novénygytlijteménye a grazi
Joanneumba kertlt, de Pragaban is
6rzik egyik herbariumat. Tobb
novény viseli a Wierzbichya jelzét.
Kitaibel P&l mellett az oravicai
banyorvos a XIX. szazad eleji legna-
gyobb magyarorszagi botanikusok
kozé tartozik.

Az entomoldgia teriiletén is jelen-
téset alkotott.

A vasuti munkésok kozott kitort
tifuszjarvany alatt éjt nappalla téve
igyekezett gyodgyitani a betegeket,
enyhiteni szenvedéseiket, mig 53



évesen 6t is leteperte a gyilkos kér.
1847. februar 5-én tavozott az él6k
vilagabol.

A jarvany idején, habar nem volt
a vasut alkalmazottja, szintén aldo-
zatos munkaval kezelte a betegeket a
macedoéniai Bitolidbél (Monastir), a
torokok el6l Magyarorszagra mene-
killt macedoroman Gheorghe Con-
stantin Roja (1786-1847), akinek
nevét magyarosan Rozsanak is irték.
Temesvarra jott, ahol nagybatyja
kereskedd volt. Itt végezte kozépisko-
lai tanulményait is, majd Budan és
Bécsben folytatta. Orvosi diploméjat
1812-ben szerezte a bécsi egyetemen
(diplomadolgozatat Wallachus Mos-
copolitanus névvel szignélta). Rovid
ideig bécsi kérhazakban dolgozik,
majd Temesvéaron &ll megyei szolga-
latba ,,phisikus”-ként. A Bansag f6va-
rosabol keriil késébb Oravicabanyara
banyaorvosnak. 1842-ben a Magyar
Kirélyi Orvosi Tarsasag levelez6 tagja
lesz.

Orvosi munkédja mellett nagy
figyelmet fordit a romanok szarmaza-
sdnak kutatdsara, mellyel mar budai
diakévei alatt kezdett komolyan fog-
lalkozni. A macedoroménokat roma-
nizalt trakoknak tartja, és kijelenti,
hogy a romén nyelv 6shazaja Tréakia.

Romén nyelvil orvosi ismeretter-
jesztd, valamint babanevel§ kony-
vecskét is kiad.

Wierzbichy Péter kollégajahoz
hasonléan a vastti munkasok kozott
kitort tifuszjarvany é&ldozataként
1847. januar 30-an halt meg.

A sok munkés életét koveteld
tifuszjarvany utdn vasuatorvosi éallast
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hoztak létre. Pragabo6l Oravicabanyara
vezényelték dr. Friedrich Bach
orvost, aki 1847 {§szét6l a vasuti
orvos posztjat is betoltotte. Friedrich
Bach 1813. madrius 13-an sziiletett
Koniggratzben, Franz Bach hivatal-
nok gyermekeként. A vasutépité Karl
Bach mérnok testvéroccse volt. A
csalad Pragdban telepedett le,
Friedrich is itt folytatta tanulménya-
it. Tobbek kozott zenét is tanult.
Orvosi egyetemi tanulményai mellett
nagyon érdekelte az irodalom is. Pél-
daképei voltak a béanati sziiletésd
Nikolaus Lenau és Friedrich Rickert.

Baratja volt Szarvady Frigyes pub-
licista, diplomata, magyar szabadsag-
harcos. O vezette be a pesti forradal-
mar ifjak kozé.

Oravicabanyan, orvosi teend6i
mellett, jelentés miivel6dési tevé-
kenységet folytatott. Harcos kidllasa
miatt a StEG vezet6i nem igen sziv-
lelték. 1848. aprilis 9-én példaul
tdAmogatja a banyaszok peticiojat,
melyet a banyaigazgatésdghoz intéz-
tek. Demokratikus és halad6 nézete-
ket vallva, természetesen az 1848-
49-es  magyar forradalom  és
szabadsagharc egyik szimpatizansa
is. 1851-ben Aninara, majd Versecre
helyezték, ahol szintén a StEG kere-
tében miikodott. Itt halt meg 1865-
ben, mikor egyik betegéhez sietett.

A bényaorvosok, akik a wvasuti
munkasokat is ellattdk, majd a vastuti
orvosok is kotelezéen az oravicai
banyaigazgatésdg gyogyszertarabol
szerezték be a gyogyszereket. A
banyaigazgatésag a gyoégyszereket a
Bruderlade (Téarsaslada) pénzalapja-
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b6l fizette. A banyaigazgatdsag
gyo6gyszertarat és az id6kozben meg-
szlint Winter-féle gyégyszertar ingé-
ségait 1776-ban Johann Lederer vésa-
rolta meg, minden joggal és
kotelességgel. ,,A fekete sashoz” cim-
zett gybgyszertarat 1797. februar
elsején nyitotta meg Oravican. Halala
utan, 1820-ban 6zvegyét6l Knoblauch
Kéroly (Resica 1797 — Oravica 1869)
vasarolta meg. A vasutépité munka-
sok egészségéért felel6s orvosoknak
is kotelezéen innen kellett ellatniuk
magukat a sziikséges gyogyaszati ter-
mékekkel.

A Lissava—Oravica-Bazias vasut-
vonal épitémunkasai részére is létre-
hoztdk az tgynevezett Térsasladat,
amely a tagok egészségbiztositdsat
latta el. A vasutépit6 munkasokat
idénymunkasoknak tekintették, ezért
6k a szitkséges gyogyszerek arabol
csak 5%-0s engedményt kaptak
(a  banyéaszok viszont 20%-ot).
Knoblauch Karoly azonban 1854-t61

az eldirt, kotelez6 é&rengedményt
sajat  kezdeményezésb6l  15%-kal

emeli, a vasuti munkasok is ugyan-
olyan kedvezményben részesiiltek
ezentul, mint a banyaszok. A banya-
igazgatosag ezt egy 1855. februér
16-an keltezett kiilon koszonslevéllel
hélalta meg.

A Knoblauch csalad jelent6s sze-
repet vallalt Oravica és a banati
banyavidék tarsadalmi életében. Nem
véletlen, hogy az els6 vonattal végig-
utazé diszvendégek kozott foglalha-
tott helyet. Knoblauch Kéroly csalad-
jaban hazafias szellem uralkodott.
Agoston Karoly nevii fia énkéntes
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honvédként vett részt az 1848-49-es
forradalom és szabadsagharcban.
Knoblauch Karoly 1856-ban a StEG
kotelékébe 1épett.

A banati hegyvidék egészségligyi
ellatasar6l, az ottani orvosok és
gyogyszerészek  mikodésérél  dr.
Galffy Gyula irt doktori értekezést
1974-ben. Az erre vonatkozo6 adatok
nagy részét innen meritettem (lasd
Galfty).

Az épitkezés az 1848-49-es
magyar szabadsagharc alatt sziine-
telt. A munkélatokat csak 1850-ben
kezdték tjra. 1851-ben a resicai
hengerdében elkezdték a vasuti sinek
gyartasat is.

A Steierdorf (Stajerlak) és Bazias
kozotti Banater Montan-Eisenbahn
(Banati hegyi vasut) vonalat az
Emanuel von Friedberg 4ltal rajzolt
General-Karte  der  Wojwodschaft
Serbien und des Temescher Banats
cimd, 1853-ban megjelent térképre is
berajzoltak, habar még csak épiil6fél-
ben volt.

Az oravicai plébaniatemplom ira-
tai kozott talalhaté egy, 1853. novem-
ber 20-4n  keltezett  Osszeirds
(Ausweis iiber den Arbeiterstand auf
der Eisenbahnstrecke von Krassowaer
Tunell bis Jam), melyben felsoroljak
az akkortajt a vastuti munkalatoknal
alkalmazottak szamat. Az eredeti ira-
tot a Hegyi Banat egészségiigyének
szakavatott kutatéja, dr. Galffy Gyula
masolta le. A tablazatot német nyel-
ven allitottak ki, és kiilon szerepel-
nek a vasutvonal Krassova és Lissava,
Lissava és Oravica, valamint az
Oravica-Jam szakaszok.
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A keltezés alatt: ,Kais. konigl. Wiesner-féle javaslat értelmében

Bauleitung der banater Eisenbahn”
és olvashatatlan aléairas (feltehetéleg
Lihotzky).

Galffy Gyula adatai szerint az
Oravica-Jam-Jaszenovo vasutvonal
épitésén 1846-1854 kozott 3000
helyi lakos és 3000 més vidékrdl jott
munkas dolgozott (lasd Gafty).

1854-ben az allami hivatal gorcsé
alé vette az aninai banyakat, és kide-
riilt, hogy az 1853-as év veszteséges
volt, az 1854-es év eldrejelzései is
borulatéak, a kiadasok nem voltak
0sszhangban a beruhazasok mértéké-
vel. Nyilvanvaléva valt, hogy ,a

foganatositandé el6- és feltarasok és
a hozzajuk fiz6dé tizleti reménysé-
geket megvaldsitani nem tudjak” —
irja Téglas Gabor. Ezért 1854. februér
4-én elrendelték a munkalatok zomé-
nek besziintetését, és csak a szénfej-
tést folytattdk. A Ferdindnd és a
Ferenc Jozsef tarnak munkalatait
leallitottak. A 812 270 forint 72 kraj-
caros deficit is nagyban hozzajarult
ahhoz, hogy az allam 4ruba bocséssa
banati banyait, hutait.

1854-ben Osszesen 1 074,48 frt
19% krajcar veszteséget mutattak ki,
éspedig:
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,1. az V. Ferdindnd-tdrna 282°
hossz., 1846. novemberétél 1854.
februar = 65, 501 frt.

2. Istvan-tarna 207° h. 1846. nov.
1854. febr. = 48,403 frt.

3. Annak harom aknéaja u. m.:

a) Mihajlovics-akna 60° mély,
1846. nov. 1851. méarc. = 25,983 frt.

b) Leyer-akna 116 6l, 1846. nowv.
1853. aug. = 53,660 frt.

c) Granzenstein-akna 78°, 1846.
nov. 1852. majus = 31,556 frt.

4. Breuner feltarasi akna 40° mély,
1847. febr. 1849. okt. = 12,429 frt (el
is késziilt és hasznélatba vétetett).

5. Thiinfeld felt. akna 56 61, 1851.
jun. 1853. marc. = 25,963 frt.

6. Kolovrath felt. akna 149 6l,
1846. nov. 1853. okt. = 64,730 frt
(elkésziilt).

7. Reitz-akna 48°, 1851. jul. 1853.
okt. = 23,360 frt.

8. Odon-akna 37° 1852. maj. 1853.
jun. = 10,325 frt.

9. Kiibeck felt. akna 72 6l, 1847.
fefr. 1853. majus = 28.874 frt.”

(Téglas Gabor).

1854-ben Erwin von Lihotzky
fémérnok volt az épiild vastut ideig-
lenes tigyvezetdje (,Provisorischen
Bauleitung der Montan-Ararial-
Eisenbahn von Steierdorf iiber
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Orawitza nach Basiasch”). Beosz-
tottjai voltak: két masodosztalyta
mérnok, négy els6 osztalya és
harom masodosztalyt segédmér-
nok, egy szamvivd és egy raktaros.

1854. augusztus 20-ra sikerilt
befejezni az Oravica—Jaszenovo—
Baziés szakasz épitését, és megindul-
hatott rajta a forgalom.

Az ugynevezett ,Szénvasut”
(,Kohlenbahn”) még csak teherfor-
galmat latott el, &m nagy jelent6sége
volt, mert a gazdag szénvagyon igy
mar értékesithetévé valt, hisz a dunai
g6zosok faltdk a szenet. Addig
Ujpalankan toltotték fel széntartalé-
kaikat. Bazias, mely a vastit megérke-
zéséig alig néhdny lakosu kis telepii-
lés volt, fontos dunai kikotévé
gyarapodott.

1855-ben az épitésvezet6 Franz
Klinghammer elsé osztalyi mérnok
volt. Az Oravica-Bazids Banati
Kincstéri Hegyivasut Ideiglenes Féin-
tézéségének ideiglenes fénokét Karl
Adamunak hivtak. Beosztottjai: egy
irnok, egy elsé osztaly mérnok, egy
pénztaros, aki egyben a vasutkezel6i
feladatokat is ellatta.

Az Oravica—Jaszenovo-Bazis vas-
utvonal a Bénséag elsd vasttvonala
volt.
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A lévasut palyajanak alépitménye, melyet lassan hatalmaba vesz a természet, és egyik
viaduktjanak romjai (2013)

A hajdani lévasit nyomvonala alatt a mélyben haladé g6zvastti palya (2013)
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AZ , U] FOLDESUR”, A StEG AVAGY

AZ OAV

Ebben az allapotban volt vasttvo-
nalunk, amikor az allamcs6d szélén
allé osztrdk kormanyzat elhatérozta
eladasat. A vevé a cs. kir. szabadal-
mazott osztrak é&llamvaspalya-tarsa-
sag volt (azaz a StEG, avagy magyar
nevén OAV).

Az 1855-56-0s években Magyaror-
szagon harom nagy maganvasuti tar-
sasag szerzett donté gazdasagi pozi-
ciot. A leghatalmasabb a csaszéri és
kiralyi ~ szabadalmazott  Osztrak
Allamvaspalya Térsasag (Koenigliche
und Kaiserliche privilegierte oester-
reichische Staats Eisenbahn Gesell-
schaft, réviden StEG, magyarul OAV)
volt. A tarsasag Ausztridban megva-
sarolta a Bodenbachtél Briinnig (ma
a csehorszagi Brno) és Olmiitzig (ma
Olomouc, szintén Csehorszagban)
vastutvonalat, Magyarorszdgon pedig
az el6bb emlitett Oravica—Bézias vas-
utvonalon kiviall a Marchegg (az
akkori osztrak—-magyar hatarallomas
a Morva — németiill March — osztrak
partjan) és Pest, a Pest—Cegléd-
Szolnok, a Cegléd—Kecskemét-Sze-
ged vasttvonalat és a Szeged—Temes-
var palya mar elkésziilt épitményeit.

A tékéscsoport az allammal az
adasvételi szerzédést 1855. januar
elsején irta ala. A vasutvonalak mel-
lett a tarsasag tobb allamjészagot is —
banyékat, hutakat, erddéket, szanto-
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foldeket, sz6l6ket — is vasérolt. 1855.
februar 13-an megvasérolta a cs. k.
szab. bécs—gy6ri vaspélyatarsasig
Bécst6l a Lajta melletti Bruckig
(Bruck an der Leitha, az akkori oszt-
rak-magyar hatar) kiépitett vasatvo-
nalat, valamint a Brucktél Gy6ron at
Ujszényig (Komarommal szemben a
Duna jobb partjan, Trianon utan
szintén a Koméarom nevet viseli) épi-
tés alatt allé vasutjat és a gyé6ri gép-
gyarat. A tarsasag létérdeke volt vas-
utvonalainak kiépitése, hogy minél
olcsébban és konnyebben a piacokra
szallithassa banyaszati, ipari és erdé-
szeti termékeit. A tarsasag mind oszt-
rak, mind magyar teriileten is fejlesz-
tette vastuthalozatat. A Bénségban e
tarsasag épitette ki a vasuti torzshé-
l6zatot, és az 1891-es allamositasaig
uralta a Temeskoz szallitasat. Oriasi
béansagi vagyona, gyarai, és banyai
révén régionk egész gazdasdganak
egyik f6 tényezdje volt.

Szamos helytorténész, torténész
kozol téves adatokat a féleg francia
nagytGkések altal létrehozott OAV-
val kapcsolatosan. Tobben allitjak
(tévesen), hogy a hires Rotschildok
érdekeltségi korébe tartozott, holott
éppen a konkurenciaé volt. Lassuk,
az eredeti dokumentumok szerint kik
is voltak az OAV tulajdonosai. A leg-
fontosabb és legpontosabb adatokat



az 1855. januér elsején, Bécsben ala-
irt, német nyelven kiallitott , Egyez-
mény” tartalmazza. Eszerint az elado,
az osztrak allam képviseldi, ,,az oszt-
rak korméany megbizasabdl és annak
nevében” baré Alexander Bach bel-
ugyminiszter és baré Baumgartner.
Ok a szerz6dés megkotésére és alaira-
sara dr. Cajetan Meyer cs. kir. beliigy-
miniszteri és Johann Joseph Anton
Brentano cs. kir. pénziigyminiszteri
tanacsosokat hatalmaztak fel.

A vevelk képvisel6i és a szerz6dés
alair6i az aldbbiak voltak: Daniel
Eskeles mint az Arnstein és Eskeles
nagykeresked6 cég fénoke, baro
Georg Sina (Sina Gyorgy, élt 1782—
1856 kozott, szdmos magyarorszagi
befektetéshez biztositott tékét, igy a
Lanchid épitését is legnagyobbrészt
finansziroszta; tamogatta Széchenyi
Istvan vasutépitési és folyamszaba-
lyozasi ~ munkalatait, 1818-ban
magyar nemességet, 1822-ben pedig
magyar béaréi rangot kapott) mint az
S. G. Sina nagykereskedé cég fénoke,
Isaak Pereire, a parizsi Société
Générale de Crédit Mobilier igazgat6-
tandcsanak elnoke és Raphael,
Galliera hercege, foldbirtokos és a
périzsi Société Général de Crédit
Mobilier igazgatétandcsosa. Utébbi
mind a maga, mind a kovetkezd t6ké-
sek nevében irta ald az adasvételi
okmanyt: B.L. Fould & Fould-Oppen-
heim, Emil Pereire, Ernest André, J.
P. Pescatore, bar6 Seilliere, Mallet
testvérek, de Morny gréf, G. Des Arts
Mussard & Cnie., A. d’Eichtal, J. F. de
Uribarren & Cnie., Hyppolit Biesta,

EME

Casimir Salvador és a parizsi Société
Général de Crédit Mobilier.

Az ,Egyezmény” els6 paragrafusa
értelmében Daniel Eskeles, Georg
Sina, Isaak Pereire és Raphael
Galliera ,sajat és megbizottjaik nevé-
ben, mindamellett minden egyetem-
leges kotelezettség nélkiil, atveszik
azon eladott dolgokat és engedélye-
ket, melyek a pénziigyminiszter ar 6
nagymeéltésaga altal alairott, Bécsben
1855. évi januér 1-én kelt és a jelen
egyezményhez csatolt két okmany,
nevezetesen a) a vasutengedélyok-
many és b) az allamjészagok és
banyak irdnt kotott szerzédés és
engedélyokmany szerint atengedtet-
tek és kotelezik magokat és megha-
talmazoéikat, minden, e két okmany-
ban a vevék és engedélyesek altal
elfogadott kotelezettségeket, a jelen
egyezményben megallapitott részle-
tesebb hatarozatok szerint teljesiteni
és a létesitendd cs. kir. szabadalma-
zott osztrak 4llamvaspalya tarsulat-
nak, a jelen egyezményhez csatolt és
a beliigyminiszter ur 6 nagyméltosa-
ga 4ltal elfogadott alapszabalyok sze-
rinti alakitasat, legkésébb 1855. april
ho 1-jéig igazolni”.

A szerzGdés szerint az engdélyesek
az osztrdk 4allamkormanynak 200
millié franknyi 6sszeget voltak kote-
lesek fizetni aranyban vagy eziistben.

A kormany az atengedett vasutak-
ra és tartozékaikra 6tévi adémentes-
ségben is részesitette a tarsasagot. Az
atvett vasutak befejezéséhez, helyre-
allitasahoz, javitdsdhoz, karbantarta-
sdhoz sziikséges sinekre és mas tar-
gyakra a tarsasag ot évig a kiszabott
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vamilletéknek csak felét kellet befi-
zesse az allamkasszaba. Ezenkiviil az
1500 000 forint értékig behozott
mozdonyok, vasuti kocsik, allégépek,
gbzkazanok, gépek és més miiszerek
esetében is a tdrsasdg ot évig vam-
mentességet élvezett.

Hasonl6képpen 10 éven &t a
sbanyameértékilleték (németiil Mas-
sengebiithr) és banyavam (németiil
Bergfrohne) helyett két banyamérték
(Gruben-Feldmasse) utan kivitelkép-
pen csak évi tiz peng6 krajcér illeté-
ket” kellett fizetnie. A tarsasagnak a
jovébeli banyafejlesztéseiért is kony-
nyitéseket szavatoltak.

Az egyezmény feljogositotta a tar-
sasagot ,,az allamkormany altal elfo-
gadott tervek alapjan egy a szeged-
temesvdri vasut valamelyik pontjab6l
kidgaz6 Zimony és Belgrad felé ira-
nyul6 mellékvasat kiépitésére és
uzletbevételére.

Az emlitett meghosszabbitasok,
0sszekotd és szarnyvasutak a tarsa-
sag altal sajat koltségén és sajat hasz-
nélatara mindazon feltételek és ked-
vezmények mellett épittetnek ki és
vétetnek iizletbe, melyek az azok fel-
o0l a torvény hatarozatai szerint kial-
litott engedélyokméanyban megalla-
pittatni fognak.”

Ugyanebben a szerzédésben az
allam a tarsasagnak ,a legkészsége-
sebb segédkezet nyujtandja”, hogy a
Pécs kornyéki egyhazi testiiletekkel
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és més maganosokkal, kiknek birto-
kaik vagy készéntelepeik vannak,
folytatott targyaldasoknal, a szén- és
vasbanyak esetében a kutatasi és
banaymitivelési jogot megszerezhesse.

Az egyezmény szovegét ,,a csasza-
ri jovahagyéas fenntartdsa mellett a
cs. kir. osztrdk allamkormény részé-
r6l teljes szovegében” elfogadta és
kézjegyével ellatta Alexander
Freiherr [magyarul baré] v. Bach, o)
cs. kir. Apostoli Felségének val6sédgos
belsé titkos tandcsosa, az osztrak csé-
széri Lipétrend és Ferenc-Jézsef-rend
nagykeresztese, beliigyminister” és
Andreas Freiherr von Baumgartner
,O cs. kir. Apostoli Felségének valo-
sdgos belsé titkos tanacsosa, az oszt-
rak csészari Lipotrend és az 1. oszté-
lya vaskorona-rend lovagja, pénziigyi
és kereskedelmi minister”. A csaszari
szentesitést e szerz6dés 1855. januar
12-én kelt ,legfelsébb helybenha-
gyassal nyerte meg”.

Az ismertetett egyezmény két csa-
tolt okménya a ,Vaspédlyaengedélye-
zési okmany az északi és délkeleti
vonal targyaban” (,Eisenbahn-Con-
cessions-Urkunde fiir die nordliche
und die sudostliche Linie”) és a
»SzerzGdési és engedélyezési okmany
a banya- és hutamtvekrél és az
allamjoszagokrol”  (,Vertrags- und
Concessions-Urkunde tiber Berg- und
Hittenwerke und Doménen”).
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Leopold Bresson

Jules Maniel

Oravicza.

