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A VASUTAK KIEPULESE A BANSAGBAN

THE BUILDING OF RAILWAYS IN THE BANSAG

ABSTRACT

Until the 1850s in the three counties on the territory of the Bansag the traffic only could be ar-
ranged on the Tisza and Maros rivers and on the roads of very low quality. A company named Aus-
trian National Railways built the first line in the 1850ies. In addition to the 581 kilometre long line
of the private company, fifteen territorial firms had built lines altogether 1378 kilometres long.

In fifty years one of the thickest railway networks was built in the Bansag and it became a part
of the Hungarian State Railways after the January of 1891.

1. Bevezetés

A torok uralom aldli felszabadulast Banatnak fontos szerepet szantak a bécsi udvarban.
Foldrajzi adottsagai miatt birodalmi éléstarra akartdk alakitani, mikozben tovabbra is a torok
allammal szomszédos régioként hadaszati szerepe is volt. Ugyanakkor a Bécsben kiosztott
kett6s funkcionak megfelelden kezelt teriiletrdl a magyar uralkodé elit sem kivant lemondani, s
mindent megtettek a jogi fennhatdsag visszaszerzésére, majd az ottani birtokszerzések gyakor-
lati megvaldsitasara. A Banat szerepe mindezek alapjan kezdetektdl fogva felértékelodott, s
fejlesztése minden Magyarorszagon jelenlévd politikai csoport szaméara folyamatosan fontossa
valt.

2. A vasutak elétti kozlekedési fejlesztések

A modernizéci6 egyik elofeltételének, majd mozgatderejének tekinthetd kozlekedés teriile-
tén is érvényesek voltak a kiemelt banati fejlesztések. A nyugat-eurdpai gyakorlatnak megfele-
16en elsdként a csatornak kiépitését kezdeményezték Bécsbol. A visszacsatolas utan megindult
betelepitésekhez kapcsolodva 1718-ban elkezdddott a Banat kozépso részén folyd Bega hajoz-
hat6va alakitasa. A tartomany kormanyzdja altal vezényelt allami fejlesztés szakaszosan zajlott.
A régié kozpontjanak kijeldlt Temesvartol Nagybecskerekig megépiilt vizi ut uj mederben
haladt. Folytatisa a Bega eredeti medre, melyet a Dundba csatlakozo6 pontig (Titelig) kibovitet-
tek. Az allami tulajdonu csatornan sikeresen szallitottdk az egyre ndvekvd banati mezdgazda-
sagi termékeket — elsésorban a gabonat. Bécsben ezzel a beruhazassal megvaldsitottak a tarto-
many birodalmi munkamegosztasba torténd bekapcsoldsat. Bar a Bega csatorna idonként el-
iszaposodott, s a késdbbiekben jelentdsége csokkent, mégis igazolta az egyik lehetséges ma-
gyarorszagi aruszallitdsi médszer megvalésithatosagat.

A stratégiai szempontbdl is fontos tartomany magyar kozigazgatasba torténd visszahe-
lyezése ellenére sem csokkent a Banat jelentdsége. A harom magyar varmegye ismételt
megszervezése utan (1770-es évek) Temesvar régiokozponti szerepe cskkent ugyan, de
gazdasagi és katonai jelentdsége tovabbra is az egész Banatra kiterjedt. A térség legfonto-
sabb telepiilésének kozuti elérhetdségét a hivatalok nagy szdma és fontossaga miatt biztosi-
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tani kellett. A rendszeresen vagy eseti utakra elkiildott hivatali futarok a korabeli szoka-
soknak megfeleléen az allam koltségén, vagy a feudalis szolgaltatas keretében mikodd
hosszafuvarral kézlekedtek, de ez nem eredményezett utfejlesztést. A gazdasagi és magan-
iigyeit intézni akard, egyre névekvd igényii polgari utasok szamara a mozgas lehet6ségét a
postaszolgélat jelentette, amelynek Pestrdl Temesvéaron 4t Nagyszebenig kozlekedd rend-
szeres jarata Maria Terézia idejében indult meg.’