A et onptr. magy sligmeand Lirpandy Saspetdadgl épdivte

Oravica. A szabadalmazott osztrak-magyar allamvasut-tarsasag igazgatésagi épiilete.
A kép hatterében a hires, 1812-ben épiilt szinhazépiilet
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A StEG TOKEJE ES VASUTVONALAI

A részvénytarsasag 400 000 rész-
vényt bocsatott ki 200 millié frank
értékben. Ebb6l a S.G. Sina és
Arnstein & Eskeles 45 milli6, B. L.
Fould et Fould-Oppenheim 18 millié,
Emil Pereire 8 milli6, Isaak Pereire 8
milli6, Ernest André 20 millid,
Raphael, Galliera hercege 20 millié,
J. P. Pescatore 6 millid, Seilliére baro
5 milli6, a Mallet testvérek 5 millio,
Morny gréf 5 millio, G. des Arts
Mussard & Comp. 5 milli6, Adolf
Eichtal 3 milli6, J. J. De Uribarren &
Comp. 3 milli6, Hyppolit Biesta 3
millié, Casimir Salvador 2 milli6, a
La société générale de crédit mobilier
a Paris pedig 44 milli6 franknyi rész-
vényt jegyzett.

A részvénytarsasag alapszabalyza-
taban megfogalmaztak, hogy ,a tarsa-
sag alaptékéje részvények vagy kote-
lezvények altal az eredeti alapt6kéhez
hasonl6 6sszeggel novelhets, ha a
tarsasagi vallalatok sziikséglete ezen
szaporitast igényli”. E mondatot az
1867. évi junius 3-an tartott kozgyd-
lésen némileg megvaltoztattak: ,a
tarsasag alaptékéje részvények vagy
kotelezvények altal novelhetd, ha a
tarsasagi vallalatok ezen szaporitast
igényli. Annak meghatarozasara,
hogy vajon a megengedett t6keszapo-
ritds egyszerre vagy idérél idére esz-
kozoltessék, ugyszintén az idépont-

nak megvalasztasa a
bizatik.”

Az elsé igazgatétanacs hiisz tagbol
allt: baré Sina Gyorgy, baré Daniel de
Eskeles, bar6 Louis de Pereira, Isaac
Pereire, Raphael, Galliera hercege,
Emil Pereire, Ernest André, grof
Morny, A. von Eichtal, lovag Caspar
von Seiller, grof Anton von Pergen,
grof Ludwig von Breda, bar6 Georg
von Walterskirchen, Cajetan von
Mayer, Moriz von Wodianer, baro
Heinrich Trenek de Tronder, Francis
Baring, Salvador Casimir, Adolf
Fould, Charles Mallet. Lathatjuk,
hogy alig taldlunk olyan személyt,
aki a haza felvirdgoztatasaért tett vol-
na egy keveset is. Befektetésiiket csu-
pén a profit reményében tették. Az
alapszabalyzat értelmében a tarsasag
fennallasanak elsé 6t éve utan, min-
den évben a kozgytilés az igazgatota-
nacs oOtodrészét ajra kellett valasz-
tani. Az eredetileg megvalasztott
igazgatotanacs teljes megujitasaig a
tagok kilépési sorrendjét sorshtzas-
sal hatéroztak meg. Az igazgatota-
nécs tagjai koziil évenként egy elno-
kot és két alelnokot valasztott. Az
elnok és az egyik alelnok belfoldi
kellett legyen, a masik alelnok kiil-
foldi allampolgar volt.

Az allam teljesen ki volt szol-
géltatva, és ki is ,,szolgalta a részvé-

tarsasagra
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nyesek érdekeit, vallalta a stlyos
pénziigyi terheket jelent6 kamat-
biztositasokat, anélkiil, hogy megki-
sérelte volna a dijszabas-politika
irdnyitasat. Nem tulajdonitott jelen-
téséget az ipar és a mez6gazdasag fej-
16dését szolgalo tarifapolitika megte-
remtésének” — jegyzi meg dr.
Udvarhelyi Dénes Magyarorszag gaz-
dasdgi és vasttpolitikdja 1876-t6l a
szazadforduléig cim@G tanulméanyéa-
ban. Sok hasonlésagot fedezhetiink
fel a napjainkban koncessziéban
épiilé autopalyak és a hajdan szintén
koncessziéban épiilt vasutak kozott.
Azonban azt is ki kell mondanunk,
hogy az akkori helyzetben sok orszag
szamara ez volt az egyetlen 1t vastt-
hélézatanak megteremtéséhez. Az
allamhaztartasra késébb oly nagy ter-
heket r6vo allami kamatbiztositasrol
Ujhelyi Géza A magyar vastitiigy tor-
ténete cimd, 1910-ben megjelent
konyvében azt irja, hogy: ,ennek
[azaz az &llami kamabiztositasnak],
ha oly idében adoptaltatott is, midén
mas allamok azt mar rossznak
mondottdk ki, és ha még magat a
kamatbiztositasi rendszert is rosszul,
hibédsan alkalmazta a kormany, mégis
a vasati hélézat oly nagymérvd
kiépitése volt koszonhets, mely az
allam akkori pénziigyi viszonyait
tekintve, mas koriilmények kozott
egyszerten lehetetlen lett volna”.

Ezt a kamatbiztositast élvezte az
OAV is a mar megépiilt, izemben
lévé  (és  éltala  megvasarolt)
Marchegg-Szolnok-Szeged, az épiilé
Szeged-Temesvar, a Temesvartol a
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Duna felé épitends, a Lissavarol
Oravican at Baziasra vezetendd vona-
lakra, a Bécsbél Bruckon &t Gydrig
vezet§ vasttvonalra, valamint az
Ujszényon at vezet, a Marchegg—
Pest vonalat 6sszekot6 tervezett sza-
kaszra.

Az 1855-ben létrehozott StEG
(OAV), a mar emlitett, 1855. januar
1-jén  kelt vaspalya-engedélyezési
okmany elsé cikke szerint az ,enge-
délyesek 1858-ik évi januar 1-tél
szamitand6 kilencven évre” kaptak
engedélyt tobbek kozott ,egy Temes-
vartol a Duna felé épitendé vaspélyé-
ra, mely az allamkormany helyben-
hagyasaval még meghatarozando
pontnal az Oraviczdn at vezetd
Lissava-Baziasi vasuthoz fog csatla-
kozni” (4. pont), ,,valamint a Lissavé-
r6l, Oraviczdn at Béziasra vezetd
vasutnak mozdony erdre épitett
egész szakaszéara” (5. pont). Az enge-
délyokmany 2. cikke szerint az enge-
dély magdban foglalta Lissavarél
Oravican at Baziasra vezetd vasut
esetében a ,telkeket, fold és mimun-
kalatokat, az egész al és felépitményt,
valamint az 0sszes ingatlan és ingé
tartozékot, mint: palyaudvarokat, fel
és lerakodo6 helyeket, az elindulasi s
megallapodési helyekeni épiileteket,
or és feliigyel6 hazakat, azok minden
felszerelvényeivel egyiitt, 4all6 és
mozg6 gépeket, mozdonyokat, az
0sszes kocsikat és mitiszereket, vala-
mint ég6 vagy més anyagszer készle-
teket, és pedig mindezen téargyakat,
minden levonas nélkiil, abban a
mennyiségben és &allapotban, mely-



ben azok az tizletnek, a tarsasag alta-
li atvételkor talaltatnak”.

Az engedélyokmény otodik cikke
feljogositotta az engedélyeseket, hogy
»,az ezen okmany szerint nekik enge-
délyezett vasutakat kizardlag sajat
szamlajukra, sajat felelgsségiik mel-
lett és sajat koltségiikon, az engedély
lejartdig, azaz 1947-ik évi deczember
31-ig, vagy az allam altal eszkozlen-
dé bevaltasig, az ezen okmanyban
alabb meghatarozott korlatok kozt, és
a fennall6 vagy ezutan kibocsatando,
s ezen okméany hatdrozvanyaival
nem ellenkezé osztrdk torvények és
szabalyok mellett, teljesen hasznal-
hatni”. Az 1866. december elsején
keltezett egyezmény els6 cikke
moédositotta az eredeti engedélyok-
many 14. cikkében meghatarozott, az
allam 4ltali bevaltasi jogot, miszerint
ez ,az 0sszes régi és Uj vasuti hélo-
zatra fog érvényesittetni” és ,,az enge-
dély tartama 1867. évi januér 1-t6l
szamitand6 kilencvenkilenc évre
hataroztatik meg, és ezen hataridé
lejartaval sztinik meg”.

Az engedélyeseknek nem A4llt
jogaban a nekik engedélyezett vas-
utakat ,sem egészben, sem részben,
vagy csak a foldteriilet vagy épiile-
tek egyes részeit is, az allamkor-
many beleegyezése nélkiil, akar pén-
zért, akar ingyen elidegeniteni, vagy
bérbe adni”.

Az engedélyesek kotelesek voltak
vasutjaikat az engedély tartama alatt
~sajat koltségen és az allamkormany
minden hozzéjaruldsa nélkil, min-
denkor jo és tizletre alkalmas allapot-
ban fenntartani, és az tzleti eszko-
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zok felallitdsara nézve mindenkor a
kozforgalom sziikségletéhez alkal-
mazkodni”.

Fontos volt a hatodik cikkely, mely
meggatolta konkurens cég vasutépit-
kezését. Az engedély altal az engedé-
lyesek kizarélagos jogot nyertek az
emlitett vasutak ,tzletére, illetéleg
épitésére, oly médon, hogy az enge-
dély egész tartama alatt senkinek
sem fog megengedtetni kozhasznalat-
ra olyan vaspalyat épiteni, mely
ugyan azon pontok 0Osszekottetését
eszkozolné, a nélkil, hogy uj koz-
bensé pontokat ne érintsen, melyek
az allamkormanytél hadaszati, politi-
kai, vagy kereskedelmi tekintetben
fontosaknak ismertetnek el”. Egy 1j,
a fenti feltételeknek eleget tevd, vas-
ut létrehozasakor, ha mindegyik
engedélyes ugyanolyan feltételnek
felelt volna meg, akkor mas kérelme-
z6k el6tt az OAV elsbbséggel birt.

A hetedik cikk kimondta, hogy az
engedélyesek részvénytarsasdgot ala-
kithatnak (ami azonnal meg is tor-
tént), ,melyben kiilféldiek egyarant
és ugyanazon joggal részt vehetnek,
mint belfoldiek”, valamint hogy a
tarsasdg ,a beliigyminiszter altal mar
helyben  hagyott  alapszabalyok
szerint igazgatando; a tarsasag fizeté-
ses hivatalnokai és mérnokei kulfol-
diek is lehetnek, és mint ilyenek,
kilonosen pedig a tarsasag 4altal rea-
juk ruhédzott hivatali koteleségre
nézve, az osztrdk torvényeknek
alavetvék”. A szovegben szerepld
allamkormany a koézpontositott oszt-
rak kormanyt jelentette, ne feledjiik,
hogy az osztrak abszolutizmus idé-
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szakaban vagyunk, amikor feloszlat-
tdk az orszaggytlést, és az egész
Habsburg Birodalmat kozpontilag
irdnyitottak.

Az OAV-nak létfontossagi szerze-
ménye volt e vasit, hisz termékeit
igy tudta a piacokra vinni. A tirsasag
csakhamar kozvasuttd alakitotta a
,szénvasutat”, és mar 1856. novem-
ber elsején az Oravica—Jaszenova—
Bazids vonalon megkezdte a sze-
mélyszallitast is. Jaszenovo &llomaés
feltiintetése azért fontos, mert egy év
elteltével itt csatlakozott a Temesvér-
r6l a Dunahoz vezet6 vastutvonal.

Banat elsé vastutvonaldnak allo-
masai voltak: Oravica, Rakasdia, Jam,
Jaszenova (a helységek neveinek
magyarositdsa utdan Karasjeszend),
Fehértemplom és Bazidas. A vonal
hossza 62 kilométert tett ki.

Elhagyva az oravicai allomast
(218,60 méterrel az Adriai-tenger
szintje f6lott) a vastat hatalmas, 92,40
méter 0sszhosszu, hét boltozatu (nyi-
lasai 7x10,20 m), 10,20 méter magas,
ivben 1évd, kébdl és téglabdl épitett
viadukton (volgyhidon) haladt 4t az
Oravica-patak és a Rakasdia felé
vezet6é ut felett, majd egy majdnem
nyolc és fél kilométernyi 9 ezrelékes

30

EME

lejté megtétele utan érte el Rakasdiat
(139,40 m), mely vizallomés is volt.
Enyhébb lejtési szakasz (4-6%o0) utan
a Karas volgyében Jam (93,60 m) viz-
allomas, majd Jaszenova (91,85 m)
allomés kovetkezett. Rakasdia utédn
mar a ,nagy lustan ide-oda 6gyelgé
Karas s az abba 6ml6” patakok egyre
szélesed6 volgyében érinti az egyre
modosabb kozségeket — irja Téglas
Gébor. A vonalvezetés kelet felé nagy
hurkot alkotva érintette a fejl6dé
mez6varost, Fehértemplomot, majd
athaladva a Néra hidjan érkezett meg
a vasutvonal megépitéséig jelentékte-
len, addig csak néhany lakost szdm-
1416 Baziasra. Az ivek sugarai 600-
800 méter kozott valtakoztak. A
zarojelben megadott magassagszintek
az épités idején mért magassagok.
Ezek késébb néhéany centiméterrel
modosultak.

Oravicétél a vasutvonal elég nagy
szintkiillonbséget gy6z le, nagyjabdl
15 kilométer megtétele utin 101
méterrel keriil alacsonyabb magassa-
gi szintre.

Az Oravica—Jaszenova—Baziés vas-
utvonal felépitménye 26,6-37,0 kilo-
grammos vassinekbdl épiilt.
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JASZENOVATOL ORAVICAIG

Most haladjunk a kilométerszelvé-
nyek novekvé sorrendjében, néhany
sz6t szblva a Jaszenova—Oravica sza-
kasz allmasairél, hisz mint lattuk, az
oravica-aninai vasut a jaszenova-
aninai szarnyvonal része volt, még
akkor is, ha volt idészak, amikor a
hegyi vasutat csak a Lissava—Anina
kozotti szakasz jelentette.

Jaszenova (Jasszenova,
Jaszenovo, Jassenovo, Jasenovo,
Karasjeszend) allomas

Jaszenova, Jasszenova, Jaszenovo,
Jassenovo, Jasenovo, Karasjeszend.
Ha nem itt taldlkozott volna a Temes-
varr6l a Dunahoz vezet§ vasttvonal
a majd egy évvel hamarabb az
Oravicatél Baziasig tart6 vasuttal,
sokkal ritkabban emlegették volna a
nevét, és talan csak egy 3—4 vagany-
nyal rendelkezé helyi forgalmat elléa-
t6 indéhaz maradt volna. Igy viszont,
miutdn megépult a Temesvarrol
Baziasnak tarté vonal, a Jaszenova—
Bazids szakasz a temesvar-baziasi
vonal része lett, Jaszenovardl indult
ki az Oravicara, majd késébb az
Aninaig megépitett vastutvonal.

A MAV Kézponti Irattaraban érzik
a jaszenovai allomas bdévitésének,
atépitésének 1858 juliusdbol valo
tervrajzat. Ezt akkor készitették, ami-

kor mar a temesvari vonal épités alatt
allt. A tervrajzon lathato az elsd, ide-
iglenes kis allomés alaprajza és az
1858-ban megépitett végleges éllo-
mas a két sarok- és egy kozépsé
szarnnyal. A terv cimlapjan az épité-
si f6mérnok (der Ober Ingenieur L.
Meyer) alairasa szerepel.

Valamivel késébb, amikor elké-
szult a temesvari vonal, a jaszenovai
allomés kornyékén kisebb vonalkor-
rekciot hajtottak végre. A feleslegessé
valt teriiletet 4&ruba bocsatottak.
Ennek lebonyolitasarol francia nyel-
vl oklevél maradt rank.

A vastiti és hajézasi magy. kir. fo-
feliigyeldség  hatdaskoréhez  tartozo
kozlekedési vallalatok 1869-dik évi
forgalmara vonatkozé statistikai ada-
tok cimti ¢sszeallitasban olvashatjuk,
hogy a ,Jassenova-Oravicza kozott
naponta kozlekedé tehervonattal sze-
mélyszallitds  kottetett 0Ossze, a
melyen az utaz6 kozonség a II.
kocsiosztaly hasznalatanal 27 kr.
helyett csak 18 krt. a III. kocsiosztaly
hasznélatanal pedig 18. kr. helyett
csak 12. krt. vagyis a rendes arsza-
balynak 1/3-val kevesebbet fizet”
(MMEEK, Budapest, 1870.09).

Az aninai hegyi vastit és kérnyéke
cimmel Téglas Gabor a Foldrajzi koz-
lemények 1884. decemberi, X. fiize-
tében kozolt egy rendkiviil szak-
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szerl, érdekes, porgd, sokoldalq, izes
dolgozatot, melybél tobbszor is idé-
zek majd. Ekkor a vastitvonal mar rég
a Jaszenova—-Anina szarnyvonalként
mikodott. ,,Szarnyvonalunk [...] a
Temeskozi hegység nyugati szélén
Temesvarr6l délnek futé temesvar—
béaziasi févonalbél Jessenova éallo-
méasnél szakad ki. A péalyaudvar épen
az alfoldi ronanak keletre elényomu-
16 6blozete elé épiilt s onnan kiha-
ladva, szép kilatast élvezhetiink a
verseczi szigethegység két kimagaslo
ormara” — irta Téglas Gébor.

Az allomést enyhe, 2,4%o0-es emel-
kedében épitették. Marcheggtél (az
akkori osztrak—magyar hatarallomas)
val6 tavolsaga 664,015 km. Az allo-
més kozepétsl kezdddott a Jasze-
nova—Oravica szarnyvonal kilométer-
szelvényezése. Az COravica felé
vezet6 vasttvonal az allomas koze-
pétél 337 méter tavolsagra agazott ki.
Az eldgazasnal a sin mértékjegye (az
Adriai-tenger feletti szintje) 89,724
méter, az alloméas kozepén pedig
90,602 méter volt. Vaganyhal6zata
tiz vaganybol 4llt, melybdl kett6
csonkan végzédott. Az éallomast for-
ditékoronggal is ellattak.

Helyi csomoépontként, csatlakozo
allomésként fontos szerepet toltott
be. E jellegébdl fakadéan elég nagy
személyforgalmat is lebonyoliott,
ugyanis itt szalltak 4t nyaranta a
mind nagyobb hirnévre szert tevd
Marilla volgyében épitett gyogyvizin-

tézetet latogatd6 vendégek, akik
Temesvar vagy Versec irdanyabol
érkeztek.
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Az indéhaz épiilete egy kozponti,
egyszintes, timpanonos részbdl és
két, kétszintes oldalso részbdl all.

Jam allomas

Jam 593 méter hosszu allomasa
vizszintesben, a vonal kezdépontja-
tél 10,260 km-re helyezkedett el. A
rakasdiaihoz hasonléan ez is vizallo-
mas volt. Magassaga 92,351 méter az
Andria folott. Ez az allomds szintén
harom vagannyal rendelkezett.

Rakasdia allomas

Oravica utan az els6 allomas a
rakasdiai volt 463 méter hosszal, a
vonal kezdépontjatél, a jaszenovai
adllomastol 26,826 kilométerre. Az
dlloméas 3,57%o0-es emelkeddben
helyezkedett el. Magassaga (sinméret-
jegye) 137,776 méter volt az Adriai-
tenger szintje folott. Az allomas
vonalhal6zatat hdrom vagany alkotta.
A mozdonyok taplalasdhoz sziiksé-
ges vizmiivel is rendelkezett.

Az oravicai allomas, a Bansag
els6 vasutallomasa

Az oravicai dllomas a Bénség elsé
vasutallomasa volt (és az els6 éllo-
mas a mai Roméania teriiletén). Nem-
csak ezért érdemes jobban szemiigyre
venni, hanem azért is, mert tervezé-
je, az OAV igazgat6ja, Jules Maniel
volt, aki a terepviszonyok miatt is
ktlonleges megoldast alkalmazott.
Az allomas foldszintjének sinek feléli
oldala a palya megtdmasztasara szol-



galé tamfalhoz épiilt. A var6terem,
az allomasfénoki és forgalmi iroda az
épiilet méasodik szintjén helyezkedik
el. E szint a vaganyokkal egyenld
magassagban van. Az &llomést az
osztrak-magyar szabadalmazott vas-
ttarsasag  (StEG  vagy OMAV)
magyarorszagi vonalainak 1891-es
allamositasa utdn a magyar kirdlyi
dllamvasutak (MAV) jelentésen bévi-
tette, korszertsitette. Megépitették a
fedett verandat. Az épilet el6tt hat
oszlopon nyugvé teté védi az utaso-
kat az idéjards viszontagsagaitol.
Napjainkban a peronviganyra nem
fut be vonat, és a peront halokerités-
sel valasztottdk el az els6 vaganytol.
A fedett peront az oszlopfejek mellett
faragott deszkamintazat disziti.

Az 1891-es allamositds utdn
késziilt felmérés szerint az é&llomés
hossza 1078 méter, a felvételi épiilet
kézepe 37,071 kilométer tavolsagra
volt Jaszenovatél. Az akkori, az Adri-
ai-tenger szintje f6l6tt mért magassa-
ga (sin méretjegye) 217,491 meéter
volt. Az 4llomas vizszintesben
helyezkedett el. Vonalhéalézatat hét
vagany és két csonkavagany alkotta.
Az els6 vaganybol 4dgazott ki az é4llo-
més mellett felépitett olajgyarba
vezetl ipari vagany.

A XX. szazad eleji allomésrol atfo-
g6 képet kapunk egy a Zsidovin-
Oravica kozotti vasttvonal épitésé-
nek idején készitett helyszinrajzrol.
Eszerint a felvételi épiilet el6tt hét
vagany létezett. A vaganyokat rémai
szamokkal jelolték. Ezek koziil az
els6 995 méter hosszt raktari és
rakodévagany volt. A masodik és
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harmadik hossza 1078 méter, a
negyediké 479, az otodiké 319, a
hatodiké 136, a hetediké 211 méter
volt. A nyolcadik, forditokoronggal
ellatott vagadny hossza 371 méter
volt. A kilencedik, 301 és a tizedik,
219 méter hosszi vagany a fit6haz-
ba vezetett. A tizenegyedik vagany
hossza 112 méter volt, és hidmérleg-
gel lattak el. A XII. vagany 114, a
XIII. 170, A XIV. 129, a XV. 71, a XVI.
(fordulékorong vaganya) 51, A XVIL.
(marharakoddéval) 206, a XVIII. 110
méter hosszal rendelkezett. A vagé-
nyok kozotti osszekottetést a pélya-
udvar teriiletén 36 valté biztositotta.