A névekvd allami és maganforgalom kielégitésére, illetve a modernizacié felgyorsitasa
érdekében a XVIII. szdzad masodik felében elkésziilt udvari fejlesztési tervekben szerepelt
a Banat kozuti kapcsolata Pesttel. A II. Jozsef altal elkészitetett magyarorszagi Gthalozati
fejlesztésben 1785-ben rogzitettek egy Pest—Cegléd—Kecskemét—Szeged-Temesvar—Ba-
zids—Orsova—Petrozsény vonalat. (Ehhez kapcsolédva a régi6 északi hatira mentén Sze-
gedtdl Aradig is terveztek allami kzutat épiteni).

Az utak fontossaganak novekedését jelezte, hogy egyre tobb helyi és orszagos értekez-
leten targyaltak az tigyr6l, s a korabeli helyzetrdl térképek késziiltek. Az 1810-es magyar-
orszagi allapotot dbrazold térkép szerint a Banatban észak-déli irdanyban létezett kiépitett
kozut (Arad-Temesvar-Fehértemplom), illetve ebbél agaztak ki 6sszekottetések Pancsova
és Bazias felé. A régio nyugat-keleti iranyu kozutja a Tisza zentai atkel$jétél Temesvaron
at Lugosra és onnan Nagyszeben felé vezetett, amelyhez kisebb szakaszok csatlakoztak
Titel, illetve Orsova irdnyaba. A feltiintetett kdzutak kiilonb6z6 mindségben biztositottak a
szarazfoldi kapcsolatot, s megalapoztak a késobbi kozlekedési fejlesztetések nyomvonalat.

A magyar orszaggyiiléseken t6bb izben sz esett az orszag kozitjairdl. A rendi alkot-
manyt helyreallito 1790-1791. évi diétan alkalmaztak eldszor azt a modszert, hogy konkrét
tigyekben kiilén bizottsdgokat kiildtek ki, s a vita eredményét jelentésben megfogalmazva
az orszaggylilés elé vitték. Ilyen ,rendszeres bizottsag” alakult a kereskedelmi tigyek hely-
zetének feltdrdsara, és az orszagos vita eredményeként javaslatokat is megfogalmaztak az
utfejlesztésrol. A bizottsag a Banat orszagos forgalomba kapcsolasat a II. Jozsef altal felve-
tett médon, Szegeden 4t Temesvarra, majd onnan Nagyszebenbe vezetd kozut megépitésé-
vel képzelte el. A tervezetet nem targyalta a diéta, s a kovetkezd (1825-1827. évi) iilésén
bemutatott hasonlé nyomvonald bizottsagi javaslatbdl sem sziiletett hatarozat.

Az id6kozben miikodésbe allitott miiszaki ujdonsagok koziil a gézvontatasu vasutat a
magyar politikusok koziil sokan ismerték, s az 1832-1836. évi orszaggylilés elé terjesztett
fejlesztési tervben mar errdl is sz esett. A korabban kijelolt 12 kozutat vasuti vonalnak
mindsitették at, és felvették az orszagos halézatba 13. vonalnak a tengeri kereskedelem
szempontjabol elétérbe keriilt Sziszek—Karolyvaros—Fiume szakaszt. A nagy vitat kivalto
torvényjavaslat végiil ideiglenes jelleggel kertilt beiktatasra, s igy mar az els6 vasuti tor-
vényben is szerepelt a banati kapcsolat.

A magyarorszagi vitak és gazdaségi elokészitések eredményeként 1846-ban forgalomba he-
lyezték a Pozsony-Nagyszombat kozotti 16vontatasu vasutat. A félszaz kilométer hosszisagh
palyat tobb iitemben épitették meg, de ugy vitelezték ki, hogy kiilondsebb atalakitas nélkiil
gbzvontatasra is 4t lehessen allitani. Az elsé gézmozdonyok altal miikodtetett vasutat szintén
1846-ban adtak 4t a forgalomnak Pest és Vac kozott. A kovetkezd évben megnyilott a Pestet
Szolnokkal 6sszekotd vasuti palya. A birodalmi halézat magyarorszagi becsatlakozasai koziil
elkésziilt a Pozsonyt és Sopront Béccsel 6sszekapcsolo rovid szakasz is 1848 elott.