Az oravicai allomas a felvételi
éplileten kiviil sok mtszaki épiilettel
is fel volt szerelve. Tobbek kozott
legfontosabb a kétallasi mozdony-
szin, melyet egyes forrasok 1863-as
eredetlinek tiintetnek fel, de a szin
homlokzatdn az 1886-os datum lat-
haté. Ezt az évszamot a szin atépitési
évének vélik. A mozdonyszin ma is
két mozdonynak nyujt fedelet. Itt
pihen az az 50.065 sorozatszdmu
g6zmozdony is, mely elkeriilte az
1990 utani évek nagy prédajat, ami-
kor is potom pénzért vagdostak szét
és adtak el 6cskavasnak mozdonya-
inkat. Néhanapjan az oravica—aninai
hegyi vastiton hatalmas fastfelhét
okadva, vig futtyentésekkel nosztal-
giavonatot vontat.

Akarcsak a felvételi épiiletet, a
mozdonyszint is az OAV vezérigaz-
gat6ja, Jules Maniel tervezte. Az
oravicai sziiletésl resicai hely- és
vasuttorténész, Dan Perianu Istoria
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locomotivelor si a cdailor ferate din
Banatul Montan cimi koényvében
emliti Eduard von Proksch (1886—
1972) — Proksch 1929-1940 kozott
vezette az Oravica kornyéki vonalak
fenntartdsi munkéit - elmondasa
alapjan, hogy Jules Maniel (Perianu
tévesen Karlnak nevezi) arcképe
1948-ig fiiggott a fenntartasi iroda
falan. Ekkor tavolitottak el, mert azt
hitték, hogy a portré Ferenc Jézsef
osztrak csédszart és magyar kirdlyt
abrazolja.

Az oravicai allomaskomplexum
tavlati fotéjat tobb vasuttorténeti
kiadvany kozli, j6 mindgségi illuszt-
raciként taldlhat6 meg Hermann
Strach  Geschichte der Oester-
reichisch-Ungarischen Monarchie
cimd, 1898-ban megjelent négy- — (az
1908-ban  megjelent  potkotettel
egylitt 6t-) — kotetes miivében is (387.
old.). Megjegyzem, hogy a magyaror-
szagi vasutakat bemutaté részt a
rékasi sziiletést Speidl Félix irta, aki
a MAV mérnokeként a temesvari
nagyallomast is tervezte.

Ezen a képen (a verseci Z.
Stefanovits fényképész készitette fel-
vétel) jol latszanak az allomas mel-
léképiiletei, a vonalhalé6zat, a fordité-
korong. Ekkor a felvételi épiiletnek
még nem volt fedett peronja.

Az emlitett helyszinrajzon a
kovetkez6 1étesitményeket vehetjitk
észre: felvételi épiilet, az OMAV ura-
dalmi raktéra, istallé, fold alatti jég-

verem, arnyékszék, szemétverem,
emel6daru, 25 tonnds Fairbanks-

rendszerd hidmérleg, faraktar, haj-
tdnykunyhd, vizdaru, érhéz, pélya-
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fenntartasi raktar, mihely és iroda,
lakéépiiletek a hivatalnokok és altisz-
tek részére, teheraru raktar, gabona-
szin, mozdonyszin, fird6haz, kézi
soromp0, anyagszertar, 2x50 kobmé-
ter térfogatt vizallomds, kuat, pince,
mészgodor bodéval, rakomanyminta,
stit6kemence, tisztitégodor, szivaty-
tythaz, vizallomasi és hazikut, teke-
palya, marharakodd, csepiibddé,
lakéhazak. A MAV az tj lakéépiilete-
ken kiviil iskolat is épitett és tartott
fenn. Az alkalmazottak részére kony-
hakerteket is létesitettek.

Az allomas felvételi épiilete a
2004-es roméniai muemléklistan
CS-II-m-A-11158-as kédszadmmal sze-
repel. Az épitési évet itt 1847-ként
tuntetik fel, holott az éptlet tervezd-
je Jules Maniel, az OAV vezérigazga-
téja, és az OAV csak 1855-ben alakult
meg. Maga az Anina—Oravica-B4zias
vasutvonal a romédn mtemlékek lis-
tajan a CS-I1-a-A-10949 kodszammal
szerepel.

Az alloméson 1évé egyik tobbnyel-
vl ismertet6tabla felirata szerint az
allomas épuletét Karl Littahorszky
(itt is, mashol is a nevét tévesen
Wittahorszkynak  irjak)  oravicai
f6esperes szentelte fel 1854. augusz-
tus 20-an (emlékeztetem az olvasé-
kat, hogy ekkor még csak a szénvasut
nyilt meg, a személyforgalom késébb,
1856. november elsején), és az elsd
vonat a Lissava—Oravica-Bazias utat
7 oOra alatt tette meg. Az emléktabla
olyan jeles személyiségeket is emlit,
akik az oravicai alloméasra érkeztek:
Mihai Eminescu, aki akkor a Pascaly-
féle szinhéz stgdjaként és a direktor



titkaraként jott a bansagi banyakoz-
pontba, Jokai Mér, aki Oravicabanyéat
képviselte az orszag parlamentjében,
a szeretett Sissi, Ausztria csaszarnéja
és Magyarorszag kiralynéja, Hohen-
zollern Kaéroly herceg, Romania
késébbi kirdlya, aki még inkognité-
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ban utazott valasztott patriaja felé.

Az oravica—jaszenova-baziasi és
oravica—aninai vasttvonal, valamint
az oravicai allomas fontosabb évfor-
duléin az oravicai felvételi épiileten
vagy mellette tobb emléktablat is
elhelyeztek.

K.k.prdsterr. Staats Eisenbahn Gesellschaft. Betriebs Directian

Fost A 5.

und

UBERSICHTS-KARTE
FiiR DIE ZUGFORDERUNG

STRECKE JASSENOVA- ANINA STEIERDORF.

Mofootah fiu die Lingen Aoo Langons
wpuyr Tastebfindis Sibondes Segupeoble 10000
Pttt
mom wnkevzeichnelen Quageferligh vom wnleszeichnetens
WW(;:"M’;DAM-, ;Im&pi“w
;/é% o

Wiew 1. Quflage vom April 1874

R puo. oesters. Staats Bisenbalu Geoellod

FostRe 15, Serie XIV.

I‘AE der Fm

SUDOSTLICHEN LINIE
(IV. Section)

. STRECKE JASSENOVA-ORAVICZA-ANINA.

500 000 = So00mans

fow des Saugemprofiles A1 Foll = 10 Hifres = vy

., o » w w0 w o 0T

Geuehuigt vouw dumterreichueten

Qivsgefertigh vow iuterzeichmeton
Gemeral Diector

RBetriebs Director

Wiew, 1. Quflage vorus Qugust 155/

2

A Jaszenova-Oravica—Anina vasutvonal
altalanos hosszmetszete és helyszinrajza
1874-bdl. Cimlap Bresson és Kopp
alairasaval (a tervet lasd a 36. oldalon)

A Jaszenova-Oravica-Anina vasuatvonal
hossz-szelvénye 1873-bol.
Cimlap Bresson és Kopp aladirasaval (a
tervet lasd a 37. oldalon)
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Jassengva allomas
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Jaszenova allomas helyszinrajza 1895 koriil
(Reichmann Vince fémérnok rajza)
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Jaszenova allomas az 1890-es években
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Jaszenova alloméas napjainkban

Nuction.

STATIONSPLATZ JAM — 7\

_—

Jam allomas 2008-ban (C. Marin felvétele)
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Jam allomas bejarata 2008-ban (C. Marin felvétele)

T
N Section

STATIONSPLATZ RACASOIA . ‘ e

Sevivn Jungies

A rakasdiai dllomas és az Oravica-Jam kozotti palyaszkasz vazlata
a rakasdiai allomas forgalmi irodajanak falan (2013)
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A rakasdiai allomas utca, valamint palya
fel6li homlokzata 2013 Gszén

Emléktabla a rakasdiai allomas falan.
Magyar forditasban: ,1854-1994. 140 éve
adtak at a forgalomnak az Oravica-Bazias
Rakasdia allomas. A romos viztorony vastutvonalat”

2013-ban
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Az oravicai viadukt. (Reichmann Vince fémérnok rajza,1895 koriil)

Udvozlet Oraviczarol Viadukt

Az oravicai volgyhid egy 1915-es keltezésii képeslapon
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Az oravicai viadukt befolyasi oldala 2012 aprilisaban
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Az oravicai viadukt az oravicai allomastol

Jam iranyaba tekintve

Lemez-tarto.

Magsar kirilyi_illanvasntak

s
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A hid a forgalomnak dtadatott: Vi

BUDAT
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1

A£G NYOMDATA
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Az oravicai viadukt jobb oldali utolsé ive

2012 aprilisaban

Torzskonyv.
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Magyar kirilyi illvmvasutak.

[T

| T‘,,t}n,

PETIN

2 A bid filv st , iy szlvinynél |
drnr to Patbaaotiion

allomasok Kozt epillt

8. A hidfok, pil

10, & nylisok e 063 .
1o 8 e s pontok kit trse vagyie s ki 72 75
GO 7T

120 A fon
13. A pilya elhe
14 A fotartdk rendsz,

a folariskhoz viszonyitva:

Keresattartk, hossutartak e %ﬂf V//szoé W

ZorZeh | ks o penoentt
Mlshhal S varvere A&M% PR O

Az 1884-ben, 138/9 szelvények, Jam és Rakasdia kozott épitett gerinclemezes hid
torzskonyvének cimlapja és elsé oldala
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TOVABB, ORAVICATOL ANINAIG - A
TULAJDONKEPPENI HEGYI PALYA

A szén tehat Oravica kornyékérdl
most mar minden nehézség nélkiil
eljutott a dunai kikotGig, Béziasig.
Hétravolt még az aninai medencében
banyaszott fekete arany Oravicdig
valé szallitisa. Az anina-stajerlaki
(Steyerdorf) kdszénbényédk termékeit
egy 10 700 ol (20,30 km) hossz1, jo
allapotban tartott tton szallitottak
szekereken Oravicara. , A szallitasi
koltség, valamint a szallité eszkozok
elégtelensége, mi mellett a készén
jelentékenyebb keletnek nem 6rvend-
hetett, vasut épitését tevék sziik-
ségessé Oravicza és a steierdorfi
banyak kozpontja kozt, melynek épi-
tése méar az allamkormany [az abszo-
lutista Bach-kormany] altal kezdetett
volt meg” — irta Ambrozovics Béla a
Pesten megjelen6 nagyon komoly
mtiszaki lap, a Magyar Mérnok- és
Epitész Egylet Kozlénye 1869-es
évfolyamanak 3. kotetében megje-
lent, Az Oravicza-Aninai (Steierdorfi)
vastt cimi ismertetésében, melyben
bemutatja az akkori Magyarorszag
leghiresebb hegyi vasttjat.

Az Aninat Oravicaval 6sszekoté
vasutvonal épitéstorténetének kezde-
teit, a meg nem valo6sult probalkoza-
sokat mar lattuk. A gézvasut épitését
az ,0j foldestr”, a StEG folytatta és
fejezte be.

A vonal épitéstorténetét szeret-
ném (még ha néha ismétlések is
el6fordulnak) Ambrozovics Béla
korabeli cikkének egy részletével
kiegésziteni: ,Ezen kizarélag a tarsu-
lat [azaz az OAV] czéljaira, kiilono-
sen pedig a Steierdorfi kdszén elszal-
litasara épitett vastitvonal, mely egy
gyonyord vadregényes vidék bérczei-
nek szikla-oldalan, kozben egy-egy
mély volgyszoros 0Oblén merészen
atugorva kigyézik végéig, nagyszeri-
ségre nézve méltdn a semmeringi
vasut mellé helyezhetd, s6t miiszaki
szempontb6l némi tekintetben még
ennél is érdekesebb.”

-Ezen vonal négy szakaszbdl
allott, melynek egyike, az oravicza-
lissavai, mozdony — a tobbi harom
pedig léeré hasznalata mellett volt
tizelendé.

Ezen négy szakasz, egymassal
négy Osszesen 123.038 olnyi [233,34
m] emelkedd lejt6sikkal volt 6sszeko-
tendd, s a munkalatok mar tényleg
meginditva valanak, midén az 4j bir-
toklé tarsulat erészben tett tanulma-
nyozasai folytan kideralt, miszerint
egy Uj iranyvonal Kkitiizése, és a
pélyanak egyenletes 1/60-nyi arany-
ban valé emelkedése mellett, mely az
Oraviczai palyaudvar és Steierdorfi
banydk kozti Osszesen 179.246 ol
[339,94 m] magassagi kiulombséget
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kiegyenliti, az egész mozdony uzletii
vaspalyavéa lenne atalakitando.

A késébbi részletes elomunkalatok
alapjan, s az allam altal létesitett
krass6i alagtt megtartasa folytan, s
ezen alagut, és a majdani (szintén
mar fennéllott) allomas kozti magas-
sag-kiillombség (170.944 ol) [324,19
m] lévén kiegyenlitends, ezen T1j
vonal-hosszra (8522 06l) [16,162 km]
1/50-nyi emelkedés 16n sziikségessé.

De a roppant koltség, melybe ezen
vallalat keriillend6é volt, késleltette
annak létrejottét, mig a tarsulat, az
id6 folytdn rendkiviili fejl6désnek
indult készénbanya-tizletbél a vasut
hivatdsdra nézve kedvezd jos-jelt
meritvén, annak épitését az 1861-dik
év nyaran, és pedig mindenekel6tt a
vonalon el6fordulé 14 alaguat ftarasa-
val, egy vallalkozé altal tényleg
meginditotta. De 1863-ban az épitke-
zés rendkivili nehézségei és a mun-
kaer6 nagy hianya miatt a véllalkozé-
val kotott szerzodés felbontatvan, az
épités a tarsasag sajat kezelése alatt
folytattatott, s ugyanazon év vége
felé be is fejeztetett.

Oravica és Anina kozott 1863.
december 15-én indult meg, de egy-
elére csak druszéllitas részére. A
nyilvanos forgalom csak késébb,
majdnem hat év multan, 1869.
november 18-at6l kezd6dott meg a
vonalon. Sokaig kiilon személyvo-
natok nem is kozlekedtek, csak
vegyesvonatok: azaz a tehervonathoz
egy-két személykocsit is csatoltak.

Az Osszes  épitési  koltség
4,7000.000 frtot tett — 4.35 mértfoldre
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[33 km] — tehat egy mértfoldre atlag
1,080.460 frt [142,43 frt/km].”

Ekkortajt még nem vezették be a
méterrendszert, az osztrak mérfold
(1 mfld = 7585,92 méter), bécsi 6l
(1° = 1,89648 méter), bécsi lab (17 =
0,31608 méter), bécsi hiivelyk (177 =
2,634 cm), 1 bécsi mazsa (= 100
bécsi font, = 56,06 kg) voltak a hasz-
nélatos hossz- és tomeg-mérték-
egységek.

A szakasz teljes hossza 4,355 mfld
(33,04 km), melybdl 6,061° 16~ =
1,515 mfd (11,49 km) vizszintes,
11,359°41° = 2,840 mfd (21,54 km)
lejtés szakaszon halad.

Az oravicai allomastél a majdani
allomasig terjedé szakasz vizszintes,
a majdani allomas el6tt egy rovid,
3%o0-es (3 ezrelékes, azaz 1000 méte-
ren harom métert emelkedik) szakasz
talalhato. Majdan allomastol
Krassova (kés6bb Gerlistye névvel
illették) allomasig a vonat egy megle-
hetésen meredek, 20%o-es emelkedd-
jl (a lissavai allomas és a zsittini via-
dukt rovid vizszintes szakaszédnak
kivételével) szakaszon kaptat felfelé.
Krassova utdn a mozdony mér kifaj-
hatja magéat, a fékezdk is fellélegez-
hetnek, hisz egy rovid, 3%o-es emel-
ked6jd ut utdn a palya megint
vizszintesen halad immar a végallo-
masig, Anindig.

Egy vasutvonal fontos jellemzgje
az ivek (kanyarulatok szdma, az ivek
sugara), az ivhossz és egyenesben
16v6 hossz aranya. Atadasanak idején
az oravica—aninai vasttvonalon 153
iv volt, melyek kozott 61 iv sugara 60
o0l, azaz 114 méter, a tobbi iv sugara



pedig 50-300 6l (152-569 m) kozott
valtakozott, legtobbjiik sugara azon-
ban 100 6lnyi volt.

A leghosszabb egyenes (eltekintve
az Oravica allomas utan kozvetleniil
kovetkezé 844 méteres szakasztol és
a gerlistyei alagit 722 méteres egye-
nes szakaszatol) 230 6l (436 m) volt.
A leghosszabb iv 223 6lnyi (422 m).
Sok helyen azonban 20 6l (37,92 m)
rovid ivek és 20 olnyi vagy még
ennél is rovidebb egyenesek valtogat-
jak egymast. Az ivek szdmat, hosszu-
sagukat, a vizszintesek és az emelke-
dések aranyat, az alagutak és
viaduktok szamat, valamint a teljes
palya hosszat szoktdk Osszehasonli-
tani a Bécs-Trieszt vasttvonal sem-
meringi  (Payerbach-Miirzzuschlag
kozott) szakaszaval. Megnyitdsanak
idején a mi hegyi vasttunkon kiviil
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alig volt Eurépdban ilyen merész
hegyi palya, hisz a semmeringi vasut
megnyitdsaig a szakemberek sem
akartdk elhinni, hogy a g&zparipa
képes lenne ilyen nagy emelkedékkel
megbirkézni. Természetesen mar
éptltek az Alpokon &atvezet6 hegyi
palyak, azonban ez mitsem valtoztat
a mi vasutunk jelent6ségén.

A rendkiviil kis sugart ivekben, a
megengedett legnagyobb sebességtdl
fliggben, a kiils6 sinszalat az alabbi
tablazatban osszefoglalt értékekkel
emelték meg. A tdblazatban a régi
mértékegységekben megadott adatok
Abrozovics Béla ismertetésébdl szar-
maznak. Az atszamitasok feladatatol
az olvasét megkimélendd, a régi mér-
tékegységekben megadott értékeket
atszamitottam méterrendszerre.

) N Kiilsd sinszal , Kiilsé sinszal
Sebesség R (8 tilemelése (lab) | SePessés | Rm) 1o elése (mm)
60 0,169 114 53
70 0,145 133 46
3 mfld/h 22,75 km/h
80 0,127 152 40
90 0,113 171 36
100 0,180 190 57
125 0,144 237 46
150 0,120 284 38
4 mfld/h 30,34 km/h
200 0,090 379 28
250 0,072 474 23
300 0,060 569 19

Az élesebb kanyarulatok parabo-
laivek, a tobbiek korivek.

Az 1813-ban Miinchenben sziile-
tett és 1884-ben Bécsben meghalt
fest6, Richard Puchta 1851-1857

kozott tartézkodott Oravican és kor-
nyékén, mivel megbiztak az oravicai
katolikus templomban 1évé Krisztus
keresztrefeszitése, valamint a német-
csiklovai kegytemplom Sz{izmaria-
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képének restauralasdval. Emellett
tobb képet festett helyi személyisé-
gekrél, f6leg a banyigazgatosag veze-
téir6l, de keze munkajat néhany taj-
kép is dicséri. Tobbek kozott
lefestette az Oravica—Anina hegyi

EME

vasit Anina-volgyi szakaszat is az
ugynevezett Gemsensprungnal (Zer-
geugras). J6l lathato az alagutbél kijo-
v4 vonat, az elGtérben pedig a vasut-
épitésnél alkalmazott északolasz
munkésok jellegzetes 6ltozetiikben.

KK priv. isten: Staats Eisenbahn
GeseHschafl.”
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A vasiit hossz-szelvénye Oravica és Anina kozott az 1870-es évek elejérdl. Cimlap
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A 9. alaguttél a 8. alagut felé a 20+800-as kilométerszelvénynél (2013 oktéber)
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A 11. alagit tetejérél Oravica iranyaba A 11. alagattél a 10. alagit felé, a 27.
tekintve (2013 oktdber) kilométerkénél (2013 oktéber)

A 12. alagattél a 11. alagut felé A 14. alagittél a 13. alagut felé
(2013 oktéber) (2013 oktdéber)
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Bevagas a 19. kilométerszelvényté6l a 18. szelvény felé (2013 oktéber)
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ATADAS A NYILVANOS FORGALOMNAK

Az addig csak ipari célokat kiszol-
gélé vasutat, melyen — mint lattuk —
1863. december 15-én indult meg a
forgalom, 1869. november 15-én
adtdk at a nyilvdnos forgalomnak.
Ezt megel6z6en a vasuttirsasag kér-
vényezte a hat6sagtél a nyilvanos
forgalomba tételt; ennek nyomén
rendelte el a minisztérium a mftan-
renddri bejarast, melyet 1869. szep-
tember 19-én és 20-an tartottak meg.
Az ebb6l az alkalomboél kiéllitott
jegyz6konyv masolata szerencsére
megmaradt a MAV Kozponti Irattara-
ban. Az eredeti, mint annyi méas fon-
tos dokumentum, Budapest 1945-0s
ostromakor semmisiilt meg, amikor
bombatamadas érte a Kozlekedési
Minisztérium épiiletét, és elégett a
teljes levéltar is. ,,A cs. kir. szab.
osztrak allamvasut tarsasag Oravicza-
aninai gyari szarnyvonaldnak a nyil-
vanos forgalomnak val6 4atadasa
czéljabol tartott mitan-renddri beja-
rasa” alkalmabol készitett jegyzd-
konyvet a fenti datummal irtak ala és
az 16638/1869 szammal iktattak a
Kozmunka és Kozlekedési Miniszté-
riumban. A mftanrenddri bejarast
végz6 bizottsag vezetdje Ribary San-
dor magy. kir. miniszteri osztalytana-
csos volt a magy. kir. Kézmunka és
Kozlekedési Minisztérium képvisele-
tében. A magy. kir. vasuti és hajozasi

féfeliigyel6séget  annak  fénoke,
Langer Kéroly magy. kir. miniszteri
osztalytanacsos képviselte. A kor-
many szakértéiként Nagy Laszlo
magy. kir. vasutépitészeti feliigyel6
és Storch Gyula magy. kir. vasuti és
hajozasi feliigyeld vett részt a bejara-
son. A magyar kiralyi vasautépitészeti
igazgatosdgot Gunesch Rezsé magy.
kir. vasutépitészeti féfeliigyelé és
Augustin Gyorgy magy. kir. vastt-
épitészeti feliigyeld képviselte. A cs.
kir. szabadalmazott osztrak allamvas-
at tarsasag (OAV) részérsl Ruppert
Kéroly féigazgaté és Blazovich Jozsef
feltigyeld és tizleti igazgaté vett részt.

A jegy6konyv szerint ,a cs. kir.
szab. osztrak allamvasut tarsasidg a
tulajdonahoz tartoz6 és eddig csak
gyar- és készéntelepi teherforgalméa-
nak kozvetitésére hasznalt Oravicza—
aninai szadrnyvonalét a nyilvanos for-
galom szamara megnyitni kivanvan,
az erre sziikséges engedélyért folyo
évi Augusztus hé 20 kelt 158 szamu
beadvanyaval a Nagyméltésagi m. k.
kézmunka és kozlekedési minis-
teriumhoz folyamodott.

E kérelem folytdn az emlitett
vonal mttan-rendéri bejarasa a m. k.
kézmunka és kozlekedési Minister tr
6 Nagyméltésaganak folyé évi
september hé 17°» 12163 sz alatt kelt
intézményével elrendeltetett.”
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A kirendelt bizottsdg Oravicdn
gytlt 0ssze, majd szeptember 19-én
és 20-an egy kiilonvonattal bejarta a
vastutvonalat. A pélya épitését és fel-
szerelését az 1851. november 16-4n
kelt s azéta torvényerére emelt vasuti
uizleti rendtartds megfelel6 rendelke-
zései szerint vizsgalta meg. A bizott-
sag ot pontban foglalta 6ssze a kovet-
keztetéseit. A jegyz6konyv  a)
pontjdban az alabbiakat rogzitették:
»2Miutan az Oravicza—aninai szarny-
vasut az éallamvasut altal eredetileg
csak mintegy a gyari- és készéntele-
pek teherforgalmanak kozvetitésére
rendeltetett pélya épittetett s igy bar-
ha az kiilsé csinnal tart6ssagot paro-
sit, még sem épittetett szigoruan
azon elvek szerint, melyek a nyilva-
nos forgalomra szént palyak épitésé-
nél kovetelhetnek, hanem épen e
kortilménynél fogva az egész palya
ugy mint a hozzatartozé épiiletek egy
gyari palya jellegét viselik magukon
és ennélfogva a bizottsdg nem mond-
hatja ki feltétleniil, hogy az idézett
vasutiizleti rendtartas 2 § dnak a)
betiije alatti hatarozmanyoknak min-
denben elég van téve, de mas részt
kimondhatja, hogy a bejart palya és a
hozzatartozo épiiletek az ezen szarny
vonalon varhaté forgalom igényeinek
biztossag és az tizleti kozrenddri
kivanalmak tekintetében szigoru eld-
vigyazati rendszabalyok alkalmazésa
mellett meg fognak felelhetni.”

A bizottsag kotelezte a vastuttarsa-
sagot, hogy Majdan, Lissava, Kras-
sova és Anina allomasokon egy-egy

EME

helyiséget jeloljon ki az utazékozon-
ség szamara.

A jegyz6konyv b) pontjaban a
bizottsdg megfogalmazta, hogy az
eszkozokre nézve nem latta sziik-
ségesnek a vizsgalodast, mert a vas-
uttarsasag megfelel6  eszkozokkel
rendelkezik, hisz elég hosszi vonal-
hélézattal bir. A c) pontban megalla-
pitottak, hogy a balesetek elharitasa-
ra sziikséges eszkozok tobbnyire
megvannak, de kiegészitésiik szitksé-
ges. Kotelezték az AVT-, hogy ,az
alloméasok fedezésére a forgalom
mindkét iranyaban ellenérzési készii-
lettel ellatott fordithaté tavjelzdket
allittasson fel” (a krassovai &lloma-
son csak egy ilyen tavjelzé felallita-
sara volt sziikség), és hogy ,vala-
mennyi allomas Morse féle tavirati
beszélékésziiletekkel latassék el.” A
d) pont szerint, a meglévé egészség-
ugyi készleteken kiviil ,Aninan egy
allandé és tokéletesen felszerelt men-
t6 szekrény éllitando fel”. A jegyzé-
konyv e) pontjdban foglaltak szerint
a vonalon mar régebben szolgalatot
teljesité személyzet volt alkalmazas-
ban. Utasitottdk az AVT-t, hogy a
személyzettel tudassa a vasttnak a
nyilvanos forgalomnak valé atadasat.

A bejaras utdn a bizottsag tilést
tartott, ahol megfogalmaztak azokat a
feltételeket, melyeket a vasttvonalon
teljesiteni kell: ,,1°* Oly vonatoknal,
melyekkel személyek is szallittatnak,
a menet gyorsasdg oranként felfelé
haladé vonatoknal 2 mértfoldnél, és
lefelé haladéknal 1% mértfoldnél
nagyobb nem lehet. 2° Személyek
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szallitdsara csak négytengelyi terhe-
16 vazzal (Druckgestell) ellatott
kocsik hasznélhaték és ezen kocsik a
hosszabb alagutakon val6 keresztiil
haladas alkalméval mindig kivildgo-
sitandék. 3°~ Ezen nagyobbrészt csak
az aruforgalom kozvetitésére rendel-
tetett szarnyvonal kivételes koriilmé-
nyei tekintetbe vételével, oly vona-
toknal, melyekkel személyek is
széllittatnak kéregontvény kerekeken
jaré teherkocsiknak besorozasa kivé-
telesen de csak azon feltétel alatt
engedtetik meg, hogy a személy-
szallit6 kocsik, melyek kozvetleniil a
hatulsé jelzékocsi el6tt sorozandok
be, a tobbi kocsikt6l legalabb két
kiilll6 kerekeken jar6 kocsik altal
elkilonitessenek. 4 Minden vonat-
hoz, mellyel személyek is szallitatnak
egy megfelel6leg berendezett mentd-
szekrény adandé. 5™ Minden olyan
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vonatnal, mellyel személyek is szalli-
tatnak, a jelz6zsinér a vonat egész
hosszan keresztiil alkalmazandé.

E jegyzékonyvi megallapitasok
teljesitése mellett az altalanos sze-
mély- és araforgalom barmikor meg-
indithaté.”

Erdekessége a jegyzékonyvnek,
hogy a magyar kirdlyi vasutigaz-
gatésag két beosztottja: Rud. Gunesch
és G. Augustin, valamint az AVT
(azaz OAV, StEG) igazgatéja, C.
Ruppert németiil, got bettikkel jelolte
meg beosztasat és irta ala.

A vasuttarsasag néhany hét alatt
teljesitette a vasuti hat6ésag kovetel-
ményeit, és az oravica—aninai hegyi
vasutat, melyen eddig csak teherfor-
galom zajlott, és csak banyavasut
szerepét toltotte be, 1869. november
18-an atadtdk a nyilvanos forga-
lomnak.

Olasz épitémunkasok. R. Puchta képének részlete (a teljes képet lasd a 63. oldalon)

60



EME

BANATI SEMMERING...

Az oravica—aninai hegyi vasutat,
mivel akkoriban nagyon kevés hegyi
vasut épilt, jobban mondva csak a
semmeringi vasut volt atadva a forga-
lomnak, ehhez kezdték hasonlitani.
Erre az Osszehasonlitisra az elsd,
irdsban is megmaradt utalast Felix
Milleker  konyvében  taldlhatjuk.
Ebben leirja, hogy az ,aninai hegyi-
vasat” hamar hiressé valt. ,A t4j
szépsége pompas, lebilincselé. Haj-
dan a szem itt csupa Gserdét latott. A
vastutvonal megnyitdsat kovetéen a
Himalajat megmészo6 hires alpinista
Schlagintweit béaré, aki tapasztalatai-
r6l és benyomadsair6l Versecen tartott
el6adast, miutan beutazta a vonalat,
annak szépségét a Semmeringvastt
szépsége f6lé emelte”.

Az a néhany korabeli szerzg, aki
e vasutvonalrél értekezett, nem
mulasztotta el 6sszehasonlitani e két
vasut miiszaki adatait.

Az egyszerl, ,Banéti hegyivasut”,
,Oravica—aninai vasut” vagy ,szén-
vasut” elnevezés, tgy tinik, a kor
Gjsagiroinak tal poriasnak szamitott,
ezért kezdték a ,magyar Semmering”
elnevezést hasznalni (akkoriban a
Bansag/Banat Magyarorszag része
volt). Az orszag trianoni szétdarabo-
lasat kovetéen probéltak meghonosi-
tani a ,roman Semmering elneve-

zést”, de ez az 1j elnevezés nem
talalt termékeny talajra. A helyette
hasznalt ,banati Semmering” min-
den jel szerint lassan kezd meghono-
sodni, és Banat minden lakéja
(legyen G6shonos vagy betelepiilt),
valamint a sajt6 mind gyakrabban
hasznalja.

Anton Zollner 2000 novemberé-
ben kozolt az interneten egy cikket a
béanati vasutakrél. Bar sok benne a
pontatlansdg, a kovetkez6képpen
fogalmazza meg a ,romédn Semme-
ring” elnevezés iranti felhdborodasat:
,Leider ist nun auch dieses
Kunstwerk dem Banat abhanden
gekommen, da es in der Tageszeitung
»Timisoara« im September 1993 ganz
frech als der »Semmering Rumé-
niens« bezeichnet wurde” (Anton
Zollner: Das Banat — immer auf dem
neuesten Stand der Technik. Die erste
Eisenbahnstrecke auf dem heutigen
Gebiet Rumdiniens. Internet, 2000).

Felix Milleker megemliti, hogy a
vasuttarsasag a ,béanati Svéjc” szép-
ségeinek banati és idegen tajakrol jott
hédoléinak szallitdsdra a tarsasag a
vastutvonal megnyitdsa utdn minden
év piinkosdjén Temesvar és Stajerlak
kozott kiillonvonatot kozlekedtetett.

A Vasarnapi Ujsag 1880/37. szé-
méban Orsova és az aninai vasut
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cimmel beszdmol6t k6zol a Magyar
Mérnok- és Epitész-Egylet dél-ma-
gyarorszagi  kirandulasarél: LA
magyar mérnokok és épitészek ez
idei kirdanduldsainak kétségkiviil
egyik legérdekesebb része az volt,
melyet az osztrdk allamvaspélya ban-
sagi gyartelepeire tettiink. 226,000
holdnyi teriilet ez, melyet a tarsasag
11 millié forinton vett meg az allam-
tol s 15 milliénél tobbet fektetett
bele. Ott vannak a resiczai, oraviczai
és aninai nagyszeri gyartelepek,
melyek sok ezer munkéasnak adnak
kenyeret. Mindezekrél ismételve
jelentek mar meg képek és ismerteté-
sek a »Vasdrnapi Ujsdg« haséabjain.
Ezuttal tehat csak az e telepek szol-
gélatdra épilt jaszenova—oravica—
aninai hegyi vaspalyat ohajtjuk érin-
teni, mely a maga nemében valodi
csodamti s joggal nevezheté a
»magyar Semmering«-nek.
Oraviczan, a kirdndulék szamara,
hogy a vidéket szabadon szemlélhes-
sék, fodél nélkili kocsikat szoktak
csatolni a vonathoz, melyeknek lé-
seir6l a legvaltozatosabb hegyi tajak
gyonyori panordmaja vonul el sze-
miink el6tt. A 71 kilométernyi hegyi
palya folyvéast emelkedik, és pedig
minden szdz 6lnél atlag mintegy ot
olet, s bujosdit latszik jatszani a
hegyek kozott. El-eltiinik egy-egy
egérlyukban, s a hegy tulsé oldaldn
buvik elé ismét. 14 alaguton furja
magat keresztiil, majd a sziklaba
vésett atmetszések kozott halad,
sebes kanyarulatokat téve, melyek
oly merészek hogy pl. az egyik gorbe
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alagutban 113 meéternyi kanyarulat
van. Hatalmas viaduktok vezetnek
néhol a hegy parkdnyan, majd
merész hidak ivelik at a mélységeket,
erds, szilard labakon, mellyek alatt
szakadasok tatonganak.

Igy halad a vonat folytonos jel-
adasok, futtyentések kozott, alagutbdl
ki, alagutba be, utvezetékeken, hida-
kon, atereszeken keresztill. Egész
labyrinthust jar be az ember ezen a
hegyi palyan, s gyakran taldlja magat
szemkozt azzal a helylyel, melyet rég
elhagyott. Némely volgykatlannak
mind a négy oldalat bejarja a vasut,
meredek sziklak alatt, szakadasok
szélén, hegyek gyomréban, — egyre
ujabb, meglepé tdj fejlédvén ki sze-
me el6tt, csodalkozasba ejtvén a
néz6t az emberi vallalkozds merész-
sége folott, mely vasutat tudott
épiteni ide, ahol tdn csak a madar
jarhatott azel6tt. E banyvasutat, mely
a béanati allamuradalomnak kiegé-
szit6 részét képezte, mar az allam
elkezdte volt épiteni; ugy azonban,
hogy az egyes szelidebbb sikok altal
osszekotott  szakaszokat lévonata
vasutnak rendezi be. Az osztrak
allamvaspalyatarsasag azonban, meg-
ejtett tanulmanyok alapjén, a 16vona-
ta vasutakat mozdonyvasutta alaki-
totta at, daczara, hogy a palya
rendkiviil veszedelmes teriileten
vonul at, a hol eléfordulnak 1:50
maximal emelkedések is s kanyarula-
tok 60 61 minimal ivsugarral. A tobb-
nyire szikldba véjt 14 alagut egyiitt
1129 6l.
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Richard Puchta rajza a hegyi vasittrol 1860
koriil. Az el6térben feltehetéleg olasz
épitémunkasok

Az oravicza—steyerdorfi vonal kez-
detben csak a vaspélyatarsulat
bényatizleti czéljaira szolgalt, 1869
végén azonban a kozforgalomnak is
atadatott.

E hegyi palya tormérdek részletet
nyujt, mely fest6 ecsetjére volna
érdemes. Egy kitin6 mtvésziink egy
régebbi kirdnduléas alkalmaval készi-
tett is vézlatokat a hely szinén, s

A hegyi vasiit részlete egy XX. szazad eleji
képeslapon

azok koziil egyet rajzban is elkészitett
a »Vasarnapi Ujsag« szamadara. A
pélyanak egy részletét mutatja ez, a
hol a vonat egy hegy tunneljébél els-
bukkanvan, a volgyet ativel¢ hatal-
mas hidon keresztiill az éatellenes
hegy oldalanak tart, hogy az annak
gyomraba furt alaguton ismét
eltiinjék.”
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KULONLEGES PALYA KULONLEGES

MOZDONYAI

Az elsé hegyi palya (Semmering-
Bahn) atadasa utdn versenyt rendez-
tek, hogy kivalasszak az itt kozlekedd
legalkalmasabb mozdonytipust.
Wilhelm von Engerth béré a biralébi-
zottsag tagja volt. A verseny (melyre
példaul a mozdonytervezésben els6k-
nek szamité angolok be sem nevez-
tek, mert mozdonyaik nem lettek
volna képesek megbirk6zni a nagy
emelkeddkkel) az akkor hasznalatban
1év6 mozdonyok sikertelenségét bizo-
nyitotta. Engerth elhatarozta, hogy
megtervezi a hegyi palyakon is jo
teljesiményre képes mozdonyt. Ez
két f6keretbdl allt: els6 és hatsé féke-
retb6l. Az elsébe épitették be a hen-
gereket és a Stephenson-rendszert
vezérmiivet. E f6kereten nyugodott a
hosszkazédn a flstszekrénnyel. Az
allokazédnt mér a hatsé fékeretre sze-
relték. Szintén itt kapott helyet a viz-
és széntartaly, valamint a vezetééllés.
A két fékeretet az allokazan el6tt erds
kereszttartokra szerelt golydscsappal
kototték ossze. A két fékeret egymas-
hoz képest vizszintes és fluggsSleges
irdnyban is elfordulhatott, hogy sike-
resen beilleszkedjék a nagyon Kkis
sugart ivekbe. Engerth hegyi palyéra
tervezett mozdonya 0Ot kerékpéarral
rendelkezett: négyet az els6, egyet
pedig a masodik kerethez rogzitettek.
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A mozdony a hegyi palyan nem val-
totta be a hozza flizott reményeket,
de nagy sikerrel alkalmazték a sikvi-
déki vonalakon, jelentds résziiket az
OAV magyarorszagi vonalain.

Wilhelm von Engerth Plessben
sziiletett 1814. méjus 26-an. Eleinte
épitészetet tanult a bécsi Politechni-
kai Intézetben, majd épitészgyakor-
nok lett. Vonzotta a mechanika, ezért
djra beiratkozott immar az osztrak
févaros Politechnikuménak gépészeti
karara. 1840-t6l az intézetben tanar-
segédként dolgozik. 1843-t6l a grazi
Johanneum  professzora, majd
néhany év elteltével a bécsi kozleke-
dési minisztérium vasutiizemi és
kereskedelmi osztalyan tevékenyke-
dik. Ezen a munkahelyén szerkesz-
tette meg 1853-ban Pius Fink és
Fischer von Roslerstamm kozremi-
kodésével a nevét visel6 mozdonyti-
pust. 1855-t61 a OAV miiszaki szak-
szolgalatanak a vezetGje lett, majd
vezérigazgaté-helyettessé  1éptették
el6. Erdemei elismeréséiil 1874-ben
baréi cimet kapott, és az osztrak par-
lament fels6hazanak tagja lett. 1884.
szeptember 4-én hunyt el a badeni
Leesdorfban.

Az oravica—aninai hegyi pélya
geometriai jellemz6i miatt itt nem
tudtak kozlekedni a kozonséges vas-



utvonalakra tervezett és gyartott
mozdonyok. Pédaul a hegyi palya
nagyon kis sugart iveiben beszorul-
tak volna, de a nagy emelkeddket
sem lettek volna képesek lekiizdeni.
Ezért erre a vasuti palyéara tehat mas,
kialonleges mozdonyt kellett tervez-
ni. E mozdonyok atyja Pius Fink, az
OAV fémérnoke volt. Pius Fink 1832.
marcius 5-én sziiletett Sulzbergben.
Tanulmanyainak végeztével néhany
évig a bécsi Sigl mozdonygyéarban
dolgozott, majd az osztrdk févaros
Politechnikai Intézetében a gépészet-
tani- és mechanikai tanszéken tani-
tott tanarsegédként. 1859-t6] az OAV
szolgalataba szerzédott. Bécsben halt
meg 1874. szeptember 16-an.

Pius Fink megtartotta az Engerth-
rendszerd mozdonyoknal j6l bevalt
kett6s keretet. Figyelembe kellet ven-
nie, hogy a sziikséges tapadas (adhé-
zi0) végett egy mozdony legalabb 42
tonna tomegl kellett legyen, a ten-
gelyterhelés viszont nem lehetett
tobb 9,5 tonnadndl, mert az akkor
hasznélatos sinek nem birtak volna
el nagyobb tengelyterhelést. Ezért
egy mozdonyt 6t meghajtott kerék-
parral latott el (az 6t meghajtott ten-
gelyi mozdonyok tipusjegye az ,E”
volt). Figyelembe véve azonban, hogy
a kerekek atmérdje nem lehetett
kisebb 980 mm-nél, konnyen kisza-
mithat6, hogy az els6 és az utolso
tengely kozotti tav (szélsé tengelytav)
majdnem négy méter lett volna. Egy
ilyen hosszt mozdony viszont beszo-
rult volna a nagyon kis sugara (114
m) ivekbe. Ezért vette at Fink az
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Engerth altal alkalmazott két keret
elvét.

A csak erre a palyara tervezett
mozdonyok két, egymassal dorzs-
szeggel oOsszekotott keretd tender-
mozdonyok voltak. Maganak a moz-
donykeretnek harom, a szerkocsi
keretének (tenderkeretnek) két tenge-
lye volt. Mindegyik keret tengelyei
parhuzamosan, egymastél 7 labnyi
(2,21 m) tavolsagra helyezkedtek el.

Egy és ugyanazon allvany tenge-
lyei egymassal a kozonséges médon
voltak osszekotve. Az egyik keret
tengelyeit a masikéival egy pétten-
gely altal oly médon kototték ossze,
hogy a mozdony egész stlya (mely
szolgalatképes allapotban 935
mazsat, azaz 52 tonnat nyomott)
tapadé (adhézids) stlyként miikod-
jék. A pélya iveiben ezek a keretek és
az 0sszekotd részek egymassal szoget
zartak be. Ez azonban az 06sszekotd
részt nagyon kevéssé befolyasolta,
amit a gombolyd tengelyagyakkal
sikeresen kiegyenlitettek.

A hengerek és a gépezet a kazant
tarté elsé fékereten kiviil, a Gooch-
rendszerd nyitott vezérmi a kereten
elol kapott helyet.

Az elsé és a hatso keret meghajtott
tengelyei kozott a kapcsolatot egy
vaktengely biztositotta, mely lehetd-
vé tette a két keret elmozdulésat is. A
kazant a fustszekrénynél mereven
rogzitették az elsé fékerethez.

A mozdonyokat a kozonséges,
kézi dorzsfékek helyett gbézzel
mukodtetett dorzsfékekkel szerelték
fel. Ezek a fékek a méasodik és harma-
dik tengelyre fejtették ki a hatasukat.
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A tengelyterhelés csokkentése
érdekében a viztartalyt és a széntar-
taly egy részét a mozdonyhoz csatolt

kéttengelyli, 15,6 tonna tomegl
killon vagonban (pétszerkocsiban)

helyezték el. A viz megfagyasat a
tartaly szigetelt, kettds falaval keriil-
ték el.

A mozdony prototipusat 50° (50
6l, azaz 150 méter) sugaru ivekben
tesztelték. A prébamenetek nagyon
jol sikeriiltek.

Ezeket a tlizparipakat a tarsasag
bécsi mozdonygyaraban gyértottak.
Az els6t bemutattdk az 1862. évi lon-
doni iparmtkiallitdson. A mozdonyt,
illetve a hegyi palyat itt egy, a kialli-
tasra kuldott targyakat bemutato
rendkiviil érdekes ,kozleményben”
irtak le. A sikeres mozdonyt az 1867-
es parizsi vilagkiallitasra is elvitték.

Az oravica—aninai hegyi palyara
tervezett mozdonyok felkeltették a
szakma érdekl6dését, Fink-Engerth-
rendszerd mozdony néven szere-
pelnek minden mozdonymonogra-
fiaban.