A megindult vasiti kozlekedés fontossagat felismerd Széchenyi Istvan 1848 januarja-
ban 6nall6 kotetben adta kozre fejlesztési terveit. A ,javaslat a magyar kozlekedési iigy
rendezésériil” cimet viseld terjedelmes Osszefoglalé a vilagon az els6 atfogd fejlesztési
terv, amelyben a kozlekedés valamennyi akkor ismert 4gat egységben kezelve kivanta al-
lami pénzekbdl modernizalni a hazai személy- és aruszallitist. A tervezet fontossaga a
Bénat esetében is egyértelmii.
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1. térkép. Az 1836. évi XXV. tcz. alapjan tamogatasra kijel6lt vasiti épitkezések
Map 1. Railroad developments to be supported by the 1836/XXV. law

Forrds: Kovacs Laszl6 (foszerk.): Magyar vasuttorténet 1. Budapest, 1995.

2. térkép. Széchenyi Istvan vasutfejlesztési terve (1848)
Map 2. Istvan Széchenyi’s Railroad development plans (1848)
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Forras: Kovacs Laszl6 (foszerk.): Magyar vasuttorténet 1. Budapest, 1995.

A korabban ismertetett Bega csatorna egyenetlen és iddszakos miikdése mellett a régi6
egyetlen kapcsolattal rendelkezett 1846-ban: a Pestrdl indul6, Temesvaron 4t Nagyszebenbe
tartd postakocsi jéarattal, amely az utat 6 nap alatt tette meg! Ilyen kozlekedési viszonyok

kozott sz6 sem lehetett a gazdasag polgari atalakitasardl, a tarsadalmi atszervezodésrol.

3. Tervek és valosag

Az els6 hazai vasutépitéseket maganvallalatok végezték, s a felelés magyar kormany sem
tudta 4llami kezelésbe venni a halézatot. A bécsi udvar rovid sikertelen allamvasuti kisérlete

utan 1855-t5] ismét vallalatok épitették és miikddtették a magyarorszagi vonalakat.
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3. térkép. A maganvasutak halézata 1865-ig
Map 3. Private railroads till 1865

Forras: Kovacs Laszl6 (fészerk.): Magyar vasuttérténet 1. Budapest, 1995.

A hélozatb8vités kiemelkedd véllalata volt a cs. és kir. szab. Osztrak Allamvasut. A cég
nevével ellentétben nem osztrakok, hanem francidk, és nem 4allami, hanem magéanbefekte-
tok alltak a vallalat mogott.

Az 1848-as forradalom el6tt megépiilt Pest-Vac vasutat a bécsi udvar allampénzen Po-
zsonyig meghosszabbitotta, biztositva ezzel a birodalmi févaros és a magyar nagyvaros
kozotti akadalyoktdl mentes szarazfoldi kozlekedési kapesolatot. A forgalomba helyezett
vasuthoz a pesti indohazban kapcsolodott a Szolnokig korabban megnyitott palya. Ebbdl
az alf6ldi vonalbol Ceglédtdl kidgazo palyat épitett a kincstar Szegedig (1854-ben).

A Bécsben bejelentett allamcs6d utan 1855-ben eladtak minden allamvasutat, s ekkor
jelent meg Magyarorszagon az Osztrik Allamvasut (a tovébbiakban: OAV).2 A maganval-
lalat megvette az orszaghatartol Pozsonyon at Szolnokig és Szegedig hiiz6dé palyat. Nem
volt véletlen a vésarlas, mivel a francia befektetdk mar korabban is targyaltak Bécsben. A
korabeli Eurdpa legnagyobb pénzpiaci szerepldi fogtak 6ssze egy 1j ipari zona kialakitasa-
hoz. Az Amstein és Eskeles bécsi bankhaz, az ugyancsak a birodalmi févarosban €16 (ko-
rabban magyarorszéagi lakos) bar6 Sina Gyérgy és Parizsbol André Ernest fogott 6ssze egy
tarsasag alapitasara. F6 céljuk a Krasso-Szérény megyei természeti adottsagok kiaknazasa.
Az Alfold dél-keleti pereméhez kapcsolodd Erchegységben vaséreet tartak fel, mig a
domboldalakon nagy kincstari erdsk fekiidtek. Az Erchegység keleti oldalahoz kézel fekvé
Zsil volgyében készéntelepre bukkantak, amely a komplex ipari negyed kialakitdsa szem-
pontjabdl dontd volt. Az 1849 utan kialakult francia befektetési hullim soréan felfedezett
magyarorszagi térséget kivantak vasittal is az eurépai piacokhoz kapcsolni az OAV rész-
vényesei. Ilyen el6zmények utan keriilt sor a Szegedig elkésziilt vasut megvésarlaséra.