Az els6é Fink-Engerth-rendszert
mozdony az 500-as szamot viselte, és
STEYERDORF névre keresztelték. A
kovetkez6 években még harom test-
vére szliletett: 1864-ben gyartottak az
501-es szamu KRASSOVA nevii és az
502-es szamu GERLISTE nevl moz-
donyt, 1867-ben pedig a negyediket,
az 503-as szdmt LISSAVA-t.

Az els6 prébajaratot az oravica—
aninai vonalon 1863. november
15-én tartottak.

A Steyerdorf tipust mozdonyok
néhany miszaki jellemzdje:
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A mozdony szélsé tengelytavja
5873 mm, a hajt6- és kapcsolt kere-
kek atmérdje 896 mm, legnagyobb
sebessége 25 km/h, tres tomege 38
tonna, a szolgalati tomeg megegye-
zett a tapadasi tomeggel, és 42,5 ton-
na volt. A mozdony 2,18 m?® szén-
készletet vehetett fel, vizkészletet
azonban nem, a vizkészletet a szer-
kocsi tartalyaban helyezték el.

A szerkocsi tengelyeinek szama 2,
a sz€ls6 tengelytav 2212 mm, a tome-
ge felszerelve 15,16 tonna, a felvehe-
t6 vizkészlet 5,36 m? a felvehetd
szénkészlet 1,89 m? volt.

A mozdony és szerkocsi tengely-
tdvja 10 613 mm, az itkozék kozott
mért hossza 14 480 mm volt.

A gépezet f6bb adatai: ikergépezet
volt két, egyenként 461 mm atméraji
g6zhengerrel. A dugattya lokete 632
mm, a gép legnagyobb teljesitménye
222 LE (164 kW) volt, mely napjaink-
ban egy atlagos teherauto teljesitmé-
nyének felel meg, 7100 kg (69,63 kN)
vonoerdvel rendelkezett.

A kazan adatai: g6znyomas: 9
bar, tlizcsovek szadma: 158, tlizcso-
vek kiilsé atmérdje: 52 mm, hosszuk
4425 mm, a tzcsovek fltofeliilete
114,21 m?, a tizszekrény fitéfelile-
te 7,29 m? az Osszes fudtéfelilet
121,5 m?, a rostély feliilete 1,44 m?
volt.

Habar e mozdonyok miiszaki meg-
oldasa figyelemre mélt6 tjitasokat
vezetett be, felkeltve a szakmabeliek
élénk érdeklédését, bonyolult megol-
dasai miatt mas nehéz hegyipélydkon
nem alkalmaztak ¢éket. Az elismert



francia vasuti szaktekintély, August
Perdonnet Traité élémentaire des
chemins de fer cimd konyvében fel-
sorolta e mozdonyok f6bb hétranyait
(idézi Popescu és Lacriteanu). ,A
STEYERDORF mozdony, mint mond-
jak, jol mtkodik, azonban annyira
bonyolult, hogy tgy ttinik, a karban-
tartdsa nagyon nehézkes és koltsé-
ges”. Tovabba a mozdony sokkal
nehezebb a hasonlé feladatokat vég-
z6kkel szemben. Példaul mig az
Eszaki Allamvasut Engerth-féle hegyi
mozdonyanak tomege 319 kg egy
fitott  négyzetméterre  szamitva,
addig a Steyerdorf tiptisi mozdony
368 kilogrammot nyom. E nagyobb
suly gatlolag hat a nagy emelke-
dékon.

E hatranyai miatt, habar e mozdo-
nyok megalkotdsa a mozdonyok fej-
l6déstorténetének fontos mérfoldko-
ve, a négy emlitett masinan kivil
(melyek csak az oravica—aninai vona-
lon teljesitettek szolgédlatot) mar nem
gyartottak tobb példényt. Ezek koziil
az elsé harmat az 1880-as évek végén
(még a vonal &llamositasa elétt) lese-
lejtezték. Az 504-es szamd moz-
donyt, a Lissavat az allamositas utan
atvette a MAV, és 4270-es palyaszam-
mal a T IV a osztalyba sorolta. 1911-
ben vontak ki a forgalombél, ez ideig
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vontatta a banéti hegyi palyan a sze-
relvényeket.

1891-t6] kezdve, méar a MAV
vonalaként tizemel6 hegyi palyéan 1j,
sokkal korszertibb és ergsebb szerko-
csis mozdonyokat allitottak tizembe.
Ezek els6 négy kereke volt meghajtott
kerék. Mivel a palya jellemz6i nem
valtoztak, a kis sugart ivek miatt e
mozdonyok elsé és negyedik tenge-
lye 16 mm-es oldalelmozdulast
végezhetett. A legyértott 13 mozdony
kozil 12 az OAV (1882-t6] OMAV)
bécsi, egy (a V d 1311 gyértasi sza-
md, T IV 4267-es MAV osztalyozas)
a pesti mihelyében késziilt. A moz-
donyok tipusa V d, gyartési szamaik:
1301-1313. Az OMAV magyarorsza-
gi vonalain kilenc mozdony (T IV
4261-T IV 4269) tlizemelt, nagy
résziik ,lakhelye” az oravicai ftit6héaz
volt. Ezek a MAV-t6l Trianon utin
keriiltek a C.FR.-hez (atszamozéasuk
utan: 450.001-450.009), és az 1920—
30-as években fejezték be palyafuta-
sukat (érdekességként emlitem, hogy
a StEG osztrak vonalain szolgalatot
teljesité mozdony az Osztrak—Magyar
Monarchia szétesése utan a csehszlo-
vak 4llam tulajdonaba kertilt, ahol 84
évi lizemelés utdn, a csehszlovak
allamvasutak CSD 403.303 szamu
mozdonyaként vonult nyugdijba.
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Wilhelm von Engerth
fényképe 1879-bél
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A kis sugari iv korlatozza a mozdony
hosszat. A kis sugari ivben olyan vontaté
jarmiire van sziikség, mely egy idében
egyetlen egységet alkot, ugyanakkor

azonban részegységei kiillon-kiillon képesek

az ivben haladni. Sematikus abrazolas a
StEG 1862-es fiizetébdl

MITTHEILUNGEN

OUBER DIE

ZUR LONDONER AUSSTELLUNG

IM JAHRE 1862

K. K. PRIV. OSTERR. STAATS-EISENBAHN-GESELLSCHAFT

GESENDETEN GEGENSTAENDE.

WIEN 1862.
DRUCK DER TYPOGRAFISCH-LITERARISCH-ARTISTISCHEN ANSTALT

(L. . TANARSKI & C. DITTNARSCH)

A StEG (OAV) bemutatkozé kiadvéanya az
1862-es londoni kiallitason

i

A Steyerdorf nevii mozdony és szerkocsi osszekapcsolasanak vazlata
(a StEG 1862-es fiizetébdl)
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A Steyerdorf nevii mozdony szerkocsija els6 tengelyének (A) a mozdony utolsé
tengelyéhez valé kapcsolasa. Elolnézet (a StEG 1862-es fiizetébdl)

Az Oravica-Anina vasttvonal részére gyartott els6 mozdony rajza.
A bécsi gyartmanyd mozdonyt Steyerdorf névre keresztelték
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A Gerliste nevii mozdony
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az OAV gépészeti igazgatésagan 6rzott torzslaprol
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A Oravica-Anina vasttvonal V.d osztalyt mozdonyanak jellegrajza és leirasa az OAV

gépészeti igazgatésagan orzott torzslaprol (késébb a MAV a T IV osztalyba sorolta)
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Az Oravica—-Anina vastitvonal részére 1867-ben a StEG bécsi gyaraban legyartott
negyedik Fink-Engerth rendszerii (StEG 783/1867, Lissava nevii) mozdony képe a MAV-
korszakbdl. Palyaszama eredetileg 503 volt. 1891-ben T IV a tipusba soroltak. Ekkor
palyaszama 4270 lett. 1905-ben selejtezték le.

A MAV T IV osztalyu, 4268 palyaszama mozdonya egy XX. szazad eleji fényképen
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Nosztalgiavonat az 1990-es években és 2002 szeptemberében a Zsittin volgyhidon.
Fiistos és dizel

73



Az 50.065 sorozatid (Eh-2 tipusi), a
bécsi StEG gyaraban 1921-ben
gyartott mozdony kijon a krassovai
alagtatbol 1993-ban (képeslap)

Menetrend szerinti jarat Oravicardl Aninara a 4+700-as kilométerszelvénynél
2013 oktéberében
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KULONLEGES UTASITAS

A vonal hegyi jellegét, a nagy
emelkedGket, a nagyon kis iveket is
figyelembe véve az oravica—aninai
vonalon nem voltak alkalmazhatéak
a tobbi vonalon koézlekedé mozdo-
nyok, ezért a kozonséges forgalmi
rendszabélyokt6l némileg eltérd, az
allomaési és a vonatkisér6 személyzet
szaméra kiilon csak erre a vasuti
pélyara kidolgozott utasitast adtak
ki. Ambrozovics Béla mar emlitett
ismertetésében fel is sorolja az utasi-
tds fontosabb kitételeit. A vonat fel-
szerelését az altalanoshoz képest
kiegészitették: ,,a dorzsfékezdék a hazi
jelzelampéan és zaszlocskan kivil,
még egy jelze-sippal és egy 62 [2,05
m] hosszi péznaval vannak elatva.”
A kocsikat minden allomason részle-
tesen at kellett vizsgdlni. Kilonos
figyelmet kellett szentelni a dorzsfé-
kek éallapotéra. Ennek a vizsgalatnak
eredményeképpen hataroztdk meg,
hogy melyik kocsi mehet tovabb a
pélydn. A vonatszakaddst meggato-
land6é a kocsikat kiilonosen e célra
készitett er6s lancokkal kototték
0ssze, és az 4ltalaban hasznaltaknal
hosszabb, lokharitékkal és ontottvas-
bél készitett lokharité-tamlapokkal
lattdk el. Ezen a vastuti palyan nem
kozlekedhettek az 1iires tengelyl
kocsik.

A vonatosszeallitds moédjanak is
szigoru szabdlyai voltak. A kocsikat
sulyuk, ha terheltek voltak, akkor
osszsulyuk szerint soroltdk be a sze-
relvénybe: elére keriiltek a nehezeb-
bek, a vonat végére pedig a konnyeb-
bek, de figyelembe kellett venni a
dorzsfékek felosztasat is. Ezaltal a
vonatszerelvényben egyenld szdmu
kocsikbél allé csoportok képzdédtek.
Mindegyikiik a benniik 1év6 kettds
dorzsfékek 4ltal volt vezethets. A
csoportok mindegyikében a dorzsfé-
kes kocsi hatul kapott helyet. El6irta
az utasitas, hogy minden 6t tengely
kozil ketté dorzsfékes kell legyen. A
vonatvezetd és a dorzsféket kezeld
személyzet helyzete a vonaton attél
fuggott, hogy ez felfelé kaptatott-e
vagy pedig volgymenetben haladt.
Felfelé menet esetén a vonatvezet6 a
legutolsé kocsin, lefelé menetnél
pedig a mozdony utan kovetkezé elsé
kocsin foglalt helyet. A dorzsfékezék
agy kellett elhelyezkedjenek, hogy
arccal mindig a vonatvezets felé
legyenek. Hegymenetben tehat a
haladas iranyaval forditva, hattal
tiltek, a vonat vége felé tekintettek.

Az utasitas szerint a kocsik szdma
nem haladhatta meg a huszonkettét.
A maximaélis terhelést a vontaté moz-
donyoktol figgéen allapitottak meg.
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A folfelé halad6 vonatokat 2800-
1200 mazsa (1568-672 tonna), lefelé
6000-2600 mazsa (3360-1456 tonna)
rakomannyal terhelhették meg. Ebbe
nem szamitottdk be a szerkocsik
sulyat.

A vonatok el6irt sebességeit a
szakaszon lév6 ivek és emelked6k
figyelembe vételével hatéroztak
meg. Az oravica—majdani szakaszon
2%, a majdan—krassoéi szakaszon 1, a
krass6—aninai szakaszon pedig 2
mérfoldes orankénti sebességgel
(18,96 km/h, 7,59 km/h, 15,17 km/h)
»szadguldozhattak” mindkét irany-
ban. ,,A vonatvezetének jogédban és
kotelességében” allt ,,a kortilmények-
hez képest a dorzsfékek miukodte-
tését vagy megeresztését eszko-
z6lni”.

A palya jelzési szolgalata is tobb
tekintetben eltért a tobbi vasttvona-
lon alkalmazottél, hisz a nehéz
péalyan valé biztonsagos kozlekedés
céljabol tobb jelzéberendezésre, illet-
ve jelzési moédra volt sziikség. ,Igy
példéul az 6rok nem csak villanyos
harangjelzék altal a vonalnak az
allomasokroli elindulésarél értesit-
tetnek, hanem messze hallhat6 jelze-
kiirtok altal annak kozeledésérdl is, s
egyéb koriillményekrél egymast s a
vonatkisérd személyzetet is értesitik”
— tudhatjuk meg Ambrozovics Béla
leirasabol.

A bemutattakon kiviill még tobb
kisebb-nagyobb részletes, de nem
annyira fontos teendé6t irt el6 az
utasitas.
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Itt kell megjegyeznem, hogy e
vonalon napjainkban is kiilon szol-
gélati szabalyzat van érvényben
(,Reglementari pentru circulatia
trenurilor si manevrarea vehiculelor
feroviare pe sectia Oravita—Anina”).

Az 1962. november 19-i szolgélati
szabalyzat néhany eldGirasa:

— a kéttengely( vasuti teherkocsik
tengelytavolsdga nem lehet nagyobb
7, a személykocsiké pedig 9,30
méternél;

— a személykocsik ablakait csak
egyharmadara lehet kinyitni, rudak-
kal és véddskkel kell 6ket ellatni,
figyelmeztet6 feliratokat kell elhe-
lyezni, miszerint az ablakon kihajol-
ni kiilénlegesen veszélyes;

— a szerelvény mozdony utani elsé
kocsija aktiv fékkel kell rendelkez-
zen; a vegyesvonatok (teher és sze-
mély) esetében a teherkocsik mindig
a személyvagonok utan kovetkeznek;

— a vonatokon kombinélt (automa-
tikus és kézi vezérlésii) fékberende-
zést kell alkalmazni; az aktiv kézifé-
kekkel  felszerelt vagonokat a
szerelvény méasodik felében kell elhe-
lyezni; az anina-gerlistyei és a
majdan—oravicai szakaszon a
jelz6kocsi kézifékjét kissé meg kell
hazni, hogy a vonat mindig nyujtott
allapotban legyen;

—a Gerlistye-Lissava—Majdan
kozotti szakaszon a vonat mésodik
felében lévé vagonok kézifékjeit a
kerekek rogzitése nélkill teljesen
meg kell hizni (hogy a kis sugara
ivekben elkeriiljék az tutkozék egy-
masba cstiszasat);



- a vonat személyzetét egy kar-
bantart6 lakatossal kell kiegésziteni,
akinek a vonat haladédsakor fékezdi
feladatokat kell ellatnia;

— menetidében a mozdony kézi-
fékjeit finombeallitasban kell miikod-
tetni, hogy azonnal fékezzenek;

— a szakaszon kozlekedé mozdo-
nyokat a Vasati Vezérigazgatdsag
(Directia Generala de Cai Ferate,
D.G.C.E) vezetGségének kell jova-
hagynia; e mozdonyokat j6l miikodé
sebességméridvel és két légszivattyu-
val kell felszerelni;
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— a vonalon alkalmazott trszel-
vény az Un. ,passe partout” Grszel-
vény;

— a vasuti kocsik 6sszekotésénél a
kotéseket a maximumig kell lazitani,
hogy a 114 méter sugart ivekben az
iitkoz6k korongjai ne érintsék egy-
mast;

— a megengedett sebességek: az
Oravica—Majdan szakaszon 40 km/h,
a Majdan—Gerlistye szakaszon 15
km/h, a Gerlistye—Anina szakaszon
20 km/h.

A 11. alagitt6l a 10. alagut felé
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TELEKSZERZES

Egy vasttvonal létesitési koltsége-
inek tetemes részét képezi a sziiksé-
ges terlilet megszerzése. Az Oravica—
Anina hegyi vasut Oravica, Rakitova,
Majdan, tdjra Oravica, Csudanovec,
Gerlistye, Gjra Csudanovec, megint
Gerlistye kozségek akkori hatardban
haladt.

Hegyi vasttunk
sziikséges telkek tulajdonosai a
kovetkezdk voltak: &llamkincstar,
foldbirtokosok, parasztgazddk. Az
allamkincstar  tulajdonat képezd
teriileteken természetesen nem volt
sziikség kisajatitdsra, viszont a
parasztgazdak, valamint a folbirtoko-
sok tulajdonat képezé teriileteket ki
kellett sajatitani. Ezeket az allam-
kincstar megvasarolta. Budapesten a
MAV Kozponti Irattaraban szamos
kisajatitdsi dokumentum talalhaté.
Kezdetben legtobbjuk nyelve a
német, csak itt-ott taldlunk magyar
nyelvi kozjegyz6i bejegyzést a telek-
konyvi hivatal részér6l. Akkoriban
az adas-vételi szerz6déseket sokszor
az ott laké nemzetiség nyelvén is
szerkesztették. A roman falvak lakéi
is sajat anyanyelven kiallitott szer-
z6déseket irtak ald. Tobbikon a

esetében a
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helység roman nyelvi pecsétje lat-
haté, habar akkor a tertilet Magyar-
orszaghoz tartozott.

A szerzédések szovege értékes
kutatasi témat nyujthatna a nyelvé-
szeknek.

Talédltam egy nagyon érdekes iro-
ményt is. Ugy tiinik, hogy Rakitova
azon lakosai, akiktél a kincstar telke-
ket vagy telekrészeket vaséarolt a meg-
épitendé vastt szaméra, gondoltak
egyet, és a kialkudott telekdar mellé
szerettek volna még egy kis raadast
is kicsikarni. Kérvényezték, hogy a
telekar mellett kértalanitsak ket az
eladott folddarabon 1évé gytimolcsfa-
kért is. Ez meg is tortént, és annak
rendje és mddja szerint megkapték a
tulajdonukban  volt gytimolcsfak
(tobbnyire szilvafdk) arat. Errdl
tantiskodik az a német, valamint
roman nyelvi irat is, mely feltiinteti
mindazokat, akiket az allam kéartala-
nitott. A roméan nyelvi irat cime: ,In
semnarju pendru ominy kare lizau
pejat brunje dela drumu de fjer” —
azaz ,azon emberek megjelolése,
akiknek a vas ut kifizette a szilvafa-
kat”; kelt Rakitovan, 1851. szeptem-
ber elsején.
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,»In semnarju pendru ominy kare lizau pejat brunje dela drumu de fjer” - azaz ,,azon
emberek megjelolése, akiknek a vas 1t kifizette a szilvafakat”; kelt Rakitovan, 1851.
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»A lissava—aninai vasttvonal tulajdonjogi viszonyainak rendezésére, az emlitett vonalra
vonatkozé és elkészitendd kozponti telekkonyvben kitiintetendé szolgalmaknak és
jogosultsagoknak és esetleg mas miitargyak, nem kiilonben az ott 1étezé kozlekedési
utaknak és azok fenntartasi kotelezettségének megallapitasara” tartott szemle
jegyzékonyve 1894. majus 31-rél (1-3. és utolsé oldal)
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Miutan az éallam megkototte a
szerzédést az OAV-val, természete-
sen a kincstari foldek is ennek tulaj-
donaba keriiltek. Az OAV igyekezett
uradalmait novelni, és az allamtol
vasarolt hatalmas tertiletek mellett
az id6k folyaméan megvasarolta a még
magankézen 1évé banyakat, erdéket
és termdéfoldeket, kihasznalva az élta-
lanos szegénységet: mnagyon sok
nincstelen paraszt fillérekért kétya-
vetyélte el tulajdonat és valt a
mamutvallalat kiszolgaltatott prole-
tarjava.

Az OMAV magyarorszagi vonalai-
nak 1891-es allamositasat kovetéen
azokat a telkeket, amelyeken a vastuti
létesitmények voltak, a magyar allam
vette 4t és telekkonyvezte. Hegyi
vastutunk esetében ez valamivel
bonyolultabb eljaras volt, mint az
OMAV sikvidéki vonalainak eseté-
ben, hisz rendezni kellett példaul az
alagutak folott 1évé telkek tulajdon-
viszonyait, az OMAV tulajdonaban
és kezelésében maradt iparvdganyok
csatlakozéasat immar a MAV tulajdo-
nat képezdé vastutvonalhoz, stb. Az
allamositast koveté években erre is
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sor keriilt. Telekcseréket hajtottak
végre, az alagutakhoz valé hozzdja-
rast (az alagat a MAV tulajdonaban
volt, a folotte 1évé hegy viszont az
OMAV birtoka maradt), az iparva-
ganyok csatlakozéasat, az odavezetd
vagy parhuzamos utak hasznalati
jogat. Ezeknek az utaknak a fenntar-
tasi kotelezettségét a MAV az OMAV-
val és az érdekelt kozségekkel szer-
z6désekben rendezte.

A trianoni békediktatum utédn a
Romanidnak itélt és addig a magyar
allam tulajdonat képezé javak a
roman &allam tulajdonéba jutottak. A
szocializmus éveiben a tulajdonvi-
szonyok betartdisa mar nem volt
annyira fontos, mint régen, hisz
majdnem minden &llami tulajdonban
volt. Az 1989-es rendszervaltds utan,
a banyaszat megsziinésével, a vasut-
vonal fontossagdnak és iparvasuti
feladatdnak megsziinésével nagyon
sok vasuti épiilet (felvigyazoi lakok,
tiszti lakédsok) elvesztette szerepét, és
a C.FR. eladta ¢ket. A vasarlok
altalaban a volt vasuti alkalmazottak
kozil kertiltek ki.
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ALLOMASOK

Hegyi péalyank allomésai: Oravica
(késébbi hivatalos elnevezése
Oravicabanya) 218,60 méterrel az
Adriai-tenger szintje felett, Majdan
(226,40 m), Lissava (332,40 m),
Krassova (548,50 m), Anina (557,60
m). Oravica és Anina kozott a mint-
egy 34 kilométer hosszti vasuti
péalydnak 339 méternyi szintkiillonb-
séget kell lekiizdenie.

Majdan allomas a vonalnak kis
allomésa volt, csak két sinparral ren-
delkezett. Az allomas hossza 296
méter, az indéhaz kozepe a 45+579
kilométerszelvénynél volt. Itt a sin
magassagszintje 224,917 méterre volt
az Adriai-tenger 0 szintjétél. Az allo-
més végpontjanal kezdédott a vonal
elsé nagy, 20 ezrelékes emelkeddje
egy 5188 méter hosszi szakaszon.
Maga az allomés 8,33 ezrelékes emel-
kedében, alaprajzban pedig egyenes-
ben helyezkedett el. Majdan neve ma
Bradigorul de Jos, igy a megéll6helyé
is ez. 1980-ban 1j megallohely épult
az 5+90 kilométernél. Mint képtink
is mutatja, az épilet elpusztult, csak
egy tébla, valamint egy rovid vasbe-
tonelemekbdl épiilt peron jelzi a mar
igénybe alig vett megéllot.

Lissava allomas egy 114 méter
sugarid ivben, vizszintesben épiilt. A
vizszintes szakasz hossza 224 méter,
az allomas hossza 91 méter volt. A
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felvételi éptilet kozepe az 514199
kilométernél helyezkedett el, a sin-
korona szintje 331,071 méter volt. Az
allomas egy atmend, valamint egy
csonkavagannyal (az 1875-0s helyraj-
zon még a kéfejtébe vezetett) rendel-
kezett. A helyszinrajzon a vasttvonal
jobb oldalan jol lathaté a régi lovasut
megmaradt vonala.

A felvételi épiilet a vagany bal
oldalan helyezkedett el. Volt még
raktarhelyiség, 16istallé, arnyékszék,
a viadukt jobb oldaldn lakébarakk, a
Lissava volgyében, a viadukttol lefelé
lakéhéaz. Az allomast a patak volgyé-
ben, majd a viadukt alatt athaladé
uton kozelitették meg. Az 1875 és
1892 kozott végbement véltozasokat
a Reichmann Vince fémérnok altal
1891 és 1892-ben helyesbitett 1875-
0s helyszinrajzon kovethetjiik nyo-
mon. Eszreveheté néhany épiilet hia-
nya. Az alagut kijaratanal, a vagany
bal oldaldn késébb érhézat épitettek
(479. 6rhaz). Ekkor az allomason egy
atmend févagény és két mellékva-
gany, mely kozil az egyik a mészke-
mencéhez vezetett, vonatfelallitasra
alkalmas volt. Ma mér csak a kocka-
kével burkolt Gt idézi azokat az id6-
ket, amikor itt még zajlott az élet. Az
épiiletek mar rég eltlintek, itt-ott lat-
haté egy-egy moha fedte maradvany.



Természetesen a mellékvaganyok is
elttintek.

Az allomés utan tjra egy 20 ezre-
lékes emelkedd kovetkezett.

1916-ban, akkor, mikor a kérnyezé,
irredenta orszagok és szemforgat6 szo-
vetségeseik mar titkos szerzédéseikben
felosztottdk az ezeréves magyar hazat,
a MAV o6téves tervet dolgozott ki a
magyar vasutak fejlesztésére Javaslat a
magyar kirdlyi dllamvasutak hdlézatdn
a haboru lezajlasat kovetd legkozelebbi
években sziikéges beruhdzasokrdl és a
halézat tovabb fejlesztésérdl. Ebben
szerepelt a vonal teljesit6képességének
novelése  céljabol  ,Karasjeszené—
Oravicabanya-stdjerlak—-aninai  (sic!)
vonalon: Lissava és Krassovar” kozott
egy 11 km hosszu kitér6 épitése, mely-
re 1917-ben 70 000, 1918-ban 80 000
koronat iranyoztak el6. Az impérium-
véaltds miatt azonban erre sohasem
kertlt sor.

A teljesit6képesség  novelését
célozta azonban a régi lissavai allo-
mast késébbi felhagyasa és az 4j allo-
mas megépitése kozvetleniil a Maniel
alagut bejarata el6tt. Az 1Gj épiiletet
1980-ban adtak at. Mai elnevezése
szintén Lissava (Ligsava), azonban a
vasutasok és helybéliek altalaban
melléteszik a ,nouad” azaz ,G4j” mel-
léknevet is. A jellegtelen felvételi
éptilet szintén a pélya bal oldalan
talalhaté. Napjainkban két sinpéral
rendelkezik.

Krassova (vagy Krassova-Ger-
listye, Krassova-Gerlistje) allomas a
vasutvonalnak egyik érdekes megol-
dasa allomésa. A palya 20 ezrelékes
emelkedében van, ezért az allomas
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részére kiilon vizszintes platformot
vagtak a hegy oldaldba. Az Oravica
fel6l érkez6 vonat athaladt az allo-
mas mellett, majd visszatolatott a
vizszintes szakaszra. Az allomast a
nyilt vonalra visszatérve hagyta el.
Az Anina fel6l érkezé vonatok balra
tértek ki a mellékvagényra, majd hat-
rafelé tolatva keriiltek vissza ismét a
f6vaganyra, amelyen utjukat folytat-
tak. Ezért nevezik Krassova allomast
olyan &llomasnak, melybe ,a vonat
kétszer megy be, és egyszer jon ki”.
A Horvath Ferenc és Kubinszky
Mihaly szerz6paros szerint a vizszin-
tes szakasz végén forditékorongos
vaganykapcsolatot is épitettek.

Az allomas hossza 455 meéter, a
felvételi éptilet kozepe a 62+170
kilométerszelvényben talalhato, a
sinkorona az Adriai-tenger 0 szintjé-
hez képest 551,111 méter magassag-
ban volt a XIX. szdzad végén. A
nyiltvonal 20 ezrelékes emelkedd-
ben, négy mellékvonal pedig vizszin-
tesben helyezkedett el. Az allomés a
péalya jobb oldalan talalhaté. Az allo-
mas tobb épilettel rendelkezett: a
felvételi épiileten kiviil volt még egy
épiilet, melyben étterem, felvigyazo-
lak, raktar kapott helyet, barakkok,
raktédrak, istallok, fészerek, viztartaly,
hidmérleg, arnyékszékek, tekepalya,
veteményes- és virdgoskert. A mel-
lékvonalakkal parhuzamosan a XIX.
szazad végén még létezett a régi
l6vastut keskeny nyomtava palyaja. A
palya bal oldalan taldlhaté mai napig
az eredeti szdmozads szerinti 466.
6rhéz. Az allomast elhagyva a pélya
a X. alagatban (Krassovai vagy Ger-
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listyei alagut) folytatédik, emelkedé-
se 1,67 ezrelék. Az allomas tertiletén,
jobboldalt évtizedekig mészégetd
kemence is létezett. Manapsag csak
hilt helyét talalni.

Az éllomés vizallomas is volt. A
felvételi épiilet el6t még 4ll a vizdaru.

A mellékvaganyok végein régi
sinek ,gytjteménye”. A kovetkezd
sinfeliratokat taldltam 2013 G&szén:
~ANINA 79. M. St. IIT”, ,RESCHITZA
1880 B St: III”, ,H.B. & 1886 G 5",
~RESICZA 1910. M. A.”.

Anina allomas ma a vonal legim-
pozansabb  &allomasa. Reichmann
Vince fé6mérnok felvétele alapjan a
XIX. szazad végén hossza 823 méter
volt, az ind6haz kozepe a 70,470
kilométerszelvényben helyezkedett
el, a sinfej az Adriai-tenger 0 szintjé-
hez képest 555,802 méter magassag-
ban volt. Hosszmetszetben az éllo-
mas 612 meétere vizszintes, 480
métere pedig 5 ezrelékes emelkedd-
ben taldlhaté. A véagdnyok szama
négy. Ezek mellett csonkavaganyok
is léteztek, az id6k folyaman a sziik-
ségnek megfeleld szammal. Az OAV
altal épitett felvételi épiilet 37,96
hosszt és 10,30 méter széles volt, a
vaganyok felé 3,8 méteres peronnal.
A vasut 1891-es allamositdsa utan a
MAV egy 1j, nagyvonald, sarga tégla-
boritasd, emeletes felvételi épiiletet
épitett. Ennek tervezdje a magyar
allomasépiiletek hires megalkotéja,
Pfaff Ferenc, a MAV magasépitési
tervezGiroddjanak vezetGje volt. A
ma is figyelmet ébreszt6 épiiletet
tehat a Magyar Allamvasutak épitet-
te. A MAV budapesti Kézponti Irat-
tardban megtalalhaté néhéany, Pfaff
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Ferenc &ltal alairt tervrajz: az allo-
masépiilet pincéje, a foldszint és az
emelet terve. Az alairds datuma:
1900. I11. 7.

A banyavéros nagysagahoz mér-
ten hatalmas épiilet hossza 66,06
méter, szélessége 13,70 méter. Ezen-
kivil a vaganyok felé egy a faltdl a
tartéoszlopok kozéppontjaig 2,90
métert kitevé veranda van. A peron-
tet6t 15 ontottvas oszlop tdmasztja
ala. A felvételi épiilet kozépsé része
kétemeletes. Az emeleti rész hossza
49,20 méter. Az épiilet végén 1évé két
pavillon mérete egyenként 8,43 X 5,40
méter. Ezek csak foldszintesek. Az
allomés utca felé nézé homlokzata-
nak kozépss, 20,40 méter hosszu
része eléreugrik, kozepe pedig (8,40
hosszon az el6csarnokba vezetd
harom ajt6 sikjaban) 1,60 méterrel
visszahtuzodik. A két oldalszarny
egyenként 14,40 méter hosszu. A két
végen allé6 pavilonok hossza egyen-
ként 8,43 méter, és 8,30 méterrel
hazédik beljebb a kozponti rész
sikjatol.

Az el6csarnokba, mely az épilet
kozepén taldlhaté, harom ajton at
juthattak be az utasok. A csarnok bal
oldalan van elhelyezve a személy- és
malhapénztar. Az  el6csarnokbdl
lehetett atmenni a vaganyok irdnyé-
ban talalhat6 elsé- és masodosztalyt
varoterembe, onnam pedig a peron-
ra. Az utca fel6li oldalon bal felé
vendégszobdk, lépcs6haz, taldlhatd,
valamint szertar. A peron feléli olda-
lon talalhattuk a malharaktart, a
tavirda helyiségét, a forgalmi irodat,
ahol a vonatkisérdk is tartézkodtak,
az allomasfénok irodajat és a kijara-



tot. Az épiilet végén 1évé, foldszinti
szarnyban tortént a malhaleadés. Itt
volt a lampakamra is. A jobb oldali
épiiletrészben rendezték be a kisebb
helyigényt els6- és masodosztalya
éttermet, mellette a sokkal tagasabb
harmadosztalya varo6t és éttermet. A
bejaras a veranda felél tortént. Az
éptilet jobb vége felé haladva kovet-
kezett a talald, a konyha, a kamra,
majd a foldszintes épiiletszarny egyik
helyiségében egy kimérés és egy fas-
kamra.

Az emeleten lakott az allomasfd-
nok, itt alakitottak ki lakasokat vagy
szobdkat a hivatalnokok részére. Volt
még két szobdja a vendéglGsnek és
két vendégszoba.

Az allomésépiilet alagsoraban pin-
cehelyiségeket (allomasfénok pincéje,
hivatalos pince, vendéglés pincéje)
alakitottak ki, és itt helyezték el a
mosékonyhét is.
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Mar a kezdetekkor szdmos mellék-
épiiletet épitettek: a felvételi épii-
lettel szemben, a vaganyokon tul
kaszarnyaépiilet, a péalya végén egy-
allasd mozdonyszin, felvigyazolak,
viztartaly, raktarak, hidmérlegek,
forditokorong, szertar, arnyékszékek.
A vonal allamositdsa utan a magyar
allamvasutak a felvételi épiilet utcai
homlokzatdval szemben tobb épiile-
tet emelt az alkalmazottak, valamint
a vasuti tizem részére.

Az allomés négy véagannyal ren-
delkezett. A nyilt vagany athaladt az
alloméson, a végén alakitottak ki a
szénrakodokat. Ezek az allamositas
utan a palyarésszel egyiitt az OMAV
tulajdonaban maradtak.

Anina teriiletén, de még az aninai
allomés el6tt haromvaganya atmend
allomést is épitettek. Ennek jobb
oldalan hoztak létre a sinlerakatot.

vizszintes

Amna allomas.
hissz-823m
Indthdz kezépe- 70470k sinméretjeqye: 555.802m

70615

,hossz.612m

emelkedik 8%
hosst: 480

70995

ReichmannYinzre
omérnok.

Az aninai palyaudvar vazlata (Reichmann Vince fémérnok rajza)
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Oravica allomas helyszinrajza a MAV-korszakbo6l
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Bahnhof,

Gruss aus Oravicza.

Oravica allomas a XIX-XX. szazad forduléjan

. Qrovic2e. i Mentorrbshn.)

Oravica dllomas a XIX. sz. végén
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Oravica allomas.
Kétallasa
mozdonyszin belsé
tere (2008-as
felvétel)
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Krassé allomas. Kataszteri térkép
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Krassova-Gerlistje allomas 2013-ban. Az allomasépiilet elé6tt 4116 vizdaru
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ANINA allomas ¢s vasmiivek

Az aninai allomas altalanos latképe egy 1900 koriili képeslapon

Az aninai allomas felvételi épiilete az eldtte vesztegld, szénnel rakott vasuti kocsikkal.
Képeslap a XX. sz. elejérdl
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Thinnfeld

Akna

{dvozlel

Aninérdl

Gruss aus
Anina

Szénnel megrakott vasiti szerelvények a Thinnfeld akna rakodévonalan.
Képeslap 1909-bél

O aninai Rgnnu.aknan fivs ivinonaganyok voweote:

A:500. ~

T I

’BM:TW Rarirdet”

Kitéré az aninai Ronna aknahoz

107



= U3(IIAqOP[0 £TOZ BIRZO[WOY [[0[3] BIIN SBUWIO[[R® BUIUY ua(aIAqOP[0 €107 vIRZO[WOY I[0[3) eA[ed sewo[[e eUIUY

[9AT0ADA)ZSIT
BIJUAIAJUOY DA[WANJA LIed] }}9Zapual ugpInjsaymIaf
(uaq-zpoz) ewezs 1S yeue(uoSea jeuoseiSe)zsou y B U9(9I3(OP[0 ZOOZ BILIIARI(] [OTBUTUY [NPUI JEUCAUQ[IL




EME

Aninai dllomas. Harangjelz6 és jegyiroda (2013).
Az emléktabla feliratanak magyar forditasa: ,,Az Oravica—Anina vasatvonal
megnyitasanak 150. évforduléja. Romania elsé és legrégebbi hegyvidéki vasitvonala
1863 — 150 — 2013”

Indul a menetrend szerinti vonat Aninarél Oravicara 2013. oktéber 13-an 14 éra 4 perckor
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A VASUTVONAL FELEPITMENYE

A vastt egy vagany szamara épiilt.
A sineket sinszegekkel rogzitették fa
talpfakra. Ezek kozepének tavolsaga
2,8 labra (0,88 m) volt egymastél. A
sinkapcsolatokndl ez a tavolsag csak
2 1ab (0,632 m) volt.

A palya felépitménye 16 mézsas
(28,35 kg/m) sinekkel épilt, melyeket
kozonséges sinkapcsokkal kotottek
0ssze, a sinillesztések és a sin kozepe
alatt illesztéklapocskakat hasznaltak.
Ezek a sinek nagyon hamar elkoptak,
ezért nagyobb tomegt, 32,10 és 37,20
kilogrammos vassinekkel cserélték le

( SZABAD. OSZTRAK-MAGYAR ALLAMVASUT-TARSASAG N

6ket. A vaganyt normal nyomtavval
épitették (4,542 lab, azaz 1435 mm).

A XX. szazad elején, 1910-1912
kozott (lasd Radu Bellu) a MAV 34,5
kilogrammos sintipussal valtotta ki.
Az tjabb sincseréket a C.FR. végezte
1965 utan (lasd A szocializmus évei-
ben cimii fejezetet).

A sineket a vastuttarsasag resicai
tizemének hengerdéjében gyartottak.

Az allomasok mellékvaganyain
talaltam az aninai vasgyarban henge-
relt sineket és egy H.B. & H.V. 1886
G 5 jeld sint is.

4 SZABAD. OSZTRAK-MAGYAR ALLAMVASUT-TARSASAG

345ke. 345kg.

128 mm.

198 mm: Sinrendszer.

MAV.-szabvany 1912.
A sin halldsa 1:20.

57

Schienensystem.
MAV.-Normale 1912.

oty

¢ Silyvonal

: Sdwwerp Achge

Tehetell, nyomaték ..
Ellendlids] nyomaték
BelsG heveder ailyn

6«
Aldtéllemez
Sincsavar «
Hevedercsavar «
Csavargytrll

Resiczai hengermvek.

Walzwerke Resicza.

345 kg,

345ke- ginrendszer. gyt Schienensystem.
MAV.-Normale 1912.
iy

128 mm.
MAV.-szabvény 1912.

A
M mervas aiwinnied

Resiczai hengermiivek. Walzwerke Resicza.

g PRIV. OST.-UNG. STAATS-EISENBAHN-GESELLSCHAFT
28

\PRIV. OST.-UNG. STAATS-EISENBAHN-OESELLSCHAFI‘J
289

Ilyen sinekkel cserélte fel a MAV a régi, elfaradt sineket; 34,5 kg-os sinrendszer képe a
szab. osztr.—magy. allamvasut-tarsasag 1913-as termékkatalogusabal
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»ANINA 79 M St. III” felirati sin a Krassova-Gerlistye allomason
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»H.B. & H.V. 1886 G. 5” felirati sin a Krassova-Gerlistye allomason
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»RESITA SM 1961 49 STAS” felirata sin a 11. alagut elé6tt
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MUTARGYAK

A banati hegyi vasutat a miitar-
gyak sokasaga teszi még érdekesebbé.
Ezek nemcsak a szakemberek érdek-
16désére tarthattak szdmot, hanem a
laikust is lenytigozték. Manapsag is
rabul ejtik a mély volgyeket atlépd,
merész vonalt viaduktok, melyek
néha fémpdénttal ékesitett kécsipkék-
ként ttinnek ki a vadregényes tajbol,
a hegy gyomréba furakodé alagutak,
a mara mar teljesen a tajba belesi-
muld, belenévéd, patindssa valt tdm-
falak, a gyorsan leztidul6, rombol6
hegyipatakok megzabolazésara épi-
tett kémtvek.

A bevagasok hossza 21,20 km,
tehat a vonal kétharmadan bevagas-
ban halad. A legmélyebb bevéagas 8
ol 6 1ab, azaz 17,07 méter.

A tdmfalak hossza 0sszesen eléri a
10 kilométert.

A StEG altal 1873-ban kiadott
hosszmetszeten (Laengenprofil der
Stidostlichen Linie [IV. Section] h:
Strecke  Jassenova-Oravicza-Anina
Wien, 1. Auflage vom August 1873)
Oravica és Anina vonalszakaszon tiz
volgyhidat, tizennégy alagutat, 6
ateresz + aluljarét, 42, atereszt,
melybdl 4 vaséteresz, 3 aluljarét, 3
csbatereszt, 1 utatjar6 + atereszt, 1
atatjar6 + csatornat, 6 utatjarot, 2
csatornat, 8 ttatjarét, talalhatunk.
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A leglatvanyosabb  athidalasi
mitargyak természetesen a viaduk-
tok, vagyis a volgyhidak. Oravicatol
Anina felé haladva az els6 hat via-
dukt mindegyike széles volgyet hidal
at, mindegyikiiket boltozattal épitet-
ték. Ugyanazon tipustak, a boltoza-
tok nyildsa egyenként 4 6l (24 lab),
azaz 7,58 méter. Az els6 hét-, a maso-
dik kilenc-, a harmadik tizenegy, a
negyedik hét-, az 6todik szintén hét-,
a hatodik pedig kilencnyilasa.
Mintha a régi rémai id6kbél marad-
tak volna rank. Az Aninai-hegység
volgyeiben, hegyoldalain kanyargo
vasutvonal kovetkezd négy volgy-
hidja mély, am szik szurdokvolgyek
felett viszi 4t a palyat. Ezek a viaduk-
tok vegyes megoldéssal épiltek: a
kozéps6 nyilas fels6palyas vasge-
renda hid, az oldalsé nyilasok (1-1
vagy 2-2) boltozatok. Legtobbjiik alatt
patakmeder és 1t is vezet. A kozépsé,
vasgerendds nyildsok hossza 42 és
100 lab (13,27 és 31,60 méter) kozott
valtakozik. A rovidebbek gerincleme-
zes, a 100 labnyi nyilassal készitettek
a StEG-nél alkalmazott récsos tipus-
tartoval épiiltek.

Az emlitett tiz nagyméretd, latva-
nyos viadukton kivil (6sszhosszuk
843 méter) kisebb-nagyobb nyilassal
rendelkezé szerényebb hid vagy



ateresz biztositja a vaspalyat keresz-
tezd, zivatarok idején megduzzadoé,
haragosan aldztdulé patakok rombo-
lasmentes lefolyasat. Nagyobb
méretl a Natra-patak hidja.

A téma nagyon részletes targya-
lasa nem vart eredménnyel jart: a
kézirat terjedelme meghaladta a soro-
zat koteteinél el6irt oldalszamot. Két
at kozott kellett valasztanom: vagy
kivagom az eredeti dokumentumok
képeinek nagy részét és a régi képes-
lapokat, vagy pedig a napjainkban

EME

készitett fényképek tobbségérsl mon-
dok le. Ezzel azonban, véleményem
szerint, az érdekléd6 olvasét nagyon
sok dokumentumértéki 4bra élveze-
tétdl fosztottam volna meg. Kompro-
misszumos utat valasztottam tehat: e
konyvben két tablazatban foglalom
0ssze a volgyhidak és alagutak fébb
adatait. A mttargyak b6 képanyaggal
ellatott részletes leirdsat egy kiilon
kotetben fogom az olvasé asztalara
tenni.

A 3. és a 6. viadukt
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A MAV VONALAKENT

A magyar allam elég nagy anyagi
aldozatot hozva, hosszas targyalasok
utan 1891-es hatallyal allamositotta
a szabadalmazott osztrak—-magyar
allamvasut-tarsasdg ~ magyarorszagi
vonalait (a tarsasdgnak Ausztria terii-
letén lév6 vastuthalézatat az osztrak
allamnak csak 1908-ban sikeriilt alla-
mositania). Habar az OMAV nehezen
adta be a derekat, az é&llamositas
alkalméval 6ridsi pénzre tett szert.

Igy tehat 1891-t6l a Jaszenova—
Oravica—Anina vastutvonal magyar
dllami tulajdonnd valt, és a MAV
kezelésébe keriilt. A MAV jelentds
anyagi raforditassal komoly munka-
latokat végzett a vonalon: kicserélte a
kopott, elavult felépitményt, korsze-
riisitette a jelz6- és biztositéberende-
zéseket, felépitette a mnagyméretd,
impozans aninai allomast, kicserélte
a hidak vasszerkezeteit.