A részvénytarsasag az 1855. janudr elsején atvett vasutakért, illetve az iparvidék kon-
cesszids szerzOdéséért 200 million frankot fizetett. A korabeli modszerek szerint ugyanak-
kor az allam évi 5,2 % kamatot garantalt a vallalatnak, amely igy a vasutak tényleges bevé-
telétdl fiiggetleniil lland6 bevételre tett szert. Az OAV gyors iitemii beruhazast kezdett
Magyarorszagon, melynek a Duna bal partjén zajlo6 fejlesztéseirdl (Brucktél Gyérig, majd
Ujsz6nyig épiilt vonalai) most nem esik sz6. Az alfoldi halézatbévités azonban mar érintet-
te a Bansagot.

Az iparvidék fejlesztése szempontjébdl fontos volt a megkozelithetdség megszervezése.
Az OAV vezetdi elsd 1épésként a dunai aruforgalomra alapozott fejlesztést valositott meg.
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A baziasi kikotébol indult ki az elsd vallalati vasiti beruhazas, s Oravicaig késziilt el 1856.
november 10-én. A kincstartél megvasarolt bansagi uradalmak igy elérhetdkké valtak.

A térség déli részén foly6 épitkezésekkel parhuzamosan hélézatbovités folyt Szeged és
Temesvar kozott is. Még a bécsi kormany kezdeményezte és a koltségvetésbol kezdte meg
a Bansag kozpontjanak szamité6 Temesvdr, illetve a fontos kincstari birtokok szarazfoldi
elérését biztositd vasit megépitését, az OAV altal alairt szerzédés folytatasaként az allami
beruhazast is atvette a maganvallalat. Szeged és Temesvar kozott 1857. november 15-én
forgalomba helyezték a vasutat, de a végleges szegedi Tisza-hidat csak egy évvel késobb
avattak fel. A francia vallalat tervezoi és kivitelezi szamara nagy szakmai kihivast jelen-
tett az Eurdpa egyik legnagyobb vizszint-ingadozasu folydja folotti athidalas elkészitése. A
Tisza gyorsan kialakuld arhullamai, a nagy hordalékszallitasbol és a jégzajlasokbdl eredd
problémék szdmbavétele utdn a hidépitdk uj modszer kiprobalasa mellett dontottek. A
Franciaorszdgban miiszaki ujdonsagként bejegyzett, de nagy vizszint ingadozésu folyé
felett még ki nem probalt épitési modszert iktattak be Szegeden a Tisza-hid épitésére. A
folyé medrében épitett pillérek esetén az alapozast ,,chaisson” moédszerrel végezték. A
beton megkétési ideje miatt ez lassabb technologia volt, de a foly6 sodrasa igy nem veszé-
lyeztette a hidat. A vasuti forgalom a munkahidon zajlott, s a végleges hidat 1855. decem-
ber masodikan helyezték forgalomba. Ettd] az idépontt6l kezdve a Bansag egész évben és
nap minden szakaban elérhetd vasiti kapcsolattal rendelkezett az orszag, illetve Eur6pa
felé.