A MAV budapesti Kozponti Iratta-
raban 6rzott hidtorzskonyvek szerint
a hidvizsgalatok alkalméval megélla-
pitottdk, hogy ,a régi szerkezet gyen-
gének bizonyult”. Ezért a régi vas-
szerkezeteket Gjakkal cserélték le. A
meglévé falazatot, mely ezeknél a
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hidaknal, atereszeknél is az Anina
kornyéki sziirke mészkbél épiilt,
csak az atalakitasoknak megfelelGen
épitették at. A régi zsamolykoveket
azonban mindenhol siitt6i mészkd-
b6l faragottakkal helyettesitették. A
vas tartoszerkezetek  folytvasbol
késziiltek, é6s a MAV a szab. osztr.—
magy. allamvasut-tarsasag (mely
Magyarorszagon, mint elébb lattuk,
mar nem rendelkezett vasuttal, de
megtartotta régi nevét) resicai hid-
gyaraban rendelte meg Gket. A szere-
lést is a neves hidgyar szakemberei
végezték. (A hidgyar torténetérdl lasd
Jancsé Arpad: A resicabdnyai hid-
gyartas rovid torténete a kezdetektdl
1948-ig).

A hidak falazatainak atalakitasat
az oravicai osztalymérnokség végezte
sajat kezelésben. A vasszerkezetek
szerelési munkalatainak feliigyeletét
szintén az osztalymérnokség biztosi-
totta.

A MAV altal felajitott hidaknak a
fébb adatait a Miitargyak cimi feje-
zetben kifejtett okok miatt szintén a
mitargyakrél szol6 kotetben fogom
részletezni.
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A Jaszenova-Lissava és Lisssava—Anina vasttvonal Ferenczy Bené Vastiti foldrajz (1892)

cimii konyvében
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AKIK A VASUTAT UZEMELTETTEK ES

FENNTARTOTTAK

A vasttvonal 1891-ig a csaszari
és kiralyi szabadalmazott osztrak
allamvasut-tarsasdg (1882-t61 oszt-
rak-magyar) tulajdonaban és kezelé-
sében volt. A vastttarsasagot a Bécs-
ben mikods, 16-18 tagbol allé
igazgatotanacs iranyitotta. Elén az
elnok és két elnokhelyettes Allt.
Mivelhogy a részvényesek tobbsége
francia allampolgar volt, Parizsban
egy elnokkel és tiz taggal kiilon
»comité” miikodott.

Az tizemi munkat az igazgatota-
nacs ald rendelt vezérigazgatosag
iranyitotta. A szakmai vezetés az
épitészeti, a gépészeti és a forgalmi
igazgatok feladata volt. A kezdetek-
ben a vastttarsasag Budapesten csak
képviselGséget tartott fenn.

Az igazgat6tanacs elnoke hosszu
idén keresztiill (1863-1877 kozott)
Anton Doblhof-Dier volt. Helyette-
sei dr. Gaspar Seiller, Moriz von
Wodianer (magyarul Wodianer Mér),
Carl Kollet. A parizsi bizottsagot
Ernest André vezette. A tarsasag
vezérigazgatoi tisztét Jules Maniel
(1813-1871), majd Leopold Bresson
(1817-1896) toltotte be, helyettesek
voltak Wilhelm Engerth (aki azel6tt
miszaki igazgatéként tevékenyke-
dett). Emil Kopp kozponti igazgato,
Carl Ruppert (1813-1881) pedig épi-
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tészeti igazgaté volt. Neviikkel gyak-
ran taldlkozunk a tervrajzokon. Az
oravica—aninai vastutvonalon tiszte-
letitkre némelyikiikrél viaduktokat
és alagutakat neveztek el: a masodik
alagit a Maniel alagat, a harmadik a
Doblhof alagit, a negyedik pedig a
Seiller alagut nevet viselte.

A téarsasidg béanati vonalainak épi-
tését, 1igy az jaszenova—oravica—
aninai vonalét is a temesvari koz-
ponti iroda irdnyitotta. Ennek
vezetGje Bayer Jozsef f6mérnok volt,
aki a pozsonyi és ceglédi szakaszok
épitésénél is kittint ratermettségével.

A kiegyezésig a kész vonal fenn-
tartdsi munkdinak irdnyitasat a
temesvari palyafenntartési feliigye-
16ség végezte, ehhez 12 vonalfénok-
ség (osztalymérnokség) tartozott. A
temesvari feliigyelGség vezet6i Bayer
Jozsef, Franzel Jéanos, Arthur de
Meistre, Klaudy Karoly voltak. Utéb-
bit 1867-ben a Pesten megszervezett
Vasuti és Hajozasi Feltuigyelet vezetd-
jévé nevezték ki. A temesvari fel-
tigyelGségen alkalmaztak Puchberg
Gusztav pélyafenntartasi hivatal-
nokot is.

A tarsasag 1882-ben az osztrak jel-
z6 mellé felvette az osztrak-magyart,
és mind Bécsben, mind Budapesten
egy-egy igazgatosdgot hozott létre. A



budapesti igazgatésag élén egy 12
tagi igazgatotanacs allt, melynek
elnoke bar6 Harkanyi Frigyes volt,
helyettese Hegedtis Sdndor. A Buda-
pesti  Uzletigazgatésag  vezetGje
Hieronymi Karoly lett. A kiilonbozé
szakosztalyokat A-K bettikkel jelol-
ték. A palyafenntartasi szakosztaly a
H jeld volt. Egy 1889-es adat szerint
az OMAV magyarorszagi vonalain
négy palyafenntartasi feliigyel6ség
mikodott. Az egyikiik Temesvaron.
Fénoke Verbir Alajos, helyettese
pedig Spinder Emil volt. Ehhez a fel-
uigyel6séghez tartozott az oravicai
vonalfénokség (a MAV osztalyfénok-
ségének felelt meg), melynek fé6noki
tisztét Tichy Béla toltotte be.

Az OMAV vonalainak 1891-es
allamositasat kovetéen vasttvona-
lunk, a legtobb banéti vonallal
egyltt, egy évig a magyar allamvas-
utak (MAV) Budapest Duna-balparti
tzletvezetdsége hataskorébe keriilt.
A vonal a Reichmann Vince éaltal
vezetett Oravicai Osztalymérnokség-
hez tartozott. Ekkor az osztalymér-
nokség a Jaszenova—Oravica—Anina
és a Jaszenova—Bazidas vonalért
felelt, 0Osszesen 97 kilométernyi
pélya tartozott hozza.

1892-ben az oravicai osztalymér-
nokség atkeriilt a Magyar Allamvas-
utak Szegedi Uzletvezetéségéhez,
melyhez  1911-ig tartozott. Az
oravicai osztdlymérnokség vonal-
hossza 1892-ben 71 kilométert tett
ki, vonala Jaszenovatél Anindig ter-
jedt. Az osztalymérnokok: Reich-
mann Vince (1892-1895), Kuntorad

EME

Ede (1896-1900), Schonlast Odon
(1901-1902), Valké Viktor (1903
1903), Polden Richard (1906-1909),
Frankl Alfréd (1910) és Erdés Samu
(1910-1911).

A péalyafelvigyazé  szakaszok
székhelyei Oravicdan, Krassovan,
Anindn, Lissavan, Rakasdidn és

Jamon voltak.

1911-ben hoztak létre a Temesva-
ri Uzletvezetséget, melyhez a bana-
ti vasatvonalak tartoztak. Ez az
orszag megcsonkitasaig mikodott. A
Temesvari Uzletvezetdség fénoke
1917-ig Hoitsy Gedeon volt, utéda
1919-ig Csorba Gabor. Helyettes
uzletvezt6k: Navay Erné (1912-
1915), Csorba Gabor (1915-1917) és
Berényi Béla (1917-1919).

A MAV II. pélyafenntartasi és
épitési osztalyanak fénokei: Varga
Gyorgy (1911-1912), Zeiller Béla
(1913-1915) és Baldzs Lajos (1917-
1918) voltak. 1912-1915 kozott
Baldzs Lajos kinevezett helyettes-
ként dolgozott. Ezen az osztalyon az
osztadlymérnokon és helyettesén
kivil tiz mérnok, harom miszaki
dijnok, két irodakezel6 és egy hiva-
talszolga teljesitett szolgalatot.

Ebben az idészakban a temesvari
tizletvezetGségnek 11 osztalymérnok-
sége volt, egyike az oravicai, Oravica
székhellyel. Vonalhossza 129 kilo-
meéterre terjedt (Jaszenova—Anina és
Oravica-Zsidovin). 1914-t61 Ora-
vicabanyai Osztalymérnokség néven
szerepelt. Az  osztalymérnokség
beosztottjai: egy szakaszmérnok, egy
miiszaki hivatalnok, két irodakezeld,
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egy dijnok, tiz palyafelvigyazé és 56
palyaér. A palyafelvigydzéi szaka-
szok székhelyei ekkor Oravicabanya,
Kékofalva, Nagyszurdok, Kiralyke-
gye, Rakasdia és Lissava voltak. Az
osztalymérnokséget Frankl Alfréd
(1911-1913) és Farkas Lajos Elemér
(1913-1918) vezette.
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MAGYAR ALLAMI TULAJDONBOL ROMAN
ALLAMI TULAJDONBA

Az els6 vilaghébora végén a Ban-
sagot a szerb, majd a roman csapatok
szalltdk meg, majd kovetkezett a
Magyarorszag szétdarabolasat szen-
tesit6 trianoni békediktatum. A
Banétot a gy6ztes taborba igazold,
avagy atigazol6 mindkét hatalom
(Romania és Szerbia) maganak kove-
telte. A két vitatkoz6 felet azonban a
Péarizs melletti Seévres-ben arra
kényszeritették, hogy osztozzon a
megszerzett tartoményon. Természe-
tesen minkét fél elégedetlenkedett,
hisz mindegyikiikk az egész orszag-
részt maganak szerette volna.

A bénati nagy roman irredenta
(esetleges félreértelmezések elkeriilé-
se végett: az irredentizmus olasz ere-
deti sz6, magyarul megvaltatlan,
visszaszerzendd; jelentése: azon poli-
tikai torekvés megnevezése, ami egy
mas orszag fennhatésidga alatt 4ll6
tertilet akér erészakos tton torténd
annexidjat hirdeti egy adott orszag-
hoz, a széban forgo teriiletek etnikai
Osszetételére vagy a kordbbi — akar
vélt, akar valés — birtokviszonyra
hivatkozva) Sever Bocu a bukaresti
parlamentben igy fakadt ki, amikor
korménypaérti, szabadelvi képviseld-
tarsait ostorozta azért, mert elfogadni
késziiltek a roman-szerb hatarvona-

lat szentesit6 sevres-i békeszerzo-
dést: ,De a szerencsétlen varosok,
Versec és Fehértemplom — hajdan a
civilizacié és a kereskedelem empoé-
riumai — allapota mennyire elkeseri-
t6. Nincs olyan valaki, aki nem
ismerné fel olyan dolgok abszurdita-
sat, melyekr6l nem is gondolnad,
hogy az emberek egymassal tehettek.
Vagy Bazids dunai kikots, mely a
hébora el6tt a legfontosabb volt, és
nem tudom, miért is itélték meg
nekiink, ha nem adtédk ide az Arad-
Temesvar—Versec—Bézias vasuti f6vo-
nalat is. Ma e kikotében a fd né,
olyan, mint egy rémai id6kbeli rom,
nyers irénidja két nép baratsaganak,
egy békének, melynek tobb megelé-
gedést kellett volna hoznia és nem
megsokszoroznia e foldszeglet életé-
nek nehézségeit” (Lupta pentru
Banat. Discursul emotionant al D-lui
Sever Bocu Deputat, Presedinte al
organizatiei Timis-Torontal a Partidu-
Iui National Roman. Rostit in sedinta
de la 18 decembrie1923 a Adundrii
Deputatilor in apararea Banatului —
dupa note stenografice. Bucuresti,
1923).

A Temesvar-Karasjeszend (Jasze-
nova)-Béazids  vasutvonalat  két
helyen szelte at az Gj hatar (Szta-
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mora-Moravica és Vattina, majd
Varacsevgdj és Bazias kozott), az
Oravica—Karasjeszené  (Jaszenova)
szarnyvonalra Jam hataradban keriilt
a hatarsorompo.

Az 4j allamhatar (1919. januar 1.)
a Temesvar-Béazias vasttvonalat a
61+918-as szelvénynél szeli at. A
Temesvar-Bazias vasutvonalbdl 61,9
kilométer (az Oravica—Bézias vastt-
vonal 34,5 kilométere) jutott roman
teriiletre. A Varazsliget (Vracsevgaj)—
Fehértemplom—Versec—Vattina  sza-
kasz a Szerb—Horvat-Szlovén Kiraly-
saghoz (a kés6bbi Jugoszlavia) kertilt.
A Bansag birtoklasa miatt Roménia
és Jugoszlavia kozott elég fagyos volt
a viszony (csak a Magyarorszag-elle-
nességben pendiiltek egy htron).
Ezért 1919 és 1926 kozott Sztamora-
Moravica és Jugoszlavia kozott nem
kozlekedtek a vonatok. A helyzet
1925-ben annyira enyhiilt, hogy az
1925. december 9-én kelt 114090 M

szama rendelettel 1926. januar
1-jétél Temesvar—Versec—Bazias

kozott Gjrainditottdk a személy- és
aruforgalmat. Naponta két vonatpar
kozlekedett.

Az Oravica-Bazias vonalon 1919.
janudr 1-jétél sziint meg a forgalom.
Az Oravica-Jam szakaszon 1922.
jalius 15-t61 kozlekedtek tjra a
vonatok.

A délszlav allamhoz keriilt vonal-
szakaszt a roméan vasutak ,péage”
vonalként hasznalta, azaz bért fize-
tett a Jugoszlav vasutaknak a palya
hasznalataért.
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Karasjeszend, ahonnan vasttvona-
lunk elagazott, tehat szerb tertiletre
keriilt.

Az aninai szén ezentil csak a
Szerb—Horvéat-Szlovén Kiralysag
teriiletén at juthatott a Roméanianak
itélt Bazidsra, a valamikor annyira
forgalmas, ekkor mar hanyatloban
lévé Duna-parti kikotébe. A fekete
aranyat Romania belsejébe ezentil
az Oravica—Zsidovin (kés6bb Ber-
zovia) szarnyvonalon szallitottak
Temesvar felé.

Az Oravica—Anina hegyi vastt
(mely a hatarok atrajzolasa utan tel-
jes egészében Roménidnak jutott) a
C.FR., a roman vastttarsasag hatas-
korébe kertilt.

A két vilaghdboru kozott megépi-
tették a Resica—Karansebes vasutvo-
nalat. Ezzel az Oravica—Berzovia—
Resica—Karansebes atvonalon
megteremtették az Oszekottetést a
Bukarest-Temesvar vasuti févonallal,

nem kellett mar Temesvar felé
kerulni.
A C.ER. 1296/1941-es szamu

Hivatalos Lapjdban (Foaia Oficiala
CFR nr. 1296/1941) az Oravica—
Anina vasttvonal kiilonleges forgal-
mi szabdlyzatat kozlik. Ebbél az
1941. majus 15-t6l érvényes szabaly-
zatb6l megtudhatjuk, hogy a vonal
teljes személyzetének az altaldnos
forgalmi szabalyzat mellett a forga-
lom biztonsadga érdekében tovabbi
feladatai voltak. A vonalat az A, nor-

e sz

soroltdk. Két szakaszra osztottdk: az



Oravica-—Majdéan és a Majddn—Anina
szakaszra. A vastutvonal fenntarasét a
Temesvari 5 L Feliigyel6ség (Inspectia
5 L Timigoara) végezte. Ekkor az
Oravica—Majdan szakaszon 32,1;
34,5; 33,25; és 33,0 tipust sinek vol-
tak, a legkisebb sugéar 190 méter volt.
A szakasz legnagyobb emelkedése
8,33 ezrelék. A legnagyobb megenge-
dett sebesség 30 km/6ra volt.

EME

A Majdén—Anina szakaszon ekkor
33,25; 34,5; 32,1; és 33 kilogrammos
sintipusok voltak. E szakaszon a leg-
kisebb ivsugar 114 méter maradt.
Természetesen a legnagyobb emelke-
dé6t sem csokkentették sehol, megma-
radt a 20 ezrelék. A legnagyobb meg-
engedett sebesség 20 km/6ra maradt.

Berzovia - Oravita - Anina
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A SZOCIALIZMUS EVEIBEN ES

NAPJAINKBAN

Az 1948-as allamositast kovetéen
a StEG, melyet 1920-t6l kezdve jelen-
tés tékenoveléssel roman tobbségi és
irdnyitast nagyvallalatta alakitottak
Uzinele si Domeniile Resita (U.D.R.)
néven szovjet-roman, majd roman
allami vallalatta valt. Az aninai
banydk 1is szocialista tulajdonba
kertiltek. A széntermelés nagysaga a
szocialista gazdasag egyik fokmérdje
volt. Minél tobb szénre volt sziikség,
tgyhogy az Oravica—Anina vasutvo-
nal kihasznaltsaga novekedett.

1965-t61 kezd6déen a C.ER.
Temesvari Tartoméanyi Igazgatésaga
(Directia Regionala de Cai Ferate
Timisoara) sincserét hajtott végre a
teljes vonalon: 40, 45 és 49 kilogram-
mos sintipusokkal valtottak ki a XX.
szazad elején a MAV altal lefektetett
sineket. A kovetkez6 tablazat a sin-
cserék adatait foglalja 6ssze (Radu

Bellu kimutatasa alapjan).

Sz. Vonalszakasz A sincsere éve Az 1j sin tipusa Kilométerszelvény
1992 49 0+000-4+000
1983 49 4+000-9+000

1. Oravica—Lissava
1992 49 9+000-14+000
1987 49 14+000-15+000
1965 45 15+000-21+000
1988 49 22+000-22+300

2. Lissava—Gerlistye
1965 45 22+300-23+900
1989 49 23+900-24+500
1965 45 24+500-26+400
1990 49 26+400-27+000

3. Gerlistye—Anina 1965 45 27+000-28+000
1992 49 28+000-31+600
1986 49 31+600-33+400
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1978-ban még tobb ivben fektettek
le ellensineket, hogy az addigi 15
km/h sebességet 20 km/érara novel-
hesék.

Valtozasok torténtek az éllomaso-
kon is. Az oravicai allomas leghosz-
szabb vaganya 1993-ban 575 méter
volt (az egykori 300 méter helyett).
Az 1960-as években hoztdk létre a
6+000 kilométerszelvényben Majdén-—
Kébanya (Cariera Maidan) vasuti
megallét. A megallét 1975-ben meg-
sziintették. A 8+800 kilométerszel-
vényben 1évé régi Majdan allomast
1960 utan sziintették meg, helyébe
kertilt a Bradisorul de Sus allomas,
mely 1983 és 1991 kozott miikodott.

1960 és 1991 kozott a 124000
kilométerszelvényben allt a Natra
megalléhely (PO. Natra). A 14+200
kilométerszelvényben 1863 6ta léte-
z6 Lissava (Lisava) allomast az 1980-
as években szlintették meg. 1980-ban
a 16+322 kilométerszelvényben
megépitették az Gj Lissava allomast.
Két vagannyal rendelkezik, a vagany-
hossz 459 méter. Csudanovica (Ciu-
danovita) allomast a 17+000 kilomé-
terszelvényben 1960 utan létesitették.
Két vagannyal rendelkezik, a vagany-
hossz 300 méter. Gerlistye 4llomaés
eredeti allapotdban maradt meg.
Anina allomas (334448 kilométer-
szelvény) vaganyhosszat 438 méterre
bévitették (az adatokat Radu Bellu
ket ellenérizni nem tudtam).

Az 1j lissavai allomésnak koszon-
hetéen a vonalon naponta tizennégy
vonatpar kozlekedhetett. A forgalom
novekedését az idékozben megnyi-
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tott urdnércbénya szallitasi igényei is
indokoltak. Csudanovica allomason
raktdk meg a vagonokat, melyek a
Szovjettnid uranérc dusitéiba
kertltek.

A MAYV altal felszerelt biztositébe-
rendezéseket, a Banovics-féle jelzd-
ket 1975-ben szerelték le. 1975-1980
kozott kulcsos biztositoberendezé-
sekkel lattak el az allomasokat.
Oravica, Majdan, Lissava és Anina
allomésokon a régi jelz6ket mechani-
kus szemaforokkal cserélték fel.
Gerlistye &lloméson, az &llomas
kiilonleges volta miatt a biztositéjel-
zés is egyediilallé Romanidban. Itt az
Oravicar6l jové vonat piros jelzét
talal. A jelzés pirosan villog, a szerel-
vény hatramenetben betolat az allo-
masra. Villogé zold jelz6fény megje-
lenése utan a vonat elhagyja az
alloméast és tovabbhalad Anina ira-
nyaba. Ezt a jelz6berendezést 1983-
ban szerelték az addig szolgalatot tel-
jesité Banovics-jelzd helyett.

A C.FR. rendre kicserélte a hidak
régi, a XX. szazad elején a MAV altal
felszerelt vastartéit. Ma a vonal
vashidjai gerinclemezes gerenda
tartésak.

A rendszervaltas utdn az aninai
szénbanyak egyre dragabban termel-
tek, a szénkereslet is megcsappant.
Az 1990-es évek elején rendre bezar-
tdk a béanyédkat. 2000-re az annyi
emberi aldozatot okoz6 uranérc-
bényészatot is bezartak. A hegyi vastut
teljesen elvesztette gazdasagi jelentd-
ségét. Személyforgalma a multban is
elenyészé volt, a személykocsikat a
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tehervonatokhoz kapcsoltak, tehat
régen is vegyesvonatok kozlekedtek.
Napjainkban hétkéznaponként
hérom, szombaton és vasarnap két
vonatpar kozlekedik. Oravicardél reg-
gel 7-kor, 14,45-kor és 19,11-kor
(szombaton és vasdrnap kivételével)
indul vonat, és 1 6ra 51 perces tut
utan érkezik Anindra 8,51-kor, 16,36-
kor és 21,02-kor (szombaton és vasar-
nap kivételével). Aninarél 9,20-kor,
16,58-kor, 21,24-kor (szombaton és
vasarnap kivételével) indul vonat,
mely 11,11-kor, 18,49-kor és 23,15-
kor (szombaton és vasarnap kivételé-
vel) érkezik Oravicéra, szintén 1 6ra
51 perc menetid§ elteltével. A menet-
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rend szerint az tizleti hossz 33,4 kilo-
meéter.