Temesvar vasuti kapcsolatat tovabb bovitette az 1858. augusztus 30-4n Jassanovaig
megnyitott palya, amely egyuttal lehetdvé tette a Bansag észak-déli vasiti kapcsolatat. A
Tiszatol a Dunaig huzédé OAV halézatot folyamatosan bévitették keleti iranyban. E16bb
Oravicatdl Stajerlakig, majd Valkanytol Perjamosig és Vojtektdl Németbogsanig nyiltak
szarnyvonalak, melyek palyai els6 osztaly vonalként épiiltek.

A vallalat az 1870-es évtized méasodik felében a meglévd észak-déli vonaldval parhu-
zamosan Temesvarrol kiindulé masodik bansagi fovonalat is kiépitette. A két itemben Or-
sovaig elkésziilt palya 1878. majus 20-atol az iparvidék keleti részét is vasuti forgalomba
kapcsolta, illetve a Dunan masodik atrakodési lehetéséget biztositott.

4. térkép. Az Osztrak Allamvasut Bansagban kialakitott vasuti halézata
Map 4. Railroads of the Austrian State Railways in Bansag

Forras: Kovacs Laszl6 (fészerk.): Magyar vasuttorténet 1. Budapest, 1995.
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4. A bansagi vasutak a nemzetkozi halézatban

A mezdgazdasagi és ipari szempontb6l fontos régionak tekinthetd Bansag elsd osztalyu
vasttvonalainak megépiilése felvetette a Romanidba torténd atvezetés lehetdségét. A ma-
gyar kormény sajat gazdasagi érdekeitél vezérelve is kezdeményezdje volt a Balkén vasuti
kapcsolatainak kialakitisédba. Elsdsorban Tisza Kalman miniszterelnoksége idején folytak
ilyen iranyu el6készité targyalasok, majd az orszaggyiilésben tobb torvényt fogadtak el a
déli irdnyt vasuti dsszekottetés megvalositasa érdekében.’

A korszak legfontosabb transzeurdpai vonaladnak tartott Parizs—Konstantindpoly vasut
mellett Budapesten torvényekkel segitették a roman vasutak magyarorszagi kapcsolodasat.
Bukarestben a rovidebbnek szamité és az Orient Expressz tervezett jaratihoz kozelebb
hiiz6dé Vaskapu kornyéki kapesolatot timogattak.* A budapesti korméany az Erdélyt 4tlos
iranyba atszeld, kezdetben magén, majd a cs6d miatt allamositott Keleti Vasut 1873-ban
Brassoig elkésziilt vonalat kivantak az orszaghatirig meghosszabbitani, igy biztositva Bu-
karest felé a vasuti kapcsolatot. A torvényben rogzitett szerz6dés szerint ,,a magas szerz6d6
felek vasutaik csatlakozasanak az ezen okmanyban megallapitott feltételek alatt hatdruknak
kovetkezd pontjain leendd létesitését hatdroztik el, nevezetesen: Vercserova (Orsova) és
Toémos (Predeal)”.’

A nemzetkozi szerz6désben mind a két fél véllalta, hogy sajat teriiletén 4 éven beliil el-
éri a hatart a megépitett vaspalya. A megallapodas megvaldsitasat Orsova irdnyaban az
OAV vallalta at, s a mar emlitett halozatbdvités eredményeként 1878. majus 20-an forga-
lomba helyezték a Temesvarrdl kiindul6 187 kilométeres palyat. Orsovaig lehetett vonattal
utazni, de az orszaghatarig hatralévo 4 kilométeres szakaszt a magyar kormany még nem
épitette ki teljes mértékben. Budapesten attdl tartottak, hogy a révidebb eurépai kapcsola-
tot jelenté vaskapui vasiti Osszekéttetés megnyitdsa utdn a roman fél nem fejezi be a
témosi hataratkel6ig huzodo vasut épitését. Mivel a magyar félnek Erdély nemzetkozi koz-
lekedésbe kapcsolasa végett a tomosi atmenet fontosabb volt, ezért a majdnem kész vaska-
pui épitkezés befejezését felfiiggesztették. Egy évvel kés6bb a predeali hatardllomast elérd
roman vasuti épitkezések lattan befejezddott az orsovai kivitelezés is. Kozel egy id6ben
felvette a roman és a magyar vasut a hatarforgalmat: 1879. majus 1. Orsova, 1879. junius
10. Brass6—Predeal. Az orsovai vasutallomas végallomasbol ezaltal nemzetkdzi forgalmat
lebonyolit6 hatardllomasséa valt. A bansagi vasutak egyik els6 osztalyi szakaszan nemzet-
ko6zi forgalom bonyolddott, Temesvaron Eur6pabdl érkezd, illetve odatarté szerelvények
haladtak at. A Bansag a gazdasagi-kulturalis kapcsolatok utan koézlekedési szempontbol is
polgarosodast atvevo és a Balkén felé azt tovabbitd, ugyanakkor a déli szomszédok vilagat
j6l ismerd hatarrégiova valt.

5. Az Arad-Temesvar Vasuttarsasag

A Biénsag legnagyobb telepiilése Temesvar volt, amely Temes varmegye székhelyeként
funkcionalt, de gazdaséagi, kulturdlis és kozlekedési szerepkore kiterjedt az egész Tisza-
Maros szdgre. A térség masik fontos nagyvéarosa a Maros bal partjan fekvé Arad, amely
inkabb a folydvolgyon keresztiil az erdélyi és alfoldi kapcsolatok dsszekapcsolasat, kozve-
titését vallalta fel. A két nagyvaros eltérd belsd gazdasagi szerkezete magatoél kivaltotta az
egyiittmiikddés igényét. A korabban meglévé kapcsolatokat vasuttal is meg kivantak er6si-
teni, mivel mind a két varosban ismerték €s élvezték az 0ij kozlekedési eszkoz nyujtotta
elonyoket. Az 1857 és 1858 6ta miikodd elsd osztalyu vasutak palyaudvaraval bird két
nagyvaros mindossze félszaz kilométerre fekiidt egymastol. A kiegyezés utdn a magyar or-
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szaggyllés egyik els6é torvényével engedélyezte egy magantarsasag szervezésében az
Arad-Temesvar kozotti palya megépitését.

Bar korabban is tortént kisérlet a két varos kozotti vasutépitésre, ezek anyagi hattér hia-
nyaban nem val6sultak meg. A kiegyezés utani kisérlet sikerét a hazatért Klapka Gyorgy
banki kapcsolatrendszere biztositotta. A Darmstadtban bejegyzett Kereskedelmi és Hitel-
bank igazgatotanacsi tagjaként is dolgozo volt tabornok sikerrel jegyeztette le a vasit rész-
vényeit. A torvény szerint ,,Az arad-temesvari vasit engedélyezés utjan és allamkamatbiz-
tositas mellett rendeltetik kiépittetni.”

Az eredeti tervek szerint masfél év alatt kellett volna elkésziilnie az 50 kilométeres pa-
lyanak. Id6kozben vita kerekedett az aradi var melletti vonalvezetés miatt, mivel hadaszati
okokra hivatkozva a katonai vezetés nem kivanta engedélyezni az épitkezést. A vitat el-
dontd vegyes bizottsag dontése utan folytatodott a kivitelezés, s a sik vidéken viszonylag
egyenletes iitemben épitkeztek. Az eredeti tervekhez képest 11 honapos késéssel forga-
lomba helyezett Arad-Temesvar Vasiton hat allomason €s egy megallohelyen élltak meg a
szerelvények. Az 0j vasutat 1871. aprilis 6-a4n nyitottdk meg. Az aradi dllomdson az at-
adaskor a Tiszavidéki Vasuttarsasag illetve az Elsé Erdélyi vasuttarsasag kiinduldpontja
volt. Az erdélyi kapcsolatok mellett az aradi allomason megjelentek a bansagi gazdasagok
termékei, az ott é16 polgarok. Temesvéron az OAV palyaudvarara futottak be, illetve indul-
tak el az Arad feldl érkezd, illetve oda indul6 szerelvények. A két nagyvaros vasuti kapcso-
lata egyuttal két térség elsd osztalyu vasiti palyaval tortént 5sszekotését is jelentette.