Az utazokozonség gyér, hisz a
viszonylag rovid tavolsdgot a vonat
majd két ora alatt teszi meg. Az asz-
faltat és személyauté kényelmével
nem tud versenyezni.

Bukaresti tizleti érdekkorok a vas-
at megsziintetésében érdekeltek, mar
vinnék is aron alul a sineket és a vas-
anyagot. A civil tarsadalom azonban
eszmélni kezdett, és egyre er6sodik a
hegyi vasit megmentéséért harcolok
kére. A nagy nyilvanossagnak

koszonhet6en mind tobb temesvari,
orszagbeli vagy kiilfoldi kirandulé és
vasutbarat keresi fel hegyi palyankat.

Az iizemeltetGknek sok gondot okoz a hé. Behavazott szakasz a 31+500 — 31+600
kilométerszelvények kozott (M. Berger gyiijteménye)
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KORABELI UTAZAS A HEGYI VASUTON
ORAVICATOL ANINAIG

Hegyi vastutunkrél Téglas Gabor:
Az aninai hegyi vastt és kornyéke
cimmel irt igen adatgazdag ismerte-
t6t, melyet a Budapesten megjelend
Foldrajzi kozlemények X. fiizete
kozolt 1884 decemberében. Lassuk,
hogyan latta a jol felkészult, minden-
re figyel6 szerz6 az akkor mar fel-
néttkorat é16 vasttvonalat.

»~Alagutjainak szdma Osszesen 14
s azonkiviill a krassévai allomas és
zsitini viaduct el6tt cles mélységi
bevagasok nyitjak meg a sziklatome-
geket; mig a zsitini viaduct 20 6l
magasban vezet el. Masutt hatalmas
gyamfalakkal tdémaszkodik a volgyek
lejtéihez a pélya. A tajképi valtoza-
tossdghoz tehdat a miépitmények
sokaséga, a Lissavatél Aninaig majd-
nem allandé kovezet alkalmazasa, a
meredek megkotésére, kiszaritasara
szolgal6 kotések, csatornazatok és
kébordak mind nagyban novelik a
figyelmes utazo el6tt e palya érdekét.

Oraviczan o6t csatlos jo hegyi moz-
donnyal szereli fel magat vonatunk.
Az indulas déli idére esvén, a leg-
jobb vilagitasban élvezhezjiik a felsé-
ges kilatast, mely perczrél perczre
teljesebben elragad.

Jobbra csak a meg-megnyil6 rovid
volgyelések véltakoznak, mert a
pélya az el6hegység lejtGjét nyeseget-
ve gyakori gorbiiletekkel igyekszik

mind magasabbra. Balra egy mérfold-
nyi volgytekng tarul fel Greovacz,
Kis- és Nagy-Tikvéan, Kakova helyisé-
gekkel [sic!] tarkitva a dusan tenyé-
szG gabona vetések hullamzo6 tenge-
rét. Kozvetlen Rakitova helység felett
a kosoviczi volgytorkolatan érjuk a
viaductok elsejét. E hét ives massiv
kéhid maga is egy 100 oles sugarta
ivbe esik. Alig diiborgink le réla a
legkozelebbi hegynyilvanyon [sic!],
mar bevagassal teszi til magat a
vonat s az utjat szegé patakon egy
még hosszabb, kilencz ives, de
egyenként ismét 8 méternyi ivhajla-
st viadukttal robogunk at. E kozépit-
mények oldalr6l tekintve a rémai
diadaliveket hozzdk emlékezetiinkbe
s a majdani allomasig még 4, Gssze-
sen Oraviczatél Majdanig tehat 6 lat-
haté. A legkozelebbi, és egyuttal leg-
nagyobb viaduct mar 11 ives s aztan
a majdani templomhoz nyilo6 elsé és
masodik volgyet egy egy 7 ives hidal-
ja at; mig a majdani megallé el6tt
kevéssel egy 9 ives biiszkélkedik.

A majdani els6 hazcsoporthoz
érve a templom iranyaban all6 11
ives viaduct kozelében jobbra nagy
stirgést forgast vesz észre az utas.
Hevennyészett sinpar fut innen egy
oldaloblozetbe, s kdével megrakott
kocsik varjak a rakodon, hogy Temes-
var Szeged s més varosok épitkezése-
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ihez ropitsék. A délvidék ismert
nevi vallalkoz6ja Biebel (Oraviczé-
r6l) nyittatott az ideval6 trachytban
kébanyat, lefejtés kozben malachit,
lazurit fészkekre és tellérekre buk-
kanva. [Bibel Janos (1817-1900) mér-
nokként jelentds szerepet jatszott a
banéti Gt- és vasutépitésekben. Szin-
tén 6 bérelte a kincstartél 1864-t6] a
ruszkicai mérvanybényat. A Kkiter-
melt marvanytomboket karansebesi
tizemében dolgoztak fel. . A. megj.]

Majdan a térokos nevd romén fala
épen az éjszaki volgynyilasbél kifuto
patak torkolataban ttinik fel egyszert
hézsoraival, melyek a sikfoldi j6
modu telkes gazdaktél mintegy atme-
netiil szolgalnak a hegyvidéki vityil-
lékhoz. Az allomas a falun fel6l jo
messzire fogad, hol azonban vajmi
ritkdn vesz fel a vonat utazot. Pasz-
torsip és nyéjkolomp lep meg az uta-
zok helyett s csak lefelé nyeriink még
kilatast, mig el6ttink mindjobban
Osszeszorul a volgy.

A kalaszos térség boraggal virulo
lejt6k elmaradnak. Kopar szirtek
bamulnak a diiborgé vonatra ala,
gyaszos példajat szolgéltatva az
emberi oktalansdg kovetkezményei-
nek. Az irt6 fejsze utan feltiinedezé
gyér novényzet itt kiizdi legnehezebb
harczéat épen az elemekkel s ezen a
vonalon dithong idénként legkimélet-
lenebbiil a hegységbdl elétors szélro-
ham. Azt a néhany cserjét és fane-
miit azonban, melyek a pusztulast
kikeriilik a legeld kecskék és barmok
satnyitjdk el még jobban. Igy a védte-
lentil maradt oldalakon strtibbé valik
a vizarkok hal6ézata k6éhalmazzal
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szorva tele a korabban még hasznot
hajté ultetvények szinhelyét.

De ne untassuk az olvasét, a fajda-
lom hazédnkban annyi helyen ismét-
16d6 erdbédevastatié rajzolasaval s
kovessiik kissé megpihent vonatunk
atjat.

Szorosan a Lisszava patakmeder
felett kigyozik felfelé a mindig szi-
kebbé valé volgyben vonatunk. Erds
gyamfalak, kébordazatok védik a
palyatestet a felette lezuhanéssal
fenyeget6 sziklak ellen. Majd bevagé-
sok nyitnak utat.

Epen egy ilyenbdl kijutva, valik
balfelél kozvetlen a patak partjan lat-
hatéva [...] a l6vonata palya szamara
kiegyengetett tér. Innent6l felfelé
haladt volna az, mig vissza Oraviczé-
nak a mozdonypalya szolgalt.

Ez a lévonatu palya a neki szant
palyaudvaron feliil a 477. 6rhaz el6tt
egy sikloval a mostani palya niveauja
folé emelkedve haladt a Natra
patakaig; de a 478. érhaznal egyene-
sen neki vagott a lisavai 4llomésnak.
A jelenlegi vasut két orias gorbiilettel
hatol el odaig.

[...] A Natra-patak szép viaductja
[...] A 10 méter vasiv s hatalmas
mellvédje  menet-jovet  egyarant
szemlélhet6. A  Natra-patak az
oraviczai Tilfa mogiil veszi szadrma-
zaséat. A palya mélyen benyulik mel-
léje, mintha csalatva latnd magat:
hirtelen kikanyarodik a Lisszavéhoz.

Valésagos bujosdi jaték kovetkezik
itt a mozdony és vonat kozt, mert a
Lisszava és Natra kozé oly erével
toppan be egy szirtfok, hogy csupén
alaguttal lehetett taljutni rajta s mire



mi is a gorbiiletbe ériink, a mozdo-
nyunk a 96 (91 m, J. A. megj.) méte-
res Lissava alagutba tiint mar el,
hivogatéul sotét fustfatyolat hagyva
hétra.

[...]

Egyszerre 0Osszeszorul eléttiink a
volgyfej. A faradtan zih4lé mozdony
is meghokkenve fordul balra s midén
szabadulast ott se talal, egy elszant
s6hajjal a sziklagat ala bukik. A 314
m. [296 m] hosszt Maniel alagtt ez,
melynek hatalmas koczkakbél kibol-
tozott kapuzatan a ki- és bejaré moz-
donyok fiistie nem feketithette be
még teljesen az MDCCCLXIII. vagyis
az épités évszamat. A Dobra és
Zsittin patakok vizvalasztéjaba vajt
alagat az akkori vasuti féigazgato
nevét orokiti meg.

[...]

A Zsittin  balpartjdra csupéan
elkoptatott, kivajt mésztomzsok, alig
néhdny méter magassagra feltornyo-
sul6 alakzatai jutottak at. A Maniel
alagat éjszaki torkolatdndl a mész
hozzank is hiitlen lesz, hogy a déli
nagy kanyarodéban anndl allandébb
koveténkké lehessen. Ezzel a Zsittin
hegyhat éjszaki szélére fordultunk,
hol alig bukkanunk ki a 128 m. h.
[122 m] Doblhoff alagutbél (III-ik),
mar a 241 m. [230 m] hossza Seiler
tunnel fogad. Nagyobb hatéds kedvé-
ért, utébbibdl egyenesen a 20 lab
[helyesen 6, J. A. megj.] mélységben
zajongé Zsittin gyonyord hidjara
kanyarodunk. [...] ériasi kélabai
biiszkén gyokeredznek a tehetetlen
dihvel rajuk csapé viz medrébe.
Gondolja ide az olvasé az égnek
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meredd, vorosre, kékre szinezett
mészsziklak repedéseibdl, parkéanyi-
r6l felénk integetd kéris syringa cser-
jék fest6i csoportjat, a vadul 6ssze-
héanyt szirtéridsokat, melyek
daczosan toppannak elénk, mintha
vissza akarndk rettenni az Gstermé-
szet Olére betolakod6 emberi tevé-
kenységet! a Csudanovecz felé kifejlé
tavlati kép részleteit s azt a leirhatat-
lan hangjatékot, mivel a mozdony
futtyengetése a tavol volgyek vissz-
hangjat felelgetésre kelti: s el fogja
képzelhetni a hatdst, mely az élet
kiizdelmeiben elfasult lelket se hagy-
ja érintetlentl. — Hat még a minden
lépten-nyomon megujulé mtépitmé-
nyek valtakoz6 sora!

[...]

»Az amerikai vadonbeli alloma-
sokra emlékeztet6« Gerlistye-Kras-
sova megallé.

Ez a bregyetti [helyesen Bradet, J.
A. megj.] fennsik a hadmérnoki tér-
képeken s a vasuti jelentésekben
Pregyettnek iratik rendesen, de én
batorsdgot veszek, a roméan foldnép
altal fenyvesekre alkalmazott nevet
irodalmi jogaiba visszahelyezni.

Vonatunk vigan lejt a dolindkkal,
szikla ormokkal ellepett fennsikon,
melynek kopéar kertjeit erdétablak
fedik el. A kitliné kéanyagot a Buseo
lupuluj [Buza lupului, J. A. megj.]
alatt Biebel vallalkoz6 egész sereg
munkéssal aknaztatja, s kiilon vona-
tok ropitik az Alfold nagy varosaiba.

[...]

A régi lovasutat itt ismerhetjilk
fel, sajat keskenyebb alagutjaval.

sz

Helyenként eltérd iranyt kovetett, de
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legtobbnyire be van épitve a mostani
palyatestbe. Balra az Aninarél jové
gerlistyei patak mély medre ellen
erGs tamfalak fesziilnek. A 11.dik
alagutra kovetkez6 meredek falrakést
»Schreiber falanak« neve alatt
kiilombozteti meg a vasuti népség az
itt elszerencsétlenedett hasonnevid
munkads utan.

[...] itt kezdédnek Anina elsé
hézai, melyekbdl vasarnaponként a
krassovai allomésrol visszatéré mun-
kas kirdndulékat a jobaratok pisz-
tolydurrogéassal tdvozolgetik, mire
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azok, mint én is faltanuja valék,
annal lelkesebben ropogtatjdk a »Hal-
lod-e te kérosi lany«-nak e polyglott
helységben is megotthonosult dalat.
Jobbra balra egész hazsorok jelennek
meg, s6t balra az olvaszté- és mfitele-
pek sivitd, csattog6 larmaja hangzik s
éles fitty jelzi, hogy a koriiltiink elte-
ril6 hazakban Anina végallomasat
latjuk.”

Gondolom, ehhez az izes, szines
leirdshoz mar nem tehetiink sem-
mit... Elvezziik csupan.

" RESZLET A JASZENOVA-ANINAI VASPALYAROL.

A Zsittini viadukt képe a Vasarnapi Ujsag 1880. évi szamaban
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EPILOGUS

Nem tudom, mi lesz e szép
miszaki emlékiink tovabbi sorsa.
Sikertil-e él6 muzeumvasutta val-
toztatni, vagy a vasanyaga apro-
pénzért elkelve busas hasznot fog
hozni a bukaresti ,o0kos” fitknak.
Megmaradnak-e a gyonyord volgy-
hidak, vagy pedig el6szor a vasszer-
kezetiikk tdinik majd el, késébb
pedig megmaradt pillérjeivel fog
évek mulésadval végezni fagy, ho,
esG és gonosz emberi kéz. Vajon
ugyanarra a sorsra jutnak-e, mint a
régi hidjai. Méltésagos
romokka valnak-e majd, vagy
taristak ezrei fogjak el6deink mun-
kajat csodalattal szemlélni.

,»,Védjik meg a barbaroktél a régi
hidakat, régi templomainkat” — biz-
tatott Paul Séjourné hidtervezd és
hidépit6, a boltozott kéhidak koro-
nazatlan kiralya, aki a legnagyobb
nyilasa boltozott hidakat tervezte és
épitette (tobbek kozott a luxemburgi
Adolph- hidat is). Lesz-e elég er6nk
és akaratunk, hogy igy legyen?

Benovi-e majd az elhagyott palya
nyomat a fd, Gjra birtokaba veszi-e
az erdd a keskeny, hegybe vagott
palyat. Nem tudnam megjésolni.

l6vastut
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Szeretném latni a napi harom-
négy  modern, panoramatetds,
kényelmes kirandulévonatot, a hely-
redllitott 6rhazakat, szépen kicsino-
sitott allomasokat, melyek egyiké-
ben emléktargybolt,
falatozo,
kapna helyet. Szeretnék olyan prog-
ramokat latni, melyeken a kirdndu-
l6kat szallité6 vonatok megpihennek
a palya érdekesebb szakaszainél, a
batrabbak legyalogolhatnak a nagy
viaduktok tovébe vagy felkapasz-
kodhatnak a felettiik magasodd
dombokra, gyalog kelhetnek at ala-
gutakon, élveznék a taj, a természet
és az ember alkotta mii baratsagos
egytittélését. Olyan kirandulasokat
latni, amelyeken képzett idegenve-
zet6k butuska mesék vagy hamisi-
tott torténelem szajkézéasa helyett
elmesélnék a vasuti pélya és a vidék
igazi torténetét.

Szeretnék olyan kiranduldkat l4t-
ni, akiknek ittlétét nem eldobott
mianyag tasakok, sorosiivegek jel-
zik, ordit6 mtuzenével, hanem akik
érdeklédve jarjdk be a palyat vagy
egy részét, és racsodalkoznak a ter-
mészet és ember alkotta szépségekre,

masikaban
kavézé vagy cukraszda
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tiszta, hideg forrasvizet kostolnak,
képeslapot pecsételnek, fotéznak,
jokedvien, kedvesen. Vagy csak egy-
szertien jol érzik magukat.
Szeretném, ha felszallhatnank a
programszertien kozleked6, moz-
dony vontatta nosztalgiavonatra,
mely vigan fiittyentgetve kaptatna
dombra fel, magat kiftjva ereszked-
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ne lefelé. Kozben, néha-néha
behunyva lampéasszemét fiatalsdga-
rol almodna, amikor dagadé erével
vontatta a csillog6 készénnel megra-
kott kocsikat.

Ehhez azonban akarat kell. Meg-
van-e ez a dontéshozokban, nem
tudom. Majd elvalik...

x\\‘-‘w"\%{m
20- 21 SEPTEMBRIE ANINA - ORAVITA §
“ VREM VIITOR PENTRU "}
SEMMERINGUL BAM '\T:AN'

[ oo
IPRIMARIA [
ORASULUI ORAVITA |

A civil tarsadalom megmozdult. ,,Jév6t akarunk a banati Semmeringnek!” - felirata
banner az oravicai varoshiaza homlokzatan a vasiatvonal megnyitasanak 150. évében
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ISTORICUL CAII FERATE MONTANE
ORAVITA-ANINA

Rezumat

Cartea prezinta istoricul caii ferate montane Oravita—Anina.

La inceputul secolului al XIX-lea a crescut interesul fata de zacamintele
de carbuni din bazinul carbonifer al Aninei, insa carbunele extras nu s-a
putut valorifica pe pietele interne si externe in lipsa unei cai de transport.
Astfel, s-a impus construirea unei cdi ferate care sa lege Anina de Oravita.
Intre Oravita si portul dunarean Baziag, calea ferata a fost data in folosinta
deja in anul 1856, fiind prima cale ferata de pe teritoriul Roméaniei de azi.

Conditiile topografice foarte dificile i-au obligat pe proiectanti sa adopte
un traseu cu totul deosebit: pe o distanta relativ scurta, au fost necesare o
serie de lucrari de arta: rambleuri, debleuri, 14 tuneluri, 10 viaducte, poduri,
podete. Raza minima a curbelor este de 114 m. Caracteristicile traseului caii
ferate au impus locomotive speciale. Acestea au fost concepute pentru
aceasta cale ferata si au starnit interesul specialistilor. Pentru circulatia
trenurilor pe aceasta linie a fost elaborata o instructie de tractiune proprie.

Calea ferata Oravita—Anina a fost printre primele cai ferate montane
construite in Europa, prima de pe teritoriul de atunci al Ungariei, prima cale
ferata montana de pe teritoriul de astazi al Romaniei. Datorita caracteristicilor
ei tehnice, este adeseori comparata cu calea ferata montana Semmering din
Austria.

In carte sunt tratate amanuntit conditiile in care a fost conceputa aceasta
cale ferata, proiectarea, realizarea, administrarea si exploatarea ei, de la darea
in folosinta pana in zilele noastre. Datorita razelor foarte reduse ale curbelor
si ale declivitatilor mari, de pana la 20%o, au fost proiectate gi fabricate
locomotive speciale. Acestora le este dedicat un capitol separat.

Pe parcursul redactarii manuscrisului am constatat ca voi depasi numarul
de pagini maxim permis la volumele din aceasta serie de publicatii. De aceea
aici am facut doar o prezentare generala lucrarilor de arta, descrierea lor
amanuntita o voi face intr-un volum separat.

Autorul a efectuat cercetari aprofundate in arhive si a reambulat de mai
multe ori traseul acestei cai ferate. Cartea este bogat ilustrata cu reproduceri
inedite ale documentelor, ale plangelor din proiectele initiale, cu imagini si
cu fotografii de epoca si numeroase fotografii realizate de autor.

Pana in prezent, aceasta carte-document reprezintd cea mai bogata
monografie a cdii ferate montane Oravita—Anina.
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THE HISTORY OF THE MOUNTAIN
RAILROAD ORAVITA-ANINA

Summary

The book presents the history of the mountain railway between Oravita
(hung.: Oravicabanya) and Anina (hung.: Anina).

At the beginning of the XIX" century, the interest towards the exploitation
of coal deposits in the Anina coal field grew. But the main impediment was
the lack of a transportation route. The only available solution was the con-
struction of a railroad that linked Anina to Oravita. From Oravita to Bazias
(hung.: Bazias), the port on the Danube a railroad was just opened in 1856,
the first railroad on the territory of today’s Romania.

The difficult terrain forced the designers of the railroad to implement a
large array of engineering works: embankments, excavations, 14 tunnels, 10
viaducts, bridges, culverts, and a minimum radius of the curves measuring
114 m. The railroad’s characteristics required the designing of special loco-
motives, whose planning and execution sparked the interest of the field’s
specialists. For the circulation on this railway, a special propelling system
was drawn up.

The railroad between Oravita and Anina was among the first mountain
railroads in Europe, the first of its kind in what was then Hungary and the
first mountain railroad on today’s territory of Romania. Due to its technical
specifications it is often compared with the mountain railroad in Semmering,
Austria.

The volume discusses in detail the conditions of its design, the planning,
the construction, its administration and service from its commissioning to
our days. Because of its curves’ small radiuses and large terrain declivities,
up to 20%o, special locomotives were designed and manufactured. A whole
chapter is dedicated to their analysis. The author also conducted an exten-
sive research in archives and re-traced many times the route of this railway.

The book is richly illustrated with unpublished reproductions of docu-
ments and drawings of the initial plans, with images and old pictures, to
which the author added its own photographs.

This document-book is the most extensive monograph on the mountain
railroad Oravita-Anina.
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Van a banati hegyekben, pontosabban az Aninai-hegységben egy
magasra kapaszkodo, regényes vidéken kanyargo, mély volgyek felett
karcsi viaduktokon atkeld, a hegyhat ald buajva, azt kicselezd
vasutvonal. Anindt koti Ossze a 16 kilométernyi tavolsagra 1évo
Oravicaval, de a hegyek kozott 33 és fél kilométer hosszon kigyodzik,
hogy lekiizdhesse a tobb mint haromszdz méter szintkiilonbséget.
Tizennégy alaguton furakodik at, tiz nagy volgyhid hatan vanszorog az
¢les kanyarokban sikong6 vonat.

Anina kornyékén 1790-ben talaltak szenet. A kezdetleges
maganbanyak nagy részét a kincstar 1846-ban vette birtokba. A szén
gazdasagos széllitasahoz vasitra volt sziikség. Epitését még az allam
kezdte el, de a banati uradalmak, banyak, hutak és vasutvonalak eladasa
utan mar egy maganvasut-tarsasag, az AVT fejezte be.

Az Oravica—Anina hegyi vasut Eurdpa els6 hegyi vasutjai kozé
tartozik, az akkori Magyarorszag, valamint a mai Romaénia els6 hegyi
vasutja volt.

Anehéz terep kiilonleges miiszaki megoldasokat kovetelt, akarcsak
az akkortajt megépitett hires Semmering vasut.
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