5. A helyiérdekii vasutak kiépiilése

A vasutak gazdasagot serkentd, életmodot atalakito, személyeket és tajakat 6sszeko6to sze-
repe Magyarorszagon is gyorsan ismertté valt. Bér a hazai tarifaképzések miatt az 1880-as
évtizedig elmaradt a forgalom ugrasszerii ndvekedése, de az ) szarazfoldi szallitasi eszkoz
megléte alapvetd valtozasokat inditott el szerte az orszagban. A nagyobb varosok, tajak
dsszekapcsolasa utan felmeriilt az igény a kisvarosok, a falvak kozlekedési halozatba torté-
nd felfiizésére is. A nagy befektetésekkel jard épitkezéseket a kis kozosségek elére lathato-
an nem birtak, s a helyi érdekeket szem elott tartd 4j tipusu halozatfejlesztés bontakozott ki
Arad kormyékén. Nem a draga els6 osztalyu vasutak megépitését, hanem a helyi igényeket
figyelembe vevd vonalvezetéssel, helyi befekteték pénzén, helyben talalhat6 alapanyagok
felhasznalasaval, olcs6 helyi munkaerdvel és altalaban csak nappali forgalomra berendezett
mellékvonalak épiiltek. A vicinalisok az érdekeltek nagy szamanak elfogadhaté hosszu
tava befektetéssel, de a korabbi szallitasokhoz, utazasokhoz mérve 6sszehasonlithatatlanul
gyorsabb tempoban biztositott kapcsolatot az orszag (és ezaltal a kontinens) t6bbi részével.
A gyakorlat igazolta a helyiérdekii vasutak létjogosultsagat, s a dundntili nagy épitkezési
hullimmal parhuzamosan mas tajegységeken is megindult épitésiik.®

1883-ban forgalomba helyezték az OAV elsd osztalyt vasitjabél Nagykikindan kiaga-
z6 70 kilométer hosszisagu vicinalist, amely Torontdl varmegye székhelyét, Nagybecske-
reket kapcsolta be az orszdgos hdlézatba. A sikeres véllalkozas kivaltotta a megyei vezetés
tudatos fejlesztését, s 1889-t6l kezdve tervszeriien fejlesztették a torontali halézatot. A 9
iitemben megépitett 359 kilométeres palyakbol elébb a Tiszaval nagyjabol parhuzamos
észak-déli gerincet alakitottak ki, majd ezt 5sszekototték a OAV Temes megyében talalha-
t6 vonaldval. Az elsd osztalyu tarsasagi vasut és a helyiérdekii torontali vasut dontden ke-
let-nyugati hal6zati kapcsolodasa miiszaki oldalrél semmi problémat nem okozott. A 10 év
alatt elkésziilt vicindlis hal6zat behal6zta a megyét, és Kevevaran Gjabb dunai csatlakozo-
pontot hozott létre.A Bansag masik nagy tarsasaga a Magyar Délkeleti hév, amely harom
iitemben, 183 kilométer hosszan épiilt meg.
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A Torontali hév és a Magyar Délkeleti hév mellett tovabbi 13 vicindlis vasutat helyez-
tek forgalomba 837 kilométer hossziisagban a Bansagban 1883 és 1910 kozott. A halézat-
fejlesztés eredményeként 1379 kilométer j vicindlis vasiti palyan futottak a Tisza-Maros
szbgben a szerelvények.

A vasutak a Bansagot sikeresen bekapcsoltdk a hazai és a nemzetkozi személy- és aru-
forgalomba. A kiilfoldi befektet6k altal megkezdett modernizacié fokozatosan hazai ke-
zekben Osszpontosult. Az OAV 526 kilométeres és az Arad-Temesvar Vasuttarsasag 55
kilométeres bansagi halézatat 1891. januar elsejével dllami kezelésbe vette a magyar kor-
many. A volt maganvasutak (581 km) és a vicinalisok (1379 km) hossziisdgli vonalai a
Magyar Allamvasutak keretei kozott miikodtek tovabb. A Bénsag az orszag legsiir(ibb
vasuti halézataval rendelkez6 régidjava valt.
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